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1. DOMENIUL DE APLICARE
Prezentul regulament stabileste cerintele tehnice pentru omologarea de tip a vehiculelor.
In plus, prezentul regulament stabileste norme pentru conformitatea in functionare, pentru durabilitatea
dispozitivelor de control al poludrii si pentru sistemele de diagnosticare la bord (OBD).
1.1. Prezentul regulament se aplicd vehiculelor din categoriile M;, M,, N, si N,, cu o masi de referintd care nu

depiseste 2 610 kg ().

La cererea producdtorului, omologarea de tip acordatd in temeiul prezentului regulament poate fi extinsd de
la vehiculele M;, M,, N, si N, a cdror masd de referintd nu depiseste 2 840 kg si care indeplinesc conditiile
specificate in prezentul regulament.

(") Astfel cum sunt definite in Rezolutia consolidatd privind constructia vehiculelor (R.E.3), documentul ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3,
punctul 2. - www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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2. DEFINITII
In sensul prezentului regulament, se aplici urmatoarele definitii.

2.1. ,Tip de vehicul” inseamnd un grup de vehicule care nu diferd intre ele in privinta urmdtoarelor aspecte:

2.1.1. inertia echivalentd determinatd in functie de masa de referintd, astfel cum se specificd in tabelul A4a/3 din
anexa 4a la prezentul regulament si

2.1.2. caracteristicile motorului si ale vehiculului definite in anexa 1 la prezentul regulament.

2.2 ,Masd de referintd” inseamnd masa in stare neincircatd a vehiculului, la care se adaugi cifra fixd de 100 kg
la incercare, in conformitate cu anexele 4a si 8 la prezentul regulament.

2.2.1. ,Masd in stare neincdrcatd” inseamnd masa vehiculului in stare de functionare fird masa uniformi a
conducitorului (de 75 kg), a pasagerilor sau a incdrcaturii, insd cu rezervorul 90 % plin, cu trusa obisnuitd
de unelte si cu roata de rezervd, dacd este cazul.

222 ,Masi in stare de functionare” inseamna masa descrisd la punctul 2.6 din anexa 1 la prezentul regulament,
iar pentru vehicule proiectate i construite pentru transportul a mai mult de noud persoane (in plus fatd de
conducitor), masa unui insotitor (de 75 kg), dacd este previzut un scaun pentru insotitor printre cele noui
sau mai multe scaune.

X9

2.3. ,Masd maximd” inseamnd masa maximi tehnic admisibild declaratd de cdtre producitorul vehiculului
(aceastd masd poate fi mai mare decit masa maxima autorizatd de cdtre administratia nationald).

2.4. ,Gaze poluante” inseamnd emisiile de gaze de evacuare constand in monoxid de carbon, oxizi de azot,
exprimati in echivalent de dioxid de azot (NO,), si hidrocarburi, exprimate in echivalent:

() CH,;,; pentru gaz petrolier lichefiat (GPL);
(b) C,H, pentru gaz natural (GN) si biometan;
(©) CiH,0q ;6 pentru benzind (E5);

(d) CH, ;04035 pentru benzind (E10);

() CiH, 4O 405 pentru motorind (B5);

(f) CiH, 40,4, pentru motorina (B7);

(@ CH,,,0,;4s pentru etanol (E85);

(h) CH, 40,5, pentru etanol (E75).

2.5. ,Particule poluante” inseamnd componentele gazelor de evacuare colectate la o temperaturd maximi de

325 K (52 °C) din gazele de evacuare diluate, cu ajutorul filtrelor descrise in apendicele 4 la anexa 4a la
prezentul regulament.

2.5.1. ,Numdr de particule” inseamnd numdrul total de particule cu un diametru mai mare de 23 nm prezente in
gazele de evacuare diluate dupd ce acestea au fost conditionate pentru indepirtarea componentelor volatile,
astfel cum este descris in apendicele 5 la anexa 4a la prezentul regulament.

” A

2.6. ,Emisii de evacuare” inseamna:

(a) la motoarele cu aprindere prin scanteie (PI), emisiile de gaze si particule poluante;

(b) la motoarele cu aprindere prin compresie (CI), emisiile de gaze poluante si de particule poluante,
precum si numdrul de particule.
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2.7. ,Emisii prin evaporare” inseamnd pierderile de vapori de hidrocarburi provenind de la sistemul de
alimentare cu combustibil al unui vehicul, altele decat cele provenite de la emisiile de evacuare.

2.7.1. ,Plerderi prin respiratia rezervorului” inseamnd emisiile de hidrocarburi ce rezultd din schimbarea
temperaturii in rezervorul de combustibil (exprimate in echivalent CH, ,,).

2.7.2. ,Pierderi prin impregnare la cald” inseamnd emisiile de hidrocarburi care provin din sistemul de alimentare
al unui vehicul oprit dupd o perioada de rulare (exprimate in echivalent C,H, ,).

2.8. ,Carterul motorului” inseamnd spatiile existente fie in interiorul, fie in exteriorul motorului, legate la baia de
ulei prin conducte interne sau externe, in care pot avea loc scdpdri de gaze sau de vapori.

2.9. ,Dispozitiv de pornire la rece” inseamnd un dispozitiv care imbogdteste temporar amestecul aer/combustibil
pentru a facilita pornirea motorului.

2.10. ,Dispozitiv auxiliar de pornire” inseamnd un dispozitiv care faciliteazd pornirea motorului fird a imbogati
amestecul aer/combustibil, de exemplu bujii incandescente, modificiri ale reglirii pompei de injectie etc.

2.11. ,Cilindree” inseamna:

2.11.1. la motoarele cu pistoane alternative, volumul nominal generat de piston;

2.11.2. la motoarele cu piston rotativ (tip Wankel), dublul volumului nominal generat al unei camere de ardere per
piston.

2.12. ,Dispozitiv de control al poludrii” inseamnd componentele unui vehicul care controleazd sifsau limiteazd

emisiile de evacuare si prin evaporare.

2.13. ,Sistem de diagnosticare la bord (OBD)” inseamnd un sistem de diagnostic la bord pentru controlul
emisiilor, care are capacitatea de a identifica zona probabild in care este localizatd defectiunea cu ajutorul
unor coduri de eroare stocate in memoria calculatorului.

2.14, yIncercare in timpul functiondrii” inseamnd incercarea si evaluarea conformititii efectuate in conformitate cu
punctul 9.2.1 din prezentul regulament.

2.15. Jntretinut si utilizat in mod corespunzitor” inseamnd, in sensul unui vehicul de incercare, faptul ci un
astfel de vehicul indeplineste criteriile de acceptare a vehiculului selectionat previzute la punctul 2 din
apendicele 3 la prezentul regulament.

2.16. ,Dispozitiv de invalidare” inseamnd orice element de constructie care inregistreazd temperatura, viteza
vehiculului, turatia motorului, angrenajul de transmisie, depresiunea in galeria de admisie sau orice alt
parametru in scopul activdrii, moduldrii, intarzierii sau dezactivarii functiondrii oricrei parti a sistemului de
control al emisiilor, care reduce eficacitatea acestuia in conditii care se intilnesc in mod rezonabil in timpul
functiondrii si utilizdrii normale a vehiculului. Un astfel de element constructiv nu poate fi considerat
dispozitiv de invalidare in cazul in care:

2.16.1. existenta dispozitivul se justificd prin necesitatea protejirii motorului impotriva producerii unei avarii sau a
unui accident si pentru functionarea in sigurantd a vehiculului sau

2.16.2. dispozitivul nu functioneazd mai mult decit este necesar pentru pornirea motorului sau
2.16.3. conditiile sunt cuprinse in mare mdsurd in procedurile de incercare de tipul I sau de tipul VI.
2.17. ,Familie de vehicule” inseamnd un grup de tipuri de vehicule identificate printr-un vehicul-prototip in sensul

anexei 12 la prezentul regulament.

2.18. ,Biocombustibil” inseamna combustibil lichid sau gazos pentru transport, produs din biomasi.
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2.19. ,Omologarea unui vehicul” inseamnd omologarea unui tip de vehicul in ceea ce priveste urmdtoarele
elemente (%):

2.19.1. limitarea emisiilor de evacuare ale vehiculului, a emisiilor prin evaporare, a emisiilor de gaz de carter, a
durabilitatii dispozitivelor de control al poludrii, a emisiilor poluante rezultate la pornirea la rece si a
diagnosticirii la bord a vehiculelor alimentate cu benzind fird plumb sau care pot fi alimentate fie cu
benzini fird plumb si GPL, fie cu GN/biometan sau biocombustibili (omologarea B);

2.19.2. limitarea emisiilor de gaze poluante si de particule poluante, a durabilititii dispozitivelor de control al
poludrii si a diagnosticdrii la bord a vehiculelor alimentate cu motorind (omologarea C) sau care pot fi
alimentate fie cu motorind si biocombustibili, fie numai cu biocombustibili;

2.19.3. limitarea emisiilor de gaze poluante emise de motor, a emisiilor de gaze de carter, a durabilititii dispozi-
tivelor de control al poludrii, a emisiilor rezultate la pornirea la rece si a diagnosticdrii la bord a autovehi-
culelor alimentate cu GPL sau cu GN/biometan (omologarea D).

2.20. ,Sistem cu regenerare periodicd” inseamnd un dispozitiv antipoluare (de exemplu convertizor catalitic, filtru
de particule) care necesitd un proces de regenerare periodicd in mai putin de 4 000 km de functionare
normald a vehiculului. in timpul ciclurilor in care are loc regenerarea, se pot depdsi standardele referitoare la
emisii. In cazul in care regenerarea unui dispozitiv antipoluare are loc cel putin o datd la incercarea de
tipul [, iar acesta se regenerase deja cel putin o datd in timpul ciclului de pregitire a vehiculului, acesta va fi
considerat un sistem cu regenerare continui care nu necesitd o procedurd speciald de incercare. Anexa 13 la
prezentul regulament nu se aplicd sistemelor cu regenerare continua.

La cererea producitorului, cu acordul serviciului tehnic, procedura de incercare specifici sistemelor cu
regenerare periodicd nu se aplicd unui dispozitiv regenerativ in cazul in care producitorul furnizeazi
autoritdtii de omologare de tip date care s indice cd, in timpul ciclurilor in care are loc regenerarea, emisiile
se mentin sub standardele mentionate la punctul 5.3.1.4 aplicate categoriei de vehicule in cauza.

2.21. Vehicule hibride (VH)

2.21.1. Definitia generald a vehiculelor hibride (VH):

,vehicul hibrid (VH)” inseamnd un vehicul care are cel putin doi convertori diferiti de energie si doud
sisteme diferite de stocare a energiei (pentru vehicul) in scopul propulsiei acestuia.

2.21.2. Definitia vehiculelor electrice hibride (VEH):

,vehicul electric hibrid (VEH)” inseamnd un vehicul, inclusiv vehiculele care obtin energie de la un
combustibil doar in scopul reincircarii dispozitivului de stocare a energiei electrice, care, pentru a-si asigura
propulsia mecanicd, preia energie de la ambele surse de energie stocatd cu care este prevazut vehiculul
mentionate in continuare:

(a) un combustibil consumabil;
(b) o baterie, condensator, volant/generator sau alte dispozitive de stocare a energiei electrice.

2.22. ,Vehicul monocombustibil” inseamna un vehicul proiectat pentru a functiona in principal cu un singur tip
de combustibil.

2.22.1. ,Vehicul monocombustibil alimentat cu gaz” inseamnd un vehicul care este conceput in principal pentru a
functiona cu GPL sau cu GN/biometan sau hidrogen, dar care poate avea, de asemenea, un sistem pe bazd
de benzind pentru scopuri de urgentd sau numai pentru demarare, atunci cdnd capacitatea rezervorului de
benzind nu depaseste 15 litri.

2.23. ,Vehicul bicombustibil” inseamnd un vehicul cu doud sisteme separate de alimentare cu combustibil care

este proiectat sd functioneze cu un singur combustibil la un moment dat. Utilizarea simultand a ambilor
combustibili este limitatd ca duratd si cantitate.

2.23.1. ,Vehicul bicombustibil cu gaz” inseamnd un vehicul bicombustibil care poate functiona cu benzind (in
modul benzind) i, de asemenea, cu GPL, cu GN/biometan sau cu hidrogen (in modul gaz).

() Omologarea A se elimind. Seria 05 de amendamente la prezentul regulament interzice utilizarea de benzina cu plumb.
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2.24. ,Vehicul alimentat cu combustibili alternativi” inseamnd un vehicul proiectat astfel incit si poatd si
functioneze cu cel putin un tip de combustibil care este fie de naturd gazoasd, la presiunea si temperatura
atmosfericd, fie derivat din uleiuri in principal neminerale.

2.25. ,Vehicul multicombustibil” inseamnd un vehicul cu un sistem de stocare a combustibilului care poate
functiona cu amestecuri diferite de doi sau mai multi combustibili.

2.25.1. ,Vehicul multicombustibil cu etanol” inseamnd un vehicul multicombustibil care poate functiona cu benzind
sau cu un amestec de benzind si etanol de pand la 85 % amestec de etanol (E85).

2.25.2. ,Vehicul multicombustibil cu biodiesel” inseamnd un vehicul multicombustibil care poate functiona cu
motorind minerald sau cu un amestec de motorind minerald si biodiesel.

2.26. ,Vehicule concepute pentru a indeplini nevoi sociale specifice” inseamnd vehiculele pe motorind din
categoria M, care sunt:

(a) fie vehicule pentru destinatii speciale cu masa de referintd de peste 2 000 kg (*);

(b) fie vehicule cu masa de referintd de peste 2 000 kg proiectate sd transporte sapte sau mai multe
persoane inclusiv conducitorul, cu exceptia vehiculelor din categoria M,G ();

(c) fie vehicule cu masa de referintd de peste 1 760 kg, proiectate in mod special pentru scopuri
comerciale, care permit utilizarea in interiorul vehiculului de fotolii rulante.

2.27. In contextul raportului de eficacitate in functionare (IUPR,,), ,pornire la rece” inseamna pornirea motorului
cand temperatura lichidului de ricire (sau o temperaturd echivalentd) este mai mici sau egald cu 35 °C si
mai mare cu cel mult 7 K fatd de temperatura ambiantd (dacd aceasta este disponibild).

2.28. ,Motor cu injectie directd” inseamnd un motor care poate functiona intr-un mod in care combustibilul este
injectat in aerul de admisie dupa ce acesta a trecut prin supapele de admisie.

2.29. ,Grup motopropulsor electric” inseamnd un sistem compus din unul sau mai multe dispozitive de stocare a
energiei electrice, unul sau mai multe dispozitive pentru conditionarea energiei electrice si unul sau mai
multe dispozitive electrice care transformi energia electricd stocatd in energie mecanicd transmisd rotilor
pentru propulsarea vehiculului.

2.30. ,Vehicul pur electric” inseamnd un vehicul actionat doar de un grup motopropulsor electric.

2.31. ,Vehicul cu pild de combustie cu hidrogen” inseamnd un vehicul alimentat de o pild de combustie care
converteste energia chimicd din hidrogen in energie electricd destinatd propulsiei vehiculului.

2.32. ,Putere netd” inseamnd puterea obtinutd pe un stand de incercare la capdtul arborelui cotit sau al organului
echivalent cu acesta, la turatia corespunzitoare a motorului cu auxiliarele, incercati in conformitate cu
Regulamentul nr. 85 si determinatd in conditiile atmosferice de referinta.

X

2.33. ,Putere netd maximi” inseamnd valoarea maximd a puterii nete, misuratd atunci cind motorul este la
sarcind maximd.

2.34. ,Puterea maximd in 30 de minute” inseamnd puterea netd maxima pentru un sistem de transmisie electric in
tensiuni de curent continuu (c.c.), astfel cum este previzut la punctul 5.3.2 din Regulamentul nr. 85.

2.35. ,Pornire la rece” inseamnd pornirea motorului cand temperatura lichidului de ricire (sau o temperaturd
echivalentd) este mai micd sau egald cu 35 °C si mai mare cu cel mult 7 K fatd de temperatura ambiantd
(dacd aceasta este disponibild).

() A sevedeanota de subsol 1.
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3. CEREREA DE OMOLOGARE

3.1. Cererea de omologare pentru un tip de vehicul in ceea ce priveste emisiile de evacuare, emisiile de gaze de
carter, emisiile prin evaporare si durabilitatea dispozitivelor de control al poludrii, precum si diagnosticarea
la bord (OBD) se prezintd de producitor sau de reprezentantul autorizat al acestuia autoritdtii de omologare
de tip.

3.1.1. In plus, producitorul prezintd urmdtoarele informati:

(a) in cazul vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin scinteie, o declaratie din partea produci-
torului privind procentul minim de rateuri de aprindere din numdrul total de aprinderi susceptibil sd
conducid fie la o depdsire a limitelor de emisii indicate la punctul 3.3.2 din anexa 11 la prezentul
regulament, dacd acest procent de rateuri a fost prezent de la inceputul unei incerciri de tip I descrise in
anexa 4a la prezentul regulament, fie la supraincilzirea, respectiv deteriorarea ireversibild a cataliza-
torului sau a catalizatoarelor;

(b) informatii detaliate, in scris, care sd descrie integral caracteristicile de functionare ale sistemului OBD,
inclusiv o listd a tuturor componentelor relevante ale sistemului de control al emisiilor vehiculului
monitorizate de sistemul OBD;

(c) o descriere a indicatorului de defectiuni folosit de sistemul OBD pentru a semnala conducdtorului unui
vehicul prezenta unei defectiuni;

(d) o declaratie din partea producitorului de confirmare a faptului ci sistemul OBD respectd dispozitiile
specificate la punctul 7 din apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament referitoare la performanta
in functionare in toate conditiile de circulatie care pot fi in mod rezonabil anticipate;

(e) un plan in care s fie descrise criteriile tehnice detaliate si justificarea pentru cresterea numdritorului si
numitorului fiecirui monitor, care trebuie sd indeplineascd cerintele de la punctele 7.2 si 7.3 din
apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament, precum si pentru invalidarea numadrdtorilor,
numitorilor §i numitorului general in conditiile specificate la punctul 7.7 din apendicele 1 la anexa 11 la
prezentul regulament;

(f) o descriere a masurilor luate pentru a impiedica manipularea frauduloasd si modificarea calculatorului
de control al emisiilor;

(g) dacd este cazul, caracteristicile familiei de vehicule mentionate in apendicele 2 la anexa 11 la prezentul
regulament;

(h) daci este cazul, o copie a celorlalte omologari de tip cu datele necesare pentru extinderea omologirilor
si stabilirea factorilor de deteriorare.

3.1.2. Pentru incercdrile descrise la punctul 3 din anexa 11 la prezentul regulament, trebuie prezentat serviciului
tehnic responsabil cu efectuarea incercirilor de omologare de tip un vehicul reprezentativ pentru tipul sau
familia de vehicule echipate cu sistemul OBD supus omologarii. in cazul in care serviciul tehnic considerd
cd vehiculul prezentat nu este pe deplin reprezentativ pentru tipul sau familia de vehicule descrisi in
apendicele 2 la anexa 11 la prezentul regulament, pentru realizarea incercirilor previzute la punctul 3 din
anexa 11 la prezentul regulament, trebuie prezentat un vehicul inlocuitor si, dacd este cazul, un vehicul
suplimentar.

3.2. In anexa 1 la prezentul regulament, este prezentat un model de fisi de informatii cu privire la emisiile de
evacuare, emisiile prin evaporare, durabilitate si sistemele de diagnosticare la bord (OBD). Informatiile
previzute la punctul 3.2.12.2.7.6 din anexa 1 la prezentul regulament trebuie incluse in apendicele 1
Jnformatii privind OBD” la comunicarea privind omologarea de tip prezentatd in anexa 2 la prezentul
regulament.

3.2.1. Dacd este cazul, se vor prezenta copii ale celorlalte omologdri, insotite de datele necesare pentru extinderea
omologirilor si stabilirea factorilor de deteriorare.
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3.3. Pentru incercdrile descrise la punctul 5 din prezentul regulament, trebuie prezentat serviciului tehnic
insdrcinat cu efectuarea incercdrilor de omologare un vehicul reprezentativ pentru tipul de vehicul care
urmeazd si fie omologat.

3.3.1. Cererea mentionatd la punctul 3.1 din prezentul regulament se intocmeste in conformitate cu modelul de
fisd de informatii indicat in anexa I la prezentul regulament.

3.3.2. In aplicarea punctului 3.1.1 litera (d), producitorul foloseste modelul certificatului producitorului privind
conformitatea cu cerintele de performantd in functionare ale sistemului OBD specificate in apendicele 2 din
anexa 2 la prezentul regulament.

3.3.3. In aplicarea punctului 3.1.1 litera (e), autoritatea de omologare de tip care acordd omologarea pune, la
cerere, informatiile mentionate la punctul respectiv la dispozitia altor autoritdti de omologare de tip.

3.3.4. In aplicarea punctului 3.1.1 literele (d) si (e) din prezentul regulament, autorititile de omologare de tip nu
acordd omologarea unui vehicul dacd informatiile prezentate de producitor sunt necorespunzitoare pentru
indeplinirea cerintelor de la punctul 7 din apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament. Punctele 7.2,
7.3 si 7.7 din apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament se aplicd in toate conditiile de circulatie care
pot fi anticipate in mod rezonabil. Pentru a evalua punerea in aplicare a cerintelor previzute la primul si la
al doilea paragraf, autoritatea de omologare de tip ia in considerare evolutia tehnologica.

3.3.5. In aplicarea dispozitiilor de la punctul 3.1.1 litera (f) din prezentul regulament, masurile luate pentru a
impiedica manipularea frauduloasd sau modificarea calculatorului de control al emisiilor includ posibilitatea
de actualizare prin utilizarea unui program sau a unui sistem de etalonare autorizat de producitor.

3.3.6. Pentru incercirile specificate in tabelul A, producitorul prezinti serviciului tehnic responsabil cu efectuarea
incercirilor de omologare de tip un vehicul reprezentativ pentru tipul supus procedurii de omologare.

3.3.7. Cerea de omologare de tip pentru vehicule multicombustibil indeplineste cerintele suplimentare specificate
la punctele 4.9.1 si 4.9.2 din prezentul regulament.

3.3.8. Modificdrile aduse unui sistem, componentd sau unitate tehnicd separatd dupd omologarea de tip nu
invalideazd o omologare de tip in mod automat, cu exceptia cazului in care caracteristicile originale sau
parametrii tehnici sunt modificati intr-un mod care afecteazd functionalitatea motorului sau a sistemului de
control al poludrii.

4. OMOLOGAREA

4.1. Dacd tipul de vehicul pentru care se soliciti omologarea in conformitate cu prezentul amendament
corespunde cerintelor prevdzute la punctul 5 din prezentul regulament, tipului respectiv de vehicul i se
acordd omologarea.

4.2. Fiecdrui tip omologat i se alocd un numir de omologare.

Primele doud cifre ale acestui numdr de omologare indici seriile de modificiri in conformitate cu care a fost
acordatd omologarea. Aceeasi parte contractantd nu atribuie acelasi numdr altui tip de vehicul.

4.3. Notificarea privind acordarea, extinderea sau refuzul omologirii unui tip de vehicul in conformitate cu
prezentul regulament se comunicd pdrtilor contractante la acord care aplicd prezentul regulament, prin
intermediul unei fise care corespunde modelului indicat in anexa 2 la prezentul regulament.

4.3.1. In cazul unei modificiri a prezentului text, de exemplu atunci cand se previd noi valori-limits, partilor
contractante la acord trebuie s li se comunice tipurile de vehicule deja omologate care respectd noile
dispozitii.
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4.4. Pe fiecare vehicul conform cu un anumit tip de vehicul omologat in temeiul prezentului regulament, se
aplicd in mod vizibil §i intr-un loc usor accesibil, mentionat in formularul de omologare, o marcd de
omologare internationald compusi:

4.4.1. dintr-un cerc in care este inscrisd litera ,E”, urmatd de numdrul distinctiv al tirii care a acordat
omologarea (*);

4.4.2. din numarul prezentului regulament, urmat de litera ,R”, o cratimd si numdrul de omologare la dreapta
cercului prevazut la punctul 4.4.1;

4.4.3. marca de omologare contine o literd suplimentard dupd numdrul de omologare, avand rolul de a diferentia
categoriile si clasele de vehicule pentru care a fost acordatd omologarea. Aceastd literd se selecteazd in
conformitate cu tabelul A3/1 din anexa 3 la prezentul regulament.

4.5. In cazul in care vehiculul este conform cu un tip de vehicul omologat in conformitate cu unul sau mai
multe regulamente anexate la acord, in tara care a acordat omologarea in conformitate cu prezentul
regulament nu este necesar si se repete simbolul previzut la punctul 4.4.1; in acest caz, regulamentul,
numerele de omologare si simbolurile suplimentare din toate regulamentele in temeijul cirora a fost acordatd
omologarea in tara care a acordat omologarea in conformitate cu prezentul regulament se plaseazd in
coloand verticald in dreapta simbolului prevdzut la punctul 4.4.1 din prezentul regulament.

4.6. Marca de omologare trebuie si fie clar lizibild si si nu se poatd sterge.

4.7. Marca de omologare se amplaseazd pe placa cu caracteristicile vehiculului sau in apropierea acesteia.

4.7.1. In anexa 3 la prezentul regulament, sunt prezentate exemple de marci de omologare.

4.8. Cerinte suplimentare pentru vehiculele alimentate cu GPL sau cu GN/biometan

4.8.1. Cerintele suplimentare pentru vehiculele alimentate cu GPL sau cu GNjbiometan sunt specificate in

anexa 12 la prezentul regulament.

4.9. Cerinte suplimentare referitoare la vehiculele multicombustibil.

4.9.1. Pentru omologarea de tip a unui vehicul multicombustibil cu etanol sau cu biodiesel, producitorul
vehiculului trebuie sd descrie capacitatea vehiculului de a se adapta oricirui amestec de combustibil benzina
si etanol (pand la 85- % amestec de etanol) sau motorind si biodiesel care poate sd apard pe piatd.

4.9.2. in cazul vehiculelor multicombustibil, trecerea, intre incerciri, de la un combustibil de referinti la celilalt se
efectueazd fard reglarea manuald a setdrilor motorului.

4.10. Cerinte referitoare la omologarea sistemului OBD
4.10.1. Producitorul garanteazd faptul ci toate vehiculele sunt echipate cu un sistem OBD.
4.10.2. Sistemul OBD este proiectat, construit §i montat pe un vehicul astfel incat s permitd identificarea tipurilor

de deteriordri sau defectiuni pand la iesirea din uz a vehiculului.

(*) Numerele distinctive ale partilor contractante la acordul din 1958 sunt prezentate in anexa 3 la Rezolutia consolidata privind constructia
vehiculelor (Consolidated Resolution on the Construction of Vehicles-R.E.3), documentul ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3 — Anexa 3,
www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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4.10.3. Sistemul OBD respectd cerintele din prezentul regulament in conditii normale de functionare.

4.10.4. Atunci cind este incercat cu o componentd defectd, in conformitate cu apendicele 1 la anexa 11 la
prezentul regulament, se activeazd indicatorul de defectiuni al sistemului OBD. Indicatorul de defectiuni al
sistemului OBD se poate activa in timpul acestei incercdri si la niveluri ale emisiilor sub valorile-limiti OBD
specificate in anexa 11 la prezentul regulament.

4.10.5. Producitorul garanteazd faptul cd sistemul OBD respectd cerintele referitoare la performanta in functionare
stabilite la punctul 7 din apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament in toate conditiile de circulatie
care pot fi anticipate in mod rezonabil.

4.10.6. Informatiile despre performanta in functionare care trebuie sd fie stocate si raportate de un sistem OBD al
unui vehicul, in conformitate cu dispozitiile de la punctul 7.6 din apendicele 1 la anexa 11 la prezentul
regulament sunt puse de producitor la dispozitia autorititilor nationale si a operatorilor independenti fird
nicio criptare.

5. SPECIFICATII $I INCERCARI
Micii producitori

In cazul in care nu indeplinesc conditiile previzute in aceastd sectiune, producitorii a cdror productie
mondiald anuald este mai micd de 10 000 de unitdti mai pot obtine omologarea pe baza cerintelor tehnice
corespunzdtoare previzute in tabelul de mai jos.

Actul legislativ Cerinte

,California Code of Regulations”, titlul 13 punc- | Omologarea se acorda in temeiul ,California Code of
tele 1961 (a) si 1961 (b) (1) (O) (1) aplicabile mode- | Regulations” aplicabil celor mai recente modele
lelor de vehicule din anul 2001 si din anii urmdtori, | anuale de vehicule usoare.
1968.1, 1968.2, 1968.5, 1976 si 1975, publicat de
cdtre Barclay’s Publishing.

Pentru obtinerea omologdrii de tip cu privire la emisii in temeiul prezentei dispozitii, trebuie efectuate si
respectate incercdrile privind emisiile din cadrul inspectiei tehnice auto previzute in anexa 5 la prezentul
regulament si cerintele privind accesul la informatiile OBD ale vehiculului specificate la punctul 5 din
anexa 11 la prezentul regulament.

Autoritatea de omologare de tip trebuie sd informeze celelalte autoritdti de omologare de tip ale partilor
contractante cu privire la circumstantele fiecdrei omologdri acordate in conformitate cu prezenta dispozitie.

5.1. Dispozitii generale

5.1.1. Componentele care pot influenta emisiile de poluanti trebuie proiectate, fabricate si montate in asa fel incat,
in conditii normale de utilizare §i in pofida vibratiilor la care pot fi supuse, si permitd vehiculului si indepli-
neascd cerintele prezentului regulament.

5.1.2. Conform dispozitiilor prezentului regulament, masurile intreprinse de producidtor trebuie si garanteze cd
emisiile de evacuare §i emisiile prin evaporare sunt efectiv limitate, in conditii normale de utilizare, pe
timpul intregii durate normale de viatd a vehiculului. Aceastd cerintd presupune fiabilitatea furtunurilor, a
garniturilor si a racordurilor utilizate in sistemele de control al emisiilor, care trebuie fabricate astfel incat sa
corespundd obiectivelor constructive initiale. Pentru emisiile de evacuare, aceste conditii sunt considerate
indeplinite dacd se respectd dispozitiile de la punctele 5.3.1 si, respectiv, 8.2 din prezentul regulament.
Pentru emisiile prin evaporare, aceste conditii sunt considerate indeplinite daci se respectd dispozitiile de la
punctele 5.3.4 si, respectiv, 8.4 din prezentul regulament.

5.1.2.1. Se interzice utilizarea unui dispozitiv de invalidare.
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5.1.3. Orificiile de admisie ale rezervoarelor de benzind

5.1.3.1. Sub rezerva punctului 5.1.3.2 din prezentul regulament, orificiul de admisie al rezervorului de benzind sau
de etanol este proiectat astfel incit si impiedice umplerea rezervorului cu un pistol distribuitor de
combustibil a cirui teavd are un diametru exterior mai mare de 23,6 mm.

5.1.3.2.  Punctul 5.1.3.1 din prezentul regulament nu se aplicd unui vehicul care nu indeplineste cele doud conditii
de mai jos, §i anume:

5.1.3.2.1.  vehiculul este proiectat si construit astfel incat niciun dispozitiv de control al emisiilor de poluanti gazosi sa
nu se deterioreze daci se foloseste benzind cu plumb; si

5.1.3.2.2.  simbolul pentru benzind fird plumb este aplicat pe vehicul intr-o pozitie usor vizibild de citre o persoand
care umple rezervorul de combustibil, lizibil si de nesters, astfel cum se specificd in standardul
ISO 2575:1982. Sunt permise marcaje suplimentare.

5.1.4. Trebuie luate masuri pentru a impiedica emisiile excesive prin evaporare si deversirile de combustibil
cauzate de absenta capacului rezervorului. Aceste mdsuri pot fi asigurate prin utilizarea uneia dintre
urmadtoarele:

5.1.4.1. folosirea unui capac de rezervor cu deschidere i inchidere automati, inamovibil;

5.1.4.2. caracteristici constructive care evitd emisiile prin evaporare excesive in absenta capacului de rezervor; sau

5.1.4.3. alte masuri cu efect similar. Exemple de acest gen pot include, dar nu sunt limitate la capacele de rezervor

cu colier ori cu lant sau cele care se inchid si deschid cu cheia de contact a vehiculului In acest din urma
caz, cheia nu trebuie s3 poatd fi scoasd din capacul de rezervor decat in pozitia inchis a acestuia.

5.1.5. Dispozitii privind siguranta sistemului electronic

5.1.5.1. Orice vehicul echipat cu un calculator de control al emisiilor trebuie si fie dotat cu functiuni care si
impiedice orice modificare, in afara celor operate cu aprobarea producitorului. Producitorul aproba
modificdri numai in situatia In care acestea sunt necesare pentru diagnosticarea, intretinerea, revizia tehnic3,
adaptarea sau repararea vehiculului. Toate codurile sau toti parametrii de exploatare reprogramabili ai
calculatorului trebuie protejati impotriva manipuldrii frauduloase si trebuie si permitd un nivel de protectie
cel putin echivalent cu dispozitiile normei ISO DIS 15031-7 din 15 martie 2001 (SAE J2186 din octombrie
1996). Toate cipurile de memorie amovibile care servesc la etalonare trebuie si fie incastrate, inchise intr-o
incintd sigilatd sau protejate prin algoritmi electronici si trebuie sd poatd fi inlocuite numai prin utilizarea
unor instrumente si proceduri speciale. Doar caracteristicile asociate direct cu etalonarea emisiilor sau
prevenirea furturilor de vehicule pot fi protejate astfel.

5.1.5.2.  Parametrii de functionare ai motorului codati cu ajutorul calculatorului nu pot fi modificati fird ajutorul
unor instrumente si proceduri speciale [de exemplu, componentele calculatorului trebuie sd fie sudate sau
incastrate, iar incinta trebuie s3 fie sigilatd (sau sudat)].

5.1.5.3.  In cazul unui motor cu aprindere prin compresie echipat cu o pompd de injectie mecanicd, producitorul ia
misurile necesare pentru a proteja reglajul maxim al debitului de injectie impotriva oricirui acces
neautorizat in timp ce vehiculul este in functiune.

5.1.5.4.  Producitorii pot solicita autoritdtii de omologare de tip scutirea de una dintre aceste obligatii pentru
vehiculele pentru care o astfel de protectie nu pare a fi necesard. Criteriile pe care le evalueazd autoritatea de
omologare de tip la analiza solicitdrii de scutire includ, dar nu sunt limitate la, disponibilitatea actuald a
cipurilor pentru controlul performantelor, capacitatea de a atinge performante inalte a vehiculului si
volumul de vinziri estimat.
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5.1.5.5.  Producitorii care utilizeazd sisteme de coduri programabile pentru calculatoare [de exemplu de tip EEPROM
(memorie programabild protejatd la scriere care poate fi stearsd electric)] trebuie sd impiedice reprogramarea
neautorizati. Acestia utilizeazd tehnici evoluate de protectie impotriva manipuldrii frauduloase si sisteme de
protectie impotriva scrierii care implicd, pentru orice interventie, accesul electronic la un calculator extern
administrat de producdtor. Autoritatea de omologare de tip aprobd metode care asigurd acelasi nivel de
protectie.

5.1.6. Este posibild inspectarea vehiculului in vederea efectudrii controlului tehnic, pentru a stabili performanta
acestuia in ceea ce priveste datele colectate in conformitate cu punctul 5.3.7. Dacd acest control necesitd o
procedurd speciald, aceasta va fi descrisd in manualul de intretinere (sau intr-o publicatie echivalent).
Aceastd metodd speciald nu trebuie si necesite folosirea unor echipamente speciale, altele decit cele
furnizate impreund cu vehiculul.

5.2. Procedura de incercare

In tabelul A sunt prezentate diferite posibilititi de omologare a unui vehicul.

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

tipul I (controlul emisiilor de evacuare medii dupd pornirea la rece);
tipul II (emisii de monoxid de carbon in regim de ralanti);

tipul III (emisii de gaze de carter);

tipul IV (emisii prin evaporare);

tipul V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare);

tipul VI (verificarea, la temperaturd ambianti joasd, a emisiilor de evacuare medii de monoxid de carbon si
hidrocarburi dupi o pornire la rece);

incercarea OBD;
incercarea puterii motorului.

5.2.2. Vehiculele cu motor cu aprindere prin scanteie si vehiculele electrice hibride echipate cu motor cu aprindere
prin scanteie alimentate cu GPL sau GN (monocombustibil sau bicombustibil) se supun urmdtoarelor
incercdri (in conformitate cu tabelul A):

tipul I (controlul emisiilor de evacuare medii dupa pornirea la rece);
tipul II (emisii de monoxid de carbon in regim de ralanti);

tipul III (emisii de gaze de carter);

tipul IV (emisiile prin evaporare), unde este cazul;

tipul V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare);

tipul VI (verificarea, la temperaturd ambiantd joasd, a emisiilor de evacuare medii de monoxid de carbon si
de hidrocarburi dupd o pornire la rece), daci este cazul;

incercarea OBD;

incercarea puterii motorului.
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5.2.3. Vehiculele cu motor cu aprindere prin compresie si vehiculele electrice hibride echipate cu motor cu
aprindere prin compresie se supun urmitoarelor incerciri:

tipul I (controlul emisiilor de evacuare medii dupd pornirea la rece);
tipul V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare);

incercarea OBD.

Tabelul A

Cerinte

Aplicarea cerintelor pentru incerciri referitoare la omologarea de tip si la extinderi

Vehicule cu motor cu
Vehicule cu motor cu aprindere prin scinteie, inclusiv hibride aprindere prin compresie,
. . inclusiv hibride
Categoria de vehi-
cule Mono-
Monocombustibil Bicombustibil () Mulicom- | Multicombus- | - oo
bustibil () tibil tibil
GN/ Benzind (E5/ | Benzind (E5/ | Benzind (E5/ | Benzind Motorind
Combustibil de Benzind bio- | Hidrogen E10) () E10) () E10) () (ES[EL0) () | (B5[B7) () Motorind
referingd (E5/ GPL me- (ICE) () (B5/B7) ()
! E10) () A GPL GN/ Hidrogen Etanol Biomotoring
an biometan (ICE) () (E85) tomotorind
Gaze poluante Da Da | Da Da (%) | Da Da Da Da Da Da
(Incercare de ti- (ambii (ambii (ambii (ambii (numai B5/
pul ) combusti- | combusti- | combusti- | combusti- | B7) () ()
bili) bili) bili) (4) bili)
Masa si numdrul | Da () | — — — Da Da Da Da Da Da
particulelor (numai (numai (numai (ambii (numai B5/
(Incercare de ti- benzind) (¢) | benzind) (¢) | benzind) (¢) | combusti- | B7) () ()
pul T) bili) ()
Emisii cu motorul Da Da | Da — Da Da Da Da — —
la ralanti (ambii (ambii (numai (ambii
(Incercare de ti- combusti- | combusti- | benzin) combusti-
pul 1) bili) bili) bili)
Emisii de gaze de| Da Da | Da — Da Da Da Da — —
carter (numai (numai (numai (numai
(Incercare de ti- benzina) benzini) benzini) benzin)
pul I1I)
Emisii prin evapo- Da — — — Da Da Da Da — —
rare (numai (numai (numai (numai
(Incercare de ti- benzina) benzini) benzini) benzini)
pul IV)
Durabilitate Da Da | Da Da Da Da Da Da Da (numai Da
(Incercare de ti- (numai (numai (numai (numai B5/B7) (3) ()
pul V) benzind) benzini) benzind) benzini)
Emisii la tempera- Da — | — — Da Da Da Da (%) — —
turd joasd (numai (numai (numai (ambii
(Incercare de ti- benzind) benzini) benzind) combusti-
pul VI) bili)
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Vehicule cu motor cu
Vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie, inclusiv hibride aprindere prin compresie,
. . inclusiv hibride
Categoria de vehi-
cule . . Mono-
Monocombustibil Bicombustibil (1) Multicom: | Multicombus- combus-
bustibil (7) tibil tibil
GNJ Benzind (E5/ | Benzind (E5/ | Benzind (E5/ | Benzind Motorinad
Combustibil de Benzind bio- | Hidrogen E10) () E10)() E10)() (ES[E10) () | (B5[B7) () Motorind
referingd (E5/ GPL me- (ICE) (%) . (B5/B7) ()
’ E10) () tan GPL GN/ Hidrogen Etanol Biomotorini
biometan (ICE) (%) (E85)
Conformitatea in Da Da | Da Da Da Da Da Da Da (numai Da
functionare (ambii (ambii (ambii (ambii B5/B7) () ()
combusti- | combusti- | combusti- | combusti-
bili) bili) bili) bili)
Diagnosticare la Da Da | Da Da Da Da Da Da Da Da
bord

Atunci cand un vehicul bicombustibil este combinat cu un vehicul multicombustibil, sunt valabile ambele cerinte pentru incercdri.
Aceastd dispozitie este provizorie, noi cerinte privind biomotorina urmand a fi propuse ulterior.

Incercarea se va efectua cu ambii combustibili. Se utilizeazd combustibilul de referintd pentru incerciri E75 specificat in anexa 10.
Se vor determina doar emisiile de NO, atunci cand vehiculul functioneazi cu hidrogen.

Combustibilul de referintd este ,hidrogen pentru motoare cu ardere internd (ICE)”, dupa cum se specificd in anexa 10a.

Valorile-limitd pentru masa si numdrul de particule pentru motoarele cu aprindere prin scinteie inclusiv hibride se aplicd numai in cazul vehicule-

lor echipate cu motoare cu injectie directa.

La alegerea producitorului, vehiculele cu motoare cu aprindere prin scinteie si prin compresie pot fi incercate fie cu E5, fie cu E10, respectiv fie

cu combustibili B5, fie cu B7. Cu toate acestea:

— cel mai tirziu incepand cu 16 luni de la datele previzute la punctul 12.2.1, incercirile pentru noile omologiri de tip se efectueazd numai cu

combustibili E10 si B7;

cel mai tarziu incepand de la datele previzute la punctul 12.2.4, toate vehiculele noi se omologheazd numai cu combustibili E10 si B7.

5.3.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

5.3.1.2.1.

53.1.2.1.1.

53.1.2.1.2.

5.3.1.2.2.

5.3.1.2.3.

Descrierea incercirilor

Incercarea de tipul I (controlul emisiilor de evacuare dupd pornirea la rece)

Figura 1 ilustreaza diferite proceduri prin care se efectueazd incercarea de tipul I. Aceastd incercare se
realizeazd pe toate vehiculele mentionate la punctul 1.

Vehiculul se instaleazd pe un stand dinamometric prevdzut cu un sistem care simuleazd incdrcarea i inertia.

Se efectueazd fird intrerupere o incercare a cirei durati totald este de 19 minute si 40 de secunde si care
cuprinde doud parti, partea 1 si partea 2. Perioada de ralanti dintre ultima decelerare din ultimul ciclu
elementar urban (partea 1) si prima accelerare din ciclul extraurban (partea 2) poate fi prelungitd, dupa
obtinerea acordului producitorului, cu o perioadi fird prelevare de cel mult 20 de secunde, pentru a facilita
efectuarea reglajelor aparaturii de incercare.

Vehiculele alimentate cu GPL sau cu GN/biometan se supun incercdrii de tipul I pentru variatia compozitiei
GPL sau a GN/biometan, astfel cum se prevede in anexa 12 la prezentul regulament. Vehiculele care pot fi
alimentate fie cu benzind, fie cu GPL sau GN/biometan se supun incercirii cu ambele tipuri de combustibil,
incercirile cu GPL sau GN/biometan fiind efectuate pentru a varia compozitia GPL sau a GN/biometan,
astfel cum se prevede in anexa 12 la prezentul regulament.

In pofida cerintelor de la punctul 5.3.1.2.1.1, vehiculele care pot fi alimentate atat cu benzind, cat si cu
combustibil gazos si in cazul cirora sistemul de alimentare cu benzind este montat numai pentru cazuri de
urgentd sau in scopul pornirii i al ciror rezervor de benzind are o capacitate de cel mult 15 litri se vor
considera, in ceea ce priveste incercarea de tipul I, vehicule care pot functiona numai cu combustibil gazos.

Partea 1 este constituitd din patru cicluri urbane elementare. Fiecare ciclu urban elementar este compus din
15 etape (ralanti, accelerare, vitezd stabilizatd, decelerare etc.).

Partea 2 este constituitd dintr-un ciclu extraurban. Ciclul extraurban este compus din 13 etape (ralanti,
accelerare, vitezd constantd, decelerare etc.).
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5.3.1.2.4. In timpul incercarii, gazele de evacuare se dilueazi si se colecteaz un esantion proportional colectat in una
sau mai multe pungi. Gazele de evacuare ale vehiculului supus incercirii sunt diluate, prelevate si analizate
conform procedurii descrise mai jos, masurandu-se si volumul total al gazelor de evacuare diluate. In cazul
motoarelor cu aprindere prin compresie, se mdsoard nu numai emisiile de monoxid de carbon, de
hidrocarburi i de oxizi de azot, ci i emisiile de particule poluante.

5.3.1.3.  Incercarea se desfisoard conform procedurii descrise in anexa 4a la prezentul regulament pentru incercarea
de tipul 1. Procedura utilizatd pentru colectarea si analizarea gazelor este previzutd in apendicele 2 si 3 la
anexa 4a la prezentul regulament, procedura de esantionare si analizare a particulelor fiind conformi cu
prevederile din apendicele 4 si 5 la anexa 4a la prezentul regulament.

5.3.1.4. Sub rezerva cerintelor de la punctul 5.3.1.5, incercarea se efectueazd de trei ori. Rezultatele trebuie inmultite
cu factorii de deteriorare corespunzdtori, specificati in tabelul 3 de la punctul 5.3.6, iar in cazul sistemelor
cu regenerare periodicd, dupd cum se prevede la punctul 2.20, acestea se inmultesc de asemenea cu
factorii K; specificati in anexa 13 la prezentul regulament. Masele astfel obtinute ale emisiilor gazoase,
precum si masa particulelor si numdarul obtinute trebuie si fie mai mici decat valorile-limitd prevdzute in
tabelul 1:



Tabelul 1

Valori-limita ale emisiilor

Valori-limitd

Masa monoxidului

Masa totald a hi-

Masa hidrocarburi-

Masa oxizilor de

Masa combinata
de hidrocarburi si

Masa particulelor

Numdrul particulelor

Masa de referintd drocarburilor lor nemetanice azot .
(MR) (kg) de carbon (CO) (THO) (NMHC) (NO,) d?T(I)_)InCZ1+d§ Cal)z)ot (PM) (PN)
L, L, L, L, L,+L, L L,
(mg[km) (mg/km) (mg[km) (mg/km) (mg[km) (mg/km) (#[km)
Cate- | g PI cl PI c PI cI PI c PI cI PI(1) c PL() () c
gorie
M — Toate 1 000 500 100 — 68 — 60 80 — 170 4,5 4,5 6,0 x 10" | 6,0 x 10!
N, [ MR < 1 305 1 000 500 100 — 68 — 60 80 — 170 4,5 4,5 6,0 x 10" | 6,0 x 10"
I 1305<MR<1760 | 1810 630 130 — 90 — 75 105 — 195 4,5 4,5 6,0 x 10" | 6,0 x 101
il 1760 <MR 2270 740 160 — 108 — 82 125 — 215 4,5 4,5 6,0 x 10" | 6,0 x 10
N, — Toate 2270 740 160 — 108 — 82 125 — 215 4,5 4,5 6,0 x 10" | 6,0 x 10

Aprindere prin scanteie.

Aprindere prin compresie.

Valorile-limitd pentru masa si numdrul de particule pentru motoarele cu aprindere prin scinteie se aplicd numai in cazul vehiculelor echipate cu motoare cu injectie directa.
In termen de trei ani de la datele specificate la punctele 12.2.1 si 12.2.2 din prezentul regulament, pentru noile omologdri de tip §i, respectiv, pentru vehiculele noi, la cererea producitorului, se aplicd o limitd

pentru numdrul de particule emise de 6,0 x 102 #/km la vehiculele cu aprindere prin scanteie si injectie directa.

9T/TLT T

auadoung runiup e [epYQ [neuInf

10T L
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5.3.1.4.1.  Cu toate acestea, pentru fiecare poluant sau combinatie de poluanti mentionatd la punctul 5.3.1.4, se admite
ca un singur rezultat din cele trei obtinute sd depdseascd cu cel mult 10 % limita previzutd, cu conditia ca
media aritmeticd a celor trei rezultate sd fie mai micd decat limita prevdzutd. Atunci cand limitele previzute
sunt depdsite in cazul mai multor poluanti, nu are importantd dacd aceastd depdsire a avut loc in timpul
aceleiasi incercdri sau in timpul unor incercdri diferite.

5.3.1.4.2. Dacid incercarile se efectueazd cu combustibili gazosi, masa rezultatd a emisiilor gazoase trebuie sd fie mai
micd decat limitele previzute pentru vehiculele cu motor alimentat cu benzini din tabelul 1.

5.3.1.5.  Numdrul de incercdri prevdzut la punctul 5.3.1.4 se reduce in conditiile specificate mai jos, unde V, este
rezultatul primei incercdri, iar V, rezultatul celei de-a doua incerciri, pentru oricare dintre poluanti sau
pentru oricare emisie combinatd a doi poluanti supusd limitdrii.

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

5.3.1.5.2. In cazul in care nu este indeplinitd conditia de la punctul 5.3.1.5.1, se efectueazd doar doud incercari, dacd
pentru fiecare poluant sau emisie combinatd a doi poluanti supusd limitirii sunt indeplinite conditiile
urmadtoare:

V,<085LsiV,+V,<1,70LsiV, <L

Figura 1

Diagrama etapelor pentru omologarea de tip prin incerciri de tipul

O incercare

da
Viu<0,70L acordatd

m

91—{ Vi>1,100 |

]nu

Doud incercari

V“ < 0,85 L
. da { )
siVip<L acordatd
§1 Vil + Viz < 1,70 L

}nu
V> 1,101

sauV” >L
§iV{2 >L

da

nu

Trei incercari

Vi <L
. da { y )
siVip <L acordatd
§iVis <L
lnu
da
—— Vs> 1,10L |
]nu
VB >L

da siVipsL
sau Vil >L

]nu

I (Vi + Vi + Vi3)[3 <L % da } acordati i
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5.3.2.1.2.

5.3.2.2.

5.3.3.1.

5.3.3.1.1.

5.3.3.1.2.

53.3.2.

53.4.1.

5.3.4.1.1.

5.3.4.2.

5.3.5.1.

Incercarea de tipul II (mdsurarea emisiilor de monoxid de carbon in regim de ralanti)
Aceastd Incercare se efectueazd pe toate vehiculele cu motor cu aprindere prin scanteie, dupd cum urmeaza:

Vehiculele care pot fi alimentate atit cu benzind, cat si cu GPL sau GN/biometan se supun incercdrii de
tipul I cu ambele tipuri de combustibili.

In pofida cerintelor de la punctul 5.3.2.1.1, vehiculele care pot fi alimentate atat cu benzind, cit si cu
combustibil gazos si in cazul cdrora sistemul de alimentare cu benzind este montat numai pentru cazuri de
urgentd sau in scopul pornirii si al cdror rezervor de benzind are o capacitate de cel mult 15 litri se vor
considera, in ceea ce priveste incercarea de tipul II, vehicule care pot functiona numai cu combustibil gazos.

Pentru incercarea de tipul II specificatd in anexa 5 la prezentul regulament, la turatia normald a motorului la
ralanti, continutul maxim admis de monoxid de carbon in gazele de evacuare este cel stabilit de
producdtorul vehiculului. Cu toate acestea, continutul maxim de monoxid de carbon nu trebuie si
depiseascd 0,3 in procente volumetrice.

La turatie ridicatd la ralanti, continutul de monoxid de carbon in volum din gazele de evacuare nu trebuie si
depiseascd 0,2 %, atunci cind turatia motorului este de cel putin 2 000 min~ !, iar Lambda este 1 + 0,03
sau in conformitate cu specificatiile producdtorului.

Incercarea de tipul Il (misurarea emisiilor de gaze de carter)

Aceastd incercare trebuie efectuatd pe toate vehiculele mentionate la punctul 1, cu exceptia celor cu motor
cu aprindere prin compresie.

Vehiculele care pot fi alimentate atit cu benzind, cat si cu GPL sau GN trebuie supuse incercdrii de tipul IIT
numai cu benzina.

In pofida cerintelor de la punctul 5.3.3.1.1, vehiculele care pot fi alimentate atit cu benzind, cat si cu
combustibil gazos si in cazul cirora sistemul de alimentare cu benzind este montat numai pentru cazuri de
urgentd sau in scopul pornirii si al cdror rezervor de benzind are o capacitate de cel mult 15 litri se vor
considera, in ceea ce priveste incercarea de tipul III, vehicule care pot functiona numai cu combustibil
gazos.

La efectuarea incercdrii in conformitate cu anexa 6 la prezentul regulament, sistemul de ventilare al
carterului nu trebuie sd permitd nicio emisie de gaze de carter in atmosfera.

Incercarea de tipul IV (determinarea emisiilor de vapori provenite de la vehicule cu motoare cu aprindere
prin scanteie)

Aceastd incercare se efectueazd pe toate vehiculele mentionate la punctul 1, cu exceptia celor care au un
motor cu aprindere prin compresie si a celor alimentate cu LPG sau GN/biometan.

Vehiculele care pot fi alimentate atit cu benzind, cét si cu GPL sau GN/biometan trebuie supuse incercirii de
tipul IV numai cu benzin.

La efectuarea incercdrii in conformitate cu anexa 7 la prezentul regulament, emisiile prin evaporare trebuie
sd fie de sub 2 gfincercare.

Incercarea de tipul VI (misurarea emisiilor medii de evacuare de monoxid de carbon si hidrocarburi dupi o
pornire la rece, la temperaturd ambiantd joasd)

Aceastd incercare trebuie efectuatd pe toate vehiculele mentionate la punctul 1, cu exceptia celor cu motor
cu aprindere prin compresie.

Cu toate acestea, pentru vehiculele cu motoare cu aprindere prin compresie, atunci cand solicitd omologarea
de tip, producitorii prezintd autorititii de omologare de tip informatii care si reflecte faptul cd dispozitivul
de posttratare a NO, atinge o temperaturd suficient de ridicatd pentru a functiona eficient in decurs de
400 de secunde dupi pornirea la rece la — 7 °C, astfel cum se descrie la incercarea de tip VI.

In plus, producitorul furnizeazd autoritdtii de omologare de tip informatii referitoare la strategia de
functionare a sistemului de recirculare a gazului de evacuare (EGR), inclusiv informatii despre functionarea
acestuia la temperaturi scizute.



3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/19

Aceste informatii includ i o descriere a oriciror efecte asupra emisiilor.

Autoritatea de omologare de tip nu acordd omologarea de tip dacd informatiile furnizate nu sunt suficiente
pentru a demonstra ci dispozitivul de posttratare atinge intr-adevdr o temperaturd suficient de ridicatd
pentru functionare eficientd in perioada de timp indicatd.

5.3.5.1.1.  Vehiculul se instaleazd pe un stand dinamometric previzut cu un sistem care simuleazd incircarea si inertia.

5.3.5.1.2. Incercarea cuprinde cele patru cicluri de functionare urbane elementare din partea 1 a incercirii de tipul I.
Incercarea conform pirtii 1 este descrisi la punctul 6.1.1 din anexa 4a la prezentul regulament si este
ilustrati in figura A4a/1 din anexa respectivd. Incercarea la temperaturd ambiantd scizuti, avand o duratd
totald de 780 de secunde, se efectueazd fdrd intrerupere si incepe la pornirea motorului.

5.3.5.1.3.  Incercarea la temperaturd ambianti scizutd se efectueazi la o temperaturd ambiantd de incercare de 266 K
(- 7 °C). Inainte de efectuarea incercarii, vehiculele incercate sunt conditionate in mod uniform pentru a
garanta caracterul reproductibil al rezultatelor. Conditionarea si celelalte proceduri de incercare se efectueazi
conform dispozitiilor din anexa 8 la prezentul regulament.

5.3.5.1.4. In timpul incercirii, gazele de evacuare ale vehiculului sunt diluate, colectindu-se apoi un esantion
proportional. Gazele de evacuare ale vehiculului supus incercdrii sunt diluate, prelevate si analizate conform
procedurii descrise in anexa 8 la prezentul regulament, masurandu-se si volumul total al gazelor de evacuare
diluate. Gazele de evacuare diluate se analizeazd pentru a determina continutul de monoxid de carbon si de
hidrocarburi.

5.3.5.2. Sub rezerva cerintelor de la punctele 5.3.5.2.2 si 5.3.5.3, incercarea se efectueazd de trei ori. Masele
rezultate ale emisiilor de monoxid de carbon si de hidrocarburi trebuie si fie mai mici decat valorile-limitd
previzute in tabelul 2.

Tabelul 2

Valori-limitd pentru emisiile de monoxid de carbon si de hidrocarburi la conducta de evacuare dupi
incercarea de pornire la rece

Temperaturd de incercare 266 K (- 7 °C)

Masa mon(i)xidului de car- Masa de hidrocarburi (HC)
. . on
Categoria de vehicule Clasa L,
s (glkm)
L, (g/km)

M — 15 1,8

N, I 15 1,8

II 24 2,7

11 30 3,2

N, — 30 3,2

5.3.5.2.1. In pofida cerintelor de la punctul 5.3.5.2, se admite ca, pentru fiecare poluant, cel mult un singur rezultat
din cele trei obtinute sd depiseascd cu cel mult 10 % limita prevdzutd, cu conditia ca media aritmeticd a
celor trei rezultate si fie mai micd decat limita prevdzutd. Atunci cand limitele prevdzute sunt depisite in
cazul mai multor poluanti, nu are importantd dacd aceastd depdsire a avut loc in timpul aceleiasi incerciri
sau in timpul unor incercdri diferite.

5.3.5.2.2. La cererea producitorului, numdrul de incerciri prevazut la punctul 5.3.5.2 poate ajunge la 10, cu conditia
ca media aritmeticd a primelor trei rezultate si fie mai micd de 110 % din valoarea-limit3. In acest caz,
cerinta dupd incercare este doar ca media aritmeticd a tuturor celor 10 rezultate si fie mai micd decat
valoarea-limitd.
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5.3.5.3.  Numdrul de incerciri prevdzut la punctul 5.3.5.2 poate fi redus in conformitate cu punctele 5.3.5.3.1
§i 5.3.5.3.2.

5.3.5.3.1.  Se efectueazd numai o incercare in cazul in care valorile obtinute, pentru fiecare poluant, la prima incercare
sunt mai mici sau egale cu 0,70 L.

5.3.5.3.2. In cazul in care nu este indeplinitd conditia de la punctul 5.3.5.3.1, se efectueazd numai doud incerciri daci,
pentru fiecare poluant, rezultatul primei incercdri este mai mic sau egal cu 0,85 L, suma primelor doud
rezultate este mai micd sau egald cu 1,70 L, iar rezultatul celei de-a doua incerciri este mai mic sau egal
cu L.

(V,<085LsiV,+V,<1,70LsiV, <L)

5.3.6. Incercarea de tipul V (descrierea incercirii de andurantd pentru verificarea durabilititii dispozitivelor pentru
controlul poludrii)

5.3.6.1.  Aceastd incercare se efectueazd pe toate vehiculele previzute la punctul 1, cdrora li se aplicd incercarea
previzutd la punctul 5.3.1. Incercarea reprezintd o incercare de anduranti de 160 000 km efectuatd
conform programului descris in anexa 9 la prezentul regulament, pe o pistd de incercare, pe drum sau pe
un stand dinamometric.

5.3.6.1.1.  Vehiculele care pot fi alimentate atdt cu benzind, cit si cu GPL sau GN trebuie supuse incercdrii de tipul V
numai cu benzind. In acest caz, factorul de deteriorare determinat pentru benzina fird plumb se aplici si
pentru GPL sau GN.

5.3.6.2.  In pofida cerintelor de la punctul 5.3.6.1, producitorul poate alege si utilizeze factorii de deteriorare din
tabelul 3, ca alternativi la incercarea previzutd la punctul 5.3.6.1.

Tabelul 3

Factori de deteriorare

Factori de deteriorare atribuiti

Categoria de motor Masa de
co THC NMHC NO, HC + NO, | particule
(PM)
Aprindere prin scanteie 1,5 1,3 1,3 1,6 — 1,0

Aprindere prin compresie

5.3.6.3.  La cererea producdtorului, serviciul tehnic poate realiza incercarea de tipul I inainte de incheierea incercarii
de tipul V, utilizdnd factorii de deteriorare specificati in tabelul de mai sus. Dupd incheierea incercirii de
tipul V, serviciul tehnic poate schimba rezultatele de omologare de tip consemnate in anexa 2 la prezentul
regulament inlocuind factorii de deteriorare indicati in tabelul de mai sus cu cei masurati in cadrul incercarii
de tipul V.

5.3.6.4.  In lipsa unor factori de deteriorare atribuiti pentru vehiculele cu aprindere prin compresie, producitorii
trebuie sd foloseascd procedurile de incercare pentru intregul vehicul sau de uzurd pe standul de incercare
privind durabilitatea pentru a stabili factorii de deteriorare.

5.3.6.5.  Factorii de deteriorare se determind utilizand fie procedura previzutd la punctul 5.3.6.1, fie valorile din
tabelul 3 de la punctul 5.3.6.2. Factorii de deteriorare sunt utilizati pentru a verifica respectarea ceringelor
de la punctele 5.3.1 si 8.2.

5.3.7. Datele privind emisiile necesare in vederea efectudrii controlului tehnic

5.3.7.1.  Aceastd cerintd se aplicd tuturor vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin scinteie pentru care se
solicitd omologarea de tip in conformitate cu prezentul regulament.
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5.3.7.2.  Atunci cind vehiculele se supun incercarii in conformitate cu anexa 5 la prezentul regulament (incercarea
de tipul 1), la turatia de ralanti normali:

(a) se masoard si se inregistreazd continutul de monoxid de carbon din gazele de evacuare emise, exprimat
in procente volumice; si

(b) se mdsoard si se inregistreaza turatiile motorului in timpul incercdrii, inclusiv valorile tolerantelor.

5.3.7.3. Atunci cand vehiculele sunt incercate la o turatie ,de ralanti ridicatd” (si anume > 2 000 min.”"):

(a) se misoard si se inregistreazd continutul de monoxid de carbon al gazelor de evacuare emise exprimat
in procente volumice;

(b) se calculeazi si se inregistreazi valoarea Lambda; si

(c) se mdsoard si se inregistreaza turatiile motorului in timpul incercdrii, inclusiv valorile tolerantelor.

Valoarea Lambda se calculeazd utilizind ecuatia simplificatd Brettschneider dupd cum urmeazi:

[cO] Hey 35 _ Ocv
[COx] + =7+ [00] + [ = -3’5+% < |- ([coy] + [co))

(1 +% - %) - ([cO,] + [CO] + K1[HC])

unde:

[1 = concentratia in procente volumice,

K1

factorul de conversie al misurdrii NDIR (analizor nedispersiv cu infrarosu) in mdisurarea FID
(detector cu ionizare in flacdrd) (furnizat de producitorul aparaturii de masurare),

H, = raportul maselor atomice hidrogen-carbon:
(a) pentru benzini (E5) 1,89;
(b) pentru benzind (E10) 1,93;
(c) pentru GPL 2,53;
(d) pentru GN/biometan 4,0;
(e) pentru etanol (E85) 2,74;
(f) pentru etanol (E75) 2,61.
O, = raportul maselor atomice oxigen-carbon;
(a) pentru benzind (E5) 0,016;
(b) pentru benzind (E10) 0,033;
(c) pentru GPL 0,0;
(d) pentru GN/biometan 0,0;
(e) pentru etanol (E85) 0,39;
(

f) pentru etanol (E75) 0,329.

5.3.7.4. Se mdsoard si se inregistreazd temperatura uleiului motorului in momentul incercdrii.
5.3.7.5. Se completeazd tabelul de la punctul 2.2 din addendumul la anexa 2 la prezentul regulament.

5.3.7.6.  Producitorul confirmd, in termen de 24 de luni de la data acordirii omologirii de tip de citre autoritatea de
omologare de tip competentd, acuratetea valorii Lambda inregistrate in momentul omologirii la
punctul 5.3.7.3 ca valoare reprezentativd a productiei tipice de vehicule. Se realizeazd o evaluare pe baza
anchetelor si studiilor privind productia de vehicule.
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5.3.8. Incercarea sistemului de diagnosticare la bord (OBD)

Aceastd incercare se realizeazd pe toate vehiculele mentionate la punctul 1. Se urmeazd procedura de
incercare descrisd la punctul 3 din anexa 11 la prezentul regulament.

6. MODIFICARI ALE TIPULUI DE VEHICUL

6.1. Orice modificare a tipului de vehicul se notificd autorititii de omologare de tip care a omologat tipul
respectiv de vehicul. Autoritatea de omologare de tip poate:

6.1.1. sd considere cd modificdrile ficute nu sunt susceptibile sd aibd un efect nefavorabil considerabil si ci, in
orice caz, vehiculul incd respectd cerintele; sau

6.1.2. sd solicite un alt raport de incercare din partea serviciului tehnic responsabil cu coordonarea incercirilor.

6.2. Confirmarea sau refuzul omologarii, cu precizarea modificirilor, se comunicd, prin procedura specificati la
punctul 4.3, partilor contractante la acord care aplicd prezentul regulament.

6.3. Autoritatea de omologare de tip competentd care aprobd extinderea omologdrii atribuie extinderii un numar
de serie si informeazd cu privire la aceasta celelalte parti la acord care aplicd prezentul regulament, prin
intermediul unei fise de comunicare conform modelului indicat in anexa 2 la prezentul regulament.

7. EXTINDERI ALE OMOLOGARILOR DE TIP

7.1. Extinderi cu privire la emisiile de evacuare (incerciri de tipul I, 11 si VI).

7.1.1. Vehicule cu mase de referintd diferite

7.1.1.1. Omologarea de tip poate fi extinsd doar pentru vehiculele a ciror masd de referintd corespunde utilizarii

celor doui clase de inertie echivalente imediat superioare sau oricdrei inertii echivalente inferioare.

7.1.1.2.  Pentru vehiculele din categoria N, omologarea se extinde numai pentru vehiculele care au o masd de
referintd inferioard, dacd emisiile vehiculului deja omologat se situeazd intre limitele stabilite pentru
vehiculul pentru care se solicitd extinderea omologarii.

7.1.2. Vehicule cu raporturi de transmisie totale diferite

7.1.2.1. Omologarea de tip poate fi extinsd la vehicule ale ciror raporturi de transmisie totale sunt diferite numai in
anumite conditii.

7.1.2.2.  Pentru a stabili dacd se poate extinde omologarea de tip, pentru fiecare din raporturile de transmisie folosite
la incercirile de tipurile I si VI, se determind raportul

E=|(V,-V))|/V,

unde, la turatia de 1 000 min~ ' a motorului, V, reprezintd turatia tipului de vehicul omologat, iar V,
reprezintd turatia tipului de vehicul pentru care se solicitd extinderea omologarii.

7.1.2.3.  In cazul in care pentru fiecare raport de transmisie, E < 8 %, extinderea se acordd fird repetarea incercrilor
de tipurile I si VL.

7.1.2.4. Daci, pentru cel putin un raport de transmisie, E > 8 % si dacd, pentru fiecare raport, E < 13 %, trebuie
repetate incercarile de tipurile I si VI. Incercirile pot fi efectuate intr-un laborator ales de citre producitor
cu aprobarea serviciului tehnic. Procesul-verbal al incercirilor trebuie trimis serviciului tehnic insdrcinat cu
efectuarea incercarilor.

7.1.3. Vehicule cu mase de referingd diferite si raporturi de transmisie diferite

Omologarea de tip poate fi extinsd la vehiculele cu mase de referintd diferite §i raporturi de transmisie
diferite, sub rezerva indeplinirii tuturor conditiilor enuntate la punctele 7.1.1 si 7.1.2.
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7.1.4. Vehicule cu sisteme cu regenerare periodicd

Omologarea de tip a unui tip de vehicul echipat cu sistem cu regenerare periodicd se extinde si la alte
vehicule cu sisteme cu regenerare periodicd ai ciror parametri descrisi mai jos sunt identici sau in tolerantele
admise. Extinderea se referd numai la masuratori specifice sistemului cu regenerare periodicd definit.

7.1.41.  Parametrii identici pentru extinderea omologirii sunt:

(a) motorul;

(b) procesul de combustie;

(c) sistemul cu regenerare periodici (de exemplu, catalizatorul, filtrul de particule);

(d) constructia (si anume tipul de caroserie, tipul de metal pretios, tipul de substrat, densitatea celulelor);
(e) tipul si principiul de functionare;

(f) dozajul si sistemul de aditivi;

(g) volumul £ 10 procente; si

h) amplasarea (temperatura = 50 °C la 120 km/h sau diferentd temperaturd/presiune de maximum 5 %).
(h) amp (temp / td temp /p )

7.1.4.2. Folosirea factorilor K; pentru vehiculele cu mase de referintd diferite

Factorii K; elaborati prin procedurile de la punctul 3 din anexa 13 la prezentul regulament pentru
omologarea de tip a vehiculelor cu sisteme de regenerare periodicd pot fi folositi si la alte vehicule daci
acestea indeplinesc criteriile mentionate la punctul 7.1.4.1, iar masa lor de referintd se situeazd in cadrul
urmdtoarelor doud clase de inertie imediat superioare sau al oricdrei clase de inertie inferioard echivalentd.

7.1.5. Cererea de extindere la alte vehicule

In cazul in care a fost acordatd o extindere in conformitate cu dispozitiile de la punctele 7.1.1-7.1.4.2, o
astfel de omologare de tip nu poate fi extinsi la alte vehicule.

7.2. Extinderi pentru emisiile prin evaporare (incercarea de tipul IV)

7.2.1. Omologarea de tip se extinde la vehiculele previzute cu un sistem de control al emisiilor prin evaporare
care indeplinesc urmdtoarele conditii:

7.2.1.1.  principiul de bazd al sistemului care asigurd amestecul aer/combustibil (de exemplu, injectie monopunct)
trebuie si fie acelasi;

7.2.1.2. forma si materialul rezervorului de combustibil, precum si conductele de combustibil trebuie si fie identice;

7.2.1.3.  trebuie supus incercirii tipul cel mai putin favorabil, in ceea ce priveste sectiunea si lungimea aproximativa
a conductelor. Serviciul tehnic insdrcinat cu efectuarea incercirilor de omologare poate decide dacd acceptd
separatori vapori/lichid diferiti;

7.2.1.4.  pentru volumul rezervorului de combustibil, este valabild o tolerantd de £ 10 %;
7.2.1.5.  reglajul supapei de sigurantd al rezervorului de combustibil trebuie si fie identic;
7.2.1.6.  metoda de stocare a vaporilor de combustibil trebuie s fie identic3, respectiv forma si volumul captatorului,

mediul de stocare, filtrul de aer (in cazul in care este utilizat pentru controlul emisiilor prin evaporare) etc.;
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7.2.1.7.  metoda de purjare a vaporilor de combustibil stocati trebuie si fie identici (de exemplu, debitul de aer,
punctul de demarare sau volumul purjat in timpul ciclului de preconditionare); si

7.2.1.8. metoda de etansare si de ventilare a carburatorului trebuie si fie identica.

7.2.2. Omologarea de tip poate fi extinsd pentru vehicule care au:

7.2.2.1. cilindree diferite ale motorului;

7.2.2.2.  puteri diferite ale motorului;

7.2.2.3. cutii de viteze automate sau manuale;

7.2.2.4. transmisii cu doud sau patru roti motoare;

7.2.2.5.  tipuri diferite de caroserii; si

7.2.2.6. mdrimi diferite ale rotilor si pneurilor.

7.3. Extinderi pentru durabilitatea dispozitivelor pentru controlul poludrii (incercarea de tipul 5)

7.3.1. Omologarea acordatd unui tip de vehicul poate fi extinsd la tipuri diferite de vehicule, cu conditia ca

parametrii vehiculului, motorului sau sistemului de control al poludrii specificati mai jos sa fie identici sau
sd se mentind in cadrul acelorasi tolerante prescrise.

7.3.1.1. Vehiculul

Clasa de inertie: doud clase de inertie imediat superioare si orice clasd de inertie inferioard echivalenta.
Sarcina totald in functionare la 80 km/h: cu cel mult 5 % mai mare sau orice valoare mai mici.

7.3.1.2. Motorul:

(a) cilindreea motorului (+ 15 %);

(b) numdrul si controlul supapelor;

(c) sistemul de alimentare cu combustibil;
(d) tipul de sistem de ricire si

(e) procesul de combustie.

7.3.1.3. Parametrii sistemului de control al poludrii

(a) convertizoarele catalitice si filtrele pentru particule:

() numdrul de convertizoare catalitice, filtre si elemente filtrante,
(i) dimensiunea convertizoarelor catalitice si filtrelor (volumul monolitulului £ 10 %);

(iti) tipul activititii catalitice [cu oxidare, cu trei cdi, captator de NO, cu amestec sdrac, SCR (reducere
cataliticd selectivd), catalizator pentru NO,_ cu amestec sirac sau altele];

(iv) continutul de metale pretioase (identic sau mai mare);
(v) tipul si proportia de metale pretioase (£ 15 %);

(vi) substratul (structurd si material);

(vii) densitatea celulei; si

(viii) variatie de temperaturd de maximum 50 K la intrarea convertizorului catalitic sau filtrului. Aceastd
temperaturd se mdsoard in conditii stabilizate la viteza de 120 km/h si conditii de incircare
corespunzdtoare incercirii de tipul I;
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(b) injectia de aer:

(i) cu sau farg;
(i) tip (impuls de aer, pompe de aer etc.);

(c) EGR (recircularea gazelor de evacuare):

(i) cu sau farg;
(i) tip (cu rdcire sau fdrd, cu comandi activd sau pasivd, cu presiune inaltd sau joasd).
7.3.1.4.  Incercarea de durabilitate poate fi efectuatd utilizand un vehicul cu tipul de caroserie, cutia de viteze

(automatd sau manuald) si dimensiunile rotilor sau pneurilor diferite de cele ale vehiculului pentru care se
solicitd omologarea.

7.4. Extinderi pentru sisteme de diagnosticare la bord
7.4.1. Omologarea de tip se extinde la tipuri diferite de vehicule avand acelasi tip de motor si de sistem de control
al emisiilor, astfel cum se defineste in apendicele 2 la anexa 11 la prezentul regulament. Omologarea de tip

poate fi extinsid indiferent de urmitoarele caracteristici ale vehiculului:

(a) accesoriile motorului;

(b) cauciucurile;

(c) inertia echivalent;

(d) sistemul de ricire;

(e) raportul de transmisie total;
(f) tipul de transmisie; si

(g) tipul de caroserie.

8. CONFORMITATEA PRODUCTIEI (COP)

8.1. Fiecare vehicul care poartd o marcd de omologare descrisd in prezentul regulament trebuie s respecte
prevederile pentru tipul de vehicul omologat in ceea ce priveste emisiile de gaze si de particule poluante ale
motorului, emisiile de gaze de carter si emisiile prin evaporare. Procedurile privind conformitatea productiei
trebuie sd respecte procedurile stabilite in apendicele 2 la Acordul din 1958 (E/ECE[324- E/ECE/TRANS/
505/Rev.2), in urmdtoarele conditii:

8.1.1. Dupi caz, se efectueazd incercdrile de tipurile I, II, II[, IV si incercarea sistemului OBD, astfel cum se descrie
in tabelul A din prezentul regulament. Procedurile specifice pentru conformitatea productiei sunt specificate
la punctele 8.2-8.6.

8.2. Controlul conformititii vehiculului in ceea ce priveste incercarea de tipul I

8.2.1. Incercarea de tipul I se efectueazi pe un vehicul avand specificatiile identice cu cele inscrise in certificatului
de omologare de tip. Atunci cind se efectueazd o incercare de tipul I pe un vehicul care a beneficiat de una
sau mai multe extinderi, incercdrile de tipul I sunt efectuate fie pe vehiculul descris in dosarul initial de
omologare sau pe vehiculul descris in dosarul de omologare referitor la extinderea in cauza.

8.2.2. Dupd ce autoritatea de omologare de tip a efectuat selectia, producitorul nu aduce nicio modificare
vehiculelor selectate.

8.2.2.1. Se aleg in mod aleatoriu trei vehicule din serie si se supun incercirii, astfel cum se descrie la punctul 5.3.1
din prezentul regulament. Factorii de deteriorare sunt folositi in acelagi mod. Valorile-limitd sunt specificate
in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4.
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8.2.2.2.  In cazul in care autoritatea de omologare de tip considerd ci abaterea standard a productiei furnizati de
producdtor este acceptabild, incercdrile se efectueazd in conformitate cu apendicele 1 la prezentul
regulament. In cazul in care autoritatea de omologare de tip considerd ci abaterea standard a productiei
furnizatd de producdtor nu este acceptabild, incercdrile se efectueazd in conformitate cu apendicele 2 la
prezentul regulament.

8.2.2.3.  Productia de serie este considerati conformd sau neconformd pe baza incercirii unui esantion din vehicule,
o datd ce se ajunge la o decizie de acceptare pentru toti poluantii sau la o decizie de respingere pentru un
poluant, in conformitate cu criteriile pentru incerciri stabilite in apendicele corespunzitor.

Atunci cand se ajunge la o decizie de acceptare pentru un poluant, decizia respectivd nu se schimbd ca
urmare a altor incercdri suplimentare efectuate pentru a ajunge la o decizie cu privire la alti poluanti.

Atunci cand nu se ajunge la o decizie de acceptare pentru toti poluantii si la o decizie de respingere pentru
un poluant, se efectueazd incercarea pe un alt vehicul (a se vedea figura 2).

Figura 2

Verificarea conformititii vehiculului

Incercarea a trei
vehicule

Calcularea rezultatului
statistic al incercdrii

Conform apendicelui corespunzator, corespun- | DA
de rezultatul statistic al incercdrii criteriilor de
respingere a seriei pentru cel putin un poluant?

Serie
respinsd

NU

4

NU Conform apendicelui corespunzitor, corespunde
rezultatul statistic al incercdrii criteriilor de
respingere a seriei pentru cel putin un poluant?

DA

Se ia o decizie de acceptare pentru unul
sau mai multi poluanti

¥

S-aluat o decizie de acceptare pentru toti DA Serie
poluantii? acceptatd

NU

4

Se efectueazd incercarea
pe un alt vehicul
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8.2.3. In pofida cerintelor de la punctul 5.3.1, incercirile se efectueazi pe vehicule iesite direct din linia de
productie.
8.2.3.1. Cu toate acestea, la cererea producdtorului, incercirile pot fi efectuate pe vehicule care au fost rodate pe o

distantd de:

(a) maximum 3 000 km pentru vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin scinteie;

(b) maximum 15 000 km pentru vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin compresie.

Rodajul va fi efectuat de citre producitor, care se obligd sd nu aducd nicio modificare acestor vehicule.

8.2.3.2.  In cazul in care producitorul solicitd si efectueze un rodaj (,x” km, unde x < 3 000 km pentru vehicule
echipate cu motor cu aprindere prin scinteie si x < 15 000 km pentru vehiculele echipate cu motor cu
aprindere prin compresie), procedura de urmat este urmatoarea:

(a) emisiile de poluanti (de tipul 1) se mdsoard la momentul zero si la ,x” km pentru primul vehicul supus

incercarii;

(b) coeficientul de evolutie a emisiilor dintre zero si ,x” km se calculeazd pentru fiecare poluant dupd cum
urmeazad:

emisiile ,x” km/emisiile zero km.
Acest raport poate fi subunitar; si

(c) urmdtoarele vehicule nu sunt supuse rodajului, insd emisiile lor la zero km se iInmultesc cu coeficientul
de evolutie.

In acest caz, valorile retinute sunt:
(i) valoarea la ,x” km pentru primul vehicul;

(ii) valorile la km zero multiplicate cu coeficientul de evolutie pentru celelalte vehicule.

8.2.3.3.  Toate aceste incercdri se efectueazd folosind combustibil comercial. Cu toate acestea, la solicitarea produci-
torului, se pot utiliza combustibilii de referintd descrisi in anexa 10 sau in anexa 10a la prezentul
regulament.

8.3. Controlul conformititii vehiculului in ceea ce priveste incercarea de tipul III

8.3.1. In cazul in care este necesard o incercare de tipul III, aceasta se efectueazi pe toate vehiculele selectate

pentru incercarea de tipul I de verificare a conformititii productiei in conformitate cu punctul 8.2. Se aplicd
conditiile specificate in anexa 6 la prezentul regulament.

8.4. Controlul conformitatii autovehiculului in ceea ce priveste incercarea de tipul IV

8.4.1. In cazul in care este necesard o incercare de tipul IV, aceasta se efectueazd in conformitate cu anexa 7 la
prezentul regulament.

8.5. Verificarea conformitdtii unui vehicul pentru sisteme de diagnosticare la bord (OBD)

8.5.1. In cazul in care este necesard o verificare a performantelor sistemului OBD, aceasta se efectueazd in
conformitate cu cerintele urmatoare:

8.5.1.1.  Atunci cind autoritatea de omologare de tip stabileste cd productia are o calitate nesatisficitoare, se alege in
mod aleatoriu un vehicul din serie si se supune incercirilor descrise in apendicele 1 la anexa 11 la prezentul
regulament.

8.5.1.2.  Productia este consideratd conformi dacd vehiculul indeplineste cerintele privind incercirile descrise in

apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament.

8.5.1.3.  In cazul in care autovehiculul din serie nu respectd cerintele previzute la punctul 8.5.1.1, se selecteazd in
mod aleatoriu un alt esantion de patru vehicule din serie, care se supun incercdrilor descrise in apendicele 1
la anexa 11 la prezentul regulament. Incercirile se pot efectua pe vehicule care au efectuat un rodaj de
maximum 15 000 km.
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8.5.1.4.  Productia este consideratd conformd dacd cel putin trei vehicule indeplinesc cerintele privind incercdrile
descrise in apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament.

8.6. Verificarea conformitdtii unui vehicul alimentat cu GPL sau cu GN/biometan

8.6.1. Incercirile de conformitate a productiei se pot efectua cu un combustibil de uz comercial al cirui raport
C3/C4 se situeazd intre raporturile combustibililor de referintd in cazul GPL sau al cirui indice Wobbe se
situeaza intre cele ale combustibililor de referintd extremi in cazul GN. In acest caz, se prezintd autorititii de
omologare de tip o analizd a combustibilului.

9. CONFORMITATEA IN FUNCTIONARE
9.1. Introducere

Prezentul punct stabileste cerintele privind conformitatea in functionare in ceea ce priveste emisiile de
evacuare §i sistemul OBD (inclusiv IUPR,,) a tipului de vehicule omologat in temeiul prezentului regulament.

9.2 Auditul conformitdtii in functionare

9.2.1. Auditul privind conformitatea in functionare efectuat de autoritatea de omologare de tip se desfisoard pe
baza oricdror informatii relevante furnizate de producitor, in conformitate cu proceduri similare celor
previzute pentru conformitatea productiei in apendicele 2 la Acordul din 1958 (E/ECE/324-E[ECE/TRANS/
505/Rev.2). Informatiile provenite din testele de monitorizare efectuate de autoritatea de omologare de tip
sau de partea contractantd pot completa rapoartele de monitorizare a functiondrii furnizate de producitor.

9.2.2. Figurile App4/1 si App4/2 din apendicele 4 la prezentul regulament ilustreazd procedura de verificare a
conformititii in functionare. Procesul aferent conformitatii in functionare este descris in apendicele 5 la
prezentul regulament.

9.2.3. Ca parte a informatiilor furnizate privind controlul conformitatii in functionare, la cererea autorititii de
omologare de tip, producitorul trebuie si 1i raporteze autorititii de omologare de tip solicitirile de utilizare
a garantiei, reparatiile efectuate in perioada de garantie si avariile sistemului OBD inregistrate la revizie, in
conformitate cu formatul agreat la data omologarii de tip. Informatiile cuprind, in detaliu, frecventa si cauza
avariilor apdrute la componentele si sistemele referitoare la emisii. Rapoartele se completeazd cel putin o
datd pe an pentru fiecare model de vehicul pentru o perioadd de pani la cinci ani sau pand cand vehiculul a
parcurs 100 000 km, in functie de care criteriu este indeplinit mai intai.

9.2.4. Parametri pentru definirea familiei in circulatie

Familia in circulatie poate fi definitd prin parametri de proiectare de bazi, care sunt comuni pentru
vehiculele din cadrul familiei. In mod similar, se poate considera ci tipurile de vehicule apartin aceleiasi
familii in circulatie dacd au in comun, in limitele tolerantelor specificate, urmdtorii parametri:

9.2.41.  ciclul de combustie (in doi timpi, in patru timpi, rotativ);
9.2.4.2. numdrul de cilindri;
9.2.4.3.  configuratia blocului cilindrilor (in linie, in V, radiald, orizontald in opozitie, altele). Inclinarea sau orientarea

cilindrilor nu este un criteriu;

9.2.4.4. metoda de alimentare a motorului (de exemplu injectie indirectd sau directd);

9.2.4.5. tipul sistemului de ricire (cu aer, cu apd, cu ulei);

9.2.4.6.  metoda de aspiratie (aspiratie naturald, presurizati);

9.2.4.7. combustibilul pentru care este conceput motorul (benzind, motorind, GN/biometan, GPL etc.). Vehiculele

bicombustibil pot fi grupate cu vehiculele cu combustibil unic specific, cu conditia sd aibd in comun unul
dintre combustibili;

9.2.4.8.  tipul de convertizor catalitic (catalizator cu trei cdi, captator de NO, cu amestec sirac, SCR, catalizator
pentru NO, cu amestec sdrac si altele);
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9.2.4.9.  tipul de filtru de particule (cu sau fird);
9.2.4.10.  recircularea gazelor de evacuare (cu sau fdrd, cu ricire sau fird ricire); si
9.2.4.11.  capacitatea cilindricd a motorului celui mai mare din cadrul familiei minus 30 %.

9.2.5. Cerinte privind informatiile

Verificarea conformitdtii in functionare se realizeazd de citre autoritatea de omologare pe baza informatiilor
furnizate de producitor. Aceste informatii includ, in special, urmitoarele elemente:

9.2.5.1.  denumirea si adresa producitorului;

9.2.5.2. denumirea, adresa, numerele de telefon si de fax si adresa de e-mail a reprezentantului autorizat din zona
geograficd la care se referd informatiile producitorului;

9.2.5.3. denumirea (denumirile) modelului vehiculelor incluse in informatiile producatorului;

9.2.5.4.  dupd caz, lista tipurilor de vehicule mentionate in informatiile producitorului, respectiv pentru emisiile de
evacuare, grupul de familii in circulatie conform punctului 9.2.4 si, pentru OBD si IUPR,,, familia de sisteme
OBD, in conformitate cu apendicele 2 la anexa 11 la prezentul regulament;

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

9.2.5.6.  numerele omologdrilor aplicabile acestor tipuri de vehicule din cadrul familiei, inclusiv, dupd caz, numerele
tuturor extinderilor si reparatiilor la fata loculuifretragerilor (ameliordri ulterioare);

9.2.5.7.  detaliile privind extinderile, reparatiile la fata locului/retragerile pentru omologirile de tip ale vehiculelor la
care se face referire in informatiile producitorului (daci sunt solicitate de autoritatea de omologare de tip);

9.2.5.8.  perioada de timp in care au fost colectate informatiile producatorului;

9.2.5.9.  perioada de constructie a vehiculului mentionatd in cadrul informatiilor producitorului (de exemplu,
vehicule produse in timpul anului calendaristic 2014);

9.2.5.10.  procedura de verificare a conformititii in functionare aplicatd de producitor, cuprinzind:

(a) metoda de localizare a vehiculului;

(b) criteriile de selectie si respingere a vehiculului;

(c) tipurile si procedurile de incercare folosite pentru program;

(d) criteriile de acceptare/respingere de citre producitor a familiei de vehicule in circulatie;

(e) zona (zonele) geografice din cadrul cireia (cdrora) si-a colectat informatiile producitorul; si

(f) mairimea esantionului si planul de esantionare folosit;

9.2.5.11.  rezultatele procedurii de verificare a conformititii in functionare aplicate de producitor, cuprinzand:

(a) identificarea vehiculelor incluse in program (supuse sau nu incercdrilor). Identificarea include
urmdatoarele:

(i) numele modelului;

(i) numdrul de identificare al vehiculului (VIN);

(iii) numdrul de inmatriculare al vehiculului;

(iv) data fabricatiei;

(v) regiunea in care se utilizeazd (dacd se cunoaste); si

(vi) pneurile montate (numai pentru emisiile de evacuare);
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b) motivul (motivele) de respingere a unui vehicul din esantion;

(
(c) istoricul de service pentru fiecare vehicul din esantion (inclusiv ameliordri ulterioare);
(d) istoricul reparatiilor pentru fiecare vehicul din esantion (dacid se cunoaste); si
(e) informatii privind incercirile, inclusiv urmitoarele:

(i) data incercdrii/descdrcarii;

(i) locul incercdrii/descarcarii; si

(i) distanta indicatd pe kilometraj;

numai pentru emisiile de evacuare:

(iv) specificatii referitoare la combustibilul de incercare (de exemplu, combustibil de referintd sau
combustibil de pe piatd);

(v) conditiile de incercare (temperaturd, umiditate, inertia dinamometrului, masa);
(vi) setdrile dinamometrului (de exemplu, reglarea puterii); si

(vii) rezultatele incercdrii (obtinute de la cel putin trei vehicule per familie),

si, numai pentru IUPR;:

(viii) toate informatiile necesare descircate din vehicul; si

(ix) pentru fiecare monitor, se raporteazd rata de performanta in functionare pentru [UPR,;

9.2.5.12.  inregistrarea indicatiilor furnizate de sistemul OBD;
9.2.5.13.  pentru esantionarea IUPR,,, urmdtoarele elemente:

(a) ratele medii de performantd in functionare IUPR,, ale tuturor vehiculelor selectate pentru fiecare
monitor, in conformitate cu punctele 7.1.4 si 7.1.5 ale apendicelui 1 la anexa 11 la prezentul
regulament;

(b) procentul de vehicule selectate care au un IUPR,, mai mare sau egal cu valoarea minima aplicabild
monitorului in conformitate cu punctele 7.1.4 si 7.1.5 ale apendicelui 1 la anexa 11 la prezentul

regulament.
9.3. Selectarea vehiculelor pentru conformitatea in functionare
9.3.1. Informatiile adunate de producitor sunt suficient de extinse pentru a asigura evaluarea conformitdtii in

functionare, in conditii normale de utilizare. Esantionarea trebuie sd fie efectuati de producidtor de la cel
putin doud parti contractante care au conditii substantial diferite de functionare a vehiculelor. La alegerea
partilor contractante, se iau in considerare factori precum diferentele intre combustibili, conditiile de mediu,
vitezele de rulare medii, raportul intre rularea in localitate si in afara localitdtii.

Numai pentru incercarea privind IUPR,, pentru OBD, vehiculele care indeplinesc criteriile previzute la
punctul 2.2.1 din apendicele 3 la prezentul regulament se includ in esantionul pentru incercare.

9.3.2. La alegerea pirtilor contractante pentru esantionarea vehiculelor, producitorul poate selecta vehicule de la o
parte contractantd consideratd in mod special reprezentativi. In aceastd situatie, producitorul demonstreazi
autoritdtii care a acordat omologarea de tip faptul ci selectia este reprezentativa (de exemplu, prin faptul cd
a fost ficutd de pe piata, din domeniul partii contractante, care prezintd cel mai mare volum de vinziri
anuale ale unei familii de vehicule). Atunci cind, pentru o familie, sunt necesare mai multe loturi de
esantionare care sd fie supuse incercdrii, asa cum se defineste la punctul 9.3.5, vehiculele din lotul al doilea
si al treilea de egantionare reflectd conditii diferite de functionare fatd de cele din primul esantion selectat.

9.3.3. Incercirile privind emisiile pot fi efectuate la o statie de incerciri situatd intr-o zoni sau regiune diferitd de
cea din care au fost selectate vehiculele.

9.3.4. Producitorul trebuie sd efectueze incerciri privind conformitatea in functionare in mod continuu, pentru a
reflecta ciclul de productie al tipurilor aplicabile de vehicule din cadrul unei anumite familii de vehicule in
circulatie. Perioada maxima de timp dintre inceperea a doud verificiri ale conformititii in functionare nu
trebuie sd depiseascd 18 luni. In cazul unor tipuri de vehicule incluse intr-o extindere la omologarea de tip
pentru care nu a fost necesard incercarea privind emisiile, aceastd perioadd poate fi prelungitd pani la
24 de luni.



3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/31

9.3.5. Mirimea egantionului

9.3.5.1.  La aplicarea procedurii statistice definite in apendicele 4 la prezentul regulament (pentru emisii de evacuare),
numdrul de loturi esantionate depinde de volumul anual de vanziri pentru o familie in circulatie intr-un
teritoriu apartinind unei organizatii regionale (de exemplu, Uniunea Europeand), astfel cum se defineste in

tabelul 4.
Tabelul 4
Mirimea esantionului
fnmatriculari
— per an calendaristic (pentru incercirile privind emisiile
de evacuare); Numdrul de loturi de esantioane

— de vehicule dintr-o familie OBD cu IUPR in perioada
de esantionare

Pand la 100 000 1
intre 100 001 si 200 000 2
Peste 200 000 3
9.3.5.2. Pentru [UPR, numirul de loturi de esantioane care urmeazd a fi folosite este descris in tabelul 4 si se

bazeazd pe numirul de vehicule dintr-o familie OBD omologate cu IUPR (supuse esantiondrii).

Pentru prima perioadd de esantionare a unei familii OBD, toate tipurile de vehicule din familie care se
omologheazd cu IUPR se considerd a fi supuse esantiondrii. Pentru perioade de esantionare consecutive,
numai tipurile de vehicule care nu au fost supuse incercdrii anterior sau sunt incluse in omologiri de emisie
care au fost extinse de la perioada anterioard de esantionare sunt considerate a fi supuse esantiondrii.

Pentru familiile alcituite din mai putin de 5000 de inmatriculiri supuse esantiondrii in perioada de
esantionare, numarul minim de vehicule intr-un lot de esantioane este sase. Pentru toate celelalte familii,
numdrul minim de vehicule intr-un lot de esantioane care se esantioneazd este 15.

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

9.4. Pe baza auditului mentionat la punctul 9.2, autoritatea de omologare de tip adoptd una dintre deciziile i
actiunile urmadtoare:

(a) decide c3, pentru un tip de vehicul, o familie de vehicule in functionare sau o familie OBD de vehicule,
conformitatea in functionare este satisficitoare si nu mai este nevoie de alte actiuni;

(b) decide ci informatiile oferite de producdtor sunt insuficiente pentru adoptarea unei decizii si solicitd
suplimentar informatii sau date privind incercirile din partea producatorului;

(c) pe baza informatiilor provenite de la autoritatea de omologare de tip sau din programele testelor de
monitorizare ale pdrtii contractante, decide cd informatiile furnizate de producitor sunt insuficiente
pentru a adopta o hotirare si solicitd suplimentar informatii sau date despre incerciri din partea
producitorului; sau

(d) decide cd pentru un tip de vehicul dintr-o familie in functionare sau o familie OBD, conformitatea in
functionare este nesatisficitoare si procedeazd la efectuarea de incerciri asupra tipului de vehicul sau
familiei OBD, in conformitate cu apendicele 3 din prezentul regulament.

Dacd, conform auditului IUPR,,, criteriile de incercare specificate la punctul 6.1.2 litera (a) sau (b) din
apendicele 3 la prezentul regulament sunt indeplinite pentru vehiculele din lotul de esantioane, autoritatea
de omologare de tip trebuie sd efectueze in continuare actiunea descrisi la litera (d) de mai sus.
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9.4.1. Dacd incercdrile de tip I sunt considerate necesare pentru verificarea conformititii dispozitivelor pentru
controlul emisiilor cu cerintele privind performantele acestora in regim de functionare, incercirile se
efectueazd printr-o procedurd de incercare care indeplineste criteriile statistice definite in apendicele 4 la
prezentul regulament.

9.4.2. In colaborare cu producitorul, autoritatea de omologare selecteazd un esantion de vehicule cu un numir
suficient de kilometri parcursi a cdror utilizare in conditii normale poate fi asiguratd cu usuringi.
Producitorul va fi consultat cu privire la alegerea vehiculelor din esantion si i se va permite sd participe la
verificdrile de confirmare asupra vehiculului.

9.4.3. Producitorul este autorizat, sub supravegherea autorititii de omologare de tip, si efectueze incercdri, chiar
si de naturd distructivd, asupra acelor vehicule care prezintd niveluri ale emisiilor care depdsesc valorile-
limitd, in vederea stabilirii posibilelor cauze de deteriorare care nu pot fi atribuite producitorului (de
exemplu, utilizarea de benzind cu plumb inainte de data incercdrii). Atunci cand rezultatele verificirilor
confirmi aceste cauze, rezultatele acestor incercdri nu se iau in considerare in procedura de verificare a

conformittii.
10. SANCTIUNI IN CAZUL NERESPECTARII CONFORMITATII PRODUCTIEI
10.1. Omologarea acordatd unui tip de vehicul in conformitate cu prezentul regulament poate fi retrasd in cazul

in care cerintele previzute la punctul 8.1 nu sunt respectate sau dacd vehiculele selectate nu satisfac
conditiile incercdrilor previzute la punctul 8.1.1.

10.2. In cazul in care o parte contractantd la acord care aplicd prezentul regulament retrage o omologare acordatd
anterior, aceasta informeazd de indatd celelalte parti contractante care aplicd prezentul regulament prin
intermediul unei fise de comunicare conformd cu modelul prezentat in anexa 2 la prezentul regulament.

11. INCETAREA DEFINITIVA A PRODUCTIEI

In cazul in care titularul omologdrii inceteazd definitiv si producd un tip de vehicul omologat in
conformitate cu prezentul regulament, acesta trebuie si informeze in acest sens autoritatea care a acordat
omologarea de tip. Dupd primirea comunicdrii corespunzdtoare, autoritatea respectivd informeazd cu privire
la aceasta celelalte parti contractante la Acordul din 1958 care aplicd prezentul regulament, prin intermediul
unei fise de comunicare care corespunde modelului prezentat in anexa 2 la prezentul regulament.

12. DISPOZITII TRANZITORII
12.1. Dispozitii generale
12.1.1. Incepand cu data oficiald a intririi in vigoare a seriei 07 de amendamente, nicio parte contractantd care

aplicd prezentul regulament nu trebuie sd refuze acordarea omologdrii in temeiul prezentului regulament,
astfel cum a fost modificat prin seria 07 de amendamente.

12.1.2. Dispozitiile privind omologarea de tip si controlul conformititii productiei previzute in prezentul
regulament, astfel cum a fost modificat prin seria 06 de amendamente, se aplicd pand la datele mentionate
la punctele 12.2.1 §i 12.2.2.

12.2. Noile omologiri de tip

12.2.1. De la 1 septembrie 2014, pentru vehiculele de categoria M sau N, (clasa I), si de la 1 septembrie 2015,
pentru vehiculele de categoria N, (clasa II sau III) si N,, pdrtile contractante care aplicd prezentul regulament
acordd o omologare CEE tipurilor noi de vehicule numai dacd acestea respecti:

(a) limitele pentru incercarea de tipul I prevdzute in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul
regulament; si

(b) valorile-limitd preliminare pentru OBD previdzute in tabelul A11/2 de la punctul 3.3.2.2 din anexa 11 la
prezentul regulament.

12.2.2. De la 1 septembrie 2015, pentru vehiculele de categoria M sau N, (clasa I), si de la 1 septembrie 2016,
pentru vehiculele de categoria N, (clasa I sau III) si N,, pdrtile contractante care aplicd prezentul regulament
acordd o omologare CEE vehiculelor noi numai daci acestea respecti:

(a) limitele pentru incercarea de tipul I prevdzute in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4; si

(b) valorile-limitd preliminare pentru OBD previdzute in tabelul A11/2 de la punctul 3.3.2.2 din anexa 11 la
prezentul regulament.
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12.2.3. De la 1 septembrie 2017, pentru vehiculele de categoria M sau N, (clasa I), si de la 1 septembrie 2018,
pentru vehiculele de categoria N, (clasa II sau III) si N,, partile contractante care aplicd prezentul regulament
acordd o omologare CEE tipurilor noi de vehicule numai dacd acestea respecti:

(a) limitele pentru incercarea de tipul I previzute in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4; si

(b) valorile-limitd finale pentru OBD prevazute in tabelul A11/1 de la punctul 3.3.2.1 din anexa 11 la
prezentul regulament.

12.2.4. De la 1 septembrie 2018, pentru vehiculele de categoria M sau N, (clasa I), si de la 1 septembrie 2019,
pentru vehiculele de categoria N, (clasa II sau III) si N,, pdrtile contractante care aplicd prezentul regulament
acordd o omologare CEE vehiculelor noi numai daci acestea respecti:

(a) limitele pentru incercarea de tipul I previzute in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4; si

valorile-limitd finale pentru OBD previzute in tabelul A11/1 de la punctul 3.3.2.1 din anexa 11 la
p p p
prezentul regulament.

12.3. Dispozitii speciale

12.3.1. Pirtile contractante care aplicd prezentul regulament pot continua s acorde omologiri acelor vehicule care
sunt in conformitate cu orice serie anterioard de amendamente sau cu orice nivel al prezentului regulament,
cu conditia ca vehiculele sd fie destinate vanzdrii sau exportului in tiri care aplicd ceringele aferente in
legislatiile lor nationale respective.

13. DENUMIRILE SI ADRESELE SERVICIILOR TEHNICE RESPONSABILE CU EFECTUAREA INCERCARILOR DE
OMOLOGARE, PRECUM SI ALE AUTORITATILOR DE OMOLOGARE DE TIP

Partile contractante la Acordul din 1958 care aplici prezentul regulament comunicd Secretariatului
Organizatiei Natiunilor Unite denumirile si adresele serviciilor tehnice responsabile cu incercirile de
omologare si ale autoritdtilor de omologare de tip care acordd omologdrile si cdrora li se vor trimite certifi-
catele de omologare sau de refuz, de extindere sau de retragere a omologarii emise in alte tdri.
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Apendicele 1

Procedura de verificare a cerintelor privind conformitatea productiei in cazul in care abaterea standard a
productiei indicatd de producitor este satisficitoare

1. Prezentul apendice descrie procedura care trebuie utilizatd pentru verificarea conformitdtii productiei in cazul
incercdrii de tipul i atunci cand abaterea standard a productiei indicatd de producitor este satisficitoare.

2. Folosind un esantion format din minimum trei unitdti, procedura de esantionare este conceputd astfel incat
probabilitatea ca un lot sd corespundad conditiilor unei incerciri avand 40 % din productie cu defecte si fie de
0,95 (riscul producitorului = 5 %), in timp ce probabilitatea ca un lot si fie aprobat avand 65 % din productie cu
defecte si fie de 0,1 (riscul consumatorului = 10 %).

3. Pentru fiecare dintre poluantii specificati in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 (a se vedea figura 2 de la punctul 8.2),
se utilizeazd procedura urmatoare.

Se jau:
L = logaritmul natural al valorii limitd pentru poluant,
x, = logaritmul natural al valorii masurate pentru vehiculul cu numdrul i din esantion;
s = valoarea estimati a abaterii standard a productiei (dupd determinarea logaritmului natural al valorii
mdsurate),
n = numirul esantionului considerat.
4. Pentru fiecare esantion, rezultatul statistic al incercdrii care cuantificd suma abaterilor standard in raport cu limita

se calculeazi si se defineste in felul urmator:

5. Atunci:

5.1. in cazul in care rezultatul statistic al incercdrii este mai mare decdt numdrul de decizii pozitive pentru
dimensiunea egantionului indicatd in tabelul App1/1, poluantul este aprobat;

5.2.  in cazul in care rezultatul statistic al incercirii este mai mic decat numarul de decizii negative pentru dimensiunea
esantionului indicatd in tabelul App1/1, poluantul este refuzat; in caz contrar, se supune incercdrii un vehicul
suplimentar si se aplicd din nou procedura de calcul esantionului mdrit cu o unitate.

Tabelul App1/1

Numir de decizii pozitive pentru dimensiunea esantionului

Numdrul cumulativ de vehicule incer-
cate (dimensiunea curentd a esantio- Prag de aprobare Prag de respingere
nului)
3 3,327 - 4,724
4 3,261 -4,79
5 3,195 - 4,856
6 3,129 -4,922
7 3,063 -4,988
8 2,997 - 5,054
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Numdrul cumulativ de vehicule incer-
cate (dimensiunea curentd a esantio-

Prag de aprobare

Prag de respingere

nului)
9 2,931 -512
10 2,865 - 5,185
11 2,799 - 5,251
12 2,733 -5,317
13 2,667 - 5,383
14 2,601 - 5,449
15 2,535 - 5,515
16 2,469 - 5,581
17 2,403 - 5,647
18 2,337 -5,713
19 2,271 - 5,779
20 2,205 - 5,845
21 2,139 - 5911
22 2,073 - 5,977
23 2,007 - 6,043
24 1,941 - 6,109
25 1,875 - 6,175
26 1,809 - 6,241
27 1,743 - 6,307
28 1,677 - 6,373
29 1,611 - 6,439
30 1,545 - 6,505
31 1,479 - 6,571
32 - 2,112 - 2,112
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Apendicele 2

Procedura de verificare a cerintelor privind conformitatea productiei in cazul in care abaterea standard a
productiei indicatd de producitor este fie nesatisficitoare, fie indisponibild

1.  Prezentul apendice descrie procedura de urmat pentru verificarea cerintelor de conformitate a productiei pentru
incercarea de tip I, atunci cind abaterea standard a productiei furnizatd de producitor nu este satisficitoare sau nu
este disponibild.

2. Folosind un esantion format din minimum trei unitdti, procedura de esantionare este conceputd astfel incat
probabilitatea ca un lot sd corespundd conditiilor unei incercidri avand 40 % din productie cu defecte si fie de 0,95
(riscul producdtorului = 5 %), in timp ce probabilitatea ca un lot sd fie aprobat avind 65 % din productie cu defecte
sd fie de 0,1 (riscul consumatorului = 10 %).

3. Se considerd cd valorile poluantilor specificati in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4. din prezentul regulament urmeazd
o distributie logaritmici normald si, prin urmare, sunt transformate utilizdind mai intdi logaritmii naturali ai
acestora. Fie m, si m care desemneazi dimensiunea minima si, respectiv, maximi a esantionului (m, = 3 si m = 32)
si fie n dimensiunea esantionului curent

4. In cazul in care logaritmii naturali ai valorilor masurate din serie sunt x,, x, ..., X, iar L este logaritmul natural al
valorii-limitd pentru poluant, atunci se defineste:

d =x,-L

— _l n
dn_n;di

" nA

v:=1%"g -4,
i=1

5. Tabelul App2/1 indicd valorile limitelor de aprobare (A,) si de respingere (B,) in raport cu mdrimea curentd a

esantionului. Rezultatul statistic al incercirii este raportul d,/V, si este utilizat pentru a stabili dacd seria a fost
aprobatd sau respinsd, dupd cum urmeazd

pentrum <n<m

<A,

<&

(i) seria este aprobatd in cazul in care

n

(ii) seria este respinsd in cazul in care —* > B,

n

- U . d
(i) se realizeazd o noud masurdtoare in cazul in care A, < V—“ < B,

n

6.  Observatii

Urmdtoarele formule recursive sunt utile pentru calculul valorilor statistice succesive ale incercrii:

an = (1 - l>Hn-1 +ldn
n n

2
V2= (1 - va_l + E“l:cll“}

(n=23..;d =d;V,=0)
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Tabelul App2/1

Mirimea minimd a esantionului = 3

Mirimea esantionului

Pragul de aprobare

Pragul de respingere

(n) n n

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

Controlul conformititii in functionare

1. INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie criteriile mentionate la punctele 9.3 si 9.4 din prezentul regulament privind selectia
vehiculelor pentru incerciri si procedurile de control al conformititii in functionare.

2. CRITERII DE SELECTIE

Criteriile de acceptare a unui vehicul selectionat sunt definite, pentru emisiile de evacuare, la punctele 2.1-2.8
din prezentul apendice, iar pentru IUPR,,, la punctele 2.1-2.5 din prezentul apendice. Informatiile sunt obtinute
prin verificarea vehiculului si printr-o discutie cu proprietarul/conducitorul.

2.1.  Vehiculul trebuie sd apartind unui tip de vehicule care a fost omologat in temeiul prezentului regulament si
pentru care a fost eliberat un certificat de conformitate conform dispozitiilor din Acordul din 1958. El trebuie
inmatriculat si utilizat intr-o tard a partilor contractante.

2.2, Vehiculul trebuie si fi parcurs cel putin 15 000 km de la punerea sa in circulatie sau si aibd o vechime de cel
putin sase luni, in functie de care din aceste conditii este satisficutd ultima, si cel mult 100 000 km de la
punerea sa in circulatie sau mai putin de cinci ani vechime, in functie de care din aceste conditii este satisficutd
prima.

2.2.1. Pentru verificarea IUPR,,, esantionul de incercare include numai vehicule care:
() au colectat suficiente informatii privind functionarea vehiculului pentru incercarea monitorului.

Pentru monitoarele care trebuie s atingd rata de performantd a monitorului in functionare si si urmareascd
si sd raporteze date privind randamentul in conformitate cu punctul 7.6.1 din apendicele 1 la anexa 11 la
prezentul regulament, date suficiente privind functionarea vehiculului inseamnd ci numitorul indeplineste
criteriile prezentate mai jos. Numitorul, astfel cum este definit la punctele 7.3 si 7.5 din apendicele 1 la
anexa 11 la prezentul regulament, pentru monitorul care trebuie incercat, are o valoare egald cu sau mai
mare decat una dintre urmatoarele:

(i) 75 pentru monitoarele sistemului de evaporare, monitoarele sistemului secundar de aer si monitoarele
care folosesc un numitor mdrit in conformitate cu punctul 7.3.2 literele (a), (b) sau (c) din apendicele 1
la anexa 11 la prezentul regulament (de exemplu, monitoare pentru pornirea la rece, monitoare pentru
sistemul de aer conditionat etc.); sau

(i) 25 pentru monitoarele filtrului de particule si pentru monitoarele catalizatorului de oxidare care
folosesc un numitor mdrit in conformitate cu punctul 7.3.2 litera (d) din apendicele 1 la anexa 11 la
prezentul regulament; sau

(iii) 150 pentru monitoarele catalizatorului, sondei lambda, EGR, VVT si cele ale tuturor celorlalte
componente;

(b) nu au fost manipulate fraudulos sau echipate cu parti addugate sau modificate care ar face ca sistemul OBD
sd nu respecte cerintele din anexa 11 la prezentul regulament.

2.3.  Trebuie pistrat un dosar de intretinere care si demonstreze faptul ci vehiculul a fost intretinut corect, de
exemplu ci s-au efectuat intretinerile necesare conform recomandarilor producitorului.

2.4, Vehiculul nu trebuie si prezinte niciun indiciu de utilizare incorectd (de exemplu, participare la competitii,
supraincircare, utilizarea unui combustibil neindicat sau altd utilizare incorectd) si nici alti factori (de exemplu,
manipulare frauduloasd) care ar putea avea consecinte asupra performantei vehiculului in materie de emisii. Se
iau in considerare codul de eroare si kilometrajul stocate in calculator. Un vehicul nu este selectat pentru
incercdri dacd informatiile inregistrate de calculator demonstreaza cd acesta a functionat dupd inregistrarea unui
cod de eroare si nu s-a efectuat o reparatie la timp.

2.5.  Nu s-a efectuat nicio reparatie importantd neautorizatd a motorului vehiculului si nicio altd reparatie importantd
a vehiculului insusi.

2.6.  Continutul de plumb si de sulf dintr-un esantion de combustibil prelevat din rezervorul vehiculului trebuie si
indeplineascd standardele aplicabile si nu trebuie si existe indicii de utilizare a unui combustibil impropriu. Se
pot efectua controale la nivelul conductei de evacuare.
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2.7. Nu trebuie si existe niciun fel de indicii privind vreo problemai care ar putea compromite siguranta personalului
de laborator.

2.8.  Toate componentele sistemului antipoluare al vehiculului trebuie si fie conforme cu tipul omologat.

3. DIAGNOSTICAREA SI INTRETINEREA

Diagnosticarea si orice intretinere normald necesard se efectueazd pe vehiculele acceptate pentru incerciri,
inainte de misurarea emisiilor de evacuare, in conformitate cu procedura previzutd la punctele 3.1-3.8 din
prezentul apendice.

3.1.  Se efectueazd urmdtoarele verificdri: se verificd filtrul de aer, toate curelele de transmisie, nivelul tuturor
lichidelor, capacul radiatorului, integritatea tuturor furtunurilor de vacuum si a cablurilor electrice ale sistemului
antipoluare; se verificd de asemenea dacd componentele de aprindere, de misurare a combustibilului si dispozi-
tivele antipoluare nu prezintd o reglare incorectd si/sau nu au suferit vreo manipulare frauduloasd. Se inregis-
treazd toate discrepantele.

3.2.  Se verificd functionarea corespunzitoare a sistemului OBD. Orice indiciu de defectiune din memoria sistemului
OBD se inregistreazd si se efectueazd reparatiile necesare. Dacd indicatorul de defectiuni al sistemului OBD
inregistreazd o defectiune pe perioada unui ciclu de preconditionare, defectiunea poate fi identificatd si reparata.
Incercarea poate fi reluatd, rezultatele vehiculului reparat putand fi utilizate.

3.3.  Sistemul de aprindere se verificd, iar componentele defectuoase, ca de exemplu bujiile, cablurile etc. se
inlocuiesc.

3.4.  Se verificd sistemul de compresie. Daci rezultatul nu este satisfdcitor, vehiculul se respinge.

3.5.  Se verificd parametrii motorului raportati la specificatiile producitorului si se adapteazd dacd este necesar.

3.6.  Dacd vehiculul trebuie si suporte o intretinere programatd inaintea parcurgerii urmdtorilor 800 km, aceastd

intretinere se efectueazd conform instructiunilor producitorului. La solicitarea producitorului, filtrul de ulei si
filtrul de aer pot fi schimbate, indiferent de kilometraj.

3.7.  Dupd acceptarea vehiculului, combustibilul se inlocuieste cu combustibilul de referintd corespunzitor pentru
incercdri privind emisiile, cu exceptia cazului in care producdtorul acceptd utilizarea unui combustibil de pe
piata.

3.8.  In cazul vehiculelor echipate cu sisteme cu regenerare periodicd, astfel cum sunt definite la punctul 2.20 din

prezentul regulament, se determind daci vehiculului nu se apropie de o perioadd de regenerare (producitorului i
se oferd posibilitatea de a confirma acest lucru).

3.8.1. In caz afirmativ, vehiculul este rulat pand la sfarsitul regenerdrii. In cazul in care regenerarea apare in timpul
efectudrii masurdrii emisiilor, se efectueazd o noud incercare pentru a se asigura cd regenerarea a fost finalizatd.
Ulterior se efectueazd o noud incercare completd, rezultatele primei si a celei de a doua incercdri nefiind luate in
considerare.

3.8.2. Ca o alternativd la punctul 3.8.1 de mai sus, in cazul in care vehiculul se apropie de o regenerare, producitorul
poate solicita utilizarea unui ciclu de conditionare special pentru a asigura regenerarea respectivd (de exemplu,
vitezd ridicatd, rulare sub sarcind ridicatd).

Producitorul poate solicita ca incercarea si fie efectuatd imediat dupd regenerare sau dupa ciclul de conditionare
mentionat de constructor sau dupd preconditionarea obisnuitd a incercarii.

4. INCERCARILE VEHICULULUI IN FUNCTIONARE

41.  Atunci cand se considerd necesard efectuarea unei verificiri a vehiculelor, incercirile privind emisiile, efectuate
in conformitate cu anexa 4a la prezentul regulament, se realizeazd pe vehicule preconditionate selectionate in
conformitate cu cerintele specificate la punctele 2 si 3 din prezentul apendice. Ciclurile de preconditionare
suplimentare fatd de cele specificate la punctul 6.3 din anexa 4a la prezentul regulament sunt permise numai
dacd sunt reprezentative pentru conditiile normale de rulare.
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4.2, Pentru vehiculele echipate cu sistem OBD, se poate verifica buna functionare in circulatie a indicatoarelor de
defectiuni etc., In ceea ce priveste nivelurile de emisie (de exemplu, limitele de indicare a defectiunilor definite in
anexa 11 la prezentul regulament) in raport cu specificatiile pentru omologarea de tip.

4.3. in ceea ce priveste sistemul OBD, verificdrile pot avea ca obiectiv, de exemplu, detectarea nivelurilor de emisii
mai mari decat valorile-limitd aplicabile care nu duc la indicatii de defectiune, activarea eronati sistematici a
indicatorului de defectiuni si componentele sistemului OBD identificate ca fiind la originea unei disfunctionalitati
sau ca fiind defecte.

4.4, Dacd o componentd sau un sistem functioneazd in afara valorilor previzute in certificatul de omologare de tip
sifsau in dosarul de omologare al acestui tip de vehicul si dacd aceastd abatere nu a fost autorizatd in temeiul
Acordului din 1958, fird indicarea defectiunii de citre sistemul OBD, componenta sau sistemul in cauzi nu se
inlocuieste inaintea incercdrilor privind emisiile, in afara cazului in care se stabileste cd a ficut obiectul unor
manipuldri frauduloase sau a unei utilizdri incorecte in asa fel incat sistemul OBD nu detecteazd defectiunea

rezultatd.

5. EVALUAREA REZULTATELOR INCERCARILOR PRIVIND EMISIILE

5.1.  Rezultatele incercdrilor se supun procedurii de evaluare conform dispozitiillor din apendicele 4 la prezentul
regulament.

5.2.  Rezultatele incercdrilor nu se multiplica in functie de factorii de deteriorare.

5.3.  In cazul sistemelor cu regenerare periodicd, astfel cum sunt definite la punctul 2.20 din prezentul regulament,

rezultatele se multiplicd cu factorii K; obtinuti in momentul acorddrii omologdrii de tip.

6. PLAN DE MASURI DE REMEDIERE

6.1.  Autoritatea de omologare de tip solicitd producdtorului sd prezinte un plan de mésuri de remediere a neconfor-
mitdtii atunci cand:

6.1.1. pentru emisiile de evacuare, se constatd c¢d mai mult de un vehicul prezintd emisii peste limitele prescrise si
indeplineste oricare dintre urmdtoarele:

(a) conditiile de la punctul 3.2.2 din apendicele 4 la prezentul regulament si atat autoritatea de omologare de
tip, cat si producitorul sunt de acord cd excesul de emisii se datoreazi aceleiasi cauze; sau

(b) conditiile de la punctul 3.2.3 din apendicele 4 la prezentul regulament si autoritatea de omologare de tip a
stabilit cd excesul de emisii se datoreazd aceleiasi cauze.

Autoritatea de omologare de tip solicitd producatorului sd prezinte un plan de misuri de remediere a neconfor-
mitatii.

6.1.2. Pentru IUPR,, al unui monitor particular M, sunt indeplinite urmdtoarele conditii statistice dintr-un esantion de
incercare a cdrui dimensiune se determind in conformitate cu punctul 9.3.5 din prezentul regulament:

(a) pentru vehicule certificate la un raport de 0,1 in conformitate cu punctul 7.1.5 din apendicele 1 la anexa 11
la prezentul regulament, datele colectate de pe vehicule indicd, pentru cel putin un monitor M din
esantionul de incercare, fie cd raportul mediu de performanta in functionare al esantionului de incercare este
mai mic de 0,1, fie cd cel putin 66 % dintre vehiculele din esantionul de incercare au un raport de
performantd a monitorului in functionare mai mic de 0,1;

(b) pentru vehicule certificate la un raport complet in conformitate cu punctul 7.1.4 din apendicele 1 la
anexa 11 la prezentul regulament, datele colectate de pe vehicule indicd, pentru cel putin un monitor M din
esantionul de incercare, fie cd raportul mediu de performanti in functionare in esantionul de incercare este
mai mic decit valoarea Test,,,(M), fie ci cel putin 66 % dintre vehiculele din esantionul de incercare au un
raport de performantd in functionare mai mic decat Test,,,(M).

min
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Valoarea lui Test_. (M) este:

min(

(i) 0,230 dacd monitorul M trebuie sd aibd un raport in functionare de 0,26;
(i) 0,460 dacd monitorul M trebuie sd aibd un raport in functionare de 0,52;
(iii) 0,297 dacd monitorul M trebuie sd aibd un raport in functionare de 0,336;
conform punctului 7.1.4 din apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament.

6.2.  Planul de mdsuri de remediere trebuie transmis autorititii de omologare de tip in termen de 60 de zile
lucritoare de la data notificdrii mentionate la punctul 6.1 de mai sus. Autoritatea de omologare de tip, in
termen de 30 de zile lucrdtoare, trebuie sd isi declare acordul sau dezacordul cu privire la planul de mésuri de
remediere. Cu toate acestea, in cazul in care producitorul poate demonstra in mod convingdtor autorititii de
omologare de tip cd este nevoie de mai mult timp pentru investigarea motivelor lipsei de conformitate si
alcdtuirea unui plan de masuri de remediere, se acordd o prelungire.

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

6.4.  Producitorul trebuie si furnizeze o copie a tuturor comunicirilor referitoare la planul de mdsuri de remediere,
trebuie sd pastreze un dosar al campaniei de rechemare si trebuie sd furnizeze cu regularitate rapoarte de situatie
autoritdtii de omologare de tip.

6.5.  Planul de mdsuri de remediere trebuie si respecte cerintele previzute la punctele 6.5.1-6.5.11 de mai jos.
Producitorul desemneazd: un nume sau un numdr de identificare unic pentru planul mésurilor de remediere;

6.5.1. o descriere a fiecdrui tip de vehicul inclusd in planul mésurilor de remediere;

6.5.2. o descriere a modificirilor, adaptirilor, reparatiilor, corectiilor, reglajelor sau altor schimbdri specifice care
trebuie facute pentru a aduce motorul in stare de conformitate, inclusiv un scurt rezumat al datelor si studiilor
tehnice care sprijind decizia producdtorului de a adopta mdsurile mentionate pentru remedierea neconformitti;

6.5.3. o descriere a metodei prin care producitorul informeaza proprietarii vehiculelor;

6.5.4. o descriere, dupd caz, a intretinerii sau utilizdrii adecvate pe care producdtorul o stipuleazd drept conditie de
eligibilitate pentru repararea in cadrul planului de masuri de remediere §i prezentarea motivatiei producdtorului
pentru impunerea acestei conditii. Nicio conditie privind intretinerea sau utilizarea nu poate fi impusa dacd nu
existd o legiturd demonstratd intre aceasta, pe de o parte, si neconformitatea si mdsurile de remediere, pe de altd
parte;

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

6.5.6. o copie a informatiilor transmise proprietarului vehiculului;

6.5.7. o scurtd descriere a sistemului utilizat de producdtor pentru a asigura furnizarea corespunzitoare a componentei
sau a sistemelor necesare pentru actiunea de remediere. Este indicatd data la care va exista o aprovizionare
adecvatd cu componente sau sisteme pentru initierea campaniei;

6.5.8. o copie a tuturor instructiunilor care vor fi trimise persoanelor care realizeazd reparatia;

6.5.9. o descriere a impactului misurilor corective propuse asupra emisiilor, consumului de combustibil, manevrabi-
litdtii si sigurantei fiecdrui tip de motor care intrd sub incidenta planului de misuri corective, impreund cu
datele, studiile tehnice etc. care sustin aceste concluzii;

6.5.10. orice alte informatii, rapoarte sau date pe care autoritatea de omologare de tip le considerd in mod rezonabil
necesare pentru evaluarea planului de masuri de remediere;
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6.5.11. in cazul in care planul de masuri de remediere include o rechemare, trebuie prezentatd autoritdtii de omologare
de tip o descriere a metodei de inregistrare a reparatiei. Dacd se utilizeazd o etichetd, se transmite un exemplar
al acesteia.

6.6. Producitorului i se poate cere si efectueze incerciri concepute in mod rezonabil si necesare asupra
componentelor si vehiculelor, incluzdnd o schimbare, reparatie sau modificare propusd, cu scopul de a
demonstra eficienta schimbdrii, a reparatiei sau a modificarii.

6.7.  Producdtorului ii revine responsabilitatea de a intocmi un dosar cu toate vehiculele scoase din circulatie si
reparate, cu precizarea atelierului care a efectuat reparatiile. Autoritatea de omologare de tip trebuie s aibad
acces la aceste inregistriri, la cerere, pe o perioadd de cinci ani de la aplicarea planului de miasuri corective.

6.8.  Repararea sifsau modificarea sau adiugarea de noi echipamente se inregistreazd intr-un certificat pus la
dispozitia proprietarului vehiculului de citre producitor.
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Apendicele 4

Procedura statisticd pentru incercirile de conformitate in functionare pentru emisii de evacuare

1. Prezentul apendice descrie procedura care trebuie utilizatd pentru verificarea respectdrii cerintelor in materie
de conformitate in functionare in cadrul incercirii de tip L.

2. Se urmeazd doud proceduri diferite:

(a) prima procedurd se referd la vehiculele din esantion care, din cauza unei defectiuni legati de emisii,
conduc la valori aberante in rezultate (punctul 3 din prezentul apendice);

(b) cealaltd proceduri se referd la intregul esantion (punctul 4 din prezentul apendice).

3. Procedura care trebuie aplicatd vehiculelor din esantion care depasesc limitele de emisii prescrise

3.1. Se selecteazd aleatoriu un vehicul din cadrul esantionului a cdrui marime este de minimum trei si de
maximum astfel cum se stabileste prin procedura de la punctul 4 din prezentul apendice si se mdisoard
emisiile poluantilor pentru a stabili dacd vehiculul depaseste limitele de emisie prescrise.

3.2. Se considerd cd un vehicul prezintd emisii peste limitele prescrise atunci cAnd sunt indeplinite conditiile de la
punctul 3.2.1 de mai jos.

3.2.1. In cazul unui vehicul care a fost omologat in functie de valorile-limitd prezentate in tabelul 1 de la
punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament, un vehicul cu emisii peste limitele prescrise este un vehicul la care
valoarea-limitd aplicabild pentru orice poluant reglementat este depdsitd cu un factor de 1,5.

3.2.2. In cazul specific al unui vehicul ale cirui emisii mdsurate pentru orice poluant reglementat se incadreazd in
,zona intermediard” ().

3.2.2.1. in cazul in care vehiculul indeplineste conditiile de la acest punct, se determini cauza emisiilor in exces si se
selecteazd aleatoriu un alt vehicul din esantion.

3.2.2.2. In cazul in care mai multe vehicule indeplinesc conditiile de la acest punct, autoritatea de omologare de tip si
producitorul determind dacd emisiile in exces de la ambele vehicule se datoreazd aceleiasi cauze sau nu.

3.2.2.2.1. In cazul in care autoritatea de omologare de tip si producitorul decid amandoi ci emisiile in exces se
datoreazd aceleiasi cauze, esantionul se considerd neconform si se aplicd planul de masuri de remediere
prezentat la punctul 6 din apendicele 3 la prezentul regulament.

3.2.2.2.2. In cazul in care autoritatea de omologare de tip si producitorul nu pot cidea de acord cu privire fie la cauza
emisiilor in exces provenind la un vehicul individual, fie la faptul ci este vorba de aceleasi cauze pentru mai
multe vehicule, se selecteazd un alt vehicul aleatoriu din esantion, cu conditia si nu se fi atins mirimea
maximd a esantionului.

3.2.2.3.  In cazul in care s-a gdsit numai un vehicul care indeplineste conditiile acestui punct sau in cazul in care au
fost gdsite mai multe vehicule care indeplinesc aceste conditii §i autoritatea de omologare de tip si
producitorul sunt de acord cd aceasta se datoreazd unor cauze diferite, se selecteazd alt vehicul aleatoriu din
esantion, atdt timp cit mirimea maximi a esantionului nu a fost atinsi.

3.2.2.4. In cazul in care s-a atins mirimea maximi a esantionului si nu s-a gdsit mai mult de un vehicul care si
indeplineascd cerintele acestui punct si emisiile in exces se datoreazi aceleiasi cauze, esantionul se considerd
admis din punctul de vedere al cerintelor de la punctul 3 din prezentul apendice.

() Pentru orice vehicul, ,zona intermediard” se determind dupd cum urmeazi: vehiculul indeplineste conditiile specificate la punctul 3.2.1
de mai sus §i, in plus, valoarea misuratd pentru acelasi poluant reglementat este sub un nivel determinat prin inmultirea valorii-limiti
pentru acelasi poluant reglementat specificatd in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament cu un factor de 2,5.
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3.2.2.5. In cazul in care s-a epuizat esantionul la un moment dat, se adaugi un alt vehicul la esantionul initial si se
selecteazd vehiculul respectiv.

3.2.2.6. De cate ori se selecteazd un alt vehicul din esantion, procedura statisticd de la punctul 4 din prezentul
apendice se aplicd esantionului lirgit.

3.2.3. In cazul specific al unui vehicul ale cirui emisii masurate pentru orice poluant reglementat se incadreazd in
»zona de esec” (1).

3.2.3.1. in cazul in care vehiculul indeplineste conditiile de la acest punct, autoritatea de omologare de tip determind
cauza emisiilor in exces si se selecteazd un alt vehicul aleatoriu din esantion.

3.2.3.2.  In cazul in care mai multe vehicule indeplinesc conditiile de la acest punct si autoritatea de omologare de tip
stabileste cd emisiile in exces se datoreazd aceleiasi cauze, producitorul este informat ci esantionul este
considerat respins, precum si cu privire la motivele deciziei respective, si se aplicd planul de misuri de
remediere descris la punctul 6 din apendicele 3 la prezentul regulament.

3.2.3.3.  In cazul in care s-a gisit numai un vehicul care indeplineste conditiile de la acest punct sau in cazul in care
s-au gdsit mai multe vehicule care indeplinesc aceste conditii si autoritatea de omologare de tip a stabilit cd
aceasta se datoreazd unor cauze diferite, se selecteazd un alt vehicul aleatoriu din esantion, cu conditia si nu
se fi atins mdrimea maximd a esantionului.

3.2.3.4. In cazul in care s-a atins mirimea maximi a esantionului si nu s-a gdsit mai mult de un vehicul care si
indeplineascd cerintele acestui punct si emisiile in exces se datoreazd aceleiasi cauze, esantionul se considerd
admis din punctul de vedere al cerintelor de la punctul 3 din prezentul apendice.

3.2.3.5. In cazul in care s-a epuizat esantionul la un moment dat, se adaugd un alt vehicul la esantionul initial si se
selecteazd vehiculul respectiv.

3.2.3.6. De cate ori se selecteazd un alt vehicul din esantion, procedura statisticdi de la punctul 4 din prezentul
apendice se aplicd esantionului lirgit.

3.2.4. In cazul in care se constatd ci un vehicul prezintd emisii peste limitele prescrise, se selecteazi aleatoriu un alt
vehicul din esantion.

3.3. Daci se descoperd un vehicul cu emisii peste limitele prescrise, se determind cauza emisiilor excesive.

3.4. Dacd mai multe vehicule sunt considerate cu emisii peste limitele prescrise din aceeasi cauzd, esantionul se
considerd refuzat.

3.5. Dacd se descoperd un singur vehicul cu emisii peste limitele prescrise sau dacd se descoperd mai multe astfel
de vehicule, dar emisiile lor sunt datorate unor cauze diferite, se mdreste esantionul cu un vehicul, cu conditia
sd nu se fi atins marimea maxima a esantionului.

3.5.1. Dacd in esantionul marit se constatd cd mai multe vehicule prezintd emisii peste limitele prescrise datoritd
acelorasi cauze, esantionul se considerd refuzat.

3.5.2. Daci in esantionul cu marimea maximi se descoperd un singur vehicul cu emisii peste limitele prescrise si
daci emisiile excesive se datoreazd aceleiasi cauze, esantionul este considerat acceptat in ceea ce priveste
cerintele de la punctul 3 din prezentul apendice.

3.6. De fiecare datd cand se mireste un esantion conform cerintelor mentionate la punctul 3.5 de mai sus,
procedura statisticd prevazutd la punctul 4 se aplicd esantionului marit.

() Pentru orice vehicul, ,zona de egec” se determind dupd cum urmeazd: valoarea misuratd pentru orice poluant reglementat depaseste un
nivel care este determinat prin produsul valorii-limitd pentru acelasi poluant reglementat specificati in tabelul de la punctul 5.3.1.4 din
prezentul regulament, inmultitd cu un factor de 2,5.
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4. Procedura care trebuie aplicatd fird evaluarea separati a vehiculelor din esantion care depdsesc limitele de
emisii prescrise

4.1. Folosind un esantion de minimum trei vehicule, procedura de esantionare este conceputd astfel incat probabi-
litatea ca un lot sd corespundd conditiilor unei incercari avand 40 % din productie cu defecte si fie de 0,95
(riscul producdtorului = 5 %), in timp ce probabilitatea ca un lot sa fie aprobat avand 75 % din productie cu
defecte si fie de 0,15 (riscul consumatorului = 15 %).

4.2. Pentru fiecare dintre poluantii descrisi in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament, se
utilizeazd urmdtoarea procedurd (a se vedea figura App4/2 de mai jos).

unde:
L = valoarea limitd pentru poluant;
x; = valoarea mdsuratd pentru vehiculul cu numdrul i din esantion;
n = numirul esantionului considerat.
4.3. Se calculeazd pentru esantion rezultatele statistice ale incercdrii reprezentind numdrul de vehicule

neconforme, respectiv x; > L.

4.4, Atunci:

(@) in cazul in care rezultatul statistic al incercdrii nu depdseste numdrul de decizii de acceptare pentru
dimensiunea esantionului indicatd in tabelul App4/1, se adoptd o decizie pozitivd pentru poluant;

(b) in cazul in care rezultatul statistic al incercirii este egal sau depiseste numdrul de decizii de respingere
pentru dimensiunea esantionului indicatd in tabelul App4/1, se adoptd o decizie negativd pentru poluant;

() in caz contrar, se supune incercdrii un vehicul suplimentar si se aplicd procedura de calcul esantionului
mdrit cu o unitate.

In tabelul urmitor, valorile de acceptare si de refuz sunt calculate cu ajutorul normei internationale
ISO 8422:1991.

5. Un esantion este considerat acceptat dacd indeplineste cerintele de la punctele 3 si 4 din prezentul apendice.

Tabelul App4/1

Tabel de acceptare[respingere a planului de esantionare pe bazi de atribute

Dimensiunea culm .ulativé a egantio- Valoare-limitd de validare Valoare-limita de respingere
nului (n)
3 0 —
4 1 —
5 1 5
6 2 6
7 2 6
8 3 7
9 4 8
10 4 8
11 5 9
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Dimensiunea culm .ulativé a esantio- Valoare-limitd de validare Valoare-limitd de respingere
nului (n)

12 5 9

13 6 10
14 6 11
15 7 11
16 8 12
17 8 12
18 9 13
19 9 13
20 11 12




3.7.2015

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L 172/47

Figura App4/1

Verificarea conformititii in functionare - proceduri de auditare

Producitorul vehiculului si autoritatea de omologare
START de tip (TAA) realizeaza omologarea vehiculului pentru
noul tip de vehicul. TAA acordd omologarea de tip.
Producerea i vinzarea tipului de vehicul
omologat
Producitorul vehiculului isi elaboreaza propria
procedurd de verificare a conformitdtii in
circulatie.

Producatorul vehiculului 151 destdgoara propria

procedurd de verificare a conformititii in

circulatie (pe tip sau familie de vehicule)
Raportintern
rivind conformi-
priv fl C(? 0 . Producitorul vehiculului intocmegte raportul
tatea in circulatie . . <1

B ; privind procedura internd (incluzand toate datele

pentru tipul sau cerute conform punctului 9.2 din prezentul

familia de vehicule regulament)
omologate
Informatii primite de la
autoritatea de omologare
¥
TAA (') examineazd raportul privind ) 4

Producatorul prezintd
) TAA (), spre examinare,
raportul privind
conformitatea in circulatie

conformitatea in circulatie al
producitorului, precum si informatiile
suplimentare furnizate de autoritatea de
omologare de tip.

TAA () decide ci
nu existd suficiente
informatii pentrualua
o decizie? -

raportul producatorului pri- ™,
vind conformitatea in circulatie
confirmd acceptabilitatea unui tip
. de vehicule din cadrul familiei?
s, (punctul 9.2 din prezentul
., regulament)

DA

Producitorul
furnizeazd sau
obtine informatii
sau date supli-
mentare privind
incercirile

Producitorul
intocmeste un
nou rapott pri-

_vind conformi-
" tatea in circulatie

TAA (') initiazi programul oficial de

supraveghere a conformitaifii cu e
privire la tipul de vehicul suspectat

(astfel cum se descrie in apendicele 3)

Sfarsitul procedurii.
Nu sunt necesare alte actiuni.

definitia la ECE/TRANS/WP.29/1059, pag. 2, nota de subsol 2).

A se vedea
figura
App4/2 din
apendicele 4

() TAAinseamni ,autoritatea de omologare de tip” care a acordat omologarile conform prezentului regulament (a se vedea
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Figura App4/2

Verificarea conformititii in functionare — selectarea si incercarea vehiculelor

incercare pe
min. 3 vehicule

Se mareste NU ) Se mareste
esantionul - (0 incercare) &  Emidtori peste esantionul
cu limite? cul

(doua
incercdri)

!

Seaplica
rezultatele
statistice ale
incercarii

v DA, Esantion
"~ refuzat

Aceeasi
cauzd?

Esantion DA Mdrimiea max. a

Acceptare? ) i
esantionului?

(*) Dacd ambele incerciri sunt reusite.
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Apendicele 5

Responsabilititi privind conformitatea in functionare

1. Procesul de verificare a conformitdtii in functionare este ilustrat in figura App5/1.

2. Producitorul colecteazd toate informatiile necesare pentru a respecta cerintele din prezenta anexd. Autoritatea de
omologare de tip poate obtine informatii si de la programele de supraveghere corespunzitoare.

3. Autoritatea de omologare de tip aplicd toate procedurile si incercdrile necesare pentru a asigura cd sunt indeplinite
cerintele privind conformitatea in functionare (etapele 2-4).

4. In cazul unor discrepante sau dezacorduri la evaluarea informatiilor furnizate, autoritatea de omologare de tip solicitd
clarificri din partea serviciului tehnic care a efectuat incercarea pentru omologarea de tip.

5. Producitorul stabileste si pune in aplicare un plan de misuri de remediere. Acest plan se aprobd de citre autoritatea
de omologare de tip inainte de a fi pus in aplicare (etapa 5).

Figura App5/1

Ilustrarea procesului privind conformitatea in functionare

l Principalele elemente de verificare a conformitatii in functionare

Informatii furnizate de producitor si de
programele de supraveghere

Etapa 1

Punctele 9.2.5i 9.3

:t&ttit*t#tﬂtt*tﬁlﬁit#t*ﬁsttﬁﬁt‘t*ﬂﬁﬁkg ‘%#tknﬁ*#tn##*4%*#&*##*#**#%##%#!%#tn’#&#ﬂ#%ﬁﬁt*n’tﬂ#%ﬂ*ﬁ%
E3 . .o ~ -
: Etapa 2 H +  Evaluarea informatiilor de cdtre autoritatea de :
# # .
: Punctul 9.4 : : omologare de tip :
%“?Q‘QC‘Q4444"Q?"‘Q‘*“‘Q“f‘*“““:‘ *ﬁ‘#ﬁ#ﬁﬁﬂ#ﬁ##ﬂﬁ#ﬁ*ﬁﬁ##ﬁ%ﬁﬁ%ﬂ‘#ﬁ*#ﬁﬁ#’#%#ﬁﬁﬁ#ﬂﬁﬂﬂﬂ%*ﬁ*ﬂvﬁﬂﬂ*#
i Etapa 3 I ! Selectarea vehiculelor i
, Apendicele 3 i I
i Etapa 4 i Inspectarea vehiculelor i
Apendicel | i
pendicele 3 I
Etapa 5 Depunerea si aprobarea planului de masuri de
Apendicele 3 punctul 6 remediere
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Apendicele 6

Cerinte pentru vehicule care utilizeazi un reactiv pentru sistemul de posttratare a gazelor de evacuare

1. INTRODUCERE

Prezentul apendice specificd cerintele pentru vehiculele care necesitd utilizarea unui reactiv pentru sistemul de
posttratare in vederea reducerii emisiilor.

2. INDICAREA NIVELULUI REACTIVULUI

2.1. Tabloul de bord al vehiculului include un indicator specific care informeazad conducitorul auto asupra nivelurilor
scdzute ale reactivului si asupra momentului cind rezervorul de reactiv este gol.

3. SISTEMUL DE AVERTIZARE A CONDUCATORULUI AUTO

3.1.  Vehiculul include un sistem de avertizare care constd in alarme vizuale care avertizeazd conducitorul auto cd
nivelul reactivului este scizut, ci rezervorul de reactiv trebuie reumplut sau cid reactivul nu are calitatea
specificatd de producitor. Sistemul de avertizare poate include, de asemenea, un semnal sonor pentru alertarea
conducitorului auto.

3.2, Sistemul de avertizare creste intensitate semnalului sonor pe masurd ce rezervorul pentru reactiv se goleste. Cand
semnalul a ajuns la maxim, conducitorul auto primeste un mesaj care nu poate fi anulat sau ignorat cu usurintd.
Intreruperea sistemului nu este posibild decat dupd realimentarea cu reactiv.

3.3.  Avertismentul vizual afiseazd un mesaj care indicd nivelul scizut al reactivului. Avertismentul nu este unul si
acelasi cu avertismentul folosit pentru intretinerea sistemelor OBD sau a altor componente ale motorului. Avertis-
mentul este suficient de clar pentru ca conducitorul auto si inteleagd cd nivelul reactivului este scizut (de
exemplu, ,nivel scizut al ureei”, ,nivel scizut al AdBlue” sau ,nivel scizut al reactivului’).

3.4. Initial, sistemul de avertizare nu necesitd semnalizare continud. Cu toate acestea, pe masurd ce nivelul reactivului
se apropie de punctul in care sistemul de implicare a conducdtorului conform punctului 8 din prezentul apendice
este activat, semnalul de avertizare creste in intensitate pand cdnd devine continuu. Se afiseazd un mesaj de
avertizare explicitd (de exemplu, ,completati nivelul de uree”, ,completati AdBlue” sau ,completati reactivul”).
Sistemul de avertizare continud poate fi intrerupt temporar de alte semnale de avertizare care transmit mesaje de
sigurantd importante.

3.5. Sistemul de avertizare se activeazd la o distantd echivalentd cu o distantd parcursd de cel putin 2 400 km inainte
de golirea rezervorului de reactiv.

4. IDENTIFICAREA REACTIVULUI INCORECT

4.1.  Vehiculul include un mijloc de determinare a conformitatii reactivului cu caracteristicile declarate de producitor si
inregistrate in anexa 1 la prezentul regulament.

4.2.  Dacd reactivul din rezervor nu corespunde cerintelor minime declarate de producitor, sistemul de avertizare a
conducidtorului prevdzut la punctul 3 din prezentul apendice se activeazd si afiseazd un mesaj care indicd un
avertisment corespunzitor (de exemplu, ,uree incorectd detectatd”, ,AdBlue incorect detectat” sau ,reactiv incorect
detectat”). Dacd, pe parcursul a 50 km de la activarea sistemului de avertizare, calitatea reactivului nu este
corectatd, se aplicd cerintele de la punctul 8 din prezentul regulament privind implicarea conducatorului auto.

5. MONITORIZAREA CONSUMULUI DE REACTIV

5.1.  Vehiculul include un mijloc de determinare a consumului de reactiv si de acces din exterior la informatii privind
consumul.

5.2.  Consumul mediu de reactiv si consumul necesar mediu al motorului sunt disponibile prin portul serial al
conectorului de diagnosticare standard. Datele sunt disponibile pe parcursul perioadei anterioare complete de
operare a vehiculului de 2 400 km.
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5.3.  Pentru monitorizarea consumului de reactiv, se inregistreazd cel putin urmdtorii parametri ai vehiculului:
(@) nivelul de reactiv din rezervorul de reactiv montat pe vehicul; si

(b) debitul de reactiv sau de injectie de reactiv masurat cat mai aproape tehnic posibil de punctul de injectie in
sistemul de posttratare a gazelor de evacuare.

5.4. O diferentd mai mare de 50 % intre consumul mediu de reactiv si consumul mediu de reactiv necesar pentru
sistemul motorului pe o perioadd de 30 de minute de functionare a vehiculului conduce la activarea sistemului de
avertizare a conducitorului auto specificat la punctul 3 de mai sus, care afiseazd un mesaj care indicd avertis-
mentul corespunzdtor (de exemplu, ,defectiune la dozarea ureei”, ,defectiune la dozarea AdBlue” sau ,defectiune
la dozarea reactivului”). Dacd, pe parcursul a 50 km de la activarea sistemului de avertizare, consumul de reactiv
nu este corectat, se aplicd cerintele de la punctul 8 de mai jos privind implicarea conducitorului auto.

5.5. In cazul intreruperii activititii de dozare a reactivului, se activeazd sistemul de avertizare a conducitorului auto
descris la punctul 3, care afiseazi un mesaj care indicd avertismentul corespunzdtor. Aceastd activare nu este
necesard dacd intreruperea este solicitatd de unitatea de comandd electronici a motorului, intrucat conditiile de
functionare a vehiculului sunt de asa naturd incat performantele privind emisiile nu necesitd dozarea reactivului,
cu conditia ca producdtorul s fi informat clar autoritatea de omologare de tip cu privire la situatiile in care se
aplicd conditiile de functionare in cauzd. Dacd, pe parcursul a 50 km de la activarea sistemului de avertizare,
dozarea reactivului nu este corectatd, se aplicd cerintele de la punctul 8 de mai jos privind implicarea conduci-
torului auto.

6. MONITORIZAREA EMISIILOR DE NO,

6.1.  Ca alternativi la cerintele de monitorizare previzute la punctele 4 si 5 de mai sus, producitorii pot utiliza direct
senzori pentru gazele de evacuare pentru detectarea nivelelor de NO, in exces la evacuare.

6.2.  Producitorul demonstreazi cd utilizarea senzorilor mentionati la punctul 6.1 de mai sus si a oricdror alti senzori
de la bordul vehiculului are drept rezultat activarea sistemului de avertizare a conducdtorului auto in conformitate
cu punctul 3 de mai sus, afisarea unui mesaj care indicd avertismentul corespunzitor (de exemplu, ,nivel prea
ridicat al emisiilor — verificati ureea”, ,nivel prea ridicat al emisiilor — verificati AdBlue” sau ,nivel prea ridicat al
emisiilor — verificati reactivul”) si activarea sistemului de implicare a conducitorului auto in conformitate cu
punctul 8.3 de mai jos, la aparitia situatiilor previzute la punctul 4.2, 5.4 sau 5.5 de mai sus.

In sensul prezentului punct, se presupune ci situatiile mentionate apar atunci cand se depisesc valorile-limit ale
OBD pentru NO, din tabelele de la punctul 3.3.2 din anexa 11 la prezentul regulament.

Emisiile de NO, din timpul incercdrii menite si demonstreze respectarea acestor cerinte nu depdsesc cu mai mult
de 20 % valorile-limita ale OBD.

7. INREGISTRAREA INFORMATIILOR PRIVIND DEFECTIUNILE

7.1.  In cazul in care se mentioneazd prezentul punct, se inregistreazd identificatori care nu pot fi stersi ai parametrilor
(PID) si care identificd motivul pentru care sistemul de implicare s-a activat, precum si distanta parcursi de
vehicul in cursul activdrii in cauzd. Vehiculul pistreazd inregistrarea PID pentru o perioadd de cel putin
800 de zile sau de 30 000 km de circulatie a vehiculului. PID sunt disponibili prin portul serial al unui conector
de diagnosticare standard pe baza comenzii unui instrument generic de scanare, conform dispozitiilor de la
punctul 6.5.3.1 din apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament. Informatiile inregistrate in PID sunt legate
de perioada de functionare cumulatd a vehiculului in timpul cireia au apdrut, cu o acuratete de cel putin
300 de zile sau 10 000 km.

7.2.  Defectiunile sistemului de dozare a reactivului atribuite erorilor tehnice (de exemplu, erori mecanice sau electrice)
se supun de asemenea ceringelor privind sistemele OBD din anexa 11 la prezentul regulament.

8. SISTEMUL DE IMPLICARE A CONDUCATORULUI AUTO

8.1. Vehiculul include un sistem de implicare a conducdtorului auto pentru a asigura functionarea permanenti a
vehiculului cu un sistem functional de control al emisiilor. Sistemul de implicare este conceput pentru a se
asigura cd vehiculul nu poate functiona in conditiile in care rezervorul de reactiv este gol.
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8.2.  Sistemul de implicare se activeazd cel tarziu cind nivelul de reactiv din rezervor este echivalent cu distanta medie
parcursi de vehicul cu un rezervor de combustibil plin. De asemenea, sistemul se activeazi la aparitia
defectiunilor previzute la punctele 4, 5 sau 6 de mai sus, in functie de metoda de monitorizare a NO,. Detectarea
rezervorului de reactiv gol si defectiunile mentionate la punctele 4, 5 si 6 de mai sus au ca rezultat intrarea in
vigoare a cerintelor de inregistrare a informatiilor privind defectiunile previzute la punctul 7 de mai sus.

8.3. Producitorul alege tipul sistemului de implicare instalat. Optiunile referitoare la sistem sunt descrise la
punctele 8.3.1, 8.3.2, 8.3.3 si 8.3.4 de mai jos.

8.3.1. Metoda ,fird repornirea motorului dupd numdritoarea inversd” permite numdritoarea inversd a repornirilor sau a
distantei rdmase dupd activarea sistemului de implicare. Pornirile motorului initiate de sistemul de control al
vehiculului, precum sistemele start-stop, nu sunt incluse in aceastd numdritoare inversd. Repornirile motorului
sunt impiedicate imediat dupd golirea rezervorului de reactiv sau la depdsirea unei distante echivalente cu cea
parcursi cu rezervorul de combustibil plin dupi activarea sistemului de implicare, ludndu-se in considerare prima
conditie indeplinitd.

8.3.2. Sistemul ,fird pornire dupd realimentare” are ca rezultat imposibilitatea pornirii vehiculului dupd realimentare
dacid sistemul de implicare a fost activat.

8.3.3. Metoda ,blocare combustibil” previne realimentarea vehiculului prin blocarea sistemului de alimentare cu
combustibil dupd activarea sistemului de implicare. Sistemul de blocare este robust, pentru a preveni fortarea
acestuia.

8.3.4. Metoda ,restrictiondrii performantelor” restrictioneazd viteza vehiculului dupd activarea sistemului de implicare.
Nivelul de limitare a vitezei este perceptibil pentru conducitorul auto si reduce semnificativ viteza maximi a
vehiculului. Aceastd limitare se aplicd treptat sau dupd o pornire a motorului. Cu putin timp inainte de
impiedicarea repornirii motorului, viteza vehiculului nu depdseste 50 km/h. Repornirile motorului sunt
impiedicate imediat dupd golirea rezervorului de reactiv sau la depdsirea unei distante echivalente cu cea parcursd
cu un rezervor de combustibil plin dupi activarea sistemului de implicare, luandu-se in considerare prima
conditie indeplinitd.

8.4. Dupd activarea completd a sistemului de implicare §i dezactivarea vehiculului, sistemul de implicare poate fi
dezactivat numai dacd volumul de reactiv addugat este echivalent cu 2 400 km de distantd medie parcursi sau
dacd defectiunile specificate la punctele 4, 5 sau 6 din prezentul apendice au fost corectate. Dupd efectuarea unei
reparatii pentru corectarea unei defectiuni care a avut drept rezultat actionarea sistemului OBD conform
punctului 7.2 de mai sus, sistemul de implicare poate fi reinitializat prin portul serial OBD (de exemplu, prin
comanda unui instrument de scanare generic), pentru a permite repornirea vehiculului cu scopul autodiagnos-
ticdrii. Vehiculul va functiona cel mult 50 km, pentru a permite validarea reparatiei. Sistemul de implicare se
reactiveazd complet dacd defectiunea se mentine dupi validare.

8.5. Sistemul de avertizare a conducitorului auto la care se face referire la punctul 3 din prezentul apendice afiseazd
un mesaj care indici clar:

(@) numdrul de reporniri rimase si/sau distanta rimasi de parcurs; si
(b) conditiile in care vehiculul poate fi repornit.
8.6.  Sistemul de implicare a conducitorului se dezactiveazd cAnd nu mai existd conditiile necesare pentru activarea sa.

Sistemul de implicare a conducdtorului auto nu se dezactiveazd automat fird remedierea defectiunii care a dus la
activarea sa.

8.7. La momentul omologdrii, informatii detaliate scrise care descriu complet caracteristicile de functionare normald a
sistemului de implicare a conducdtorului auto sunt puse la dispozitia autoritdtii de omologare de tip.

8.8. (Ca parte a cererii de omologare de tip in conformitate cu prezentul regulament, producitorul demonstreazd
functionalitatea sistemelor de avertizare si de implicare a conducdtorului auto.

9. CERINTE PRIVIND INFORMATIILE

9.1. Producitorul pune la dispozitia tuturor proprietarilor de vehicule noi informatii scrise privind sistemul de control
al emisiilor. In aceste informatii, se precizeazd cd, dacd sistemul de control al emisiilor nu functioneazi corect,
conducitorul auto este informat in privinga problemei de citre sistemul de avertizare si cd activarea sistemului de
implicare va avea drept rezultat imposibilitatea pornirii vehiculului.
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9.2. Instructiunile prezintd cerintele pentru utilizarea si intretinerea corespunzitoare a vehiculelor, inclusiv utilizarea
adecvatd a reactivilor consumabili.

9.3. Instructiunile specificd dacd reactivii consumabili trebuie completati de citre utilizatorul vehiculului la intervale
normale de intretinere. Acestea indici modalitatea de reumplere a rezervorului de reactiv de citre conducitorul
auto. De asemenea, informatiile indicd rata probabild de consum al reactivului pentru tipul respectiv de vehicul si
frecventa de realimentare.

9.4. Instructiunile mentioneaza cd utilizarea si realimentarea cu un reactiv necesar si care prezinta specificatiile corecte
este obligatorie pentru ca vehiculul si fie conform cu certificatul de conformitate emis pentru acel tip de vehicul.

9.5. Instructiunile specificd faptul cd operarea unui vehicul care nu utilizeazd reactivul prescris pentru reducerea
emisiilor poate fi consideratd faptd penald.

9.6. Instructiunile explici modul de functionare a sistemului de avertizare si a sistemului de implicare a conduca-
torului auto. In plus, sunt explicate consecintele ignordrii sistemului de avertizare si ale nealimentdrii cu reactivi.

10.  CONDITII DE OPERARE ALE UNUI SISTEM POSTTRATARE

Producitorii se asigurd cd sistemul de control al emisiilor isi mentine functia de control al emisiilor in orice
conditii ambiente, in special la temperaturi scizute. Aceasta include luarea de masuri pentru prevenirea inghetarii
complete a reactivului pe perioada stationdrilor pani la sapte zile la temperaturi de 258 K (- 15 °C) cu rezervorul
de reactiv umplut pe jumdtate. Daci reactivul ingheatd, producitorul se asigurd ci reactivul poate fi folosit pand
la 20 de minute dup3 pornirea motorului la o temperaturd de 258 K (- 15 °C) misurati in interiorul rezervorului
de reactiv, astfel incat sd asigure functionarea corectd a sistemului de control al emisiilor.
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ANEXA 1

CARACTERISTICILE MOTORULUI S§I ALE VEHICULULUI SI INFORMATII PRIVIND DESFASURAREA
INCERCARILOR

Urmdtoarele informatii sunt furnizate, dupd caz, in trei exemplare si sunt insotite de o listd a elementelor incluse.

In cazul in care sunt furnizate si schite, acestea sunt la scard corespunzitoare si prezintd detalii suficiente. Schitele sunt
prezentate in format A4 sau pliate la formatul respectiv. Fotografiile, dacd existd, trebuie si fie suficient de detaliate.

in cazul in care sistemele, componentele sau unitdtile tehnice separate sunt dotate cu comenzi electronice, se furnizeaza
informatii adecvate privind performantele acestora.

0. Dispozitii generale

0.1. Marca (denumirea Intreprinderii): .........oovoiiiiiiiieee e
0.2. D e e e e
0.2.1. Denumire (denumiri) comerciale, dacd €XiSta: .............ocviviiiiiioiiiieei e
0.3. Modalitdti de identificare a tipului, in cazul in care este marcat pe vehicul (1): .....cccoviviiiiiiiiiiie
0.3.1. Amplasarea MArCAJUILE ........ooiiiiiiiiiii i
0.4. Categoria VEehiCUlUIUL (2): .o..iiiiiii e
0.5. Denumirea i adresa producdtorului: ...........coiiiiiiiiiiii e
0.8. Numele si adresa (adresele) uzinei (uzinelor) de asamblare: .................ccooiiiiiiioiiiiiecceeee,
0.9. Denumirea si adresa reprezentantului autorizat al producitorului, dacd este cazul: ............cccooeriinen.
1. Caracteristici generale de constructie ale vehiculului

1.1. Fotografii sifsau schite ale unui vehicul reprezentativ: ..............ocoociiiiiiiiiiiiice e
1.3.3. Axe motoare (NUMAr, pozitie, INLEICOMECTATE): ..........ccouiiiiiiiiiiiieiiii et
2. Mase si dimensiuni () (in kg, respectiv in mm) (a se vedea schita, dacd este cazul) ............coceeininne
2.6. Masa vehiculului carosat, in ordine de mers si, in cazul unui vehicul tractor din alti categorie in afard

de M,, cu dispozitiv de remorcare, dacd este montat de cdtre producitor, sau masa sasiului sau a
sasiului cu cabind, fird caroserie sifsau dispozitivul de remorcare, dacd producitorul nu monteazd
caroseria sifsau dispozitivul de remorcare (inclusiv lichide, scule, roatd de rezervd, daci este cazul, si
conducitorul auto, iar pentru autobuze si autocare, insotitorul, dacd vehiculul este previzut cu scaun
pentru acesta) () (masd maximd si minima pentru fiecare variantd): .............ccocooeovririieiiieeee,

2.8. Masa maxim3 incircatd tehnic admisibild declaratd de producitor () (%):
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3. Descrierea convertizoarelor de energie si a sistemului de propulsie () [in cazul unui vehicul care poate
functiona fie cu benzind, fie cu motorind etc. sau in combinatie cu alt combustibil, aceste rubrici se
completeazd de cate ori €ste NECESAT ()] ..o.ioiiiiiiiiiiiiiiieieie ettt

3.1. Producdtorul MOTOTUIUE ......oiiiiiiiii e

3.1.1. Codul de motor al producdtorului (astfel cum este marcat pe motor sau alte mijloace de
TAENETICATE): ... et

3.2. MOLOr CU ATdEre TMEEITIAL ....vitiiiiiiiiie ittt ettt ettt ettt aneas

3.2.1. Informatii specifice MOTOTUIUL ......ccoiiiiiiiiiiiiii e

3.2.1.1. Principiul de functionare: aprindere prin scanteiefaprindere prin compresie, in patru timpifin doi

timpi/cu ciclu rotativ (’)

3.2.1.2. Numirul si amplasarea cilindrilor: ............cooiiiiiiii
3.2.1.2.1. ALLZAJ (10): 1ottt mm
3.2.1.2.2, U (10 1ottt ettt et e e e h e e e e e ettt e e ettt e e e b ee e e mm
3.2.1.2.3. Ordinea de aprindere: .........ccooiiiiiiiiii it
3.2.1.3. GIENATEE (1) oo cm’
3.2.1.4. Raport de comprimare volumetricd (12): .........oociiiiiiiiiiii i
3.2.1.5. Schitele camerei de ardere, ale capului pistonului i, in cazul unui motor cu aprindere prin scinteie,
ale SEGIMENTIION: .....iiiiiiiii et
3.2.1.6. Turatia normald de mers in gol @ MOtOrului (M) ...oovioviiiiiiii e
3.2.1.6.1. Turatia ridicatd de mers in gol @ MOtOrului ("2): ....ooviiiiiiiiii
3.2.1.7. Procentul volumic de monoxid de carbon din gazele de evacuare inregim de ralanti al motorului
(conform specificatiilor producitorului, numai pentru motoare cu aprindere prin scanteie) (') ........ %
3.2.1.8. Puterea utild maximad (): ..o KWa oo min-!
3.2.1.9. Viteza maxima permisd a motorului, stabilitd de producator: .............ccocoocvviiiiiiiiiii min~!
3.2.1.10. Momentul util maxim (**): ................... Nmla ... min-! (valoare declaratd de producitor)
3.2.2. Combustibil
3.2.2.1. Vehicule utilitare usoare: motorind/benzind/GPL/GN sau biometan/etanol (E85)/biomotorind/
REATOGEN (M) .ottt
3.2.2.2. Cifra octanicd dupd metoda ,cercetare” (RON), fard plumb: ..........ccoooviiiiiiiiiii
3.2.2.3. Admisia rezervorului de combustibil: orificiu limitat/etichetd (°)
3.2.2.4. Tipul de vehicul in functie de combustibil: monocombustibil/bicombustibil/multicombustibil (flex
fuel) ()
3.2.2.5. Cantitatea maxima de biocombustibil acceptabild in combustibil (valoarea declaratd a producitorului):

.......................................................................................................................... procente volumice
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3.2.4.

3.2.4.2.

3.2.4.2.1.

3.2.4.2.2.

3.2.4.2.3.

3.2.4.2.3.1.

3.2.4.2.3.2.

3.2.4.2.3.3.

3.2.4.2.3.5.

3.2.4.2.4.

3.2.4.2.4.2.

3.2.4.2.4.2.1.

3.2.4.2.4.2.2.

3.2.4.2.6.

3.2.4.2.6.1.

3.2.4.2.6.2.

3.2.4.2.7.

3.2.4.2.7.1.

3.2.4.2.7.2.

3.2.4.2.7.3.

3.2.4.2.8.

3.2.4.2.8.1.

3.2.4.2.8.2.

3.2.4.2.8.3.

3.2.4.2.9.

3.2.4.2.9.1.

3.2.4.2.9.2.

3.2.4.2.9.3.

3.2.4.2.9.3.1.

3.2.4.2.9.3.2.

Alimentarea cu combustibil

Prin injectie de combustibil (numai aprindere prin compresie): da/nu ()

DESCTIEIea SISTEIMUIL ..vvivvitiitictiiie ettt ettt ettt ettt et et ettt e eee b eneeneas
Principiul de functionare: injectie directd/antecamerd/camerd turbionard (°)

Pompi de injectie

MATCE (MATCI): ..ot
TP (HPULT): ettt ettt et

Alimentare maxima cu combustibil (°) (') .......cceevennn mm? cursi sau ciclu la o turatie a motorului
de () (") v min~! sau o diagrama caracteristicd: ...........ccocorvirveiririieenn

Curba de avans @ IECHET (2): .ooviriiiiiiei oottt
Regulator

Turatia de oprire a alimentadrii MOLOTUIU .......cooiiiiiiiiiii e
Punctul de inchidere sub Sarcind: .............ocooiiiiiiiiiiiie e min-!
Punctul de inchidere fard sarcind: ..........cocooiiiiiiiiiii e min-!
INJECLOT (IIJECLOATE): ... ..ttt ettt ettt e
|y G 10 ot | PP PRSPPI
TP (HPUL): oo
Sistem de pornire la rece @ MOLOTULUL ......c.ouiiiiiiiieii i
| G 1 0 o | PSSR PSPPI
TP (HPUL): .ottt e
DIBSCIIETE: ..ottt ettt e e ettt e e et e e e et e e e e
Dispozitiv auxiliar de pornire

MATCE (MATCI): ..o
TP (HPULL): oo
DESCIIEIea SISTEIMUIL ..vviveitiiiiitiiie ettt ettt ettt ettt eaeeneeneas
Injectie electronicd: dajiitl (%) ..ooooiiiiiii it
| G (o (1 0 o | PSR PR
TP (HPUL): .o

Descrierea sistemului (in cazul altor sisteme decit cele cu injectie continud, a se furniza detalii
ECHIVAIENITE): ... ee i,

Marca si tipul unitdtii de comanda: ............ocooiiiiii i

Marca si tipul regulatorului de debit de combustibil: ...........coocoiiiiiiiii
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3.2.4.2.9.3.3. Marca i tipul senzorului de debit de Qer: ........coviiiiiiiiiiii e
3.2.4.2.9.3.4. Marca si tipul rampei de ECHE: .....ooviruiiiiiiiiiii ettt
3.2.4.2.9.3.5. Marca si tipul carterulti clapetd: ...........ocoiiiiiiii e
3.2.4.2.9.3.6. Marca si tipul termostatulti de apa: .........ocooiiiiiiiiii i
3.2.4.2.9.3.7. Marca si tipul unitdtii de climatizare: ...........ccoooiiiiiiiiiie e
3.2.4.2.9.3.8. Marca si tipul senzorului de presiune a aerulUi: ...........ocoiiiiiiiiiiiiii
3.2.4.3. Prin injectie de combustibil (numai aprindere prin scanteie): da/nu (°)
3.2.4.3.1. Principiul de functionare: colector de admisie (unipunct/multipunct)/injectie directd/alta
(SPECITICALL) vttt a et s et b et n ettt e
3.2.4.3.2. MATCE (MATCI): ..ot e et
3.2.4.3.3. TP (HPULT): ettt ettt ettt
3.2.4.3.4. Descrierea sistemului (in cazul altor sisteme decit cele cu injectie continud, a se furniza detalii
ECHIVAIENITE): ... oo,
3.2.4.3.4.1. Marca si tipul unitdtii de comanda: ............oooiiiiiii i
3.2.4.3.4.2. Marca si tipul regulatorului de debit de combustibil: ...........cooooiiiiiiiiii
3.2.4.3.4.3. Marca si tipul debitmetrulul de @eT: ........ooiiiiiiiiiii e
3.2.4.3.4.6. Marca si tipul MicroINtreruptorulti: .. ...ooiiiiiiiiiii it
3.2.4.3.4.8. Marca si tipul carcasei clapetei de accelerafie: ...........ocoooiiiiiiiiiiiiiiie e
3.2.4.3.4.9. Marca si tipul senzorului pentru teMPEratira APEL: .........ccvervrreieuieieieieiieeieeieeeeie e eee et eeeee e
3.2.4.3.4.10. Marca si tipul senzorului pentru temperatura aerului: ..........coocooiiiiiiiiiiiit e
3.2.4.3.5. Injectoare: Presiunea de deschidere (°) (13): ..ooooieiiiiiiiiiiieec kPa sau diagrama caracteristici:
3.2.4.3.5.1. MaATCA (MATCI): .o e
3.2.4.3.5.2. TP (HPULT): ettt ettt
3.2.4.3.6. REGIAEa IMJECEIEL: +..vvviviiiteie ettt ettt ettt ettt
3.2.4.3.7. Sistemul de aprindere 1a rCE: .......ooviiiiiiiiiii e
3.2.4.3.7.1. Principiu (principii) de fUNCHONATE: .........ccooiiiiiiiiii it
3.2.4.3.7.2. Limitele/reglajele de functionare (°) (12) .....oooiiiiiiiie i
3.2.4.4. Pompa de alIMENTATE .........ocoiiiiiiiiiii it
3.2.44.1. Presitned (%) () coooeeeeee oo kPa sau diagrama caracteristici:
3.2.5. SISEEMUL @LECITIC ...ttt
3.2.5.1. Tensiune nominald: ............cocooiiviiiiiiiii e V, legare la pimant pozitivd/negativa (°)
3.2.5.2. Alternator
3.2.5.2.1. D et
3.2.5.2.2. Putere NOMINALE: ..ot VA
3.2.6. APTIAETE ..ottt ettt

3.2.6.1. MATCE (MATCI): ..o
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3.2.6.2. TP (HPULI): ettt ettt
3.2.6.3. Principiul de fUnCHONAIE: ........ccoiiiiiii e
3.2.6.4. Curba avansului la aprindere (1): .......ooiiiiii e
3.2.6.5. Reglajul aprinderii statice ('2): ......ocooveriiiniiiiini grade Tnainte de PMS ..o,
3.2.7. Sistem de récire: lichid/aer ()
3.2.7.1. Reglarea nominald a mecanismului de control al temperaturii motorului: ...
3.2.7.2. Lichid
3.2.7.2.1. Tipul Behidulul: ....ooo e
3.2.7.2.2. Pompd (pompe) de circulatie: da/nu ()
3.2.7.2.3. CaTACTETISTICE: ...iiiiiiiiiiii e sau
3.2.7.2.3.1. MATCE (IMATCI): ©eeeiiiiie et ettt ettt e ettt e e et e e et e e ettt e e ettt e e e et e e e nneee s
3.2.7.2.3.2. TIP (HPULD): .o e
3.2.7.2.4. RapOrt(uri) de tranSmMISIE: .........eoiiiiiiiiti ettt
3.2.7.2.5. Descrierea ventilatorului si a mecanismului acestuia de transmisie: ..............ccooooiiiiiiiiiiiiie,
3.2.7.3. Aer
3.2.7.3.1. Suflantd: da/nu (%)
3.2.7.3.2. CATACLETISTICE: ...ttt sau
3.2.7.3.2.1. MATCE (IMATCI)T ©eriiiiiiee ettt ettt ettt e et e e et e et e e et e e e naeeeea
3.2.7.3.2.2. TP (EIPULT): ettt ettt et
3.2.7.3.3. RapOrt(uri) de trANSIESIE: ....iiviitiiiiii ittt ettt ettt
3.2.8. SESTEIM de AAIMESIE: +..eovviiiii it
3.2.8.1. Incdrcdtor de presiune: daj/Nt (%) ........ovovovviccceeeeeeeee e
3.2.8.1.1. MATCE (IMATCI): oottt ettt e e e e e ettt e e e e e e et e e e e e e e e ettt e e e e e e e e eannes
3.2.8.1.2. TP (EPULT): .o e
3.2.8.1.3. Descrierea sistemului (presiunea de incdrcare maxima: ...........cocooevvernenne kPa, limitator de presiune,
dACE €STE CAZUL) ..ot
3.2.8.2. Récitor intermediar: da/nu (%)
3.2.8.2.1. Tip: aer-aer/aer-apd ()
3.2.8.3. Céderea de presiune la admisie la turatie nominald si 100 % sarcind (numai pentru motoarele cu

aprindere prin compresie)

MIDEITE PEIITIS: ..ttt ettt ettt bttt ee ettt aee s kPa
MAXIIIL PEIITIS ..ttt ittt ettt ettt ettt a e ea ettt kPa
3.2.8.4. Descriere si schite ale conductelor de alimentare si ale accesoriilor acestora (colectoare de aer,
dispozitive de incilzire, prize de aer sUplimentare €tC.): ..........cooceevieiiiriiiiiiiieieie e
3.2.8.4.1. Descrierea admisiei multiple (inclusiv schite sifsau fotografii): .........ccocoviiriiiiiiiiiiii
3.2.8.4.2. Fltrul de @er, SCHITE: ......oviiiiie e sau

3.2.8.4.2.1. MATCE (MATCI): ..ot
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3.2.8.4.2.2. TP (HPULI): ettt ettt
3.2.8.4.3. Conducta de evacuare, SChITE ..........cc.oiiiiiiii i sau
3.2.8.4.3.1. MATCEA (IMATCI): ©vviiiiiieee ettt ettt e ettt e ettt e e e ettt e e e aa e e e e estb e e e e tbe e e e entbeaeetsseeeenssaaeesssaeeesnsneeeens
3.2.8.4.3.2. TP (EPULT): e ettt
3.2.9. SISEEIM € EVACUATE ......evieiiieiiei ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt
3.2.9.1. Descrierea sifsau schitele sistemului multiplu de evacuare: ...
3.2.9.2. Descrierea sifsau schitele sistemului de evacuare: .............cocoovioiiiiiiiiiiic e
3.2.9.3. Contrapresiunea la evacuare maxima admisibild la viteza nominald a motorului si la 100 % sarcind

(doar pentru motoarele cu aprindere prin COMPLESIE): ........ovviriiiiiieiiiiie et kPa
3.2.9.10. Suprafata minimd a sectiunii transversale a orificiilor de intrare §i de iegire: ..........cccooeviiiiinininnnn
3.2.11. Reglajul supapelor de distributie sau date echivalente: ................coocoiiiiiiiiiiiiiiii e
3.2.11.1. Cursa maximd a supapelor, unghiuri de inchidere si deschidere sau detalii privind temporizarea

sistemelor alternative de distributie in raport cu punctele moarte (pentru sistemele cu temporizare

variabild, valorile minimi §i maxima ale teMPOTIZALIL): .....ovoveiiiiiieceee e
3.2.11.2. Domeniile de referingd sifsau de re@laj (°) (12): .oeoiiriiiii e
3.2.12. Misuri intreprinse Impotriva poludrii atmosferice: ...........coocoviiiiiiiiiiiiiiit e
3.2.12.1. Mijloace pentru reciclarea gazului de la carterul motorului (descriere i schite): ..........occcoeciririrnennn
3.2.12.2. Dispozitive suplimentare pentru controlul poludrii (dacd existd si dacd nu sunt descrise la alt

CAPIEOL): .ttt ettt
3.2.12.2.1. Convertizor catalitic: daj/It () ...oovoviiiiieieie e
3.2.12.2.1.1. Numirul convertizoarelor catalitice si al elementelor (se furnizeazd informatiile de mai jos pentru

fiecare UNItAte SEPATALA): .........eiiiiiiiiitt ittt
3.2.12.2.1.2. Dimensiunile si forma convertizorului (convertizoarelor) catalitic(e) (volum etc.): ........ccooovvvvveevienan.
3.2.12.2.1.3. Tip de actitne Catalitica: ..........ocoiiiiiiiiii it
3.2.12.2.1.4. Incdrcitura totald de metale PrefiOase: ................ococoiiieieieeeieieiecceeeeeeeeeeeee e
3.2.12.2.1.5. Concentratia TELATIVA: ..........oooiiiiii it
3.2.12.2.1.6. Substrat (Structurd $i Material): ............ooiiiiiiii oo
3.2.12.2.1.7. DenSItatea CEIULEI: .. ...o.iiiiiiiiti ittt
3.2.12.2.1.8. Tipul de carcasd pentru convertizorul (convertizoarele) catalitic(€): ...........oovvvvrveieiririiiiieicceea
3.2.12.2.1.9. Amplasarea convertizorului (convertizoarelor) catalitic(e) (locul si distantele de referintd in sistemul de

L O 1 () KPP U PP PPRUPPPP
3.2.12.2.1.10.  Scut de cdldurd: da/nu (%)
3.2.12.2.1.11.  Sisteme de regenerare/metoda de catalizare, deSCriere: ..............occocoriiiiiiiiiiiiiiii e
3.2.12.2.1.11.1. Numirul ciclurilor de functionare de tipul I sau al ciclurilor echivalente pe standul de incercare a

motorului, intre doud cicluri in care au loc fazele regenerative in conditii echivalente incercdrii de
tipul I (distanta ,D” din figura A13/1 din anexa 13 la prezentul regulament): ...........cococooviiiinincnnns
3.2.12.2.1.11.2  Descrierea metodei adoptate pentru determinarea numdrului de cicluri dintre doud cicluri in care au

10C faZ€ TEGENETALIVE: .......iiiiiiiiii ettt
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3.2.12.2.1.11.3.

3.212.2.1.11.4.

3.2.12.2.1.11.5.

3.2.12.2.1.11.6.

3.2.12.2.1.11.7.

3.2.12.2.1.11.8.

3.2.12.2.1.11.9.

3.2.12.2.1.11.10.

3.2.12.2.1.12.

3.2.12.2.1.13.

3.2.12.2.2.

3.2.12.2.2.1.

3.2.12.2.2.2.

3.2.12.2.2.3.

3.2.12.2.2.4.

3.2.12.2.2.5.

3.2.12.2.3.

3.2.12.2.3.1.

3.2.12.2.4.

3.212.2.4.1.

3.2.12.2.4.2.

3.2.12.2.5.

3.2.12.2.5.1.

3.2.12.2.5.2.

3.2.12.2.5.3.

3.2.12.2.5.4.

3.2.12.2.5.5.

3.2.12.2.5.6.

3.2.12.2.6.

3.2.12.2.6.1.

3.2.12.2.6.2.

3.2.12.2.6.3.

Parametri pentru determinarea nivelului de sarcind necesar inaintea realizarii regenerdrii (de exemplu,
eMPEIAtUTA, PIESTUNMEA €1C.): ...viviiiiaieeecicececeeteteeee ettt

Descrierea metodei folosite pentru incircarea sistemului in procedura de incercare descrisi la
punctul 3.1 din anexa 13 la prezentul regulament: .............coociiiiiiiiiiiiii

Intervalul normal de temperaturd pentru functionare (K): .........ccoocioviiiiiiiiiiiiiiiie et
Reactivi consumabili (dacd este cazul): ...........occooiiiiiiiii i
Tipul si concentratia de reactiv necesar pentru actiunea cataliticd (dacd este cazul): .......ocooovvienn.
Intervalul normal de temperaturd al reactivului (dacd este cazul): ........ccoooooiiiiiiiiiiiii
Standardul international (dacd este cazul): ...........ccooiiiiiiiiiii e
Frecventa de realimentare cu reactiv: continud/la intretinere (°) (dacd este cazul): ........ocoocveiiiiiininins
Marca convertizorului CAtalitic: .........ocooiiiiiiiiiii ittt
Numirul de identificare @ PIESEI: ......ooviouiiiiiiiiii it

Sonda lambda: dafnu (%) ....ooioiiei e

Amplasarea sondei [ambda: ...t
Domeniul de control al sondei lambda (2): ......coooiiiiiii e
Marca sondei [ambda: ..ot
Numarul de identificare @ PIESEI: ......ooviriiiiiiiiii e
Injectia de aer: da/nu ()

Tip (impuls de aer, pompa de @r €LC. )i ..viiiiiiiiiiiiii et
Recircularea gazelor de evacuare (RGE): da/nu (%) ..o
CaracteriStici (eIt €EC.): ..viiiiiiie i
Sistem de rdcire @ apei: dafNu (°) .oovoovoiiii e
Sistem de control al emisiilor prin evaporare: da/nu (°)

Descrierea detaliatd a dispozitivelor si a reglajului acestora: ............cccoviriniiiiiiiiiiici e
Schita sistemului de control al emisiilor prin evaporare: ..............ccoccooiriiiiiiiiiieniiiee e
Schita absorbantului cu carbune activ: ............c.cooiiiiiii e
Masa de CATDUNE USCAL: .....iiiiiiiieiiic ettt g
Schema rezervorului de combustibil cu indicarea capacititii si materialului: ...............cocooiiiii,
Schema scutului de protectie intre rezervor si sistemul de evacuare: ...........cocoocvvviviniiiiiiiii
Filtru de particule: dajnu ()

Dimensiunile §i forma filtrului de particule (capacitatea): ................cocoooiiiiiiiiiiiii i,
Tipul si constructia filtrului de particule: ..o

Amplasarea filtrului de particule (distantele de referinti fatd de sistemul de evacuare): ..............c........
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3.2.12.2.6.4. Metoda/sistemul de regenerare. Descrierea $i/sau SCHIfa: ..........cocoooiriiiiiiiiiiiice e

3.2.12.2.6.4.1.  Numirul ciclurilor de functionare de tipul I sau a ciclului echivalent pe standul de incercare a
motorului, intre doud cicluri in care au loc fazele regenerative in conditii echivalente incercidrii de
tipul I (distanta ,D” din figura A13/1 din anexa 13 la prezentul regulament): ...........c.cccoocirinirnnnnnn.

3.2.12.2.6.4.2.  Descrierea metodei adoptate pentru determinarea numadrului de cicluri dintre doud cicluri in care au
10C faZ@ FEGENEIALIVE: ....i..iiiitiiiiii ittt

3.2.12.2.6.4.3.  Parametri pentru determinarea nivelului de sarcind necesar inaintea realizdrii regenerdrii (de exemplu,
LEIMPEIALULE, PIESIUIIE €LC.): ..vuitiuieitiuietetetet ettt ettt ettt ettt ettt et ese ettt enene e eeene e

3.2.12.2.6.4.4.  Descrierea metodei folosite pentru incircarea sistemului in procedura de incercare descrisd la
punctul 3.1 din anexa 13 la prezentul regulament: ...............cocooiiiiiiiiii i

3.2.12.2.6.5. Marca filtrului de PartiCule: .........cooiiiiiiiiiiiiie e
3.2.12.2.6.6. Numirul de identificare @ PIESEI: ......ooviiuiiiiiiiiiii it
3.2.12.2.7. Sistem de diagnosticare la bord (OBD): (da/nu) ()

3.2.12.2.7.1. Descriere scrisd si/sau schita indicatorului de defectiuni (MI): .........ccoviiiiiiiiiiiiii e
3.2.12.2.7.2. Lista si functia tuturor componentelor monitorizate de sistemul OBD: ..........cccooviovniriiiiiiiieen,
3.2.12.2.7.3. Descriere in scris (principiile generale de functionare) Pentru: ..........cooceciiviioiiiiiniiiiieee e,

3.2.12.2.7.3.1.  Motoare cu aprindere prin scanteie

3.2.12.2.7.3.1.1. Monitorizarea cataliZatOrUlUL ............ccooiiiiiiiiii i
3.2.12.2.7.3.1.2. Detectarea rateurilor [a aprindere: ............c.oooviiiiiiiiiiiiiii e
3.2.12.2.7.3.1.3. Monitorizarea sondei lambda: .............cooiiiiiiii
3.2.12.2.7.3.1.4. Alte componente monitorizate de sistemul OBD: ............ccoooiiiiiiiiiiiiii e
3.2.12.2.7.3.2.  Motoare cu aprindere prin compresie

3.2.12.2.7.3.2.1. Monitorizarea cataliZatOrULUL: .............cooviiiiiiiiic e
3.2.12.2.7.3.2.2. Monitorizarea filtrelor de particule: ...
3.2.12.2.7.3.2.3. Monitorizarea sistemului electronic de alimentare: ..............ccocooiiiiiiiiniiii i
3.2.12.2.7.3.2.4. Alte componente monitorizate de sistemul OBD: ............cccooiiiiiiiiiiiiie e

3.2.12.2.7.4. Criterii de activare a indicatorului de defectiuni (MI) (numdr definit de cicluri de conducere sau
MELOAA STATISTICA): ....viiveeiiete et

3.2.12.2.7.5. Listd cu toate codurile de iesire OBD si formatele utilizate (insotitd de o explicatie pentru fiecare): ......

3.2.12.2.7.6. Pentru a permite producerea de piese de schimb sau de rezervd compatibile cu OBD, precum si de
instrumente de diagnosticare si echipamente de incercare, producitorul vehiculului furnizeazd
urmdtoarele informatii suplimentare, cu exceptia cazului in care informatiile respective intrd sub
incidenta drepturilor de proprietate intelectuald si constituie know-how specific al producdtorului sau
al furnizorului (furnizorilor) sii.

3.2.12.2.7.6.1. O descriere a tipului si numdrului ciclurilor de preconditionare folosite pentru omologarea de tip
initiald a vehiculului.

3.2.12.2.7.6.2. O descriere a tipului de ciclu de demonstrare a sistemului OBD utilizat pentru omologarea de tip
initiald a vehiculului in ceea ce priveste componenta monitorizatd de sistemul OBD.
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3.2.12.2.7.6.3.  Un document cuprinzitor care descrie toate elementele monitorizate, impreund cu strategia de
detectie de erori si activare a indicatorului de defectiuni (MI) (numdr fix de cicluri de rulare sau
metodd statisticd), inclusiv o listi de parametri secundari monitorizati, relevanti pentru fiecare
componentd monitorizatd de sistemul OBD. O listd a tuturor codurilor OBD de iesire si formatul
utilizat (cu cite o explicatie pentru fiecare), asociate cu componente individuale de emisie ale grupului
propulsor si componente individuale neemisive, atunci cand monitorizarea componentei se realizeazd
pentru determinarea activirii M. In special, se furnizeazd o explicatie detaliatd pentru datele aferente
serviciului § 05, testul ID $ 21 la FF, precum si pentru datele aferente serviciului $ 06. In cazul
tipurilor de vehicule care folosesc o legiturd de comunicare in conformitate cu ISO 15765-4
,Vehicule rutiere, sisteme de diagnosticare privind CAN (Controller Area Network) — partea 4: Cerinte
privind sistemele cu implicatii pentru emisii”, se furnizeazd o explicatie detaliati pentru datele aferente
serviciului § 06, Test ID $ 00 la FF, pentru fiecare ID de monitor OBD compatibil.
3.2.12.2.7.6.4.  Informatiile solicitate in prezentul alineat pot, de exemplu, si fie definite prin completarea unui tabel
precum cel de mai jos, care se ataseazd la prezenta anexd:
Criterii de
Com- Strategie de activare a Incercare
onen- Cod de monitori- Criterii de detec- | indicato- | Parametri secun- | Precon- demons-
por eroare tare a avariilor rului de dari ditionare -
ta zare P ’ trativa
defectiuni
(M)
Catali- | P0420 | Semnalele | Diferenta dintre | Al 3-lea | Regimul moto- | Doud Tipul I
zator sondelor | semnalele son- | ciclu rului, sarcina cicluri
lambda 1 | dei 1 si ale son- motorului, mo- | tip I
§i2 dei 2 dul de control
al raportului
aer/combustibil
in combustibil,
temperatura ca-
talizatorului
3.2.12.2.8. Alte sisteme (descriere §i fUNCHONATE): ..........cciiiiiiiiiii s
3.2.13. Amplasarea simbolului coeficientului de absorbtie (numai pentru motoarele cu aprindere prin
COMIPTESIE): ...ttt e ettt e et e et e et e et e e e e e
3.2.14. Detalii despre orice dispozitive concepute pentru a influenta economia de combustibil (dacd nu sunt
incluse [a alte SUDPUNCLE): .....o.iiviiiiiiiiiiie e
3.2.15. Sistem de alimentare cu GPL: da/nu ()
3.2.15.1. Numir de omologare (conform Regulamentului nir. 67): ......oocooiiiiiiiiiiiiiiice e
3.2.15.2. Unitatea de comandi electronicd a motorului pentru alimentarea cu GPL
3.2.15.2.1. MarCa (INATCI): ..ottt ettt
3.2.15.2.2. TP (EPULT): e ettt et
3.2.15.2.3. Posibilitdti de reglare in functie de emusii: ........cocoviiiiiiiiiiii i
3.2.15.3. Documentatie SUPHMENTATE: .......c.coiiiiiiiiiiiiee ottt
3.2.15.3.1. Descrierea sistemului de protectie a catalizatorului la trecerea de la benzind la GPL si invers: ..............
3.2.15.3.2. Arhitectura sistemului (racorduri electrice, racorduri de depresurizare, conducte de compensare etc.)
3.2.15.3.3. Schita SIMDOIUIUL ......o.oiiiiii e
3.2.16. Sistem de alimentare cu GN (gaz natural): dajnu ()
3.2.16.1. Numdir de omologare (conform Regulamentului nr. 110): ......coocoviiiiiiiiiii i
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3.2.16.2. Unitatea de comandi electronicd a motorului pentru alimentarea cu GN
3.2.16.2.1. MATCE (IMATCI): .ottt ettt e e e e e et e e e e e e et e e e e e et e e e e e e e e
3.2.16.2.2. TP (EPULT): .o et
3.2.16.2.3. Posibilititi de reglare in functie de emiSil: ......occooviiiiiiiiii i
3.2.16.3. Documentatie SUPIIMEINTATE: .........ccuiiiiiiiii ittt ettt ettt ee e aneas
3.2.16.3.1. Descrierea sistemului de protectie a catalizatorului la trecerea de la benzind la GN si invers: ..............
3.2.16.3.2. Arhitectura sistemului (racorduri electrice, racorduri de depresurizare, conducte de compensare
BhC.) T ettt e ettt e bt e e ettt e e ettt e e et bt e e e e th e e e e eaht e e e e th e e e e eah b e e e e tb e e e ettt e e e e tbeeeeetbbeeeetnaeeens
3.2.16.3.3. Schita SIMDOIIIUL .........ocoiii i
3.2.18. Sistem de alimentare cu hidrogen: da/nu (%)
3.2.18.1. Numdrul omologirii de tip conform Regulamentului tehnic mondial (GTR) privind vehiculele cu
hidrogen si cu pild de combustie, in prezent in curs de elaborare: .............ccccoociviiiiiiiiiii,
3.2.18.2. Unitatea de comanda electronicd a motorului pentru alimentarea cu hidrogen
3.2.18.2.1. MATCE (IMATCI): oooeiiiieie ettt e e ettt e e e e e ettt e e e e e e e e e e e e e e e e aettbeeeeeeeeenannes
3.2.18.2.2. TP (EPULT): .o e e
3.2.18.2.3. Posibilititi de reglare in functie de emuSil: ......oocooviieiiiiiii
3.2.18.3. Alte documentatii
3.2.18.3.1. Descrierea sistemului de protectie a catalizatorului la trecerea de la benzind la hidrogen si invers: .......
3.2.18.3.2. Structura sistemului (conexiuni electrice, prize de vid, furtunuri de compensare etc.): ............ccoouene.n.
3.2.18.3.3. Schita SIMDOIUIUL .....oviiii i
3.3. Motor electric
3.3.1. Tip (DODINGJ, EXCILALIE): ..ovvivvivietieiieie ettt ettt ettt ettt
3.3.1.1. Putere Maxima PE OTA: .....ooviviiieieieieieie e kW (valoarea declaratd de producitor)
3.3.1.1.1. Puterea netd maxima ("): ......oocooiiiiiiii el kW (valoarea declaratd de producitor)
3.3.1.1.2. Puterea maximd timp de 30 de minute (): .....cooveviiiiiiiannen, kW (valoarea declaratd de producitor)
3.3.1.2. Tensiunea de fUNCHONATE: ...........ccoooiiiiiiiiiee e \%
3.3.2. Bateria
3.3.2.1. NUMAEL de CEIULE: ..ottt
3.3.2.2. GIEULALE! ...ttt ettt ettt ettt ettt h ettt ettt kg
3.3.2.3. CAPACIEALE ...ttt Ah (amper-or3)
3.3.2.4. (015t SR
3.4. Motoare sau ansambluri motoare

3.4.1. Vehicul electric hibrid: da/nu ()
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3.4.2. Categoria de vehicul electric hibrid — alimentarea cu energie a vehiculului oprit/alimentarea cu energie
a vehiculului neoprit ()

3.4.3. Intrerupitor regim de functionare: cu/fird (°)

3.4.3.1. MOduri SEIECtADIE ........c.iiiiiiiii e
3.4.3.1.1. Pur electric: da/nu ()

3.4.3.1.2. Consum exclusiv de combustibil: da/nu (%)

3.4.3.1.3. Moduri hibride: da/nu (in caz afirmativ, scurtd descriere)

3.4.4. Descrierea dispozitivului de stocare a energiei: (baterie, condensator, volant/generator ...) ..................
3.4.4.1. MATCE (MATCI): oottt ettt e e e e e ettt e e e e e e ettt e e e e e e e et e e e e e e e
3.4.4.2. TP (HPULT): ettt ettt ettt
3.4.4.3. Numar de identifiCare: ..........coocoiiiiiiii it
3.4.4.4. Tip de cuplu electrOChimmic: .. .....oooiiiiiiii i
3.4.4.5. Energia: ............. (pentru baterie: tensiune si capacitate Ah in 2 ore, pentru carburator: J) ..............
3.4.4.6. Incircitor: integrat/extern/fara (°)

3.4.5. Masini electrice (descrieti separat fiecare tip de magina);

3.45.1. MIATCAL oo
3.4.5.2. TED? oo e,
3.4.5.3. Utilizare principald: motor de tractiune/generator

3.4.5.3.1. La folosire ca motor de tractiune: un singur motor/motoare multiple (numarul): ................ocooiin
3.4.5.4. PULETE TNAXIITIA: ..ottt ettt ettt ettt ettt en ettt kW
3.4.5.5. Principiul de fUNCHONATE: ........ooiiiiiiit it
3.4.5.5.1. Curent continuu/curent alternativ/numar de faze: ..........ocoooviiiiiiiiii i
3.4.5.5.2. Excitatie independentd/in SErie/MIXtE (%) .....oovviiiriiiiiiieie ettt
3.4.5.5.3. SIACTON[ASICION () 1ottt ettt ettt ettt
3.4.6. Unitatea de COMANGE .........cocoiiiiiiiiit et
3.4.6.1. ATCAL .o
3.4.6.2. D e e
3.4.6.3. Numar de identifiCare: ...........oociiiiiiiii e
34.7. REGUIALOT A€ PULETE .oviiiiiii ittt ettt ettt eneas
3.4.7.1. ATCAL .o

3.4.7.2. TED oo
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3.4.7.3. Numar de IdentifiCare: ..........oo.ooiiiiiiiiii e

3.4.8. Autonomia electrici a vehiculului ... km (in conformitate cu anexa 9 la Regulamentul nr. 101): .....

3.4.9. Recomandarea producitorului pentru preconditionare:

3.6. Temperaturi admisibile conform indicatiilor producitorului

3.6.1. Sistemul de ricire

3.6.1.1. Récire cu lichid

3.6.1.1.1. Temperatura Maxima [a TESITE: ........ccuoviiiiiiiiiiiitt ettt K

3.6.1.2. Récire cu aer

3.6.1.2.1. PUNCE € TEIETINEA: ....oiiiiiiiiiiitt ettt

3.6.1.2.2. Temperatura maximd in punctul de referinga: ...........ocoooiiiiiiiiiii K

3.6.2. Temperatura maximad la iesirea din ricitorul intermediar de admisie: .............ocooviiiiiiiiiiiin, K

3.6.3. Temperatura maximd a gazelor de evacuare in punctul de pe conducta de evacuare adiacent bridei
(bridelor) exterioare a(le) galeriei de eVACUATE: .........ccooiiiiiiiiiiiii e K

3.6.4. Temperatura combustibilului

3.6.4.1. MIDIITIE oot e et e e e e e e e K

3.6.4.2. MaXima: ..o K

3.6.5. Temperatura lubrifiantului

3.6.5.1. MIDIINIE: oo e K

3.6.5.2. MAXIINIA: ..o e K

3.8. Sistemul de lubrifiere

3.8.1. Descrierea sistemului

3.8.1.1. Pozitia rezervorului de Tubrifiant: ...............c.coooiiiiii i e,

3.8.1.2. Sistemul de alimentare (cu pompd/injectie la admisiefamestec cu combustibil etc.) ()

3.8.2. Pompd de lubrifiant

3.8.2.1. MATCE (MATCI): oottt e ettt e e e e e ettt e e e e e e ettt e e e e e e e ettt aeeeeeeeeeninnes

3.8.2.2. TP (HPULT): ettt ettt

3.8.3. Amestecul cu combustibil

3.8.3.1. PLOCEIITAJ: ...t e e e e e

3.8.4. Récitor ulei: dajnu ()

3.8.4.1. SCRILA(R): vttt sau

3.8.4.1.1. MATCE (MATCI): oottt e e e e et e e e e e e et e e e e e e e ettt eeeeeeeeenannes

3.8.4.1.2. TP (HPULT): ettt ettt
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4. Transmisie (*°)
4.3, Momentul de inertie al volantului MOtOrului: ............cccooviiiiii e
4.3.1. Momentul de inertie suplimentar cidnd schimbdtorul este in punctul mort: ..........ccoocooiiiiiiiiininenne
4.4. AMDIEIAJUL (P): 1ot
4.4.1. Conversia de MOMENT MAXIMIA: .......eoviivieieieieete ettt ettt ettt eteeteete st ese et e steeseeseeseessesteereeneenens
4.5. CULTA € VITEZE: ....ooviiiiii oottt
4.5.1. Tipul (manuald/automati/cu variatie continud CVT) (%) .o.eoviiiriiiiiiiiieet e
4.6. RAPOAIte de traANSITISIE ......viiviitiitiiiiiit ettt ettt ettt ettt ettt e et eaeeaeeneas
Rapoartele cutiei de viteze | Rapoartele de transmisie ale
‘ (rapoarte intre turafia arbo— puntii motoare (rapqrtul Rapoarte de
Indice relui motorului si turatia intre turatia arborelui de .
arborelui de iesiré al cutiei iesire al cutiei de vitezd si transmisie totale
de vitezd) turatia rotilor motoare)

Maximul pentru transmisia

cu variatie continua (CVT)

1

2

3

4, 5, altele

Minimum pentru CVT

Marsarier
6. SUSPEIISIE ...
6.6. PRIEUIT ST TOLT -t
6.6.1. Combinatie (combinatii) pneu/roatd

(8) ottt et e e ettt e e e e e et e e e e e e aaaeeeas

Pentru toate variantele de pneuri, a se indica denumirea, indicele capacititii de incircare, simbolul

categoriei de vitezd;

(D) ettt ettt h ettt ettt et

Pentru pneurile de categoria Z destinate vehiculelor cu vitezd maximid mai mare de 300 km/h, se

prezintd informatii echivalente; pentru roti, se indici dimensiunea (dimensiunile) si deportul

(deporturile) jantei (jantelor).
6.6.1.1. Axe
6.6.1.1.1. AXA 1 e
6.6.1.1.2. A X 2 e
6.6.1.1.3. AR B
6.6.1.1.4. AXA A1 e etc.
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6.6.2. Limite inferioare si superioare ale razelor/circumferintelor de rulare (7): .......ocoooveviiiiiiiiiiiiiiiie

6.6.2.1. Axe

6.6.2.1.1. A XA L

6.6.2.1.2. AXA 21 e

6.6.2.1.3. AR B

6.6.2.1.4. A A etc.

6.6.3. Presiunea pneurilor recomandatd de producitor: ..............ccocoviiiiiiiiiiiiieieeee e kPa

9.

9.1.

Caroserie

TIPUL de CATOSEIIC (M5): .eiviiriiti ittt

9.10.3. Scaune

9.10.3.1. A E 80 b o U PTRPPPRIN

(1

)

Daci mijloacele de identificare contin caractere care nu sunt relevante pentru descrierea vehiculului, a tipurilor de

componente sau a unitdtilor tehnice separate care fac obiectul prezentei fise de informatii, aceste caractere sunt
reprezentate in documentatie prin simbolul ,?” (de exemplu, ABC??123??).

Astfel cum sunt definite in Rezolutia consolidatd privind constructia vehiculelor (R.E.3), documentul ECE/TRANS/
WP.29/78/Rev.3, punctul 2. — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html

In cazul unui model cu o cabind normali si in cazul unui alt model cu cabini cu cusetd, trebuie declarate ambele
mase si ambele dimensiuni.

Masa conducitorului auto si, dacd este cazul, masa insotitorului este aproximatd la 75 kg (divizatd astfel: 68 kg masa
ocupantului si 7 kg masa bagajului, in conformitate cu standardul ISO 2416-1992), rezervorul de combustibil este
umplut la 90 % din capacitate, iar celelalte sisteme care contin lichide (cu exceptia celor pentru ape uzate) sunt
umplute la 100 % din capacitatea specificatd de producitor.

Pentru remorci sau semiremorci si pentru vehiculele cu remorcd sau semiremorcd care exercitd o presiune verticald
semnificativd asupra dispozitivului de cuplare sau asupra plicii de remorcare, aceastd valoare, impartiti la acceleratia
gravitationald normald, se adaugd la masa maxima tehnic admisibild.

A se completa aici valorile superioare si inferioare pentru fiecare varianta.

In cazul motoarelor si sistemelor neconventionale, producitorul trebuie si furnizeze informatii echivalente celor
mentionate aici.

Vehiculele care pot fi alimentate atit cu benzind, cit si cu combustibil gazos, care insd sunt dotate cu sistem pe
benzind numai pentru situatii de urgentd sau pentru demarare, si al ciror rezervor de benzind nu are capacitatea
mai mare de 15 litri, sunt considerate, in scopul incercirii, vehicule care functioneazd doar cu combustibil gazos.

A se tdia mentiunile necorespunzitoare.

Aceastd valoare se rotunjeste la cea mai apropiatd zecime de milimetru.

Aceastd valoare se calculeazd cu m = 3,1416 si se rotunjeste la cea mai apropiatd valoare exprimati in cm?.

A se specifica toleranta.

Determinat in conformitate cu cerintele din Regulamentul nr. 85.

A se tiia mentiunile inutile (existd cazuri in care nu trebuie sd se taie nimic, si anume atunci cind mai multe
variante sunt posibile).

Determinat in conformitate cu cerintele din Regulamentul nr. 85

Detaliile specificate trebuie prezentate pentru oricare variantd propusi.

Specificati una dintre ele.

Astfel cum sunt definite in Rezolutia consolidatd privind constructia vehiculelor (R.E.3), documentul ECE[TRANS/
WP.29/78/Rev.3, punctul 2. — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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Apendicele 1
Informatii privind conditiile de incercare
1. Buji
TU1o MATCAT oo
L2t TP eoveeeeee oot
1.3, Distanta dintre €lECtIOZI: ...........c.viiiiiieeiee et
2. Bobina de aprindere
210 MIATCAD Lo e
2 AP e e
3. Lubrifiantul utilizat
3.1. 0 MATCAD oo e
3.2.  Tip: (specificati procentajul lubrifiantului din amestec in cazul amestecului lubrifiant-combustibil): .....................
4. Informatii privind reglajul sarcinii dinamometrului (a se repeta informatiile pentru fiecare incercare pe stand
dinamometric)
4.1.  Tipul de caroserie a vehiculului (Variantd/Versitine): ............ccccooririiiiiiiniiioioe e
4.2.  Tipul cutiei de viteze (manuali/automati/cu variatie continud) (!)
4.3, Informatii referitoare la reglarea standului dinamometric cu curbi fixd de absorbtie a puterii (daci este cazul): .....
4.3.1. Metodi alternativd de reglare a sarcinii dinamometrului [da/nu (})]
4.3.2. Masa inerfiald (K@) .oooveieieie e
4.3.3. Puterea efectivi absorbitd la 80 kmjh, inclusiv pierderi din rularea vehiculului pe standul dinamometric (kW): .....
4.3.4. Puterea efectiva absorbitd la 50 km/h, inclusiv pierderi din rularea vehiculului pe standul dinamometric (kW): .....
4.4. Informatii referitoare la reglarea standului dinamometric cu curbi reglabild de absorbtie a puterii (dacd este
CAZUL): Lo oo
4.4.1. Informatii referitoare la rularea liberd pe pista de TNCEICAre: .........ccooviiiiiiiiiiiiii e
4.4.2. Marca §i tipul PREUTTIOr: .....o.oiiii et
4.4.3. Dimensiunile pneurilor (FAfE[SPALE): .........cooviiiiiiiiiitt ottt
4.4.4. Presiunea pneurilor (faga/spate) (KPa): ..........cooiiiiiiiiiiiii i
4.4.5. Masa de incercare a vehiculului, inclusiv soferul (Kg): ........ocooiiiiiii i
4.4.6. Informatii referitoare la rularea liberd pe pista de incercare (dacd este cazul)
V (km/h) V, (km/h) V, (km/h) Timpul de rulare mediu corectat (s)

120

100

80

(") A se tdia mentiunile necorespunzitoare.
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V (km/h)

v, (kmjh)

V, (km/h)

Timpul de rulare mediu corectat (s)

60

40

20

4.4.7. Puterea medie de rulare corectatd (daci este cazul)

V (km/h)

Puterea corectatd (kW)

120

100

80

60

40

20
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ANEXA 2

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

eliberat3 de: Denumirea serviciului administrativ:

privind (): Acordarea omologarii
Extinderea omologarii
Refuzul omologarii
Retragerea omologarii
Incetarea definitivd a productiei

a unui tip de vehicul in ceea ce priveste emisia de citre motor de gaze poluante in conformitate cu Regulamentul nr. 83

Numdrul omologarii: Numdrul extinderii:

Motivul extinderii:

SECTIUNEA I
0.1.  Marca (denumirea comerciald a producitorului):
0.2.  Tip:

0.2.1. Denumirea (denumirile) comerciald (comerciale), daci este (sunt) disponibili (disponibile):

0.3.  Modalititi de identificare a tipului, daci este marcat pe vehicul ()

0.3.1. Amplasarca marcajului:

0.4.  Categoria vehiculului (*):

0.5.  Denumirea si adresa producitorului:

0.8.  Numele si adresa (adresele) uzinei (uzinelor) de asamblare:

0.9.  Daci este aplicabil, numele si adresa reprezentantului producitorului:

Numirul distinctiv al tarii care a acordat/extins/refuzat/retras omologarea (a se vedea dispozitiile din regulament referitoare la omologare).

A se tdia mentiunile necorespunzatoare.

Dacd mijloacele de identificare contin caractere care nu sunt relevante pentru descrierea vehiculului, a tipurilor de componente sau a unitatilor
tehnice separate care fac obiectul prezentei fise de informatii, aceste caractere sunt reprezentate in documentatie prin simbolul ,?” (de exemplu,
ABC??123%).

(% Astfel cum sunt definite in Rezolutia consolidati privind constructia vehiculelor (R.E.3), documentul ECE[TRANS/WP.29/78[Rev.3, punctul 2. -
www.unece.org/trans/main/wp29{wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html

M
NN A
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SECTIUNEA II

1. Informatii suplimentare (daci este cazul): (a se vedea addendumul)
2. Serviciul tehnic responsabil pentru efectuarea incercarilor:

3. Data raportului de incercare:

4. Numdrul raportului de incercare:

5. Eventuale observatii: (a se vedea addendumul)

6. Locul:

7. Data:

8. Semndtura:

Documente anexate: 1. Dosar de omologare.

2. Raportul de incercare

Addendum la fisa de comunicare privind omologarea de tip nr. ... referitoare la omologarea de tip a unui
vehicul cu privire la emisiile de evacuare in conformitate cu Regulamentul nr. 83 seria 07 de amendamente

1. Informatii suplimentare

1.1. Masa vehiculului in stare de fUNCHONATE: .............coiviiiiiiii e
1.2 Masa de referintd a vehicululUi: ..o o
1.3. Masa maxima @ VERICUIUILE .....ooiiiiiiii i
1.4. Numdr de locuri (inclusiv SOfErl): .........ocooiiiii i
1.6. Tipul de caroserie:

1.6.1.  Pentru categoriile M;, M,: berlind, berlind cu hayon, break, cupeu, decapotabild, vehicul cu utilizare multipla (')
1.6.2.  Pentru categoriile N;, N,: camion, camionetd (')

1.7. Actionare roti: fatd, spate, 4 x 4 (!
1.8. Vehicul pur electric: da/nu (%)
1.9. Vehicul electric hibrid: da/nu (})

1.9.1. Categoria vehiculului electric hibrid: cu incdrcare din exteriorul vehiculului/fird incdrcare din exteriorul
vehiculului ()

1.9.2.  Intrerupitor regim de functionare: cu/fird (')

1,10, TNTIfICAIE MOLOL: ©.iuviiiiiiiiiiti ittt ettt ettt ettt h ekttt ettt ettt et et sae et et e e
1.10.T. DEPLASATE IMOTOT: .....etieieuieiteietete ettt ettt ettt ettt ekttt s ettt e et bt et et e st e et n ettt e et ene e
1.10.2. Sistem de alimentare cu combustibil: injectie directd/injectie indirectd ()

1.10.3. Combustibil recomandat de ProduciiOr: ............ccoociiiiiiiiiiii it

1.10.4. Putere mMaxima: ........cccooveemiie oo KW la oo min-!
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1.10.5. Dispozitiv de incircare a presiunii: da/nu (')
1.10.6. Sistemul de aprindere: aprindere prin compresie/aprindere prin scanteie (')

1.11.  Grup motopropulsor (pentru vehiculul pur electric sau vehiculul electric hibrid) (')

1.11.1. Putere netd Maxima: ....oooveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeennnn KW, 1as o, la oo, min-!
1.11.2. Puterea maxima in treizeci de MINULE: ...oo.ovieiiii e kw
1.11.3. Cuplu net Maxim: .......ccoovveriiriiiiiieeeee e, NI, L8 e min-!

1.12.  Bateria de tractiune (pentru vehiculul pur electric sau vehiculul electric hibrid)

1.12.1. Tensiune NOMUNALA: ..........oooiiiiiiitiiis oottt ettt et et \'
1.12.2. Capacitatea (valoarea PEntrit 2 R): ....oooiiiiiiiiiiiie ettt Ah
1.13.  Transmisie

1.13.1. Manuald, automatd sau continutl variabild (1) () c..ooovioeioeieee e
1.13.2. Numdrul de rapoarte de tranSmISIE: ..........c.ooiiiiiiiiiiie ittt ettt et

1.13.3. Rapoarte globale de transmisie (inclusiv circumferinta bandei de rulare a pneului sub sarcind): viteze de rulare
pe 1 000 min-' (km/h)

Viteza Tntai: ... VIt@ZA @ SASEA: ...evvveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiei e
Viteza a doua: ...oo.ooviiiiiii Viteza a $aptea: ..........oocociiiiiiiiiiiii
Viteza a treia: .......ooooooiiiiiiiiii Viteza @ OPta: .......oooiiiiiiiiiiiiiiiii
VitZa @ PALTA: .ooveoiiiieiiiiicii e Multiplicator de ViteZa: ..........ccooiiiiiiiiieieie e

Viteza a cincea:

1.13.4. Raport de Viteze fINAl: .........oooiiiiiiii it
TL140 PIIGUTEL oottt e
LA L. DY oot
1.14.20 DIMENSIUIL ..ottt ettt et e e e
1.14.3. Circumferinta de rulare SUb SArCINA: ..........cc..ooiiiiiiiiiiiiioie e
1.14.4. Circumferinta de rulare a pneurilor utilizate pentru incercarea de tipul I

2. Rezultatele incercrii

2.1 Rezultatele incercirilor pentru emisiile la conducta de evacuare: ..............cococioiiiiiiiiiiiiiie e

Clasificarea emisiilor: seria 07 de amendamente
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Numdirul omologirii de tip, dacd nu este vorba despre un vehicul prototip (*)

N THC | Particule | Particule
Rezultat incercare de tipul I Incer- o THC NMHC NO, +NO, | poluante | poluante

carea | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) (mgfkm) | (mg/km) | (#/km)

Masurate (i) (f) 1

Valoarea medie masurata

M) () ()
K, () (i) ()
Valoarea medie calculatd cu K; ()

(M.Ki) ()

DE (1) (iii)

Valoarea medie finald calculatd
cu K, si DF (M.K.DF) (%)

Valoarea-limita

22
=

Dupd caz.

Se rotunjeste la doud zecimale exacte.

Se rotunjeste la patru zecimale exacte.

Nu se aplica.

¥) Valoare medie calculatd prin adiugarea valorilor medii (M.Ki) calculate pentru THC si NO,.
Se rotunjeste la prima zecimald exactd peste valoarea-limitd.

———
E=Z

Pozitia ventilatorului de ricire al motorului in timpul incercdrii:
Inaltimea marginii inferioare fatd de SO .............ococovovovoiiiiiieeee e cm
Pozitia laterald a centrului ventilatorului: ..............ccooviiiiiiiii e cm

Dreapta/stanga fatd de axa vehiculului (') Informatii despre strategia de regenerare

D - numdrul de cicluri de functionare dintre doud (2) cicluri in care au loc fazele de regenerare: ...................
d - numdrul de cicluri de functionare necesare Pentru rEEENEIATE: ..........eoerierierieriiaiiaiieieiene et
THPUL I ettt ettt h ettt ettt h ettt ettt %
TEPUL LI oottt ettt ettt ettt ekttt ettt
TEPUL IV: ettt gfincercare

TEPUL Ve ettt
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Incercare de tip andurantd: incercarea intregului vehicul/incercare de uzurd pe stand/niciuna (')

— Factorul de deteriorare (DF): calculat/atribuit (')
— A se preciza Valorile (DF): ...oooiiiiiiiii ittt

Tipul VI:

Tip VI CO (mg/km) THC (mg/km)

Valoarea masurati

2.1.1.  Pentru vehiculele bicombustibil, tabelul pentru tipul 1 trebuie repetat pentru ambii combustibili. in cazul
vehiculelor multicombustibil, atunci cand incercarea de tip 1 trebuie realizatdi cu ambii combustibili in
conformitate cu tabelul A din prezentul regulament, si pentru vehiculele care functioneazd cu GPL sau cu GNJ
biometan, fie monocombustibil, fie bicombustibil, tabelul se repetd pentru diferitele gaze de referintd utilizate la
incercare, iar un tabel suplimentar afiseazi cele mai slabe rezultate obtinute. Dupd caz, in conformitate cu
punctele 3.1.4 si 3.1.5 din anexa 12 la prezentul regulament, se indicd dacd rezultatele sunt masurate sau
calculate.

Incercarea OBD
2.1.2.  Descriere scrisi sifsau schita indicatorului de defectiuni (MI): ........ccoooiiiiiiiiiiiiii e
2.1.3. Lista si functia tuturor componentelor monitorizate de sistemul OBD: .........cccooiiiiiiiiiiiiiiccecc
2.1.4. Descriere in scris (principiile generale de functionare) pentru: .............cocooiiiiiiiiiiiiiiiiiie e
2.1.4.1. Detectarea rateurilor la aprindere (*): .........cooriiiiiiii i
2.1.4.2. Monitorizarea catalizatorulti () ..........ccooiiiiiii oo
2.1.4.3. Monitorizarea sondei [ambda (): ..........ccoiiiiiii i
2.1.4.4. Alte componente monitorizate de sistemul OBD (*): ......oiiiiiiiiiiiiii it
2.1.4.5. Monitorizarea cataliZatorulti (°): ...........ociiiiiiiii i
2.1.4.6. Monitorizarea filtrului de Partictle (3): .......coviiiiiii i
2.1.4.7. Monitorizarea sistemului electronic de alimentare (°): ...........cc.ooovoiiiiiiioiie e
2.1.4.8. Alte componente monitorizate de sistemul OBD: .........cooiiiiiiiiiiiii et

2.1.5. Criterii de activare a indicatorului de defectiuni (MI) (numdr definit de cicluri de conducere sau metoda
SEALISTICA): +.eettttieeeiti e e ettt e oottt ettt ettt e oottt e e ettt e e ettt e e et e e et bt e e e th e e e b e e e th e e e ettt e e e ettt e e ettt e e e e trteeeeabaee s

2.1.6. Listd cu toate codurile de iesire OBD si formatele utilizate (insotitd de o explicatie pentru fiecare): ....................

2.2 Incercare de verificare a datelor de emisie necesare la controlul tehnic al vehiculelor
5 Valoarea CO " Turatia motorului Temperatura uleiului
Incercarea o Lambda (*) P de motor
(% vol.) (min~1) ¢0)
Incercare la turatie N/A
de mers in gol re-
dusa

Incercare la turatie
de mers in gol ridi-
catd

(*) Formula lambda: a se vedea punctul 5.3.7.3 din prezentul regulament.
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2.3. Convertizoare catalitice: da/nu ()

2.3.1.  Convertizor catalitic original care a fost supus la toate incercirile relevante prescrise de prezentul regulament
da/nu ()

2.4, Rezultatele incercarilor privind opacitatea fumului (') ()

2.4.1. Laviteze constante: a se vedea raportul de incercare nr. ... intocmit de serviciul tehnic: ..o
2.4.2. Incerciri in accelerare liberd

2.4.2.1. Valoarea masuratd a coeficientului de absorbtie: ..............cccooooiiiiiiiii i m-!
2.4.2.2. Valoarea corectatd a coeficientului de absorbfie: ...........ocoooiiiiiiiiiiiiiiiii m-!
2.4.2.3. Amplasarea simbolului coeficientului de absorbtie pe vehicul: ...

3. ODBSEIVALIEL .....vieeeeeeee et

(!) A se sterge sau tdia mentiunile necorespunzitoare (existd cazuri in care nu trebuie si se steargd nimic, si anume
atunci cand existd mai multe variante posibile).

() In cazul vehiculelor echipate cu cutii de viteze automate, se specifici toate datele tehnice relevante.

(}) Dacd mijloacele de identificare contin caractere care nu sunt relevante pentru descrierea vehiculului, a tipurilor de
componente sau a unitdtilor tehnice separate care fac obiectul prezentei fise de informatii, aceste caractere sunt
reprezentate in documentatie prin simbolul ,?” (de exemplu, ABC??123??).

(*) Pentru vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin compresie.

(*) Pentru vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin scinteie.

(®) Masuratorile privind opacitatea fumului se efectueazd conform dispozitiilor specificate in Regulamentul nr. 24.
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Apendicele 1

Informatii privind OBD

In conformitate cu mentiunile de la punctul 3.2.12.2.7.6 din anexa 1 la prezentul regulament, informatiile cuprinse in
prezentul apendice sunt furnizate de producitorul vehiculului pentru a permite fabricarea de piese de schimb sau de
rezervd compatibile cu sistemul OBD, precum si de instrumente de diagnosticare si de echipamente de incercare.

La

cerere, vor fi puse, fard discriminare, la dispozitia oricirui producitor de componente, instrumente de diagnosticare

sau echipamente de incercare interesat urmatoarele informatii.

1.

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

. O descriere a tipului de ciclu de demonstratii OBD folosit pentru omologarea de tip initiald a vehiculului, pentru

componenta monitorizatd de sistemul OBD.

. O documentatie completd in care sunt descrise toate componentele monitorizate in cadrul strategiei de detectare a

defectelor si de activare a indicatorului de defectiuni MI (numir fix de cicluri de conducere sau metoda statistici),
inclusiv o listd a parametrilor secundari relevanti misurati pentru fiecare componentd monitorizatd de sistemul OBD
si o listd cu toate codurile de iesire ale sistemului OBD si formatele utilizate (insotite de o explicatie pentru fiecare)
corespunzitoare atat diferitelor componente individuale ale grupului propulsor care prezintd implicatii pentru emisii,
cat si diferitelor componente individuale care nu prezintd implicatii pentru emisii, dacd monitorizarea componentei
joacd un rol in activarea MI. In special, trebuie furnizati o explicatie detaliatd pentru datele aferente serviciului $ 05,
testul ID $ 21 la FF, precum si pentru datele aferente serviciului $ 06. In cazul tipurilor de vehicule care folosesc o
legdturd de comunicare in conformitate cu ISO 15765-4 ,Vehicule rutiere, sisteme de diagnosticare privind CAN
(Controller Area Network) — partea 4: Cerinte privind sistemele cu implicatii pentru emisii”, se furnizeazi o explicatie
detaliatd pentru datele aferente serviciului $ 06, Test ID § 00 la FF, pentru fiecare ID de monitor OBD compatibil.

Informatiile pot fi furnizate sub formi de tabel, dupd cum urmeazi:

Criterii de
activare a

3.7.2015

si2

dei 1 i ale son-
dei 2

motorului, mo-
dul de control
al raportului
aer/combustibil
in combustibil,
temperatura ca-
talizatorului

Compo- Cod de Strategie de Criterii de detec- indicato- Parametri secun- | Preconditio- diﬁzr;:trri
nenti eroare monitorizare tare a avariilor rului de dari nare -
defectiuni tva
M)
Catalizator | P0420 | Semnalele son- | Diferenta dintre | Al 3-lea Regimul moto- | Doud ci- | Tipul I
delor lambda 1 | semnalele son- | ciclu rului, sarcina cluri tip I
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Apendicele 2

Certificatul producitorului privind conformitatea cu cerintele privind performanta sistemului OBD in
functionare
(Producitor):

(Adresa producidtorului):

Certificd faptul ca:

1. Tipurile de vehicule enumerate in anexa la prezentul certificat sunt conforme cu dispozitiile de la punctul 7 din
apendicele 1 la anexa 11 la prezentul regulament referitoare la performanta in functionare a sistemului OBD 1in toate
conditiile de circulatie care pot fi anticipate in mod rezonabil.

2. Planul (planurile) care prezintd criteriile tehnice detaliate pentru cresterea numdratorului si numitorului fiecdrui
monitor, anexate la prezentul certificat, este (sunt) corect(e) si complet(e) pentru toate tipurile de vehicule pentru care
se aplicd prezentul certificat.

Emis la [... locul]
la [... data]

[semndtura reprezentantului producitorului]
Anexe:
(a) Lista vehiculelor pentru care este valabil prezentul certificat;

(b) Planul (planurile) care prezintd criteriile tehnice detaliate pentru cresterea numdrdtorului §i numitorului fiecdrui
monitor, cat si planul (planurile) privind dezactivarea numdritorilor, numitorilor si numitorului general.
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ANEXA 3

EXEMPLE DE MARCI DE OMOLOGARE

Pe marca de omologare eliberatd si aplicatd pe un vehicul in conformitate cu punctul 4 din prezentul regulament, dupa
numdrul omologdrii de tip se adaugd o literd in conformitate cu tabelul A3/1 din prezenta anexd, prin care sunt
identificate categoria si clasa vehiculului pentru care este valabild omologarea.

In prezenta anexi este ilustratd structura acestei mirci de omologare si este prezentat un exemplu de alcituire.

Desenul schematic de mai jos prezintd aspectul general, proportiile §i componentele mircii de omologare. Sunt
explicitate semnificatiile numerelor si literelor si se fac trimiteri la sursele pentru determinarea alternativelor corespun-
zdtoare fiecdrui caz de omologare.

v v .o 71 . o A . .
Numarul tarii (') care a Litera in functie de clasa si
acordat omologarea categoria vehiculului (%)

83 R — 072439 - W
AN

Numdrul omologarii

Numdrul regulamentului

(Regulamentul nr. 83) Amendmentul

a = 8 mm (minim)

() Numarul tarii in conformitate cu nota de subsol de la punctul 4.4.1 din prezentul regulament.
(® In conformitate cu tabelul A3/1 din prezenta anexi.

Schema de mai jos prezintd un exemplu de alcituire a mércii de omologare.

83 R -072439 - X

Marca de omologare de mai sus aplicatd pe un vehicul in conformitate cu punctul 4 din prezentul regulament indicd
faptul ci tipul de vehicul in cauzid a fost omologat in Regatul Unit (E 11), in temeiul Regulamentului nr. 83, cu numirul
de omologare 2439. Marca de omologare indicd faptul c¢i omologarea a fost acordatd in conformitate cu cerintele
prezentului regulament, modificat prin seria 07 de amendamente. In plus, litera insotitoare (X) indica faptul c vehiculul
apartine categoriei de vehicule N, clasa II, care respectd standardele privind emisiile §i pe cele privind OBD specificate in
tabelul A3/1.
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Tabelul A3/1

Litere referitoare la combustibil, la motor si la categoria vehiculului

Litera Categoria si clasa vehiculului Tipul motorului S t.andard.ul" Standardul privind OBD
privind emisiile
T M, N, clasa I Cl A Valorile-limitd intermediare pentru
OBD (a se vedea tabelul A11/3)
U N, clasa II I A Valorile-limitd intermediare pentru
OBD (a se vedea tabelul A11/3)
\Y N, clasa III, N, I A Valorile-limitd intermediare pentru
OBD (a se vedea tabelul A11/3)
W M, N, clasa I PI A Valorile-limitd preliminare pentru
Cl OBD (a se vedea tabelul A11/2)
X N, clasa II PI A Valorile-limitd preliminare pentru
Cl OBD (a se vedea tabelul A11/2)
Y N, clasa III, N, PI A Valorile-limitd preliminare pentru
CI OBD (a se vedea tabelul A11/2)
ZA M, N, clasa I PI B Valorile-limitd preliminare pentru
Cl OBD (a se vedea tabelul A11/2)
7B N, clasa II PI B Valorile-limitd preliminare pentru
Cl OBD (a se vedea tabelul A11/2)
zC N, clasa III, N, PI B Valorile-limitd preliminare pentru
Cl OBD (a se vedea tabelul A11/2)
7D M, N, clasa I PI B Valorile-limita finale pentru OBD (a
I se vedea tabelul A11/1)
ZE N, clasa II PI B Valorile-limiti finale pentru OBD (a
I se vedea tabelul A11/1)
ZF N, clasa III, N, PI B Valorile-limita finale pentru OBD (a
Cl se vedea tabelul A11/1)

Legenda standardului privind emisiile

A Cerintele privind emisiile conform limitelor specificate in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament,
dar care permit valori preliminare pentru numirul de particule in cazul vehiculelor cu aprindere prin scanteie (PI),
conform notei de subsol 2 de la tabelul mentionat.

B Cerintele privind emisiile conform limitelor specificate in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament,
inclusiv standardele pentru numdrul final de particule in cazul vehiculelor PI si al utilizdrii combustibililor de
referintd E10 si B7 (dacd este cazul).
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ANEXA 4a

(incercare de tipul I)

(Controlul emisiilor de evacuare dupa pornirea la rece)

1. APLICABILITATE

Prezenta anexa inlocuieste efectiv fosta anexd 4 la prezentul regulament.

2. INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie procedura de urmat pentru incercarea de tipul I, definitd la punctul 5.3.1 din prezentul
regulament. In cazul in care combustibilul utilizat este GPL sau GN/biometan, se aplicd, in mod suplimentar,
dispozitiile din anexa 12 la prezentul regulament.

3. CONDITIILE DE INCERCARE

3.1. Conditii de mediu

3.1.1. In timpul incercrii, temperatura camerei de incercare este cuprinsd intre 293 K si 303 K (20 °C si 30 °C).
Umiditatea absolutd a aerului (H) in incdpere sau a aerului de admisie din motor trebuie si fie de asa naturd
incat:

5,5 < H < 12,2 (g H,0/kg aer uscat)
Umiditatea absolutd (H) trebuie masuratd.

Se masoard urmdtoarele temperaturi:
Temperatura ambiantd in camera de incercare

Temperaturile sistemului de diluare si esantionare conform cerintelor pentru misurarea emisiilor specificate in
apendicele 2-5 la prezenta anexa.

Se masoard presiunea atmosferica.

3.2. Vehicul de incercare

3.2.1. Vehiculul trebuie prezentat in stare de functionare bund. Trebuie si fie rodat si si fi parcurs cel putin
3 000 km inainte de incercare.

3.2.2. Dispozitivul de evacuare nu trebuie sd prezinte fisuri care si poatd diminua cantitatea de gaz colectat, care
trebuie sd fie cea emisd de motor.

3.2.3. Poate fi verificatd etangeitatea sistemului de admisie, pentru a evita modificarea carburatiei printr-o admisie de
aer accidentald.

3.2.4. Reglajele motorului si ale comenzilor vehiculului trebuie s fie cele previzute de citre producidtor. Aceastd
cerintd se aplicd in special pentru reglajele la ralanti (turatie si continut de monoxid de carbon in gazele de
evacuare), pentru dispozitivul de pornire la rece si pentru sistemele de depoluare a gazelor de evacuare.

3.2.5. Vehiculul care urmeazd sd fie supus incercdrii sau un vehicul echivalent este echipat, dupd caz, cu un
dispozitiv care sd permitd masurarea parametrilor caracteristici necesari pentru reglajul standului de incercare,
in conformitate cu punctul 5 din prezenta anexa.

3.2.6. Serviciul tehnic responsabil cu efectuarea incercdrilor poate verifica dacd performantele vehiculului sunt
conforme cu cele previzute de producitor, dacd poate fi utilizat pentru conducere normal3 si, in special, dacd
este capabil s3 porneascd la rece si la cald.
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3.2.7. Limpile diurne ale vehiculului, astfel cum sunt definite la punctul 2 din Regulamentul nr. 48, sunt aprinse in
timpul ciclului de incercare. Vehiculul supus incercirii este echipat cu sistemul de ldmpi diurne cu cel mai
mare consum de energie electricd dintre sistemele de 1dmpi diurne montate de producidtor pe vehiculele care
aparin grupului reprezentat de vehiculul omologat. Producdtorul pune la dispozitia autorititilor de
omologare, in acest scop, documentatia tehnicd corespunzitoare.

3.3. Combustibilul pentru incercare

3.3.1. Pentru incercdri, se utilizeazd combustibilul de referintd corespunzitor specificat in anexa 10 sau in
anexa 10a la prezentul regulament.

3.3.2 Vehiculele alimentate fie cu benzind, fie cu GPL sau GN/biometan se incearcd in conformitate cu anexa 12 la
prezentul regulament, utilizdnd combustibilul (combustibilii) de referintd adecvat (adecvati) definiti in
anexa 10 sau in anexa 10a.

3.4. Instalarea vehiculului

3.4.1. Vehiculul trebuie instalat aproximativ orizontal in cursul incercirii, pentru a evita o distributie anormald a
combustibilului.

3.4.2. Asupra vehiculului se sufld un curent de aer cu vitezd variabild. Viteza curentului este, in limitele domeniului

de functionare de 10 kmj/h, cel putin egald cu viteza maximi a ciclului de incercare utilizat. in domeniul
cuprins intre 10 km/h si 50 kmj/h, viteza liniard a aerului la iesirea din suflantd este egald, cu o eroare de
+ 5 kmj/h, cu viteza de rulare corespunzdtoare. La viteze de peste 50 kmj/h, viteza liniard a aerului este egald
cu viteza de rulare corespunzitoare, cu o eroare de * 10 km/h. La viteze de rulare mai mici de 10 km/h,
viteza aerului poate fi zero.

Viteza aerului mentionatd mai sus se determind ca media valorilor intr-un numdr de puncte de misurare care:
(a) pentru suflantele cu iesire rectangulard, sunt situate in centrul fiecirui dreptunghi care divizeazi iegirea

suflantei in noud zone (impdrtind atat latura orizontald, cat si cea verticald a iesirii suflantei in trei parti
egale). Zona centrald nu se masoard (dupa cum indicd diagrama de mai jos);

+ + +
+ +
+ + +

(b) pentru iesiri circulare ale suflantei, iesirea se imparte in opt sectoare egale prin linii orizontale, verticale si
la 45°. Punctele de misurare sunt situate pe axa fiecdrui sector (la 22,5°) la o razd egald cu doud treimi
din raza maximd (dupd cum se ilustreazd in diagrama de mai jos).

Misuritorile se efectueazd fird ca iesirea ventilatorului si fie obstructionatd de un vehicul sau de alte
obstacole.

Dispozitivul utilizat pentru misurarea vitezei liniare a aerului trebuie si fie intre 0 si 20 cm de la stutul de
iegire a aerului.
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Pentru selectia finald a suflantelor se retin urmitoarele caracteristici:
(a) suprafata: de cel putin 0,2 m%

(b) indltimea marginii inferioare fatd de sol: aproximativ 0,2 m;

(c) distanta fatd de partea din fatd a vehiculului: aproximativ 0,3 m.

Indltimea si pozitia laterald a ventilatorului pot fi modificate la solicitarea producitorului si daci acest lucru
este considerat acceptabil de citre autoritatea de omologare de tip.

In cazurile descrise mai sus, pozitia si reglajul ventilatorului se inregistreazd in raportul de incercare si se
utilizeazd si la incercarea privind conformitatea productiei, precum si la cea privind conformitatea in
functionare.

ECHIPAMENTE DE INCERCARE

4.1. Standul dinamometric

Cerintele pentru standul dinamometric sunt prezentate in apendicele 1 la prezenta anexa.

4.2. Sistemul de diluare a gazelor de evacuare

Cerintele pentru sistemul de diluare a gazelor de evacuare sunt prezentate in apendicele 2 la prezenta anexa.

4.3. Esantionarea si analiza emisiilor gazoase

Cerintele pentru echipamentele de esantionare si analizd a emisiilor gazoase sunt prezentate in apendicele 3 la
prezenta anexd.

4.4. Echipamentul pentru médsurarea masei particulelor emise (PM)

Cerintele pentru echipamentul de esantionare si masurare a masei particulelor sunt prezentate in apendicele 4
la prezenta anexa.

4.5. Echipamentul pentru médsurarea numdrului de particule emise (PN)

Cerintele pentru echipamentul de esantionare §i masurare a numdrului de particule sunt prezentate in
apendicele 5 la prezenta anexd.

4.6. Conditii generale pentru camera de incercare

Temperaturile de mai jos se mdsoard cu o precizie de * 1,5 K:
(a) temperatura ambianti in camera de incercare;
(b) temperatura aerului de intrare in motor;

(c) temperaturile sistemului de diluare si esantionare conform cerintelor pentru mdisurarea emisiilor
specificate in apendicele 2-5 la prezenta anexa.

Presiunea atmosfericd trebuie si poatd fi misuratd cu o precizie de + 0,1 kPa.

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

5. DETERMINAREA REZISTENTEI LA INAINTARE GENERATE DE CALEA DE RULARE

5.1. Procedura de incercare

Procedura de misurare a rezistentei la inaintare generate de calea de rulare este prezentatd in apendicele 7 la
prezenta anexd.

Aceastd procedurd nu este necesard dacd sarcina de franare a standului dinamometric este reglatd astfel incat
sd corespundd masei de referintd a vehiculului.

6. PROCEDURA DE VERIFICARE A EMISIILOR
6.1. Ciclu de incercare
Ciclul de functionare, constituit din partea 1 (ciclu urban) §i partea 2 (ciclu extraurban), este ilustrat in

figura A4a/l. Pentru o incercare completd, ciclul urban elementar este parcurs de patru ori, urmat de
partea 2.
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6.1.1. Ciclul urban elementar
Partea 1 a ciclului de incercare cuprinde de patru ori ciclul urban elementar care este definit in tabelul A4a/l,
ilustrat in figura A4a/2 si rezumat mai jos.
Defalcarea pe etape:
Timp (s) %
Ralanti 60 30,8 35,4
Decelerare, motor debreiat 9 4,6
Schimbdri ale treptelor de vitezd 8 41
Accelerdri 36 18,5
Perioade de rulare cu vitezd constantd 57 29,2
Decelerdri 25 12,8
Total 195 100
Defalcare in functie de utilizarea cutiei de viteze:
Timp (s) %
Ralanti 60 30,8 35,4
Decelerare, motor debreiat 9 4,6
Schimbiri ale treptelor de vitezd 8 41
Prima treaptd de vitezd 24 12,3
A doua treaptd de vitezd 53 27,2
A treia treaptd de vitezd 41 21
Total 195 100
Informatii generale:
Viteza medie in timpul incercarii: 19 km/h
Timpul efectiv de mers: 195s
Distanta teoreticd parcursd pe ciclu: 1,013 km
Distanta echivalentd pentru cele patru cicluri: 4,052 km
6.1.2. Ciclu extraurban

Partea 2 a ciclului de incercare constd in ciclul extraurban care este definit in tabelul A4a/2, ilustrat in

figura A4a/3 si rezumat mai jos.
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Defalcarea pe etape:

Timp (s) %
Ralanti 20 5,0
Decelerare, motor debreiat 20 5,0
Schimbadri ale treptelor de viteza: 6 1,5
Accelerdri 103 25,8
Perioade de rulare cu vitezd constanti 209 52,2
Decelerari 42 10,5
Total 400 100
Defalcare in functie de utilizarea cutiei de viteze:

Timp (s) %
Ralanti 20 5,0
Decelerare, motor debreiat 20 5,0
Schimbdri ale treptelor de viteza: 6 1,5
Prima treaptd de vitezd 5 1,3
A doua treaptd de vitezd 9 2,2
A treia treaptd de vitezd 8 2
A patra treaptd de vitezd 99 24,8
A cincea treaptd de vitezd 233 58,2
Total 400 100
Informatii generale:
Viteza medie in timpul incercarii: 62,6 km/h
Timpul efectiv de mers: 400 s
Distanta teoreticd parcursd pe ciclu: 6,955 km
Vitezd maxima: 120 km/h
Acceleratia maxima: 0,833 m/s?
Deceleratia maxima: - 1,389 m/s2

6.1.3. Utilizarea cutiei de viteze
6.1.3.1. In cazul in care viteza maximi care poate fi atinsd in prima treapti a cutiei de viteze este mai mici de

15 km/h, se utilizeazd a doua, a treia si a patra treaptd de vitezd pentru ciclul urban (partea 1) si a doua, a
treia, a patra si a cincea treaptd de vitezd pentru ciclul extraurban (partea 2). De asemenea, se pot folosi a
doua, a treia si a patra treaptd de vitezd pentru ciclul urban (partea 1) si a doua, a treia, a patra §i a cincea
treaptd de vitezd pentru ciclul extraurban (partea 2), in cazul in care instructiunile producitorului recomandd
demararea in a doua treapti sau atunci cidnd prima treaptd este conceputd ca fiind exclusiv pentru teren

variat, teren accidentat sau pentru remorcare.
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Vehiculele care nu ating acceleratia si viteza maxima specificate pentru ciclul de incercare, trebuie operate cu
pedala de acceleratie apdsati la maximum, pind se ajunge din nou la curba de functionare necesard.
Diferentele fatd de ciclul de incercare trebuie consemnate in raportul de incercare.

Vehiculele echipate cu cutie de viteze cu comandd semiautomatd sunt incercate la treptele utilizate in mod
normal pentru circulatia pe drum si comanda treptelor de vitezd este actionatd conform instructiunilor
producdtorului.

6.1.3.2.  Vehiculele echipate cu cutie de viteze cu comandd automatd sunt incercate in treapta superioard (,de drum”).
Se actioneazd pedala de acceleratie pentru a se obtine o acceleratie cit se poate de constantd, pentru a se trece
de la o treaptd de vitezd la alta in ordinea normald. In plus, punctele de schimbare a treptei de vitezd indicate
in tabelele A4a/l si A4a/2 din prezenta anexd nu se aplicd; accelerarea trebuie sd continue pe tot parcursul
perioadei reprezentate de linia dreaptd care uneste sfarsitul fiecirei perioade de ralanti cu inceputul perioadei
urmdtoare de rulare cu vitezd constantd. Se aplicd tolerantele previzute la punctele 6.1.3.4 si 6.1.3.5.

6.1.3.3.  Vehiculele prevazute cu multiplicator de vitezd (overdrive) care poate fi comandat de conducitorul auto se
incearcd cu acest dispozitiv scos din functiune pentru ciclul urban (partea 1) si cu acest dispozitiv in
functiune pentru ciclul extraurban (partea 2).

6.1.3.4.  Este toleratd o diferentd de = 2 km/h intre viteza indicatd si viteza teoreticd in accelerare, in vitezd stabilizatd
si in decelerare, cand se actioneazi franele vehiculului. in cazul in care, firi folosirea franelor, vehiculul
decelereazd mai rapid decat este previzut, se aplicd numai cerintele de la punctul 6.4.4.3. La trecerea de la o
fazd de incercare la alta, sunt admise diferente de vitezd care depdsesc valorile prescrise, cu conditia ca
perioada in care se inregistreazd diferentele constatate si nu depdseascd niciodatd 0,5 s in oricare dintre
cazuri.

6.1.3.5. Tolerantele referitoare la timp sunt de + 1,0 s. Tolerantele de mai sus se aplicd atat la inceputul, cét si la
sfarsitul fiecdrei perioade de schimbare a treptei de vitezd pentru ciclul urban (partea 1) si pentru secventele
nr. 3, 5 si 7 ale ciclului extraurban (partea 2). Se va tine seama de faptul cd timpul de doud secunde alocat
include durata schimbarii raportului §i, dupd caz, o anumitd marji pentru adaptarea la ciclu.

6.2. Pregatirea incercarii
6.2.1. Reglarea sarcinii si a inertiei

6.2.1.1.  Sarcina determinati la incercarea pe drum

Standul dinamometric se regleazd astfel incat inertia totald a maselor in miscare si simuleze fortele de inertie
si alte forte de rezistentd care actioneazd asupra vehiculului aflat in circulatie pe drum. Procedura pentru
determinarea acestor sarcini este descrisd la punctul 5 din prezenta anexa.

Stand dinamometric cu curbd de absorbtie a puterii definitd: frina trebuie reglatd pentru a absorbi puterea
dezvoltatd asupra rotilor motoare la o vitezd constantd de 80 km/h si trebuie inregistratd puterea absorbiti la
50 km/h.

Stand dinamometric cu curbd de absorbtie a puterii reglabila: frana trebuie reglatd pentru a absorbi puterea
dezvoltatd asupra rotilor motoare la vitezele constante de 120, 100, 80, 60, 40 si 20 km/h.

6.2.1.2. Determinarea sarcinii pe baza masei de referintd a vehiculului
Cu acordul producitorului, se poate aplica metoda de mai jos.

Frina se regleazd astfel incat si absoarbi sarcina dezvoltatd de rotile motoare la o vitezd constantd de
80 km/ord, in conformitate cu tabelul A4aj3.

In cazul in care inertia echivalentd corespunzitoare nu este disponibild pe standul dinamometric, se utilizeaza
valoarea mai mare cea mai apropiatd de masa de referintd a vehiculului.

In cazul autovehiculelor altele decat autoturismele avand o masd de referintd mai mare de 1 700 kg sau al
vehiculelor care au in permanentd toate rotile motoare, valorile puterii indicate in tabelul A4a/3 se multiplici
cu factorul 1,3.
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6.2.1.3. Metoda utilizatd si valorile obtinute (inertia echivalentd, parametrul caracteristic de reglare) sunt prezentate in
raportul de incercare.

6.2.2. Cicluri de incercare preliminare

Se efectueazd, dupd caz, cicluri de incercare preliminare, pentru a determina cea mai bund metodd de
actionare a acceleratiei si franei, in asa fel incat ciclul real s reproduci ciclul teoretic in limitele prescrise
pentru ciclul efectuat.

6.2.3. Presiunile pneurilor

Presiunea pneurilor trebuie si fie cea specificatd de producitor si trebuie utilizatd in timpul incercirii
preliminare pe drum pentru reglajul frinei. Pe standurile dinamometrice cu doud rulouri, presiunea pneurilor
poate fi maritd cu cel mult 50 % fatd de cea recomandatd de producitor. Presiunea utilizatd trebuie notatd in
raportul de incercare.

6.2.4. Masurarea masei particulelor de fond

Nivelul de particule de fond ale aerului de diluare se poate determina prin trecerea aerului filtrat de diluare
prin filtrul de particule. Acesta se preia din acelasi punct ca esantionul de particule. Masurarea poate fi
efectuatd inainte sau dupd incercare. Mdsurdtorile masei de particule pot fi corectate prin scdderea contributiei
particulelor de fond din sistemul de diluare. Nivelul admisibil al particulelor de fond este < 1 mg/km (sau
masa echivalentd pe filtru). Dacd masa particulelor de fond depiseste acest nivel, se utilizeazd valoarea
prescrisd de 1 mg/km (sau masa echivalentd pe filtru). In cazul in care sciderea masei particulelor de fond
conduce la un rezultat negativ, masa de particule rezultatd se considerd zero.

6.2.5. Masurarea numdrului de particule de fond

Numdrul de particule de fond care trebuie scizut poate fi determinat prin prelevarea unui esantion de aer de
diluare extras dintr-un punct situat in aval de filtrele de particule si de hidrocarburi si dirjjat in sistemul de
mdsurare a numdrului de particule. Corectia numdrului de particule de fond nu este permisd pentru
omologarea de tip, insd poate fi utilizatd, la cererea producitorului, pentru controlul conformitdtii productiei
si al conformitdtii in functionare, daci sunt indicii cd numdrul de particule de fond in tunelul de diluare este
semnificativ.

6.2.6. Selectia filtrului de particule

Atat pentru fazele urbane, cit si pentru cele extraurbane ale ciclului combinat, se utilizeazd un filtru de
particule simplu, fird filtru de rezerva.

Filtrele de particule duble, unul pentru faza urbani si unul pentru faza extraurbani, pot fi utilizate fird filtre
de rezervd numai in situatia in care se preconizeazd cd cresterea ciderii de presiune pe filtrul de esantionare
intre inceputul si sfarsitul incercirilor de emisii va depasi 25 kPa.

6.2.7. Pregitirea filtrului de particule

6.2.7.1. Filtrele de esantionare pentru masa particulelor trebuie conditionate (in ceea ce priveste temperatura si
umiditatea) inaintea incercdrii intr-o incintd climatizatd, intr-un recipient protejat de praf, o perioada cuprinsd
intre doud si 80 de ore. Dupd aceastd conditionare, filtrele se cantiresc si se depoziteazd pand in momentul
utilizirii. in cazul in care filtrele nu sunt utilizate in decurs de o ord de la scoaterea lor din camera de
cantdrire, se cintiresc din nou.

6.2.7.2. Limita de o ord poate fi inlocuitd cu o limitd de 8 ore in cazul in care sunt indeplinite una sau ambele
conditii de mai jos:

6.2.7.2.1. filtrul conditionat este amplasat si conservat intr-un portfiltru cu extremitdtile inchise; sau

6.2.7.2.2. filtrul conditionat este plasat intr-un portfiltru care este pus de indatd in dispozitivul de prelevare prin care nu
trece niciun flux de fluid.
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6.2.7.3.  Sistemul de esantionare a particulelor se porneste si se pregiteste pentru esantionare.

6.2.8. Pregdtirea masurdrii numdarului de particule

6.2.8.1.  Sistemul specific de diluare a particulelor si echipamentul de mdsurare se pornesc si se pregitesc pentru
esantionare.

6.2.8.2. Inainte de incercare (incercdri), in conformitate cu punctele 2.3.1 si 2.3.3 din apendicele 5 la prezenta anexd,
trebuie confirmatd functionarea corectd a componentelor contorului de particule si a separatorului de
particule volatile ale sistemului de esantionare a particulelor:

Inainte de fiecare incercare, precum si zilnic in cazul concentratiilor mari de particule in aerul ambiant,
raspunsul contorului de particule se verifici la valori in apropiere de zero.

In situatia in care intrarea este echipati cu un filtru de inaltd eficientd pentru particulele din aer (HEPA),
trebuie demonstrat cd intregul sistem de esantionare nu prezintd scurgeri.

6.2.9. Verificarea analizoarelor de gaz

Analizoarele de emisii gazoase se regleazi la zero si se stabileste domeniul de masurare. Sacii de esantionare
trebuie indepartati.

6.3. Procedura de conditionare

6.3.1. In vederea misuririi particulelor, cu cel mult 36 de ore si cu cel putin 6 ore inainte de incercare, trebuie
utilizatd pentru preconditionarea vehiculului partea 2 a ciclului de incercare (extraurban), descrisi la
punctul 6.1 din prezenta anexd. Trebuie parcurse trei cicluri consecutive. Standul dinamometric se regleazd
conform indicatiilor de la punctul 6.2.1 din prezenta anexd.

La cererea producdtorului, vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin scinteie cu injectie indirectd pot fi
preconditionate cu partea 1 si partea 2 a ciclurilor de circulatie.

6.3.2. Intr-o instalatie de incercare in care este posibili contaminarea unui vehicul cu emisie joasd de particule cu
reziduuri de la o incercare precedentd efectuatd pe un vehicul cu emisie importantd de particule, in scopul
preconditiondrii echipamentului de esantionare, se recomanda ca vehiculul cu emisie joasid de particule sd
parcurgd un ciclu de functionare de 20 de minute la viteza constantd de 120 km/h urmat de trei cicluri
consecutive tip partea 2.

Dupi aceastd conditionare preliminard, si inainte de incercare, vehiculele sunt tinute intr-o incipere cu
temperatura relativ constantd, intre 293 si 303 K (20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare este efectuatd timp de
minimum sase ore §i va continua pand in momentul in care temperatura uleiului de motor si a lichidului de
ricire, dacd existd, ating temperatura incdperii, cu o aproximatie de + 2 K.

La cererea producdtorului, incercarea se efectueazd in cel mult 30 de ore dupd ce vehiculul a rulat la
temperatura sa normald de functionare.

6.3.3. Pentru vehiculele cu motor cu aprindere prin scanteie alimentate cu GPL sau GN/biometan sau care sunt
astfel echipate incat pot fi alimentate fie cu benzing, fie cu GPL sau GN/biometan, intre incercdrile cu primul
combustibil gazos de referintd si cel de al doilea, vehiculul trebuie preconditionat inainte de efectuarea
incercdrii cu al doilea combustibil de referintd. Aceastd preconditionare este efectuatd pe al doilea combustibil
de referintd prin parcurgerea unui ciclu care cuprinde o datd partea 1 (partea urband) si de doud ori partea 2
(partea extraurband) ale ciclului de incercare descris la punctul 6.1 din prezenta anexd. La cererea produca-
torului §i cu acordul serviciului tehnic, aceastd preconditionare poate fi extinsi. Reglajul standului
dinamometric este indicat la punctul 6.2 din prezenta anexa.

6.4. Procedura de incercare

6.4.1. Pornirea motorului

6.4.1.1.  Se porneste motorul folosind dispozitivele previzute in acest scop, conform instructiunilor producitorului
prevdzute in manualul vehiculelor de serie.
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6.4.1.2.  Primul ciclu de incercare incepe la initierea procedurii de pornire a motorului.

6.4.1.3. In cazul in care se folosesc drept combustibili GPL sau GN/biometan, se admite ca motorul si fie pornit cu
benzind si trecut pe GPL sau GN/biometan dupd o perioadd predeterminatd care nu poate fi modificatd de
citre conducitorul auto. Aceastd perioadd nu depiseste 60 de secunde.

6.4.2. Ralanti

6.4.2.1.  Pentru cutii de viteze manuale sau semiautomate, a se vedea tabelele A4a/1 si A4a/2 din prezenta anexd.

6.4.2.2.  Cutie de viteze automati
Odata fixatd in pozitia initiald, maneta selectorului nu trebuie actionatd in niciun moment in timpul
incercdrii, cu exceptia cazului specificat la punctul 6.4.3.3 din prezenta anexd sau in cazul in care selectorul
permite punerea in functiune a multiplicatorului de vitezd, daci exista.

6.4.3. Accelerdri

6.4.3.1.  Accelerdrile se efectueazd cu o acceleratie cat se poate de constantd pe toatd durata operatiei.

6.4.3.2. In cazul in care o accelerare nu poate fi efectuatd in timpul prestabilit, timpul suplimentar se scade, daci este
posibil, din timpul prevdzut pentru schimbarea treptei de vitezd sau din timpul prevdzut pentru perioada
urmitoare de rulare la vitezd constanti.

6.4.3.3. Cutie de viteze automatd
In cazul in care accelerarea nu poate fi efectuatd in timpul prestabilit, maneta selectorului treptelor de viteze
trebuie manevratd conform specificatiilor formulate pentru cutiile de viteze manuale.

6.4.4. Decelerari

6.4.4.1.  Toate decelerdrile din ciclul urban elementar (partea 1) se efectueaza cu piciorul complet ridicat de pe pedala
de acceleratie si cu ambreiajul cuplat. Ambreiajul se decupleazd, cutia de viteze riminand angajatd, la cea mai
mare dintre vitezele urmdtoare: 10 kmj/h sau atunci cind viteza ajunge la turatia corespunzitoare a motorului
la mers in gol.
Toate decelerdrile din ciclul extraurban (partea 2) se efectueazd cu piciorul complet ridicat de pe pedala de
acceleratie, ambreiajul rdmanand cuplat. La o vitezd de 50 km/h pentru ultima decelerare, ambreiajul se

decupleazi, cutia de viteze rdimanand cuplati.

6.4.4.2. In cazul in care decelerarea dureazi mai mult decat timpul previzut pentru aceasti fazd, pentru a respecta
cronologia ciclului, se utilizeazd franele vehiculului.

6.4.4.3. In cazul in care decelerarea dureazd mai putin decat timpul previzut pentru aceastd fazd, corespondenta cu
ciclul teoretic se restabileste in perioada de rulare la vitezd constantd sau la ralanti din cadrul operatiei
urmadtoare.

6.4.4.4. La sfarsitul perioadei de decelerare (oprirea vehiculului pe rulouri) din ciclul urban elementar (partea 1), cutia
de viteze se fixeazd la punctul mort, cu ambreiajul cuplat.

6.4.5. Perioade de rulare la vitezd constanta

6.4.5.1. Trebuie s se evite ,pomparea” sau inchiderea clapetei de acceleratie in timpul trecerii de la acceleratie la faza
de vitezd constantd care urmeazd.

6.4.5.2. In timpul perioadelor de rulare la vitezd constant, se mentine pedala de acceleratie in pozitie fixa.

6.4.6. Prelevarea de esantioane

Prelevarea incepe (BS) inainte sau in momentul initierii procedurii de pornire a motorului si se termind la
sfarsitul ultimei perioade de ralanti din ciclul extraurban [partea 2, sfarsitul prelevirii (ES)] sau, in cazul
incercdrii de tipul VI, se termind la sfirsitul perioadei finale de ralanti din ultimul ciclu urban elementar
(partea 1).
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6.4.7. In cursul incercarii, variatia vitezei in raport cu timpul este inregistratd sau colectatd de sistemul de achizitie a
datelor, pentru a putea fi evaluatd corectitudinea ciclurilor parcurse.

6.4.8. Particulele sunt mdsurate continuu de citre sistemul de esantionare a particulelor. Concentratiile medii se
determind prin integrarea semnalelor analizorului pe toatd durata ciclului de incercare.

6.5. Proceduri post-incercare
6.5.1. Verificarea analizorului de gaz

Se verificd pentru masurarea continud valorile zero si maximd ale scalei analizorului. Rezultatele incercirii se
considerd acceptabile daci diferenta dintre rezultatele obtinute inainte si dupd incercare este mai mici de 2 %
din valoarea de maxim a scalei.

6.5.2. Cantdrirea filtrului de particule

Filtrele de referintd se cantiresc in termen de 8 ore de la cantirirea filtrelor de incercare. Filtrele de incercare
contaminate cu particule se aduc in camera de cantdrire in termen de o ord de la analizele gazelor de
evacuare. Filtrul de incercare este conditionat timp de cel putin doud ore i cel mult 80 de ore si apoi este
cantdrit.

6.5.3. Analiza sacului de esantionare

6.5.3.1.  Analiza gazelor de evacuare din sac este efectuatd de indatd ce este posibil si, in orice caz, in cel mult 20 de
minute de la terminarea ciclului de incercare.

6.5.3.2. Inainte de fiecare analizi a esantionului, se efectueazi aducerea la zero a analizorului pe domeniul utilizat
pentru fiecare poluant, cu gazul de aducere la zero adecvat.

6.5.3.3.  Analizoarele sunt apoi reglate corespunzdtor curbelor de etalonare folosind gaze de etalonare cu concentratii
nominale cuprinse intre 70 si 100 % din scala domeniului analizat.

6.5.3.4.  Se verificd apoi din nou punctul zero al analizoarelor. Dacd orice valoare cititd diferd cu mai mult de 2 % din
valoarea maximd a scalei obtinutd la reglajul prescris la punctul 6.5.3.2 din prezenta anexd, se repetd
procedura.

6.5.3.5. In continuare, se analizeazd egantioanele.

6.5.3.6. Dupi analizd, se controleazi din nou punctul zero si valorile maxime ale scalei, folosind aceleasi gaze. In
cazul in care aceste noi valori nu se abat cu mai mult de 2 % fatd de cele obtinute la reglajul prescris la
punctul 6.5.3.3 din prezenta anex3, rezultatele analizei sunt considerate valabile.

6.5.3.7. Pentru toate procedurile descrise in prezenta sectiune, debitele si presiunile diverselor gaze trebuie si fie
aceleasi cu cele folosite in timpul etalondrii analizoarelor.

6.5.3.8. Valoarea adoptatd pentru continutul de gaze din fiecare gaz poluant mdsurat este valoarea cititd dupd
stabilizarea aparatului de mdsurd. Emisiile maselor de hidrocarburi din motoarele cu aprindere prin compresie
se determind, pornind de la valoarea integratd cititd de detectorul cu ionizare in flacird incilzit (HFID),
corectatd in functie de variatia debitului, dacd este cazul, astfel cum se prevede la punctul 6.6.6 din prezenta

anexa.
6.6. Calculul emisiilor
6.6.1. Determinarea volumului

6.6.1.1.  Calculul volumului cind se foloseste un sistem cu diluare variabild cu reglarea unui debit constant printr-un
orificiu sau printr-un tub Venturi.

Se inregistreazd in mod continuu parametrii care permit determinarea debitului volumic si se calculeazd
volumul total pe durata incercirii.
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6.6.1.2.  Calcularea volumului in cazul unui sistem cu pompa volumetrica

Volumul gazelor de evacuare diluate médsurat in sistemele cu pompd volumetricd se calculeazd cu formula:

V=V,-N
unde:

V = volumul gazelor de evacuare diluate, in l/incercare (inainte de corectare);

V, = volumul gazului deplasat de pompa volumetrica in conditiile incercdrii, in I/rotatie;
N = numidrul de rotatii ale pompei in timpul fiecdrei incercari.

6.6.1.3.  Corectarea volumului pentru conditii normale

Volumul gazului de evacuare diluat se corecteazd cu ajutorul formulei urmdtoare:

Vo =V K - (@) (1)
P

unde:

273,2(K)

=0 96961 2
101,33 (kPa) @

1

P, = presiunea barometricd in camera de incercare in kPa;
P, = depresiunea la intrarea in pompa volumetricd in kPa raportati la presiunea barometricd ambiant3;
T, = temperatura medie a gazelor de evacuare diluate care intrd in pompa volumetricd in timpul incercarii
(K.
6.6.2. Masa totald a gazelor poluante si a particulelor poluante emise

Se stabileste masa M a fiecirui gaz poluant emis de vehicul in timpul incercirii, calculandu-se produsul
concentratiei volumice si al volumului gazului luat in considerare, tinind seama de densititile urmatoare in
conditiile de referintd mentionate anterior:

pentru monoxid de carbon (CO): d=1,25g/l

pentru hidrocarburi:

pentru benzina (E5) (C;H, 430,,6) d=0,631g/l
pentru benzina (E10) (C,H, 4;0,) d=10,645 g/l
pentru motorind (B5) (C,H, 4,0 g05) d=0,622g/l
pentru motorind (B7) (C,H, 4,0, 007) d=0,623g|l
pentru GPL (CH, ;) d=0,649 g/l
pentru GPL (CH, ;) d=0,649 g/l

pentru GN/biometan (C,;H,) d=0,714 g/l
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pentru etanol (E85) (C;H,,,0,55) d=10,932¢|l
pentru etanol (E75) (C;H,,0,5,,) d=10,886 g/l
pentru oxizii de azot (NO,): d=12,05 g/l
6.6.3. Emisiile masice ale gazelor poluante se calculeazi cu ajutorul formulei urmatoare:

Vi - Qi - ky - G- 10°°

M, = 3
q 3)

unde:

M, = masa emisiilor de gaz poluant i, exprimati in grame pe kilometru;

V. = volumul gazelor de evacuare diluate, exprimat in l/incercare si readus la conditii normale (273,2 K;

101,33 kPa);
Q, = masa volumici a gazului poluant i in g/l la temperaturd i presiune normale (273,2 K; 101,33 kPa);
k, = factorul de corectie al umiditatii utilizat pentru calculul masei emisiilor de oxid de azot. Nu se face

nicio corectie a umiditdtii pentru HC si CO;

C, = concentratia de gaze poluante i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm si corectatd prin
concentratia de gaze poluante prezentd in aerul de diluare;

d = distanta reald parcursd in timpul incercirii, in km.

6.6.4. Corectia pentru concentratia aerului de diluare

Concentratia de gaz poluant in gazele de evacuare diluate se corecteazd pentru cantitatea de gaz poluant din
aerul de diluare dupd cum urmeaza:

ci—cc—cd-<1—i> (4)

DF
unde:
C, = concentratia de gaz poluant i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm si corectatd prin
concentratia lui i prezentd in aerul de diluare;
C, = concentratia misuratd a gazului poluant i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm;
C, = concentratia de gaz poluant i in aerul utilizat pentru diluare, exprimata in ppm;

DF = factor de diluare.
Factorul de diluare se calculeazd dupd cum urmeazd:
Pentru fiecare combustibil de referintd, cu exceptia hidrogenului:

DF = X 7
Ceo, + (Chic + Cco) - 10
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Pentru un combustibil cu compozitia CxHyOz, formula generald este:

X =100

X

y y
24376 (x+2% -
X2+ <x+4

Factorii de diluare pentru combustibilii de referintd care intrd sub incidenta prezentului regulament sunt
specificati in continuare:

DF

13,4

DF

B CC02 + (CHC + CCO) -10°#4

13,4

DF

B Ceo, + (Chic +Co) - 107*

13,5

DF

B Ceo, + (Cuc + Ceo) - 107#

13,5

B Cco2 + (CHC + Cco) -107¢

11,9

DF

B Ceo, + (Cic +Cco) - 107

9,5

DF

B Ceo, + (Cuc + Ceo) - 107#

12,5

DF

B Cco2 + (CHC + Cco) -107#

12,7

DF =

B Cco, + (Cic + Ceo) - 107*

DF =

35,03

B Ci,0 =~ Cii,0 -pa + Cy, - 107

In aceste formule:

CCOZ

Concentratia hidrocarburilor nemetanice se calculeazd dupd cum urmeaza:

pentru benzind (E5)

pentru benzind (E10)

pentru motorind (B5)

pentru motorind (B7)

pentru GPL

pentru GN/biometan

pentru etanol (E85)

pentru etanol (E75)

pentru hidrogen

(59)

(5d)

concentratia de CO, din gazele de evacuare diluate continute in sacul de esantionare, exprimata

in % volum;

concentratia de HC din gazele de evacuare diluate continute in sacul de esantionare, exprimatd in

ppm echivalent carbon;

concentratia de CO din gazele de evacuare diluate continute in sacul de esantionare, exprimati in

ppm;

concentratia de H,O in gazele de evacuare diluate continute in sacul de esantionare, exprimatd

in % volum;

= concentratia de H,O in aerul utilizat pentru diluare, exprimatd in % volum;

concentratia de hidrogen in gazele de evacuare diluate continute in sacul de esantionare,

exprimatd in ppm.

Camic = Crie = (RE g Coppg)

unde:

CNMHC

CTHC

carbon;

= concentratia corectatd de NMHC din gazul de evacuare diluat, exprimati in ppm echivalent

concentratia de THC din gazul de evacuare diluat, exprimati in ppm echivalent carbon si
corectatd cu valoarea THC continutd in aerul de diluare;
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Cou = concentratia de CH, din gazul de evacuare diluat, exprimatd in ppm echivalent carbon si corectatd
cu valoarea CH, continutd in aerul de diluare;

Rf o, = este factorul de reactie FID la metan, astfel cum este definit la punctul 2.3.3 din apendicele 3 la
prezenta anexa.

6.6.5. Calculul factorului de corectie a umidititii pentru NO

Pentru corectarea efectelor umiditatii asupra rezultatelor obtinute pentru oxizii de azot, se aplicd formula

urmatoare:
1

ky = 6

"7 1-0,0329-(H-10,71) (6)
in care:
H=— 6,211 -R, - P4

Py-P;-R,-107?
unde:
H = umiditatea absolutd, exprimatd in g de apd pe kg de aer uscat;
R, = umiditatea relativd a atmosferei ambiante, exprimata in %;
P, = presiunea de saturatie a vaporilor la temperatura ambiantd, exprimatd in kPa;
P, = presiunea atmosfericd in camera de incercare, in kPa.
6.6.6. Determinarea HC pentru motoarele cu aprindere prin compresie

Pentru determinarea emisiilor masice de HC pentru motoarele cu aprindere prin compresie, se calculeazd
concentratia medie de HC cu ajutorul formulei urmatoare:

t
J Cuc-dt
b (7)
Co=1—r
tz - t1
unde:
Pl
/ Cuc - dt = integrala valorii inregistrate de analizorul FID incilzit in cursul incercirii (t, — t,)
4
C, = concentratia de HC mdsuratd in gazele de evacuare diluate, in ppm; Ci este inlocuit cu C, in
toate ecuatiile corespunzitoare.
6.6.7. Determinarea masei particulelor

Masa de particule emise Mp (g/km) se calculeazd cu ajutorul formulei urmitoare:

(Vmix + Vep) : Pe
Mo="N
ep

in cazul in care gazele de evacuare sunt conduse in exteriorul tunelului;
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pentru cazul in care gazele de evacuare sunt reconduse in tunel,

unde:

V.. = volumul gazelor de evacuare diluate (a se vedea punctul 6.6.1 din prezenta anexd) in conditii
normale;

Ve, = volumul gazelor de evacuare trecut prin filtrele de particule in conditii normale;

P, = masa particulelor retinute de filtru (filtre);

d = distanta parcursd corespunzitoare ciclului de functionare, in km;

M, = emisia de particule, in g/km.

In cazul in care se utilizeazd corectia pentru nivelul particulelor de fond din sistemul de diluare, aceasta se
efectueazd in conformitate cu punctul 6.2.4 din prezenta anexd. In acest caz, masa de particule (g/km) se
calculeazd astfel:

Vmix+ve
v— | P Pa_(l 1) X »)

P~ lv, \V, ' DF d

in cazul in care gazele de evacuare sunt conduse in exteriorul tunelului;

Mp: Pe_ Pa'<1_1> h
Vo \V., DF d

in cazul in care gazele de evacuare sunt reconduse in tunel.

unde:

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

DF = factorul de diluare, astfel cum a fost determinat la punctul 6.6.4 din prezenta anexa.

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

6.6.8. Determinarea numdrului de particule

Numdrul de particule din emisii se calculeazi cu ajutorul urmaitoarei ecuatii:

sz.k.fs.ﬁ.loz
d
unde:
N = numidrul de particule emise exprimat in numdr de particule pe km;
V = volumul gazelor de evacuare diluate, exprimat in lfincercare si readus la conditii normale (273,2 K;
101,33 kPa);
K = factorul de etalonare folosit pentru a corecta misurdtorile indicate de contorul de particule in functie

de instrumentul de referintd, in cazul in care aceastd corectare nu se efectueazd automat in contorul
de particule. Dacid factorul de etalonare este integrat in contorul de particule, in ecuatia de mai sus se
utilizeazd pentru k valoarea 1;
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C, = concentratia corectatd a particulelor din gazele de diluare exprimati ca valoare medie a numirului de
particule pe centimetru cub obtinutd din incercdrile privind emisiile efectuate pe durata completd a
ciclului parcurs. Daci rezultatele privind media concentratiei volumice a particulelor (C) obtinute prin
contorul de particule nu sunt date pentru conditii normale (273,2 K si 101,33 kPa), atunci concen-
tratiile se corecteazd pentru conditiile respective (C,);

f. = factorul de reducere a concentratiei de particule al separatorului de particule volatile corespunzitor
reglajului diludrii folosit in cursul incercarii;

=

d = distanta parcursd corespunzitoare ciclului de functionare, in km;

C = se calculeazi folosind ecuatia urmitoare:

C, = o valoare masuratd discretd a concentratiei de particule din gazele de evacuare diluate exprimatd in
numdr de particule pe centimetru cub si corectatd pentru coincidentd;

n = numdrul total de particule corespunzitor misuritorilor discrete ale concentratiei de particule efectuate
pe parcursul ciclului de functionare;

n  se calculeazi folosind ecuatia urmdtoare:

n=T-f

unde:

—
1l

durata ciclului de functionare exprimati in secunde;

-
1

frecventa de esantionare a contorului de particule exprimati in Hz.

6.6.9. Luarea in calcul a masei emisiilor provenite de la vehicule echipate cu dispozitive de regenerare periodicd

In cazul in care vehiculul este echipat cu un sistem de regenerare periodica, astfel cum este definit la
punctul 13 din prezentul regulament:

6.6.9.1. Dispozitiile din anexa 13 la prezentul regulament se aplicd numai pentru masurarea masei de particule si nu
pentru masurarea numdrului de particule.

6.6.9.2. La esantionarea masei de particule in cursul unei incercdri in care are loc un proces de regenerare programatd,
temperatura la suprafata filtrului nu trebuie sd depdseascd 192 °C.

6.6.9.3. Pentru esantionarea masei de particule in timpul unei incerciri atunci cand dispozitivul de regenerare se afld
in conditii de sarcind stabilizatd (acest lucru insemnind cd nu are loc nicio regenerare), se recomandi ca
vehiculul sa fi parcurs > 1/3 din kilometrajul dintre regenerdri programate sau ca dispozitivul de regenerare
periodicd s fie supus unei sarcini echivalente in afara vehiculului.

Pentru controlul conformitdtii productiei, producitorul se poate asigura ci aceastd recomandare este
respectatd prin utilizarea unui coeficient de evolutie. In aceastd situagie, punctul 8.2.3.2 din prezentul
regulament se inlocuieste cu punctul 6.6.9.3.1 din prezenta anexa.
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6.6.9.3.1. In cazul in care producitorul doreste si rodeze vehiculele (,x” km, unde x < 3 000 km pentru vehiculele cu
motor cu aprindere prin scinteie i x < 15 000 km pentru vehiculele cu motor cu aprindere prin compresie,
iar vehiculul se afld la > 1/3 distantd intre regenerdri), procedura de urmat este urmdtoarea:
(a) emisiile de poluanti (tip I) se masoard la zero si la ,x” km pe primul vehicul incercat;

(b) coeficientul de evolutie al emisiilor intre zero si ,x” km se calculeazd pentru fiecare dintre poluanti astfel:

Emissions at ,.x” km
Emissions at zero km

Evolution coefficient =

Acest coeficient poate fi mai mic decat 1.

(a) Celelalte vehicule nu vor fi rodate, insd emisiile lor la 0 km vor fi inmultite cu coeficientul de evolutie.
In acest caz, valorile care trebuie luate in considerare sunt:

(a) valoarea la ,x” km pentru primul vehicul;

(b) valorile la km zero multiplicate cu coeficientul de evolutie pentru celelalte vehicule.



Tabelul A4a/1

Ciclul de incercare urban elementar pe standul dinamometric (partea I)

Durata fiecarei Treapta de vitezd utilizatd in
Functionare Etapa Acceleratia (m/s?) Viteza (kmjh) Timp cumulat (s) cazul cutiei de viteze
etape (s) Etapa (s) manuale
1 Ralanti 1 0 0 11 11 11 6sPM+5sK, ()
2 Accelerare 2 1,04 0-15 4 4 15 1
3 Vitezd constantd 3 0 15 9 8 23 1
4 Decelerare 4 - 0,69 15-10 2 5 25 1
5 Decelerare, motor debreiat -0,92 10-0 3 28 K, ()
6 Ralanti 5 0 0 21 21 49 16 sPM + 5 s K, ()
7 Accelerare 6 0,83 0-15 5 12 54 1
8 Schimbare de treaptd de viteza 15 2 56
9 Accelerare 0,94 15-32 5 61 2
10 Vitezd constantd 7 0 32 24 24 85 2
11 Decelerare 8 -0,75 32-10 8 11 93 2
12 Decelerare, motor debreiat -0,92 10-0 3 96 K,
13 Ralanti 9 0 0 21 117 16 sPM + 5 s K, ()
14 | Accelerare 10 0,83 0-15 5 26 122 1
15 | Schimbare de treaptd de vitezd 15 2 124
16 Accelerare 0,62 15-35 9 133 2
17 | Schimbare de treaptd de vitezd 35 2 135
18 Accelerare 0,52 35-50 8 143 3

S10TL¢

auadoung runiup e [epYQ [neuInf

L6[TLT T



Durata fiecirei

Treapta de vitezd utilizatd in

Functionare Etapa Acceleratia (m/s?) Viteza (km/h) Timp cumulat (s) cazul cutiei de viteze
etape (s) Etapa (s) manuale
19 | Vitezd constantd 11 0 50 12 12 155 3
20 Decelerare 12 -0,52 50-35 8 8 163 3
21 Vitezd constantd 13 0 35 13 13 176 3
22 | Schimbare de treaptd de vitezd 14 35 2 12 178
23 Decelerare -0,99 35-10 7 185 2
24 | Decelerare, motor debreiat -0,92 10-0 3 188 K, ("
25 | Ralanti 15 0 0 7 7 195 7 s PM (1)

(') PM = cutia de viteze in punctul mort, ambreiajul cuplat, K,, K, = cutia de vitezd in prima sau in a doua treaptd de vitezd, ambreiajul decuplat.

Tabelul A4a/2

Ciclu extraurban (partea 2) pentru incercarea de tipul I

Nr. de Durata fiecarei Treapta de vitezd utilizatd in
exploa- Functionare Etapa Acceleratia (m/s?) Viteza (km/h) Timp cumulat (s) cazul cutiei de viteze
tare etape (s) faze (s) manuale

1 Ralanti 1 0 0 20 20 20 K, ("

2 Accelerare 2 0,83 0-15 5 41 25 1

3 Schimbare de treaptd de vitezd 15 2 27 —

4 Accelerare 0,62 15-35 9 36 2

5 Schimbare de treaptd de viteza 35 2 38 —

6 Accelerare 0,52 35-50 8 46 3

7 Schimbare de treaptd de viteza 50 2 48 —

8 Accelerare 0,43 50-70 13 61 4
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Nr. de Durata fiecdrei Treapta de vitezd utilizatd in
exploa- Functionare Etapa Acceleratia (m/s?) Viteza (km/h) Timp cumulat (s) cazul cutiei de viteze

tare etape (s) faze (s) manuale

9 Vitezd constantd 3 0 70 50 50 111 5

10 | Decelerare 4 - 0,69 70-50 8 8 119 4s85+4s4

11 Vitezd constantd 5 0 50 69 69 188 4

12 Accelerare 6 0,43 50-70 13 13 201 4

13 | Vitezd constantd 7 0 70 50 50 251 5

14 Accelerare 8 0,24 70-100 35 35 286 5

15 Vitezd constantd (%) 9 0 100 30 30 316 50)

16 | Accelerare (?) 10 0,28 100-120 20 20 336 503

17 | Vitezd constantd (%) 11 0 120 10 20 346 50

18 Decelerare (2) 12 -0,69 120-80 16 34 362 50)

19 Decelerare (2) - 1,04 80-50 8 370 50)

20 | Decelerare, motor debreiat 1,39 50-0 10 380 K, (1)

21 | Ralanti 13 0 0 20 20 400 PM ()

(") PM = cutia de viteze in punctul mort, ambreiajul cuplat, K,, K = cutia de vitezd in prima sau in a doua treaptd de vitezd, ambreiajul decuplat.
(3 Se pot utiliza trepte de vitezd suplimentare, in conformitate cu recomandarile producatorului, in cazul in care vehiculul este echipat cu o transmisie cu mai mult de cinci trepte de viteza.
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Tabelul A4a/3

Simularea inertiei si cerintele privind incircarea standului dinamometric

Masa de referintd a vehiculului RW | Inertia echiva- Puterea i sarcina preluate de Coeficientii de rezistentd la rularea
(kg) lentd standul dinamometric la 80 km/h pe drum
kg kw N a () b [N/(km/h)]
RW < 480 455 3,8 171 3,8 0,0261
480 < RW < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 <RW < 595 570 4,3 194 4,4 0,0296
595 <RW < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 <RW < 710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 <RW < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
765 <RW < 850 800 51 230 52 0,0351
850 < RW < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 <RW <1 080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 <RW <1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 <RW <1 305 1 250 6,7 302 6,8 0,0460
1305 <RW <1 420 1 360 7,0 315 7,1 0,0481
1420 <RW <1 530 1470 7,3 329 7,4 0,0502
1530 <RW <1 640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 <RW <1 760 1700 7,8 351 7,9 0,0536
1760 <RW <1 870 1 810 8,1 365 8,2 0,0557
1870 <RW <1 980 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1980 <RW <2100 2 040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 <RW <2 210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 <RW < 2 380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380 <RW <2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2 610 <RW 2270 9,8 441 9,9 0,0674
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Figura A4a/1

Ciclul de conducere pentru incercarea de tipul I
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Figura A4a/2

Ciclul urban elementar pentru incercarea de tipul I
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Figura A4a/3

Ciclu extraurban (partea 2) pentru incercarea de tipul I
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Apendicele 1

Standul dinamometric de incercare

1. CERINTE

1.1. Cerinte generale

1.1.1.  Standul dinamometric permite simularea rezistentei la inaintare pe drum si apartine uneia din categoriile de mai
jos:

(a) stand dinamometric cu curbid de sarcind fixd, adicd un stand ale cdrui proprietdti fizice genereazd o curbd
de sarcind cu forma fix3;

(b) stand dinamometric cu curbd de sarcind reglabild, adicd un stand previzut cu cel putin doi parametri ai
rezistentei la inaintare pe drum care pot fi reglati pentru a modifica aspectul curbei de sarcind.

1.1.2.  In cazul standurilor cu simulare electrici a inertiei, se demonstreazi ci acestea dau rezultate echivalente cu cele
ale sistemelor cu inertie mecanici. Metodele prin care se demonstreazd aceastd echivalentd sunt descrise in
apendicele 6 la prezenta anexi.

1.1.3.  In cazul in care rezistenta la inaintare pe drum nu poate fi reprodusi pe standul dinamometric la viteze intre
10 si 120 kmjh, se recomandd utilizarea unui stand dinamometric ale cirui caracteristici sunt definite in
continuare.

1.1.3.1. Sarcina absorbitd de frand si de frecdrile interne ale standului dinamometric intre valorile de 0 si 120 kmj/h ale
vitezei este urmdtoarea:

F=(a+b-V?)t0.1F, (rezultatul nu poate fi negativ)

unde:

F = sarcina totald absorbitd de standul dinamometric (N);

a = valoarea echivalentd rezistentei la rulare (N);

b = valoarea echivalentd a coeficientului de rezistentd a aerului [N/(km/h)2];
\% = viteza (km/h);

Fy, = sarcina la 80 km/h (N).

1.2. Cerinte specifice

1.2.1.  Reglajul standului trebuie sd rimand stabil in timp. Acesta nu trebuie si producd nicio vibratie perceptibild
asupra vehiculului si care poate afecta functionarea normald a acestuia.

1.2.2.  Standul dinamometric poate avea unul sau doud rulouri. Ruloul din fatd trebuie si antreneze, direct sau
indirect, masele de inertie si frana.

1.2.3.  Trebuie si fie posibild masurarea si citirea sarcinii de franare indicate cu o precizie de £ 5 %.

1.2.4.  In cazul unui stand cu curbd de sarcind fixd, precizia reglajului sarcinii la 80 km/h este de + 5 %. In cazul unui
stand dinamometric cu curbd de absorbtie a puterii reglabild, reglajul standului trebuie si se poatd adapta la
puterea absorbitd pe drum cu o precizie de + 5 % la 120, 100, 80, 60 si 40 km/h si de £ 10 % la 20 km/h. La
viteze mai mici de 20 km/h, reglajul trebuie sd péstreze o valoare pozitiva.

1.2.5. Inertia totald a componentelor in miscare de rotatie (inclusiv inertia simulatd, dacd este cazul) trebuie sd fie
cunoscutd si trebuie sd se incadreze in limitele de £ 20 kg din clasa de inertie pentru incercare.

1.2.6. Viteza vehiculului se misoard in functie de viteza de rotatie a ruloului (a ruloului din fat3, in cazul standurilor
cu doud rulouri). Ea trebuie masuratd cu o precizie de £ 1 kmj/h la vitezele mai mari de 10 km/h.
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Distanta parcursd in realitate de vehicul trebuie misurati in functie de miscarea ruloului (a ruloului din fati, in
cazul standurilor dinamometrice cu doud rulouri).

2. PROCEDURA DE ETALONARE A STANDULUI DINAMOMETRIC

2.1. Introducere
In prezentul paragraf, este descrisi metoda utilizatd pentru determinarea sarcinii absorbite de frana standului
dinamometric. Sarcina absorbitd include sarcina absorbitd din cauza frictiunii si cea absorbitd de dispozitivul de

absorbtie a puterii.

Standul dinamometric este pus in functiune la o vitezd mai mare decat viteza maximad de incercare. Apoi
dispozitivul de antrenare se decupleazi: viteza de rotatie a ruloului antrenat descreste.

Energia cineticd 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 fird vehicul pe stand. De asemenea, nu se tine
seama de frecdrile ruloului din spate, cand acesta este liber.

2.2. Etalonarea indicatorului de sarcind la 80 km/h.

Pentru etalonarea indicatorului de sarcind la 80 kmj/h in functie de sarcina absorbitd (a se vedea si figura A4a.
Appl/4), se utilizeazd urmatoarea proceduri:

2.2.1.  Se misoard viteza de rotatie a ruloului, in cazul in care aceasta nu a fost deja misuratd. In acest scop, se poate
utiliza o rold de masurare, un turometru sau orice altd metoda.

2.2.2.  Se instaleazd vehiculul pe stand sau se aplicd altd metoda pentru punerea in functionare a standului.

2.2.3.  Se utilizeazd volantul de inertie sau orice alt sistem de inertie pentru clasa de inertie respectiva.

Figura A4a.Appl/4

Diagrama sarcinii absorbite de standul dinamometric
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2.2.4.  Se aduce standul la o vitezd de 80 km/h.

2.2.5.  Se noteazd puterea indicatd F; (N).

2.2.6.  Se aduce standul la o vitezd de 90 km/h.

2.2.7.  Se decupleazd dispozitivul utilizat pentru punerea in functionare a standului.
2.2.8.  Se noteazd timpul de decelerare a standului dinamometric de la 85 la 75 kmj/h.
2.2.9.  Se regleaza dispozitivul de absorbtie a puterii la o valoare diferitd.

2.2.10. Se repetd operatiunile prescrise la punctele 2.2.4-2.2.9 de un numdr suficient de ori pentru a acoperi domeniul
de sarcini utilizate in timpul ruldrii pe drum.

2.2.11. Se calculeazd sarcina absorbitd prin formula:

unde:

F = sarcina absorbitd (N);

M, = inertia echivalentd in kg (fird a se tine seama de inertia ruloului liber din spate);
AV = AV = variatia de vitezd in m/s (10 km/h = 2,775 m/s);

t = timpul necesar ruloului pentru a ajunge de la 85 kmjh la 75 km/h.

2.2.12. Figura A4a.Appl/[5 aratd sarcina indicatd la 80 km/ord in functie de sarcina absorbiti la 80 km/or3.

Figura A4a.Appl/5

Diagrama sarcinii indicate la 80 km/h in functie de sarcina absorbiti la 80 km/h
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2.2.13. Operatiunile previzute la punctele 2.2.3-2.2.12 din prezentul apendice trebuie repetate pentru toatele clasele de
inertie luate in considerare.
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2.3. Etalonarea indicatorului de sarcind la alte viteze
Procedurile de la punctul 2.2 de mai sus se repetd de cate ori este necesar pentru vitezele alese.
2.4.  Etalonarea fortei sau a cuplului
Aceeasi procedurd trebuie aplicatd pentru etalonarea fortei sau a cuplului.
3. VERIFICAREA CURBEI DE SARCINA
3.1. Procedurd
Curba de sarcind a standului la reglajul de referintd al vitezei de 80 km/h se verificd dupd cum urmeaza:
3.1.1.  Se instaleazd vehiculul pe stand sau se aplicd altd metodd pentru punerea in functionare a standului.
3.1.2.  Se regleazd standul la sarcina absorbitd (F) la viteza de 80 km/h.
3.1.3.  Se noteazd sarcina absorbiti la vitezele de 120, 100, 80, 60, 40 si 20 km/h.
3.1.4.  Se traseazd curba F(V) si se verificd dacd indeplineste cerintele de la punctul 1.1.3.1 din prezentul apendice.
3.1.5.  Se repetd procedura de la punctele 3.1.1-3.1.4 din prezentul apendice pentru alte valori ale sarcinii F la 80 km/

h si pentru alte valori ale inertiei.
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Apendicele 2

Sistemul de diluare a gazelor de evacuare

1. DESCRIEREA SISTEMULUI

1.1. Prezentare generald a sistemului

Se utilizeazd un sistem de diluare cu flux total. In acest sens, este necesar ca gazele de evacuare ale vehiculului
sd fie continuu diluate cu aer, in conditii controlate. Se misoard volumul total al amestecului de gaze de
evacuare si aer de diluare §i se colecteazd pentru analizd un esantion proportional continuu din acest volum.
Cantititile de gaze poluante emise sunt determinate in functie de concentratiile din esantion, tinind seama de
concentratia acestor gaze in aerul ambiant si in functie de fluxul total pe toatd durata incercrii.

Sistemul de diluare a gazelor de evacuare este format dintr-un tub de transfer, o camerd de amestec §i un tunel
de diluare, un dispozitiv de conditionare a aerului de diluare, un dispozitiv de aspiratie si un dispozitiv pentru
mdsurarea debitului. Sondele de prelevare a esantioanelor se amplaseazd in tunelul de diluare in conformitate
cu specificatiile din apendicele 3, 4 si 5 la prezenta anexd.

Camera de amestec descrisd mai sus constd intr-un recipient, asemandtor celor ilustrate in figurile A4a.App2/6
si Ada.App2/7, citre care sunt conduse gazele de evacuare ale vehiculului si aerul de diluare pentru a forma
un amestec omogen la iesirea din camerd.

1.2. Cerinte generale

1.2.1.  Gazele de evacuare ale vehiculului trebuie diluate cu o cantitate suficientd de aer ambiant, pentru a impiedica
condensarea apei in sistemul de prelevare a esantioanelor si de mdsurare in toate conditiile care pot si apard
in cursul incercdrii.

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

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

1.2.4.  Aparatura de prelevare trebuie si fie etansd la gaze. Sistemul de prelevare cu dilutie variabild si materialele din
care este constituit trebuie sa fie astfel concepute incat si nu afecteze concentratia de gaze poluante din gazele
de evacuare diluate. In cazul in care unul dintre elementele aparaturii (schimbitor de cildurd, separator cu
ciclon, suflantd etc.) aduce modificdri concentratiei oricirui gaz poluant din gazele diluate si in cazul in care
acest defect nu poate fi remediat, trebuie si se preleveze esantionul din acest gaz poluant in amonte de
elementul respectiv.

1.2.5.  Toate partile sistemului de diluare care sunt in contact cu gazul de evacuare brut si diluat sunt proiectate astfel
incat sd se minimizeze depunerea sau alterarea particulelor. Toate componentele trebuie realizate din materiale
bune conducitoare de electricitate, care sd nu intre in reactie cu constituentii gazelor de evacuare, si trebuie
legate la pAmant pentru a preveni efectele electrostatice.

1.2.6. in cazul in care vehiculul incercat este dotat cu un sistem de evacuare cu mai multe iesiri, conductele de
racordare trebuie si fie legate intre ele cat mai aproape posibil de vehicul fird a afecta functionarea acestuia.

1.2.7.  Sistemul cu diluare variabild trebuie astfel conceput incit si permitd prelevarea gazelor de evacuare fird ca
prin aceasta sd se modifice semnificativ contrapresiunea din conducta de evacuare.

1.2.8.  Conducta de legiturad dintre vehicul si sistemul de diluare este proiectatd astfel incat pierderile de cildurd si fie
cat mai mici posibil.

1.3. Cerinte specifice

1.3.1.  Legdtura cu iesirile de evacuare ale vehiculului

Conducta de legiturd intre iesirile de evacuare ale vehiculului si camera de amestec trebuie s fie cat mai
scurtd posibil i sd satisfacd urmitoarele cerinte:

(a) sd aibd o lungime mai micd de 3,6 m sau de 6,1 m dacd este izolatd termic. Diametrul sdu interior nu
poate depdsi 105 mm;
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(b) sd nu modifice presiunea staticd la iesirile de evacuare ale vehiculului supus incercirii cu mai mult de
t 0,75 kPa la 50 km/h sau cu mai mult de + 1,25 kPa pe toatd durata incercdrii, in raport cu presiunile
statice Inregistrate atunci cidnd nu este racordat nimic la iesirile de evacuare ale vehiculului. Presiunea
trebuie mdsuratd in iesirea de evacuare sau intr-o prelungire avind acelasi diametru, cit mai aproape
posibil de extremitatea conductei. Pot fi utilizate sisteme de esantionare capabile si mentind presiunea
staticd in limitele de + 0,25 kPa, dacd, printr-o cerere scrisd adresatd serviciului tehnic, producdtorul
justificd necesitatea unor tolerante mai strinse;

(c) sd nu modifice natura gazului de evacuare;

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

1.3.2. Conditionarea aerului de diluare

Acrul de diluare folosit pentru diluarea primard a gazelor de evacuare in tunelul de esantionare la volum
constant (CVS) va fi trecut printr-un mediu care si poatd reduce particulele la dimensiunea la care pot
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 reprezintd specificatia pentru filtre de particule de aer de inaltd
eficientd (HEPA). In mod optional, aerul de diluare poate fi trecut printr-un absorbant cu cirbune activ inainte
de a fi condus spre filtrul HEPA. Se recomandd amplasarea unui filtru suplimentar grosier de particule in
amonte de filtrul HEPA i in aval de filtrul cu cirbune activ, daci acesta este utilizat.

La cererea producitorului vehiculului, aerul de diluare poate fi prelevat, conform normelor de bune practici
ingineresti, in vederea determindrii influentei particulelor de fond din tunelul de diluare asupra nivelului masei
particulelor, care poate fi ulterior scizutd din valorile masurate in gazul de evacuare diluat.

1.3.3. Tunelul de diluare

Trebuie previzutd amestecarea gazelor de evacuare ale vehiculului cu aerul de diluare. Se poate utiliza un
orificiu de amestecare.

Pentru a diminua efectele asupra conditiilor in conducta de evacuare si pentru a limita ciderea de presiune in
aparatul de conditionare a aerului de diluare, dacd este cazul, presiunea in interiorul camerei de amestec nu
trebuie sd difere cu mai mult de * 0,25 kPa fatd de presiunea atmosferica.

Omogenitatea amestecului intr-o sectiune transversald oarecare, la nivelul sondei de esantionare, nu trebuie sd
difere cu mai mult de + 2 % de valoarea medie mdsuratd in cel putin cinci puncte situate la distante egale pe
parcursul fluxului de gaz.

Pentru prelevarea esantioanelor de particule, se utilizeazd un tunel de diluare care:

(a) constd intr-o conductd dreaptd construitd dintr-un material bun conducitor de electricitate si care se leagd
la pdmant;

(b) trebuie sd aibd un diametru suficient de mic inct sd producd un flux turbulent (numdrul lui Reynolds >
4 000) si o lungime suficientd pentru amestecarea completd a gazului de evacuare cu aerul de diluare;

(c) are un diametru de cel putin 200 mm;

(d) poate fi izolat.

1.3.4.  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 dacd debitul este:

(a) dublu fad de debitul maxim al gazelor de evacuare produs in timpul fazelor 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 benzind si motoring, sub 2,2 % in volum pentru GPL si sub 1,5 % in volum pentru GN/biometan.

1.3.5.  Misurarea volumului in sistemul primar de diluare

Metoda de masurare a volumului total al gazelor de evacuare diluate utilizatd in instalatia de esantionare la
volum constant (CVS) trebuie si asigure o precizie a misurdrii de +2 % in orice conditii de functionare. In
cazul in care acest dispozitiv nu poate compensa variatiile de temperaturd ale amestecului de gaze de evacuare
si aer de diluare in punctul de misurare, trebuie si se utilizeze un schimbator de cildurd, pentru a mentine
temperatura la o tolerantd de * 6 K in raport cu temperatura de functionare prescrisa.
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

Dacd este necesar, pentru protectia dispozitivului de misurare a volumului se poate utiliza, de exemplu, un
separator tip ciclon, un filtru de particule grosiere etc.

Trebuie instalat un captator de cildurd imediat in amonte fatd de dispozitivul de masurare a volumului. Acest
senzor de temperaturd are o precizie §i o exactitate de £+ 1 K si un timp de rdspuns de 0,1 s la 62 % dintr-o
variatie de temperaturd datd (valoare masuratd in ulei siliconic).

Determinarea presiunii in raport cu presiunea atmosfericd se efectueazd in amonte si, dupd caz, in aval fatd de
dispozitivul de masurare a volumului.

Misurdrile presiunii din timpul incercirii trebuie sd aibd o precizie si o exactitate de = 0,4 kPa.

Descrierea recomandatd a sistemului

In figura A4a.App2/6 si figura A4a.App2/7, sunt reprezentate schematic doud tipuri recomandate de sisteme
de diluare a gazelor de evacuare care corespund cerintelor din prezenta anexa.

Avand in vedere cd se pot obtine rezultate corecte cu diverse configuratii, nu este obligatoriu ca instalatia si
respecte in mod riguros schemele prezentate in aceste figuri. Se pot utiliza elemente suplimentare, precum
aparate, vane, solenoizi si intrerupitoare, in vederea obtinerii de informatii suplimentare §i coordonirii
functiondrii elementelor care compun instalatia.

Sistem de diluare a debitului total cu pompd volumetricd

Figura A4a.App2/6

Sistem de diluare cu pompi volumetricd
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Sistemul de diluare in circuit principal cu pompa volumetricd (PDP-CVS) indeplineste conditiile previzute in
prezenta anexd, mdsurdnd debitului gazelor ce trec prin pompd la temperaturd si presiune constante. Pentru
mdsurarea volumului total, se tine seama de numdrul de rotatii efectuate de pompa volumetricd, etalonatd in
prealabil. Esantionul proportional se obtine prin esantionarea la debit constant, cu ajutorul unei pompe, a
unui debitmetru si a unui regulator de debit. Aparatura de colectare este compusi din:

un filtru de aer de diluare (DAF) pentru aerul de diluare, care poate fi preincilzit, daci este necesar. Acest
filtru este alcdtuit din urmatoarea secventd de filtre: un filtru optional cu cirbune activ (in zona de intrare) si
un filtru de particule de aer de inaltd eficientd (HEPA) (in zona de iesire). Se recomandi amplasarea unui filtru
suplimentar grosier de particule in amonte de filtrul HEPA si in aval de filtrul cu cdrbune activ, dacd acesta
este utilizat. Scopul filtrului cu cirbune activ este de a reduce si stabiliza in aerul de diluare concentratiile de
hidrocarburi din emisiile ambiente;
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1.4.1.2. 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;

1.4.1.3. o pompd volumetrici (PDP), care produce un debit volumic constant de amestec aer/gaze de evacuare.
Numidrul de rotatii ale pompei volumetrice (PDP), impreund cu valorile masurate ale temperaturii §i presiunii,
sunt utilizate pentru determinarea debitului;

1.4.1.4. un schimbdtor de cildurd (HE) cu o capacitate suficientd pentru a mentine pe toatd durata incercdrii
temperatura amestecului aer/gaze de evacuare, mdsuratd imediat in amonte de pompa volumetricd, intr-un
interval de tolerantd de 6 K in raport cu valoarea medie a temperaturii de functionare din timpul incercarii.
Acest dispozitiv nu trebuie si modifice concentratiile de poluanti din gazele diluate prelevate ulterior pentru
analizd;

1.4.1.5. o camerd de amestec (MC) in care gazele de evacuare si aerul sunt amestecate in mod omogen, care poate fi
amplasatd in apropierea vehiculului, astfel incat lungimea TT si fie minima.

1.4.2.  Sistem de diluare a debitului total cu tub Venturi cu curgere criticd
Figura A4a.App2/7

Sistem de diluare cu tub Venturi cu curgere critici

aer w& citre analizatoarele
de gaz i sacii de Jf-
DAF esantionare
esantionul de DT
fond
TT MC
gaze de catre sistemele de
evacuare esantionare a
particulelor
spre
atmosfera

Utilizarea unui tub Venturi cu curgere critici (CFV) in cadrul sistemului de diluare a debitului total se bazeazi
pe principiile mecanicii fluidelor pentru curgerea criticd. Debitul amestecului variabil de aer de diluare si de
gaze de evacuare este mentinut la o vitezd sonicd direct proportionald cu rddicina pitratd a temperaturii
gazului. Debitul este controlat, calculat si integrat in mod continuu pe tot parcursul incercarii.

Utilizarea unui tub Venturi suplimentar pentru esantionare asigurd proportionalitatea esantioanelor de gaze
prelevate din tunelul de diluare. Intrucat atat presiunea, cat si temperatura sunt egale la intrdrile celor doud
tuburi Venturi, volumul gazului prelevat pentru esantionare este proportional cu volumul total al amestecului
de gaze de evacuare diluate produs si, prin urmare, cerintele prevdzute in prezenta anexi sunt indeplinite.
Echipamentul de colectare constd in:

1.4.2.1. un filtru (DAF) pentru aerul de diluare, care poate fi preincilzit, dacd este necesar. Acest filtru este alcatuit din
urmdtoarea secventd de filtre: un filtru optional cu cirbune activ (in zona de intrare) si un filtru HEPA (in
zona de iesire). Se recomandd amplasarea unui filtru suplimentar grosier de particule in amonte de filtrul
HEPA si in aval de filtrul cu cdrbune activ, dacd acesta este utilizat. Scopul filtrului cu cirbune activ este de a
reduce si stabiliza in aerul de diluare concentratiile de hidrocarburi din emisiile ambiente;

1.4.2.2. o MC in care gazele de evacuare i aerul sunt amestecate in mod omogen, care poate fi amplasatd in
apropierea vehiculului, astfel incit lungimea TT s fie minima;
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1.4.2.3.  un DT din care sunt prelevate esantioanele de particule;

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

1.4.2.5. un CFV, care serveste la misurarea debitului volumic al gazelor de evacuare diluate;

1.4.2.6. o suflantd (BL) cu capacitate suficientd pentru a vehicula volumul total al gazelor de evacuare diluate.

2. PROCEDURA DE ETALONARE A SISTEMULUI CVS

2.1. Cerinte generale

Sistemul CVS se etaloneazi folosind un debitmetru precis si un dispozitiv de limitare a debitului. Se misoard
debitul in sistem la diverse valori de presiune, precum si parametrii de reglare a sistemului, apoi se determind
relatia dintre parametri si debite. Se utilizeazd un dispozitiv de misurare a debitului de tip dinamic, adecvat
pentru debitele mari intalnite la utilizarea sistemului de prelevare la volum constant. Dispozitivul trebuie sd
aibd o precizie certificatd si conformi cu un standard national sau international oficial.

2.1.1.  Debitmetrul utilizat poate fi de mai multe tipuri: de exemplu, tub Venturi etalonat, debitmetru laminar sau
debitmetru cu turbind etalonat, cu conditia ca acesta sd fie un sistem de masurd dinamic si s3 indeplineascd
cerintele de la punctul 1.3.5 din prezentul apendice.

2.1.2.  In sectiunile urmitoare este previzutd o descriere a metodelor aplicabile la etalonarea aparatelor de prelevare
PDP si CFV, bazate pe utilizarea unui debitmetru laminar care oferd precizia doritd, cu o verificare statistica a
validitdtii etalondrii.

2.2. Etalonarea PDP

2.2.1.  Procedura de etalonare definitd in continuare descrie aparatura, configuratia incercdrii si parametrii diversi
care sunt mdsurati pentru determinarea debitului pompei sistemului CVS. Toti parametrii care se referd la
pompd sunt masurati simultan cu parametrii care se referd la debitmetrul care este racordat in serie la pompa.
Debitul calculat (exprimat in m3/min la intrarea in pompd, la presiune si temperaturd absolute) poate fi
reprezentat sub forma unei functii de corelare corespunzitoare unei anumite combinatii date de parametri ai
pompei. Se determind apoi ecuatia liniard care exprimi relatia dintre debitul pompei si functia de corelare. In
cazul in care pompa sistemului CVS are mai multe viteze de antrenare, trebuie efectuatd o operatiune de
etalonare pentru fiecare vitezd utilizata.

2.2.2.  Aceastd procedurd de etalonare se bazeazd pe masurarea valorilor absolute ale parametrilor, ale pompei si ale
debitmetrelor, care sunt in legdturd cu debitul in fiecare punct. Pentru ca precizia si continuitatea curbei de
etalonare sa fie garantate, trebuie respectate trei conditii:

2.2.2.1. presiunile pompei trebuie mdsurate la prize fixate chiar pe pompd si nu pe tevile exterioare racordate la
intrarea §i iesirea pompei. Prizele de presiune instalate in punctul superior i, respectiv, in punctul inferior al
placii frontale de actionare a pompei sunt supuse la presiunile reale existente in carterul pompei si, in
consecintd, reflectd diferentele de presiune absolute;

2.2.2.2. pe durata etalondrii, trebuie mentinutd o temperaturd constantd. Debitmetrul laminar este sensibil la variatiile
de temperaturd de intrare, care determind o dispersare a valorilor misurate. Sunt acceptabile variatii de + 1 K
ale temperaturii cu conditia ca acestea sd se producd progresiv intr-o perioadd de mai multe minute; si

2.2.2.3. toate tevile de racordare intre debitmetru si pompa CVS trebuie si fie etange.

2.2.3.  In timpul unei incercdri de determinare a emisiilor la evacuare, misurarea acelorasi parametri ai pompei ii
permite utilizatorului sd calculeze debitul, conform ecuatiei de etalonare.

2.2.4.  Figura A4a.App2/8 din prezentul apendice reprezintd un exemplu de configuratie de incercare. Sunt permise
modificdri, cu conditia ca acestea si fie aprobate de serviciul tehnic, dacd asigurd o precizie comparabili. In
cazul in care se utilizeazd instalatia descrisd in figura A4a.App2/8, urmitorii parametri trebuie si respecte
tolerantele specificate:

presiunea barometrica (corectatd) (P,) + 0,03 kPa

temperatura ambiant3 (T) +0,2K
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temperatura aerului la intrare LFE (ETI) +(0,15K
depresiunea in amonte de LFE (EPI) + (0,01 kPa
ciderea de presiune in matricea LFE (EDP) + 0,0015 kPa
temperatura aerului la intrarea pompei sistemului CVS 0,2 K

(PTI)

temperatura aerului la iesirea pompei sistemului CVS +0,2K
(PTO)

depresiunea la intrarea pompei sistemului CVS (PPI) + 0,22 kPa

cdderea relativa de presiune la iesirea pompei sistemului £ 0,22 kPa

CVS (PPO)
turatia pompei in timpul incercdrii (n) + 1 min!
durata incercdrii (cel putin 250 s) (t) +0,1s
Figura A4a.App2/8
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2.2.5.  Odatd realizatd configuratia reprezentatd in figura A4a.App2/8, se regleazd vana de reglare a debitului la

deschidere maxima si se pune in functiune pompa CVS timp de 20 de minute inainte de a incepe etalonarea.

2.2.6.  Seinchide partial vana de reglare a debitului pentru a obtine o crestere a depresiunii la intrarea pompei (cca 1
kPa), ceea ce va permite obtinerea a cel putin sase puncte de masurare pe ansamblul etalondrii. Se lasd
sistemul sd atingd un regim stabilizat timp de trei minute si se repetd masurdrile.

2.2.7.  Debitul de aer (Q,) in fiecare punct de incercare se calculeazd in m3/min in functie de valorile misurate de
debitmetru, conform metodei prescrise de producitor.
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2.2.8.  Debitul de aer este apoi transformat in debit al pompei (V,) exprimat in m?[rotatie, la temperatura si presiunea
absolute la intrarea pompei.

_Q T 10133

Vy == 73 Pp
unde:
V, = debitul pompei la T, si P, (m*[rotatie);
Q, = debitul de aer la 101,33 kPa §i 273,2 K (m?/min);
T, = temperatura la intrarea pompei (K);
P, = presiunea absolutd la intrarea pompei (kPa);
N = turatia pompei (min-').
2.2.9. Pentru a compensa interactiunea intre viteza de rotatie a pompei, variatiile de presiune ale acesteia si

coeficientul de alunecare a pompei, functia de corelare (x,) intre viteza pompei (n), diferenta de presiune
dintre intrarea si iesirea pompei si presiunea absolutd la iesirea pompei se calculeazd prin formula urmatoare:

1 |AP,
Xg = — ——
nl\ P.
unde:
X, = functia de corelare;
AP, = diferenta de presiune dintre intrarea si iesirea pompei (kPa);
P, = presiunea absoluti la iesirea pompei (PPO + P,) (kPa).

Se efectueazd o regresie liniard prin metoda celor mai mici patrate, pentru a obtine ecuatiile de etalonare:
Vo, =D, - M (x);

n=A-B(AP);

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

2.2.10. In cazul in care sistemul CVS are mai multe viteze de functionare, trebuie efectuati o etalonare pentru fiecare
vitezd. Curbele de etalonare obtinute pentru aceste viteze trebuie si fie pe cat posibil paralele si valorile de
ordonare din punctul de origine (D,) trebuie sd creascd atunci cand domeniul debitului pompei scade.

2.2.11. Dacd etalonarea a fost efectuatd corect, valorile calculate prin aceastd ecuatie trebuie sd difere cu cel mult de

0,5 % de valoarea masurati a lui V,. Valorile lui M vor varia de la o pompd la alta. Etalonarea trebuie
efectuatd in momentul punerii in functiune a pompei si dupd orice operatiune importantd de intretinere.

2.3. Etalonarea CFV
2.3.1.  Pentru etalonarea tubului CFV, se porneste de la ecuatia debitului pentru un tub Venturi cu flux critic:
K,P
QS - \/T
unde:
Q, = debitul;
K, = coeficientul de etalonare;
P = presiunea absoluti (kPa);
T = temperatura absolutd (K).
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Debitul gazului depinde de presiunea si de temperatura de intrare.

Procedura de etalonare descrisi mai jos stabileste valorile coeficientului de etalonare la valorile masurate ale
presiunii, temperaturii si debitului de aer.

2.3.2.  Pentru etalonarea aparaturii electronice a tubului Venturi CFV, se urmeazd procedura recomandatd de
producitor.
2.3.3.  Cu ocazia misuritorilor necesare pentru etalonarea debitului din tubul Venturi cu curgere criticd, urmdtorii

parametri trebuie si respecte tolerantele de precizie indicate:

presiunea barometricd (corectatd) (P,) + 0,03 kPa
temperatura aerului la LFE, debitmetru (ETI) +0,15K
depresiunea in amonte de LFE (EPI) + 0,01 kPa
cdderea de presiune pe duza LFE (EDP) + 0,0015 kPa
debitul de aer (Q,) +0,5%
depresiunea la intrarea CFV (PPI) + 0,02 kPa
temperatura la intrarea in tubul Venturi (T,) + 0,2 K.

2.3.4.  Echipamentele se instaleazd in conformitate cu figura A4a.App2/9 si se verificd etanseitatea. Orice scurgeri
existente intre dispozitivul de mdsurare a debitului §i tubul Venturi cu flux critic afecteazd grav precizia
etalondrii.

Figura A4a.App2/9

Configuratia pentru etalonarea CFV
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2.3.5.  Se regleazd vana de reglare a debitului la deschidere maximd, se pune in functiune suflanta si se lasd sistemul
sd ajungd in regim stabilizat. Se inregistreazd valorile date de toate aparatele.
2.3.6.  Se variazd reglarea vanei de comandd a debitului §i se efectueazd cel putin opt mdsuriri distribuite in

domeniul de flux critic al tubului Venturi.
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2.3.7.  Se utilizeazd valorile inregistrate in momentul etalondrii pentru a realiza calculele urmdtoare. Debitul aerului
(Q,) in fiecare punct de incercare se calculeazd in functie de valorile de masurare ale debitmetrului, conform
metodei prescrise de producitor.

Se calculeazi valorile coeficientului de etalonare pentru fiecare punct de incercare:

QT
v PV
unde:
Q, = debitul in m*/min la 273,2 K si 101,33 kPa;
T, = temperatura la intrarea in tubul Venturi (K);
P, = presiunea absoluti la intrarea in tubul Venturi (kPa).

Se stabileste o curbd a lui K, in functie de presiunea de la intrarea tubului Venturi. Pentru un flux sonic, K, va
avea o valoare relativ constantd. Atunci cind presiunea scade (si anume atunci cind 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 criticd.

In cazul in care deviatia standard depiseste 0,3 % din K. mediu, se iau misuri de remediere.
{ pases

3. PROCEDURA DE VERIFICARE A SISTEMULUI

3.1. Cerinte generale

Precizia totald a sistemului CVS de esantionare si analizd se determind introducind o masd cunoscutd de gaz
poluant in sistem in timp ce acesta functioneazi ca pentru o incercare normald; se efectueazd apoi analiza si
se calculeazd masa gazului poluant cu formulele de la punctul 6.6 din prezenta anexd, cu exceptia faptului cd
densitdtii propanului i se atribuie valoarea de 1,967 g/l in conditii normale. Urmitoarele doud tehnici oferd o
precizie suficienta.

Diferenta maxim admisibild intre cantitatea de gaz introdusd si cantitatea de gaz misuratd este de 5 %.

3.2. Metoda orificiului cu curgere critici (CFO)
3.2.1.  Misurarea unui debit constant de gaz pur (CO sau C,H,) utilizdnd un orificiu cu curgere critica
3.2.2. Se introduce in sistemul CVS, printr-un orificiu cu curgere criticd etalonat, o anumitd cantitate de gaz pur (CO

sau C,H,). 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 depisesc 5 %, cauza defectiunii trebuie identificatd si eliminatd. Se pune in functiune timp de 5-
10 minute sistemul CVS ca in cazul unei incerciri de misurare a emisiilor de evacuare. Se analizeazd cu
aparatura obisnuitd gazele colectate in sacul de esantionare si se compard rezultatele obtinute cu continutul
deja cunoscut al esantioanelor de gaze.

3.3. Metoda gravimetricd
3.3.1. Misurarea unei anumite cantitdti de gaz pur (CO sau C,Hy) printr-o procedurd gravimetricd
3.3.2.  Pentru a controla sistemul CVS prin metoda gravimetricd se procedeazi astfel.

Masa unui cilindru mic umplut cu monoxid de carbon sau propan se determind cu o precizie de * 0,01 g.
Sistemul CVS trebuie sd functioneze ca in cazul unei incercdri obisnuite a emisiilor de evacuare timp de
aproximativ 5-10 minute, in timp ce se injecteazd CO sau propan in sistem. Se determind cantitatea de gaz
pur introdus in sistem masurand diferenta de masi a sticlei. Apoi se analizeazd gazele prelevate in sac, cu
aparatura utilizatd in mod obisnuit la analiza gazelor de evacuare. Se compard apoi rezultatele cu valorile
concentratiilor calculate anterior.
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Apendicele 3

Echipamentul pentru misurarea emisiilor de gaze

1. SPECIFICATIE

1.1. Prezentare generald a sistemului

Trebuie sd se preleveze pentru analizd un esantion cu proportie constantd de gaze de evacuare diluate si aer de
diluare.

Emisiile gazoase masice se determind pe baza concentratiilor esantionului proportional si a volumului total
misurat in timpul incercdrii. Concentratiile esantionului sunt corectate in functie de continutul de gaze
poluante al aerului ambiant.

1.2 Cerinte pentru sistemul de esantionare

1.2.1.  Esantionul de gaze de evacuare diluate se preleveazd in amonte fatd de dispozitivul de aspirare, dar in aval fatd
de aparatul de conditionare (in cazul in care acestea existd).

1.2.2. Debitul nu trebuie sd difere cu mai mult de + 2 % fatd de medie.

1.2.3. Debitul de esantionare este de cel putin 5 I/min si nu depiseste 0,2 % din debitul gazelor de evacuare diluate.
O limitd echivalentd se aplicd sistemelor de esantionare cu masd constantd.

1.2.4.  Se efectueazd o prelevare a aerului de diluare la debit constant, in apropierea intririi aerului ambiant (dupd
filtru, dacd dispozitivul este dotat cu filtru).

1.2.5.  Esantionul de aer de diluare nu trebuie si fie contaminat cu gazele de evacuare provenite din zona de amestec.
1.2.6.  Debitul de prelevare a acrului de diluare trebuie sd fie comparabil cu cel al gazelor de evacuare diluate.
1.2.7.  Materialele utilizate la operatiunile de prelevare trebuie s fie de asa naturd incit sd nu modifice concentratia

de gaze poluante.
1.2.8.  Se pot utiliza filtre pentru a extrage particulele solide din esantion.

1.2.9. Diversele vane care permit dirjjarea fluxului gazelor de evacuare trebuie sd fie previzute cu reglaj si cu
actionare rapide.

1.2.10. intre vanele cu trei cdi si sacii de esantionare, pot fi utilizate racorduri etanse la gaze, cu inchidere rapidi,
racordurile obturdndu-se automat pe partea in care este sacul. Pot fi utilizate alte sisteme pentru a dirija
esantioanele la analizor (de exemplu, robinete de oprire cu trei cdi).

1.2.11.  Stocarea esantionului

Esantioanele de gaze se recolteazd in saci de esantionare cu o capacitate suficientd, pentru a nu afecta debitul
esantiondrii; materialul din care sunt fabricati sacii este de asa naturd incdt nu afecteazd nici misurdtorile, nici
compozitia chimicd a esantioanelor de gaz cu mai mult de + 2 % dupi 20 de minute (de exemplu: polietilend
laminatd/filme de poliamidi sau polihidrocarburi fluorurate).

1.2.12.  Sistemul de esantionare a hidrocarburilor — motoare cu aprindere prin compresie (diesel)

1.2.12.1. Sistemul de esantionare a hidrocarburilor se compune dintr-o sondd, o teavd, un filtru §i o pompd de
prelevare incilzite. Sonda de prelevare trebuie amplasatd la aceeasi distantd fatd de orificiul de intrare a gazelor
de evacuare ca si sonda de prelevare de particule, in asa fel incat si se evite influentarea reciproci a

prelevirilor. Aceasta trebuie sd aibd un diametru interior de cel putin 4 mm.

1.2.12.2. Toate componentele incilzite trebuie mentinute, cu ajutorul sistemului de incilzire, la o temperaturd de 463 K
(190 °C) + 10 K.

1.2.12.3. Concentratia medie de hidrocarburi masurate se stabileste prin integrare.
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1.2.12.4. Conducta trebuie prevazutd cu filtru incilzit (Fy), cu o eficientd de 99 % pentru particulele > 0,3 pm, care
serveste la extragerea particulelor solide din fluxul continuu de gaze utilizate la analiza.

1.2.12.5. Timpul de rispuns al sistemului de esantionare (al sondei de la intrarea analizorului) trebuie si fie de cel mult
4s.

1.2.12.6. Detectorul cu ionizare in flacdrd incilzit (HFID) trebuie sd fie utilizat cu un sistem cu debit constant
(schimbidtor de cildurd), pentru a asigura o esantionare reprezentativd, cu exceptia cazului in care este
previzutd o compensare a variatiei debitului sistemelor CFV sau CFO.

1.3. Cerinte pentru analizorul de gaze

1.3.1.  Analiza continutului de monoxid de carbon (CO) si de dioxid de carbon (CO,):
analizor de tip nedispersiv cu absorbtie in infrarosu (NDIR).

1.3.2.  Analiza continutului total de hidrocarburi (THC) — motoare cu aprindere prin scanteie
analizor de tip FID etalonat cu propan exprimat in echivalent de atomi de carbon (C)).

1.3.3.  Continutul total de hidrocarburi (THC) — motoare cu aprindere prin compresie
analizorul este de tip cu ionizare in flacird, cu detector, vane, conducte etc., incilzite la 463 K (190 °C) £ 10
K (HFID). Se etaloneazd cu propan exprimat in echivalent de atomi de carbon (C,).

1.3.4.  Analiza metanului (CH,)
Analizorul este fie un gaz cromatograf combinat cu detector de tip FID, fie un detector FID cu separator
nemetanic, etalonat cu gaz metan exprimat in echivalent de atomi de carbon (C,).

1.3.5.  Analiza apei (H,0)
Analizorul trebuie si fie un analizor de tip NDIR. NDIR se etaloneazi fie cu vapori de ap3, fie cu propilend
(C;Hy). Dacd analizorul este etalonat cu vapori de apd, este necesar si se impiedice condensarea apei in
conducte si racorduri in timpul procesului de etalonare. Dacd NDIR este etalonat cu propilend, producitorul
analizorului oferd informatii privind convertirea concentratiei de propilend in concentratia corespunzitoare de
vapori de api. Valorile pentru conversie se verificd periodic de citre producdtorul analizorului si cel putin o
datd pe an.

1.3.6.  Analiza hidrogenului (H,)
Analizorul este de tip spectrometru de masd, etalonat cu hidrogen.

1.3.7.  Analiza oxizilor de azot (NO,)
Analizorul este fie de tipul cu chimiluminescentd (CLA), fie un analizor de tip nedispersiv cu ultraviolete cu
absorbtie de rezonantd (NDUVR), ambele cu convertori NO_-NO.

1.3.8.  Analizoarele trebuie sd aibd un domeniu de mésurare compatibil cu precizia cerutd pentru masurarea concen-
tratiilor de gaze poluante din esantioanele de gaze de evacuare.

1.3.9.  Eroarea de misurare nu trebuie sd depdseascd + 2 % (eroarea proprie a analizorului), fird a lua in considerare
valoarea reald pentru gazele de etalonare.

1.3.10.  Pentru concentratiile mai mici de 100 ppm, eroarea de misurare nu trebuie si depdseascd + 2 ppm.

1.3.11.  Analiza esantionului de aer ambiant se efectueazi pe acelasi analizor si pe aceeasi gamd de mdsurare.

1.3.12.  Nici un dispozitiv de uscare a gazelor nu trebuie utilizat in amonte de analizoare, cu exceptia cazului in care

se demonstreazd cd acesta nu are nici un efect asupra continutului de gaze poluante al fluxului de gaze.
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1.4. Descrierea recomandatd a sistemului
Figura A4a.App3/10 reprezintd schematic sistemul de esantionare a emisiilor de gaze.

Figura A4a.App3/10
Schema unui sistem de esantionare a emisiilor de gaze
Tunel de diluare (a se vedea figurile 6 & 7)
gaz de aducere
s1 $3 la zero
5 ’ Jpp— az de etalonare
aer S2/8V 8
i
de la conducta de
c¢vacuare a
vehiculului
S\
spre atmosferd
N sau analizorul
continuu
optional
spre ; :
atmosferd y Q Ba
Componentele sistemului sunt urmatoarele:

1.4.1.  doud sonde de prelevare (S, si S,) care s permitd prelevarea continud a unor esantioane de aer de diluare i de
amestec diluat de gaze de evacuarefaer;

1.4.2.  un filtru (F) care serveste la extragerea particulelor solide din gazele prelevate pentru analiz;

1.43.  pompe (P) care servesc la prelevarea unui debit constant de aer de diluare, precum si a amestecului diluat de
gaze de evacuarefaer in timpul Incercarii;

1.4.4.  doud regulatoare de debit (N), cu ajutorul cirora debitul esantioanelor de gaz prelevate in cursul incercirii de
citre sondele de prelevare S, si S, (pentru PDP-CVS) este mentinut constant; debitul esantioanelor de gaz
trebuie sd fie suficient de mare pentru a asigura, la sfarsitul fiecdrei incercdri, o cantitate de esantioane
suficientd pentru analize (aproximativ 10 l/min);

1.4.5.  debitmetre (FL) pentru reglarea si controlarea debitului prelevarilor de gaze in cursul incercrii;

1.4.6.  vane cu actiune rapidd (V) care servesc la dirijarea debitului constant al esantioanelor de gaz fie spre sacii de
esantionare, fie in afard;

1.4.7.  racorduri etanse la gaze, cu inchidere rapidi (Q), intercalate intre vanele cu actiune rapidd si sacii de
esantionare. Racordul trebuie s3 se obtureze automat pe partea in care este sacul. Pot fi utilizate alte metode
pentru dirijarea esantionului spre analizor (robinete de inchidere cu trei cii, de exemplu);

1.4.8.  saci (B) pentru colectarea esantioanelor de gaze de evacuare diluat si aer de diluare in timpul incercirii;
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1.4.9.  un tub Venturi (SV) cu flux critic pentru prelevarea de esantioane proportionale din gazele de evacuare diluate
la sonda de prelevare S, (numai pentru sistemul CFV-CVS);

1.4.10.  un filtru de gaze (PS) in conducta de prelevare (numai pentru sistemul CFV-CVS);
1.4.11.  componentele pentru esantionarea hidrocarburilor utilizand detectorul cu ionizare in flacird incilzit HFID:

Fh filtru incalzit;

S, punct de prelevare situat aproape de camera de amestec;

V, vand cu mai multe cii, incdlzit3;

Q racord rapid care permite analizarea esantionului de aer ambiant BA cu detectorul HFID;
FID analizor cu ionizare in flacird, incilzit;

R i [ aparate de integrare i inregistrare a concentratiilor instantanee de hidrocarburi;

L, conductd de prelevare, incilzita.

2. PROCEDURI DE ETALONARE

2.1. Procedura de etalonare a analizorului

2.1.1.  Fiecare analizor trebuie etalonat ori de cite ori este necesar si, in orice caz, in cursul lunii care precede
incercarea de omologare, precum si cel putin o datd la fiecare sase luni, pentru a controla conformitatea
productiei.

2.1.2.  Fiecare domeniu de functionare utilizat in mod normal se etaloneazi conform procedurii urmatoare:

2.1.2.1. Curba de etalonare se determind in functie de cel putin cinci puncte de etalonare, intre care trebuie sd fie o
distantd cit mai uniformi. Concentratia nominald a gazului de etalonare, la concentratie maximd, trebuie si
fie cel putin egald cu 80 % din intreaga scald.

2.1.2.2. Concentratia gazului de etalonare necesard poate fi obtinutd cu ajutorul unui dispozitiv de amestec, prin
diluare cu N, purificat sau cu aer sintetic purificat. Precizia dispozitivului de amestec trebuie si permitd
determinarea continutului de gaze de etalonare diluate cu o aproximatie de * 2 %.

2.1.2.3.  Curba de etalonare se calculeazi prin metoda celor mai mici pitrate. In cazul in care gradul polinomului care
rezultd este mai mare de 3, numdrul punctelor de etalonare trebuie sd fie cel putin egal cu gradul acestui
polinom plus 2.

2.1.2.4. Curba de etalonare nu trebuie sd aibd o deviatie mai mare de + 2 % fatd de valoarea nominald a fiecarui gaz
de etalonare.

2.1.3. Trasarea curbei de etalonare

Trasarea curbei de etalonare si a punctelor de etalonare permite verificarea efectudrii corecte a etalondrii.
Trebuie indicati diferitii parametri caracteristici ai analizorului, in special:

scala;
sensibilitatea;
punctul 0;

data efectudrii etalondrii.

2.1.4.  Pot fi aplicate si alte tehnici (utilizarea unui calculator, comutarea gamei electronice etc.), in cazul in care se
demonstreazd, intr-un mod considerat satisficitor de citre serviciul tehnic, cd acestea oferd o precizie
echivalenta.

2.2. Procedura de verificare a analizorului

2.2.1.  Fiecare gamd de mdsurare utilizatdi in mod normal trebuie verificatd inaintea fiecdrei analize, conform

cerintelor urmitoare:

2.2.2.  Etalonarea se verificd prin utilizarea unui gaz de aducere la zero §i a unui gaz de etalonare a cirui valoare
nominald este cuprinsd intre 80 % si 95 % din valoarea care urmeazi si fie analizati.
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2.2.3.  In cazul in care, pentru douid puncte date, diferenta dintre valoarea teoretici si cea obtinuti in momentul
incercdrii nu este mai mare de + 5 % din intreaga scald, se pot ajusta parametrii de reglare. In caz contrar,
trebuie refacutd curba de etalonare in conformitate cu punctul 2.1 din prezentul apendice.

2.2.4.  Dupd incercare, sunt utilizate pentru un nou control gazul de aducere la zero si acelasi gaz de etalonare.
Analiza este consideratd valabild dacd diferenta dintre cele doud masurdri este mai micd de 2 %.

2.3. Procedura pentru verificarea rdspunsului FID la hidrocarburi

2.3.1.  Reglarea analizorului pentru un rispuns optim
Detectorul trebuie reglat conform instructiunilor furnizate de fabricant. Pentru a optimiza riaspunsul in gama
de detectie cel mai des utilizatd, se utilizeazd un amestec propan-aer.

2.3.2.  Etalonarea analizorului de hidrocarburi
Analizorul se etaloneazd utilizdndu-se propan in aer s§i aer sintetic purificat (a se vedea punctul 3 din
prezentul apendice).
Se stabileste o curbd de etalonare conform specificatiilor de la punctul 2.1 din prezentul apendice.

2.3.3.  Factori de rdspuns pentru diferitele hidrocarburi si limitele recomandate
Factorul de rispuns (Rf) pentru o anumitd hidrocarburd se exprimd prin raportul dintre indicatia C, datd de
detectorul FID si concentratia gazului din cilindru exprimatd in ppm C,.
Concentratia gazului de incercare trebuie si dea un rdspuns corespunzitor la aproximativ 80 % din intreaga
scald pentru intervalele de functionare utilizate in mod normal. Concentratia trebuie cunoscutd cu o precizie
de * 2 % in raport cu o valoare-etalon gravimetricd exprimatd in volum. In afard de aceasta, buteliile de gaz
trebuie si fie conditionate timp de 24 de ore intre 293 si 303 K (20 si 30 °C) inainte de a incepe incercarea).
Factorii de rdspuns trebuie sd fie determinati la punerea in functiune a analizorului si apoi in cazul princi-
palelor interventii de intretinere. Gazele de incercare care urmeazd a fi utilizate si factorii de rdspuns
recomandati sunt urmatorii:
metan si aer purificat: 1,00 <Rf < 1,15
sau 1,00 < Rf < 1,05 pentru vehicule alimentate cu GN/biometan
propilend si aer purificat: 0,90 <Rf < 1,00
toluen si aer purificat: 0,90 < Rf < 1,00
Aceste valori corespund unui factor de rdspuns (Rf) de 1,00 pentru propan si aer purificat.

2.3.4.  Verificarea interferentei la oxigen si limitele recomandate
Factorul de rispuns se determind astfel cum se specificd la punctul 2.3.3. Gazul care urmeazi a fi utilizat si
domeniul factorului de raspuns sunt:
propan si azot: 0,95 <Rf < 1,05

2.4. Procedura de verificare a eficientei convertizorului de NO,
Eficacitatea convertizorului utilizat pentru conversia NO, in NO se controleazd dupd cum urmeazd.
Controlul se poate efectua cu un ozonizor, in conformitate cu montajul de incercare prezentat in figura A4a.
App3/11 si cu procedura descrisd in continuare.

2.4.1.  Analizorul se etaloneazi in domeniul de functionare utilizat cel mai des, in conformitate cu instructiunile

producitorului, cu ajutorul unui gaz de aducere la zero si al unui gaz de etalonare (acestea din urma trebuie si
aibd un continut de NO care sd corespunda cu aproximativ 80 % din intreaga scald, iar concentratia de NO,
din amestecul de gaze trebuie sd fie mai micd de 5 % din concentratia de NO). Analizorul de NO, trebuie sd
fie in modul NO, astfel incat gazul de etalonare sd nu treacd prin convertizor. Se inregistreazd concentratia
afisatd.
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2.4.2.  Printr-un racord in T, se adaugd in mod continuu oxigen sau aer sintetic in fluxul de gaz de etalonare pani
cand concentratia afisatd este cu aproximativ 10 % mai micd decit concentratia de etalonare specificatd la
punctul 2.4.1 din prezentul apendice. Se inregistreazd concentratia afisatd (c). Pe toatd durata acestei
operatiuni, ozonizorul trebuie si rimand scos din functiune.

2.43. Se pune apoi in functiune ozonizorul pentru a genera suficient ozon pentru a provoca sciderea concentratiei
de NO pand la 20 % (valoare minimd 10 %) din concentratia de etalonare specificatd la punctul 2.4.1 din
prezentul apendice. Se inregistreazd concentratia afisatd (d).

2.44.  Se comutd apoi analizorul in modul de functionare NO,, ceea ce inseamnd cd amestecul de gaze (format din
NO, NO,, O, si N,) trece acum prin convertizor. Se inregistreazd concentratia afisatd (a).

2.4.5.  Ozonizorul este in acest moment dezactivat. Amestecul de gaze descris la punctul 2.4.2 din prezentul
apendice trece prin convertizor in detector. Se inregistreazd concentratia afisatd (b).

Figura A4a.App3/11

Configurarea incercirii eficientei convertizorului de NO,

Regulator de debit cu actiune rapida

Intrare O, sau aer l !

& Vana de reglare a debitului S

v Debitmetru

~
-

A,
4 (@) 3 g Ozonizor
W
Racord de intrare a analizorului
Intrare NO/NO;
2.4.6. Dacd ozonizorul este dezactivat, alimentarea cu oxigen sau aer sintetic este de asemenea intreruptd. Valoarea

lui NO, afisatd de analizor nu trebuie sd fie mai mare de 5 % din valoarea specificatd la punctul 2.4.1 din
prezentul apendice.

2.4.7.  Eficienta convertizorului de NO, se calculeazd dupi cum urmeazi:

Efficiency (per cent) = (1 + ﬂ) - 100

c-d
2.4.8.  Valoarea obtinuti astfel nu trebuie si fie mai mici de 95 %.
2.4.9.  Controlul eficacitdtii convertizorului trebuie efectuat cel putin o datd pe sdptimand.
3. GAZE DE REFERINTA
3.1. Gaze pure

Gazele pure utilizate, dupd caz, la etalonarea si utilizarea aparaturii trebuie si indeplineascd urmdtoarele
conditii:

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 de la 18 la 21 %, in volum;
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oxigen purificat: (puritate > 99,5 % vol. O,);

hidrogen purificat (si amestec continand heliu): (puritate < 1 ppm C, <400 ppm CO,);
monoxid de carbon: (puritate minimd 99,5 %);

propan: (puritate minimd 99,5 %);

propilend: (puritate minima 99,5 %).

3.2. Gaze de etalonare si gaze pentru maximul scalei

Sunt necesare amestecuri de gaze avind urmitoarele compozitii chimice:
(a) C;H, si aer sintetic purificat (a se vedea punctul 3.1 de mai sus);

(b) CO si azot purificat;

(c) CO, si azot purificat.

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

Concentratia reald a unui gaz de etalonare trebuie si fie conformd cu valoarea nominald, cu o abatere de
2 %.
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Apendicele 4

Echipamentul de misurare a masei particulelor emise

1. SPECIFICATIE

1.1. Prezentare generald a sistemului

1.1.1.  Dispozitivul de esantionare a particulelor este compus dintr-o sonda de prelevare situatd in tunelul de diluare, o
conductd pentru transferul particulelor, o unitate de filtrare, o pompa cu flux partial, un regulator de debit si
instrumente de masurd.

1.1.2.  Se recomandd utilizarea unui preclasificator pentru mdirimea particulelor (de exemplu, un ciclon sau un
separator inertial) in amonte de unitatea de filtrare. Cu toate acestea, se considerd acceptabildi o sondd de
prelevare corespunzitoare celei prezentate in figura A4a.App4/13, care functioneazd ca un dispozitiv adecvat
de clasificare pentru marimea particulelor.

1.2. Cerinte generale

1.2.1.  Sonda de prelevare pentru fluxul gazului de incercare pentru particule trebuie astfel amplasatd in canalul de
diluare, incat sd permitd prelevarea unui esantion reprezentativ de gaz din amestecul omogen de aer si gaze de
evacuare.

1.2.2.  Debitul pentru esantionul de particule trebuie si fie proportional cu debitul total al gazelor de evacuare diluate
din tunelul de diluare in limita a * 5 % din debitul esantionului de particule.

1.2.3. Intr-o zoni situatd intre 20 cm in amonte sau in aval de suprafata filtrului de particule, esantionul de gaze de
evacuare diluate se mentine la o temperaturd mai scdzutd de 325 K (52 °C), cu exceptia cazului unei incerciri
cu regenerare, cind temperatura trebuie sa fie mai micd de 192 °C.

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

1.2.5. Toate partile sistemului de diluare si ale sistemului de esantionare, de la conducta de evacuare pand la suportul
filtrului, care sunt in contact cu gazul de evacuare brut si diluat, trebuie proiectate astfel incat si se minimizeze
depunerea sau alterarea particulelor. Toate componentele trebuie realizate din materiale bune conducitoare de
electricitate, care sd nu intre in reactie cu constituentii gazelor de evacuare, si trebuie legate la pAmant pentru a
preveni efectele electrostatice.

1.2.6. In cazul in care nu este posibildi compensarea variatiilor debitului, trebuie previzut un schimbitor de cildurd si
un dispozitiv de reglare a temperaturii, avand caracteristicile specificate la punctul 1.3.5 din apendicele 2 la
prezenta anexd, pentru a asigura un debit constant in sistem si prin aceasta un debit de prelevare proportional.

1.3. Cerinte specifice
1.3.1.  Sonda de prelevare pentru PM

1.3.1.1. Sonda de prelevare trebuie si permitd clasificarea particulelor in functie de mirime conform specificatiilor de la
punctul 1.3.1.4 din prezentul apendice. Pentru efectuarea acestei actiuni, se recomandd utilizarea unei sonde
deschise, cu muchii ascutite, cu varful orientat in sens invers directiei de curgere, precum si a unui preclasi-
ficator (ciclon, separator inertial etc.). Se poate utiliza alternativ o sonda corespunzitoare de prelevare, conform
celei reprezentate in figura A4a.App4/13, cu conditia ca preclasificarea previzutd la punctul 1.3.1.4 din
prezentul apendice sd poatd fi realizatd.

1.3.1.2. 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 sd aibd un diametru interior de minimum 12 mm.

Dacd sunt prelevate simultan mai multe esantioane cu o singurd sondd de prelevare, fluxul de gaz extras de
sonda respectivd trebuie divizat in doud subfluxuri identice, pentru a se evita rezultate distorsionate la
prelevarea de esantioane.

Daci se utilizeazd sonde de prelevare multiple, fiecare sonda trebuie sd aibd muchii ascutite, s fie deschisi si cu
varful orientat in sens invers directiei de curgere. Sondele trebuie si fie egal distantate in jurul axei longitudinale
a tunelului de diluare, avand spatiul dintre ele de cel putin 5 cm.
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1.3.1.3. Distanta dintre varful sondei de prelevare si suportul filtrului trebuie sd fie de cel putin de cinci ori diametrul
sondei, insd fdrd a depdsi 1 020 mm.

1.3.1.4. Preclasificatorul (de exemplu, ciclonul, separatorul inertial etc.) se amplaseazd in amonte de suportul filtrului.
Punctul de separare de 50 % al preclasificatorului corespunde unui diametru al particulelor situat intre 2,5 pm
si 10 um la debitul volumic selectat pentru esantionarea masei particulelor din emisii. Preclasificatorul este
astfel construit inct si permitd ca cel putin 99 % din particulele cu diametrul de 1 pm care intrd in preclasi-
ficator sd ajungd la iesirea din preclasificator la debitul volumic selectat pentru esantionarea masei particulelor
din emisii. Cu toate acestea, se considerd acceptabild ca alternativd la un preclasificator separat o sondd de
prelevare corespunzitoare celei prezentate in figura A4a.App3/13, care functioneazd ca un dispozitiv adecvat
de clasificare pentru marimea particulelor.

1.3.2.  Pompa sistemului de esantionare si debitmetrul

1.3.2.1. Dispozitivul de misurare a fluxului gazelor de evacuare se compune din pompe, regulatoare de debit si
debitmetre.

1.3.2.2. Temperatura curentului de gaz in debitmetru nu trebuie si oscileze cu mai mult de * 3 K; aceastd conditie nu
este valabild pentru incercdrile de regenerare efectuate pe vehicule echipate cu dispozitive de posttratare cu
regenerare periodicd. In plus, debitul masic al esantionului de particule este proportional cu debitul total al
gazelor de evacuare diluate din tunelul de diluare in limitele de £ 5 % din debitul masic al esantionului de
particule. Incercarea trebuie intreruptd in cazul in care se produce o modificare inadmisibild a debitului din
cauza unei incdrcdri prea mari a filtrului. Cand incercarea este repetatd, debitul trebuie diminuat.

1.3.3.  Filtrul si suportul de filtru

1.3.3.1. Trebuie instalatd o vand in aval de filtru pe directia de curgere. Vana trebuie sd fie suficient de rapidd pentru a
se deschide si inchide in cel mult 1 s dupd inceputul si sfarsitul incercarii.

1.3.3.2. Se recomandd ca masa colectatd pe filtrul cu diametrul de 47 mm (P,) si fie > 20 pg si ca incdrcarea filtrului, in
conformitate cu cerintele de la punctele 1.2.3, 1.3.2 si 1.3.3 din prezentul apendice s fie maximizati.

1.3.3.3. Pentru o incercare datd, viteza nominald a gazului prin filtru trebuie reglati la o valoare din intervalul 20 cm/s-
80 cm/s, exceptind cazul in care sistemul de diluare functioneazd cu debitul de esantionare proportional cu
debitul CVS.

1.3.3.4. Sunt necesare filtre din fibrd de sticld acoperitd sau filtre cu membrani pe bazi de fluorocarburi. Toate tipurile
de filtre trebuie sd aibd o eficientd de colectare pentru particulele de 0,3 pm de DOP (dioctilftalat) sau PAO
(polialfaofelind) CS 68649-12-7 sau CS 68037-01-4 de cel putin 99 % la o vitezd nominald a filtrului de gaz de
5,33 cm/s, masuratd conform unuia dintre standardele urmitoare:

(a) metoda standard de incercare a Departamentului Apdrdrii din S.U.A., metoda MIL-STD-282 102.8:
patrunderea particulelor DOP de fum prin elementul de filtrare cu aerosoli;

(b) metoda standard de incercare a Departamentului Apdrdrii din S.U.A., metoda MIL-STD-282 502.1.1:
patrunderea particulelor DOP de fum prin cartusele filtrante ale mastii de gaze;

(c) metoda Institutului de Stiintele Mediului si Tehnologie, IEST-RP-CC021: testarea mediilor de filtrare HEPA si
ULPA.

1.3.3.5. Ansamblul de suporturi de filtre trebuie sd fie proiectat astfel incat si asigure o distributie egald a fluxului pe
intreaga suprafatd utild a filtrului. Suprafata utild a filtrului trebuie s fie de cel putin 1 075 mm?.

1.3.4. Camera de cantdrire a filtrelor si balanta

1.3.4.1. Balanta microgram folositd la determinarea greutdtii filtrelor trebuie sd aibd o precizie (abatere standard) de
2 ug si o rezolutie de 1 pg sau mai buni.

Se recomandd ca microbalanta s fie verificatd la inceputul fiecirui proces de cantdrire prin cintdrirea unei
greutdti de referintd de 50 mg. Aceastd greutate trebuie cintdritd de trei ori, fiind inregistratd media rezultatelor.
Dacd media rezultatelor cantiririi nu diferd cu mai mult de + 5 pg de rezultatul procesului de cantdrire
precedent, rezultatele procesului de cintdrire si balanta se considerd valide.
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Pe perioada tuturor operatiilor de conditionare §i cAntdrire, camera (sau incinta) de cntdrire indeplineste
urmdtoarele conditii:

temperatura se mentine la 295 K + 3 K (22 °C £ 3 °C);
umiditatea relativd se mentine la 45 % + 8 %;
punctul de roud se mentine la 9,5 °C £ 3 °C.

Se recomandi ca, impreund cu greutitile esantioanelor si a filtrelor de referintd, si fie inregistrate conditiile de
temperaturd si umiditate.

1.3.4.2. Corectia pentru flotabilitatea in aer

Toate greutdtile filtrelor trebuie corectate pentru flotabilitatea in aer.

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

Se recomandi ca temperatura si punctul de roud ale mediului de cantirire si fie mentinute la 22 °C = 1 °C si,
respectiv, la 9,5 °C £ 1 °C. Cu toate acestea, cerintele minime specificate la punctul 1.3.4.1 din prezentul
apendice reprezintd o corectie acceptabild pentru efectele flotabilitatii. Corectia de flotabilitate se aplicd dupd
cum urmeaza:

Marr = Muncor = (1= ((Pair) / (Pwegac))) / (1 = ((paie) / (Prmeaia)))

unde:
m,, = masa particulelor dupd corectia de flotabilitate;
Mcons = masa particulelor inainte de corectia de flotabilitate;
Pcr = densitatea aerului in mediul in care se afld balanta;
Prnasa = densitatea masei de etalonare folosite pentru reglarea sensibilitdtii balantei;
Prcdin = densitatea mediului de esantionare a masei particulelor (a filtrului) in conformitate cu tabelul de

mai jos:

Mediul filtrului Procdic

Fibrd de sticld acoperitd cu teflon (de exemplu, TX40) 2 300 kg/m?

P S€ poate calcula astfel:
P o Pabs : Mmix
air T
R- Tamb
unde:
P = presiunea absolutd a aerului in mediul in care se afld balanta;
i = masa molard a aerului in mediul in care se afld balanta (28,836 gmol-);
= constanta molard a gazelor (8, 314 Jmol ! K-1);

T,, = temperatura absolutd a aerului in mediul in care se afli balanta.

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



3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/127

Sunt permise abateri limitate de la specificatiile pentru temperatura si umiditatea camerei, cu conditia ca durata
totald a acestora si nu depiseascd 30 de minute in niciuna dintre perioadele de conditionare a filtrelor. Camera
de cantirire trebuie s indeplineascd specificatiile cerute inainte de intrarea personalului in incipere. In timpul
operatiei de cantdrire, nu sunt permise abateri de la conditiile specificate.

1.3.4.3. Efectele electricitatii statice trebuie anulate. Aceastd conditie poate fi indeplinitd prin legarea la pimént a
balantei, obtinutd prin asezare pe un suport antistatic si prin neutralizarea filtrelor de particule inainte de
cantdrire utilizand un neutralizator cu poloniu sau un dispozitiv similar. In mod alternativ, anularea efectelor
statice se poate obtine prin compensarea sarcinii statice.

1.3.4.4. Filtrele se scot din incintd cu cel mult o ord inainte de inceperea incercrii.

1.4. Descrierea recomandati a sistemului

Figura A4a.App4/12 reprezintd schematic sistemul recomandat de esantionare a particulelor. Deoarece
configuratii diferite pot produce rezultate echivalente, respectarea exactd a acestei figuri nu este necesara. Pot fi
utilizate anumite componente suplimentare, cum sunt instrumentele, vanele, solenoizii, pompele si comuta-
toarele, pentru a oferi informatii suplimentare si pentru a coordona functiile sistemelor constitutive. Alte
componente care nu sunt necesare pentru mentinerea preciziei in cazul altor configuratii ale sistemului pot fi
excluse, dacid excluderea acestora se bazeazi pe bunele practici ingineresti.

Figura A4a.App4/12

Sistemul de esantionare a particulelor

DT
-> PSP

N

PTT

PCF ~{ FH

FC

Cerinta de reglare
proportionald cu debitul
CSv

FM

Se preleveazd un esantion de gaz de evacuare diluat din tunelul de diluare DT al unui sistem cu curgere
completd prin sonda de prelevare a particulelor PSP si prin tubul de transfer al particulelor PTT, cu ajutorul
pompei P. Esantionul este trecut prin preclasificatorul pentru mdrimea particulelor PCF si prin suportul/
suporturile filtrelor FH, care contin filtrul (filtrele) pentru esantionarea particulelor. Debitul de esantionare este
reglat cu ajutorul regulatorului de debit FC.

2. PROCEDURI DE ETALONARE §I VERIFICARE

2.1. Etalonarea debitmetrului

Serviciul tehnic se asigurd de existenta unui certificat de etalonare pentru debitmetru, in care este atestatd
conformitatea acestuia cu un standard identificabil, redactat in perioada de 12 luni anterioard incercdrii sau
dupi orice reparatie sau modificare care ar putea influenta etalonarea.
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2.2. Etalonarea microbalantei

Serviciul tehnic se asigurd de existenta unui certificat de etalonare pentru microbalantd, in care este atestatd
conformitatea acesteia cu un standard identificabil, redactat in perioada de 12 luni anterioard incercdrii.

2.3. Cantdrirea filtrului de referintd

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

Dacd greutatea specificd a unui filtru de referintd se modificd cu mai mult de £ 5 ug intre cantdririle filtrelor de
esantionare, filtrele de esantionare si filtrele de referintd se reconditioneazd in camera de cantdrire si se
cantdresc din nou.

Comparatia cantdririlor filtrelor de referintd se face intre greutdtile specifice si media mobild a acestor greutiti
specifice ale filtrelor.

Media mobild se calculeazd pornind de la greutdtile specifice determinate dupd ce filtrele de referintd au fost
introduse in camera de cAntdrire. Perioada de determinare a mediei este de cel putin o zi, dar nu trebuie sd
depdseascd 30 de zile.

Filtrele de esantionare si de referintd pot fi supuse unor reconditiondri si recantdriri multiple intr-o perioadi de
pani la 80 de ore dupd masurarea gazelor in cadrul incercdrilor emisiilor de evacuare.

Dacd, in timpul sau la sfarsitul perioadei de 80 de ore, mai mult de jumdtate din numadrul filtrelor de referintd
indeplineste criteriul + 5 pg, cintdrirea filtrelor de esantionare poate fi validata.

Dacd, la sfarsitul perioadei de 80 de ore, sunt utilizate doud filtre de referingd si unul dintre acestea nu
indeplineste criteriul * 5 pg, cantdrirea filtrelor de esantionare se considerd valabili numai daci suma
diferentelor absolute intre mediile specifice si mobile ale celor doua filtre de referintd este mai mica sau egald cu

10 pg.

In situatia in care mai putin de jumitate din numdrul filtrelor de referintd indeplineste criteriul £ 5 pg, filtrul de
esantionare este rebutat si incercarea de emisii se repetd. Toate filtrele de referintd se rebuteazi si se inlocuiesc
in termen de 48 de ore.

In toate celelalte cazuri, filtrele de referintd se inlocuiesc cel putin la fiecare 30 de zile §i de asa manierd incat
niciun filtru de esantionare sd nu fie cintdrit fird a fi comparat cu un filtru de referintd aflat in camera de
cantdrire de cel putin 24 de ore.

In cazul in care criteriile de stabilitate ale camerei de cantirire previzute la punctul 1.3.4 din prezentul
apendice nu sunt indeplinite, dar cantdrirea filtrului de referintd indeplineste criteriile mentionate anterior,
producitorul vehiculului are posibilitatea de a accepta céntdrirea filtrelor de esantionare sau de a anula
incercdrile, de a repara sistemul de control al camerei de cintdrire si de a reface incercarea.

Figura A4a.App4/13

Configuratia sondei de prelevare a particulelor

(*) diametrul intern minim
Grosimea peretelui: ~ 1 mm — material: otel inoxidabil
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Apendicele 5

Echipamentul de misurare a numdrului de particule emise

1. SPECIFICATIE

1.1. Prezentare generald a sistemului

1.1.1.  Sistemul de esantionare a particulelor este alcdtuit dintr-un tunel de diluare, o sondi de prelevare si un
separator de particule volatile (VPR) situate in amonte de contorul de particule (PNC), precum si dintr-o
conductd de transfer adecvati.

1.1.2.  Se recomandai utilizarea unui preclasificator granulometric (de exemplu, un ciclon, separator inertial etc.) situat
inainte de intrarea in VPR. Cu toate acestea, se considerd o alternativd acceptabild la utilizarea unui preclasi-
ficator pentru mdirimea particulelor o sondd de prelevare corespunzitoare celei prezentate in figura A4a.
App4/13, care functioneazd ca un dispozitiv adecvat de clasificare pentru mérimea particulelor.

1.2. Cerinte generale

1.2.1.  Punctul de esantionare a particulelor se afld in interiorul tunelului de diluare.
Sonda de prelevare a esantioanelor (PSP) si conducta de transfer a particulelor (PTT) alcituiesc impreund
sistemul de transfer al particulelor (PTS). PTS conduce esantionul prelevat din tunelul de diluare la intrarea in
VPR. PTS trebuie si indeplineascd urmdtoarele cerinte:
Sa fie instalat in apropierea axei tunelului, in aval de intrarea gazelor, la o distant3 fatd de aceasta cuprinsd intre
10 si 20 de diametre ale tunelului, orientat in sens invers directiei de curgere in tunel, cu axa la varf paraleld cu
axa tunelului.
Sd aibd un diametru interior de cel putin 8 mm.
Esantionul de gaz prelevat din PTS trebuie si indeplineascd urmditoarele conditii:
sd aibd un numdr Reynolds al curgerii (Re) < 1 700;

timpul de retinere in PTS sd fie < 3 secunde.

Se considerd acceptabild orice altd configuratie pentru PTS pentru care poate fi demonstratd o penetrare
echivalentd a particulelor la 30 nm.

Tubul de iesire (OT) care conduce esantionul diluat de la VPR la intrarea in PNC are urmitoarele caracteristici:
un diametru interior > 4 mm;
fluxul de gaz al esantionului prin OT are un timp de retinere de cel mult 0,8 secunde.

Se considerd acceptabild orice altd configuratie pentru OT pentru care poate fi demonstrati o penetrare
echivalentd a particulelor la 30 nm.

1.2.2. VPR cuprinde dispozitive pentru diluarea esantionului si pentru separarea particulelor volatile. Sonda de
prelevare pentru fluxul gazului de incercare trebuie astfel amplasati in canalul de diluare incit si permitd
prelevarea unui esantion reprezentativ de gaz din amestecul omogen de aer si gaze de evacuare.

1.2.3.  Toate pirtile sistemului de diluare si ale sistemului de esantionare, de la teava de evacuare pand la PNC, care
sunt in contact cu gazul de evacuare brut si diluat, trebuie proiectate astfel incat si se minimizeze depunerea
particulelor. Toate componentele trebuie realizate din materiale bune conducitoare de electricitate, care si nu
intre in reactie cu constituentii gazelor de evacuare, si trebuie legate la pdmant pentru a preveni efectele
electrostatice.

1.2.4. Sistemul de esantionare a particulelor corespunde bunelor practici de prelevare a aerosolilor, care includ
evitarea coturilor bruste si a variatiilor bruste de sectiune, utilizarea unor suprafete interne netede si prescrierea
unei lungimi minime pentru conducta de prelevare. Sunt permise modificiri progresive ale sectiunii
transversale.



L 172/130 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 3.7.2015

1.3. Cerinte specifice
1.3.1.  Esantionul de particule nu trebuie sd treacd printr-o pompa inainte de a trece prin PNC.
1.3.2.  Se recomandi utilizarea unui preclasificator al esantionului.

1.3.3.  Unitatea de preconditionare a esantionului trebuie:

1.3.3.1. sd poatd dilua esantionul intr-una sau mai multe etape, pentru a ajunge la o concentratie de particule sub limita
superioard a modului de numdrare particuld cu particuld al PNC si la o temperaturd a gazelor la intrarea in PNC
sub 35 °C;

1.3.3.2. sd includd o etapd initiald de diluare incilzitd, in urma cdreia temperatura esantionului s fie > 150 °C si
< 400 °C, factorul de diluare fiind de cel putin 10;

1.3.3.3. sd controleze etapele incilzite astfel incit temperaturile nominale de functionare si se afle in domeniul
specificat la punctul 1.3.3.2 din prezentul apendice cu o tolerantd de £10 °C; si fie prevdzute cu o functie care
sd indice dacd etapele incilzite se afld sau nu in domeniul de temperaturi specificat;

1.3.3.4. sd atingd un factor de reducere a concentratiei de particule [f(d)], astfel cum este definit la punctul 2.2.2 din
prezentul apendice, pentru particule avind diametrele mobilititii electrice de 30 nm si, respectiv, de 50 nm,
care este mai mare cu maximum 30 %, respectiv 20 % si este mai mic cu maximum 5 % decat factorul obtinut
pentru particule cu diametrul mobilitdtii electrice de 100 nm pe ansamblul VPR;

1.3.3.5. de asemenea, si poatd permite, prin incilzirea si reducerea presiunilor partiale ale tetracontanului [CH,
(CH,);,CH;], o vaporizare > 99,0 % a particulelor de tetracontan de 30 nm, cu o concentratie la intrare
>10 000 cm~2.

1.3.4. PNC trebuie:

1.3.4.1. sd poatd functiona in conditii de operare la debit total;

1.3.4.2. sd aibd o precizie de numdrare de + 10 % pe domeniul cuprins intre 1 cm~? si limita superioard a modului de
numdrare particuld cu particuld al PNC in raport cu un standard identificabil. La concentratii mai mici de
100 cm?3, pot fi solicitate masurdtori a ciror medie este calculatd pe perioade extinse de prelevare pentru a
demonstra precizia PNC cu un grad de fiabilitate statisticd ridicat;

1.3.4.3. sd aibd o rezolutie de lecturd de cel putin 0,1 particule/cm3 la concentratii sub 100 cm~3;

1.3.4.4. sd aibd un rdspuns liniar la concentratiile de particule pe intregul domeniu de misurare in modul de numdrare
particuld cu particuld;

1.3.4.5. sd aibd o frecventd de transmitere a datelor mai mare sau egald cu 0,5 Hz;
1.3.4.6. sd aibd un timp de rdspuns T90 pe intregul domeniu de misurare a concentratiilor mai mic de 5 s;

1.3.4.7. sd incorporeze o functie de corectie de coincidentd pand la o corectie maximd de 10 % si sd poatd utiliza un
factor de etalonare intern, determinat in conformitate cu punctul 2.1.3 din prezentul apendice, dar sd nu poatd
utiliza niciun alt algoritm de corectare sau de definire a eficientei de numdrare;

1.3.4.8. sd aibd eficiente de numdrare pentru particule cu diametrele mobilitdtii electrice de 23 nm (+ 1 nm) si,
respectiv, 41 nm (+1 nm) de 50 % (x 12 %) si, respectiv, > 90 %. Aceste eficiente de numdrare pot fi atinse prin
mijloace interne (de exemplu, prin proiectarea adecvatd a aparatului de mdsurd) sau externe (de exemplu, prin
preclasificare dimensionald;

1.3.4.9. dacd PNC utilizeazd un lichid de lucru, acesta trebuie sd fie inlocuit cu frecventa specificatd de citre
producdtorul instrumentului.

1.3.5. Dacd nu sunt mentinute la o valoare constantd cunoscutd in punctul in care debitul PNC este reglat, presiunea
si/sau temperatura la intrarea in PNC se mdisoard si se inregistreazd in scopul aplicdrii corectiei masuratorilor
concentratiei de particule pentru conditiile normale de temperaturd si presiune.

1.3.6.  Suma timpilor de retinere ai PTS, VPR si OT plus timpul de raspuns T90 al PNC nu trebuie si depiseasci 20 s.
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1.4.

1.4.1.

1.4.2.

Descrierea recomandati a sistemului

In paragraful de mai jos, este prezentat sistemul recomandat pentru misurarea numdrului de particule. Cu toate
acestea, este considerat acceptabil orice sistem care indeplineste criteriile de performanti specificate la punctele
1.2 si 1.3 din prezentul apendice.

Figura A4a.App5/14 reprezintd schematic sistemul recomandat de esantionare a particulelor.

Figura A4a.App5/14

Reprezentare schematici a sistemului recomandat de esantionare a particulelor
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Descrierea sistemului de egantionare

Sistemul de esantionare a particulelor este alcituit dintr-o sondi de prelevare in tunelul de diluare (PSP), un
PTT, un PCF si un separator de particule volatile (VPR) in amonte de dispozitivul de masurare a numdrului de
particule (PNC). Echipamentul VPR cuprinde dispozitive pentru diluarea esantionului (dispozitivele de diluare a
concentratiei de particule: PND, si PND,) si pentru evaporarea particulelor (tubul de evaporare ET). Sonda de
prelevare pentru fluxul gazului de incercare trebuie astfel amplasatd in canalul de diluare incit si permitd
prelevarea unui esantion reprezentativ de gaz din amestecul omogen de aer si gaze de evacuare. Suma timpilor
de retinere ai sistemului plus timpul de rdspuns T90 al PNC nu trebuie sd depdseascd 20 s.

Sistemul de tranfser al particulelor

PSP si PTT alcituiesc impreund PTS. PTS conduce esantionul din tunelul de diluare la intrarea in primul
dispozitiv de diluare a numarului de particule. PTS trebuie sd indeplineascd urmdtoarele cerinte:

sd fie instalat in apropierea axei tunelului, in aval de intrarea gazelor, la o distanti fatd de aceasta cuprinsi intre
10 si 20 de diametre ale tunelului, orientat in sens invers directiei de curgere in tunel, cu axa la varf paraleld cu
axa tunelului;

sd aibd un diametru interior de cel putin 8 mm.
Esantionul de gaz prelevat din PTS trebuie s indeplineascd urmitoarele conditii:
sd aibd un numdr Reynolds al curgerii (Re) < 1 700;

timpul de retinere in PTS si fie < 3 secunde.
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Orice altd configuratie de prelevare din PTS pentru care se poate demonstra ci patrunderea particulelor cu un
diametru al mobilititii electrice de 30 nm este echivalentd este consideratd acceptabild.

OT care conduce esantionul diluat de la VPR la intrarea in PNC are urmdtoarele caracteristici:
are un diametru interior de cel putin 4 mm;
fluxul esantionului de gaze prin POT are o duratd de retinere < 0,8 secunde.

Orice altd configuratie de prelevare din OT pentru care se poate demonstra cd patrunderea particulelor cu un
diametru al mobilitatii electrice de 30 nm este echivalentd este consideratd acceptabild.

1.4.3.  Preclasificatorul de particule

Preclasificatorul de particule recomandat se amplaseazd in amonte de VPR. 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 numdrului de particule din emisii. Preclasificatorul este astfel construit incat si
permitd ca cel putin 99 % din particulele cu diametrul de 1 pm care intrd in preclasificator sd ajung la iesirea
din preclasificator la debitul volumic selectat pentru esantionarea numdrului de particule din emisii.

1.4.4.  Separatorul de particule volatile (VPR)

VPR este alcdtuit dintr-un prim dispozitiv de diluare a concentratiei numarului de particule (PND,), dintr-un tub
de evaporare si dintr-un al doilea dispozitiv de diluare a concentratiei numdrului de particule (PND,), conectate
in serie. Functia de diluare are ca obiectiv reducerea concentratiei numdarului de particule din esantion care intrd
in unitatea de masurare a concentratiei de particule sub limita maximd la care PNC poate functiona in modul
de numdrare particuld cu particuld si suprimarea formarii de nuclee in esantion. VPR trebuie si indice dacid
PND, si tubul de evaporare se afld la temperatura corectd de functionare a acestora.

VPR permite, prin incilzirea si reducerea presiunilor partiale ale tetracontanului [CH,(CH,),;CH,], o vaporizare
> 99,0 % a particulelor de tetracontan de 30 nm, cu o concentratie la intrare > 10 000 cm 3. De asemenea,
permite obtinerea unui factor de reducere a concentratiei de particule (f), pentru particule avind diametrele
mobilititii electrice de 30 nm si, respectiv, de 50 nm, care este mai mare cu maximum 30 %, respectiv 20 % si
este mai mic cu maximum 5 % decit factorul obtinut pentru particule cu diametrul mobilitatii electrice de
100 nm pe ansamblul VPR.

1.4.4.1. Primul dispozitiv de diluare a concentratiei de particule (PND,)

Primul dispozitiv de diluare a concentratiei de particule trebuie proiectat special pentru a dilua concentratia de
particule si a functiona la temperaturi (ale peretelui) cuprinse intre 150 °C si 400 °C. Valoarea fixatd a
temperaturii peretelui trebuie mentinutd la o temperaturd nominald constantd de functionare in acest domeniu
cu toleranta de * 10 °C si nu trebuie si depdseascd temperatura peretelui ET (punctul 1.4.4.2 din prezentul
apendice). Dispozitivul de diluare trebuie alimentat cu aer de diluare filtrat cu ajutorul unui filtru HEPA si si
poatd reduce concentratia esantionului cu factor de diluare cuprins intre 10 si 200 de ori.

1.4.4.2. Tubul de evaporare

Pe toatd lungimea ET, temperatura peretelui trebuie si fie mai mare sau egald cu cea a primului dispozitiv de
diluare a concentratiei de particule si mentinutd constantd la o valoare nominald de functionare situatd intre
300 °C si 400 °C cu o tolerantd de + 10 °C.

1.4.4.3. Al doilea dispozitiv de diluare a concentratiei de particule (PND,)

PND, trebuie proiectat special pentru a dilua concentratia numdrului de particule. Dispozitivul de diluare este
alimentat cu aer de diluare filtrat cu ajutorul unui filtru HEPA si poate mentine un factor de diluare unic
cuprins intre 10 si 30 de ori. Factorul de diluare al PND, se alege din domeniul dintre 10 si 15, astfel incat
concentratia de particule in aval de cel de al doilea dispozitiv de diluare si fie mai micd decat limita superioard
la care PNC poate functiona in modul de numdrare particuld cu particuld, iar temperatura gazului inainte de
intrare in PNC si fie < 35 °C.
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1.4.5. Contorul de particule (PNC)

Contorul de particule PNC indeplineste cerintele de la punctul 1.3.4 din prezentul apendice.

2. ETALONAREA|VALIDAREA SISTEMULUI DE ESANTIONARE A PARTICULELOR (')

2.1.  Etalonarea contorului de particule

2.1.1.  Serviciul tehnic se asigurd de existenta unui certificat de etalonare pentru PNC, in care este atestatd confor-
mitatea acesteia cu un standard identificabil, redactat in cel mult 12 luni anterioare incercirii emisiilor.

2.1.2.  De asemenea, dupd orice operatie importantd de intretinere, PNC va fi reetalonat si va fi emis un nou certificat
de etalonare.

2.1.3. Etalonarea trebuie efectuatd in conformitate cu o metodd de etalonare standard:

(@) prin compararea raspunsului dispozitivului PNC supus etalondrii cu cel al unui electrometru cu aerosol
etalonat la esantionarea simultand a particulelor de etalonare clasificate electrostatic; sau

(b) prin compararea raspunsului PNC supus procedurii de etalonare cu cel al unui alt PNC care a fost etalonat
direct prin metoda de mai sus.

In cazul electrometrului, etalonarea se efectueazi folosind cel putin sase concentratii standard distribuite cat mai
uniform posibil pe domeniul de masurare al PNC. Unul dintre aceste puncte este punctul corespunzitor unei
concentratii nominale egale cu zero obtinute prin instalarea la intrarea in fiecare instrument a unui filtru HEPA
cu caracteristici corespunzitoare cel putin celor din clasa H13 conform EN 1822:2008 sau a unui filtru cu
performante echivalente. Fird ca un factor de etalonare si fie aplicat dispozitivului PNC supus etalondrii,
concentratiile misurate trebuie si fie in limitele de + 10 % din concentratia standard pentru fiecare concentratie
utilizatd, cu exceptia punctului zero, in caz contrar etalonarea fiind respinsi. Se calculeazd si se inregistreazd
gradientul obtinut prin regresia liniard a celor doud seturi de date. Dispozitivului PNC supus etalondrii i se
aplicd un factor de etalonare egal cu inversul gradientului. Liniaritatea rispunsului se calculeazi pe baza
patratului coeficientului de corelatie Pearson (R (1)) al celor doud seturi de date si trebuie si aibd o valoare mai
mare sau egald cu 0,97. Atat pentru calculul gradientului, cat si pentru cel al lui R ('), dreapta regresiei liniare
trebuie fortatd sd treacd prin origine (situatie corespunzitoare concentratiei zero pentru ambele instrumente).

In cazul dispozitivului PNC de referintd, etalonarea se efectueazi folosind cel putin sase concentratii standard
distribuite pe domeniul de masurare al PNC. Cel putin trei puncte trebuie si fie la concentratii sub 1 000 cm~?,
restul concentratiilor fiind liniar distantate intre 1 000 cm~ 3 si maximul domeniului de misurare al PNC in
modul de numdrare particuld cu particuld. Unul dintre aceste puncte este punctul corespunzitor unei
concentratii nominale egale cu zero obtinute prin instalarea la intrarea in fiecare instrument a unui filtru HEPA
cu caracteristici corespunzitoare cel putin celor din clasa H13 conform EN 1822:2008 sau a unui filtru cu
performante echivalente. Fird ca un factor de etalonare si fie aplicat dispozitivului PNC supus etalondrii,
concentratiile mdsurate trebuie si fie in limitele de + 10 % din concentratia standard pentru fiecare
concentratie, cu exceptia punctului de zero, in caz contrar etalonarea fiind respinsi. Se calculeazd si se inregis-
treazd gradientul obtinut prin regresia liniard a celor doud seturi de date. Dispozitivului PNC supus etalondrii i
se aplicd un factor de etalonare egal cu inversul gradientului. Liniaritatea raspunsului se calculeazd pe baza
patratului coeficientului de corelatie Pearson (R (1)) al celor doud seturi de date si trebuie si aibd o valoare mai
mare sau egald cu 0,97. Atat pentru calculul gradientului, cat si pentru cel al lui R ('), dreapta regresiei liniare
trebuie fortatd si treacd prin origine (situatie corespunzitoare concentratiei zero pentru ambele instrumente).

2.1.4. Etalonarea cuprinde de asemenea s§i o verificare a cerintelor specificate la punctul 1.3.4.8 din prezentul
apendice cu privire la eficienta dispozitivului PNC de detectare a particulelor cu diametrul mobilitdtii electrice
de 23 nm. Nu este necesard verificarea eficientei de numdrare a particulelor cu 41 nm.

2.2. Etalonarea/validarea separatorului de particule volatile

2.2.1. Etalonarea factorilor dispozitivului VPR de reducere a concentratiei de particule pe intregul siu domeniu de
valori de diluare, la temperaturile nominale constante de functionare, este necesard cind aparatul este nou si
dupd orice operatii importante de intretinere. Cerinta privind validarea periodicd a factorului de reducere a
concentratiei al dispozitivului VPR se limiteazd la efectuarea verificirii pentru o singurd reglare, si anume

(") Exemple de metode de etalonare|validare sunt disponibile la adresa: http:/fwww.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29grpe/
pmpFCP.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
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pentru reglarea utilizatd in mod uzual la misuritorile pe vehicule cu motorind echipate cu filtru de particule.
Serviciul tehnic se asigurd de existenta unui certificat de etalonare sau de validare pentru separatorul de
particule volatile redactat in perioada de sase luni anterioard incercdrii emisiilor. Dacd separatorul de particule
volatile este previzut cu dispozitive de alarmd pentru monitorizarea temperaturilor, este admis un interval intre
validari de 12 luni.

Caracteristicile VPR in ceea ce priveste factorul de reducere a concentratiei de particule trebuie determinate
pentru particule solide cu diametrul mobilititii electrice de 30 nm, 50 nm si 100 nm. Factorii de reducere a
concentratiei de particule [f(d)], pentru particule avind diametrele mobilititii electrice de 30 nm si, respectiv,
de 50 nm sunt mai mari cu maximum 30 %, respectiv 20 % si sunt mai mici cu maximum 5 % decat factorul
obtinut pentru particule cu diametrul mobilititii electrice de 100 nm. Pentru validare, factorul mediu de

reducere a concentratiei de particule se incadreaza in limita de + 10 % din factorul mediu de reducere a concen-

tratiei de particule (f,) obtinut la etalonarea primard a dispozitivului VPR.

2.2.2.  Aerosolul de incercare utilizat la aceste mdsuriri contine particule cu diametrul mobilitdtii electrice de 30, 50 si
100 nm si prezintd la intrarea in VPR o concentratie minimd de 5 000 de particule/cm- 3. Concentratiile
particulelor se masoard in amonte si in aval de partile componente.

Factorul de reducere a concentratiei de particule in functie de dimensiunile particulelor [f(d)] se calculeaza
dupd cum urmeazi:

Nix(di)
f.(di) =
W= N@)
unde:
N;.(d) = concentratia numdrului de particule cu diametrul d; din amonte;
N,.(d) = concentratia numdrului de particule cu diametrul d; din aval; si
d = diametrul mobilitatii electrice a particulelor (30, 50 sau 100 nm).

N,(d) si N_(d) se corecteazd pentru aceleasi conditii.

Reducerea medie a concentratiei de particule (f;) pentru un nivel de diluare dat se calculeazd dupd cum
urmeazd:

P f.(30nm) + f,(50nm) + f,(100nm)
T 3

Este recomandabil ca VPR si fie etalonat si validat ca unitate complet.

2.2.3.  Serviciul tehnic verificd existenta unui certificat de etalonare pentru VPR care sd ateste eficienta efectivi de
separare a acestuia, emis in perioada de sase luni anterioard incercdrilor privind emisiile. Dacd separatorul de
particule volatile este prevdzut cu dispozitive de alarmd pentru monitorizarea temperaturilor, este admis un
interval intre validdri de 12 luni. Atunci cind este reglat pentru diluare minimi si functioneazi la temperatura
de functionare recomandati de producitor, dispozitivul VPR, la o concentratie la intrare > 10 000 cm- 2,
trebuie sd separe peste 99,0 % din particulele de tetracontan [CH,(CH,),,CH,] avand diametrul mobilitdtii
electrice de cel putin 30 nm.

2.3. Proceduri de verificare a sistemului de determinare a numarului de particule

2.3.1. Inainte de fiecare incercare, contorul de particule trebuie si indice o concentratie mai mici de 0,5 particule!cm*
3, in cazul in care la intrarea intregului sistem de esantionare a particulelor (VPR si PNC) a fost instalat un filtru

HEPA cel putin din clasa H13 conform normei EN 1822:2008 sau un filtru cu performante echivalente.

2.3.2.  Cu ajutorul unui debitmetru etalonat, o datd pe luni, se verificd dacd valoarea mdsurati a debitului emisiilor in
contorul de particule se abate cu mai mult de 5 % fatd de debitul nominal al contorului de particule.
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2.3.3.  Zilnic, dupd instalarea unui filtru HEPA cu performante corespunzitoare cel putin celor din clasa H13 conform
EN 1822:2008 sau a unui filtru cu performante echivalente, la intrarea in contorul de particule, se verificd dacd
acesta indicd o concentratie < 0,2 cm3. Dupd inldturarea acestui filtru, contorul de particule trebuie si indice o
crestere a concentratiei misurate la cel putin 100 de particule/cm 3, dacd prin contor trece aer ambiant,
concentratia indicatd revenind la < 0,2 cm~3, daci filtrul HEPA este reinstalat.

2.3.4. Inainte de inceputul fiecirei incercdri, se verificd dacd sistemul de masurare aratd ci tubul de evaporare, dacd
acesta face parte din sistem, a ajuns la temperatura corectd de functionare.

2.3.5. Inainte de inceputul fiecdrei incerciri, se verificd dacd sistemul de masurare aratd cd dispozitivul de diluare
PND, a ajuns la temperatura corectd de functionare.
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2.1.

2.2,

3.1.2.

Apendicele 6

Verificarea inertiei de rotatie simulate

OBIECT

Metoda descrisd in prezenta anexd permite controlarea faptului cd inertia totald a standului simuleazd in mod
satisficitor valorile reale in decursul diferitelor etape ale ciclului de functionare. Producitorul standului
dinamometric furnizeazd o metoda pentru verificarea specificatiilor conform punctului 3 din prezentul apendice.

PRINCIPIU

Elaborarea ecuatiilor de lucru

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

F=l-y=Iyvy+F
unde:

F = forta la suprafata ruloului(rulourilor);

I = inertia totald a standului dinamometric (inertia echivalentd a vehiculului: a se vedea tabelul A4a/3 din
prezenta anexd);

| = inertia maselor mecanice ale standului dinamometric;
M 5
y = acceleratia tangentiald la suprafata ruloului,

F, = forta de inertie.

Notd: In apendice este previzutd o explicatie a acestei formule in ceea ce priveste standurile cu simulare mecanicd
a inertiilor.Astfel, inertia totald este exprimati prin formula:

I = Im+ FI/Y
unde:

I, poate fi calculatd sau masuratd prin metode traditionale;
F, poate fi misuratd pe stand;

y poate fi calculati cu ajutorul vitezei periferice a rulourilor.

Inertia totald ,I” se determind in timpul unei incercdri de accelerare sau de decelerare cu valori mai mari sau egale
celor obtinute in timpul unui ciclu de incercare.

Eroarea admisd la calcularea inertiei totale

Metodele de incercare si de calcul permit determinarea inertiei totale I cu o eroare relativd (AI/) mai mici de *
2 %.

SPECIFICATIE

Masa inertiei totale simulate I are aceeasi valoare cu inertia teoreticd echivalentd (a se vedea tabelul A4a[3), in
urmdtoarele limite:

. % 5 din valoarea teoreticd pentru fiecare valoare instantanee;

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

Limitele specificate la punctul 3.1.1 din prezentul apendice sunt aduse la = 50 % timp de o secundi la demarare,
iar pentru vehiculele cu cutie de viteze manuald, timp de doud secunde la schimbarea treptei de viteza.
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4. PROCEDURA DE CONTROL

4.1.  Controlul se efectueazd in cursul fiecdrei incercdri pe intreaga duratd a ciclului definit la punctul 6.1 din prezenta
anexd la prezentul regulament.

4.2, Cu toate acestea, in cazul in care sunt indeplinite dispozitiile de la punctul 3 de mai sus, acceleratiile instantanee
fiind de cel putin trei ori mai mari sau mai mici decat valorile obtinute in timpul secventelor ciclului teoretic,
controlul prevdzut mai sus nu este necesar.
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Apendicele 7

Misurarea rezistentei la inaintare generate de calea de rulare

Rezistenta la inaintare a unui vehicul — metodi de misurare pe pistd — simulare pe standul dinamometric

1. OBIECTUL METODELOR

Metodele descrise in continuare au drept scop mdsurarea rezistentei la inaintare a unui vehicul care ruleazd pe
pistd cu viteze constante i simularea acestei rezistente in timpul unei incerciri pe standul dinamometric, in
conformitate cu conditiile specificate la punctul 6.2.1 din prezenta anexd la prezentul regulament.

2. DESCRIEREA PISTEI

Pista trebuie sd fie orizontald si si aibi o lungime suficientd pentru a permite efectuarea mdasuririlor
specificate in prezentul apendice. Panta trebuie si fie constantd in limitele + 0,1 % si sd nu depdseascd 1,5 %.

3. CONDITII ATMOSFERICE

3.1. Vantul
In timpul incercirii, viteza medie a vantului nu trebuie s depadseascd 3 m/s, in rafale de maximum 5 m/s. in
afard de aceasta, componenta vectoriald a vitezei vantului perpendiculard pe pista de incercare trebuie sd fie
mai micd de 2 m/s. Viteza vantului se mdsoard la de 0,7 m deasupra suprafetei pistei.

3.2. Umiditate

Pista trebuie sd fie uscata.

3.3. Presiunea si temperatura

Densitatea aerului la momentul incercirii nu trebuie sd difere cu mai mult de + 7,5 % de cea corespunzitoare
conditiilor de referintd: P = 100 kPa si T = 293,2 K.

4. PREGATIREA VEHICULULUI ()

4.1. Selectia vehiculelor de incercare
Dacd nu toate variantele unui tip de vehicule sunt evaluate, se vor folosi urmitoarele criterii pentru selectia
vehiculului de incercare.

4.1.1. Caroseria
Dacid existd tipuri diferite de caroserii, se alege cea mai putin aerodinamicd dintre acestea. Producitorul
furnizeazad datele necesare selectiei.

4.1.2. Pneurile

Selectarea pneurilor are la bazd rezistenta de rulare. Se vor alege pneurile care au cea mai ridicatd rezistentd
de rulare, masuratd conform ISO 28580.

Atunci cand existd mai mult de trei dimensiuni de pneuri, se alege pneul care are cea de-a doua cea mai mare
rezistentd de rulare.

Caracteristicile privind rezistenta de rulare a pneurilor cu care sunt echipate vehiculele produse le reflectd pe
cele ale pneurilor folosite pentru omologarea de tip.
4.1.3. Masa de incercare

Masa de incercare este masa de referintd a vehiculului cu cel mai ridicat interval de inertie.

(") Pentru VEH si pani la adoptarea unor dispozitii tehnice uniforme, producitorul convine cu serviciul tehnic in ceea ce priveste starea
vehiculului in momentul efectudrii incercdrii, astfel cum se prevede in prezentul apendice.
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4.1.4. Motorul

Vehiculul de incercare trebuie sd aibd cel mai voluminos (cele mai voluminoase) schimbdtor (schimbatoare) de
cildura.

4.1.5. Transmisie

Se va efectua cate o incercare pentru fiecare tip din urmadtoarele transmisii:
tractiune pe rotile din fat;

tractiune pe rotile din spate;

tractiune integrald 4 x 4 permanentd;

tractiune integrald 4 x 4 decuplabil;

cutie de viteze automat3;

cutie de viteze manuald.

4.2. Rodajul
Vehiculul trebuie sd fie in stare de functionare si reglare normald dupi ce a fost rulat cel putin 3 000 km.
Pneurile trebuie s fi rulat simultan cu vehiculul sau s aibd o adancime a profilului ciii de rulare intre 90 %
si 50 % din adancimea initiald a profilului ciii de rulare.

4.3, Verificari

Se verificd dacd vehiculul respectd specificatiile producitorului, pentru utilizarea respectivd, din urmdtoarele
puncte de vedere:

roti, jante, pneuri (marca, tipul, presiunea), geometria axei din fatd, reglajul franei (eliminarea rezistentelor la
inaintare parazite), ungerea axelor din fatd si spate, reglajul suspensiei si al garzii la sol a vehiculului etc.

4.4. Pregatirea incercarii

4.4.1. Vehiculul se incarcd pand la masa sa de referintd. Garda la sol a vehiculului este cea care rezultd atunci cand
centrul de greutate al sarcinii este situat la jumdtatea distantei dintre punctele ,R” ale locurilor din fatd laterale

si pe dreapta care uneste aceste puncte.

4.4.2. La incercdrile pe pistd, ferestrele vehiculului trebuie sd fie inchise. Eventualele trape ale dispozitivelor de
climatizare, ale farurilor etc. nu trebuie si fie in functiune.

4.4.3. Vehiculul trebuie si fie curat.

4.4.4. Imediat inaintea incercdrii, vehiculul trebuie adus, in mod adecvat, la temperatura sa normali de functionare.
5. METODELE

5.1. Metoda variatiei energiei in timpul deceleratiei cu roata liberd

5.1.1. Pe pistd
5.1.1.1.  Aparatura de mdsurare si eroarea admisibild
Masurarea timpului se efectueazd cu o eroare de maximum # 0,1 s.

Viteza se midsoard cu o eroare de maximum + 2 %.

5.1.1.2.  Procedura de incercare
5.1.1.2.1. Se accelereazd vehiculul pana la o vitezd mai mare cu cel putin 10 km/h decit viteza aleasa V.

5.1.1.2.2. Se aduce cutia de viteze la punctul mort.
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5.1.1.2.3. Se misoard timpului (t,) de deceleratie a vehiculului de la viteza
V,=V+AVkm/hlaV, =V -AV km/h
5.1.1.2.4. Se efectueazi aceeasi incercare in sens opus si se determin: t,.
5.1.1.2.5. Se face media T a celor doi timpi t, i t,.
5.1.1.2.6. Se repetd aceste incerciri de numdrul de ori necesar pentru ca precizia statistica (p) a mediei
T= %;Ti sd nu fie mai mare de 2 % (p < = 2 %)
Precizia statisticd (p) este definitd de formula:
_ (t-s) 100
P vn) T
unde:
t = coeficient specificat in tabelul de mai jos;
n = numirul de incerciri;
n Ti -T 2
s = abaterea standard s = Zg
— n-1
n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2
t
ﬁ 1,6 1,25 | 1,06 | 0,94 | 0,85 | 0,77 | 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61 | 0,59 | 0,57
5.1.1.2.7. Se calculeazd puterea prin formula:
p_M-V.AV
500-T
unde:
P = este exprimatd in kW;
V = viteza de incercare, in m/s;
AV = variatia vitezei V in m/s, conform punctului 5.1.1.2.3 din prezentul apendice;
M = masa de referintd in kg;
T = timpul in secunde (s).

5.1.1.2.8. Puterea (P) determinatd pe pistd se corecteazd in conditiile de mediu de referintd dupd cum urmeazi:

corectatd = K ! Pmésuraté
Ri Raro  (Po)
K= "% [1 4 Kg(t-t)] + 2o 0]
Ry [ Kl O)} * Ry p
unde:
Ry = rezistenta la rulare la viteza V;

RAERO

rezistenta aerului la viteza V;
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R, = rezistenta totald la deplasare = Ry + R ;0
Ky = factorul de corectie de temperaturd al rezistentei la rulare, considerat egal cu 8,64 x 10-3/°C sau,
alternativ, factorul de corectie indicat de producitor si aprobat de autoritate;
t = temperatura ambiantd la incercarea pe pistd in °C;
t, = temperatura ambiantd de referintd = 20 °C;
p = densitatea aerului in conditiile de incercare;
Po = densitatea aerului in conditiile de referintd (20 °C, 100 kPa).
Proportiile Ry/R; $i Rupro/Ry se specificd de citre producitorul vehiculului pe baza datelor disponibile in mod
normal in intreprindere.
In cazul in care aceste date nu sunt disponibile, cu acordul producitorului si al serviciului tehnic in cauzi,
valorile raportului dintre rezistenta de rulare si rezistenta totald sunt date de urmitoarea formula:
Ry =a-M+b
Ry
unde:
M = masa vehiculului in kg, pentru fiecare vitezd coeficientii a si b fiind specificati in tabelul urmator:
V (km/h) a b
20 7,24 -10°° 0,82
40 1,59 - 10-4 0,54
60 1,96 - 10-* 0,33
80 1,85-10-# 0,23
100 1,63 -10-* 0,18
120 1,57 10+ 0,14
5.1.2. Pe stand
5.1.2.1.  Aparatura de mdsurare si eroarea admisibild
Aparatura trebuie si fie identicd cu cea utilizat3 la incercarea pe pista.
5.1.2.2.  Procedura de incercare
5.1.2.2.1. Se instaleazd vehiculul pe standul dinamometric.
5.1.2.2.2. Se regleazd presiunea pneurilor rotilor motoare (la rece) la valoarea cerutd pentru standul dinamometric.
5.1.2.2.3. Se regleazd inertia echivalentd a standului.
5.1.2.2.4. Se aduc vehiculul si standul la temperatura de functionare, printr-o metodd corespunzitoare.
5.1.2.2.5. Se efectueazd operatiunile specificate la punctul 5.1.1.2 din prezentul apendice (cu exceptia punctelor

5.1.1.2.4 si 5.1.1.2.5 din prezentul apendice), inlocuind M cu I in formula de la punctul 5.1.1.2.7 din
prezentul apendice.
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5.1.2.2.6. Se regleazd frana pentru a reproduce puterea corectatd (punctul 5.1.1.2.8 din prezentul apendice) si pentru a
tine seama de diferenta dintre masa vehiculului (M) pe pistd si masa inertiald echivalentd de incercare (I) care
trebuie folositd. In acest scop, se poate calcula timpul mediu corectat de deceleratie de la V, la V, pe pista si
reproduce acelasi timp pe stand, aplicand urmdtoarea relatie:

Tmeasured .

L
K M

Tcorrcctcd =

K = valoarea precizatd la punctul 5.1.1.2.8 de mai sus.

5.1.2.2.7. Se determind puterea P, care urmeazd si fie absorbitd de standul dinamometric pentru a face posibild
aplicarea aceleiasi puteri pe acelasi vehicul in zile diferite (punctul 5.1.1.2.8 din prezentul apendice).

5.2. Metoda de misurare a cuplului la vitezd constantd

5.2.1. Pe pistd

5.2.1.1. Aparatura de masurare si eroarea admisibild
Misurarea cuplului se efectueazd cu un dispozitiv de mdsurare adecvat avand o precizie de + 2 %.

Misurarea vitezei se efectueazd cu o precizie de * 2 %.

5.2.1.2. Procedura de incercare
5.2.1.2.1. Se aduce vehiculul la viteza stabilizatd previzutd, V.

5.2.1.2.2. Se inregistreazd cuplul C, si viteza pe o perioadd de cel putin 20 de secunde. Precizia sistemului de
inregistrare a datelor este de cel putin + 1 Nm pentru cuplul de forte si de + 0,2 km/h pentru viteza.

5.2.1.2.3. Variatia cuplului C, si a vitezei in functie de timp nu trebuie si depiseascd 5 % in fiecare secundd a perioade
de mdsurare.

5.2.1.2.4. Valoarea C,, este cuplul mediu determinat cu ajutorul formulei urmdtoare:

5.2.1.2.5. Incercarea se efectueazd de trei ori in fiecare directie. Pe baza celor sase masurdtori, se determind cuplul
mediu pentru viteza de referintd. Dacd viteza medie diferd cu mai mult de 1 kmjord de viteza de referintd, se
utilizeaza pentru calculul cuplului motor mediu o regresie liniara.

5.2.1.2.6. Se face media C, a celor doud valori ale cuplului, C, si C,,.

5.2.1.2.7. Cuplul mediu C; determinat pe pistd se corecteazd in functie de conditiile de mediu de referintd dupd cum
urmeaza:

Tcorectat = K : CTmésurat

unde K are valoarea specificatd la punctul 5.1.1.2.8 din prezentul apendice.

5.2.2. Pe stand
5.2.2.1.  Aparatura de mdsurare si eroarea admisibild

Aparatura trebuie si fie identicd cu cea utilizat3 la incercarea pe pista.
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5.2.2.2.  Procedura de incercare
5.2.2.2.1. Se efectueazd operatiunile descrise la punctele 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4 din prezentul apendice.
5.2.2.2.2. Se efectueazd operatiunile descrise la punctele 5.2.1.2.1-5.2.1.2.4 din prezentul apendice.

5.2.2.2.3. Se regleazd unitatea de absorbtie a puterii pentru a reproduce cuplul total corectat de pe pistd indicat la
punctul 5.2.1.2.7 din prezentul apendice.

5.2.2.2.4. Se efectueazd aceleasi operatii ca la punctul 5.1.2.2.7 din prezentul apendice, in acelasi scop.
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ANEXA 5

iNCERCAREA DE TIPUL II

(Controlul emisiilor de monoxid de carbon in regim de ralanti)

1. INTRODUCERE
Prezenta anexd descrie metoda de efectuare a incercdrii de tipul II definitd la punctul 5.3.2 din prezentul
regulament.

2. CONDITII DE MASURARE

2.1. Combustibilul este combustibilul de referintd ale cdrui caracteristici sunt precizate in anexele 10 si 10a la

prezentul regulament.

2.2. Temperatura ambiantd in timpul incercdrii trebuie sd fie cuprinsd intre 293 K si 303 K (respectiv intre 20 si
30 °C). Motorul trebuie incdlzit pdnd in momentul in care toate temperaturile sistemelor de ricire si de
lubrifiere, precum si presiunea sistemelor de lubrifiere ajung la echilibru.

2.2.1. Vehiculele care sunt alimentate fie cu benzind, fie cu GPL sau cu GN/biometan sunt supuse incercdrii cu
combustibilul (combustibilii) de referintd utilizat (utilizati) la incercarea de tipul L.

2.3. Pentru vehiculele care au cutie de viteze cu comandd manuald sau semiautomatd, incercarea se efectueazd cu
cutia la punctul mort si cu ambreiajul cuplat.

2.4. Pentru vehiculele cu transmisie automatd, incercarea se efectueazd cu selectorul in pozitia ,neutru” sau
~parcare”.
2.5. Componente de reglare a ralantiului

2.5.1. Definitie

In sensul prezentului regulament, ,componente de reglare a ralantiului” inseamnd componentele care permit
modificarea conditiilor de mers la ralanti a motorului si care pot fi manevrate usor de un mecanic care nu
utilizeaza decit sculele enumerate la punctul 2.5.1.1 din prezenta anexd. Nu sunt considerate componente de
reglare, in mod special, dispozitivele de etalonare a debitelor de combustibil si de aer, in cazul in care
manevrarea lor necesitd inldturarea indicatorilor de blocaj, operatiune care in mod normal nu este permisd
decat unui mecanic profesionist.

2.5.1.1.  Scule ce pot fi utilizate la manevrarea elementelor de reglare la ralanti: surubelniti (obisnuitd sau in forma de
cruce), chei (cu carlig, platd sau reglabild), clesti, chei imbus.

2.5.2. Determinarea punctelor de mésurare

2.5.2.1.  In primul rand, se procedeazi la o misurare in conditiile de reglare stabilite de citre producitor.

2.5.2.2.  Pentru fiecare element de reglare a cdrui pozitie poate varia continuu, trebuie si se determine un numdr
suficient de pozitii caracteristice.

2.5.2.3.  Mdsurarea continutului de monoxid de carbon al gazelor de evacuare trebuie efectuatd pentru toate pozitiile
posibile ale elementelor de reglare, dar, pentru elementele a ciror pozitie poate varia continuu, trebuie
inregistrate doar pozitiile definite la punctul 2.5.2.2 din prezenta anexa.

2.5.2.4. Incercarea de tipul I este considerat satisficitoare dacd este indepliniti una sau ambele dintre conditiile
urmdtoare:

2.5.2.4.1. niciuna dintre valorile masurate in conformitate cu dispozitiile de la punctul 2.5.2.3 din prezenta anexd nu
depiseste valorile-limit;

2.5.2.4.2. continutul maxim obtinut, atunci cdnd pozitia unuia dintre aceste componente de reglare este supusid unei
variatii continue, celelalte componente rdiméanand fixe, nu depiseste valoarea-limitd, aceastd conditie fiind
indeplinitd pentru diferitele configuratii ale componentelor de reglare, altele decat cel a cirui pozitie a fost
supusd unei variatii continue.

2.5.2.5. Pozitiile posibile ale componentelor de reglare sunt limitate:

2.5.2.5.1. pe de o parte, de cea mai mare dintre urmitoarele doud valori: cea mai mici vitez de rotatie la care motorul
poate functiona la ralanti; turatia recomandatd de producitor minus 100 de rotatii/min;



3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/145

2.5.2.5.2. pe de altd parte, de cea mai mici din urmatoarele trei valori:
cea mai mare turatie la care poate functiona motorul actionand asupra componentelor de reglare a ralantiului;
turatia recomandatd de producidtor plus 250 de rotatii/min;
viteza de cuplare a ambreiajelor automate.

2.5.2.6. In afard de aceasta, pozitiile de reglare incompatibile cu functionarea corectd a motorului nu trebuie
inregistrate ca punct de misurare. In special atunci cAnd motorul este echipat cu mai multe carburatoare,
toate carburatoarele trebuie si fie reglate la fel.

3. ESANTIONAREA GAZELOR

3.1 Sonda de prelevare se fixeazd in conducta de evacuare la o profunzime de cel putin 300 mm, respectiv in
conducta care racordeazd evacuarea la sacul de esantionare si cit mai aproape posibil de evacuare.

3.2. Concentratia de CO (C.,) si de CO, (Cgy,) se determind in functie de valorile afisate sau inregistrate de
aparatul de masurd, tinind seama de curbele de etalonare aplicabile.

3.3. In cazul unui motor in patru timpi, concentratia corectatd de monoxid de carbon se determind conform
formulei:

15

—— (% vol.
Coo + Cegy 0 VO

CcocUrr = Cco

3.4. Nu este necesar si se corecteze concentratia de Cg, (a se vedea punctul 3.2 din prezenta anexd) determinatd
conform formulelor previzute la punctul 3.3 din prezenta anexd dacd valoarea totald a concentratiilor
misurate (Cqo + Cqp,) pentru motoare in patru timpi este de cel putin:

(a) pentru benzind: 15 %;
(b) pentru GPL 13,5 %;
() pentru GN/biometan 11,5 %.
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ANEXA 6

INCERCARE DE TIPUL IIl

(Controlul emisiilor de gaze de carter)

1. INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie metoda de efectuare a incercdrii de tipul III definitd la punctul 5.3.3 din prezentul
regulament.

2. DISPOZITII GENERALE

2.1. Incercarea de tipul IIl se efectueazd pe un vehicul cu motor cu aprindere prin scanteie care a fost supus
incercdrilor de tipul I si de tipul II, dupi caz.

2.2.  Motoarele, inclusiv motoarele etanse, sunt supuse incercirii, cu exceptia celor care sunt concepute de aga naturd
incat o scurgere, chiar mici, poate si determine defecte de functionare inacceptabile (de exemplu, motoare cu doi
cilindri orizontali opusi).

3. CONDITIILE DE INCERCARE

3.1. Ralantiul trebuie reglat conform recomandarilor producitorului.

3.2.  Masurdrile se efectueazd in urmitoarele trei conditii de functionare a motorului:

Numdirul conditiei Viteza vehiculului (km/h)
1 Ralanti
2 50 + 2 (in viteza a treia sau in modul ,drive”)
3 50 + 2 (in viteza a treia sau in modul ,drive”)
Numdrul conditiei Puterea absorbitd de frind
1 Zero
2 Cea corespunzadtoare regldrilor pentru incercdrile de tipul I la 50 km/h
3 Cea corespunzitoare conditiilor nr. 2, inmultitd cu un factor de 1,7

4. METODA DE INCERCARE

4.1. In conditiile de functionare definite la punctul 3.2 din prezenta anexd, se verifici faptul ci sistemul de ventilare a
gazelor de carter i indeplineste functia in mod eficient.

5. METODA DE CONTROL A FUNCTIONARII SISTEMULUI DE VENTILARE A GAZELOR DE CARTER

5.1. Orificiile motorului trebuie lisate in starea in care se afli.

5.2.  Presiunea din carter se mdsoard intr-un punct adecvat. Aceasta se masoard la orificiul jojei, cu un manometru cu
tub inclinat.

5.3.  Vehiculul este considerat corespunzitor daci, in toate conditiile de mdsurare definite la punctul 3.2 din prezenta
anexd, presiunea masuratd in carter nu depiseste valoarea presiunii atmosferice in momentul masurarii.

5.4. Pentru incercarea efectuatd conform metodei descrise anterior, presiunea din colectorul de admisie se midsoari cu
o precizie de £ 1 kPa.



3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/147

5.5.  Viteza autovehiculului, indicatd de standul dinamometric, se mésoard cu o precizie de + 2 km/h.
5.6. Presiunea mdsuratd in carter se determind cu o precizie de + 0,01 kPa.

5.7.  In cazul in care, pentru una dintre conditiile de mdsurare definite la punctul 3.2 din prezenta anexd, presiunea
mdsuratd in carter depiseste presiunea atmosfericd, se efectueazd, dacid producitorul solicitd acest lucru,
incercarea suplimentard definitd la punctul 6 din prezenta anexa.

6. METODA DE INCERCARE SUPLIMENTARA

6.1. Orificiile motorului trebuie l3sate in starea in care se afla.

6.2.  Se racordeazd un sac flexibil la orificiul jojei, impermeabil la gazele de carter, cu o capacitate de aproximativ cinci
litri. Sacul trebuie golit dupd fiecare masurdtoare.

6.3. Inaintea fiecdrei masuritori, sacul se obtureaza. El este pus in legdturd cu carterul timp de 5 minute pentru fiecare
conditie de misurare specificatd la punctul 3.2 din prezenta anexa.

6.4.  Vehiculul este considerat corespunzdtor in cazul in care, in toate conditiile de masurare mentionate la punctul 3.2
din prezenta anexd, nu se produce nicio umflare vizibild a sacului.

6.5. Observatie

6.5.1. In cazul in care arhitectura motorului este de asa naturd incat nu este posibil si se efectueze incercarea conform
metodei prescrise la punctele 6.1-6.4 din prezenta anexd, masurdrile se efectueazd in conformitate cu aceastd
metodd, dar cu modificirile urmatoare:

6.5.2. inaintea incercdrii se obtureazd toate orificiile, cu exceptia celui necesar pentru recuperarea gazelor;

6.5.3. sacul se amplaseazd intr-o prizd adecvati care si nu inducd nicio pierdere de presiune suplimentard si se
instaleazd in circuitul de ventilare a dispozitivului, chiar pe orificiul de bransare a motorului (a se vedea diagrama
de mai jos).
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Incercare de tipul III

Yo

A sevedeain

detaliu (i)

A sevedea in
detaliu (i) \
Cart
(a) Reciclare directd in e (b) Reciclare indirectd in
depresiune usoard depresiune usoara
Orificiu de
s / ventilare
L (i) Conectarea sacului la N
Supapide___ prizd
control [ e
/ Supapide wm
“~ control
N
A se vedea in
detaliu (i) ,
' . o (d) Ventilarea carterului cu ajutorul
(c) Reciclare direct cu dublu circuit supapei de control (sacul trebuie si

fie conectat la orificiul de ventilare)
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ANEXA 7

INCERCARE DE TIPUL IV

(Determinarea emisiilor prin evaporare provenite de la vehiculele cu motoare cu aprindere prin scinteie)

1. INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie procedura care se aplicd pentru incercarea de tipul IV, in conformitate cu punctul 5.3.4
din prezentul regulament.

Aceastd procedurd se referd la o metodd de determinare a pierderilor de hidrocarburi prin evaporare, care
provin din sistemele de alimentare cu combustibil ale vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin
scanteie.

2. DESCRIEREA INCERCARII

Incercarea privind emisiile prin evaporare (a se vedea figura A7[1) este conceputd pentru misurarea emisiilor
de hidrocarburi prin evaporare cauzate de fluctuatiile temperaturii diurne, de impregnarea la cald in cursul
stationdrii si de conducerea urband. Incercarea constd in urmditoarele faze:

2.1. pregitirea Incercdrii, cuprinzand un ciclu de conducere urbani (partea 1) si un ciclu de conducere extraurbani
(partea 2);

2.2. determinarea pierderii prin impregnare la cald;

2.3. determinarea pierderii diurne.

Pentru a obtine un rezultat global al incercarii, se insumeazd masa de hidrocarburi care rezultd din pierderile
prin impregnare la cald cu cea rezultatd din pierderile diurne.

3. VEHICUL SI COMBUSTIBIL
3.1 Vehiculul
3.1.1.  Vehiculul trebuie si fie in stare mecanicd bung; el trebuie sd fi fost rodat si sd fi parcurs cel putin 3 000 km

inaintea incercdrii. In aceast perioadd, sistemul de control al emisiilor prin evaporare trebuie si fie conectat si
sd functioneze corect, iar absorbantul sau absorbantii cu cirbune activ trebuie si facd obiectul unei utilizari
normale, fard evacudri sau incirciri anormale.

3.2. Combustibil

3.2.1.  Se utilizeazd combustibilul de referintd adecvat, dupd cum se indicd in anexa 10 sau in anexa 10a la prezentul
regulament.

4. ECHIPAMENTUL PENTRU MASURAREA EMISIILOR PRIN EVAPORARE

4.1. Standul dinamometric

Standul dinamometric trebuie sd respecte dispozitiile din apendicele 1 la anexa 4a la prezentul regulament.

4.2. Incintd de mdsurare a emisiilor prin evaporare

Incinta de misurare a emisiilor prin evaporare trebuie s fie formatd dintr-un spatiu etans la gaze, de forma
dreptunghiulard, in care si poatd intra vehiculul supus incercdrii. Vehiculul trebuie si fie accesibil din toate
partile, iar atunci cind incinta este inchisd etans, ea trebuie si fie impermeabild la gaze, in conformitate cu
apendicele 1 la prezenta anexd. Suprafata interioard a incintei trebuie si fie impermeabild §i nereactivd la
hidrocarburi. Sistemul de reglare a temperaturii trebuie si permitd o reglare a temperaturii aerului din
interiorul incintei pentru a respecta, pe toatd durata incercirii, profilul temperaturd/timp previzut, cu o
tolerantd medie de 1 K pe durata incercirii.

Sistemul de control este reglat astfel incat sd se obtind un regim de temperaturd constant, care si inregistreze
numdrul minim posibil de suprareglaje, de pompdri si de instabilitdti fatd de regimul dorit de temperaturd
ambiantd pe termen lung. Temperatura peretelui interior nu trebuie sd coboare sub 278 K (5 °C) si nici sd
depiseascd 328 K (55 °C) pe durata mdsurdrii emisiilor diurne.
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Peretii trebuie sd fie conceputi astfel incat si faciliteze o bund evacuare a cildurii. Temperatura peretelui
interior nu trebuie sd coboare sub 293 K (20 °C) si nici sd depiseascd 325 K (52 °C) pe durata incercdrii de
impregnare la cald.

Pentru a rezolva problema variatiilor de volum datorate modificarilor de temperaturd in interiorul incintei, se
poate utiliza fie o incintd cu volum fix, fie o incintd cu volum variabil.

4.2.1. Incintd cu volum variabil

Incinta cu volum variabil se dilatd si se contractd in urma variatiilor temperaturii masei de aer pe care o
contine. Incinta cu volum variabil se poate obtine in doud moduri, si anume prin utilizarea unor panouri
mobile sau a unui sistem de suflante in care niste saci impermeabili situati in interiorul incintei se dilatd si se
contractd in functie de variaiile interne de presiune, prin schimb de aer cu exteriorul incintei. Orice sistem de
variatie a volumului trebuie sd respecte integritatea incintei conform apendicelui 1 la prezenta anexd, pentru
intervalul de temperaturi specificat.

Orice metodd de variatie a volumului trebuie si limiteze diferenta dintre presiunea internd a incintei si
presiunea barometrici la o valoare maxima de * 5 kPa.

Incinta trebuie sd se poatd inchide la un anumit volum. Volumul unei incinte cu volum variabil trebuie sd
poatd varia cu + 7 % fatd de ,volumul siu nominal” (a se vedea punctul 2.1.1 din apendicele 1 la prezenta
anexd), tinand seama de modificirile de temperaturd si de presiune barometricd in cursul incercarii.

4.2.2. Incintd cu volum fix

Incinta cu volum fix este formatd din panouri rigide care mentin un volum interior fix; aceasta indeplineste
urmdtoarele cerinte.

4.2.2.1. Incinta trebuie si fie echipatd cu o supapd de iesire a aerului care evacueazd aerul din incintd la un debit mic
si constant pe toatd durata incercdrii. O supapd de intrare a aerului poate compensa aceastd evacuare prin
pitrunderea de aer ambiant. Acesta trebuie filtrat cu carbon activ pentru a pistra un nivel de hidrocarburi
relativ constant. Orice metodd destinati si tind seama de variatiile de volum trebuie sd limiteze diferenta
dintre presiunea internd a incintei si presiunea barometricd intre 0 si -5 kPa.

4.2.2.2. Echipamentul trebuie sd permitd masurarea masei de hidrocarburi din aer la intrare si iesire cu o rezolutie de
0,01 grame. Se pot utiliza saci de esantionare pentru prelevarea unui esantion proportional din aerul evacuat
din incintd si intrat in incintd. O altd solutie constd in analizarea continud a aerului la intrare si la iesire cu
ajutorul unui analizor online de tipul celor cu ionizare in flacdrd (FID) si integrarea acestuia in mdasurdtorile de
debit pentru a obtine o inregistrare continud a cantititilor de hidrocarburi evacuate.
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Figura A7/1
Determinarea emisiilor prin evaporare
Perioadd de rodaj de 3 000 km (fird purjare/incircare excesivd)
Controlul uzirii absorbantului (absorbantilor) cu cirbune activ
Curdtire cu aburi a vehiculului (daci este cazul)
Start Temperatura combustibilului 283 - 287 K (10° - 14 °C)
Golireasiumplerea | | 40% + 2% din capacitatea normald a rezervorului
rezervorului Temperatura ambiantd: 293 K- 303 K (20°- 30°)
" Max 1h
Absorbantul de vapori de Absorbantul de vapori de Incdrcarea cu butan/azot pand la punctul de
combustibil (benzing) combustibil (butan) ajunge la ied
ajunge la saturatie saturatie saturatie de 2 grame
L,.,..,.,...i..,...,..,..,....;
Cildura diurni repetats Golirea si umplerea |Temperatura combustibilului 291 K + 8K (18K * 8 °C)
duce la atingerea punctului Max rezervorului 40% = 2% din capacitatea nominald a rezervorului
de saturatie de 2 grame 1h | Temperatura ambiantd 293 K- 303K (20°-30 °C)
Tyan= 293 K (20 °C) ,
Arsfa i 15K ( Ciclu de conducere de Tipul 1: un ciclu partea 1” + doud cicluri ,partea 2”
preconditionare Tyar = 293K - 303 (20° - 30 °C)
max 5 min :
Imopreonare Temperatura ambiantd : 293 K- 303K
12-36h p ;g (20°-30°0)
Ciclu din incercarea Tipul 1: un ciclu ,partea 1” + un ciclu ,partea 2”
Max de tipul 1 Tyar = 293K - 303 (20° - 30 °C)
2 min Ciclu de conducere de . . . Y
conditionare a sistemului de Tipul 1:un ciclu,,partea 1
cvaporare
Max , - -
. si max. 2 min dupd oprirea motorului '
7 min - - .
Incercare dupd Tmin =296 K (23 °C)
impregnarea la cald Tmax = 304K (31°C)
; 60 min £ 0,5 min
6-36h Impregnare | T=293K*2K(20°*2°C)ultimele 6 ore
- | Tyar = 203 K (20 °C)
Incercare dlurna Thin =308 K;AT=15K
] 24 ore, nr. de incercdri diurne = 1
Sfarsit

Note:

1. Familii referitoare la controlul emisiilor prin evaporare — detalii clarificate.

2. Emisiile la evacuare se pot verifica in timpul ruldrii vehiculului in cadrul incercdrii de tip I, dar nu pot fi
utilizate pentru omologarea de tip. Verificarea emisiilor la evacuare in vederea omologirii se efectueazd
separat.

4.3. Sisteme analitice
4.3.1.  Analizor de hidrocarburi
4.3.1.1. Atmosfera din interiorul camerei este controlatd cu ajutorul unui analizor de hidrocarburi de tip FID.

Esantionul de gaz trebuie prelevat in centrul unui perete lateral sau al plafonului camerei, iar toate scurgerile
apdrute trebuie introduse inapoi in incint, de preferintd citre un punct imediat in aval de ventilatorul de

amestecare.
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4.3.1.2. Analizorul de hidrocarburi trebuie si aibd un timp de rdspuns mai mic de 1,5 secunde, la 90 % din nivelul
maxim al scalei de citire. Analizorul trebuie sd aibd o stabilitate mai mare de 2 % din nivelul maxim al scalei
de citire, la zero si la 80 + 20 % din nivelul maxim al scalei, pe o perioadd de 15 minute si pentru toate
domeniile de functionare.

4.3.1.3. Repetabilitatea analizorului, exprimatd sub formd de abatere standard, trebuie si 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.

4.3.1.4. Domeniile de functionare ale analizorului trebuie alese pentru a obtine cea mai bund rezolutie pe ansamblul
procedurilor de masurare, etalonare si control al scurgerilor.

4.3.2.  Sistemul de inregistrare al analizorului de hidrocarburi

4.3.2.1. Analizorul de hidrocarburi trebuie si fie previzut cu un echipament care permite inregistrarea semnalelor
electrice de iesire, fie pe o bandd gradatd, fie printr-un alt sistem de prelucrare a datelor, cu o frecventd de cel
putin o datd pe minut. Acest echipament de inregistrare trebuie s aibi caracteristici de functionare cel putin
echivalente cu semnalele inregistrate si sd realizeze o inregistrare continud a rezultatelor. Inregistrarea trebuie
sd indice in mod clar inceputul si sfarsitul incercdrilor privind impregnarea la cald sau emisia diurnd (inclusiv
inceputul si sfarsitul perioadelor de esantionare, precum si intervalul de timp scurs intre inceputul si sfarsitul
fiecdrei incercdri).

4.4. Incdlzirea rezervorului de combustibil (se aplici doar in cazul optiunii de incircare cu benzini a
absorbantului)
44.1.  Combustibilul continut in rezervor sau in rezervoare trebuie incilzit la o sursi de cdldurd cu putere de

incdlzire reglabild, o rezistentd electricd de 2 000 W putand fi utilizatd, de exemplu, in acest scop. Sistemul de
incdlzire trebuie sd transmitd cildura in mod omogen pe peretii rezervorului, sub nivelul combustibilului, fard
a provoca supraincdlzirea la nivel local a combustibilului. Aburii din rezervor de deasupra combustibilului nu
trebuie sd fie expusi la cildura.

4.4.2.  Dispozitivul de incilzire a rezervorului trebuie sd permitd o incilzire omogend a combustibilului din rezervor,
pentru a-i ridica temperatura cu 14 K in 60 de minute, pornind de la 289 K (16 °C), senzorul de temperaturd
fiind dispus dupd cum se indicd la punctul 5.1.1 din prezenta anexi. In timpul fazei de incilzire a
rezervorului, sistemul de incilzire trebuie sd permitd controlul temperaturii combustibilului cu o tolerantd de
t 1,5 K fatd de temperatura doritd.

4.5. [nregistrarea temperaturilor

4.5.1. Temperatura camerei se mdsoard in doud puncte cu senzori de temperaturd conectati intre ei pentru a indica o
valoare medie. Punctele de mdsurare se situeazd in interiorul incintei la aproximativ 0,1 m de axul vertical de
simetrie al fiecdrui perete lateral, la o indltime de 0,9 + 0,2 m.

4.5.2.  Temperaturile rezervorului sau ale rezervoarelor trebuie inregistrate cu ajutorul senzorului amplasat in
rezervoare, dupd cum se indicd la punctul 5.1.1 din prezenta anexd, dacd se utilizeazd optiunea de incircare
cu benzind a absorbantului de vapori de combustibil (punctul 5.1.5 din prezenta anexd).

4.5.3.  Pe toata durata masurdrii emisiilor prin evaporare, temperaturile trebuie inregistrate sau introduse intr-un
sistem de prelucrare a datelor cu o frecventd de cel putin o datd pe minut.

4.5.4.  Precizia sistemului de inregistrare a temperaturilor este de + 1,0 K, iar valoarea temperaturii trebuie sd poata fi
cunoscutd cu o precizie de + 0,4 K.

4.5.5.  Sistemul de inregistrare sau de prelucrare a datelor trebuie sd permitd cunoasterea timpului cu o precizie de
t 15 secunde.

4.6. Inregistrarea presiunii

4.6.1.  Pe toata durata mdsurdrii emisiilor prin evaporare, diferenta Ap dintre presiunea barometricd in zona de
incercare §i presiunea interioard a incintei trebuie si fie inregistratd sau introdusd intr-un sistem de prelucrare
a datelor cu o frecventd de cel putin o datd pe minut.
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4.6.2.  Precizia sistemului de inregistrare a presiunii este de * 2 kPa, iar valoarea presiunii trebuie si poatd fi
cunoscutd cu o precizie de + 0,2 kPa.

4.6.3.  Sistemul de inregistrare sau de prelucrare a datelor trebuie s permitd cunoasterea timpului cu o precizie de
t 15 secunde.

4.7. Ventilatoare

4.7.1.  Utilizdnd unul sau mai multe ventilatoare sau suflante in timp ce usile camerei etanse pentru mdsurarea
emisiilor prin evaporare (SHED) se afld in pozitie deschisi, se poate reduce concentratia de hidrocarburi din
interiorul camerei la nivelul concentratiei ambiante a hidrocarburilor.

4.7.2.  Camera trebuie sd fie echipatd cu unul sau mai multe ventilatoare sau suflante avind acelasi debit potential de
0,1-0,5 m’|min, pentru a asigura o amestecare completd a atmosferei din incintd. Trebuie s fie posibild
obtinerea unei repartizdri constante a temperaturii si a concentratiei de hidrocarburi din camerd in timpul
mdsurdrilor. Vehiculul aflat in incintd nu trebuie supus direct unui curent de aer provenit de la ventilatoare
sau de la suflante.

4.8. Gaze

4.8.1.  Urmdtoarele gaze pure trebuie si fie disponibile pentru etalonare si functionare:
aer sintetic purificat: (puritate < 1 ppm C, echivalent,
< 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);
oxigen cu concentratia de 18-21 % in volum;

gaz de alimentare pentru analizorul de hidrocarburi: (40 £ 2 % hidrogen, gazul complementar fiind heliul, cu
un continut maxim de 1 ppm C, echivalent hidrocarburi si continut maxim de 400 ppm CO,),

propan (C;Hg): cu 99,5 % puritate minimd;
butan (CH,,): cu 98 % puritate minim4;
azot (N,): cu 98 % puritate minima.

4.8.2.  Gazele utilizate pentru etalonare si misurare trebuie si fie compuse din amestecuri de propan (C;H,) si aer
sintetic purificat. Concentratiile reale ale unui gaz de etalonare trebuie si fie conforme cu valoarea nominald,
cu o abatere de £ 2 %. Precizia gazelor diluate obtinute prin utilizarea unui amestecitor-dozator de gaze
trebuie s fie de + 2 % din valoarea nominald. Valorile concentratiilor indicate in apendicele 1 la prezenta
anexd se pot obtine utilizind un amestecitor-dozator de gaze cu aer sintetic ca gaz de diluare.

4.9. Echipament suplimentar

4.9.1.  Umiditatea absolutd trebuie sd poati fi determinata in zona de incercare cu o abatere de aproximativ £ 5 %.
5. PROCEDURA DE INCERCARE

5.1. Pregdtirea incercdrii

5.1.1.  TInaintea incercdrii, vehiculul se pregiteste mecanic in felul urmitor:

(a) sistemul de evacuare al vehiculului nu trebuie sd prezinte nicio scurgere;
(b) vehiculul poate fi curdtat cu aburi inaintea incercarii;

(c) dacd se utilizeazd optiunea de incdrcare cu benzind a absorbantului de vapori de combustibil (a se vedea
punctul 5.1.5 din prezenta anexd), rezervorul de combustibil al vehiculului trebuie sd fie echipat cu un
senzor de temperaturd care si permitd mdsurarea temperaturii in punctul central al volumului de
combustibil continut in rezervor, atunci cand acesta este umplut la 40 % din capacitate;
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(d) pe sistemul de alimentare se pot monta racorduri suplimentare si adaptoare de aparate care permit golirea
completd a rezervorului de combustibil. In acest scop, nu este necesard modificarea corpului rezervorului;

(e) producidtorul poate propune o metodd de testare care si permitd luarea in considerare a pierderii de
hidrocarburi prin evaporare provenitd numai de la sistemul de alimentare al vehiculului.

5.1.2.  Se aduce vehiculul in zona de incercare in care temperatura ambiantd este cuprinsd in intervalul 293 K-303 K
(20-30 °C).
5.1.3.  Trebuie verificatd uzura absorbantului (absorbantilor) cu cirbune activ. Aceastd verificare poate fi realizatd

prin demonstrarea utilizdrii lui (lor) pe o distantd de cel putin 3 000 km. Dacd acest lucru nu este demonstrat,
se foloseste procedura prezentatd in continuare. In cazul unui sistem cu mai multi absorbanti, fiecare dintre
acestia trebuie supus separat procedurii.

5.1.3.1.  Absorbantul este inliturat din vehicul. In timpul executirii acestei demontiri, trebuie evitati deteriorarea
componentelor si afectarea integritatii sistemului de alimentare.

5.1.3.2.  Se verifica greutatea absorbantului de vapori de combustibil.

5.1.3.3. Se brangeazd absorbantul de vapori de combustibil la un rezervor de combustibil, eventual extern, umplut la
40 % din volum cu un combustibil de referinta.

5.1.3.4. Temperatura combustibilului din rezervor trebuie s fie cuprinsd intre 283 K (10 °C) si 287 K (14 °C).

5.1.3.5.  Se incdlzeste rezervorul de combustibil (extern) pentru a-i modifica temperatura de la 288 K la 318 K (de la
15 °C la 45 °C) (intr-un ritm de crestere de 1 °C la fiecare 9 minute).

5.1.3.6. Daci absorbantul de vapori de combustibil atinge saturatia inainte ca temperatura s ajunga la 318 K (45 °C),
se opreste sursa de cdldurd si se cintdreste absorbantul. Dacd acesta nu a atins saturatia in timpul incalzirii la
318 K (45 °C), se repetd procedura incepand de la punctul 5.1.3.3 din prezenta anexd pand la aparitia
saturatiei.

5.1.3.7. Starea de saturatie se poate verifica dupd cum se indicd la punctele 5.1.5. si 5.1.6 din prezenta anexd sau cu
ajutorul unui alt sistem de prelevare si de analizd care permite detectarea emisiei de hidrocarburi provenite de
la absorbantul de vapori de combustibil la punctul de saturatie.

5.1.3.8. Se purjeazd absorbantul de vapori de combustibil cu aer sintetic la un debit de 25 * 5 litri pe minut pana se
obtin 300 de schimburi volumice.

5.1.3.9.  Se verificd greutatea absorbantului de vapori de combustibil.

5.1.3.10. Se repetd de noud ori etapele procedurii descrise la punctele 5.1.3.4-5.1.3.9 din prezenta anexd. Incercarea se
poate termina mai inainte, dupd cel putin trei cicluri de invechire, dacd greutatea absorbantului s-a stabilizat
dupd ultimele cicluri.

5.1.3.11. Se rebranseaza absorbantul de vapori de combustibil si se repune vehiculul in stare de functionare normala.

5.1.4.  Se impune utilizarea uneia dintre metodele indicate la punctele 5.1.5 si 5.1.6 din prezenta anexd pentru
preconditionarea absorbantului de vapori de combustibil. Pentru vehiculele echipate cu absorbanti multipli,
fiecare din acestia trebuie si fie preconditionat separat.

5.1.4.1. Se masoard emisiile absorbantului de vapori de combustibil pentru determinarea saturatiei.

Saturatia se defineste in acest caz drept punctul la care cantitatea cumulatd de hidrocarburi emisa este egald cu
doud grame.

5.1.4.2. Saturatia poate fi verificatd utilizdnd incinta de masurare a emisiilor prin evaporare dupd cum se indicd la
punctele 5.1.5 si 5.1.6 din prezenta anexd. Determinarea saturatiei se poate, de asemenea, realiza utilizind un
absorbant auxiliar bransat in aval de absorbantul vehiculului. Acest absorbant auxiliar se purjeazd in intregime
cu ajutorul aerului uscat inainte de a fi incircat.
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5.1.4.3. Camera de misurare se purjeazi timp de mai multe minute imediat inaintea incercirii, pAnd se obtine un
mediu stabil. In timpul acestei faze, ventilatorul sau ventilatoarele de amestecare trebuie si functioneze.

Analizorul de hidrocarburi se aduce la zero si se etaloneazd imediat inaintea incercirii.

5.1.5.  Incdrcarea absorbantului de vapori de combustibil prin incilzire repetatd pani la punctul de saturatie

5.1.5.1.  Rezervorul sau rezervoarele de combustibil se golesc utilizand orificiile de golire previzute in acest scop. In
timpul acestei operatiuni, se evitd purjarea in mod necorespunzitor a dispozitivelor de control al evapordrii
montate pe vehicul sau incircarea anormald a acestor dispozitive. In acest scop este suficientd, de obicei,
scoaterea capacului rezervoarelor.

5.1.5.2.  Se umple (umplu) apoi rezervorul (rezervoarele) cu combustibilul previzut pentru incercare, la o temperaturd
cuprinsd de 283 K-287 K (10-14 °C), la 40 £ 2 % din capacitatea lui (lor) normalid. Se pun(e) apoi la loc
capacele (capacul) rezervoarelor (rezervorului).

5.1.5.3. In ora care urmeazd umplerii rezervorului sau rezervoarelor, se aduce vehiculul, cu motorul oprit, in incinta
de mdsurare a emisiilor prin evaporare. Se conecteazd senzorul de temperaturd al rezervorului de combustibil
la sistemul de inregistrare a temperaturilor. Se instaleazd o sursd de cdldurd amplasatd corespunzitor fatd de
rezervoarele de combustibil si se conecteazd la regulatorul de temperaturd. Caracteristicile sursei de cildurd
sunt specificate la punctul 4.4 din prezenta anexd. Pentru vehiculele echipate cu mai multe rezervoare de
combustibil, toate rezervoarele se incilzesc in acelasi fel, dupd cum se indicd in continuare. Temperaturile
rezervoarelor trebuie si fie identice, cu o tolerantd de aproximativ + 1,5 K.

5.1.5.4. Combustibilul poate fi incilzit artificial pand la temperatura diurnd de pornire de 293 K (20 °C) £ 1 K.

5.1.5.5. Imediat ce combustibilul atinge o temperaturd de cel putin 292 K (19 °C), se efectueazd urmditoarele
operatiuni: se scoate de sub tensiune suflanta de purjare; se inchid si se sigileazd usile incintei; se incepe
mdsurarea nivelului hidrocarburilor din incinta.

5.1.5.6. Atunci cind temperatura combustibilului din rezervor ajunge la 293 K (20 °C), incepe o fazd de crestere a
temperaturii liniare cu 15 K (15 °C). In cursul acestei incilziri, temperatura combustibilului trebuie sd
corespundd functiei de mai jos, cu o abatere de aproximativ * 1,5 K. Se inregistreaza timpul in care s-a
realizat aceastd crestere a temperaturii, precum si cresterea de temperaturd.

T.=T,+0,2333 ¢

unde:

T, = temperatura-tintd (K);

T, = temperatura initiald (K);

t = timpul scurs de la inceputul cresterii temperaturii rezervorului (in minute).

5.1.5.7. Imediat ce se ajunge la saturatie sau atunci cind temperatura combustibilului atinge 308 K (35 °C) (se tine
cont de primul dintre aceste doud evenimente), se opreste sursa de cdldurd, se desigileazd incinta si se deschid
usile incintei §i se scoate (scot) capacul (capacele) rezervoarelor de combustibil ale vehiculului. Dacd nu s-a
atins saturatia atunci cand temperatura a atins 308 K (35 °C), se scoate din vehicul sursa de cildurd, se scoate
vehiculul din incinta de masurare a emisiilor prin evaporare si se repetd intreaga procedurd descrisi la punctul
5.1.7 pand la aparitia saturatiei.

5.1.6.  Incdrcarea cu butan pand la saturatie

5.1.6.1. Dacd se utilizeaza incinta pentru determinarea saturatiei (a se vedea punctul 5.1.4.2 din prezenta anexd), se
introduce vehiculul, cu motorul oprit, in incinta de masurare a emisiilor prin evaporare.

5.1.6.2. Se pregiteste absorbantul de vapori de combustibil in vederea operatiei de incircare. Absorbantul nu trebuie
scos din vehicul decat in cazul in care accesul la pozitia lui normald este atat de dificil incat operatia de
incdrcare nu se poate realiza decat prin demontarea lui. In timpul executdrii acestei demontdri, trebuie evitata
deteriorarea componentelor si afectarea integritdtii sistemului de alimentare.
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5.1.6.3. Se incarcd absorbantul de vapori de combustibil cu un amestec compus din 50 % butan si 50 % azot in
volum, la un debit de 40 de grame de butan pe ori.

5.1.6.4. Imediat ce absorbantul atinge punctul de saturatie, se opreste sursa de vapori.

5.1.6.5. Se remonteazd absorbantul si se repune vehiculul in stare normald de functionare.

5.1.7.  Golirea si umplerea rezervorului

5.1.7.1.  Rezervorul sau rezervoarele de combustibil se golesc utilizand orificiile de golire previzute in acest scop. In
timpul acestei operatiuni, se evitd purjarea in mod necorespunzitor a dispozitivelor de control al evaporarii
montate pe vehicul sau incircarea anormald a acestor dispozitive. In acest scop este suficientd, de obicei,
scoaterea capacului rezervoarelor.

5.1.7.2. Se umple (umplu) apoi rezervorul (rezervoarele) cu combustibilul previzut(e) pentru incercare, la o
temperaturd de 291 + 8 K (18 = 8 °C), la 40 = 2 % din capacitatea lui (lor) normald. Se pun(e) apoi la loc
capacele (capacul) rezervoarelor (rezervorului).

5.2. Ciclul de conducere de preconditionare

5.2.1.  In termen de o ord de la terminarea incdrcarii absorbantului de vapori de combustibil conform procedurii de
la punctul 5.1.5 sau 5.1.6 din prezenta anexd, vehiculul se amplaseazd pe standul dinamometric. Se executd
un ciclu de conducere ,partea 1” si doud cicluri de conducere ,partea 2” din incercarea de tipul I, astfel cum se
precizeazd in anexa 4a la prezentul regulament. In timpul acestei operatiuni, nu se misoard emisiile de gaze
de evacuare.

5.3. Impregnarea

5.3.1.  In termen de cinci minute de la terminarea operatiei de preconditionare descrise la punctul 5.2.1 din prezenta
anex3, se inchide capota motorului, iar vehiculul se scoate in afara standului dinamometric si se parcheazd in
zona de impregnare. Vehiculul rimane in aceastd zond timp de minimum 12 ore si de maximum 36 de ore.
La sfarsitul perioadei de impregnare, temperatura uleiului de motor si a lichidului de ricire trebuie si fi atins
temperatura zonei de impregnare, cu o abatere de £ 3 K.

5.4. Incercarea pe standul dinamometric

5.4.1.  Dupa incheierea perioadei de impregnare, vehiculului se supune unui ciclu complet din incercarea de tipul [,
astfel cum se precizeazd in anexa 4a la prezentul regulament (incercarea in mediu urban i extraurban dupd o
pornire la rece). in timpul acestei operatiuni, se pot esantiona emisiile la evacuare, dar rezultatele astfel
obtinute nu se iau in considerare la acordarea omologdrii de tip pentru emisiile la evacuare.

5.4.2.  In termen de doud minute de la finalizarea incercirii de conducere de tipul I indicate la punctul 5.4.1 din
prezenta anexd, vehiculul este supus unui nou ciclu de conducere de conditionare constind intr-un ciclu urban
(pornire la cald) din incercarea de tipul 1. Apoi se opreste din nou motorul. In timpul acestei operatiuni, nu
este necesar sd se masoare emisiile la evacuare.

5.5. Misurarea emisiilor prin evaporare dupd impregnarea la cald

5.5.1.  Inaintea incheierii ciclului de conducere de conditionare, camera de misurare trebuie si faci obiectul unei
purjiri timp de mai multe minute, pind la obtinerea unei concentratii reziduale stabile de hidrocarburi.
Ventilatorul (ventilatoarele) de amestecare al (ale) incintei trebuie, de asemenea, si fie pus(e) in functiune.

5.5.2.  Analizorul de hidrocarburi trebuie si fie adus la zero si etalonat imediat inaintea incercarii.

5.5.3.  La sfarsitul ciclului de conducere de conditionare, se inchide capota motorului si se debrangeazd toate
legdturile dintre vehicul si standul de incercare. Vehiculul este condus apoi pand in incinta de mdsurare,
utilizand la minimum pedala de acceleratie. Motorul trebuie oprit inainte ca vreo parte a vehiculului si
pitrundd in incinta de misurare. Momentul in care se opreste motorul trebuie inregistrat pe sistemul de
inregistrare a misurdtorilor de emisii prin evaporare si trebuie si inceapd inregistrarea temperaturii. In acest
moment, se impune deschiderea geamurilor si a portbagajului vehiculului, dacd aceasta nu s-a realizat deja.

5.5.4.  Cu motorul oprit, vehiculul este impins sau deplasat in alt mod in incinta de masurare.
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5.5.5.  Usile incintei se inchid in mod etans in termen de doud minute de la oprirea motorului si in sapte minute de
la sfarsitul ciclului de conducere de conditionare.

5.5.6.  Perioada de 60 + 0,5 minute a incercdrii de impregnare la cald incepe din momentul in care camera se inchide
etans. Se misoard concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd, pentru a determina
valorile initiale corespunzitoare, C,, P, si T, pentru incercarea de impregnare la cald. Aceste valori se
utilizeaza la calcularea emisiei prin evaporare de la punctul 6. Temperatura ambianti T a incintei nu trebuie si
fie mai micd de 296 K si nici mai mare de 304 K in timpul perioadei de 60 de minute de impregnare la cald.

5.5.7.  Analizorul de hidrocarburi trebuie si fie adus la zero si etalonat imediat inaintea sfarsitului perioadei de
incercare de 60 = 0,5 minute.

5.5.8.  La finalul perioadei de incercare de 60 + 0,5 minute, se misoard concentratia de hidrocarburi din incinti. Se
mdsoard, de asemenea, temperatura si presiunea barometrici. Se obtin astfel valorile finale corespunzitoare
Cycp Py si T; pentru incercarea de impregnare la cald, in vederea calculelor indicate la punctul 6.

5.6. Impregnarea

5.6.1.  Cu motorul oprit, vehiculul este impins sau deplasat in alt mod in zona de impregnare si este supus la o
impregnare timp de minimum sase ore si maximum 36 de ore, intre sfarsitul incercarii de impregnare la cald
si inceputul masurdrii emisiilor diurne. In cursul acestei perioade, vehiculul este impregnat timp de cel putin
sase ore la o temperaturd de 293 K £ 2 K (20 °C £ 2 °C).

5.7. Incercarea diurni

5.7.1. Vehiculul supus incercdrii este expus la un ciclu de temperaturd ambiantd conform profilului indicat in
apendicele 2 la prezenta anexd, cu o abatere maximd de * 2 K in orice moment. Abaterea medie de
temperaturd fatd de profil, calculatd utilizind valoarea absolutd a fiecdrei abateri masurate, nu trebuie s fie
mai mare de + 1 K. Temperatura ambianti se masoard cel putin o datd pe minut. Ciclul de temperaturd incepe
la momentul T, = 0, dupd cum se indicd la punctul 5.7.6 din prezenta anexd.

start

5.7.2.  Camera de mdsurare trebuie s facd obiectul unei purjiri timp de mai multe minute imediat inaintea incercarii,
pind la obtinerea unui mediu stabil. Ventilatorul (ventilatoarele) de amestec al (ale) incintei trebuie, de
asemenea, sa fie pus(e) in functiune.

5.7.3.  Cu motorul oprit, ferestrele si portbagajul deschise, vehiculul supus incercdrii este adus in incinta de masurare.
Ventilatorul (ventilatoarele) de amestec se regleazd astfel incat si mentind un curent de aer cu o vitezd minima
de 8 km/h sub rezervorul de combustibil al vehiculului supus incercarii.

5.7.4.  Analizorul de hidrocarburi se aduce la zero si se etaloneazi imediat inaintea incercdrii.

5.7.5.  Se inchid in mod etans usile incintei.

5.7.6.  In termen de 10 minute de la inchiderea etansi a usilor, se misoara concentratia de hidrocarburi, temperatura
si presiunea barometricd pentru a obtine valorile initiale corespunzitoare Cye, P, si T, pentru incercarea
diurnd. Acesta este momentul corespunzitor lui T, = 0.

5.7.7.  Analizorul de hidrocarburi trebuie si fie adus la zero si etalonat imediat inainte de sfarsitul Incercarii.

5.7.8.  Sfarsitul perioadei de misurare a emisiilor are loc la 24 de ore 6 minute de la Inceperea esantiondrii initiale

descrise la punctul 5.7.6 din prezenta anexid. Se inregistreazd timpul scurs. Se misoard concentratia de
hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd pentru a obtine valorile finale corespunzitoare C,;, P; si T;
pentru incercarea diurnd, utilizate pentru calculele mentionate la punctul 6 din prezenta anexd. Aceastd
operatiune incheie procedura de misurare a emisiilor prin evaporare.
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6. CALCUL

6.1. Incercirile privind emisiile prin evaporare descrise la punctul 5 din prezenta anexd permit calculul emisiilor de
hidrocarburi in timpul fazelor diurnd si de impregnare la cald. Pentru fiecare din aceste etape, se calculeazd
pierderile prin evaporare in functie de valorile initiale si finale ale concentratiei de hidrocarburi, ale
temperaturii si presiunii din incintd §i in functie de valoarea netd a volumului incintei. Se foloseste formula de

mai jos:
Myc =k.V.107* (CHC'f i 7R Pi) + Mucou = Mic;
T¢ T,

unde:

My = masa de hidrocarburi, in grame;

Mo« = masa de hidrocarburi care pariseste incinta, atunci cand se utilizeazd o incintd cu volum fix
pentru incercdrile privind emisiile diurne (grame);

M,.; = masa de hidrocarburi care intrd in incintd, atunci cand se utilizeaza o incintd cu volum fix pentru
incercdrile privind emisiile diurne (grame);

Che = valoarea misuratd a concentratiei de hidrocarburi din incintd (ppm volum in echivalent C,);

\% = volumul net al incintei in metri cubi, dupd deducerea volumului vehiculului cu ferestrele si
portbagajul deschise. Dacd nu s-a determinat volumul vehiculului, se scade un volum de 1,42 m?;

T = temperatura ambiantd a camerei, in X;

P = presiunea absolutd din camera de incercare, in kPa;

H/C = raportul hidrogen/carbon;

k = 1,2 - (12 + HJC);

unde:

i = este indicele valorii initiale;

f = este indicele valorii finale;

H/C = este considerat egal cu 2,33 pentru pierderile legate de incercarea din faza diurng;

H/C = este considerat egal cu 2,20 pentru pierderile prin impregnare la cald.

6.2. Rezultatul global al incercarii

Valoarea totald a emisiei masice de hidrocarburi este egald cu:

Mg = Mp; + My
unde:
M, = masa emisiilor globale ale vehiculului (grame);
M, = masa emisiilor de hidrocarburi pentru incercarea din faza diurnd (grame);
My = masa emisiilor de hidrocarburi pentru faza de impregnare la cald (grame).
7. CONFORMITATEA PRODUCTIEI
7.1. Pentru controalele de la finalul procesului de productie, detindtorul omologarii poate demonstra conformitatea

prin esantionarea de vehicule care trebuie si indeplineascd urmatoarele cerinte.

7.2 Incerciri de etanseitate
7.2.1. Se izoleazd orificiile de aerisire ale sistemului de control al emisiilor.

7.2.2.  Se aplicd o presiune de 370 mm * 10 mm H,0 in sistemul de alimentare cu combustibil.
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7.2.3.  Presiunea trebuie stabilizatd inaintea izolarii sistemului de alimentare cu combustibil de sursa de presiune.

7.2.4.  Dupd izolarea sistemului de alimentare cu combustibil, presiunea nu trebuie si scadd cu mai mult de 50 mm
H,O in cinci minute.

7.3. Incerciri de ventilare

7.3.1.  Seizoleazi orificiile de aerisire ale sistemului de control al emisiilor.

7.3.2.  Se aplicd o presiune de 370 mm * 10 mm H,0 in sistemul de alimentare cu combustibil.

7.3.3.  Presiunea trebuie stabilizatd inaintea izoldrii sistemului de alimentare cu combustibil de sursa de presiune.
7.3.4.  lesirile orificiilor de ventilatie ale sistemele de control al emisiilor trebuie readuse la conditiile de productie.
7.3.5.  Presiunea in sistemul de alimentare cu combustibil trebuie sd scadd sub 100 mm H,O in mai mult de 30 de

secunde si in mai putin de doud minute.

7.3.6.  La cererea producitorului, capacitatea de functionare pentru ventilare poate fi demonstratd printr-o procedurd
alternativd echivalentd. Aceasta trebuie demonstratd de cdtre producdtor serviciilor tehnice in timpul
procedurii de omologare de tip.

7.4. Incerciri la purjare

7.4.1.  la intrarea dispozitivului de purjare trebuie instalat un sistem care sd permitd mdsurarea unui debit de aer de
1litru/min si, cu ajutorul unei supape, un recipient de presiune de dimensiuni suficiente pentru a avea efecte
neglijabile asupra sistemului de purjare sau doar unul dintre aceste doud sisteme.

7.4.2.  Producitorul poate utiliza orice debitmetru, cu conditia acceptirii acestuia de citre autoritatea de omologare
de tip.
7.4.3.  Vehiculul trebuie si functioneze in asa fel incét orice defect de proiectare a sistemului de purjare, care poate

afecta purjarea, sd poatd fi detectat si circumstantele sd poatd fi precizate.

7.4.4.  In timpul functiondrii motorului in limitele specificate la punctul 7.4.3 din prezenta anexd, se determind
debitul de aer in felul urmdtor:

7.4.4.1. cu aparatura specificatd la punctul 7.4.1 din prezenta anexi conectatd, trebuie si se observe o scidere a
presiunii atmosferice la un nivel care sd indice cd un volum de 1 litru de aer a pitruns in sistemul de control
al emisiilor prin evaporare in mai putin de un minut sau

7.4.4.2. in cazul in care este utilizatd altd aparaturd de masurare a debitului, trebuie sd fie posibild citirea unui debit de
minimum 1,0 1/min.

7.4.4.3. La cererea producdtorului, poate fi folositd o procedurd alternativd de verificare a evacudrii, dacd procedura
este prezentatd serviciilor tehnice si acceptatd de acestea in timpul procedurii de omologare de tip.

7.5. Autoritatea de omologare de tip care a acordat omologarea poate verifica, in orice moment, metodele de
control al conformittii aplicabile fiecdrei unitdti de productie.

7.5.1.  Inspectorul preleveazd un numdr suficient de esantioane.
7.5.2.  Inspectorul poate supune incercdrii vehiculele aplicind prevederile de la punctul 7.1 din prezenta anexa.
7.6. In cazul in care nu sunt respectate specificatiile de la punctul 7.5 din prezenta anexd, autoritatea de omologare

de tip se asigurd ci se iau toate mdsurile pentru restabilirea conformititii productiei in cel mai scurt timp.
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Apendicele 1

Etalonarea aparatelor pentru incercirile de emisie prin evaporare

1. FRECVENTA SI METODELE DE ETALONARE

1.1.  Fiecare material trebuie sd fie etalonat inaintea primei utilizari si sa fie supus apoi unei etalondri de cite ori este
necesar §i, in orice caz, in cursul lunii care precedd o incercare in vederea omologirii. Metodele de etalonare
care trebuie utilizate sunt descrise in prezentul apendice.

1.2.  In mod normal, se impune utilizarea intervalelor de temperaturi mentionate in primul rand. Acestea pot fi
inlocuite in mod alternativ cu temperaturile indicate intre paranteze drepte.

2. ETALONAREA INCINTEI

2.1.  Determinarea initiald a volumului intern al incintei
2.1.1. TInainte de prima utilizare a incintei, se determina volumul intern al acesteia respectand indicatiile urmétoare:

Se mdsoard cu atentie dimensiunile interne ale camerei, tindnd seama de orice iregularitate, ca de exemplu
grinzile de contravantuire. Pe baza acestor masurdtori, se determind volumul intern al camerei.

Pentru o incintd cu volum variabil, se inchide incinta la un volum determinat, incinta fiind mentinutd la o
temperaturd ambiantd de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Volumul nominal astfel calculat trebuie si poatd fi
reprodus cu o abatere de * 0,5 %.

2.1.2.  Volumul intern net este determinat prin sciderea a 1,42 m* din volumul intern al camerei. Ca alternativd, poate
fi folosit volumul vehiculului de incercare, cu portbagajul si ferestrele deschise, in locul celor 1,42 m?.

2.1.3.  Se verificd apoi etanseitatea camerei, procedand dupd cum se indici la punctul 2.3 din prezentul apendice. Dacd
valoarea stabilitd pentru masa de propan nu corespunde cu masa injectatd, cu o abatere de + 2 %, se impune
actionarea in consecintd pentru corectarea defectiunii.

2.2. Determinarea emisiilor reziduale din camera

Prin aceastd operatiune se poate determina dacd in camerd nu se afld nici o materie susceptibild sd emitd
cantitdti semnificative de hidrocarburi. Aceastd verificare se efectueazd la punerea in functiune a camerei, dar si
dupi orice lucrare efectuatd in camerd care poate conduce la emisii reziduale si cu o frecventd de cel putin o
datd pe an.

2.2.1. Dupd cum se indicd la punctul 2.1.1 din prezentul apendice, incintele cu volum variabil pot fi utilizate in
configuratie inchisi sau deschisd. Temperatura ambiantd se mentine la 308 K+ 2K (35°C + 2°C) [309 K + 2K
(36 °C £2 °C)] pe perioada de patru ore mentionatd in continuare.

2.2.2. Incintele cu volum fix sunt utilizate cu supapele de intrare si de iesire a aerului inchise. Temperatura ambiantd
este mentinutd la 308 K + 2 K (35 °C = 2 °C) [309 K £ 2 K (36 °C = 2 °C)] pe perioada de patru ore
mentionata in continuare.

2.2.3. Incinta se poate inchide in mod etans, iar ventilatorul de amestec poate functiona pe o perioadi de pani la 12
ore inaintea perioadei de patru ore de misurare a concentratiei reziduale.

2.2.4. Se etaloneazd analizorul (daci este necesar), se aduce la zero si se reetaloneazi.

2.2.5.  Se goleste incinta pand la obtinerea unei valori stabile pentru misurarea concentratiei de hidrocarburi. Se pune
in functiune ventilatorul de amestecare dacd acest lucru nu s-a efectuat deja.

2.2.6. Se inchide camera in mod etans si se misoard valoarea concentratiei reziduale de hidrocarburi, a temperaturii si
a presiunii barometrice. Se obtin astfel valorile initiale C, P, si T, utilizate la calcularea conditiilor reziduale
din incintd.
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2.2.7. Incinta rimane neschimbati, cu ventilatorul de amestecare pornit, pentru o perioadd de patru ore.

2.2.8. Dupi aceastd perioadd, se utilizeazd acelasi analizor pentru misurarea concentratiei de hidrocarburi din camerd.
Se misoard, de asemenea, temperatura si presiunea barometrici. Se obtin astfel valorile finale C,,, P; si Ts.

2.2.9. Se calculeaza apoi variatia masei de hidrocarburi din incintd in timpul incercdrii, dupd cum se indicd la
punctul 2.4 din prezentul apendice. Aceastd variatie nu trebuie sd fie mai mare de 0,05 g.

2.3, Etalonarea camerei si incercarea de retentie a hidrocarburilor

Incercarea de etalonare si de retentie a hidrocarburilor in camera permite verificarea volumului calculat conform
punctului 2.1 din prezentul apendice si serveste, de asemenea, la mdsurarea unei rate eventuale de scurgere. Rata
de scurgere a incintei trebuie determinatd in momentul punerii sale in functiune, dupd orice lucrare efectuatd in
incintd si care ii poate afecta integritatea si cel putin o datd pe luni. Daci se efectueazd sase probe de retinere
lunare consecutive fird si fie necesard nicio actiune rectificativd, se va putea determina rata de scurgere a
camerei in fiecare trimestru, fird si fie necesard nicio rectificare.

2.3.1.  Se goleste incinta pand la obtinerea unei concentratii stabile de hidrocarburi. Ventilatorul de amestec se pune in
functiune, daci acest lucru nu a fost efectuat deja. Analizorul se ajusteazd la valoarea zero si se etaloneazd, dacd
este necesar, si apoi se reetaloneaza.

2.3.2. In cazul unei incinte cu volum variabil, se inchide incinta conform configuratiei volumice nominale. In cazul
unei incinte cu volum fix, se inchid supapele de intrare si de iesire a aerului.

2.3.3.  Se porneste sistemul de reglare a temperaturii ambiante (dacd acest lucru nu s-a efectuat deja) si se regleazi la o
temperaturd initiald de 308 K (35 °C) [309 K (36°C)].

2.3.4. (and temperatura incintei se stabilizeazd la 308 K £ 2 K (35 °C £ 2 °C) [309 K £ 2K (36 °C £ 2 °C)], se inchide
incinta in mod etans si se mdsoard concentratia reziduald, temperatura i presiunea barometrici. Se obtin astfel
valorile initiale C,., P, si T, utilizate la etalonarea incintei.

2.3.5. Se injecteazd in incintd cca. 4 grame de propan. Masa de propan trebuie masuratd cu o precizie de £ 2 % din
valoarea misurati.

2.3.6. Se lasd atmosfera camerei sd se amestece timp de cinci minute si se misoard apoi concentratia de hidrocarburi,
temperatura i presiunea barometrici. Se obtin astfel valorile finale Cy, P; si T; pentru etalonarea incintei,
precum si valorile initiale C,,i;, P; si T, pentru incercarea de retentie.

2.3.7. Pornind de la valorile misurate la punctele 2.3.4 si 2.3.6 si de la formula indicatd la punctul 2.4 din prezentul
apendice, se calculeazd masa de propan din incintd. Aceastd valoare trebuie sd fie cea a masei de propan
mdsurate la punctul 2.3.5 din prezentul apendice, cu o abatere de * 2 %.

2.3.8. In cazul unei incinte cu volum variabil, se deschide incinta din configuratia volumicd nominald. In cazul unei
incinte cu volum fix, se deschid supapele de intrare si de iesire a aerului.

2.3.9. Se variazd in mod ciclic temperatura ambiantd de la 308 K (35 °C) la 293 K (20 °C), apoi din nou la 308 K
(35 °C) [308,6 (35,6 °C)], apoi la 295,2 K (22,2 °C) si din nou la 308,6 K (35,6 °C) timp de 24 de ore conform
profilului [profilului alternativ] precizat in apendicele 2 la prezenta anexd, in termen de 15 minute de la
inchiderea incintei. (Tolerantele sunt cele specificate la punctul 5.7.1 din prezenta anexa).

2.3.10. Dupd expirarea perioadei de 24 de ore de variatie ciclici a temperaturii, se misoard si se inregistreazd
concentratia finald de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd. Se obtin astfel valorile finale C,, P;
si T; pentru incercarea de retentie a hidrocarburilor.

2.3.11. Cu ajutorul formulei de la punctul 2.4 din prezentul apendice, se calculeazd masa de hidrocarburi, in functie de
valorile masurate la punctele 2.3.6 si 2.3.10 din prezentul apendice. Aceastd masd nu trebuie si difere cu mai
mult de 3 % de masa de hidrocarburi obtinuta la punctul 2.3.7 din prezentul apendice.
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2.4. Calcule

Calcularea valorii nete a variatiei masei de hidrocarburi din incintd serveste la determinarea ratei reziduale de
hidrocarburi din incintd si a ratei sale de scurgere. Valorile initiale si finale ale concentratiei de hidrocarburi, ale
temperaturii si ale presiunii barometrice se utilizeazd in formula urmdtoare pentru calcularea variatiei masei.

Cucr - Pr GCuci - Py

MHC =K.V.1 0-4 ( ) + MHC,out - MHC,i

T¢ T;
unde:
M, = masa de hidrocarburi, in grame;
Micow = masa de hidrocarburi care pdrdseste incinta, atunci cind se utilizeazd o incintd cu volum fix pentru

incercdrile privind emisiile diurne (grame);

M = masa de hidrocarburi care intrd in incintd, atunci cand se utilizeazd o incintd cu volum fix pentru
incercdrile privind emisiile diurne (grame);

Cyc = concentratia de hidrocarburi din incintd, in echivalent carbon [ppm carbon
(Notd: ppm carbon = ppm propan x 3)];
\Y = volumul incintei in m3;

= temperatura ambiantd in incintd (K);

P = presiunea barometricd (kPa);
K = 17,6;
unde:

i este indicele valorii initiale;

f este indicele valorii finale.

3. VERIFICAREA ANALIZORULUI DE HIDROCARBURI DE TIP FID (DETECTOR CU IONIZARE IN FLACARA)

3.1.  Reglarea analizorului pentru un rdspuns optim

Detectorul cu ionizare in flacdrd trebuie reglat in conformitate cu instructiunile producdtorului. Se utilizeazd
propan diluat in aer pentru reglarea aparatului in vederea obtinerii unui rispuns optim in intervalul de masurare
utilizat cel mai des.

3.2. Etalonarea analizorului de hidrocarburi

Aceastd etalonare se efectueazd utilizindu-se propan diluat in aer si in aer sintetic purificat. A se vedea in acest
sens punctul 3.2 din apendicele 3 la anexa 4a la prezentul regulament.

Se stabileste o curbd de etalonare conform indicatiilor de la punctele 4.1-4.5 din prezentul apendice.

3.3.  Verificarea interferentei la oxigen si limitele recomandate

Factorul de rdspuns (Rf) pentru un anumit tip de hidrocarburd este raportul dintre concentratia cititd pe
analizorul de tip FID, exprimatd in echivalent carbon (C1), si concentratia buteliei de gaz de etalonare,
exprimatd in echivalent carbon (C1). Concentratia gazului de etalonare trebuie si dea un rdspuns corespunzitor
la aproximativ 80 % din intreaga scald pentru intervalele de functionare utilizate in mod normal. Concentratia
trebuie cunoscutd cu o precizie de + 2 % in raport cu o valoare-etalon gravimetricd exprimati in volum. In afard
de aceasta, butelia de gaz trebuie preconditionatd timp de 24 de ore la o temperaturd cuprinsd intre 293
si 303 K (20 °C si 30 °C).

Factorii de rdspuns trebuie si fie determinati la punerea in functiune a analizorului si apoi in cazul principalelor
interventii de intretinere. Gazul de referintd ce urmeazi a fi utilizat este propan diluat cu aer purificat, care se
considerd cd di un factor de raspuns egal cu 1,00.
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Gazele de incercare utilizate pentru interferenta la oxigen si intervalul factorilor de rdspuns recomandat sunt:
propan si azot: 0,95 < Rf < 1,05.

4. ETALONAREA ANALIZORULUI DE HIDROCARBURI

In fiecare din domeniile de functionare utilizate in mod normal, se efectueazi o etalonare, procedand in modul

urmdtor:

4.1.  Se stabileste curba de etalonare in cel putin cinci puncte distantate cdt mai uniform posibil. Concentratia
nominald a gazului de etalonare la cea mai mare concentratie trebuie si fie la cel putin 80 la sutd din intreaga
scald.

4.2.  Curba de etalonare se calculeazd prin metoda celor mai mici pitrate. In cazul in care gradul polinomului
rezultat este mai mare de 3, numdrul de puncte de etalonare trebuie si fie cel putin egal cu gradul polinomului
plus 2.

4.3.  Curba de etalonare nu trebuie sd aibd o deviatie mai mare de 2 % fatd de valoarea nominald a fiecirui gaz de
etalonare.

4.4.  Utlizand coeficientii polinomului obtinut la punctul 3.2 din prezentul apendice, se elaboreazi un tabel cu

valorile reale ale concentratiei raportate la valorile indicate, cu intervale cel mult egale cu 1 % din intreaga scald.
Acest tabel trebuie elaborat pentru fiecare scald a analizorului. Acest tabel trebuie si mai contind si alte indicatii,
in special:

(a) data etalondrii, valorile indicate de potentiometru, la zero si etalonat (dupa caz);

(b) scala nominal;

(c) date de referintd pentru fiecare gaz de etalonare utilizat;

(d) valoarea reald si valoarea indicatd pentru fiecare gaz de etalonare utilizat, cu diferente exprimate in procente;
() combustibilul analizorului FID si tipul acestuia;

(f) presiunea aerului pentru analizorul FID.

4.5.  Pot fi aplicate si alte tehnici (utilizarea unui calculator, comutarea gamei electronice etc.), in cazul in care se
demonstreazd serviciului tehnic cd oferd o precizie echivalenta.
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Apendicele 2

Profilul temperaturii ambiante diurne pentru etalonarea incintei i masurarea Profilul altfmaﬁv %1 tc?mp.efaturil?r arr}biante diurne
isiilor diurne pentru etalonarea incintei in conformitate cu punc-
ermistt tele 1.2 si 2.3.9 din apendicele 1 la anexa 7
Timp (ore) T
emgeratura Timp (ore) Temgeratura
Etalonarea fncercarea (G Q)
13 0/24 20,0 0 35,6
14 1 20,2 1 35,3
15 2 20,5 2 34,5
16 3 21,2 3 33,2
17 4 23,1 4 31,4
18 5 25,1 5 29,7
19 6 27,2 6 28,2
20 7 29,8 7 27,2
21 8 31,8 8 26,1
22 9 33,3 9 25,1
23 10 34,4 10 243
24/0 11 35,0 11 23,7
1 12 34,7 12 233
2 13 33,8 13 22,9
3 14 32,0 14 22,6
4 15 30,0 15 22,2
5 16 28,4 16 22,5
6 17 26,9 17 24,2
7 18 25,2 18 26,8
8 19 24,0 19 29,6
9 20 23,0 20 31,9
10 21 22,0 21 33,9
11 22 20,8 22 351
12 23 20,2 23 3,4
24 35,6
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ANEXA 8

INCERCAREA DE TIPUL VI

(Verificarea emisiilor medii de evacuare de monoxid de carbon si hidrocarburi dupd o pornire la rece, la
temperaturd ambianti joasa)

1. INTRODUCERE

Prezenta anexi se aplici numai vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin scanteie. In anexd, sunt descrise
aparatura necesard si procedura care trebuie urmatd pentru realizarea incercdrii de tipul VI definite la
punctul 5.3.5 din prezentul regulament in vederea verificirii emisiilor de monoxid de carbon si de hidrocarburi
la temperaturd ambianti joasi. Punctele abordate in prezentul regulament sunt urmitoarele:

(a) material necesar;
(b) conditiile incercarii;
(c) procedurile din cadrul incercirii si cerintele privind rezultatele.

2. ECHIPAMENTE DE INCERCARE

2.1. Sinteza

2.1.1.  Prezentul punct se referd la materialul necesar pentru verificarea emisiilor de gaze de evacuare la temperaturd
ambianti joasd efectuate pe vehicule echipate cu motor cu aprindere prin scinteie. Materialul necesar si specifi-
catiile corespund cerintelor aplicabile incercdrii de tipul I descrise in anexa 4a la prezentul regulament si in
apendicele acesteia, dacd nu se previd cerinte specifice incercdrii de tipul VI. Tolerantele aplicabile incercirilor
de tipul VI la temperaturd ambianti joasd sunt cele definite la punctele 2.2-2.6 din prezenta anexa.

2.2. Standul dinamometric

2.2.1.  Se aplicd cerintele descrise in apendicele 1 la anexa 4a la prezentul regulament. Standul dinamometric se
regleazd pentru a simula functionarea unui vehicul la drum la 266 K (- 7 °C). Acest reglaj se poate baza pe o
determinare a curbei de rezistentd la inaintare pe drum la 266 K (- 7 °C). Ca alternativd, rezistenta la inaintare
determinatd conform apendicelui 7 la anexa 4a la prezentul regulament se poate adapta pentru o micsorare cu
10 % a timpului de oprire la rularea cu roatd liberd. Serviciul tehnic poate aproba utilizarea altor metode de

determinare a rezistentei la inaintare.

2.2.2. Etalonarea standului se efectueazi aplicand dispozitiile din apendicele 1 la anexa 4a la prezentul regulament.

2.3. Sistemul de prelevare a esantioanelor

2.3.1.  Se aplicd dispozitiile din apendicele 2 si apendicele 3 la anexa 4a la prezentul regulament.

2.4. Echipamente pentru analizi

2.4.1. Se aplicd dispozitiile din apendicele 3 la anexa 4a la prezentul regulament, dar numai pentru incercdrile
referitoare la monoxid si dioxid de carbon si la totalul de hidrocarburi.

2.4.2. Etalonarea aparaturii de analizi se efectueazd in conformitate cu dispozitile din anexa 4a la prezentul
regulament.

2.5. Gaze

2.5.1.  Se aplicd dispozitiile de la punctul 3 din apendicele 3 la anexa 4a la prezentul regulament, atunci cand acestea
sunt relevante.

2.6. Echipament suplimentar

2.6.1.  Prevederile de la punctul 4.6 din anexa 4a la prezentul regulament se aplici aparatelor utilizate pentru
mdsurarea volumului, temperaturii, presiunii si umiditdtii.
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3. ETAPELE INCERCARII SI COMBUSTIBILUL DE INCERCARE

3.1. Cerinte generale

3.1.1. Desfasurarea incercdrii ilustratd in figura A8/1 prezintd etapele procedurilor pentru un vehicul supus incercirii
de tipul VI. Vehiculul este supus la niveluri de temperaturd ambiantd a ciror medie este de: 266 K (- 7 °C)
+ 3 K si nu sunt mai mici de 260 K (- 13 °C), nici mai mari de 272 K (- 1 °C).

Temperatura nu poate sd coboare sub 263 K (- 10 °C), nici sd depiseascd 269 K (- 4 °C) timp de mai mult de
3 minute consecutive.

3.1.2. Temperatura camerei de incercare, controlatd in timpul incercirii, se misoard la iesirea ventilatorului de ricire
(punctul 5.2.1 din prezenta anexd). Temperatura ambiantd inregistratd este media aritmeticd a temperaturilor
camerei de incercare misurate la intervale constante, cu pauze de maximum un minut intre masuritori.

3.2. Procedura de incercare

Ciclul urban de conducere (partea 1), conform figurii A4a/1 din anexa 4a la prezentul regulament, se compune
din 4 cicluri urbane elementare care formeazd impreund un ciclu complet al partii 1.

3.2.1. Pornirea motorului, inceperea prelevirilor si executarea primului ciclu se efectueazd conform tabelului 1 si
figurii A4a/1 din anexa 4a la prezentul regulament.

3.3. Pregatirea incercarii

3.3.1. In ceea ce priveste vehiculul supus incercirii, se aplicd dispozitiile previzute la punctul 3.2 din anexa 4a la
prezentul regulament. Reglajul masei inertiale echivalente pe standul dinamometric se efectueazd conform
dispozitiilor de la punctul 6.2.1 din anexa 4a la prezentul regulament.
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Figura A8/1

Procedurd de incercare la temperaturd ambiantd joasd

START

Daca este necesar: golirea si
reumplerea rezervorului

Preconditionare
Punctul 4

Doua
optiuni

Ricire fortatd
Punctul 4.3.3 12-36 h

Impregnare ambienta la rece
Punctul 4.3.2.

Impregnare la rece
Minimum 1 ora

Incercarea privind emisiile de
evacuare la temperaturd joasa
266K+ 3K
Punctul 5.3

SFARSIT
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3.4. Combustibilul pentru incercare

3.4.1. Combustibilul de incercare utilizat indeplineste cerintele specificate la punctul 2 din anexa 10 la prezentul

regulament.
4. PRECONDITIONAREA VEHICULULUI
4.1. Sintezd

4.1.1. Pentru a asigura reproductibilitatea incercirilor privind emisiile, vehiculul supus incercirii trebuie conditionat in
mod uniform. Conditionarea constd intr-un ciclu de conducere pregititor pe standul dinamometric, urmat de o
perioadd de impregnare inaintea masurdrii emisiilor, in conformitate cu punctul 4.3 din prezenta anexd.

4.2. Preconditionare

4.2.1.  Se umple (umplu) rezervorul (rezervoarele) de combustibil cu combustibilul de incercare indicat. in cazul in
care combustibilul din rezervor (rezervoare) nu indeplineste ceringele previzute la punctul 3.4.1 din prezenta
anexd, rezervorul (rezervoarele) trebuie golit(e) inainte de umplere. Combustibilul de incercare trebuie s aibd o
temperaturd mai micd sau egald cu 289 K (+ 16 °C). Pentru operatiunile descrise anterior, se evitd purjarea sau
incircarea anormald a sistemului de control al emisiilor prin evaporare.

4.2.2.  Se aduce vehiculul in camera de incercare si se asazd pe standul dinamometric.

4.2.3.  Preconditionarea constd intr-un ciclu de conducere complet, partile 1 si 2, in conformitate cu tabelele A4af1 si
A4a|2 si cu figura A4a[1 din anexa 4a la prezentul regulament. La cererea producitorului, vehiculele echipate
cu motor cu aprindere prin scinteie se pot preconditiona printr-un ciclu de conducere partea 1 si doud cicluri
de conducere partea 2.

4.2.4, In timpul preconditiondrii, temperatura camerei de incercare trebuie si rimand aproximativ constanti si nu
trebuie sd depiseascd 303 K (30 °C).

4.2.5. Presiunea pneurilor rotilor se regleazd conform dispozitiilor de la punctul 6.2.3 din anexa 4a la prezentul
regulament.

4.2.6. In cel mult 10 minute de la sfarsitul preconditiondrii vehiculului, se opreste motorul.

4.2.7. La cererea producitorului si cu acordul serviciului tehnic, se poate autoriza o preconditionare suplimentard cu
titlu exceptional. Serviciul tehnic poate decide, de asemenea, realizarea altor operatiuni de preconditionare a
vehiculului. Preconditionarea suplimentard constd intr-unul sau mai multe module suplimentare de conducere
din ciclul urban (partea 1), astfel cum sunt descrise in tabelul A4afl si in figura A4a/l din anexa 4a la
prezentul regulament. In raportul de incercare trebuie si se precizeze ce operatii suplimentare de conditionare
au fost utilizate.

4.3.  Metode de impregnare
4.3.1. Pentru stabilizarea vehiculului inainte de misurarea emisiilor, se utilizeazd una dintre cele doud metode descrise
in continuare, care este aleasd de producitor.

4.3.2.  Metoda standard

Vehiculul se tine pe o perioadd de minimum 12 ore si de maximum 36 de ore inainte de incercarea privind
emisiile de evacuare la temperaturd joasd. In tot acest timp, temperatura ambiantd (termometru uscat) se
mentine la o valoare medie de:

266 K (- 7 °C) + 3 K, mdsuratd o datd pe ord in acest interval, si nu trebuie s fie mai micd de 260 K (- 13 °C),
nici mai mare de 272 K (- 1 °C). In plus, temperatura nu poate cobori sub 263 K (- 10 °C) si nici depasi 269 K
(- 4 °C) timp de mai mult de trei minute consecutive.
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4.3.3.  Metoda fortatd

Vehiculul se pastreazd intr-o incintd pe o perioadd de maximum 36 de ore inainte de incercarea privind emisiile
de evacuare la temperaturd joasa.

4.3.3.1. Vehiculul nu trebuie mentinut la o temperaturd ambiantd mai mare de 303 K (30 °C) in timpul acestei perioade.

4.3.3.2. Récirea vehiculului se poate efectua prin ricirea fortatd a vehiculului pand la temperatura de incercare. Dacd se
accelereazd rdcirea prin ventilatoare, acestea se plaseazd in pozitie verticald pentru a dirija ricirea maxima
asupra grupului motopropulsor si asupra motorului, nu asupra baii de ulei. Nu se plaseazd niciun ventilator sub
vehicul.

4.3.3.3. Nu se impune verificarea strictd a temperaturii ambiante decat dupd ricirea vehiculului la o temperaturd de 266
K (-7 °C) £ 2 K, determinatd prin masurarea temperaturii uleiului de motor.

Temperatura reprezentativd a uleiului de motor este temperatura masuratd in centrul biii, nu la suprafata sau pe
fundul biii. Dacd se realizeazd mdsuritori in ulei in mai multe locuri diferite, toate trebuie si indeplineascad
cerintele de temperatura.

4.3.3.4. Vehiculul se depoziteazd pe o perioadd de cel putin o ord de la ricirea la 266 K (- 7 °C) + 2 K, inainte de
incercarea privind emisiile de evacuare la temperaturi joase. In cursul acestei perioade, temperatura ambiantd
(termometru uscat) trebuie si fie in medie de 266 K (- 7 °C) + 3 K si sd nu fie mai mici de 260 K (- 13 °C) sau
mai mare de 272 K (- 1 °C).

In plus, temperatura nu trebuie si fie mai mare de 269 K (- 4 °C) sau mai mici de 263 K (- 10 °C) timp de
mai mult de trei minute consecutive.

4.3.4. Dacid vehiculul s-a stabilizat la 266 K (- 7 °C) si dacd in drum spre camera de incercare a trecut printr-un alt
mediu mai cald, vehiculul trebuie restabilizat in camera de incercare pe o perioadd de sase ori mai mare decit
cea in cursul cireia vehiculul a fost expus unei temperaturi superioare. In cursul acestei perioade, temperatura
ambiantd (termometru uscat) trebuie s3 fie in medie de 266 K (- 7 °C) + 3 K si sd nu fie mai mici de 260 K
(- 13 °C) sau mai mare de 272 K (- 1 °C).

In plus, temperatura nu trebuie si fie mai mare de 269 K (- 4 °C) sau mai mici de 263 K (- 10 °C) timp de
mai mult de trei minute consecutiv.

5. PROCEDURA PE STANDUL DINAMOMETRIC

5.1. Sinteza

5.1.1. Mdisurarea emisiilor se realizeazd in timpul unei incercari compuse dintr-un ciclu corespunzdtor partii 1 (tabelul
A4da|1 si figura A4afl din anexa 4a la prezentul regulament). Pornirea motorului, prelevarea imediatd a gazelor,
functionarea in timpul ciclului corespunzitor partii 1 si oprirea motorului formeazd o incercare completd la
temperaturd ambiantd joasd, cu o duratd totald de 780 de secunde. Gazele de evacuare se dilueazd cu aer
ambiant si se preleveazd un esantion proportional continuu pentru analizi. Se analizeazd gazele prelevate in sac
pentru a determina cantitatea de hidrocarburi, de monoxid de carbon si de dioxid de carbon. Se analizeazd un
esantion paralel din aerul de diluare pentru a misura cantititile de monoxid de carbon, de hidrocarburi si de
dioxid de carbon.

5.2. Functionarea standului dinamometric

5.2.1. Ventilatorul

5.2.1.1. Se instaleazd un ventilator pentru a dirija aerul de ricire citre radiator (ricirea cu apd) sau cdtre intrarea aerului
(rdcirea cu aer) si citre vehicul.

5.2.1.2. In cazul vehiculelor cu motorul in fatd, ventilatorul se instaleazi in fata vehiculului la cel mult 300 mm. In
cazul vehiculelor cu motorul in spate sau dacd cerinta mentionatd anterior nu se poate aplica, ventilatorul se
asazd intr-o pozitie care si permitd dirijarea unei cantititi suficiente de aer pentru ricirea vehiculului.
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5.2.1.3. Viteza ventilatorului trebuie reglatd astfel incit, intr-un interval de functionare de la 10 km/h la cel putin
50 kmj/h, viteza liniard a aerului la iesirea din suflanti sd fie egald cu viteza corespunzitoare a rulourilor
standului, cu o tolerantd de aproximativ + 5 km/h. Pentru selectia finali a suflantelor se retin urmadtoarele
caracteristici:

(a) suprafata: de cel putin 0,2 m%
(b) iniltimea marginii inferioare fatd de sol: aproximativ 20 cm.

Cealaltd posibilitate este de a mentine o vitezd liniard a suflantei de cel putin 6 m/s (21,6 kmj/h). La cererea
producdtorului, se poate modifica iniltimea ventilatorului pentru vehiculele speciale (de exemplu, pentru
furgonete, masini de teren).

5.2.1.4. Se utilizeazd viteza vehiculului mésuratd in raport cu ruloul (rulourile) standului dinamometric (punctul 1.2.6
din apendicele 1 la anexa 4a la prezentul regulament).

5.2.2. Rezervat

5.2.3.  Se pot realiza, dacd este nevoie, cicluri preliminare de incercare pentru determinarea celei mai bune modalitati
de actionare asupra comenzilor de accelerare si de franare pentru a obtine un ciclu apropiat de ciclul teoretic in
limitele prescrise sau pentru a permite reglarea sistemului de esantionare. Acest tip de conducere trebuie realizat
inainte de faza ,START”, conform figurii A8/1.

5.2.4. Umiditatea aerului trebuie mentinuti la un nivel suficient de scizut pentru a evita formarea de condens pe
rulourile standului.

5.2.5.  Standul dinamometric trebuie incdlzit in intregime, conform instructiunilor producitorului standului, si trebuie
utilizate proceduri si metode de control pentru a garanta stabilitatea aderentei reziduale.

5.2.6. Intervalul de timp dintre incilzirea standului dinamometric si inceperea incercdrii privind emisiile de gaze de
evacuare nu trebuie si fie mai mare de 10 minute, dacd standul de incercare nu este echipat cu un dispozitiv
independent de incilzire. Dacd standul dinamometric este echipat cu un dispozitiv independent de incilzire,
controlul emisiilor nu trebuie si inceapd la mai tarziu de 20 de minute de la incdlzirea standului.

5.2.7. In cazul in care puterea standului dinamometric trebuie reglatdi manual, acest reglaj trebuie efectuat in ora de
dinaintea incercdrii privind gazele de evacuare. Nu se utilizeazd vehiculul supus incercdrii pentru efectuarea
acestui reglaj. Standurile dinamometrice dotate cu sisteme de control automat al reglajelor preselectate pot fi
reglate in orice moment inaintea inceperii verificdrii emisiilor.

5.2.8. Inainte de inceperea ciclului de conducere pentru controlul emisiilor, temperatura camerei de incercare trebuie
sd fie de 266 K (- 7 °C) £ 2 K, mdsuratd in curentul de aer produs de ventilator la o distantd maxima de 1,5 m
fatd de vehicul.

5.2.9. In cursul functiondrii vehiculului, se opresc sistemul de incilzire si cel de dejivrare.

5.2.10. Se noteazd distanta totald parcursd sau numdrul de rotatii ale rulourilor.

5.2.11. In cazul vehiculelor cu tractiune pe patru roti, se supun incercirii doud roti. Rezistenta totald pentru reglarea
standului dinamometric se determind atunci cand vehiculul se afl in starea de functionare previzutd initial.

5.3. Efectuarea incercrii

5.3.1.  In ceea ce priveste pornirea motorului, efectuarea incercirii si prelevarea esantioanelor de gaze emise, se aplici
dispozitiile de la punctul 6.4 din anexa 4a la prezentul regulament, cu exceptia punctului 6.4.1.2. Prelevarea
gazelor incepe inainte de inceputul fazei de pornire a motorului sau la sfarsitul acesteia si se termind la sfarsitul
ultimei perioade de ralanti a ultimului ciclu elementar din partea 1 (ciclul urban), dupd 780 de secunde.

Primul ciclul de conducere incepe cu o perioadd de 11 secunde de ralanti, imediat dupa pornirea motorului.

5.3.2.  Pentru analiza esantioanelor de gaze, se aplicd dispozitiile de la punctul 6.5 din anexa 4a la prezentul
regulament, cu exceptia punctului 6.5.2. In cursul analizei gazelor, serviciul tehnic trebuie si ia toate masurile
pentru a impiedica condensarea vaporilor de apd in sacii cu esantioanele de gaze.
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5.3.3.  La calculul masei gazelor emise, se aplicd dispozitiile de la punctul 6.6 din anexa 4a la prezentul regulament.
6. ALTE CERINTE
6.1. Strategie nerationald de reducere a emisiilor
6.1.1.  Se considerd dispozitiv de invalidare orice strategie nerationald de reducere a emisiilor care conduce la o

diminuare a capacitdtii sistemului de control al emisiilor in conditii normale de utilizare la temperaturi joase si
care nu este reglementatd de incercarea standardizatd de control al emisiilor.
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ANEXA 9

iNCERCAREA DE TIPUL V

(Descrierea incercirii de anduranti care permite verificarea durabilititii dispozitivelor pentru controlul
poludrii)

1. INTRODUCERE

1.1. Prezenta anexd descrie incercarea care permite verificarea durabilitdtii dispozitivelor pentru controlul poludrii
cu care sunt echipate vehiculele cu motor cu aprindere prin scinteie sau cu aprindere prin compresie.
Respectarea cerintelor privind durabilitatea se verifici folosind una dintre cele trei optiuni specificate la
punctele 1.2, 1.3 si 1.4 de mai jos.

1.2. Intreaga incercare privind durabilitatea efectuatd pe un vehicul reprezintd o incercare a uzurii la 160 000 km.
Aceastd incercare se efectueazd pe o pistd de incercare, pe drum sau pe un stand dinamometric.

1.3. Producdtorul poate opta pentru o incercare de uzurd pe standul de incercare privind durabilitatea. Cerintele
tehnice pentru aceastd incercare sunt specifice la punctul 2.2 din prezenta anexa.

1.4. Ca alternativd la incercarea privind durabilitatea, un producitor poate opta pentru aplicarea factorilor de
deteriorare atribuiti din tabelul 3 de la punctul 5.3.6.2 din prezentul regulament.

1.5. La cererea producdtorului, serviciul tehnic poate efectua incercarea de tipul 1 inainte ca incercarea pentru
intregul vehicul sau incercarea de durabilitate pe standul de incercare privind durabilitatea sd fie finalizatd,
folosind factorii de deteriorare atribuiti in tabelul 3 de la punctul 5.3.6.2 din prezentul regulament. La
finalizarea incercirii pentru intregul vehicul sau a incercirii de uzurd pe standul de incercare privind durabi-
litatea, serviciul tehnic poate modifica rezultatele omologirii de tip inregistrate in anexa 2 la prezentul
regulament, prin inlocuirea factorilor de deteriorare atribuiti din tabelul de mai sus cu cei misurati in cadrul
incercdrii pentru intregul vehicul sau a incercarii de uzurd pe standul de incercare privind durabilitatea.

1.6. Factorii de deteriorare se determind fie prin procedurile stabilite la punctele 1.2 si 1.3 din prezenta anexd, fie
folosind valorile atribuite in tabelul mentionat la punctul 1.4 din prezenta anexi. Factorii de deteriorare se
folosesc pentru a verifica respectarea cerintelor privind limitele emisiilor prescrise stabilite in tabelul 1 de la
punctul 5.3.1.4. din prezentul regulament pe toatd durata de viatd a vehiculului.

2. CERINTE TEHNICE

2.1. Ca solutie alternativd la ciclul de functionare descris la punctul 6.1 pentru incercarea privind durabilitatea
intregului vehicul, producitorul vehiculului poate folosi ciclul standard de drum (SRC) descris in apendicele 3 la
prezenta anexd. Acest ciclu de incercare trebuie sd fie efectuat pand cind vehiculul a rulat cel putin
160 000 km.

2.2. Incercarea de uzuri pe standul de incercare privind durabilitatea

2.2.1.  In plus fatd de cerintele tehnice referitoare la incercarea de uzurd pe standul de incercare stabilite la punctul 1.3
din prezenta anexd, se aplicd si cerintele tehnice precizate la punctul 2 prezent.

Combustibilul care trebuie folosit in timpul incercirii este cel specificat la punctul 4 din prezenta anexa.

2.3. Incercarea de uzurd pe standul de incercare privind durabilitatea care trebuie utilizatd este cea adecvatd tinand
seama de tipul de motor, asa cum se precizeazd la punctele 2.3.1 si 2.3.2 din prezenta anexd.

2.3.1.  Vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie

2.3.1.1. Se foloseste urmitoarea procedurd 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 uzurd pe stand este necesard instalarea unui sistem cu catalizator §i sondd lambda pe un
stand de incercare de uzurd a catalizatorului.

Incercarea de uzurd pe standul de incercare se efectueazi cu ajutorul ciclului urmitor de incercare pe stand
(SBC) pe o duratd calculatd cu ajutorul ecuatiei timpului de uzurd (BAT). In ecuatia BAT sunt necesare, ca
intrdri, informatii privind timpul §i temperatura catalizatorului, masurate in SRC descris in apendicele 3 la
prezenta anexa.



3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/173

2.3.1.2. SBC Incercarea de uzurd pe stand a catalizatorului se efectueazi pe baza SBC. SBC se realizeazi pe durata
calculatd prin ecuatia BAT. SBC este descris in apendicele 1 la prezenta anexa.

2.3.1.3. Date timp-temperaturd privind catalizatorul. Temperatura catalizatorului se mdsoard pe perioada a cel putin
doud cicluri complete ale SRC, conform descrierii din apendicele 3 la prezenta anexa.

Temperatura catalizatorului se masoard in punctul cel mai fierbinte din catalizatorul cu cea mai ridicatd
temperaturd de pe vehiculul supus incercirii. Ca solutie alternativi, temperatura poate fi misuratd intr-un alt
punct, cu conditia regldrii acestuia astfel incat sd reprezinte temperatura masuratd la punctul cel mai fierbinte,
pe baza unui rationament tehnic intemeiat.

Temperatura catalizatorului se mdsoard cu o frecventd minimd de un hertz (o masurare pe secunda).

Rezultatele temperaturii catalizatorului mdsurate se introduc intr-o histogrami cu grupe de temperaturd de
maximum 25 °C.

2.3.1.4. Timpul de incercare de uzuri pe stand (BAT) se calculeazd cu ajutorul ecuatiei BAT, dupd cum urmeazi:
te pentru un domeniu de temperaturd = th e((R/Tr)-(R/Tv))
te total = suma te a tuturor grupelor de temperaturd
timpul de incercare de uzuri pe stand = A (te total)
unde:

A = 1,1 Aceastd valoare ajusteazd timpul de uzurd al catalizatorului pentru a tine cont
de deteriordrile apdrute din alte surse decat uzura termici a catalizatorului.

R = reactivitatea termicd a catalizatorului = 17 500.

th = timpul (in ore) masurat in domeniul de temperaturd previzut al histogramei de
temperaturi ale catalizatorului vehiculului ajustat pe baza unei durate de folosintd
complete, de exemplu, in cazul in care histograma reprezintd 400 km, iar durata
de folosintd este echivalentd cu 160 000 km; toate intririle in histogrami privind
timpul se inmultesc cu 400 (160 000/400).

Te total = timpul echivalent (in ore) necesar pentru uzarea catalizatorului la temperatura Tr
pe standul de uzurd a catalizatorului pe baza ciclului de uzurd, pentru obtinerea
aceluiasi nivel de deteriorare atins de catalizator din cauza dezactivarii termice pe
durata corespunzitoare unui rulaj al vehiculului pe o distantd de 160 000 km.

te pentru un domeniu = timpul echivalent (in ore) necesar pentru uzarea catalizatorului la temperatura Tr
pe standul de uzurd a catalizatorului pe baza ciclului de uzurd, pentru obtinerea
aceluiasi nivel de deteriorare atins de catalizator din cauza dezactivarii termice in
domeniul de temperaturd Tv pe durata corespunzitoare unei ruldri a vehiculului pe
o distantd de 160 000 km.

Tr = temperatura de referind efectivd (in K) a catalizatorului pe standul de incercare al
catalizatorului in timpul ciclului incercirii de uzurd pe stand. Temperatura efectivd
este temperatura constanti care ar provoca acelasi nivel de uzurd obtinut la
diferitele temperaturi observate pe perioada ciclului incercdrii de uzurd pe stand.

Tv = temperatura in punctul median (in K) al domeniului de temperaturd al histogramei
de temperaturi a catalizatorului in timpul functiondrii vehiculului.

2.3.1.5. Temperatura efectivd de referint a ciclului de incercare pe stand (SBC). Temperatura efectivd de referintd a SBC
se determind, pentru tipul de catalizator real si incercarea de uzurd pe stand efectivd, pe baza urmitoarelor
proceduri:

(a) mdsurarea datelor timp-temperaturd in sistemul catalizatorului la incercarea de uzurd a catalizatorului pe
stand, in urma SBC. Temperatura catalizatorului se mdsoard in punctul cel mai fierbinte al catalizatorului cu
cea mai mare temperaturd din sistem. Ca solutie alternativi, temperatura poate fi misurati intr-un alt punct,
cu conditia ajustdrii acestuia astfel incat sd reprezinte temperatura masuratd la punctul cel mai fierbinte.
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Temperatura catalizatorului se mdsoard cu o frecventd minimd de un hertz (0 misurare pe secundi) pe o
perioadd de cel putin 20 de minute din durata incercirii de uzurd pe stand. Rezultatele mdsuritorilor
temperaturii catalizatorului se introduc intr-o histograma cu grupe de temperaturd de maxim 10 °C;

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

2.3.1.6. Standul pentru incercdri de uzurd a catalizatorului. Standul pentru incercdri de uzurd a catalizatorului
corespunde SBC si asigurd debitul de evacuare corespunzitor, componentele de evacuare, precum si
temperatura de evacuare in amonte de catalizator.

Toate echipamentele si procedurile pentru incercarea de uzurd pe stand inregistreazd informatii adecvate
(precum raporturile AfF si timp/temperaturd masurate in catalizator) pentru a asigura o uzare suficientd.

2.3.1.7. Incercirile obligatorii. Pentru calculul factorilor de deteriorare, trebuie efectuate cel putin doud incercéri de tip 1
inaintea incercdrii de uzurd pe stand privind echipamentele de control al emisiilor si cel putin doud incercari de
tip 2 dupd reinstalarea echipamentelor de control al emisiilor uzate pe stand.

Producitorul poate efectua incerciri suplimentare. Calculul factorilor de deteriorare trebuie efectuat conform
metodelor de calcul precizate la punctul 7 din prezenta anexa.

2.3.2.  Vehicule cu motoare cu aprindere prin compresie

2.3.2.1. In cazul vehiculelor cu aprindere prin compresie, inclusiv in cazul vehiculelor hibride, este aplicabild
urmitoarea procedurd privind incercarea de uzurd pe stand.

Procedura privind incercarea de uzurd pe stand necesitd instalarea sistemului de posttratare pe standul de
incercdri de uzurd al sistemului posttratare.

Incercarea de uzurd pe stand se realizeazi pe baza ciclului de incercare pe stand pentru motoarele pe motorind
(SDBC) pentru numdrul de regenerdri/desulfurizari calculate din ecuatia privind durata de incercare a uzurii pe
stand (BAD).

2.3.2.2. SDBC. Incercarea de uzurd pe stand se realizeazi pe baza SDBC. SDBC se realizeazi pe durata calculatd prin
ecuatia BAD. SDBC este descris in apendicele 2 la prezenta anexa.

2.3.2.3. Date privind regenerarea. Intervalele de regenerare se mdsoard pe perioada a cel putin 10 cicluri complete ale
SRC, conform descrierii din apendicele 3 la prezenta anexd. Ca alternativd, pot fi utilizate intervalele de la
determinarea indicelui K.

Dupi caz, intervalele de desulfurizare se iau, de asemenea, in considerare pe baza datelor producitorului.

2.3.2.4. Durata de uzare pe stand in cazul motoarelor diesel. Durata incercirii de uzurd pe stand se calculeazd pe baza
ecuatiei BAD, dupd cum urmeaza:

Durata de uzare pe stand = numdrul de cicluri de regenerare si/sau de desulfurizare (ludndu-se in considerare
cea mai lungd variantd) echivalent cu 160 000 km parcursi.

2.3.2.5. Standul de uzare. Standul de uzare urmdreste SDBC si asigurd debitul de evacuare corespunzdtor, componentele
de evacuare §i temperatura de evacuare in admisia sistemului de posttratare.

Producdtorul inregistreazd numdrul de regenerdri/desulfurizdri (dupd caz) pentru a se asigura cd se obtine un
grad de uzurd suficient.

2.3.2.6. Incercirile obligatorii. Pentru calculul factorilor de deteriorare, trebuie efectuate cel putin doud incercari de tip 1
inaintea uzdrii pe stand a echipamentelor de control al emisiilor si cel putin doud incerciri de tip 1 dupd ce
echipamentele de control al emisiilor se reinstaleazd ulterior uzdrii lor pe standul de incerciri de uzurd.
Producidtorul poate efectua incercdri suplimentare. Calculul factorilor de deteriorare trebuie si fie realizat in
conformitate cu metoda de calculare specificatd la punctul 7 din prezenta anexd si cu cerintele suplimentare din
prezentul regulament.
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3. VEHICUL DE INCERCARE
3.1. Vehiculul trebuie sd fie in stare mecanicd bund, iar motorul si dispozitivele antipoluare sa fie noi. Acest vehicul

poate fi chiar cel prezentat pentru realizarea incercdrii de tipul I; aceastd incercare de tipul I trebuie efectuatd
dupd cel putin 3 000 km rulati in cadrul ciclului de uzura previzut la punctul 6.1 din prezenta anexd.

4. COMBUSTIBIL

Incercarea de durabilitate se realizeaza cu un combustibil corespunzitor, disponibil in comert.

5. INTRETINEREA SI REGLAJELE VEHICULELOR
Intretinerea, reglajele, precum si utilizarea comenzilor vehiculului de incercare vor fi cele recomandate de
producitor.

6. FUNCTIONAREA VEHICULELOR PE PISTA, PE DRUM SAU PE STANDUL DINAMOMETRIC

6.1. Ciclul de functionare

In cadrul functiondrii pe drum sau pe standul dinamometric, distanta trebuie parcursi in conformitate cu
programul de conducere (figura A9/1) descris mai jos:

6.1.1.  Programul incercdrii de andurantd este compus din 11 cicluri de cate 6 km.

6.1.2. In timpul primelor noud cicluri, se opreste vehiculul de patru ori in mijlocul ciclului, lisind de fiecare dati
motorul la ralanti timp de 15 secunde.

6.1.3.  Accelerare si decelerare normale.

6.1.4. Cinci decelerdri in mijlocul fiecdrui ciclu, trecind de la viteza ciclului la 32 km/h, si o noud accelerare
progresivd, pand la viteza ciclului.

6.1.5. Al zecelea ciclu se efectueazi cu o vitezd constantd de 89 km/h.

6.1.6. Al unsprezecelea ciclu incepe printr-o accelerare maximd de la viteza nuli pand la viteza de 113 km/h. La
jumdtatea ciclului se actioneazd frina in mod normal pand cand vehiculul se opreste complet. Aceastd etapd
este urmatd de o fazi de ralanti de 15 secunde si de o0 a doua accelerare maxima.

Acest program este apoi reluat.

Viteza maximd a fiecdrui ciclu este indicatd in tabelul A9/1.

Tabelul A9/1

Viteza maximai a ciclurilor

Ciclul Viteza ciclului in km/h
1 64
2 48
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Ciclul Viteza ciclului in km/h
4 64
5 56
6 48
7 56
8 72
9 56
10 89
11 113
Figura A9/1

Programul de conducere

1.1

/ Oprire, apoi accelerare pand la
viteza impusa

0.6 Decelerare pand la 32 km/h, apoi | -~ kenfh
accelerare pand la viteza impusd 2.1 D ccelerare pand fa 3.2 mjh,
apoi accelerare pand la viteza
impusa
0 si 6 kilometri Pornire - Oprire
Oprire, apoi accelerare
pana la viteza impusa /
5.3 Decelerare pand la 32 kmph, apoi 3.1. Decelerare pand la 32 kmjh,
accelerare pand la viteza impusd apoi accelerare pani la viteza
impusa
4.7 Oprire, apoi accelerare
pénd la viteza impusd
4.2 Decelerare pand la 32 km/h, apoi
accelerare pand la viteza impusd
3. Oprire, apoi accelerare pind
la viteza impusa
6.2. Incercarea de durabilitate sau incercarea de durabilitate modificatd, aleasi eventual de producitor, trebuie

realizatd pand cind vehiculul a parcurs cel putin 160 000 km.
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6.3. Echipamente de incercare
6.3.1.  Standul dinamometric

6.3.1.1. Atunci cind incercarea de durabilitate se efectueazd pe standul dinamometric, acesta trebuie si permitd
realizarea ciclului descris la punctul 6.1 din prezenta anexa. El trebuie in special sd fie prevdzut cu un sistem
care simuleazd inertia si rezistenta la inaintare.

6.3.1.2. Fréna trebuie reglatd pentru a absorbi puterea exercitatd asupra rotilor motoare la viteza constantd de 80 km/h.
Metodele care se aplicd pentru a determina aceastd putere si pentru a regla frana sunt identice cu cele descrise
in apendicele 7 la anexa 4a la prezentul regulament.

6.3.1.3. Sistemul de ricire a vehiculului este de asa naturd incit permite functionarea vehiculului la temperaturi similare
celor inregistrate pe drum (ulei, apd, sistem de evacuare etc.).

6.3.1.4. Alte reglaje si caracteristici ale standului de incercare sunt, dupd caz, considerate identice cu cele descrise in
anexa 4a la prezentul regulament (inertiile, de exemplu, care pot fi simulate mecanic sau electric).

6.3.1.5. In cursul incercdrii se autorizeazd, dupd caz, deplasarea vehiculului pe alt stand pentru a realiza incercirile de
mdsurare a emisiilor.

6.3.2. Incercarea pe pistd sau pe drum

Atunci cand incercarea privind durabilitatea se realizeazd pe pistd sau pe drum, masa de referintd a vehiculului
va fi cel putin egald cu cea inregistratd pentru incercirile realizate pe standul dinamometric.

7. MASURAREA EMISIILOR DE GAZE POLUANTE

La inceputul incercdrii (0 km) si la fiecare 10 000 km (+ 400 km) sau mai frecvent, la intervale regulate pani la
parcurgerea a 160 000 km, se realizeazd o mdsurare a emisiilor de gaze de evacuare in conformitate cu
incercarea de tipul I, conform ciclului descris la punctul 5.3.1 din prezentul regulament. Limitele care trebuie
respectate sunt cele de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

In cazul vehiculelor echipate cu sisteme cu regenerare periodicd, astfel cum sunt definite la punctul 2.20 din
prezentul regulament, se verifici dacd vehiculului nu atinge perioada de regenerare. In caz afirmativ, vehiculul
este rulat pani la sfarsitul regenerdrii. In cazul in care, in timpul misuririi emisiilor, are loc o regenerare, se
efectueazd o noud incercare (inclusiv preconditionarea), primele rezultate nefiind luate in considerare.

Se traseazd diagrama tuturor rezultatelor emisiilor de evacuare in functie de distanta parcursd, rotunjite la
kilometrul cel mai apropiat, precum si dreapta de regresie corespunzitoare, calculatd prin metoda celor mai
mici pdtrate. La calcularea dreptei de regresie nu se tine seama de incercirile la 0 km.

Datele se iau in considerare la calcularea factorului de deteriorare doar in cazul in care punctele de interpolare
la 6 400 km si la 160 000 km de pe aceastd dreaptd se incadreazd in limitele mentionate anterior.

Datele riman valabile atunci cind dreapta de regresie depidseste o limitd sau in cazul in care dreapta de regresie
depdseste o limitd cu o pantd negativd (punctul de interpolare la 6 400 km este mai ridicat decit punctul de
interpolare la 160 000 km), punctul exact la 160 000 km fiind mai mic decét limitele.

Se calculeazd un factor de deteriorare multiplicator pentru emisiile de gaze de evacuare pentru fiecare gaz
poluant, dupd cum urmeaza:

D.EF. = &
Mi,;
unde:
Mi, = masa gazului poluant emis i, in grame pe km, interpolatd la 6 400 km;
Mi, = masa gazului poluant emis i, in grame pe km, interpolatd la 160 000 km.
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Valorile interpolate trebuie inregistrate cu cel putin patru cifre dupd virguld, inainte de a fi impartite una la alta
pentru a determina factorul de deteriorare. Rezultatul trebuie si fie rotunjit la trei cifre dupd virguld.

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

La cererea producitorului, se calculeazd un factor de deteriorare aditiv pentru emisiile de gaze de evacuare
pentru fiecare gaz poluant, dupd cum urmeaza:

D.E. F. = Mi, - Mi,
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Apendicele 1

Ciclu de incercare pe stand (SBC)

1. INTRODUCERE

Procedura standard pentru incercarea de uzurd privind durabilitatea constd in uzarea unui sistem de catalizare/
sondd lambda pe un stand pentru incerciri de uzurd care urmeazd unui ciclu de incercare pe stand (SBC) descris
in prezentul apendice. SBC necesitd folosirea unui stand pentru incerciri de uzurd prevdzut cu un motor cu rol
de sursd de gaz pentru catalizator. SBC este un ciclu de 60 de secunde care se repetd dacd este necesar pe stand
pentru efectuarea uzurii pe parcursul perioadei de timp necesare. SBC se defineste pe baza temperaturii cataliza-
torului, a raportului aer/combustibil pentru motor (A/C) si a cantititii de injectie secundard cu aer addugatd in
fata primului catalizator.

2. CONTROLUL TEMPERATURII CATALIZATORULUI

2.1. Temperatura catalizatorului se misoard in patul de catalizator la punctul cel mai fierbinte din catalizatorul cu cea
mai ridicatd temperaturd. In mod alternativ, temperatura gazului de alimentare poate fi misuratd si transformatid
in temperaturd a patului de catalizator pe baza unei transformdri liniare calculate din datele de corelare colectate
la standul de concepere si incercare de uzurd a catalizatorului spre a fi folosite in procesul de uzare.

2.2.  Se controleazd temperatura catalizatorului la functionare stoichiometrici (de la 01 pani 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. Controlul temperaturii maxime din catalizator care are loc pe perioada ciclului la
890 °C (z 10 °C) prin selectarea raportului A/C adecvat in faza ,imbogititd” descrisd in tabelul A9.App1/2.

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

Tabelul A9.App1/2

Ciclul standard pe standul de incercare (SBC)

aportul aer/combustibl njectie de aer secundar
e Raportul bustibil (A/C Injectie d d
1-40 Stoichiometric cu sarcina, timpul de aprindere si turagia motorului Nu existd
controlate pentru obtinerea unei temperaturi minime de 800 °C in ca-
talizator
41-45 Imbogitit” (raportul A/C selectat pentru a atinge o temperaturd ma- Nu existd
ximd a catalizatorului de-a lungul intregului ciclu de 890 °C sau cu 90
°C mai mare decit temperatura de control joasi)
46-55 JImbogitit” (raportul A/C selectat pentru a atinge o temperaturd ma- 3% (£1%)
ximd a catalizatorului de-a lungul intregului ciclu de 890 °C sau cu 90
°C mai mare decit temperatura de control joasd)
56-60 Stoichiometric cu sarcina, timpul de aprindere si turatia motorului 3% (£ 1 %)
controlate pentru obtinerea unei temperaturi minime de 800 °C in ca-
talizator
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Figura A9.App1/2
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3. ECHIPAMENTUL SI PROCEDURILE PRIVIND STANDUL DE UZURA

3.1. Configuratia standului pentru incercdri de uzurd. Standul pentru incerciri de uzurd asigurd debitului adecvat al
gazelor de evacuare, temperatura, raportul aer-combustibil, elementele constitutive de evacuare si injectia
secundard cu aer la admisia catalizatorului.

Standul de uzurd standard constd intr-un motor, controlor al motorului si un dinamometru pentru motor. Se pot
accepta si alte configuratii (de exemplu, intregul vehicul pe un stand dinamometric sau un arzitor care asigurd
conditiile corecte pentru evacuare), cu conditia indeplinirii conditiilor privind admisia catalizatorului si caracteris-
ticile de control din prezentul apendice.

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

3.2. Instalarea sistemului de evacuare. Intregul sistem catalizator (catalizatoare)-plus-sistem de sonde lambda,
impreund cu toate refeaua de evacuare care conecteazd aceste componente, vor fi instalate pe stand. In cazul
motoarelor cu fluxuri multiple de evacuare (precum anumite motoarele V6 si V8), fiecare bloc al sistemului de
evacuare va fi instalat separat in paralel pe stand.

Pentru sistemele de evacuare care contin mai multe catalizatoare dispuse liniar, intregul sistem catalizator care
include toate catalizatoarele, toate sondele lambda si refeaua de evacuare asociatd va fi instalat ca unitate de
uzurd. In mod alternativ, fiecare catalizator individual poate fi uzat separat pentru perioada de timp corespun-
zdtoare.

3.3.  Mdisurarea temperaturii. Temperatura catalizatorului se mésoard cu ajutorul unui termocuplu amplasat in patul
catalizatorului, la punctul cel mai fierbinte din catalizatorul cu temperatura cea mai ridicati. In mod alternativ,
temperatura gazului de alimentare din fata admisiei catalizatorului poate fi mdsuratd si transformatd in
temperaturd a patului catalizatorului pe baza unei transformari liniare calculate din datele de corelare colectate la
standul de proiectare si pentru incercdri de uzurd, spre a fi folosite in procesul de uzare. Temperatura cataliza-
torului se inregistreazd digital la viteza de 1 hertz (o mdsurdtoare pe secundd).



3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/181

3.4, Misurarea raportului aer/combustibil. Se iau mdsuri pentru a misura raportul aer/combustibil (A/C) (precum o
sonda lambda pentru o gama largd), cit mai aproape posibil de gura de admisie a catalizatorului si de flansele de
evacuare. Informatiile de la acesti senzori se inregistreazd digital la viteza de 1 hertz (o misuritoare pe secunda).

3.5. Egalizarea debitului de evacuare. Se iau masuri pentru a asigura trecerea unei cantitdti corespunzitoare de gaze de
evacuare (mdsuratd in grame/secundd la stoichiometrie, cu o tolerantd de * 5 grame/secundd) prin fiecare sistem
catalizator care este uzat pe stand.

Raportul de debit corespunzitor se determind pe baza fluxului de evacuare care apare in motorul vehiculului
original la o turatie constantd si o sarcind selectate pentru incercarea de uzurd pe stand specificata la punctul 3.6.

3.6. Reglarea. 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 producerea a 3,0 % oxigen
(* 0,1 %) la un debit de evacuare stoichiometric constant in fata primului catalizator. O citire tipici la punctul de
mdsurare in amonte a raportului A/C (conform cerintelor de la punctul 3,4) este lambda 1,16 (ceea ce reprezintd
aproximativ 3 % oxigen).

Cu injectia de aer pornitd, reglati raportul A/C ,imbogitit” pentru a produce o temperaturd in patul catalizatorului
de 890 °C (+ 10 °C). O valoare A/C obisnuitd pentru aceastd etapd este lambda 0,94 (aproximativ 2 % CO).

3.7. Ciclul de uzurd. Procedurile standard de incercare de uzurd pe stand folosesc SBC. SBC se repetd pand la
obtinerea gradului de uzurd calculat prin ecuatia BAT.

3.8.  Asigurarea calitdtii. Temperaturile si raporturile A/C de la punctele 3.3 si 3.4 din prezentul apendice se revizuiesc
periodic (la cel mult 50 de ore) in timpul procesului de uzare. Ajustirile necesare se efectueazd pentru a asigura
urmdrirea corespunzitoare a SBC pe durata intregului proces de uzare.

Dupi finalizarea procesului de uzare, datele timp-temperaturd colectate la catalizator pe parcursul procesului de
uzare se introduc intr-o histogrami cu temperaturi in grupe care nu depdsesc 10 °C. Ecuatia BAT si temperatura
de referintd efectivd calculatd pentru ciclul de uzurd in conformitate cu punctul 2.3.1.4 din prezenta anexd se
utilizeazd pentru a stabili daci, intr-adevir, catalizatorul a atins gradul corespunzitor de uzurd termica. Incercarea
de uzurd pe stand se prelungeste daci efectul termic asupra timpului de uzurd calculat nu este de cel putin 95 %
din uzura termici stabilitd ca obiectiv.

3.9. Pornirea si oprirea. Se iau toate mdsurile pentru a garanta cd la pornire sau oprire nu se atinge temperatura
maximi de deteriorare rapida a catalizatorului (de exemplu, 1 050 °C). Pentru a elimina aceastd problemd, pot fi
utilizate proceduri speciale pentru porniri si opriri la temperaturi scizute.

4. DETERMINAREA EXPERIMENTALA A FACTORULUI R PENTRU PROCEDURILE DE INCERCARE DE UZURA PE STANDUL DE
INCERCARE PRIVIND DURABILITATEA

4.1. Factorul R este coeficientul de reactivitate termicd a catalizatorului folosit in ecuatia BAT. Producitorii pot
determina experimental valoarea R prin urmitoarele proceduri.

4.1.1. Pe baza ciclului de incercare aplicabil si a echipamentelor de incercare a andurantei pe stand, se uzeazd citeva
catalizatoare (minim 3 de acelasi tip) la temperaturi de control diferite situate intre temperatura normald de
functionare si temperatura limitd de deteriorare. Se mdsoard emisiile [sau ineficienta catalizatorului (eficienta
catalizatorului 1)] din fiecare componentd a gazelor de evacuare. Se asigurd obtinerea unor date finale de
incercare cuprinse intre o emisie standard si una dubla.

4.1.2. Se estimeazd valoarea R si se calculeazd temperatura de referintd efectivd (Tr) pentru ciclul de incercare de uzurd
pe stand pentru fiecare temperaturd de control, in conformitate cu punctul 2.3.1.4 din prezenta anexa.

4.1.3. Se reprezintd grafic emisiile (sau ineficienta catalizatorului) in functie de uzurd, pentru fiecare catalizator. Se
calculeazd cea mai bund aproximare liniard a acestei functii prin metoda celor mai mici pétrate. Pentru ca setul de
date sd fie utilizabil in acest scop, datele trebuie sd aibd o ordonatd la origine cuprinsd intre 0 si 6 400 km. A se
vedea exemplul din figura A9.App1/3.
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4.1.4. Se calculeazd panta celei mai bune aproximdri liniare pentru fiecare temperaturd de uzare.

Figura A9.App1/3

Exemplu de uzuri a catalizatorului

2xstd 4 e
1% std ///

©Temp A
«Temp B
a Temp C

Emisii

4K Timpul de uzare (ore)

4.1.5. Se reprezintd grafic logaritmul natural (In) al pantei fiecdrei aproximdri liniare prin metoda celor mai mici pétrate
(determinate la punctul 4.1.4 din prezenta anexd) pe axa verticald, in functie de inversa temperaturii de uzare [1/
(temperatura de uzare, in grade Kelvin)] pe axa orizontald. Se calculeazd cea mai bund aproximare liniard a acestei
functii prin metoda celor mai mici patrate. Panta dreptei este factorul R. A se vedea un exemplu in figura A9.
Appl/4.

4.1.6. Se compard factorul R cu valoarea initiald care a fost utilizatd la punctul 4.1.2 din prezentul apendice. Dacd
factorul R astfel calculat diferd de valoarea initiald cu mai mult de 5 %, se alege un nou factor R aflat intre
valoarea initiald si cea calculatd si apoi se repetd pasii de la punctele 4.1.2-4.1.6 din prezentul apendice pentru a
obtine un nou factor R. Se repetd acest proces pand cind factorul R calculat diferd cu mai putin de 5 % fatd de
valoarea factorului R presupusi initial.

4.1.7. Se compari factorul R determinat separat pentru fiecare element constituent al gazelor de evacuare. Pentru
ecuatia BAT se foloseste cel mai mic factor R (cel mai riu caz).
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Figura A9.Appl/4
Determinarea factorului R
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Apendicele 2

Ciclul de incercare pe stand pentru motoarele pe motorini (SDBC)

1. INTRODUCERE

Pentru filtrele de particule, numirul de regenerdri este foarte important pentru procesul de uzurd. Pentru sistemele
care necesitd cicluri de desulfurizare (de exemplu, catalizatori de depozitare a NO,), acest proces este de asemenea
semnificativ.

Procedura standard pentru incercarea de uzurd pe stand in cazul motoarelor pe motorind constd in uzarea unui
sistem posttratare pe standul de uzurd, pe baza SDBC descris in prezentul apendice. SDBC necesitd un stand de
incercare de uzurd prevazut cu un motor folosit drept sursd de producere a gazului pentru sistem.

In timpul ciclului SDBC, strategiile de regenerare/desulfurizare ale sistemului riman in conditii de functionare
normale.

2. SDBC reproduce turatia motorului si conditiile de sarcind intalnite la ciclul SRC, in conformitate cu perioada pentru
care trebuie determinatd durabilitatea. pentru accelerarea procesului de uzare, reglirile motorului pe standul de
incercare pot fi modificate pentru a reduce frecventa de incircare a sistemului. spre exemplu, poate fi modificatd
temporizarea injectiei cu combustibil sau strategia EGR.

3. ECHIPAMENTUL $I PROCEDURILE PRIVIND STANDUL DE INCERCARE DE UZURA

3.1. Standul pentru incercdri de uzurd standard constd intr-un motor, controlor al motorului si un dinamometru pentru
motor. Se acceptd si alte configuratii (de exemplu, intregul vehicul pe un stand de incercare dinamometric sau un
arzdtor care asigurd conditiile corecte de evacuare), cu conditia indeplinirii conditiilor privind admisia sistemului
posttratare si caracteristicile de control specificate in prezentul apendice.

Un stand de uzurd poate avea debitul de evacuare impdrtit in mai multe fluxuri, cu conditia ca fiecare dintre
acestea si indeplineascd cerintele din prezentul apendice. Dacd standul are mai mult de un flux de evacuare, se pot
uza simultan mai multe sisteme posttratare.

3.2. Instalarea sistemului de evacuare. Intregul sistem de posttratare, impreund cu toate conductele de evacuare care
conecteazd componentele, se instaleazd pe stand. In cazul motoarelor cu fluxuri multiple de evacuare (precum
anumite motoare V6 si V8), fiecare bloc al sistemului de evacuare va fi instalat separat pe stand.

Intregul sistem de posttratare se instaleazi ca unitate de uzare. In mod alternativ, fiecare componentd individuala
poate fi uzatd separat pentru perioada de timp corespunzitoare.
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Apendicele 3

Ciclul standard de drum (SRC)

1. INTRODUCERE

Ciclul standard de drum (SRC) este un ciclu de acumulare de kilometri. Vehiculul poate fi pus in functiune pe un
traseu de incercare sau pe un dinamometru de acumulare kilometricd.

Ciclul constd in sapte ture sau o cursd de 6 km. Lungimea turei poate fi ajustatd pentru a corespunde lungimii totale
a traseului de incercare.

Ciclul standard de drum

Tur Descriere Nivelul tip(ircniilslz)acceleragiei

1 (pornirea motorului) ralanti 10 secunde 0

1 Acceleratie moderatd la 48 km/h 1,79
1 Rulare la viteza de croazierd de 48 km/h pentru % de turd 0

1 Decelerare moderatd pand la 32 km/h -2,23
1 Acceleratie moderatd la 48 km/h 1,79
1 Rulare la viteza de croazierd de 48 km/h pentru % de turd 0

1 Decelerare moderatd pand la oprire -2,23
1 Ralanti 5 secunde 0

1 Acceleratie moderatd la 56 km/h 1,79
1 Rulare la viteza de croazierd de 56 km/h pentru % de turd 0

1 Decelerare moderatd pani la 40 km/h -2,23
1 Acceleratie moderatd la 56 km/h 1,79
1 Rulare la viteza de croazierd de 56 km/h pentru % de turd 0

1 Decelerare moderatd pand la oprire -2,23
2 Ralanti 10 secunde 0

2 Acceleratie moderatd la 64 km/h 1,34
2 Rulare la viteza de croazierd de 64 km/h pentru % de turd 0

2 Decelerare moderatd pand la 48 km/h -2,23
2 Acceleratie moderatd la 64 km/h 1,34
2 Rulare la viteza de croazierd de 64 km/h pentru % de turd 0
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Nivelul tipic al acceleratiei

Turd Descriere (m]s?)
2 Decelerare moderatd pand la oprire -2,23
2 Ralanti 5 secunde 0
2 Acceleratie moderatd la 72 km/h 1,34
2 Rulare la viteza de croazierd de 72 km/h pentru % de turd 0
2 Decelerare moderatd pand la 56 km/h -2,23
2 Acceleratie moderatd la 72 km/h 1,34
2 Rulare la viteza de croazierd de 72 km/h pentru % de turd 0
2 Decelerare moderatd pand la oprire -2,23
3 Ralanti 10 secunde 0
3 Accelerare puternicd la 88 km/h 1,79
3 Rulare la viteza de croazierd de 88 km/h pentru % de turd 0
3 Decelerare moderatd pand la 72 km/h -2,23
3 Acceleratie moderati la 88 km/h 0,89
3 Rulare la viteza de croazierd de 88 km/h pentru % de turd 0
3 Decelerare moderatd pand la 72 km/h -2,23
3 Acceleratie moderatd la 97 km/h 0,89
3 Rulare la viteza de croazierd de 97 km/h pentru % de turd 0
3 Decelerare moderatd pani la 80 km/h -2,23
3 Acceleratie moderatd la 97 km/h 0,89
3 Rulare la viteza de croazierd de 97 km/h pentru % de turd 0
3 Decelerare moderatd pand la oprire -1,79
4 Ralanti 10 secunde 0
4 Accelerare puternicd la 129 km/h 1,34
4 Franare la 113 km/h - 0,45
4 Rulare la viteza de croazierd de 113 km/h pentru ¥ de turd 0
4 Decelerare moderatd pand la 80 km/h - 1,34
4 Acceleratie moderatd la 105 km/h 0,89
4 Rulare la viteza de croazierd de 105 kmj/h pentru % de turd 0
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Nivelul tipic al acceleratiei

Turd Descriere (m]s?)
4 Decelerare moderatd pand la 80 km/h -1,34
5 Acceleratie moderatd la 121 km/h 0,45
5 Rulare la viteza de croazierd de 121 kmj/h pentru ¥ de turd 0
5 Decelerare moderatd pand la 80 km/h -1,34
5 Accelerare moderatd pand la 113 km/h 0,45
5 Rulare la viteza de croazierd de 113 kmj/h pentru ¥ de turd 0
5 Decelerare moderatd pani la 80 km/h -1,34
6 Acceleratie moderatd la 113 km/h 0,89
6 Franare la 97 km/h - 0,45
6 Rulare la viteza de croazierd de 97 km/h pentru ¥; de turd 0
6 Decelerare moderatd pand la 80 km/h -1,79
6 Acceleratie moderatd la 104 km/h 0,45
6 Rulare la viteza de croazierd de 104 km/h pentru ¥ de turd 0
6 Decelerare moderatd pand la oprire -1,79
7 Ralanti 45 de secunde 0
7 Accelerare puternicd la 88 km/h 1,79
7 Rulare la viteza de croazierd de 88 km/h pentru % de turd 0
7 Decelerare moderatd pand la 64 km/h -2,23
7 Acceleratie moderati la 88 km/h 0,89
7 Rulare la viteza de croazierd de 88 km/h pentru % de turd 0
7 Decelerare moderatd pani la 64 km/h -2,23
7 Acceleratie moderati la 80 km/h 0,89
7 Rulare la viteza de croazierd de 80 km/h pentru % de turd 0
7 Decelerare moderatd pand la 64 km/h -2,23
7 Acceleratie moderatd la 80 kmj/h 0,89
7 Rulare la viteza de croazierd de 80 km/h pentru % de turd 0
7 Decelerare moderatd pand la oprire -2,23
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Ciclul de drum este reprezentat grafic in urmdtoarea figura:

Ciclul standard de drum
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ANEXA 10
SPECIFICATIILE COMBUSTIBILILOR DE REFERINTA
1. SPECIFICATIILE COMBUSTIBILILOR DE REFERINTA PENTRU INCERCAREA VEHICULELOR IN FUNCTIE DE LIMITELE PENTRU

1.1.

EMISII

Date tehnice ale combustibililor de referinti folositi la incercarea vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin

scanteie

Tip: Benzina (E5)

Limite (1)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minimad Maximd
Cifra octanicd determinatd prin me- 95,0 — EN 25164
toda ,cercetare”, COR prEN ISO 5164
Cifra octanicd determinatd prin me- 85,0 — EN 25163
toda ,motor”, MON prEN 1SO 5163
Densitatea la 15 °C kg/m? 743 756 EN ISO 3675
EN ISO 12185
Presiunea vaporilor kPa 56,0 60,0 EN ISO 13016-1
(DVPE)

Continut de apd % v[v 0,015 ASTM E 1064
Distilare:
— Evaporatd la 70 °C % v[v 24,0 44,0 EN-ISO 3405
— Evaporatd la 100 °C % v[v 48,0 60,0 EN-ISO 3405
— Evaporatd la 150 °C % v[v 82,0 90,0 EN-ISO 3405
— Punct final de fierbere °C 190 210 EN-ISO 3405
Reziduu % v[v — 2,0 EN-ISO 3405
Analiza hidrocarburilor:
— olefine % v[v 3,0 13,0 ASTM D 1319
— compusi aromatici % v[v 29,0 35,0 ASTM D 1319
— benzen % v|v — 1,0 EN 12177
— acizi grasi saturati % v[v Raport ASTM 1319
Raport carbon/hidrogen Raport
Raport carbon/oxigen Raport
Perioada de inductie (?) minute 480 — EN-ISO 7536
Continut de oxigen (?) % m/m Raport EN 1601
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Limite (')
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima
Continut de guma mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Continut de sulf (¥ mg kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Corodarea cuprului — Clasa 1 EN-ISO 2160
Continut de plumb mg/l — 5 EN 237
Continut de fosfor (°) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % v|v 4,7 53 EN 1601
EN 13132

(") Valorile mentionate in specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd, s-au aplicat termenii standardului ISO
4259 ,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 minimad de 2R mai mare ca zero; la fixarea valorii maxime si minime, di-
ferenta minima este de 4R (R = reproductibilitatea).
in pofida acestei masuri, care este necesard din motive tehnice, producitorul de combustibili ar trebui totusi s vizeze o va-
loare nuld atunci cand valoarea maximad stipulatd este de 2R, respectiv o valoare medie atunci cand sunt specificate limitele mi-
nimd si maxima. fn cazul in care este necesari clarificarea problemei conformititii unui combustibil cu cerintele specificatiilor,
se aplicd conditiile prescrise de standardul ISO 4259.

() Combustibilul poate contine inhibitori de oxidare si inhibitori de catalizi metalicd utilizati in mod obisnuit pentru stabilizarea
circuitelor de benzind din rafinirii, dar nu sunt autorizate adaosurile de aditivi detergenti/dispersivi si de uleiuri solvente.

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

referintd.

(% Se raporteazd continutul real de sulf din combustibilul utilizat pentru incercarea de tipul L.

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

Tip: Benzind (E10)

Limite (*)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima
Cifra octanicd determinatd prin me- 95,0 98,0 EN ISO 5164
toda ,cercetare”, COR ()
Cifra octanicd determinatd prin me- 85,0 89,0 EN ISO 5163
toda ,motor”, MON (%)
Densitatea la 15 °C kg/m3 743,0 756,0 EN ISO 12185
Presiunea vaporilor (DVPE) kPa 56,0 60,0 EN 13016-1
Continut de api % m/m max 0,05 max EN 12937

Aspect la — 7 °C: limpede, cu luciu

Distilare:
— evaporatd la 70 °C % v|v 34,0 46,0 EN ISO 3405
— evaporatd la 100 °C % v|v 54,0 62,0 EN ISO 3405

— evaporatd la 150 °C % v|v 86,0 94,0 EN ISO 3405
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Limite (')
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minimd Maximd
— punct final de fierbere °C 170 195 EN ISO 3405
Reziduu % v[v — 2,0 EN ISO 3405
Analiza hidrocarburilor:
— olefine % v[v 6,0 13,0 EN 22854
— compusi aromatici % v|v 25,0 32,0 EN 22854
— benzen % v|v — 1,00 EN 22854
EN 238

— acizi grasi saturati % v[v raport EN 22854
Raport carbon/hidrogen raport
Raport carbon/oxigen raport
Perioada de inductie (%) minute 480 — EN ISO 7536
Continut de oxigen (%) % m/m 33 3,7 EN 22854
Gumad curdtatd cu un solvent mg/100ml — 4 EN ISO 6246
(continut de gumd existent)
Continut de sulf () mg kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Corodarea cuprului 3h, 50 °C — Clasa 1 EN ISO 2160
Continut de plumb mg/l — 5 EN 237
Continut de fosfor (%) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (4) % v|v 9,0 10,0 EN 22854

() Valorile din specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd, s-au aplicat termenii standardului ISO 4259 ,Pro-
duse 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 fixarea valorii maxime §i minime, diferenta mi-
nima este de 4R (R = reproductibilitatea). In pofida acestei masuri, care este necesard din motive tehnice, producitorul de
combustibili ar trebui totusi sd vizeze o valoare nuld atunci cand valoarea maxima stipulati este de 2R, respectiv o valoare me-
die atunci cand sunt specificate limitele minima si maxima. in cazul in care este necesard clarificarea problemei conformititii
unui combustibil cu cerintele specificatiilor, se aplicd conditiile prescrise de standardul ISO 4259.

() Se scade un factor de corectie de 0,2 pentru MON si RON in scopul calculdrii rezultatului final, in conformitate cu EN
228:2008.

(%) Combustibilul poate contine inhibitori de oxidare si inhibitori de catalizd metalic utilizati in mod obisnuit pentru stabilizarea
circuitelor de benzind din rafindrii, dar nu sunt autorizate adaosurile de aditivi detergenti/dispersivi si de uleiuri solvente.

() Etanolul este singurul compus care contine oxigen care se adaugi in mod intentionat in combustibilul de referintd. Etanolul fo-
losit trebuie si fie conform cu EN 15376.

(*) Se raporteaza continutul real de sulf din combustibilul utilizat la incercarea de tipul 1.

) Se interzice adiugarea, in mod intentionat, in acest combustibil de referintd, a unor compusi care contin fosfor, fier, mangan
sau plumb.
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Tip: Etanol (E85)

Limite (*) . 1.4
Parametru Unitate Metoda de2 incercare
Minima Maximad ()
Cifra octanicd determinatd prin me- 95,0 — EN ISO 5164
toda ,cercetare”, COR
Cifra octanicd determinatd prin me- 85,0 — EN ISO 5163
toda ,motor”, MON
Densitatea la 15 °C kg/m? Raport 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
Continutul de gumd (curitare cu mg/(100 ml) — 5 EN-ISO 6246
un solvent)

Aspect

Acesta va fi determinat la tempera-
tura ambientald sau la 15 °C, consi-
derandu-se valoarea mai ridicata.

Limpede si cu strilucire, in mod vi-
zibil necontaminatd cu materii in
suspensie sau cu precipitate

Inspectie vizuald

Etanol si alcooli superiori (7) % v[v 83 85 EN 1601
EN 13132
EN 14517

Alcooli superiori (C3 - C8) % v|v — 2,0

Metanol % v|v 0,5

Benzini (%) % v|v Echilibru EN 228

Fosfor mg/l 0,3 (%) ASTM D 3231

Continut de apd % v[v 0,3 ASTM E 1064

Continut de cloruri anorganice mg/l 1 ISO 6227

pHe 6,5 9,0 ASTM D 6423

Coroziunea lamei de cupru Evaluare Clasa 1 EN ISO 2160

(3h Ia 50 °C)

Aciditate (ca acid acetic CH;COOH) % m/m — 0,005 ASTM D 1613

(mgf]) (40)
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1.2

.
Limite (1) Metod3 de incercare

)

Parametru Unitate

Minima Maxima

Raport carbon/hidrogen raport

Raport carbon/oxigen raport

(*) Valorile mentionate in specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd, s-au aplicat termenii standardului ISO
4259 ,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 fixarea valorii maxime si minime, di-
ferenta minima este de 4R (R = reproductibilitatea).
in pofida acestei misuri, care este necesard din motive tehnice, producitorul de combustibili ar trebui totusi s vizeze o va-
loare nuld atunci cand valoarea maxima stipulatd este de 2R, respectiv o valoare medie atunci cand sunt specificate limitele mi-
nimi si maxima. In cazul in care este necesara clarificarea problemei conformititii unui combustibil cu cerintele specificatiilor,
se aplica conditiile prescrise de standardul ISO 4259.

(® In caz de dezacord, procedura de solutionare a acestuia si interpretarea rezultatelor se bazeazi pe metoda de incercare de pre-
cizie descrisd in EN ISO 4259.

() In caz de dezacord national cu privire la continutul de sulf, se va folosi EN ISO 20846 sau EN ISO 20884 in mod similar cu

referinta din anexa nationald la EN 228.

) Se raporteaza continutul real de sulf din combustibilul utilizat la incercarea de tipul 1.

(*) Continutul benzinei fird plumb poate fi determinat ca 100 minus suma continutului procentual de api si alcooli.

) Se interzice adiugarea, in mod intentionat, in acest combustibil de referintd, a unor compusi care contin fosfor, fier, mangan
sau plumb.

() Etanolul care indeplineste specificatiile EN 15376 este singurul compus care conine oxigen care se adauga in mod intentionat
la acest combustibil de referinta.

Date tehnice ale combustibililor de referintd folositi la incercarea vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin
compresie

Tip: Motorina (B5)

Limite (*)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima

Cifra cetanicd (3) 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Densitatea la 15 °C kg/m? 833 837 EN-ISO 3675
Distilare:
— punctul 50 % °C 245 — EN-ISO 3405
— punctul 95 % °C 345 350 EN-ISO 3405
— punct final de fierbere °C — 370 EN-ISO 3405
Punct de aprindere °C 55 — EN 22719
Punct de infundare a filtrului la °C — -5 EN 116
rece (CFPP)
Viscozitate la 40 °C mm?/s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Hidrocarburi aromatice policiclice % m/m 2,0 6,0 EN 12916
Continut de sulf () mg kg — 10 EN ISO 20846

[EN ISO 20884




L 172/194

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

Limite (')
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minimd Maximd
Corodarea cuprului — Clasa 1 EN-ISO 2160
Reziduu de carbon Conradson % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
(10 % DR)
Continut de cenusd % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Continut de apd % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Indice de neutralizare (acid tare) mg KOH |g — 0,02 ASTM D 974
Stabilitatea oxidarii () mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Onctuozitate (diametrul amprentei pm — 400 EN ISO 12156
de uzurd HFRR la 60 °C)
Stabilitatea oxidarii la 110 °C (*) (6) h 20,0 EN 14112
FAME (%) % v/v 45 5,5 EN 14078

() Valorile mentionate in specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd s-au aplicat conditiile standardului ISO
4259 Produse petroliere — Determinarea si aplicarea datelor de fidelitate relativi a metodelor de incercare si la fixarea unei va-
lori minime s-a luat in considerare o diferentd minima de 2R peste zero; la fixarea valorii maxime si minime, diferenta minima
este de 4R (R = reproductibilitatea).

In pofida acestei masuri, care este necesard din motive tehnice, producitorul de combustibili ar trebui totusi si vizeze o va-

loare nuld atunci cand valoarea maxima stipulatd este de 2R, respectiv o valoare medie atunci cand sunt specificate limitele mi-
nimi si maxima. In cazul in care este necesard clarificarea problemei conformititii unui combustibil cu cerintele specificatiilor,

se aplicd conditiile prescrise de standardul ISO 4259.

(3 Intervalul cetanic nu este in conformitate cu cerintele unui interval minim de 4R. Cu toate acestea, in caz de dezacord intre
furnizorul de combustibil §i beneficiar, pentru a se rezolva aceste dispute, se pot folosi termenii din ISO 4259, preferandu-se

masurdri repetate de un numdr suficient de mare de ori, pentru a se asigura precizia acestora, si nu o singurd méisurare.

—~—
=
> =

Se raporteazd continutul real de sulf din combustibilul utilizat la incercarea de tipul L.
Desi stabilitatea oxidarii este controlatd, este probabil ca termenul de valabilitate sa fie limitat. In acest caz, furnizorul este cel

care poate da indicatii cu privire la conditiile de stocare si la termenul de valabilitate.

(®) Continut FAME necesar pentru respectarea specificatiilor din EN 14214.
(°) Stabilitatea oxidarii poate fi demonstratd cu standardul EN-ISO 12205 sau cu standardul EN 14112. Aceastd cerintd va fi revi-
zuitd pe baza evaludrilor CEN/TC19 privind nivelul de stabilitate a oxiddrii si limitele incercirilor.

Tip: Motorina (B7)

Limite (*)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maximad
Index cetanic 46,0 EN ISO 4264
Cifra cetanicd (3) 52,0 56,0 EN ISO 5165
Densitatea la 15 °C kg/m? 833,0 837,0 EN ISO 12185
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Limite (1)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima

Distilare:
— punctul 50 % °C 245,0 — EN ISO 3405
— punctul 95 % °C 345,0 360,0 EN ISO 3405
— punct final de fierbere °C — 370,0 EN ISO 3405
Punct de aprindere °C 55 — EN ISO 2719
Punct de turbiditate °C — -10 EN 23015
Viscozitate la 40 °C mm?/s 2,30 3,30 EN ISO 3104
Hidrocarburi aromatice policiclice % m/m 2,0 4,0 EN 12916
Continut de sulf mg [kg — 10,0 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Corodarea cuprului 3h, 50 °C — Clasa 1 EN ISO 2160
Reziduu de carbon Conradson % m/m — 0,20 EN ISO 10370
(10 % DR)
Continut de cenusa % m/m — 0,010 EN ISO 6245
Impuritdti totale mg kg — 24 EN 12662
Continut de apd mg kg — 200 EN ISO 12937
Indice de aciditate mg KOH [g — 0,10 EN ISO 6618
Onctuozitate (diametrul amprentei pm — 400 EN ISO 12156
de uzurd HFRR la 60 °C)
Stabilitatea oxidarii la 110 °C (%) h 20,0 EN 15751
FAME (%) % vjv 6,0 7,0 EN 14078

()

Valorile indicate in specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd s-au aplicat conditiile standardului ISO 4259
Produse petroliere — Determinarea si aplicarea datelor de fidelitate relativd a metodelor de incercare si la fixarea unei valori mi-
nime s-a luat in considerare o diferentd minima de 2R peste zero; la fixarea valorii maxime si minime, diferenta minima este
de 4R (R = reproductibilitatea). fn pofida acestei misuri, care este necesard din motive tehnice, producitorul de combustibili
ar trebui totusi sd vizeze o valoare nuli atunci cand valoarea maxima stipulatd este de 2R, respectiv o valoare medie atunci
cand sunt specificate limitele minima si maxima. In cazul in care este necesari clarificarea problemei conformititii unui com-
bustibil cu cerintele specificatiilor, se aplicd conditiile prescrise de standardul ISO 4259.

Intervalul cetanic nu este in conformitate cu ceringele unui interval minim de 4R. Cu toate acestea, in caz de dezacord intre
furnizorul de combustibil si beneficiar, pentru a se rezolva aceste dispute, se pot folosi termenii din ISO 4259, preferandu-se
mdsurdri repetate de un numdr suficient de mare de ori, pentru a se asigura precizia acestora, si nu o singurd mdsurare.

Desi stabilitatea oxidarii este controlatd, este probabil ca termenul de valabilitate s3 fie limitat. In acest caz, furnizorul este cel
care poate da indicatii cu privire la conditiile de stocare si la termenul de valabilitate.

Continut FAME necesar pentru respectarea specificatiilor din EN 14214.
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DATE TEHNICE ALE COMBUSTIBILILOR DE REFERINTA FOLOSITI LA INCERCAREA VEHICULELOR ECHIPATE CU MOTOARE
CU APRINDERE PRIN SCANTEIE LA TEMPERATURA AMBIANTA SCAZUTA - INCERCAREA DE TIPUL VI

Tip: Benzind (E5)

Limite ()
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima
Cifra octanicd determinatd prin me- 95,0 — EN 25164
toda ,cercetare”, COR Pr. EN ISO 5164
Cifra octanicd determinatd prin me- 85,0 — EN 25163
toda ,motor”, MON Pr. EN ISO 5163
Densitatea la 15 °C kg/m? 743 756 EN ISO 3675
EN ISO 12185
Presiunea vaporilor kPa 56,0 95,0 EN ISO 13016-1
(DVPE)
Continut de api % v|v 0,015 ASTM E 1064
Distilare:
— Evaporati la 70 °C % v|v 24,0 44,0 EN-ISO 3405
— Evaporatd la 100 °C % v|v 50,0 60,0 EN-ISO 3405
— Evaporatd la 150 °C % v[v 82,0 90,0 EN-ISO 3405
— Punct final de fierbere °C 190 210 EN-ISO 3405
Reziduu % v[v — 2,0 EN-ISO 3405
Analiza hidrocarburilor:
olefine % v[v 3,0 13,0 ASTM D 1319
compusi aromatici % v|v 29,0 35,0 ASTM D 1319
benzen % v[v — 1,0 EN 12177
acizi grasi saturati % v[v Raport ASTM 1319
Raport carbon/hidrogen Raport
Raport carbon/oxigen Raport
Perioada de inductie (?) minute 480 — EN-ISO 7536
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Limite (')
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minimd Maximd
Continut de oxigen (?) % m/m Raport EN 1601
Continut de gumd mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Continut de sulf (¥ mg kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Corodarea cuprului — Clasa 1 EN-ISO 2160
Continut de plumb mg/l — 5 EN 237
Continut de fosfor (%) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (3) % v|v 4,7 5,3 EN 1601
EN 13132

(") Valorile mentionate in specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd, s-au aplicat termenii standardului ISO
4259 ,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 minimad de 2R mai mare ca zero; la fixarea valorii maxime si minime, di-
ferenta minimd este de 4R (R = reproductibilitatea).
in pofida acestei mésuri, care este necesard din motive tehnice, producitorul de combustibili ar trebui totusi sd vizeze o va-
loare nuld atunci cand valoarea maxima stipulati este de 2R, respectiv o valoare medie atunci cand sunt specificate limitele mi-
nimd si maxima. fn cazul in care este necesari clarificarea problemei conformititii unui combustibil cu cerintele specificatiilor,

se aplicd conditiile prescrise de standardul ISO 4259.

() Combustibilul poate contine inhibitori de oxidare i inhibitori de catalizd metalicd utilizati in mod obisnuit pentru stabilizarea
circuitelor de benzind din rafindrii, dar nu sunt autorizate adaosurile de aditivi detergenti/dispersivi si de uleiuri solvente.
(*) Etanolul care indeplineste specificatiile EN 15376 este singurul oxigenat care se adaugd in mod intentionat la combustibilul de

referintd.

sau plumb.

() Se raporteazd continutul real de sulf din combustibilul utilizat pentru incercarea de tipul VI.
(°) Se interzice addugarea, in mod intentionat, in acest combustibil de referintd, a unor compusi care contin fosfor, fier, mangan

Tip: Benzind (E10)

Limite (%)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima
Cifra octanicd determinatd prin me- 95,0 98,0 EN ISO 5164
toda ,cercetare”, COR ()
Cifra octanicd determinatd prin me- 85,0 89,0 EN ISO 5163
toda ,motor”, MON (3
Densitatea la 15 °C kg/m? 743,0 756,0 EN ISO 12185
Presiunea vaporilor (DVPE) kPa 56,0 95,0 EN 13016-1
Continut de apd max 0,05 max EN 12937

Aspect la — 7 °C: Limpede, cu luciu
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Limite (1)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima

Distilare:

— evaporatd la 70 °C % v[v 34,0 46,0 EN ISO 3405

— evaporatd la 100 °C % v|v 54,0 62,0 EN ISO 3405

— evaporatd la 150 °C % v|v 86,0 94,0 EN ISO 3405

— punct final de fierbere °C 170 195 EN ISO 3405

Reziduu % v|v — 2,0 EN ISO 3405

Analiza hidrocarburilor:

— olefine % v|v 6,0 13,0 EN 22854

— compusi aromatici % v[v 25,0 32,0 EN 22854

— benzen % v[v — 1,00 EN 22854

EN 238

— acizi grasi saturati % v|v raport EN 22854

Raport carbon/hidrogen raport

Raport carbon/oxigen raport

Perioada de inductie (?) minute 480 — EN ISO 7536

Continut de oxigen (%) % m/m 3,3 3,7 EN 22854

Guma curitatd cu un solvent mg/100ml — 4 EN ISO 6246

(continut de guma existent)

Continut de sulf () mg kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Corodarea cuprului 3h, 50 °C — Clasa 1 EN ISO 2160
Continut de plumb mg/l — 5 EN 237
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Limite (')
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minima Maxima
Continut de fosfor (%) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % v|v 9,0 10,0 EN 22854

(") Valorile indicate in specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limit3, s-au aplicat termenii standardului ISO 4259
.Produse petroliere — Determinarea si aplicarea datelor de precizie privind metodele de incercare”, iar pentru stabilirea unei va-
lori minime s-a luat in considerare o diferentd minimd de 2R mai mare ca zero; la fixarea valorii maxime si minime, diferenta
minimi este de 4R (R = reproductibilitatea). In pofida acestei masuri, care este necesara din motive tehnice, producitorul de
combustibili ar trebui totusi sd vizeze o valoare nuld atunci cand valoarea maximi stipulati este de 2R, respectiv o valoare me-
die atunci cand sunt specificate limitele minima si maxima. In cazul in care este necesari clarificarea problemei conformititii
unui combustibil cu cerintele specificatiilor, se aplicd conditiile prescrise de standardul ISO 4259.

() Se scade un factor de corectie de 0,2 pentru MON si RON in scopul calculdrii rezultatului final, in conformitate cu EN
228:2008.

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

(*) Etanolul este singurul compus care contine oxigen care se adaugd in mod intentionat in combustibilul de referinta. Etanolul fo-
losit trebuie si fie conform cu EN 15376.

(°) Se raporteazd continutul real de sulf din combustibilul utilizat la incercarea de tipul L.

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

Tip: Etanol (E75)

Limite () < 1
Parametru Unitate Metoda d(ez)mcercare
Minima Maxima
Cifra octanicd determinatd prin me- 95 — EN ISO 5164
toda ,cercetare”, COR
Cifra octanicd determinatd prin me- 85 — EN ISO 5163
toda ,motor”, MON
Densitatea la 15 °C kg/m? raport ENISO 12185
Presiunea vaporilor kPa 50 60 ENISO 1 30 16-1
(DVPE)
Continut de sulf () (¥ mg [kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Stabilitate la oxidare minute 360 — EN ISO 7536
Continutul de guma mg/100ml — 4 EN ISO 6246
(curdtare cu un solvent)
Aspectul se determind la tempera- Limpede si cu strilucire, in mod vi- | Inspectie vizuald
tura ambientald sau la 15 °C, consi- zibil necontaminatd cu materii in
derandu-se valoarea mai ridicatd. suspensie sau cu precipitate
Etanol si alcooli superiori () % v[v 70 80 EN 1601
EN 13132
EN 1451 7
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Limite (') < 1. s
Parametru Unitate Metoda d;:z)lncercare
Minimd Maximd
Alcooli superiori (C; — Cy) % v[v — 2
Metanol — 0,5
Benzini (%) % v|v Echilibru EN 228
Fosfor mg/l 0,3 (9 EN 15487
ASTM D 3231
Continut de apa % v|v — 0,3 ASTM E 1064
EN 15 489
Continut de cloruri anorganice mg/1 — 1 ISO 6227 — EN
15492
pHe 6,5 9 ASTM D 6423
EN 15490
Coroziunea lamei de cupru Evaluare Clasa EN ISO 2160
(3h Ia 50 °C)
Aciditate [in % (m/m)] 0,005 ASTM 0161 3
(ca acid acetic CH;COOH) EN 15491
mg/1 40
Raport carbon/hidrogen raport
Raport carbon/oxigen raport

®

Valorile mentionate in specificatii sunt ,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd, s-au aplicat termenii standardului ISO
4259 ,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 fixarea valorii maxime si minime,
diferenta minima utilizatd este de 4R (R = reproductibilitatea). in pofida acestei proceduri, care este necesard din motive teh-
nice, producitorul de combustibili ar trebui totusi si vizeze o valoare nuli atunci cand valoarea maximi stipulatd este de 2R,
respectiv o valoare medie atunci cand 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.

In caz de dezacord, procedura de solutionare a acestuia si interpretarea rezultatelor se bazeazd pe metoda de incercare de pre-
cizie descrisd in EN ISO 4259.

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

Trebuie declarat continutul real de sulf al combustibilului utilizat la incercarea de tipul VI.

Continutul benzinei fird plumb poate fi determinat ca 100 minus suma continutului procentual de api si alcooli.

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

Etanolul care indeplineste specificatiile EN 15376 este singurul compus care contine oxigen care se adaugd in mod intentionat
la acest combustibil de referinta.
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ANEXA 10a
SPECIFICATIILE COMBUSTIBILILOR GAZOSI DE REFERINTA
1. SPECIFICATIILE COMBUSTIBILILOR GAZOSI DE REFERINTA
1.1. Caracteristici tehnice ale combustibililor de referintd GPL folositi la incercarea vehiculelor in raport cu limitele de
emisii indicate in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament — incercarea de tipul I
Tip: GPL
Parametru Unitate Combustibil A Combustibil B Metodiaciz incer-

Componentd: ISO 7941

continut — C, % vol 30 £2 85+ 2

continut — C, % vol Echilibru (1) Echilibru (1)

<G, >C, % 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

Apila 0°C fard fard EN 15469

Continut total de sulf mg/kg max. 50 max. 50 EN 24260 sau

ASTM 6667

Acid sulfhidric niciuna niciuna ISO 8819

Coroziunea lamei de cupru evaluare Clasa 1 Clasa 1 ISO 6251 (3

Miros caracteristic caracteristic

Cifra octanicd a motorului min. 89 min. 89 EN 589 Anexa B

(") Echilibrul trebuie citit astfel: echilibru = 100 - C, < C; = C,.

() Aceastd metodd poate sd nu determine cu precizie prezenta materialelor corozive in cazul in care esantionul contine inhibitori
de coroziune sau alte substante chimice care reduc capacitatea corozivi a esantionului asupra benzii de cupru. Prin urmare,
addugarea unor astfel de compusi in scopul unic de a influenta metoda de incercare aplicatd este interzisa.

1.2. Caracteristici tehnice ale combustibililor de referintd GN sau biometan

Tip: Gaz natural/biometan

Caracteristici Unitdti Bazd — timie — Metodia(iz incer-
minima maxima
Combustibil de referintd G,
Componentd:
Metan % mol 100 99 100 ISO 6974
Echilibru (1) % mol — — 1 ISO 6974
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Caracteristici Unititi Bazi — Hmie — Metodiaclz incer-
minima maximi
N, % mol ISO 6974
Continut de sulf kg/m? () — — 10 ISO 6326-5
Indicele Wobbe (net) MJ/m? (%) 48,2 47,2 49,2
Combustibil de referintd G,
Componentd:
Metan % mol 86 84 88 ISO 6974
Echilibru (1) % mol — — 1 ISO 6974
N, % mol 14 12 16 ISO 6974
Continut de sulf kg/m? () — — 10 1SO 6326-5
Indicele Wobbe (net) MJ/m? (%) 39,4 38,2 40,6
(") Inerte (diferite de N,) + C, + C,..
(3 Valoare care trebuie determinatd la 293,2 K (20 °C) si 101,3 kPa.
(%) Valoare care trebuie determinatd la 273,2 K (0 °C) si 101,3 kPa.
1.3. Caracteristici tehnice ale hidrogenului pentru motoare cu ardere internd
Tip: hidrogen pentru motoare cu ardere internd
Caracteristici Unititi Hmie Metoda de incer-
minima maximd care
Puritatea hidrogenului % mol 98 100 ISO 14687-1
Hidrocarburi totale pmol/mol 0 100 ISO 14687-1
Apd () pmol/mol 0 @] ISO 14687-1
Oxigen pmol/mol 0 A ISO 14687-1
Argon pmol/mol 0 o ISO 14687-1
Azot pmol/mol 0 o ISO 14687-1
CO pmol/mol 0 1 ISO 14687-1
Sulf pmol/mol 0 2 ISO 14687-1
Particule permanente () ISO 14687-1

1) Nu trebuie condensata.

3

(")

(® Apd, oxigen, azot si argon: 1 900 pmol/mol.
(}) Hidrogenul nu trebuie si contind praf, nisip, murddrie, cleiuri, uleiuri sau alte substante intr-o cantitate suficient de mare pen-
tru a deteriora dispozitivul de alimentare al vehiculului (motorului) alimentat.




3.7.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 172/203

1.4. Caracteristici tehnice ale hidrogenului pentru vehicule cu pild de combustie

Tip: hidrogen pentru vehicule cu pild de combustie

Caracteristici Unitati — tmie — Metodiacig ncer-
minimd maxima

Combustibil hidrogen (1) % mol 99,99 100 ISO 14687-2
Gaze total () pmol/mol 0 100
Hidrocarburi totale pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
Apd pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Oxigen pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Heliu (He), azot (N,), argon (Ar) pmol/mol 0 100 ISO 14687-2
Co, pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
CcO pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Compusi sulfurati totali pmol/mol 0 0,004 ISO 14687-2
Formaldehidd (HCHO) pmol/mol 0 0,01 ISO 14687-2
Acid formic (HCOOH) pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Amoniac (NH,) pmol/mol 0 0,1 ISO 14687-2
Compusi halogenati totali pmol/mol 0 0,05 ISO 14687-2
Dimensiunea particulelor pm 0 10 ISO 14687-2
Concentratia particulelor g/l 0 1 ISO 14687-2

(") Indexul combustibililor pe bazi de hidrogen se determind prin sciderea continutului total al componentelor gazoase, altele de-
cat hidrogenul, enumerate in tabel (gaze total), exprimat in % mol, din 100 % mol. Aceasti valoare este inferioard sumei limi-
telor maxime autorizate ale tuturor componentelor, altele decat hidrogenul, prezentate in tabel.

(3) Valoarea gazelor totale reprezintd suma valorilor componentelor, altele decat hidrogenul, enumerate in tabel, cu exceptia parti-
culelor.

1.5. Caracteristici tehnice ale combustibililor pe bazd de hidrogen si GN/biometan

Tip: H,NG

Combustibilii pe bazd de hidrogen si GN/biometan care compun un amestec H,GN respectd separat caracteristicile
corespunzatoare acestora, mentionate in prezenta anexa.
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ANEXA 11

SISTEME DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD) PENTRU VEHICULE

1. INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie functionarea sistemelor de diagnosticare la bord (OBD) pentru controlul emisiilor
vehiculelor.

2. DEFINITII

In sensul prezentei anexe:

2.1. ,OBD” inseamnd un sistem de diagnosticare la bord pentru controlul emisiilor, capabil si stabileascd originea
probabild a unei defectiuni prin intermediul unor coduri de eroare stocate in memoria unui calculator.

2.2. ,Tip de vehicul” inseamnd o categorie de vehicule intre care nu existd diferente esentiale in ceea ce priveste
caracteristicile esentiale ale motorului si ale sistemului OBD.

2.3. ,Familie de vehicule” inseamnd un ansamblu de vehicule ale unui producitor care, prin conceptia lor, trebuie
sd aibd caracteristici de emisii de evacuare similare si s fie echipate cu sisteme OBD similare. Fiecare vehicul
din aceastd familie trebuie si corespundd prevederilor prezentului regulament, definite in apendicele 2 la
prezenta anexd.

2.4. ,Sistem de control al poludrii” inseamnd calculatorul electronic de injectie si orice componentd referitoare la
emisiile sistemului de evacuare sau la emisiile prin evaporare care furnizeazd date la intrarea in respectivul
calculator sau care primeste date de la calculator la iesire.

2.5. Jndicator de defectiuni (MI)” inseamnd un semnal vizual sau acustic care il avertizeazd in mod clar pe
conducitorul vehiculului in caz de defectiune in ceea ce priveste emisiile oricdrei componente conectate la
sistemul OBD sau al sistemului OBD insusi.

2.6. ,Defectiune” inseamnd fie functionarea defectuoasd a unui element component sau a unui sistem legat de
emisii care duce la depdsirea limitelor emisiilor indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexd, fie incapacitatea
sistemului OBD de a indeplini cerintele de monitorizare de bazd din prezenta anexa.

2.7. »Aer secundar” inseamnd aerul introdus in sistemul de evacuare prin intermediul unei pompe, al unei supape
de aspirare sau al altui dispozitiv cu scopul de a facilita oxidarea hidrocarburilor si a CO din gazele de
evacuare.

2.8. ,Rateu de aprindere a motorului” inseamnd lipsa de combustie in cilindrul unui motor cu aprindere prin

scanteie, din cauza absentei scanteii, a unei dozdri necorespunzitoare a combustibilului, a unei compresii
necorespunzitoare sau oricdrei alte cauze. Atunci cind se referd la monitorizarea efectuatd de sistemul OBD,
este vorba despre procentul de rateuri de aprindere, raportat la numdrul total de aprinderi (declarat de
producitor), care ar duce la o depdsire a limitelor de emisii indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexi sau
despre procentul de rateuri care ar putea antrena o supraincilzire a catalizatorului (catalizatorilor) care ar
provoca defectiuni ireversibile.

2.9. Jncercare de tipul I’ inseamni ciclul de conducere (partile 1 si 2) utilizat pentru omologarea nivelului
emisiilor, astfel cum se specificd in detaliu in tabelele A4a/1 si A4a/2 din anexa 4a la prezentul regulament.

2.10.  ,Ciclu de conducere” inseamnd ansamblul de operatiuni format din pornirea motorului, o fazd de rulare in
timpul cireia s-ar detecta o eventuald defectiune si oprirea motorului.

2.11.  ,(Ciclu de incilzire” inseamnd o duratd de functionare a vehiculului suficientd pentru o crestere a temperaturii
lichidului de ricire cu cel putin 22 K de la pornirea motorului si atingerea unei temperaturi minime de 343 K
(70 °C).

2.12.  ,Rectificarea combustibilului” inseamnd reglajele de corectare in raport cu schema de etalonare de bazi a

combustibilului. Rectificarea pe termen scurt a combustibilului constd in adaptdri dinamice sau instantanee.
Rectificarea pe termen lung a combustibilului constd in reglaje efectuate in mult mai multe etape decit in cazul
rectificdrii pe termen scurt, in raport cu schema de etalonare de bazd a combustibilului. Aceste modificiri pe
termen lung compenseazi diferentele dintre vehicule si modificarile progresive care apar de-a lungul timpului.
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2.13.  ,Valoare de incircare calculatd” inseamni o indicare a debitului real de aer impartit la debitul maxim de aer,
corectat in functie de altitudine, dacd este cazul. Este vorba despre o mirime adimensionald, care nu este
specificd motorului si care oferd tehnicianului responsabil cu intretinerea indicii privind procentul utilizat din
capacitatea cilindricd (clapeta de acceleratie complet deschisd corespunzind unui procent de 100 %).

LV Debitul real de aer Presiunea atmosferica (la nivelul marii)
Debitul max. de aer (la nivelul marii) Presiunea barometricd
2.14.  ,Mod de functionare permanent cu defectiuni la nivelul emisiilor” inseamnd o situatie in care sistemul

electronic de control al motorului trece ireversibil la o configuratie care nu necesitd informatii de la o
componentd sau un sistem defect, in cazul in care o astfel de defectiune ar antrena o crestere a emisiilor
produse de vehicul la un nivel peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexi.

2.15.  ,Unitate de alimentare” inseamnd dispozitivul actionat de motor folosit pentru alimentarea echipamentelor
auxiliare montate pe vehicul.

2.16.  ,Acces” inseamnd punerea la dispozitie a tuturor datelor OBD privind emisiile, inclusiv codurile de eroare
necesare pentru inspectia, diagnosticarea, intretinerea sau repararea elementelor vehiculului legate de emisii,
prin intermediul portului serial al conectorului standardizat de diagnosticare (conform punctul 6.5.3.5 din
apendicele 1 la prezenta anexd).

2.17. ,Nelimitat” iTnseamna:

2.17.1.  accesul care nu depinde de un cod de acces ce poate fi obtinut numai de la producitor sau de un dispozitiv
similar sau

2.17.2. accesul care permite evaluarea datelor produse fird a fi nevoie de informatii unice de decodare, cu exceptia
cazului in care informatia in sine este standardizata.

2.18. ,Standardizat” inseamnd ci toate informatiile din fluxul de date, inclusiv toate codurile de eroare utilizate, sunt
oferite doar in conformitate cu normele industriale care, deoarece formatul lor si optiunile autorizate sunt
definite in mod clar, asigurd o armonizare maximd in industria autovehiculelor si a cdror utilizare este
autorizatd in mod expres de prezentul regulament.

2.19.  ,Informatii referitoare la reparare” inseamnd toate informatiile necesare pentru diagnosticarea, intretinerea,
controlul, revizia periodicd sau repararea vehiculului si puse la dispozitie de producitor distribuitorilor sii
atelierelor de reparatii autorizate. Aceste informatii includ, dacd este necesar, manualele de intretinere, instruc-
tiunile tehnice, recomandirile privind diagnosticarea (de exemplu, valorile minime si maxime teoretice pentru
mdsurdtori), planurile de montare, numarul de identificare al etalondrii pe calculator aplicabil unui tip de
vehicul, instructiunile pentru cazurile individuale si speciale, informatiile comunicate privind instrumentele si
aparatele, informatiile privind controlul datelor si datele de incercare si control bidirectionale. Producitorul nu
este obligat si furnizeze informatii care intrd sub incidenta drepturilor de proprietate intelectuald sau constituie
know-how specific al producitorilor sifsau al furnizorilor de echipamente de origine; in acest caz, informatiile
tehnice necesare nu se refuzd in mod abuziv.

2.20.  ,Deficientd” inseamnd, in ceea ce priveste sistemele OBD ale vehiculelor, ¢d pand la doud componente sau
sisteme separate monitorizate contin caracteristici functionale temporare sau permanente care impiedicd
monitorizarea OBD, altminteri eficientd, a acelor componente sau sisteme sau nu indeplinesc toate celelalte
cerinte detaliate pentru OBD. Vehiculele pot fi omologate de tip, inmatriculate si vandute cu astfel de deficiente
in conformitate cu dispozitiile de la punctul 4 din prezenta anexi.

3. CERINTE $I INCERCARI

3.1. Toate vehiculele trebuie echipate cu un sistem OBD proiectat, construit si montat in asa fel incit si poatd
identifica diferitele tipuri de defectiuni si disfunctionalitdti de-a lungul intregii durate de viatd a vehiculului.
Pentru atingerea acestui obiectiv, autoritatea responsabild cu omologarea de tip acceptd cd vehiculele care au
parcurs o distantd care depaseste distanta previzutd pentru incercarea de durabilitate de tip V (in conformitate
cu anexa 9 la prezentul regulament), mentionatd la punctul 3.3.1 din prezenta anexd, pot prezenta semne de
deteriorare a performantelor sistemului OBD, astfel incat se pot depdsi limitele de emisii indicate la punctul
3.3.2 din prezenta anexd Inainte ca sistemul OBD sd semnaleze o defectiune conducitorului vehiculului.

3.1.1.  Accesul la sistemul OBD necesar pentru inspectia, diagnosticarea, intretinerea sau repararea vehiculului trebuie
sd fie nelimitat si standardizat. Toate codurile de eroare legate de emisii trebuie si fie conforme cu dispozitiile
punctului 6.5.3.4 din apendicele 1 la prezenta anexa.
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3.1.2.  Cel tarziu la trei luni dupd ce a comunicat informatiile referitoare la reparare tuturor distribuitorilor sau
atelierelor de reparatii autorizate, producitorul pune la dispozitie aceste informatii (precum si toate
modificirile si completdrile ulterioare) in schimbul unei pliti rezonabile si nediscriminatorii si informeaza
autoritatea responsabild cu omologarea de tip cu privire la aceasta.

In cazul nerespectirii prezentelor dispozitii, autoritatea responsabili cu omologarea de tip adoptd masurile
necesare, conform procedurilor stabilite pentru omologarea de tip si pentru controlul vehiculelor in circulatie,
pentru a asigura disponibilitatea informatiilor privind repararea.

3.2. Sistemul OBD trebuie s fie conceput, construit si montat pe un vehicul astfel incét, in conditii normale de
utilizare, vehiculul sd poatd indeplini prevederile prezentei anexe.

3.2.1.  Dezactivarea temporard a sistemului OBD

3.2.1.1. Producitorul poate dezactiva sistemul OBD in cazul in care capacitatea acestuia de monitorizare este afectatd
de un nivel scizut al combustibilului. Dezactivarea nu trebuie si se poatd produce atunci cind nivelul de
umplere este mai mare de 20 % din capacitatea nominald a rezervorului de combustibil.

3.2.1.2. Producitorul poate dezactiva sistemul OBD la pornirea motorului la o temperaturd ambiantd mai micd de
266 K (-7 °C) sau la o altitudine mai mare de 2 500 de metri deasupra nivelului marii dacd producitorul
furnizeazd date sif[sau o evaluare tehnici care demonstreazd in mod satisficitor cd monitorizarea in
functionare nu ar mai fi corespunzitoare in asemenea conditii. Producitorul poate, de asemenea, solicita
dezactivarea sistemului OBD pentru alte intervale de temperaturd de pornire daci demonstreazd autoritdtii,
prezentind date sifsau o evaluare tehnicd adecvate(d), cd sistemul ar furniza un diagnostic gresit in asemenea
conditii. Nu este necesard iluminarea indicatorului de defectiuni (MI) in cazul in care valorile-limiti ale OBD
sunt depdsite in timpul unei regenerdri, cu conditia sd nu se fi depistat nicio defectiune.

3.2.1.3. In ceea ce priveste vehiculele proiectate pentru a fi echipate cu sisteme de propulsie suplimentare, se permite
dezactivarea sistemelor de monitorizare cu conditia ca aceasta si aibi loc doar atunci cind sistemul de
propulsie suplimentar este activ.

Pe langd situatiile prevdzute la prezentul punct, producitorul mai poate dezactiva provizoriu sistemul OBD in
urmditoarele conditii:

(@) pentru vehiculele multicombustibil, monocombustibil sau bicombustibil, timp de 1 minut dupd
realimentare, pentru a permite recunoasterea calitdtii si compozitiei combustibilului de citre ECU;

(b) pentru vehiculele bicombustibil, timp de 5 secunde dupd schimbarea combustibilului pentru a permite
reajustarea parametrilor motorului;

(c) producitorul se poate abate de la aceste limite de timp dacid poate demonstra cd stabilizarea sistemului de
alimentare in urma realimentdrii sau a schimbdrii combustibilului dureazd mai mult timp din motive
tehnice justificate. In orice caz, sistemul de diagnosticare la bord (OBD) se reactiveaza imediat ce calitatea
si compozitia combustibilului sunt recunoscute sau parametrii motorului sunt reajustati.

3.2.2.  Rateuri de aprindere in cazul vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin scanteie

3.2.2.1. Producitorii pot adopta drept criteriu de defectiune un procentaj de rateuri de aprindere mai mare decit cel
declarat autorititii, in conditii specifice de turatie si de sarcind a motorului pentru care pot demonstra
autoritdtii cd nu ar fi fiabild detectarea unor niveluri inferioare ale rateurilor de aprindere.

3.2.2.2. In cazul in care un producitor poate demonstra autorititii cd detectarea unor procentaje mai mari de rateuri
de aprindere incd nu este fezabild sau ci rateurile de aprindere nu pot fi separate de alte efecte (de exemplu,
piste dificile, comutdri ale transmisiei ulterioare pornirii motorului etc.), sistemul de monitorizare a rateurilor
poate fi dezactivat atunci cand sunt intrunite asemenea conditii.

3.3. Descrierea incercirilor

3.3.1.  Incercirile se efectueazd pe vehiculul utilizat pentru incercarea de durabilitate de tip V, descrisd in anexa 9 la
prezentul regulament, si in continuarea procedurii de incercare care figureazd in apendicele 1 din prezenta
anexd. Incercirile se realizeazd dupd incheierea incercarilor de durabilitate de tip V.

Atunci cand nu se efectueazd nicio incercare de durabilitate de tip V sau la cererea producitorului, se poate
utiliza pentru aceste incercdri demonstrative ale sistemului OBD un vehicul care prezintd caracteristici adecvate
de uzurd si reprezentativitate.

3.3.2.  Sistemul OBD trebuie s indice defectarea unei componente sau a unui sistem legat de emisii atunci cand
aceastd defectiune conduce la cresterea emisiilor pand la un nivel care depiseste valorile-limitd indicate in
tabelul A11/1, tabelul A11/2 sau tabelul A11/3, conform dispozitilor de la punctul 12 din prezentul
regulament.
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3.3.2.1. Valorile-limitd ale OBD pentru vehiculele care detin omologarea de tip in conformitate cu limitele de emisie
din tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament de la datele precizate la punctele 12.2.3 si 12.2.4
din prezentul regulament pentru noile omologiri de tip si respectiv pentru noile vehicule sunt specificate in
tabelul A11/1:

Tabelul A11/1

Valorile-limiti finale ale sistemului OBD

Masa monoxidului Masa hi.d "9" | Masa oxizilor | Masa particu- | Numdrul de
Masa de refe- carburilor .
L de carbon ) de azot lelor (1) particule (?)
rind nemetanice
(RM)
(kg) (€O) (NMHC) (NO,) (PM) (PN)
(mg/km) (mgfkm) (mg/km) (mg/km) (#/km)
Cate- | Clasa PI CI PI Cl PI Cl Cl PI Cl PI
gorie
M — Toate 1900 | 1750 | 170 | 290 | 90 140 12 12
N, I MR<1305| 1900 | 1750 | 170 | 290 | 90 140 12 12
II 1305<MR | 3400 | 2200 | 225 | 320 | 110 | 180 12 12
<1760
m | 1760<MR | 4300 | 2500 [ 270 | 350 | 120 | 220 12 12
N, — Toate 4300 | 2500 | 270 | 350 | 120 | 220 12 12
Legenda Pl aprindere prin scanteie

CI aprindere prin compresie.

(") Valorile-limitd pentru masa si numarul de particule pentru motoarele cu aprindere prin scinteie se aplici numai in cazul
vehiculelor echipate cu motoare cu injectie directd.

3.3.2.2. Pand la datele specificate la punctele 12.2.3 si 12.2.4 din prezentul regulament pentru noile omologari de tip
si respectiv pentru noile vehicule, valorile-limitd ale OBD din tabelul A11/2 se aplicd vehiculelor care detin o
omologare de tip acordatd in functie de valorile-limitd ale emisiilor precizate in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4

din prezentul regulament, la alegerea producitorului:

Tabelul A11/2

Valorile-limitd preliminare ale sistemului OBD

Masa monoxidului | Masa hidrocarbu- Masa oxizilor de Masa
Masa de refe- Pl . . . .
ringd e carbon rilor nemetanice azot particulelor (*)

(gf’? (CO) (NMHC) (NO,) (PM)

& (mgkm) (mg/km) (mgkm) (mg/km)
Cate- Clasa PI CI PI CI PI CI CI PI
gorie
M — Toate 1 900 1750 170 290 150 180 25 25
N, I MR <1 305| 1900 1750 170 290 150 180 25 25
II 1 305 <MR | 3400 2 200 225 320 190 220 25 25
<1760

11 1760 <MR | 4 300 2 500 270 350 210 280 30 30




L 172/208 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 3.7.2015
Masa monoxidului | Masa hidrocarbu- | Masa oxizilor de Masa
Masa de refe- . : . .
ringi de carbon rilor nemetanice azot particulelor ()
(@’? (o) (NMHO) (NO,) (PM)
(mg/km) (mg/km) (mgfkm) (mg/km)
N, — Toate 4300 | 2500 270 350 210 280 30 30
Legenda Pl aprindere prin scinteie
CI aprindere prin compresie.
(") Valorile-limitd pentru masa si numdrul de particule pentru motoarele cu aprindere prin scanteie se aplici numai in cazul
vehiculelor echipate cu motoare cu injectie directd.
3.3.2.3. Valorile-limitd ale OBD pentru vehiculele cu aprindere prin compresie care respectd valorile-limitd ale emisiilor
stabilite in tabelul 1 de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si omologate de tip pand la datele
specificate la punctul 12.2.1 din prezentul regulament sunt incluse in tabelul A11/3. Aceste valori-limitd
inceteazd si se aplice de la datele specificate la punctul 12.2.2 din prezentul regulament pentru noile vehicule
care trebuie inmatriculate, vAndute sau puse in circulatie.
Tabelul A11/3
Valorile-limitd intermediare ale sistemului OBD
Masa monoxi- | Masa hidrocar- M izil M "
Masa de refe- dului de burilor neme- asa oxiziior asa particu-
o . de azot lelor
rintd carbon tanice
(RM)
(kg) (CO) (NMHC) (NO,) (PM)
(mgfkm) (mgfkm) (mgfkm) (mgfkm)
Categorie Clasa CI I CI CI
M — Toate 1 900 320 240 50
N, I MR <1 305 1 900 320 240 50
I 1 305 <MR 2 400 360 315 50
<1760
111 1760 < MR 2 800 400 375 50
N, — Toate 2 800 400 375 50
Legenda Pl aprindere prin scinteie
CI aprindere prin compresie.
3.3.3.  Cerinte privind monitorizarea vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin compresie
Pentru a indeplini dispozitiile de la punctul 3.3.2 din prezenta anexd, sistemul OBD trebuie si monitorizeze
cel putin:
3.3.3.1. reducerea eficientei convertizorului catalitic in ceea ce priveste emisiile de THC si NO,. Producitorii pot

monitoriza catalizatorul frontal in mod individual sau in combinatie cu urmitorul (urmitorii) catalizator(i) in
aval. Fiecare catalizator sau combinatie de catalizatori monitorizati se considerd ci functioneazd defectuos dacid
emisiile depdsesc valorile-limitd de NMHC sau NO, previzute la punctul 3.3.2 din prezenta anex3;
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3.3.3.2. existenta rateurilor de aprindere a motorului atunci cand acesta functioneazd la un regim delimitat de
urmdtoarele drepte:

(a) o turatie maximi de 4 500 min ! sau o turatie mai mare cu 1 000 min~! decit cea mai mare turatie
atinsd intr-un ciclul de incercare de tip I (considerdndu-se valoarea cea mai mici);

(b) dreapta de cuplu pozitiv (adicd sarcina motorului cu transmisia in punctul neutru);

(c) o curbd care uneste urmitoarele puncte de functionare a motorului: curba de cuplu pozitiv la 3 000 min-!
si un punct de pe curba de turatie maximi definitd la punctul (a) anterior, depresiunea din tubulura de
admisie fiind mai micd cu 13,33 kPa decit cea existentd la nivelul curbei de cuplu pozitiv;

3.3.3.3. deteriorarea sondei lambda.

Prezentul punct se referd la faptul ci deteriorarea tuturor sondelor lambda montate si utilizate pentru monito-
rizarea defectiunilor convertizorului catalitic in conformitate cu cerintele prezentei anexe trebuie monitorizati;

3.3.3.4. in cazul in care sunt active pentru combustibilul selectat, alte componente sau sisteme de control al emisiilor
sau componentele sau sistemele grupului propulsor care au legiturd cu emisiile, care sunt conectate la un
calculator si a ciror defectare poate conduce la emisii de evacuare peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din
prezenta anexd;

3.3.3.5. 1in cazul in care nu este monitorizatd in alt mod, orice altd componentd a grupului propulsor legatd de emisii
si conectatd la un calculator, inclusiv orice senzor relevant care permite efectuarea functiilor de monitorizare,
trebuie sd faci obiectul unei monitorizdri a continuititii circuitelor;

3.3.3.6. sistemul electronic de control al purjirii emisiilor prin evaporare trebuie monitorizat cel putin din punctul de
vedere al continuitatii circuitelor;

3.3.3.7. se monitorizeazd orice defectiune a motoarelor cu aprindere prin scinteie si injectie directd care poate genera
emisii de particule peste valorile-limitd stabilite la punctul 3.3.2 din prezenta anexd si care trebuie si fie
monitorizatd in conformitate cu cerintele prezentei anexei privind motoarele cu aprindere prin compresie.

3.3.4.  Dispozitii privind monitorizarea vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin compresie

Pentru a indeplini dispozitiile de la punctul 3.3.2 din prezenta anexd, sistemul OBD trebuie si monitorizeze:

3.3.4.1. scdderea eficientei convertizorului catalitic (atunci cdnd vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv);
3.3.4.2. functionarea si integritatea filtrului de particule (atunci cdnd vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv);

3.3.4.3. in sistemul electronic de injectie a combustibilului, comenzile de reglare a cantitdtii de combustibil si a
avansului trebuie sd facd obiectul unei monitorizdri a continuitdtii circuitelor si a defectiunilor globale de
functionare;

3.3.4.4. alte componente sau sisteme ale sistemului de control al emisiilor sau componente sau sisteme ale grupului
propulsor legate de emisii care sunt conectate la un calculator si a ciror defectare poate conduce la emisii de
evacuare peste limitele indicate la punctul 3.3.2. Este vorba, de exemplu, despre componente sau sisteme de
monitorizare si de control al debitului masic de aer, al debitului volumetric (si al temperaturii), al presiunii de
supraalimentare si al presiunii din tubulura de admisie (precum si de captatori care permit realizarea acestor
controale);

3.3.4.5. 1in cazul in care nu sunt monitorizate in alt mod, orice altd componentd a grupului propulsor legatd de emisii
si conectatd la un calculator trebuie si facd obiectul unei monitorizari a continuitatii circuitelor;

3.3.4.6. se monitorizeazd defectiunile si sciderea eficientei sistemului EGR;

3.3.4.7. se monitorizeazd defectiunile si sciderea eficientei sistemului de posttratare a NO_ cu reactivi, precum si a
subsistemului de dozare a reactivului;

3.3.4.8. se monitorizeazd defectiunile si scdderea eficientei sistemului de posttratare a NO_ fird reactivi;

3.3.4.9. urmitoarele dispozitive ar trebui totusi monitorizate pentru a detecta defectarea completd sau eliminarea lor
(in cazul in care eliminarea ar duce la depdsirea limitelor aplicabile emisiilor):

(@) un filtru de particule instalat pe motoare cu aprindere prin compresie ca unitate separatd sau integrat intr-
un dispozitiv combinat pentru controlul emisiilor;
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(b) un sistem de posttratare a NO, instalat pe motoare cu aprindere prin compresie ca unitate tehnic separatd
sau integrat intr-un dispozitiv combinat pentru controlul emisiilor;

(c) un catalizator de oxidare pentru motorind (DOC) instalat pe motoare cu aprindere prin compresie ca
unitate separatd sau integrat intr-un dispozitiv combinat pentru controlul emisiilor;

3.3.4.10. dispozitivele mentionate la punctul 3.3.4.9 din prezenta anexd trebuie, de asemenea, monitorizate pentru orice
defectiune care ar avea ca rezultat depdsirea valorilor-limitd ale OBD aplicabile.

3.3.5.  Producitorii pot demonstra autorititii de omologare de tip cd anumite componente sau sisteme nu trebuie
monitorizate dacd nivelul emisiilor nu depigeste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexd atunci
cand aceste componente sau sisteme suferd o defectiune totald sau sunt inliturate.

3.4. La fiecare pornire a motorului, trebuie lansatd o secventd de controale de diagnosticare, care trebuie incheiatd
cel putin o dati, cu conditia indeplinirii conditiilor corecte de verificare. Conditiile de verificare trebuie
selectate astfel incat toate sd aibd loc in cazul unei circulatii normale a vehiculului, reprezentatd prin incercarea

de tipul L.
3.5. Activarea indicatorului de defectiuni (MI)
3.5.1.  Sistemul OBD contine un indicator de defectiuni (MI) pe care conducitorul vehiculului il poate observa usor.

MI se utilizeazd exclusiv pentru a semnaliza conducdtorului o pornire de urgentd sau o functionare cu disfunc-
tionalitdti. MI trebuie si fie vizibil in toate conditiile de luminozitate rezonabile. Atunci cind este activat, el
trebuie sd afiseze un simbol in conformitate cu standardul ISO 2575. Un vehicul nu trebuie si fie echipat cu
mai mult de un MI de uz general pentru probleme legate de emisii. Se permite folosirea de semnalizatoare
distincte in scopuri specifice (de exemplu, pentru sistemul de frinare, centura de sigurantd, presiunea uleiului
etc.). Se interzice utilizarea culorii rosii pentru ML

3.5.2.  Atunci cind este prevdzut un sistem astfel incit activarea MI sd necesite doud cicluri de preconditionare,
producitorul furnizeazd date si/sau o evaluare tehnicd pentru a demonstra in mod satisficitor cd sistemul de
monitorizare in functionare detecteazd la fel de eficient si precoce deteriorarea componentelor. Nu se acceptd
sistemele care prevdd in medie mai mult de 10 cicluri de conducere pentru activarea ML De asemenea,
indicatorul MI se activeazd de fiecare datd cind sistemul de control al motorului intrd in modul de functionare
permanent cu defectiuni la nivelul emisiilor, dacd se depisesc limitele pentru emisii indicate la punctul 3.3.2
din prezenta anexd sau in cazul in care sistemul OBD nu este in misurd si indeplineascd cerintele de
monitorizare de bazd de la punctul 3.3.3 sau 3.3.4 din prezenta anexi. Atunci cind se produc rateuri de
aprindere la un nivel care poate produce deteriorarea catalizatorului, in conformitate cu specificatiile produci-
torului, MI emite un semnal specific de avertizare, de exemplu un semnal intermitent. MI se activeazd, de
asemenea, atunci cind cheia de contact este in pozitia ,cuplat” inainte de pornirea motorului si se dezactiveazd
dupd pornirea motorului daci nu s-a detectat nici o defectiune.

3.6. Memorarea codurilor de avarie

3.6.1.  Sistemul OBD inregistreazd codul (codurile) de avarie care indicd starea sistemului de control al emisiilor. Se
utilizeazd coduri diferite de stare pentru identificarea sistemelor de control al emisiilor care functioneaza corect
si a celor pentru a ciror evaluare completd este necesar ca vehiculul s ruleze mai mult. In cazul in care MI
este activat din cauza unei defectiuni, a unei disfunctionalititi sau a trecerii la modul de functionare permanent
cu defectiuni la nivelul emisiilor, OBD memoreazd un cod de avarie care identific tipul de defectiune. Codul
de avarie se memoreazd, de asemenea, in cazurile mentionate la punctele 3.3.3.5 si 3.3.4.5 din prezenta anexd.

3.6.2.  Distanta parcursd de vehicul de la activarea MI se poate verifica in orice moment prin portul serial de pe
conectorul standard.

3.6.3.  In cazul unui vehicul echipat cu motor cu aprindere prin scanteie, nu este necesard identificarea in mod univoc
a cilindrilor in care se produc rateurile de aprindere dacd se inregistreazd un cod de eroare specific ,rateu de
aprindere simplu sau multiplu”.

3.7. Stingerea MI

3.7.1.  Dacd rateurile la aprindere la niveluri care pot duce la defectarea catalizatorului (astfel cum se precizeazd de
citre producdtor) nu mai sunt prezente sau daci functionarea motorului se face in conditii de regim de turatie
si sarcind aduse la un nivel la care amploarea rateurilor nu mai risci sd ducd la defectarea catalizatorului, MI
poate fi readus la starea anterioard de activare din timpul primului ciclu de conducere la care a fost detectat
nivelul rateurilor si poate fi cuplat in modul de activare normal la urmdtoarele cicluri de conducere. Dacd MI
este readus la starea anterioard de activare, pot fi sterse codurile de avarie corespunzitoare si datele instantanee
inregistrate in memorie.
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3.7.2.  Pentru toate celelalte defectiuni, MI poate fi dezactivat dupa trei cicluri succesive de conducere in timpul cirora
sistemul de supraveghere responsabil de activarea MI nu mai detecteazd defectiunea respectivd si dacd, in
paralel, nu s-a detectat nicio altd defectiune care ar activa ML

3.8. Stergerea unui cod de avarie
3.8.1.  Sistemul OBD poate elimina din memorie un cod de avarie, distanta parcursd si informatiile instantanee

inregistrate corespunzitoare dacd nu se mai inregistreazd aceeasi defectiune timp de cel putin 40 de cicluri de
incdlzire a motorului.

3.9. Vehiculele alimentate cu bicombustibil
In general, in ceea ce priveste vehiculele cu bicombustibil, pentru fiecare tip de combustibil (benzina si GN/
biometan/GPL) se aplicd toate ceringele privind OBD, la fel ca in cazul vehiculelor monocombustibil. In acest

scop, se utilizeazd una dintre cele doud optiuni previzute la punctul 3.9.1 sau 3.9.2 din prezenta anexi sau
orice combinatie a acestora.

3.9.1.  Un sistem OBD pentru ambele tipuri de combustibil.

3.9.1.1. Urmdtoarele proceduri trebuie respectate pentru fiecare diagnosticare a unui sistem unic OBD in cazul
functiondrii cu benzind si cu (GN/biometan)/GPL, atit independent de combustibilul utilizat, cat si in functie
de tipul de combustibil:
(a) activarea indicatorului de defectiuni (MI) (a se vedea punctul 3.5 din prezenta anex3);
(b) inregistrarea codului de avarie (a se vedea punctul 3.6 din prezenta anexa);
(c) intreruperea MI (a se vedea punctul 3.7 din prezenta anexa);

(d) stergerea codului de avarie (a se vedea punctul 3.8 din prezenta anexd).

Pentru componentele sau sistemele care trebuie monitorizate, se pot utiliza fie diagnostice separate pentru
fiecare tip de combustibil, fie un diagnostic comun.

3.9.1.2. Sistemul OBD poate fi instalat in unul sau in mai multe calculatoare.
3.9.2.  Doui sisteme OBD separate, cate unul pentru fiecare tip de combustibil.

3.9.2.1. Urmitoarele proceduri trebuie executate independent una de alta in cazul in care vehiculul functioneazi cu
benzini sau cu (GN/biometan)/GPL:

(a) activarea indicatorului de defectiuni (MI) (a se vedea punctul 3.5 din prezenta anexd);
(b) inregistrarea codului de avarie (a se vedea punctul 3.6 din prezenta anexa);

(c) intreruperea MI (a se vedea punctul 3.7 din prezenta anexa);

(d) stergerea codului de avarie (a se vedea punctul 3.8 din prezenta anex).

3.9.2.2. Sistemele OBD pot fi instalate in unul sau in mai multe calculatoare.
3.9.3.  Dispozitii speciale privind transmiterea semnalelor de diagnostic de la vehiculele cu bicombustibil.

3.9.3.1. La cererea instrumentului de scanare a diagnosticului, semnalele de diagnostic sunt transmise la unul sau mai
multi destinatari sursd. Utilizarea adreselor-sursd este descrisi in ISO DIS 15031-5 ,Vehicule rutiere —
Comunicarea intre vehicul si echipamentul de incercare extern pentru diagnosticarea privind emisiile — Partea
5: Servicii de diagnosticare privind emisiile”, din data de 1 noiembrie 2001.

3.9.3.2. Identificarea informatiilor specifice unui combustibil se poate realiza prin:
(a) utilizarea adreselor-surs3; si/sau
(b) utilizarea unui comutator de selectie a combustibilului; si/sau

(c) utilizarea unor coduri de avarie specifice combustibilului.
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3.9.4.  In ceea ce priveste codul de stare (astfel cum este descris la punctul 3.6 din prezenta anexa), in cazul in care
unul sau mai multe dintre rapoartele de diagnostic sunt in functie de tipul combustibilului, trebuie utilizatd
una dintre urmatoarele optiuni:

(@) codul de stare este specific combustibilului, adicd se utilizeazd doud coduri de stare, cite unul pentru
fiecare tip de combustibil;

codul de stare trebuie si indice evaluarea integrald a sistemelor de control pentru ambele tipuri de
g p p
combustibil [benzind si (GN/biometan)/GPL)] in cazul in care sistemele de control sunt evaluate integral
pentru unul dintre tipurile de combustibil.

In cazul in care niciunul dintre rapoartele de diagnostic nu este specific combustibilului, trebuie s3 fie
disponibil un singur cod de stare.

4. CERINTE PRIVIND OMOLOGAREA DE TIP A SISTEMELOR DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD)

4.1. Un producitor poate solicita autoritdtii de omologare de tip ca sistemul OBD sd fie admis in vederea
omologdrii de tip chiar dacd acesta contine una sau mai multe deficiente, cerintele speciale ale prezentei anexe
nefiind pe deplin respectate.

4.2. In momentul examindrii acestei cereri, autoritatea de omologare hotiriste dacd conformitatea cu cerintele
prezentei anexe este imposibild sau nerezonabila.

Autoritatea de omologare de tip ia in considerare informatiile primite de la producitor care descriu, dar nu se
limiteaza la, factori precum fezabilitatea tehnicd, timpul de conducere si ciclurile de productie, inclusiv
introducerea §i retragerea treptatd a proiectelor de motoare, arhitectura vehiculului §i actualizdrile programate
ale calculatoarelor, precum si mdsura in care sistemul OBD rezultant va respecta in mod eficace cerintele
prezentului regulament si care precizeazd faptul cd producdtorul a dat dovada de un efort acceptabil in vederea
respectdrii dispozitiilor prezentului regulament.

4.2.1.  Autoritatea de omologare de tip nu acceptd nicio cerere de omologare a unui sistem defectuos dacd monito-
rizarea impusd a sistemului de diagnosticare sau inregistrarea si raportarea obligatorii de date legate de o
monitorizare nu s-au efectuat deloc.

4.2.2.  Autoritatea de omologare de tip nu acceptd nicio cerere privind deficiente care nu respectd valorile-limitd ale
OBD prevazute la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

4.3. In momentul examindrii ordinii stabilite a deficientelor, se identifici mai intai deficientele care au legdturd cu
punctele 3.3.3.1, 3.3.3.2 si 3.3.3.3 din prezenta anexd, pentru motoarele cu aprindere prin scanteie, si
respectiv cu punctele 3.3.4.1, 3.3.4.2 si 3.3.4.3 din prezenta anexd, pentru motoarele cu aprindere prin
compresie.

4.4. Nici 1naintea, nici in timpul omologarii de tip, nu se acceptd defecte constatate in raport cu cerintele de la
punctul 6.5, cu exceptia punctului 6.5.3.4, din apendicele 1 la prezenta anexa.

4.5. Durata deficientei

4.5.1. O deficientd poate fi mentinutd o perioadd de doi ani de la data omologarii de tip a vehiculului, cu exceptia
situatiei in care se poate demonstra in mod corespunzitor ci pentru corectarea deficientei ar fi necesare
modificdri substantiale ale structurii vehiculului, care sd necesite prelungirea termenului de corectare a
deficientei la peste doi ani. Intr-un asemenea caz, deficienta poate fi mentinuti pe o perioadd de pani la trei
ani.

4.5.2.  Producitorul poate solicita din partea autorititii de omologare acceptarea retroactivd a unei deficiente in cazul
in care aceasta este descoperitd dupd omologarea de tip initiald. In acest caz, deficienta poate fi mentinuti timp
de doi ani de la data notificirii autorititii de omologare de tip, dacd se demonstreazd in mod corespunzitor
necesitatea unei modificiri substantiale a structurii vehiculului si a unui termen suplimentar, in plus fatd de cei
doi ani, pentru corectarea deficientei. Intr-un asemenea caz, deficienta poate fi mentinuti pe o perioadd de
pani la trei ani.

4.6. Autoritatea de omologare de tip informeazd celelalte parti contractante la Acordul din 1958 care aplicd
prezentul regulament cu privire la decizia sa de a aproba cererea privind existenta unei deficiente.

5. ACCESAREA INFORMATIILOR DIN SISTEMUL OBD

5.1. Cererile de omologare de tip sau de modificare a unei omologiri de tip trebuie insotite de informatiile
relevante privind sistemul OBD al vehiculului. Aceste informatii relevante permit producitorilor de
componente de schimb sau de adaptare si producd piese compatibile cu sistemul OBD al vehiculelor in
vederea unei functiondri fird defectiuni a vehiculului care si il protejeze pe utilizator impotriva aparitiei
defectiunilor. In mod similar, aceste informatii relevante permit producitorilor de instrumente de diagnosticare
si de echipamente de incercare sd produci instrumente si echipamente care s furnizeze un diagnostic eficient
si fiabil al sistemelor de control al emisiilor vehiculului.
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5.2. La cerere, autorititile de omologare de tip pun, fird discriminare, la dispozitia oricdrui producitor de
compornente, instrumente de diagnosticare sau echipamente de incercare interesat apendicele 1 la anexa 2 la
prezentul regulament, care cuprinde toate informatiile relevante privind sistemul OBD.

5.2.1.  In cazul in care autoritatea de omologare de tip primeste din partea oricirui producitor de componente,
instrumente de diagnosticare sau echipamente de incercare interesat o cerere de informatii privind sistemul
OBD al unui vehicul care a fost omologat de tip in temeiul unei versiuni anterioare a regulamentului prezent:

(a) autoritatea de omologare de tip solicitd, in termen de 30 de zile, producdtorului vehiculului in cauzi si ii
puni la dispozitie informatiile cerute la punctul 3.2.12.2.7.6 din anexa 1 la prezentul regulament. Cerinta
de la a doua parte a punctului 3.2.12.2.7.6 din anexa 1 [respectiv urmdtorul text: ,cu exceptia cazului in
care informatiile respective intrd sub incidenta drepturilor de proprietate intelectuald sau constituie know-
how specific al producdtorului sau al furnizorului (furnizorilor) producitorilor originali de echipamente
(OEM)”] nu se aplica;

(b) producdtorul comunicd aceste informatii autorititii de omologare de tip in termen de doud luni de la
solicitare;

() autoritatea de omologare de tip transmite informatiile autoritdtilor de omologare de tip ale partilor
contractante, iar autoritatea de omologare de tip care a acordat omologarea de tip initiald anexeazd
informatiile respective la anexa 1 la prezentul regulament din dosarul de omologare de tip al vehiculului.

Aceastd cerintd nu anuleazd nicio omologare acordati anterior in temeiul Regulamentului nr. 83 si nici nu
impiedicd extinderea respectivelor omologiri in temeiul regulamentului in baza ciruia au fost acordate initial.

5.2.2.  Se pot solicita informatii numai pentru piesele de schimb sau de rezervi care fac obiectul unei omologari CEE
de tip sau pentru piese care fac parte dintr-un sistem care face obiectul unei omologdri CEE de tip.

5.2.3.  Solicitarea de informatii identifici cu precizie specificatile modelului de vehicul pentru care se solicitd
informatii. Cererea confirmd faptul ci informatiile sunt necesare pentru fabricarea de piese de schimb sau
aducerea in conformitate a acestora sau a dispozitivelor de diagnosticare si a echipamentelor de incercare.
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Apendicele 1

Aspecte functionale ale sistemelor de diagnosticare la bord (OBD)

1. INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie procedurile de incercare in conformitate cu punctul 3 din prezenta anexd. Este vorba
despre o metodd de verificare a functiondrii sistemului de diagnosticare la bord (OBD) instalat pe un vehicul,
gratie simuldrii unor defectiuni ale sistemelor corespunzitoare la nivelul sistemului de gestionare a motorului
sau de control al emisiilor. Acesta stabileste, de asemenea, procedurile de determinare a durabilititii sistemelor
OBD.

Producitorul trebuie si pund la dispozitie componentele sifsau dispozitivele electrice defecte care trebuie
utilizate pentru simularea defectiunilor. Atunci cAnd sunt masurate in cadrul ciclului de incercare de tip I, aceste
componente sau dispozitive defecte nu trebuie si conduci la un nivel al emisiilor vehiculului care depaseste cu
mai mult de 20 % limitele stabilite la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

In cazul in care vehiculul este supus la o incercare cand este echipat cu componenta sau sistemul defect, se
omologheazd sistemul OBD dacd MI este activat. Sistemul OBD se omologheazd, de asemenea, in cazul in care
MI se activeazd sub valorile-limitd ale OBD.

2. DESCRIEREA INCERCARII
2.1 Incercarea sistemului OBD cuprinde urmatoarele faze:
2.1.1.  simularea unei defectiuni a unei componente a sistemului de gestionare a motorului sau de control al emisiilor;

2.1.2.  preconditionarea vehiculului cu simularea unei defectiuni la preconditionare, astfel cum este precizat la punctul
6.2.1 sau 6.2.2 din prezentul apendice;

2.1.3.  executarea unui ciclu de conducere din incercarea de tip I cu vehiculul avind o defectiune simulatd i masurarea
emisiilor vehiculului;

2.1.4.  determinarea reactiei sistemului OBD la defectiunea simulatd si aprecierea modului in care sistemul avertizeaza
conducitorul in privinta acestei defectiuni.

2.2. Ca alternativd, la cererea producitorului, o defectiune a uneia sau mai multor componente poate fi simulati
electronic, conform dispozitiilor de la punctul 6 din prezentul apendice.

2.3. Producitorii pot solicita efectuarea monitorizdrii in afara incercdrii de tip I dacd pot demonstra autorititii de
omologare de tip cd monitorizarea in conditiile intilnite in cursul ciclului de incercare de tip I ar impune
conditii de monitorizare restrictive pentru un vehicul in circulatie.

3. VEHICULUL SELECTAT PENTRU INCERCARE $I COMBUSTIBILUL

3.1. Vehiculul

Vehiculul supus incercdrii trebuie sd respecte dispozitile de la punctul 3.2 din anexa 4a la prezentul
regulament.

3.2. Combustibil

Pentru incercdri, se utilizeazd combustibilul de referintd corespunzitor descris in anexa 10 sau in anexa 10a la
prezentul regulament. Tipul de combustibil care trebuie utilizat pentru verificarea fiecirui mod de avarie (astfel
cum se precizeazd la punctul 6.3 din prezentul apendice) poate fi ales de citre autoritatea de omologare de tip
din randul combustibililor de referintd descrisi in anexa 10a la prezentul regulament in cazul incercirilor
pentru vehiculele monocombustibil, respectiv din rindul combustibililor de referind descrisi in anexa 10 sau
10a la prezentul regulament, in cazul incercdrilor pentru vehiculele bicombustibil. Nu este permisd inlocuirea
tipului de combustibil ales in cursul niciuneia dintre fazele incercirii (descrise la punctele 2.1-2.3 din prezentul
apendice). In cazul functionirii cu GPL sau GN/biometan, se permite pornirea motorului cu benzind si apoi
trecerea pe GPL sau GN/biometan dupid o perioadd de timp prestabilitd controlatd automat si care nu poate fi
modificatd de citre conducitorul auto.
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4. TEMPERATURA SI PRESIUNEA IN TIMPUL INCERCARII

4.1. Temperatura si presiunea din timpul incercdrii trebuie sd fie conforme cu dispozitiile pentru incercarea de tip I
descrise la punctul 3.1 din anexa 4a la prezentul regulament

5. ECHIPAMENTE DE INCERCARE

5.1. Standul dinamometric

Standul dinamometric trebuie sd respecte dispozitiile din apendicele 1 la anexa 4a la prezentul regulament.

6. PROCEDURA DE INCERCARE PENTRU OBD

6.1. Ciclul de functionare pe standul dinamometric trebuie si fie conform cu dispozitiile anexei 4a la prezentul
regulament.

6.2. Preconditionarea vehiculului

6.2.1. In functie de tipul motorului si dupa introducerea unuia dintre modurile de avarie indicate la punctul 6.3 din
prezentul apendice, se preconditioneazd vehiculul supunandu-l la cel putin doud incerciri consecutive de tip I
(partile 1 si 2). Pentru vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin compresie, se autorizeazd o precondi-
tionare suplimentara constind in doud cicluri de tip partea 2.

6.2.2. La cererea producitorului, se pot utiliza alte metode de preconditionare.

6.3. Tipuri de defectiune care fac obiectul incercarii

6.3.1.  Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin scinteie:

6.3.1.1. Inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat ori defect sau simularea electronici a unei astfel de
defectiuni.

6.3.1.2. Conditii de rateuri de aprindere a motorului corespunzitoare conditiilor de monitorizare a rateurilor indicate la
punctul 3.3.3.2 din anexa 11 la prezentul regulament.

6.3.1.3. Inlocuirea sondei lambda cu o sondi deterioratd ori defectd sau simularea electronicd a unei astfel de defectiuni.

6.3.1.4. Deconectarea electricd a oricdrei componente cu implicatii pentru emisii care este legatd la un calculator de
gestionare a grupului propulsor (in cazul in care o astfel de componentd este activatd pentru tipul de
combustibil selectat).

6.3.1.5. Deconectarea electricd a dispozitivului de control al purificrii prin evaporare (in cazul in care vehiculul este
echipat cu un astfel de dispozitiv si acesta este activat pentru tipul de combustibil selectat). Pentru acest tip
special de mod de avarie, nu este necesar si se efectueze incercarea de tip .

6.3.2.  Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin compresie:

6.3.2.1. Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat ori
defect sau simularea electronicd a unei astfel de defectiuni.

6.3.2.2. Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, oprirea totald a filtrului de particule sau, cand filtrele fac
parte integrantd din acesta, montarea unui filtru de particule defect.

6.3.2.3. Deconectarea electricd a oricdrui element de reglare electronici a debitului de combustibil si a oricdrui element
de actionare din sistemul de alimentare cu combustibil.

6.3.2.4. Deconectarea electricd a oricdrei alte componente relative la emisii conectate la un calculator de gestionare a
grupului propulsor.
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6.3.2.5. Pentru a indeplini dispozitiile previzute la punctele 6.3.2.3 si 6.3.2.4 din prezentul apendice si cu acordul
autoritdtii de omologare de tip, producitorul ia masurile adecvate pentru a demonstra cd sistemul OBD va
semnala o defectiune atunci cand are loc deconectarea.

6.3.2.6. Producdtorul demonstreazi ci defectiunile supapei de control al debitului si ale ricitorului EGR sunt detectate
de citre sistemul OBD pe perioada incercirii de omologare a acestuia.

6.4. Incercirile asupra sistemului OBD

6.4.1.  Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin scinteie:

6.4.1.1. Dupd ce vehiculul supus incercdrii a fost preconditionat conform dispozitiilor de la punctul 6.2 din prezentul
apendice, acesta se supune unei incerciri de tip I (partile 1 si 2).

MI trebuie si se activeze inainte de sfarsitul acestei incerciri in oricare dintre conditiile mentionate la punctele
6.4.1.2-6.4.1.5 din prezentul apendice. Serviciul tehnic poate inlocui aceste conditii cu altele in conformitate cu
punctul 6.4.1.6 din prezentul apendice. Totusi, numirul de defectiuni simulate nu trebuie si fie mai mare de
patru in scopul procedurii de omologare de tip.

In cazul incercirii unui vehicul bicombustibil cu gaz, ambele tipuri de combustibil trebuie utilizate in limita
unui numdr de maximum patru (4) defectiuni simulate, la libera alegere a autoritatii de omologare de tip.

6.4.1.2. Inlocuirea unui catalizator cu un catalizator deteriorat ori defect sau simularea electronici a unei astfel de
defectiuni care conduce la un nivel al emisiilor de NMHC peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta
anexa.

6.4.1.3. Declansarea de rateuri de aprindere in conditiile de monitorizare a rateurilor indicate la punctul 3.3.3.2 din
prezenta anexd care conduc la un nivel al emisiilor care depéseste una sau mai multe dintre limitele indicate la
punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.1.4. Inlocuirea unei sonde lambda cu o sondi deterioratd ori defectd sau simularea electronicd a unei astfel de
defectiuni care conduce la un nivel al emisiilor peste una sau mai multe dintre limitele indicate la punctul 3.3.2
din prezenta anexd.

6.4.1.5. Deconectarea electricd a dispozitivului de control al purificirii prin evaporare (in cazul in care vehiculul este
echipat cu un astfel de dispozitiv si acesta este activat pentru tipul de combustibil selectat).

6.4.1.6. Deconectarea electricd a oricirei componente legate de emisii care este brangatd la un calculator si care poate
conduce la depdsirea limitelor de emisii indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexi (in cazul in care o astfel de
component este activd pentru tipul de combustibil selectat).

6.4.2.  Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin compresie:

6.4.2.1. Dupi ce vehiculul supus incercdrii a fost preconditionat conform dispozitiilor de la punctul 6.2 din prezentul
apendice, acesta se supune unei incercdri de tip I (partile 1 si 2).

MI trebuie si se activeze inainte de sfarsitul acestei incerciri in oricare dintre conditiile mentionate la punctele
6.4.2.2-6.4.2.5 din prezentul apendice. Serviciul tehnic poate inlocui aceste conditii cu altele in conformitate cu
punctul 6.4.2.5 din prezentul apendice. Totusi, numdrul de defectiuni simulate nu trebuie si fie mai mare de
patru in scopul procedurii de omologare de tip.

6.4.2.2. Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat ori
defect sau simularea electronicd a unei astfel de defectiuni care conduce la un nivel al emisiilor peste limitele
indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexd.

6.4.2.3. Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, indepartarea completd a filtrului de particule sau
inlocuirea cu un filtru de particule defect, in conditiile prevdzute la punctul 6.3.2.2 din prezentul apendice, care
conduce la un nivel al emisiilor peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexi.
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6.4.2.4. In conditiile prevdzute la punctul 6.3.2.5 din prezentul apendice, deconectarea oricirui element de reglare
electronicd a debitului de combustibil si de actionare din sistemul de alimentare care conduce la un nivel al
emisiilor peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.2.5. In conditiile previzute la punctul 6.3.2.5 din prezentul apendice, deconectarea oricdrei alte componente legate
de emisii (conectate la un calculator) a grupului propulsor care conduce la un nivel al emisiilor peste limitele
indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexd.

6.5. Semnale de diagnosticare
6.5.1. Rezervat

6.5.1.1. La determinarea primei defectiuni a oricirei componente sau a oricdrui sistem, informatiile memorate cu privire
la starea motorului din acel moment trebuie stocate in memoria calculatorului. In cazul in care apare o noui
defectiune la nivelul sistemului de alimentare sau sub formd de rateuri de aprindere, conditiile instantanee ale
motorului inregistrate anterior se inlocuiesc cu datele privind sistemul de alimentare sau privind rateurile de
aprindere (in functie de tipul de incident care apare mai intéi). Datele inregistrate contin, fird a se limita la
acestea, valoarea calculati a sarcinii, turatia motorului, valorile de rectificare a combustibilului (daci sunt
disponibile), presiunea combustibilului (dacd este disponibild), viteza vehiculului (dacd este disponibild),
temperatura lichidului de ricire, presiunea din tubulura de admisiune (dacd este disponibild), functionarea in
bucld inchisd sau deschisd, adici cu sau fird feedback, a sondei lambda (dacd este disponibild) si codul de avarie
care a cauzat inregistrarea datelor. Producitorul alege cea mai adecvatd coordonatd fixd care trebuie inregistratd
in vederea facilitdrii reparatiei. Este necesar un singur set de date. Producitorii pot decide inregistrarea de
coordonate suplimentare, cu conditia ca cel putin coordonata necesard si poatd fi cititd cu ajutorul unui
instrument generic de analizd care indeplineste cerintele de la punctele 6.5.3.2 si 6.5.3.3 din prezentul
apendice. In cazul in care codul de avarie care a declansat momorarea este sters in conformitate cu dispozitiile
punctului 3.8 din prezenta anexd, starea inregistratd a motorului poate fi stearsd si ea.

6.5.1.2. In cazul in care sunt disponibile, semnalele suplimentare ulterioare sunt comunicate la cerere, pe langd
coordonata fixd obligatorie, prin intermediul portului serial de pe conectorul standardizat pentru transmisia de
date, cu conditia ca aceste informatii sd fie disponibile pe calculatorul de bord sau ca ele sd poata fi determinate
in functie de informatiile disponibile: coduri de avarie de diagnosticare (DTC, diagnostic trouble code),
temperatura lichidului de ricire, starea sistemului de control al alimentirii (bucld inchis3, bucld deschisi, alta),
rectificarea combustibilului, avans la aprindere, temperatura aerului de admisie, presiunea de admisie, debitul de
aer, turatia motorului, valoarea de iesire a captatorului de pozitie a clapetei de acceleratie, starea aerului
secundar (amonte, aval sau fird aer secundar), valoarea calculatd a sarcinii, viteza vehiculului si presiunea
combustibilului.

Semnalele se furnizeazd In unitdti standardizate pe baza specificatiilor de la punctul 6.5.3 din prezentul
apendice. Semnalele efective trebuie identificate clar, separat fatd de semnalele de valoare implicitd sau de avarie.

6.5.1.3. In cazul tuturor sistemelor de control al emisiilor pentru care se realizeaza incerciri specifice de evaluare in
functionare (catalizator, sondd lambda etc.), cu exceptia detectdrii rateurilor de aprindere, a monitorizarii
sistemului de alimentare §i a monitorizarii complete a componentelor, rezultatele incercdrii celei mai recente la
care a fost supus vehiculul si limitele cu care se compard sistemul pot fi obtinute prin intermediul portului
serial de pe conectorul standardizat pentru transmisia de date, conform specificatiilor de la punctul 6.5.3 din
prezentul apendice. In ceea ce priveste celelalte componente si sisteme supuse unei monitorizari in functionare,
o specificare succes/esec pentru incercarea cea mai recentd este disponibild prin intermediul conectorului pentru
transmisia de date.

Toate datele care trebuie inregistrate in legiturd cu performanta in functionare al sistemului OBD, in
conformitate cu prevederile de la punctul 7.6 din prezentul apendice, sunt disponibile prin intermediul portului
serial al conectorului standardizat pentru transmisia de date, conform precizdrilor de la punctul 6.5.3 din
prezentul apendice.

6.5.1.4. Cerintele privind sistemul OBD pentru care vehiculul este omologat (adicd cele din anexa 11 sau dispozitiile
alternative specificate la punctul 5 din prezentul regulament), precum si precizdrile privind principalele sisteme
de control al emisiilor monitorizate de sistemul OBD, conform precizdrilor de la punctul 6.5.3.3 din prezentul
apendice, sunt disponibile prin intermediul portului serial de pe conectorul standardizat pentru transmisia de
date, conform specificatiilor de la punctul 6.5.3 din prezentul apendice.

6.5.1.5. Pentru toate tipurile de vehicule care intrd in circulatie, numarul de identificare a software-ului de etalonare este
disponibil prin intermediul portului serial de pe conectorul standardizat pentru transmisia de date. Acest numadr
trebuie prezentat intr-un format standard.
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6.5.2. Sistemului de diagnosticare nu i se cere evaluarea componentelor in stare de defectiune daci aceastd evaluare
riscd sd compromitd siguranta sau sd provoace o pand a componentei.

6.5.3.  Accesul la sistemul de diagnosticare al controlului emisiilor este standardizat si nerestrictionat si conform cu
urmdtoarele standarde ISO sifsau specificatii SAE.

6.5.3.1. Se utilizeazd unul dintre urmatoarele standarde, cu restrictiile indicate, pentru legitura de transmisie de date
intre echipamentele de la bord si cele externe:

ISO 9141 - 2: 1994 (modificat in 1996) ,Vehicule rutiere — Sisteme de diagnosticare — Partea 2: Cerinte CARB
pentru schimbul de date numerice”;

SAE J1850: martie 1998 ,Interfatd pentru reteaua de transmisie de date de clasd B”. Mesajele privind emisiile
utilizeazd verificarea redundantd ciclicd si un antet cu structurd de trei octeti si nu utilizeazd separarea
interocteti sau sume de control;

ISO 14230 — Partea 4 ,Vehicule rutiere — Protocol privind cuvintele cheie” Keyword 2000 ,pentru sisteme de
diagnosticare — Partea 4: Cerinte pentru sistemele cu implicatii pentru emisii”;

ISO DIS 15765-4 ,Vehicule rutiere — Diagnosticarea CAN (Controller Area Network) — Partea 4: Cerinte pentru
sistemele cu implicatii pentru emisii”, din data de 1 noiembrie 2001.

6.5.3.2. Echipamentele de incercare si instrumentele de diagnosticare necesare pentru comunicarea cu sistemele OBD
satisfac cel putin specificatiile functionale precizate in standardul ISO DIS 15031-4 ,Vehicule rutiere -
Comunicarea intre vehicul §i echipamentul de incercare extern pentru diagnosticarea privind emisiile — Partea 4:
Echipament de incercare extern”, din data de 1 noiembrie 2001.

6.5.3.3. Datele de diagnosticare de bazi (astfel cum sunt specificate la punctele 6.5.1.1-6.5.1.5 din prezentul apendice)
si informatiile de control bidirectional se furnizeazd folosind formatul si unititile descrise in standardul ISO DIS
15031-5 ,Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul §i echipamentul de incercare extern pentru diagnos-
ticarea privind emisiile — Partea 5: Servicii de diagnosticare privind emisiile”, din 1 noiembrie 2001, si se pun la
dispozitie cu ajutorul unui instrument de diagnosticare care si indeplineasci cerintele ISO DIS 15031-4.

Producitorul vehiculelor furnizeazd unui organism de standardizare national detalii privind orice date de
diagnosticare privind emisiile, de exemplu PID-uri, ID-uri de monitoare OBD, ID-uri de incercare nespecificate
in ISO DIS 15031-5, dar care sunt relevante pentru prezentul regulament.

6.5.3.4. La inregistrarea unei avarii, producitorul o identifici cu ajutorul unui cod de avarie adecvat conform cu
indicatiile de la punctul 6.3 din ISO DIS 15031-6 ,Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipamentul
de incercare extern pentru diagnosticarea privind emisiile — Partea 6: Definitii ale codurilor de diagnosticare a
defectelor”, referitor la ,codurile de diagnosticare a defectelor sistemelor cu implicatii pentru emisii”. In cazul in
care identificarea nu este posibild, producdtorul poate utiliza codurile de diagnosticare a defectelor mentionate
la sectiunile 5.3 si 5.6 din ISO DIS 15031-6. Accesul nelimitat la codurile de avarie se asigurd printr-un
echipament standardizat de diagnosticare conform cu dispozitiile de la punctul 6.5.3.2 din prezentul apendice.

Producitorul vehiculelor trebuie sd furnizeze unui organism de standardizare national detalii privind orice date
de diagnosticare privind emisiile, de exemplu PID-uri, ID-uri de monitoare OBD, ID-uri de incercare nespeci-
ficate in ISO DIS 15031-5, dar care sunt relevante pentru prezentul regulament.

6.5.3.5. Interfata de legdturd intre vehicul si dispozitivul de diagnosticare este standardizatd si indeplineste cerintele
standardului ISO DIS 1503133 ,Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipamentul de incercare
extern pentru diagnosticarea privind emisiile — Partea 3: Conectorul de diagnosticare si circuitele electrice
aferente: specificatii si utilizare”, din data de 1 noiembrie 2001. Amplasarea aleasd pentru montare este
aprobatd de autoritatea de omologare de tip §i este usor accesibild personalului de serviciu, dar protejatd
impotriva oricdrei manipuldri frauduloase de citre persoane necalificate.
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6.5.3.6. Producitorul trebuie de asemenea si faciliteze accesul reparatorilor care nu fac parte din intreprinderile retelei
de distributie la informatiile tehnice necesare pentru repararea sau intretinerea vehiculelor, dacd este cazul
contra cost, cu conditia ca respectivele informatii si nu facd obiectul unui drept de proprietate intelectuald sau
sd nu constituie un know-how secret, substantial si identificat; in acest caz, informatiile tehnice necesare nu
trebuie refuzate in mod abuziv.

Are drept de acces la aceste informatii orice persoand care desfdsoard activitdti de reconditionare sau de
reparare, de ridicare a vehiculelor de pe carosabil, activititi de control tehnic sau de incercare a vehiculelor,
precum si activitdti de productie sau de vanzare de piese de schimb sau de adaptare, de sisteme de diagnosticare
sau de echipamente de incercare.

7. PERFORMANTA IN FUNCTIONARE

7.1. Cerinte generale

7.1.1.  Fiecare monitor din sistemul OBD se verificd cel putin o datd pe fiecare ciclu de conducere in care sunt
indeplinite conditiile de monitorizare specificate la punctul 7.2 din prezentul apendice. Producitorii pot sd nu
foloseascd raportul calculat (sau oricare element al acestuia) sau orice altd indicatie a frecventei de monitorizare
drept conditie de monitorizare pentru oricare monitor.

7.1.2.  Raportul de performantd in timpul utilizdrii (IUPR) al unui monitor dat M al sistemelor OBD si eficacitatea in
functionare a dispozitivelor de control al poludrii este:

IUPR,, = Numdritor,,/Numitor,,

7.1.3.  Compararea numdardtorului cu numitorul indicd frecventa cu care functioneazd un monitor dat in comparatie
cu functionarea vehiculului. Pentru ca toti producdtorii sd urmireascd IUPR,, in acelasi mod, se stabilesc cerinte
detaliate pentru definirea si incrementarea acestor contoare.

7.1.4.  Dacid, in conformitate cu cerintele prezentei anexe, vehiculul este echipat cu un monitor dat M, IUPR,, este mai
mare sau egal cu urmdtoarele valori minime:

(@ 0,260 pentru sisteme de aer secundare si alte monitoare de pornire la rece;
(b) 0,520 pentru monitoare de control privind purjarea emisiilor prin evaporare;
(c) 0,336 pentru toate celelalte monitoare.

7.1.5.  Vehiculele respectd cerintele de la punctul 7.1.4 din prezentul apendice pentru distante de cel putin
160 000 km. Prin derogare, tipurile de vehicule omologate, inmatriculate, vandute sau puse in circulatie inainte
de datele relevante precizate la punctele 12.2.1 si 12.2.2 din prezentul regulament au un IUPR,, mai mare sau
egal cu 0,1 pentru toate monitoarele M. Pentru noile omologiri de tip si respectiv pentru noile vehicule,
monitorul necesar conform punctului 3.3.4.7 din prezenta anexd are un IUPR mai mare sau egal cu 0,1 pand la
datele stabilite la punctele 12.2.3 si respectiv 12.2.4 din prezentul regulament.

7.1.6.  Cerintele de la acest punct sunt considerate respectate pentru un monitor M dat dacd pentru toate vehiculele
dintr-o familie OBD datd fabricate intr-un an calendaristic dat sunt respectate urmdtoarele conditii statistice:

(a) IUPR,, mediu este mai mare sau egal cu valoarea minim aplicabild monitorului;

(b) peste 50 % dintre toate vehiculele au un IUPR,, mai mare sau egal cu valoarea minimd aplicabild
monitorului.

7.1.7.  Producdtorul demonstreazd autorititii de omologare de tip indeplinirea acestor conditii statistice pentru toate
monitoarele care trebuie controlate de sistemul OBD in conformitate cu punctul 7.6 din prezentul apendice in
termen de cel mult 18 luni. In acest scop, pentru familiile de OBD cu mai mult de 1 000 de inmatriculiri in
Uniunea Europeand sau intr-o parte contractantd din afara UE care fac obiectul esantiondrii in perioada de
esantionare, se utilizeazd procesul descris la punctul 9 din prezentul regulament, fird a aduce atingere dispozi-
tiilor de la punctul 7.1.9 din prezentul apendice.



L 172/220 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 3.7.2015

Pe langd ceringele specificate la punctul 9 din prezentul regulament si indiferent de rezultatul auditului descris la
punctul 9.2 din prezentul regulament, autoritatea de omologare de tip care acordd omologarea aplicd
verificarea conformititii in functionare pentru IUPR descrisd in apendicele 3 la prezentul regulament intr-un
numir adecvat de cazuri determinate aleatoriu. ,Intr-un numir adecvat de cazuri determinate aleatoriu”
inseamnd cd aceastd mdsurd are un efect de descurajare in privinta neindeplinirii cerintelor de la punctul 7 din
prezentul apendice sau a furnizirii de date manipulate, false sau nereprezentative pentru audit. Dacd nu se
aplicd si nu poate fi demonstratd de autoritdtile de omologare de tip nicio circumstantd speciald, efectuarea
aleatorie a verificdrii conformitdtii in functionare asupra a 5 % din familiile de OBD omologate de tip se
considerd suficientd pentru garantarea indeplinirii acestor cerinte. In acest scop, autorititile de omologare de tip
pot stabili acorduri cu producdtorul pentru reducerea incercirilor duble asupra unei familii date de OBD, cu
conditia ca aceste acorduri sd nu aibd un impact negativ asupra efectului de descurajare al verificdrii confor-
mitdtii in functionare efectuat de autoritatea de omologare de tip in privinta neindeplinirii cerintelor de la
punctul 7 din prezentul apendice. La verificarea conformitdtii in functionare, se pot utiliza date colectate de
statele membre ale UE in timpul programelor de monitorizare a incercdrilor. La cerere, autorititile de
omologare de tip comunicd Comisiei si altor autorititi de omologare de tip date privind auditurile si verificarile
aleatorii ale conformitdtii in functionare efectuate, inclusiv privind metodologia utilizatd pentru identificarea
cazurilor supuse verificdrilor aleatorii ale conformititii in functionare.

7.1.8.  Pentru ansamblul esantionului de incercare format din vehicule, producitorul transmite autorititilor relevante
totalitatea datelor referitoare la eficacitatea in functionare care trebuie raportate de sistemul OBD in
conformitate cu punctul 7.6 din prezentul apendice, impreund cu identificarea vehiculului supus incercarilor si
cu metodologia utilizatd pentru selectionarea vehiculelor din parc. La cerere, autoritatea de omologare de tip
pune la dispozitia Comisiei Europene si a altor autorititi de omologare aceste date si rezultatele evaludrii
statistice.

7.1.9. Autoritdtile publice si delegatii acestora pot efectua incercari suplimentare asupra vehiculelor sau pot colecta
date corespunzitoare inregistrate de vehicule, pentru a verifica respectarea cerintelor din prezenta anexa.

7.2. Numdrdtor,,

7.2.1.  Numdritorul unui monitor dat este un contor care misoard frecventa de functionare a unui vehicul astfel incat
sd fie recunoscute toate conditiile de monitorizare necesare detectdrii unei defectiuni de citre monitor pentru a
avertiza conducdtorul auto, asa cum au fost puse in aplicare de producitor. Numdritorul nu trebuie
incrementat mai mult de o datd pe ciclu de conducere, decat dacd existd motive tehnice justificate.

7.3. Numitor,,

7.3.1. Scopul numitorului este de a pune la dispozitie un contor care indicd numirul episoadelor de conducere a
vehiculului, luand in calcul conditiile speciale pentru un monitor dat. Numitorul trebuie incrementat cel putin o
datd pe ciclu de conducere, dacd pe durata acestui ciclu sunt respectate conditiile necesare, iar numitorul
general este incrementat conform specificatiilor de la punctul 7.5 din prezentul apendice, cu exceptia cazului in
care numitorul este dezactivat conform punctului 7.7 din prezentul apendice.

7.3.2.  In plus fatd de cerintele de la punctul 7.3.1 din prezentul apendice:

(@) numitorul (numitorii) monitorului sistemului secundar de aer este incrementat daci functia ,pornit” pentru
sistemul secundar de aer este activati pentru un interval de mai mare sau egal cu 10 secunde. Pentru
determinarea acestui interval de timp pentru functia ,pornit”, sistemul OBD poate sd nu includd timpul de
functionare intruzivd a sistemului secundar de aer numai pentru scopuri de monitorizare;

(b) numitorii monitoarelor de sisteme care sunt active doar la pornire la rece trebuie incrementati daci strategia
sau componenta are functia ,pornit” activatd pentru un interval mai mare sau egal cu 10 secunde;

(c) numitorul (numitorii) pentru monitoarele de temporizare variabild a supapei (VVT) sifsau sistemele de
control trebuie incrementat (incrementati) dacd respectiva componentd este comandatd si functioneze (de
exemplu, comandat ,pornit”, ,deschis”, ,inchis”, ,blocat” etc.) in doud sau mai multe situatii in timpul unui
ciclu de conducere sau pentru un interval de timp mai mare sau egal cu 10 secunde, ludndu-se in
considerare evenimentul care are loc primul;
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(d) in cazul urmitoarelor monitoare, numitorul (numitorii) trebuie incrementat (incrementati) cu o unitate
dacd, in plus fatd de respectarea cerintelor de la acest punct pentru cel putin un ciclu de conducere,
vehiculul a circulat cel putin 800 km acumulati de la ultima incrementare a numitorului:

(i) catalizatorul de oxidare pentru motorin;
(i) filtrul de particule pentru motoring;

(e) fard a aduce atingere cerintelor privind cresterea numitorilor altor monitoare, numitorii monitoarelor
urmdtoarelor componente sunt incrementati dacd §i numai dacd ciclul de conducere a inceput cu o pornire
la rece:

(i) senzori de temperaturd a lichidelor [ulei, lichid de ricire a motorului, combustibil, reactiv. SCR
(SCR = reductie catalitici selectivd)];

(i) senzori de temperaturd a aerului curat (aer ambiant, aer de admisie, aer de supraalimentare, colector de
admisie);

(ili) senzori de temperaturd la evacuare (reciclare/rdcire EGR, turbocompresie a gazelor de evacuare,
catalizator);

(f) numitorii monitoarelor pentru sistemul de control al presiunii de supraalimentare sunt incrementati dacd
sunt indeplinite toate conditiile urmitoare:

(i) sunt indeplinite conditiile aplicabile numitorului general;
(ii) sistemul de control al presiunii de supraalimentare este activ pentru o perioadd de cel putin 15 secunde.

7.3.3.  Pentru vehicule hibrid, vehicule cu echipamente sau strategii alternative de pornire a motorului (de exemplu,
demaror si generatoare integrate) sau vehicule alimentate cu combustibili alternativi (de exemplu, aplicatii
pentru combustibili specifici, pentru bicombustibil sau pentru combustibil dual), producitorul poate cere
autoritdtii de omologare de tip omologarea utilizdrii unor criterii alternative fatd de cele mentionate la acest
punct pentru incrementarea numitorului. in general, autoritatea de omologare de tip nu omologheazi criterii
alternative pentru vehiculele ale cror motoare nu se opresc decat in conditii de inactivitate sau de ralanti sau in
apropierea acestor stdri. Omologarea, de citre autoritatea de omologare de tip, a criteriilor alternative, se
bazeazd pe echivalenta criteriilor alternative pentru determinarea gradului corespondent de functionare a
vehiculului in raport cu functionarea conventionald a vehiculului, conform criteriilor de la acest punct.

7.4. Contorul ciclurilor de aprindere

7.4.1.  Contorul ciclurilor de aprindere indicd numdrul ciclurilor de aprindere realizate de vehicul. Contorul ciclurilor
de aprindere nu poate fi incrementat mai mult de o datd pe ciclu de conducere.

7.5. Numitorul general

7.5.1.  Numitorul general este un contor de mdsurare a numdrului de functiondri ale unui vehicul. Acesta trebuie sd
creascd in 10 secunde, dacd si numai dacd intr-un ciclu de conducere sunt indeplinite urmatoarele criterii:

(a) timpul cumulat de la pornirea motorului este mai mare sau egal cu 600 de secunde, la o altitudine mai
micd de 2 440 m deasupra nivelului mdrii si la o temperaturd ambiantd mai mare sau egald cu — 7 °G;

(b) functionarea cumulati a vehiculului la 40 km/h sau mai mult are loc pentru o perioadd de timp mai mare
sau egald cu 300 de secunde la o altitudine mai micd de 2 440 metri deasupra nivelului mdrii i la o
temperaturd ambiantd mai mare sau egald cu — 7 °C;

(c) functionarea continud a vehiculului la ralanti (pedala de acceleratie eliberatd de citre conducdtorul auto si
viteze ale vehiculului mai mici sau egale cu 1,6 km/h) timp de 30 de secunde sau mai mult, la o altitudine
mai micd de 2 440 metri deasupra nivelului marii i la o temperaturd ambiantd mai mare sau egald cu - 7 °
C.

7.6. Raportarea si incrementarea contoarelor

7.6.1. In conformitate cu specificatiile ISO 15031-5, sistemul OBD afiseazd contorul ciclului de aprindere si
numitorul general, precum s§i numdrdtorii si numitorii separati pentru urmdtoarele monitoare, dacd prezenta
acestora in vehicul este cerutd prin prezenta anexa:

(a) catalizatori (fiecare se raporteazd separat);

(b) sonde lambda/senzori de gaze de evacuare, inclusiv sonde lambda secundare (fiecare senzor se inregistreazd
separat);
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(c) sistem de evaporare;

(d) sistem EGR;

(e) sistem VVT;

(f) sistem de aer secundar;

(g) filtru de particule;

(h) sistem de posttratare a NO, (de exemplu, absorbant NO,, sistem reactiv/catalizator NO,);
(i) sistem de control al suprapresiunii.

7.6.2. Pentru componentele specifice sau sistemele cu monitorizdri multiple care trebuie raportate conform
prezentului punct (de exemplu, standul 1 al sondei lambda poate avea monitoare multiple pentru rispunsul
sondei sau pentru alte caracteristici ale acesteia), sistemul OBD identifici separat numitorii §i numdritorii
pentru fiecare monitor specific, cu exceptia celor care monitorizeazd scurtcircuitele sau defectiunile circuitului
deschis, si raporteazd doar numdritorul §i numitorul corespunzitor monitorului specific cu cel mai mic raport
numeric. Dacd doud sau mai multe monitoare specifice au raporturi identice, numdardtorul si numitorul
corespunzitori monitorului specific cu cel mai mare numitor se raporteazd pentru componenta specifici.

7.6.3. La incrementare, toate contoarele se incrementeazd cu valoarea intreagd unu.

7.6.4.  Valoarea minimd a fiecdrui contor este 0, valoarea maximi nu poate fi mai micd de 65 535, in pofida celorlalte
cerinte privind inregistrarea standardizatd si raportarea de citre sistemul OBD.

7.6.5. Dacd fie numirdtorul, fie numitorul unui monitor dat atinge valoarea maximd, ambele contoare ale acelui
monitor se impart la doi inainte de a fi incrementate din nou, conform prevederilor de la punctele 7.2 si 7.3
din prezentul apendice. In cazul in care contorul ciclului de aprindere sau numitorul general atinge valoarea
maximd, contorul respectiv trece la valoarea zero la urmitoarea incrementare, in conformitate cu prevederile
stabilite la punctele 7.4 si 7.5 din prezentul apendice.

7.6.6.  Fiecare contor se reseteazd la valoarea zero doar cind are loc o resetare a memoriei nonvolatile (de exemplu, un
eveniment de reprogramare etc.) sau, dacd numerele sunt inregistrate in memoria volatili KAM, cand KAM se
pierde din cauza unei intreruperi a energiei electrice in modulul de control (de exemplu, la deconectarea bateriei
etc.).

7.6.7. Producdtorul ia mdsuri pentru a se asigura cd valorile numitorului si numdrdtorului nu pot fi resetate sau
modificate, cu exceptia cazurilor prevdzute in mod expres la prezentul punct.

7.7. Dezactivarea numdratorilor, a numitorilor si a numitorului general

7.7.1. In 10 secunde de la detectarea unei defectiuni care intrerupe monitorul necesar pentru indeplinirea conditiilor
de monitorizare din prezenta anexd (este vorba de inregistrarea unui cod confirmat sau in asteptare), sistemul
OBD intrerupe incrementarea ulterioard a numdrdtorului si numitorului corespunzitori fiecdrui monitor
dezactivat. Cand defectiunea nu mai este detectatd (codul in asteptare se autosterge sau este sters printr-o
comandd a instrumentului de scanare), incrementarea tuturor numdrdtorilor si numitorilor corespunzitori
reincepe in cel mult 10 secunde.

7.7.2. In 10 secunde de la inceperea operatiunii de alimentare cu energie electrici (PTO) care dezactiveazd un monitor
necesar pentru indeplinirea conditilor de monitorizare din prezenta anexd, sistemul OBD intrerupe
incrementarea ulterioard a numdratorului si numitorului corespunzitori pentru fiecare monitor dezactivat. La
sfarsitul operatiunii PTO, incrementarea tuturor numitorilor si numaritorilor corespunzitori se reia in cel mult
10 secunde.

7.7.3.  Sistemul OBD dezactiveazd in cel mult 10 secunde incrementarea ulterioard a numdritorului si numitorului
unui monitor specific daci se detecteazd o defectiune a oricirei componente utilizate pentru determinarea
criteriilor in cadrul definitiei numitorului unui monitor specific (viteza vehiculului, temperatura ambiant3,
indltimea, functionarea la ralanti, pornirea motorului la rece sau timpul de functionare), iar codul de eroare
corespunzitor a fost inregistrat. Cand defectiunea nu mai este detectatd (codul in asteptare se autosterge sau este
sters printr-o comandd a instrumentului de scanare), incrementarea tuturor numdritorilor si numitorilor
reincepe in 10 secunde.
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7.7.4.  Sistemul OBD dezactiveazd incrementarea ulterioard a numitorului general in cel mult 10 secunde dacd se
detecteazd o defectiune la oricare componentd utilizatd pentru determinarea indeplinirii criteriilor de la punctul
7.5 din prezentul apendice (viteza vehiculului, temperatura ambiantd, indltimea, functionarea la ralanti, pornirea
motorului la rece sau timpul de functionare), iar codul de avarie corespunzitor a fost memorat. Cresterea
numitorului general nu poate fi dezactivatd in nicio altd situatie. Cresterea numitorului general se reia in 10
secunde de la disparitia defectiunii (de exemplu, codul in curs se autosterge sau printr-o comandd a instru-
mentului de scanare).
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Apendicele 2

Caracteristici principale ale familiei de vehicule

1. PARAMETRI DE DEFINIRE A FAMILIEI DE SISTEME OBD

Familia OBD reprezinti gruparea, de citre producitor, a vehiculelor care, prin modul de proiectare, au emisii de
evacuare si caracteristici ale sistemului OBD similare. Fiecare motor din aceastd familie respectd cerintele din
prezentul regulament.

Familia OBD poate fi definitd conform parametrilor proiectului tehnic, care sunt comuni pentru vehiculele din
aceeasi familie. In anumite cazuri, poate exista o interactiune intre mai mulfi parametri. Aceste efecte se iau de
asemenea in considerare pentru includerea intr-o familie OBD doar a acelor vehicule cu caracteristici similare ale
emisiilor de evacuare.

2. IN ACEST SCOP, TIPURILE DE VEHICULE ALE CAROR PARAMETRI DESCRISI MAI JOS SUNT IDENTICI SUNT CONSIDERATE A
APARTINE ACELEIASI COMBINATII MOTOR/CONTROL AL EMISIILOR/SISTEM OBD.

Motor:

(@) procesul de combustie (si anume aprindere prin scinteie, aprindere prin compresie, in doi timpi, in patru timpi,
cu pistoane rotative);

(b) metoda de alimentare a motorului (si anume injectie unicd sau multipunct); si

(c) tipul de combustibil (si anume benzind, motorind, multicombustibil benzind/etanol, multicombustibil motorind/
biomotorind, GN/biometan, GPL, bicombustibil benzinid/GN/biometan, bicombustibil benzini/GPL).

Sistemul de control al emisiilor:

(a) tip de convertizor catalitic (si anume de oxidare, cu trei cdi, incilzit, SCR, altul);
(b) tipul filtrului de particule;

(c) injectie de aer secundar (cu sau fard); si

(d) recirculatia gazelor de evacuare (cu sau fard);

Elemente ale OBD si functionarea OBD.

Metode de supraveghere functionald OBD, de detectare a defectiunilor si de indicare a acestora conducitorului.
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ANEXA 12

Acordarea omologirii CEE de tip pentru un vehicul propulsat cu GPL sau cu GN/biometan

1. INTRODUCERE

Prezenta anexd prevede cerintele speciale care se aplicd in cazul omologdrii unui vehicul care functioneazi cu
GPL sau GN/biometan sau care functioneazd fie cu benzind fird plumb, fie cu GPL sau GN/biometan, cu privire
la incercarea cu combustibil GPL sau GN/biometan.

In ceea ce priveste GPL si GN/biometan, pe piatd existd combustibili cu o compozitie foarte variati, ceea ce
inseamnd ci sistemul de alimentare trebuie si-si adapteze nivelurile de alimentare la aceste compozitii. Pentru a
demonstra aceastd capacitate, vehiculul trebuie supus incercirii de tipul I, iar incercarea trebuie efectuatd cu doi
combustibili de referind extremi, pentru a dovedi autoadaptabilitatea sistemului de alimentare. In cazul in care
autoadaptabilitatea sistemului de alimentare a fost demonstratdi pe un vehicul, acesta poate fi considerat
prototipul unei familii. in cazul in care sunt echipate cu acelasi sistem de alimentare, vehiculele care respectd
cerintele referitoare la membrii familiei respective trebuie supuse incercirii folosind un singur combustibil.

2. DEFINITII
In sensul prezentei anexe se aplici urmétoarele definitii:

2.1. O ,familie” inseamnd un grup de tipuri de vehicule alimentate cu GPL, GN/biometan si care este identificat printr-
un vehicul prototip.

2.2.  Un ,vehicul prototip” inseamna un vehicul care este selectat ca fiind vehiculul pe care urmeazi s se demonstreze

autoadaptabilitatea sistemului de alimentare i la care se referd membrii unei familii. Este posibil ca intr-o familie
sd existe mai mult de un vehicul prototip.

2.3.  Membru al familiei

¥

2.3.1. Un ,membru al familiei” inseamnd un vehicul care are in comun cu prototipul (prototipurile) siu (sale)
urmdtoarele caracteristici esentiale:

(a) este fabricat de acelasi producitor;
(b) trebuie s respecte aceleasi limite ale emisiilor;
(c) in cazul in care sistemul de alimentare cu gaz are un sistem de masurare central pentru intreg motorul:
acesta are o putere utild certificatd de 0,7-1,15 ori mai mare fatd de puterea utild a vehiculului prototip;
(d) in cazul in care sistemul de alimentare cu gaz are un contor separat pentru fiecare cilindru:
acesta are o putere utild certificatd de 0,7-1,15 ori mai mare fatd puterea utild a vehiculului prototip;

(e) in cazul in care este echipat cu un catalizator, acesta are montat acelasi tip de catalizator §i anume, trei cii,
oxidare, de-NO,;

(f) are sistemul de alimentare cu gaz (inclusiv regulatorul de presiune) de la acelasi producitor de sisteme si de
acelasi tip: inductie, injectie de vapori (unipunct/multipunct), injectie de lichid (unipunct/multipunct);

() acest sistem de alimentare cu gaz este controlat printr-o comandd electronici (ECU — unitate electronicd de
comandsd) de acelasi tip si cu aceleasi specificatii tehnice, continand aceleasi principii de software si strategii
de control. Vehiculul poate avea o comandi electronicd secundard in comparatie cu vehiculul prototip, cu
conditia ca acea comandi electronici si fie folositdi numai pentru a controla injectoarele, supapele
suplimentare de inchidere si colectarea de date de la senzorii suplimentari.

2.3.2. In ceea ce priveste cerintele (c) si (d): in cazul in care se dovedeste ci doud vehicule alimentate cu gaz ar putea fi
membre ale aceleiasi familii, cu exceptia puterii utile certificate a acestora, respectiv P, si P, (P, < P,) si ambele
vehicule sunt supuse incercdrii ca si cum ar fi vehicule prototip, relatia de familie se considerd valabild pentru
orice vehicul care are o putere utild certificatd cuprinsd intre 0,7 P, si 1,15 P,.
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3. ACORDAREA UNEI OMOLOGARII DE TIP

Omologarea de tip se acordd sub rezerva urmdtoarelor conditii:

3.1. Omologarea unui vehicul prototip in ceea ce priveste emisiile de evacuare

3.1.1. Vehiculul prototip trebuie si-si demonstreze capacitatea de adaptare la orice compozitie a combustibililor care se
poate intalni pe piatd. in cazul GPL, existd variatii in compozitia C,/C,. In cazul GN/biometanului, existd, in
general, doud tipuri de combustibil: combustibil cu putere calorificd superioard (gaz H) si combustibil cu putere
calorificd inferioard (gaz L), dar existd o gama destul de largd in cadrul fiecdrei categorii; acestea au indici Wobbe
semnificativ diferiti. Aceste variatii se reflectd in combustibilii de referintd.

3.1.2. In cazul vehiculelor alimentate cu GPL, GN/biometan, vehiculul (vehiculele) prototip se supune (supun) incercrii
de tip 1 folosind cei doi combustibili de referintd extremi mentionati in anexa 10a la prezentul regulament. In
cazul GN/biometanului, dacd trecerea de la un combustibil la celilalt se realizeazd in practicd prin folosirea unui
comutator, acest comutator nu trebuie utilizat in timpul omologarii de tip. In acest caz, la cererea producitorului
si cu acordul serviciului tehnic, se poate prelungi ciclul de preconditionare mentionat la punctul 6.3 din anexa 4a
la prezentul regulament.

3.1.3. Vehiculul este considerat conform daci respectd limitele de emisii, conform incercarilor si cu utilizarea combusti-
bililor de referintd mentionati la punctul 3.1.2 din prezenta anexd.

3.1.4. In cazul vehiculelor alimentate cu GPL sau GN/biometan, raportul rezultatelor privind emisiile ,” se determind
pentru fiecare poluant dupd cum urmeazi:

Tip (tipuri) de combustibil Combustibili de referingd Modul de calcul al mirimii ,r”
GPL si benzind (omologarea B) Combustibil A
-
sau exclusiv GPL (omologarea D) Combustibil B
GN/biometan si benzind (omologarea B) Combustibil G,,
L _G25
G20
sau exclusiv GN/biometan (omologarea D) Combustibil G,

3.2.  Omologarea unui membru al familiei in ceea ce priveste emisiile de evacuare:

Pentru omologarea de tip a unui vehicul monocombustibil si a unor vehicule bicombustibil care functioneazd in
modul gaz, alimentate cu GPL sau GN/biometan, ca membri ai familiei, se efectueazd o incercare de tip 1 cu un
combustibil gazos de referintd. Acest combustibil de referintd poate fi oricare dintre cei doi combustibili gazosi de
referintd. Se considerd ci vehiculul este conform dacd sunt indeplinite urmitoarele ceringe:

3.2.1. vehiculul respectd definitia privind membrul unei familii, astfel cum se prevede la punctul 2.3 din prezenta anexd;

3.2.2. in cazul in care combustibilul de incercare este combustibilul de referintd A pentru GPL sau G,, pentru GN/
biometan si dacd r > 1, rezultatul emisiilor trebuie multiplicat cu factorul corespunzitor ,r” calculat la punctul
3.1.4 din prezenta anexd; dacd r < 1, nu este necesard nicio corectie;

3.2.3. in cazul in care combustibilul de incercare este combustibilul de referintd B pentru GPL sau G, pentru GN/
biometan si dacd r < 1, rezultatul emisiilor trebuie impartit la factorul corespunzitor ,r” calculat la punctul 3.1.4
din prezenta anexd; daci r > 1, nu este necesard nicio corectie;

3.2.4. la cererea producitorului, incercdrile de tipul 1 pot fi efectuate pentru ambii combustibili de referintd, astfel incat
sd nu fie necesard nicio corectie;

3.2.5. vehiculul respectd limitele de emisii valabile pentru categoria corespunzitoare, atit in ceea ce priveste emisiile
misurate, cat si cele calculate;
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3.2.6. in cazul in care se realizeazd incercdri repetate asupra aceluiasi motor, se face mai intdi media intre rezultatele
privind combustibilul de referintd G,,, respectiv A, si cele privind combustibilul de referintd G,,, respectiv B;
factorul ,r” se calculeazi ulterior pe baza acestor rezultate medii;

252

3.2.7. Fard a aduce atingere dispozitiilor de la punctul 6.4.1.3 din anexa 4a la prezentul regulament, in timpul incercirii
de tipul 1, este permisd utilizarea exclusivd a benzinei sau utilizarea benzinei simultan cu gazul la functionarea in
modul gaz, cu conditia ca consumul energetic de gaz si fie mai mare de 80 % din totalul energiei consumate in
timpul incercdrii. Acest procent se calculeazd dupd metoda indicatd in apendicele 1 (GLP) sau in apendicele 2
(GN/biometan) la prezenta anexa.

4. CONDITII GENERALE

4.1.  Incercirile privind conformitatea productiei se pot efectua folosind un combustibil comercial al cirui raport C,/C,
se situeazd in intervalul stabilit pentru combustibili de referintd in cazul GPL sau al cdrui indice Wobbe se
situeazd intre indicii corespunzitori combustibililor extremi de referintd, in cazul GN/biometanului. In acest caz,
trebuie efectuatd analiza combustibilului.
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Apendicele 1

Vehicul bicombustibil cu gaz — Calculul indicelui randamentului energetic al GPL

1. MASURAREA MASEI DE GPL CONSUMATE IN TIMPUL CICLULUI DE INCERCARE DE TIPUL 1

Misurarea masei de GPL consumate in timpul ciclului de incercare de tipul 1 se realizeaza cu ajutorul unui sistem de
cantdrire a combustibilului capabil si misoare masa containerului de stocare a GPL pe durata incercirii, cu:

o acuratete de = 2 % sau mai mare a diferentei dintre citirile de la inceputul i, respectiv, de la sfarsitul incercarii.
Trebuie luate masuri de precautie pentru a se evita erorile de masurare.

Astfel de mdsuri de precautie includ cel putin montarea cu atentie a dispozitivului conform recomanddrilor produca-
torilor instrumentului si bunelor practici ingineresti.

Sunt permise si alte metode de masurare, daci se poate demonstra o acuratete echivalentd.

2. CALCULUL INDICELUI RANDAMENTULUI ENERGETIC AL GPL

Valoarea consumului de combustibil se calculeazi in functie de emisiile de hidrocarburi, de monoxid de carbon si de
dioxid de carbon stabilite in urma masuratorilor, presupunindu-se cd s-a consumat exclusiv GPL in timpul incercarii.

Indicele randamentului energetic al GPL in timpul ciclului se determind apoi astfel:

Gep = Mg, * 10 000/(FC,,,. * dist * d)

unde:

Gep: este indicele randamentului energetic al GPL ( %);

Mep: este masa de GPL consumatd in timpul ciclului (kg);

FC,,.: este consumul de combustibil (/100 km) calculat conform dispozitiilor de la punctul 1.4.3 litera (b) din
anexa 6 la Regulamentul nr. 101. Dacd este cazul, factorul de corectie cf din ecuatia utilizatd pentru
determinarea FC, se calculeazi utilizindu-se raportul H/C al combustibilului gazos;

dist: este distanta parcursd pe durata ciclului (km);

d: este densitatea d = 0,538 kg/L.
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Apendicele 2

Vehicul bicombustibil — Calculul indicelui randamentului energetic al GN/biometan

1. MASURAREA MASEI DE GNC CONSUMATE IN TIMPUL CICLULUI DE INCERCARE DE TIPUL 1

Misurarea masei de GNC consumate in timpul ciclului se realizeazd cu ajutorul unui sistem de cintdrire a combusti-
bilului capabil s masoare containerul de stocare GNC pe durata incercarii, cu:

o acuratete de £2 % sau mai mare a diferentei dintre citirile de la inceputul i, respectiv, de la sfarsitul incercarii.
Trebuie luate masuri de precautie pentru a se evita erorile de masurare.

Astfel de mdsuri de precautie includ cel putin montarea cu atentie a dispozitivului conform recomanddrilor produca-
torilor instrumentului si bunelor practici ingineresti.

Sunt permise si alte metode de masurare, daci se poate demonstra o acuratete echivalentd.

2. CALCULUL INDICELUI RANDAMENTULUI ENERGETIC AL GNC

Valoarea consumului de combustibil se calculeazi in functie de emisiile de hidrocarburi, de monoxid de carbon si de
dioxid de carbon stabilite in urma masuratorilor, presupunindu-se cd s-a consumat exclusiv GNC in timpul incercirii.

Indicele randamentului energetic al GNC in timpul ciclului se determind apoi astfel:

Gene = Mgy * 10 000/(FC,,,. * dist * d)

unde:

Gene  este indicele randamentului energetic al GNC ( %);

M este masa de GNC consumatd in timpul ciclului (kg);

FC,,.: este consumul de combustibil (m?/100 km) calculat conform dispozitiilor de la punctul 1.4.3 litera (c) din
anexa 6 la Regulamentul nr. 101.

dist: este distanta parcursd pe durata ciclului (km);

d: este densitatea d = 0,654 kg/m>;

cf: este factorul de corectie, presupunind urmdtoarele valori:

cf =1 in cazul combustibilului de referintd G,;

cf = 0,78 in cazul combustibilului de referintd G,;.
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ANEXA 13

Procedura de incercare a emisiilor pentru un vehicul echipat cu un sistem cu regenerare periodici

1. INTRODUCERE

Prezenta anexd cuprinde dispozitiile specifice privind omologarea de tip a unui vehicul echipat cu un sistem cu
regenerare periodicd, astfel cum este definit la punctul 2.20 din prezentul regulament.

2. DOMENIUL DE APLICARE $I EXTINDEREA OMOLOGARII DE TIP

2.1. Grupuri de familii de vehicule echipate cu sistem cu regenerare periodicd

Procedura se aplicd vehiculelor echipate cu un sistem cu regenerare periodicd, astfel cum este definit la
punctul 2.20 din prezentul regulament. In sensul prezentei anexe, pot fi stabilite grupuri de familii de vehicule.
In consecintd, tipurile de vehicule cu sisteme regenerative, ai ciror parametri descrisi mai jos sunt identici sau
se incadreazd in tolerantele mentionate, sunt considerate a apartine aceleiasi familii in ceea ce priveste
mdsurdtorile specifice ale sistemelor cu regenerare periodicd determinate.

2.1.1. Parametrii identici sunt:
Motor:
(a) procesul de combustie.
Sistemul cu regenerare periodicd (si anume catalizator, filtru de particule):
(a) constructia (si anume tipul de incintd, tipul de metal pretios, tipul de substrat, densitatea celulei);
(b) tipul si principiul de functionare;
() dozajul si sistemul de aditivi;
(d) volumul + 10 procente;

(e) amplasarea (temperatura + 50 °C la 120 km/h sau diferenta de temperaturd/presiune de maximum 5 %).

2.2. Tipuri de vehicule cu mase de referinta diferite

Factorii K; prezentati in procedurile din prezenta anexd pentru omologarea de tip a unui tip de vehicul cu un
sistem cu regenerare periodicd, astfel cum a fost definit la punctul 2.20 din prezentul regulament, pot fi extinsi
la alte vehicule din acelasi grup de familii cu o masd de referintd din cadrul urmitoarelor doud clase de inertie
echivalente superioare sau din cadrul oricirei clase de inertie echivalente inferioare.

3. PROCEDURA DE INCERCARE

Vehiculul poate fi echipat cu un intrerupdtor pentru evitarea sau permiterea procesului de regenerare, cu
conditia ca aceastd operatiune sd nu influenteze etalonarea originald a motorului. Acest intrerupdtor este permis
numai in scopul prevenirii regenerdrii in timpul incircdrii sistemului de regenerare si in timpul ciclurilor de
conditionare preliminard. Totusi, acesta nu este utilizat in timpul misurdrii emisiilor in cursul fazei de
regenerare; mai curdnd, se va efectua incercarea privind emisiile cu unitatea de control a echipamentului
original al producitorului nemodificat.

3.1. Misurarea emisiilor la evacuare intre doud cicluri in cazul in care existd etape de regenerare

3.1.1. Emisiile medii dintre etapele de regenerare si din timpul incircdrii dispozitivului de regenerare se obtin din
media aritmeticd a unui numdr de cicluri de functionare din incercarea de tipul I aproximativ echidistante sau a
unui numir de cicluri echivalente din incercarea pe stand a motorului. Ca alternativd, producdtorul poate
furniza date care si arate ci emisiile rdiméan constante (+ 15 %) intre fazele de regenerare. In acest caz, se pot
utiliza emisiile mdsurate in timpul incercdrii obisnuite de tipul I In toate celelalte cazuri, se finalizeazd
mdsurarea emisiilor pentru cel putin doud cicluri de functionare de tip I sau cicluri echivalente din incercarea
pe stand a motorului: una imediat dupd regenerare (inainte de o noud incdrcare), iar cealaltd cat mai curdnd
posibil inainte de inceperea unei etape de regenerare. Toate masurdrile si calculele emisiilor trebuie realizate in
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conformitate cu punctele 6.4-6.6 din anexa 4a la prezentul regulament. Determinarea emisiilor medii pentru un
sistem cu regenerare individuald se efectueazd in conformitate cu prevederile de la punctul 3.3 din prezenta
anexd, iar pentru sisteme cu regenerdri multiple, in conformitate cu prevederile de la punctul 3.4 din prezenta
anexd.

3.1.2.  Procesul de incircare si determinarea K; se efectueazd in timpul ciclului de functionare de tipul I, pe un stand
dinamometric sau pe un stand de incercare a motorului, utilizdndu-se un ciclu de incercare echivalent. Aceste
cicluri pot fi aplicate in mod continuu (adicd fird a fi necesard oprirea motorului intre cicluri). Dupd orice
numir de cicluri incheiate, vehiculul poate fi scos de pe standul dinamometric, iar incercarea poate fi
continuatd la un moment ulterior.

3.1.3.  Numdrul de cicluri (D) dintre doud cicluri in care au loc fazele de regenerare, numdrul de cicluri in care se
efectueazd masurdrile emisiilor (n), precum si fiecare mdsurare a emisiilor (M) sunt specificate la
punctele 3.2.12.2.1.11.1-3.2.12.2.1.11.4 sau 3.2.12.2.6.4.1-3.2.12.2.6.4.4 din anexa 1 la prezentul regulament,
dupd caz.

3.2. Misurarea emisiilor in timpul regenerarii

3.2.1. Pregitirea vehiculului, dacd este cazul, pentru verificarea emisiilor in timpul fazei de regenerare poate fi
efectuatd prin aplicarea ciclurilor de pregitire prezentate la punctul 6.3 din anexa 4a la prezentul regulament
sau a ciclurilor echivalente ale incercirii pe stand a motorului, in functie de procedura de incircare selectatd
conform punctului 3.1.2 din prezenta anexa.

3.2.2.  Conditiile de incercare si cele aplicabile vehiculului pentru incercarea de tipul I descrisd in anexa 4a la prezentul
regulament se aplicd inainte de efectuarea primei verificdri validate a emisiilor.

3.2.3.  Regenerarea nu se efectueazd in timpul pregitirii vehiculului. Acest lucru poate fi asigurat printr-una dintre
metodele urmdtoare:

3.2.3.1. Poate fi previzut un sistem de regenerare ,fals’ sau un sistem partial pentru ciclurile de conditionare
preliminara.

3.2.3.2. Orice altd metodd stabilitd de comun acord intre producitor si autoritatea de omologare de tip.

3.2.4.  Se va efectua o verificare a gazelor emise la pornirea la rece, care include un proces de regenerare, conform
ciclului de functionare de tipul I sau ciclurilor echivalente de incercare pe stand a motorului. In cazul in care
verificdrile emisiilor intre doud cicluri in care au loc fazele de regenerare sunt efectuate pe un stand de incercare
a motorului, verificarea emisiilor incluzdnd o fazd de regenerare se efectueazd, de asemenea, pe un stand de
incercare a motorului.

3.2.5. In cazul in care procesul de regenerare necesitdi mai mult de un ciclu de functionare, se efectueazd imediat
cicluri de incercare suplimentare, fird oprirea motorului, pand la obtinerea regenerdrii complete (pand cind
fiecare ciclu este finalizat). Timpul necesar pentru organizarea unei noi incerciri trebuie sd fie cit mai scurt
posibil (de exemplu, schimbarea filtrului pentru materiile in suspensie). Motorul este oprit in aceastd perioada.

3.2.6. Valorile emisiilor in timpul regenerdrii (M,) se calculeazd in conformitate cu punctul 6.6 din anexa 4a la
prezentul regulament. Se inregistreazd numdrul de cicluri de functionare (d) mdsurat pentru regenerarea
completd.

3.3. Calculul emisiilor combinate la evacuare ale unui sistem de regenerare individual

Mg xD+M,; xd
> Mp‘:{D—er}
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unde pentru fiecare poluant (i) avut in vedere:
M, = masa emisiilor de poluanti (i), in g/km, pe parcursul unui ciclu de functionare de tip I (sau ciclu
echivalent al incercdrii pe stand a motorului), fird regenerare;

'y = masa emisiilor de poluanti (i), in g/km, pe parcursul unui ciclu de functionare de tip I (sau ciclu
echivalent al incercdrii pe stand a motorului), in timpul regenerdrii (daci d > 1, prima incercare de
tipul I se efectueazd la rece, iar ciclurile urmdtoare au loc la temperaturd inaltd);

M, = masa medie a emisiilor de poluanti (i), in g/km, fird regenerare;
M, = masa medie a emisiilor de poluanti (i), in g/km, in timpul regenerarii;
M, = masa emisiilor de poluanti (i), in g/km;
n = numdrul de puncte de incercare in care au fost efectuate masuritorile emisiilor (cicluri de functionare
de tip I sau cicluri echivalente pe standul de incercare a motorului), intre doud cicluri in care au loc
faze de regenerare, > 2;
d = numdrul de cicluri de functionare necesar pentru regenerare;
D = numdrul de cicluri de functionare intre doud cicluri in care au loc faze de regenerare.
Pentru ilustrarea parametrilor de masurare, a se vedea exemplul din figura A13/1.
Figura A13/1
Parametrii masurati in timpul efectudrii incercirii emisiilor de dioxid de carbon si a consumului de
combustibil pe parcursul ciclurilor in care au loc fazele de regenerare si intre acestea (exemplu
schematic, emisiile pe parcursul ,,D” pot creste sau descreste)
Emisii [g/km]
M, = G\L,DFC‘LL, d) . M,
- ] 1 P
(D+d) M,
M
M ”‘t?;__’___—qc
< “
e -
-~ ~ o~
- < -
& . -~
M..r D d « . .
Sij Numarul de cicluri
3.3.1.  Calculul factorului de regenerare K pentru fiecare gaz poluant (i) avut in vedere

Rezultatele M

M,; si K; se inregistreazd in raportul de incercare furnizat de serviciul tehnic.

si?

K; poate fi determinat dupi finalizarea unei singure secvente.
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3.4.

Calculul emisiilor combinate la evacuare ale sistemelor de regenerare multiple periodice.

Z M’sik j
j=1
(1) Mg = ng > 2
Ny
d
Z M’rik j
j=1
(2) Mrik =
4,
X
> Mg - Dy
k=1
(3) MSi = X
. Dy
k=1
X
Z Mrik . dk
=1
(4) Ml'l - X
D d
1
X X
Msi : ZDk +Mri : de
k=1 k=1
(5) Mpi = X
> (Di+d)
k=1
> (Mg - Dy + My - dy)
=1
(6) Mpi = X
> (Dy + dy)
P
M.
pi
(7) Kl =3
Msi
unde:
M, = masa medie a emisiilor tuturor fazelor k ale gazului poluant (i), in g/km, fird regenerare;
M, = masa medie a emisiilor tuturor fazelor k ale gazului poluant (i), in g/km, in timpul regenerdrii;
M, = masa medie a emisiilor tuturor fazelor k ale gazului poluant (i), in g/km;
M, = masa medie a emisiilor tuturor fazelor k ale gazului poluant (i), in g/km, fird regenerare;
M, = masa medie a emisiilor tuturor fazelor k ale gazului poluant (i), in g/km, in timpul regenerarii;
Mg, = masa emisiilor tuturor fazelor k ale gazului poluant (i), in g/km, pe parcursul unui ciclu de
functionare de tip I (sau a unui ciclu echivalent al incercdrii pe stand a motorului), fird regenerare,
mdsuratd la punctul j; 1 <j < n,,
4 = masa emisiilor tuturor fazelor ale gazului poluant (i), in m, pe parcursul unui ciclu de
M’y lor tut fazelor k ale gazului poluant glkm, pe p 1 lu d
functionare de tip I (sau a unui ciclu echivalent al incercdrii pe stand a motorului), in timpul
regenerdrii (dacd j > 1, prima incercare de tipul I se efectueazd la rece, iar ciclurile urmatoare au loc
la temperaturd inaltd), masuratd in ciclul de functionare j; 1 < j < n,,
n, = numdrul de puncte de incercare ale fazelor k in care au fost efectuate masuritorile emisiilor (cicluri
de functionare de tip I sau cicluri echivalente pe standul de incercare a motorului), intre doud
cicluri in care au loc faze de regenerare, > 2;
d = numdr de cicluri de functionare pentru faza k necesare pentru regenerare;
K t p p g
D, = numdr de cicluri de functionare, pentru faza k, intre doud cicluri in care are loc regenerarea.

Pentru ilustrarea parametrilor de mésurare, a se vedea figura A13/2.
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Figura A13/2

Parametrii mdsurati in timpul verificirii emisiilor pe parcursul ciclurilor in care au loc fazele de
regenerare si intre aceste cicluri (exemplu schematic)

M mifx)

Numirul de cicluri

Pentru mai multe detalii ale procesului schematic, a se vedea figura A13/3.

Figura A13/3

Parametrii misurati in timpul verificirii emisiilor pe parcursul ciclurilor in care au loc fazele de
regenerare si intre aceste cicluri (exemplu schematic)
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Pentru aplicarea unui caz simplu si realist, urmitoarea descriere oferd o explicatie detaliatd a exemplului
schematic prezentat in figura A13/3 de mai sus:

1. ,DFP” (filtrul de particule pentru motorind): regenerare, faze echidistante, emisii similare (x 15 %) de la fazd
la fazd
Dy =Dy, =D,
d=d,, =4
Mg = Mg = My = Mgy
n, =n
2. ,DeNO,”: faza de desulfurizare (eliminarea SO,) incepe inainte de detectarea vreunei influente a sulfului
asupra emisiilor (£ 15 % din nivelul masurat al emisiilor), iar in acest exemplu, din motive exotermice, ea
incepe odatd cu ultima fazd de regenerare DPF efectuati.
Mysik,j -1 = constant — Mg = Mg ., =M,
M = My o1 = My,
Pentru faza de eliminare a SO,;  M,,, M,, d,, D,, n, =1
3. Sistem complet (DPF + DeNO,):
M. _n-Myg -D; +My - Dy
sl T
M. 7H'Mn'1 di + My - dy
T
M. — M, + My _ﬂ'(Msil'D1+Mri1'd1)+Msiz'D2+Mriz'dz
" n.(D;+d,) +D,+d, n-(D; +d;)+D,+d,
Calculul factorului (K)) pentru sisteme cu regenerare periodicd multipld este posibild numai dupd un anumit
numdr de faze de regenerare pentru fiecare sistem. Dupi efectuarea procedurii complete (de la A la B, conform
figurii A13/2), conditiile initiale de incepere a fazei A ar trebui intrunite din nou.
3.4.1. Extinderea omologirii unui sistem cu regenerare periodici multipld
3.4.1.1. Dacd parametrul (parametrii) tehnic(i) si/sau strategia de regenerare a unui sistem cu regenerare multipld pentru
toate fazele din cadrul acestui sistem combinat este (sunt) schimbati (schimbate), procedura completd, inclusiv
utilizarea tuturor dispozitivelor de regenerare, trebuie efectuatd prin mdasurdtori pentru a actualiza factorul
multiplu K.
3.4.1.2. Tn cazul in care un dispozitiv individual din sistemul cu regenerare multipld si-a schimbat doar parametrii

strategici (i anume parametrii precum ,D” sifsau ,d” pentru DPF), iar producitorul poate pune la dispozitia
serviciului tehnic date tehnice fezabile §i informatii potrivit cdrora:

(a) nu existd interactiuni detectabile cu celilalt (celelalte) dispozitiv(e) al(e) sistemului; si

(b) parametrii importanti (si anume constructia, principiul de functionare, volumul, amplasamentul etc.) sunt
identici,
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procedura necesard de actualizare a K; poate fi simplificatd.

Conform acordului dintre producidtor si serviciul tehnic pentru astfel de situatii, se efectueazd esantionarea|
stocarea si regenerarea numai pentru o fazd, iar rezultatele incercarii (,M", ,M,”), combinate cu parametrii
modificati (,D” sifsau ,d”), se pot introduce in formula (formulele) relevantd (relevante) pentru actualizarea
factorului multiplu K; in mod matematic prin inlocuirea formulei (formulelor) existente referitoare la factorul K.
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ANEXA 14

PROCEDURA DE INCERCARE A EMISIILOR PENTRU VEHICULELE ELECTRICE HIBRIDE (HEV)

1. INTRODUCERE

1.1. Prezenta anexd defineste dispozitiile specifice privind omologarea de tip a vehiculului electric hibrid (HEV),
astfel cum este definit la punctul 2.21.2 din prezentul regulament.

1.2. Ca principiu general, in ceea ce priveste incercdrile de tipurile I, II, TII, IV, V, VI si cele pentru OBD,
vehiculele electrice hibride se supun incercirilor in conformitate cu anexele 4a, 5, 6, 7, 9, 8 si respectiv 11
la prezentul regulament, cu exceptia cazurilor in care se precizeazd altfel in prezenta anexa.

1.3. Numai in cazul incercdrii de tipul I, vehiculele OVC (astfel cum au fost clasificate la punctul 2 din prezenta
anexd) se supun incercdrii conform conditiei A si conditiei B. Rezultatele incercirilor in ambele conditii A
si B, precum si valorile medii ponderate se inregistreazd in fisa de comunicare.

1.4. Rezultatele incercdrilor privind emisiile trebuie si respecte limitele prevdzute in toate conditiile de incercare
din prezentul regulament.

2. CATEGORII DE VEHICULE ELECTRICE HIBRIDE
o N . . Fdrd incdrcare in afara
s . . Cu incircare in afara vehiculului (*) ; .
Incdrcarea vehiculului (OVO) vehiculului (2)
(NOVC)
Comutatorul regimului de functionare fard cu fara cu

() Cunoscut si sub denumirea de vehicul ,,cu incircare din exterior”.
() Cunoscut si sub denumirea de vehicul ,fard incircare din exterior”.

3. METODE PENTRU INCERCAREA DE TIP I
3.1. Vehicule cu incircare din exterior (OVC HEV) fird comutator de regim de functionare
3.1.1. Se efectueazd doud incercdri in urmitoarele conditii:

Conditia A: incercarea se efectueazd cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice incircat la maximum.

Conditia B: incercarea se efectueazd cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice incdrcat la minimum
(descdrcarea maxima a capacitdtii).

Profilul stirii de incircare (SOC) a dispozitivului de stocare a energiei electrice in timpul diverselor etape ale
incercdrii de tipul I este prezentat in apendicele 1 la prezenta anexa.

3.1.2. Conditia A

3.1.2.1. Procedura incepe cu descircarea dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului in timpul
ruldrii vehiculului (pe pista de incercare, pe standul dinamometric etc.):

(@) la o vitezd constantd de 50 km/h pani la pornirea motorului termic al HEV;

(b) sau, in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h fird sd porneascd motorul
termic, viteza se reduce pand cand vehiculul poate atinge o vitezd constantd mai mici la care motorul
termic nu porneste pe o perioadd/distantd definitd (a se specifica de citre serviciul tehnic si de citre

producitor);

(¢) sau in conformitate cu recomandirile producitorului.
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Motorul care functioneazi cu combustibil (motorul termic) este oprit in cel mult 10 secunde de la
momentul pornirii sale automate.

3.1.2.2 Conditionarea vehiculului

3.1.2.2.1.  Pentru vehiculele cu motoare cu aprindere prin compresie, se utilizeazd partea 2 a ciclului descris in tabelul
Ada[2 (si figura A4af3) din anexa 4a la prezentul regulament. Se efectueazd trei cicluri consecutive in
conformitate cu punctul 3.1.2.5.3 din prezenta anexa.

3.1.2.2.2.  Vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin scinteie sunt preconditionate cu o parte 1 si doud parti 2
din ciclurile de conducere, in conformitate cu punctul 3.1.2.5.3 din prezenta anexa.

3.1.2.3. Dupd aceastd conditionare preliminard si inainte de incercare, vehiculul este tinut intr-o incipere a cirei
temperaturd va rimane relativ constantd, intre 293 si 303 K (intre 20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare se
efectueazd timp de minimum sase ore i continud pand in momentul in care temperatura uleiului de motor
si a lichidului de ricire, dacd existd, ating temperatura inciperii, cu o aproximatie de + 2 K, iar dispozitivul
de stocare a energiei electrice este complet incdrcat, in urma procesului de incircare specificat la punctul
3.1.2.4 din prezenta anexa.

3.1.2.4. In timpul stabilizdrii, dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii se incarca:
(a) cu incdrcitorul de la bord, daci este previzut; sau

(b) cu un alimentator extern recomandat de producidtor, utilizdind modalitatea de incdrcare specificatd
pentru incdrcarea normald nocturnd.

Aceastd procedurd exclude toate tipurile de incdrcdri speciale care ar putea fi pornite in mod automat sau
manual cum ar fi, de exemplu, incircirile pentru egalizare sau incarcdrile pentru intretinere.

Producitorul trebuie sd confirme c3, pe durata efectudrii incercdrii, nu a fost aplicatd o procedurd speciald
de incdrcare.

3.1.2.5. Procedura de incercare

3.1.2.5.1.  Vehiculul este pornit utilizdnd mijloacele normale aflate la dispozitia conducitorului. Primul ciclu incepe
odatd cu demararea procedurii de pornire a vehiculului.

3.1.2.5.2.  Se pot utiliza procedurile de incercare definite la punctul 3.1.2.5.2.1 sau 3.1.2.5.2.2 din prezenta anexd, in
conformitate cu procedura descrisd la punctul 3.2.3.2 din anexa 8 la Regulamentul nr. 101.

3.1.2.5.2.1. Prelevarea esantioanelor (BS) incepe inainte de sau in momentul inceperii procedurii de pornire a
vehiculului si ia sfarsit la incheierea perioadei finale de ralanti din ciclul extraurban [partea 2, sfarsitul
esantiondrii (ES)].

3.1.2.5.2.2. BS incepe inainte de sau in momentul initierii procedurii de pornire a vehiculului si continud timp de un
numdr de cicluri de incercare repetate. Aceasta se termind la finalizarea ultimei perioade de regim de ralanti
din cadrul primului ciclu extraurban (partea 2), in timpul ciruia bateria a atins nivelul minim de incircare
[sfarsitul esantiondrii (ES)].

Bilantul electric Q [Ah] se mdisoard dupd fiecare ciclu combinat, utilizind procedura precizatd in
apendicele 2 la anexa 8 la Regulamentul nr. 101 si folositd pentru a determina momentul in care se atinge
nivelul minim de incdrcare a bateriei.

Nivelul minim de incircare a bateriei este considerat a fi fost atins in ciclul de incercare N dacd bilantul
electric misurat in timpul ciclului de incercare N+1 nu reprezintd o descircare mai mare de 3 %, exprimat
ca procent din capacitatea nominald a bateriei (in Ah) la nivelul ei maxim de incircare, astfel cum a fost
declarat de producitor. La cererea producitorului, pot fi puse in functiune cicluri de incercare aditionale, iar
rezultatele lor pot fi incluse in calculele de la punctele 3.1.2.5.5 si 3.1.4.2 din prezenta anexd, cu conditia
ca bilantul electric pentru fiecare ciclu de incercare aditional sd indice o descircare mai micd a bateriei fatd
de ciclul precedent.
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Intre fiecare doud cicluri, este permisi o perioadd de pand la 10 minute de impregnare la cald. Grupul
propulsor trebuie oprit in aceastd perioada.

3.1.2.5.3.  Vehiculul este condus in conformitate cu dispozitiile din anexa 4a la prezentul regulament, iar in cazul
vehiculelor cu o strategie speciali de schimbare a vitezelor, conform instructiunilor producitorului,
prezentate in manualul de utilizare a vehiculului de serie si indicate de un dispozitiv tehnic de schimbare a
vitezelor (in scopul informdrii conducitorilor auto). Pentru aceste vehicule, nu se aplicd punctele de
schimbare a vitezei descrise in anexa 4a la prezentul regulament. In ceea ce priveste schema curbei de
functionare, se aplicd descrierea prevazutd la punctul 6.1.3 din anexa 4a la prezentul regulament.

3.1.2.5.4. Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu dispozitiile din anexa 4a la prezentul regulament.

3.1.2.5.5.  Rezultatele incercdrii se compard cu limitele previzute la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si se
calculeazd media emisiilor pentru fiecare gaz poluant, in grame pe kilometru, in raport cu conditia A (M,).

In cazul incercirii efectuate in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.1 din prezenta anexd, (M,) este pur si
simplu rezultatul functiondrii unui singur ciclu.

In cazul incercirii in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.2 din prezenta anexd, rezultatul incercirii dupi
efectuarea fiecdrui ciclu combinat (M,,), inmultit cu deteriorarea corespunzdtoare si cu factorii K, trebuie si
fie mai mic decat limitele precizate la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament. In sensul calculelor de la
punctul 3.1.4 din prezenta anexd, M, este definit astfel:

N
Mli = %Z Mlia
a=1

unde:

i: gaz poluant

a: ciclu
3.1.3. Conditia B
3.1.3.1. Conditionarea vehiculului

3.1.3.1.1.  Pentru vehiculele cu motoare cu aprindere prin compresie, se utilizeazd partea 2 a ciclului descris in tabelul
A4a[2 (si figura A4af3) din anexa 4a la prezentul regulament. Se efectueazd trei cicluri consecutive in
conformitate cu punctul 3.1.3.4.3 din prezenta anexa.

3.1.3.1.2.  Vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin scinteie sunt preconditionate cu o parte 1 si doud parti 2
din ciclurile de conducere, in conformitate cu punctul 3.1.3.4.3 din prezenta anexa.

3.1.3.2. Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului este descircat in timpul ruldrii vehiculului
(pe pista de incercare, pe standul dinamometric etc.):

(@) la o vitezd constantd de 50 km/ord pand la pornirea motorului termic al VEH;

(b) sau, in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 kmj/h fird sd porneascd motorul
termic, viteza se reduce pand cind vehiculul poate atinge o vitezd constantd mai micd la care motorul
termic nu porneste pe o perioadd/distantd definitd (a se specifica de citre serviciul tehnic si de citre
producitor);

(¢) sau in conformitate cu recomandirile producitorului.
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Motorul care functioneazi cu combustibil (motorul termic) este oprit in cel mult 10 secunde de la
momentul pornirii sale automate.

3.1.3.3. Dupd aceastd conditionare preliminard si inainte de incercare, vehiculul este tinut intr-o incdpere a cirei
temperaturd va rimane relativ constantd, intre 293 si 303 K (intre 20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare este
efectuatd timp de minimum sase ore si va continua pand in momentul in care temperatura uleiului de
motor si a lichidului de ricire, daci existd, ating temperatura inciperii, cu o aproximatie de + 2 K.

3.1.3.4. Procedura de incercare

3.1.3.4.1.  Vehiculul este pornit utilizind mijloacele normale aflate la dispozitia conducidtorului. Primul ciclu incepe
odatd cu demararea procedurii de pornire a vehiculului.

3.1.3.4.2.  BS incepe inainte de sau in momentul inceperii procedurii de pornire a vehiculului si ia sfarsit la incheierea
perioadei finale de ralanti din ciclul extraurban [partea 2, sfarsitul esantiondrii (ES)].

3.1.3.4.3.  Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4a la prezentul regulament, iar in cazul vehiculelor cu o
strategie speciald de schimbare a vitezelor, conform instructiunilor producitorului, prezentate in manualul
de utilizare a vehiculului de serie si indicate de un dispozitiv tehnic de schimbare a vitezelor (in scopul
informdrii conducitorilor auto). Pentru aceste vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei descrise
in anexa 4a la prezentul regulament. In ceea ce priveste schema curbei de functionare, se aplic descrierea
prevdzutd la punctul 6.1.3 din anexa 4a la prezentul regulament.

3.1.3.4.4. Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu anexa 4a la prezentul regulament.

3.1.3.5. Rezultatele incercdrii se compard cu limitele previzute la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si se
calculeazd media emisiilor pentru fiecare gaz poluant, in raport cu conditia B (M,). Rezultatele incercarii,
M,, inmultite cu deteriorarea corespunzitoare si cu factorii K, trebuie sd fie mai mici decat limitele
precizate la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

3.1.4. Rezultatele incercarii

3.1.4.1. In cazul incercirilor efectuate in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.1 din prezenta anexa.

In scopul comunicrii, valorile ponderate se calculeazd dupd cum urmeazi:

M, = (De * M, + Dav * M,, )/(De + Dav)

unde:

M, = masa emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru;

M,; = masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un nivel maxim de
incdrcare a dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii, calculatdi conform punctului
3.1.2.5.5 din prezenta anex3;

M, = masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incircat la minimum (descircarea maximid a capacititii),
calculatd conform punctului 3.1.3.5 din prezenta anexd;

De = autonomia electrici a vehiculului cu comutatorul in pozitie pur electricd, in conformitate cu
procedura descrisd in anexa 9 la Regulamentul nr. 101, producitorul asigurind o modalitate
pentru efectuarea masuritorilor cu vehiculul functionand in mod pur electric;

Dav = 25 km (distanta medie intre doud reincdrciri ale bateriei).

3.1.4.2. In cazul incercirilor efectuate in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.2 din prezenta anexd

In scopul comunicirii, valorile ponderate se calculeazd dup cum urmeaza:

M, = (Dovc ¢ M,, + Dav ¢ M,, )/(Dovc + Dav)
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unde:

M, = masa emisiilor de gaz poluant i, exprimati in grame pe kilometru;

M,, = masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un nivel maxim de
incdrcare a dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii, calculatd conform punctului
3.1.2.5.5 din prezenta anexd;

M, = masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incdrcat la minimum (descdrcarea maximd a capacitdtii),
calculatd conform punctului 3.1.3.5 din prezenta anexd;

Dovc = autonomia OVC conform procedurii descrise in Regulamentul nr. 101; anexa 9.

Dav = 25 km (distanta medie intre doud reincircdri ale bateriei).

3.2 Vehicule cu incdrcare din exterior (OVC HEV) cu comutator de regim de functionare
3.2.1. Se efectueazd doud incerciri in urmatoarele conditii:
3.2.1.1. Conditia A: 1incercarea se efectueazd cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice incircat la maximum.
3.2.1.2. Conditia B: incercarea este efectuatd cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice incdrcat la minimum
(descdrcarea maxima a capacitdti).
3.2.1.3. Schimbatorul regimului de functionare se pozitioneazd conform tabelului A14/1.
Tabelul A14/1
Moduri hibrid | — Pur electric — Pur — Pur electric — Mod hibrid n (7)
— Hibrid combustibil — Pur
— Hibrid combustibil — Mod hibrid m (*)
— Hibrid
Comutator in Comutator in Comutator in
Nivel de incircare pozitia de punere | pozitia de punere | pozitia de punere | Comutator in pozitia
a bateriei in circuit in circuit in circuit de punere in circuit

Conditia A Hibrid Hibrid Hibrid Mod hibrid predo-

Incarcatd la maximum minant electric (%)

Conditia B Hibrid Termic Termic Mod predominant

Incdrcati la nivel minim combustibil (°)

Note:

(1) De exemplu: sport, economic, urban, extraurban ...

() Mod electric hibrid, in principal:

Modul hibrid care se poate demonstra ci implicd cel mai mare consum de electricitate dintre toate modurile hibrid se-
lectabile, dacd este supus incercdrii in conformitate cu conditia A previzuti la punctul 4 din anexa 8 la Regulamentul
nr. 101, se va stabili pe baza informatiilor furnizate de producitor si cu acordul serviciului tehnic.

(}) Mod combustibil, in principal:

Modul hibrid care se poate demonstra ¢ implicd cel mai mare consum de combustibil dintre toate modurile hibrid
selectabile, daci se supune incercdrii in conformitate cu conditia B prevdzutd la punctul 4 din anexa 8 la Regulamen-
tul nr. 101, se va stabili pe baza informatiilor furnizate de producitor si cu acordul serviciului tehnic.

3.2.2. Conditia A

3.2.2.1. In cazul in care autonomia electrici a vehiculului este mai mare decat un ciclu complet, la cererea produci-

torului, incercarea de tipul I se poate efectua in mod pur electric. In acest caz, se poate omite precondi-
tionarea vehiculului previzutd la punctul 3.2.2.3.1 sau 3.2.2.3.2 din prezenta anexd.
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3.2.2.2. Procedura incepe cu descircarea dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului prin
rularea vehiculului, cu comutatorul in pozitie pur electricd, (pe pista de incercare, pe standul dinamometric
etc.) la o vitezd constantd de 70 % = 5 % din viteza maxima a vehiculului in treizeci de minute (determinatd
in conformitate cu Regulamentul nr. 101).

Intreruperea descircdrii are loc:
(a) atunci cand vehiculul nu poate rula cu 65 % din viteza maximd in treizeci de minute; sau

(b) in cazul in care instrumentele standard de bord transmit conducitorului instructiunea de a opri
vehiculul; sau

() dupd parcurgerea unei distante de 100 km.

In cazul in care vehiculul nu este echipat cu un mod pur electric, descircarea dispozitivului de stocare a

energiei electrice/puterii are loc prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe standul dinamometric

etc.):

(a) la o vitezd constantd de 50 km/ord pani la pornirea motorului termic al VEH sau

(b) in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/ord fird pornirea motorului
termic, viteza se reduce pand cand vehiculul poate atinge o vitezd constantd mai micd, la care motorul
termic nu porneste pe o perioadd/distantd definitd (a se specifica de citre serviciul tehnic si de citre
producitor); sau

(¢) in conformitate cu recomandarile producitorului.

Motorul care functioneazd cu combustibil (motorul termic) este oprit in cel mult 10 secunde de la
momentul pornirii sale automate.

3.2.2.3. Conditionarea vehiculului

3.2.2.3.1.  Pentru vehiculele cu motoare cu aprindere prin compresie, se utilizeazd partea 2 a ciclului descris in tabelul
Adal2 (si figura A4a[3) din anexa 4a la prezentul regulament. Se efectueazd trei cicluri consecutive in
conformitate cu punctul 3.2.2.6.3 din prezenta anexa.

3.2.2.3.2.  Vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin scinteie sunt preconditionate cu o parte 1 si doud parti 2
din ciclurile de conducere, in conformitate cu punctul 3.2.2.6.3 din prezenta anexa.

3.2.2.4. Dupi aceastd conditionare preliminard si inainte de incercare, vehiculul este tinut intr-o incipere a cirei
temperaturd va rdimdne relativ constantd, intre 293 si 303 K (intre 20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare se
efectueazd timp de minimum sase ore §i continud pand in momentul in care temperatura uleiului de motor
si a lichidului de ricire, dacd existd, ating temperatura incdperii, cu o aproximatie de * 2 K, iar dispozitivul
de stocare a energiei electrice este complet incdrcat, in urma procesului de incircare specificat la punctul
3.2.2.5 din prezenta anexd.

3.2.2.5. In timpul stabilizarii, dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii se incarcd:
(@) cu incdrcitorul de la bord, daci este prevazut; sau
(b) cu un incircitor extern recomandat de producitor, folosind procedura normald de incdrcare nocturnd.

Aceastd procedurd exclude toate tipurile de incdrcdri speciale care ar putea fi pornite in mod automat sau
manual, cum ar fi, de exemplu, incircidrile pentru egalizare sau incircidrile pentru intretinere.

Producitorul trebuie sd confirme c3, pe durata efectudrii incercdrii, nu a fost aplicatd o procedurd speciald
de incdrcare.
3.2.2.6. Procedura de incercare

3.2.2.6.1.  Vehiculul este pornit utilizdind mijloacele normale aflate la dispozitia conducdtorului. Primul ciclu incepe
odatd cu demararea procedurii de pornire a vehiculului.
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3.2.2.6.2.  Se pot utiliza procedurile de incercare definite la punctul 3.2.2.6.2.1 sau 3.2.2.6.2.2 din prezenta anex3, in
conformitate cu procedura descrisd la punctul 4.2.4.2 din anexa 8 la Regulamentul nr. 101.

3.2.2.6.2.1. Prelevarea esantioanelor (BS) incepe inainte de sau in momentul inceperii procedurii de pornire a
vehiculului si ia sfarsit la incheierea perioadei finale de ralanti din ciclul extraurban [partea 2, sfarsitul
esantiondrii (ES)].

3.2.2.6.2.2. BS incepe inainte de sau in momentul initierii procedurii de pornire a vehiculului si continud timp de un
numdr de cicluri de incercare repetate. Aceasta se termind la finalizarea ultimei perioade de regim de ralanti
din cadrul primului ciclu extraurban (partea 2), in timpul cdruia bateria a atins nivelul minim de incarcare
in conformitate cu criteriul descris mai jos [sfarsitul esantiondrii (ES)].

Bilantul electric Q [Ah] se misoard dupi fiecare ciclu combinat, utilizind procedura precizati in
apendicele 2 la anexa 8 la Regulamentul nr. 101 si folositd pentru a determina momentul in care se atinge
nivelul minim de incircare a bateriei.

Nivelul minim de incircare a bateriei este considerat a fi fost atins in ciclul de incercare N dacid bilantul
electric masurat in timpul ciclului de incercare N+1 nu reprezintd o descdrcare mai mare de 3 %, exprimatd
ca procent din capacitatea nominald a bateriei (in Ah) la nivelul ei maxim de incircare, astfel cum a fost
declarat de producitor. La cererea producdtorului, pot fi rulate cicluri de incercare suplimentare, iar
rezultatele lor pot fi incluse in calculele de la punctele 3.2.2.7 si 3.2.4 din prezenta anexd, cu conditia ca
bilantul electric pentru fiecare ciclu de incercare suplimentar si indice o descdrcare mai micd a bateriei fatd
de ciclul precedent.

Intre fiecare doud cicluri, este permisi o perioadd de pand la 10 minute de impregnare la cald. Grupul
propulsor trebuie oprit in aceastd perioada.

3.2.2.6.3.  Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4a la prezentul regulament, iar in cazul vehiculelor cu o
strategie speciald de schimbare a vitezelor, conform instructiunilor producdtorului, prezentate in manualul
de utilizare a vehiculului de serie si indicate de un dispozitiv tehnic de schimbare a vitezelor (in scopul
informdrii conducitorilor auto). Pentru aceste vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei descrise
in anexa 4a la prezentul regulament. In ceea ce priveste schema curbei de functionare, se aplici descrierea
prevdzutd la punctul 6.1.3 din anexa 4a la prezentul regulament.

3.2.2.6.4. Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu anexa 4a la prezentul regulament.

3.2.2.7. Rezultatele incercdrii se compard cu limitele prevazute la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si se
calculeazd media emisiilor pentru fiecare gaz poluant, in grame pe kilometru, in raport cu conditia A (M,).

In cazul incercirii efectuate in conformitate cu punctul 3.2.2.6.2.1 din prezenta anexd, (M,) este pur si
simplu rezultatul functiondrii unui singur ciclu.

In cazul incercirii in conformitate cu punctul 3.2.2.6.2.2 din prezenta anexd, rezultatul incercirii dupi
efectuarea fiecdrui ciclu combinat M,,, inmultit cu deteriorarea corespunzitoare si cu factorii K, trebuie sd
fie mai mic decat limitele precizate la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament. In sensul calculelor de la
punctul 3.2.4 din prezenta anexd, M, este definit astfel:

N
M]i = %;Mm

unde:

i: gaz poluant

a: ciclu
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3.2.3. Conditia B
3.2.3.1. Conditionarea vehiculului

3.2.3.1.1.  Pentru vehiculele cu motoare cu aprindere prin compresie, se utilizeazd partea 2 a ciclului descris in tabelul
A4a2 si figura A4a/2 din anexa 4a la prezentul regulament. Se efectueazd trei cicluri consecutive in
conformitate cu punctul 3.2.3.4.3 din prezenta anexa.

3.2.3.1.2.  Vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin scanteie sunt preconditionate cu o parte 1 si doud parti 2
din ciclurile de conducere, in conformitate cu punctul 3.2.3.4.3 din prezenta anexa.

3.2.3.2. Dispozitivul de stocare a energiei electrice a vehiculului este descdrcat in conformitate cu dispozitiile
alineatului 3.2.2.2 din prezenta anexd.

3.2.3.3. Dupd aceastd conditionare preliminard si inainte de incercare, vehiculul este tinut intr-o incipere a cirei
temperaturd va rimane relativ constantd, intre 293 si 303 K (intre 20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare este
efectuatd timp de minimum sase ore si va continua pand in momentul in care temperatura uleiului de
motor si a lichidului de ricire, daci existd, ating temperatura incperii, cu o aproximatie de + 2 K.

3.2.3.4. Procedura de incercare

3.2.3.4.1.  Vehiculul este pornit utilizind mijloacele normale aflate la dispozitia conducidtorului. Primul ciclu incepe
odatd cu demararea procedurii de pornire a vehiculului.

3.2.3.4.2. Prelevarea esantioanelor (BS) incepe inainte de sau in momentul inceperii procedurii de pornire a
vehiculului si ia sfarsit la incheierea perioadei finale de ralanti din ciclul extraurban [partea 2, sfarsitul
esantiondrii (ES)].

3.2.3.4.3.  Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4a la prezentul regulament, iar in cazul vehiculelor cu o
strategie speciald de schimbare a vitezelor, conform instructiunilor producitorului, prezentate in manualul
de utilizare a vehiculului de serie si indicate de un dispozitiv tehnic de schimbare a vitezelor (in scopul
informdrii conducitorilor auto). Pentru aceste vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei descrise
in anexa 4a la prezentul regulament. In ceea ce priveste schema curbei de functionare, se aplicd descrierea
prevazutd la punctul 6.1.3 din anexa 4a la prezentul regulament.

3.2.3.4.4. Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu dispozitiile din anexa 4a la prezentul regulament.

3.2.3.5. Rezultatele incercdrii se compard cu limitele previzute la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si se
calculeazd media emisiilor pentru fiecare gaz poluant, in raport cu conditia B (M,). Rezultatele incercarii,
M,, inmultite cu deteriorarea corespunzitoare si cu factorii K, trebuie si fie mai mici decat limitele
precizate la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

3.2.4. Rezultatele incercarii

3.2.4.1. In cazul incercirilor efectuate in conformitate cu punctul 3.2.2.6.2.1 din prezenta anexa.
In scopul comunicirii, valorile ponderate se calculeazd dupi cum urmeaza:
M, = (De * M, + Dav * M,))/(De + Dav)

unde:

masa emisiilor de gaz poluant i, exprimati in grame pe kilometru;

= masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un nivel maxim de
incdrcare a dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii, calculatd conform punctului 3.2.2.7
din prezenta anexd;
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M,; = masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incdrcat la minimum (descdrcarea maximd a capacitdtii),
calculatd conform punctului 3.2.3.5 din prezenta anex3;

De = autonomia electricd a vehiculului cu comutatorul in pozitie pur electricd, in conformitate cu
procedura descrisd in anexa 9 la Regulamentul nr. 101. In cazul in care vehiculul nu este previzut
cu o pozitie ,pur electricd” a comutatorului, producitorul asigurd o modalitate pentru efectuarea
masuritorilor cu vehiculul functionind in mod pur electric;

Dav = 25 km (distanta medie intre doud reincdrcdri ale bateriei).
3.2.4.2. In cazul incercirilor efectuate in conformitate cu punctul 3.2.2.6.2.2 din prezenta anexa.
In scopul comunicirii, valorile ponderate se calculeazi dupi cum urmeaza:

M, = (Dovc * M,, + Dav * M,))/(Dovc + Dav)

unde:

M, = masa emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru;

M,; = masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un nivel maxim de
incdrcare a dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii, calculatd conform punctului
3.2.2.7 din prezenta anex3;

M, = masa medie a emisiilor de gaz poluant i, exprimatd in grame pe kilometru, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incircat la minimum (descircarea maximd a capacititii),
calculatd conform punctului 3.2.3.5 din prezenta anexd;

Dovc = autonomia OVC conform procedurii descrise in anexa 9 la Regulamentul nr. 101;

Dav = 25 km (distanta medie intre doud reincdrciri ale bateriei).

3.3. Vehicule electrice hibride fird incdrcare externd (not-OVC HEV) fird comutator de regim de functionare
3.3.1. Aceste vehicule sunt supuse incercdrii in conformitate cu anexa 4a.
3.3.2. Pentru conditionarea preliminard, se efectueazd cel putin doud cicluri de conducere consecutive complete (o

parte 1 si o parte 2), fard impregnare.

3.3.3. Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4a, iar in cazul vehiculelor cu o strategie speciald de
schimbare a vitezelor, conform instructiunilor producitorului, prezentate in manualul de utilizare a
vehiculului in serie si indicate de un dispozitiv tehnic de schimbare a vitezelor (in scopul informarii
conducitorilor auto). Pentru aceste vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei descrise in anexa
4a. In ceea ce priveste schema curbei de functionare, se aplici descrierea previzuti la punctul 6.1.3 din

anexa 4a.
3.4. Vehicule electrice hibride fird incdrcare externd (not-OVC HEV) cu comutator de regim de functionare
3.4.1. Aceste vehicule sunt preconditionate si supuse incercdrii in modul hibrid in conformitate cu anexa 4a. In

cazul in care sunt disponibile mai multe moduri hibrid, incercarea se efectueazd in modul setat automat
dupi conectarea cheii de contact (modul normal). Pe baza informatiilor furnizate de producitor, serviciul
tehnic se asigurd cd valorile-limitd sunt respectate in toate modurile hibride.

3.4.2. Pentru conditionarea preliminard, se vor efectua cel putin doud cicluri de conducere consecutive complete
(o parte 1 si o parte 2), fird impregnare.



L 172/246 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 3.7.2015

3.4.3. Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4a la prezentul regulament, iar in cazul vehiculelor cu o
strategie speciald de schimbare a treptelor de vitezd, conform instructiunilor producatorului, prezentate in
manualul de utilizare a vehiculului de serie si indicate de un dispozitiv tehnic de schimbare a treptelor de
vitezd (in scopul informdrii conducitorilor auto). Pentru aceste vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare
a treptelor de vitezd descrise in anexa 4a la prezentul regulament. In ceea ce priveste schema curbei de
functionare, se aplicd descrierea prevazutd la punctul 6.1.3 din anexa 4a la prezentul regulament.

4. METODE PENTRU INCERCAREA DE TIPUL Il

4.1. Vehiculele se supun incercdrii in conformitate cu anexa 5, cu motorul termic in stare de functionare.
Producitorul asigurd un ,mod de functionare” care si permiti efectuarea acestei incercari.

Daci este cazul, se utilizeazd procedura speciald previzutd la punctul 5.1.6 din prezentul regulament.

5. METODE PENTRU INCERCAREA DE TIPUL IIl

5.1. Vehiculele se supun incercdrii in conformitate cu anexa 6, cu motorul termic in stare de functionare.
Producitorul asigurd un ,mod de functionare” care si permitd efectuarea acestei incercari.

5.2. Incercirile se efectueazd numai pentru conditiile 1 si 2 previzute la punctul 3.2 din anexa 6. In cazul in
care, din orice motiv, incercarea pentru conditia 2 nu este posibild, ca alternativd, trebuie si se efectueze
incercarea pentru o altd conditie la vitezd constanti (cu motorul termic sub sarcind).

6. METODE PENTRU INCERCAREA DE TIPUL IV
6.1. Vehiculele sunt supuse incercirii in conformitate cu anexa 7 la prezentul regulament.
6.2. [nainte de inceperea procedurii de incercare (punctul 5.1 din anexa 7 la prezentul regulament), vehiculele se

preconditioneazd in felul urmdtor:

6.2.1. Pentru vehicule OVC:

6.2.1.1. Vehicule OVC fird un intrerupitor al regimului de functionare: procedura va incepe cu descdrcarea dispozi-
tivului de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe
standul dinamometric etc.):

(a) la o vitezd constantd de 50 km/h pand la pornirea motorului termic al HEV; sau

(b) in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/ord fird pornirea motorului
termic, viteza se reduce pand cand vehiculul poate atinge o vitezd constantd mai micd, la care motorul
termic nu porneste pe o perioadd/distantd definitd (a se specifica de citre serviciul tehnic si de citre
producitor); sau

(c) conform recomanddrii producitorului.

Motorul care functioneazd cu combustibil (motorul termic) este oprit in cel mult 10 secunde de la
momentul pornirii sale automate.

6.2.1.2.  Vehicule OVC cu un intrerupitor al regimului de functionare: procedura incepe cu descircarea dispozitivului
de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului prin rularea vehiculului, cu comutatorul in pozitie pur
electricd, (pe pista de incercare, pe standul dinamometric etc.) la o vitezd constantd de 70 % * 5 % din
viteza maximd a vehiculului in treizeci de minute.

Intreruperea descarcdrii are loc:

(a) atunci cand vehiculul nu poate rula cu 65 % din viteza maxima in treizeci de minute; sau
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(b) atunci cand o indicatie de a opri vehiculul este transmisd conducitorului de citre instrumentele
standard de la bord; sau

(c) dupi parcurgerea unei distante de 100 km.

In cazul in care vehiculul nu este echipat cu un mod pur electric, descircarea dispozitivului de stocare a
energiei electrice/puterii are loc prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe standul dinamometric
etc.):

(a) la o vitezd constantd de 50 km/h pénd la pornirea motorului termic al HEV; sau

(b) in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constanti de 50 km/ord fird pornirea motorului
termic, viteza se reduce pand cand vehiculul poate atinge o vitezd constantd mai micd, la care motorul
termic nu porneste pe o perioadd/distantd definitd (a se specifica de citre serviciul tehnic si de citre
producitor); sau

(c) conform recomanddrii producitorului.
Motorul este oprit in cel mult 10 secunde de la momentul pornirii sale automate.
6.2.2. Pentru vehicule NOVC:

6.2.2.1. Vehicule NOVC fard un intrerupditor al regimului de functionare: procedura incepe cu o preconditionare de
cel putin doud cicluri de conducere consecutive complete (o parte 1 si o parte 2), fird impregnare.

6.2.2.2. Vehicule NOVC cu un intrerupitor al regimului de functionare: procedura incepe cu o preconditionare de
cel putin doud cicluri de conducere consecutive complete (o parte 1 §i o parte 2), fird impregnare, realizatd
cu vehiculul in stare de functionare hibridd. In cazul in care sunt disponibile mai multe moduri hibrid,
incercarea este efectuatd in modul setat automat dupd rasucirea cheii de contact (modul normal).

6.3. Ciclul de preconditionare si incercarea pe stand se realizeazd in conformitate cu punctele 5.2 si 5.4 din
anexa 7 la prezentul regulament:

6.3.1. Pentru vehicule OVC: in aceleasi conditii ca cele prevdzute pentru conditia B a incercirii de tipul I
(punctele 3.1.3 si 3.2.3 din prezentul anexd).

6.3.2. Pentru vehicule NOVC: in conditii similare ca in cazul incercdrii de tipul L.

7. METODE PENTRU INCERCAREA DE TIPUL V

7.1. Vehiculele sunt supuse incercirii in conformitate cu anexa 9 la prezentul regulament.
7.2. Pentru vehicule OVC:

Se permite incdrcarea de doud ori a dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului in
timpul acumuldrii de kilometri.

Pentru vehiculele OVC cu comutator al regimului de functionare, acumularea de kilometri se realizeazd in
modul setat automat dupd rdsucirea cheii de contact (modul normal).

In timpul acumuldrii de kilometri, trecerea la un alt mod hibrid este permisd, pe baza acordului dat de
serviciul tehnic, cu conditia ca aceastd trecere sd fie necesard pentru a putea continua acumularea de
kilometri.

Misurarea emisiilor de poluanti se realizeazd in aceleasi conditii ca cele previzute pentru conditia B a
incercdrii de tipul T (punctele 3.1.3 si 3.2.3 din prezenta anexa).
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7.3. Pentru vehicule NOVC:

Pentru vehiculele NOVC cu comutator al regimului de functionare, acumularea de kilometri trebuie realizatd
in modul setat automat dupd conectarea cheii de contact (modul normal).

Miésurarea emisiilor de poluanti se realizeazd in conditii similare celor previzute pentru incercarea de

tipul L.
8. METODE PENTRU INCERCAREA DE TIPUL VI
8.1. Vehiculele sunt supuse incercdrii in conformitate cu anexa 8 la prezentul regulament.
8.2. Pentru vehiculele OVC, masurarea emisiilor de poluanti se realizeaza in aceleasi conditii ca cele previzute

pentru conditia B a incercdrii de tipul I (punctele 3.1.3 si 3.2.3 din prezenta anexd).

8.3. Pentru vehiculele NOVC, mdsurarea emisiilor de poluanti se realizeazd in aceleasi conditii ca cele previzute
pentru incercarea de tipul 1.

9. METODE DE INCERCARE PENTRU OBD
9.1. Vehiculele sunt supuse incercdrii in conformitate cu anexa 11 la prezentul regulament.
9.2. Pentru vehiculele OVC, masurarea emisiilor de poluanti se realizeazd in aceleasi conditii ca cele prevdzute

pentru conditia B a incercdrii de tipul I (punctele 3.1.3 si 3.2.3 din prezenta anexd).

9.3. Pentru vehiculele NOVC, mdsurarea emisiilor de poluanti se realizeazd in aceleasi conditii ca cele previzute
pentru incercarea de tipul .
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Apendicele 1

Profilul stirii de incircare (SOC) a dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii pentru incercarea de tipul I a OVC

HEV

Conditia A a incercirii de tipul I
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Conditia A:

1. Starea initiald de incircare a dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii

2. Descdrcarea in conformitate cu punctul 3.1.2.1 sau 3.2.2.2 din prezenta anexd

3. Conditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 3.1.2.2 sau 3.2.2.3 din prezenta anexd

4. Incdrcarea in timpul climatizarii in conformitate cu punctele 3.1.2.3 si 3.1.2.4 din prezenta anexd sau

punctele 3.2.2.4 si 3.2.2.5 din prezenta anexd

5. Incercare in conformitate cu punctul 3.1.2.5 sau 3.2.2.6 din prezenta anex3

Conditia B a incercdrii de tipul I
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Conditia B:

1. Starea initiald de incircare

2. Conditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 3.1.3.1 sau 3.2.3.1 din prezenta anexi

3. Descircarea in conformitate cu punctul 3.1.3.2 sau 3.2.3.2 din prezenta anexd
4. Impregnare in conformitate cu punctul 3.1.3.3 sau 3.2.3.3 din prezenta anexi

5. Incercare in conformitate cu punctul 3.1.3.4 sau 3.2.3.4 din prezenta anexd
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