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(Actos cuya publicacién no es una condicion para su aplicabilidad)

CONSEJO

DIRECTIVA DEL CONSEJO
de 3 de diciembre 1987

por la que se modifica la Directiva 70/220/CEE relativa a la aproximacion de las

legislaciones de los Estados miembros en materia de medidas que deben adoptarse contra la

contaminacion del aire causada por los gases procedentes de los motores de explosion con los
que estan equipados los vehiculos a motor

(88/76/CEE)

EL CONSEJO DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Econé-
mica Europea, y en particular su articulo 100 A,

Vista la propuesta de la Comision (1),
En cooperacién con el Parlamento Europeo (2),
Visto el dictamen del Comité Econdmico y Social (3),

Considerando que es importante adoptar medidas des-
tinadas a hacer realidad progresivamente el mercado
interior en el transcurso de un periodo que terminara
el 31 de diciembre de 1992; que el mercado interior
implicard un espacio sin fronteras interiores, en que
estard garantizada la libre circulacién de mercancias,
personas, servicios y capitales;

Considerando que el primer programa de accion de la
Comunidad Europea para la protecciéon del medio
ambiente, aprobado del 22 de noviembre de 1973 por
el Consejo, invita ya a tener en cuenta los ultimos
progresos cientificos en la lucha contra la contamina-

(1) DO ne C 178 de 6.7.1984, p. 9, DO n° C 318 de
29.11. 1984, p. 6 y DO n° C 257 de 28.9. 1987, p. 1.

(2) Dictamen publicado en el DO no C 12 de 14.1. 1985,
p. 65 y en el DO no C 190 de 20.7.1987, p. 180, y
posicion del 18 de noviembre de 1987 (DO ne C 345 de
21.12. 1987, p. 59).

(3) DO n° C 25 de 28. 1. 1985, p. 46.

cion atmosférica provocada por los gases de escape
procedentes de los vehiculos a motor y a adaptar en
este sentido las directrices ya adoptadas; que el tercer
programa de accion prevé que se emprenderan esfuer-
zos suplementarios para una reduccion importante del
nivel actual de las emisiones de contaminantes de los
vehiculos a motor;

Considerando que la Directiva 70/220/CEE (%) fija
unos valores limite para las emisiones de monoxido
de carbono y de hidrocarburos no quemados proce-
dentes de tales motores; que dichos valores limite se
redujeron por primera vez mediante la Directiva
74/290/CEE (5) y se completaron, con arreglo a la
Directiva 77/102/CEE (), con unos valores limite
para las emisiones admisibles de 6xidos de nitrogeno;
que las Directivas 78/665/CEE (7) y 83/351/CEE (3)
rebajaron sucesivamente los valores limite para dichos
tres contaminantes;

Considerando que el trabajo emprendido por Ila
Comision en el marco de su politica de enfoque global
sobre la evolucién de la regulacion del sector del
automovil ha demostrado que actualmente la industria
europea dispone o procede a la puesta a punto de
tecnologias de motores que permiten una nueva reduc-
cion de los valores limite; que dicha reduccién no
comprende, durante el periodo considerado, los obje-
tivos de la politica comunitaria en otros ambitos, en
particular en el de la utilizacién racional de la ener-
gia;

" (%) DO ne L 76 de 6. 4. 1970, p. 1.

(5) DO no L 159 de 15. 6. 1974, p. 61.
(6) DO n° L 32 de 3. 2. 1977, p. 32.
(") DO neo L 223 de 14. 8. 1978, p. 48.
(8) DO no L 197 de 20.7. 1983, p. 1.
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Considerando que procede promover la innovacién y
la competitividad industrial respectivamente en el
mercado interior y en los mercados extranjeros; que la
Comunidad debe tomar medidas relativas a las emi-
siones de automoviles; que dichas medidas deben al
mismo tiempo asegurar un alto nivel de proteccion del
medio ambiente y permitir alcanzar valores que estén
adaptados a las condiciones europeas, de manera que
su efecto sobre el medio ambiente sea equivalente en
definitiva al de las normas en vigor en los Estados
Unidos en materia de emisiones de automéviles; que,
para realizar dicho objetivo, es oportuno prever una
solucion diferenciada para las distintas categorias de
cilindrada de los automéviles a fin permitir, en la
medida de lo posible, el respeto de las disposiciones
comunitarias a un coste razonable y mediante unos
medios técnicos diferentes; que los valores limite pre-
vistos para la categoria de automoéviles de una cilin-
drada inferior a 1,4 litros reflejan las condiciones
tecnicoecondmicas actuales de los constructores euro-
peos en este sector del mercado y que los valores
limite aplicables en 1992/1993 deberian fijarse en
1987;

Considerando que los valores limite de la presente
Directiva estan basados en el método de prueba esta-

blecido por la Directiva 70/220/CEE pero que con- °

viene adaptar posteriormente dicho procedimiento de
manera que represente no so6lo las condiciones de
circulacion de los centros urbanos congestionados
sino igualmente las de la circulacion fuera de dichos
centros; que dicha adaptacion deberia decidirse a mas
tardar en 1987;

Considerando que la Directiva 70/220/CEE, en su
articulo 5, se refiere a la posibilidad de adaptar las
disposiciones de los Anexos al progreso técnico;

Considerando que es necesario que los motores de
gasolina de todos los vehiculos sometidos a la pre-
sente Directiva se conciban para funcionar con gaso-
lina sin plomo a fin de permitir el cese de la utiliza-
cidon de aditivos a base de plomo en los carburantes y
contribuir asi de manera decisiva a la disminucién de
la contaminacién del medio ambiente por dicho ele-
mento;

Considerando que es necesario que las disposiciones
aplicables a los motores de encendido por compresion
de los vehiculos contemplados por la presente Direc-
tiva, habida cuenta de la especificidad del conjunto de
los contaminantes emitidos por dichos motores, conti-
nuen siendo compatibles con la evolucion posterior de
las disposiciones referentes a los demas contaminantes
emitidos por tales motores contemplados en la Direc-
tiva 72/306/CEE (1);

(1) DO ne L 190 de 20.8. 1972, p. 1.

Considerando que es oportuno que, durante el pe-
riodo comprendido entre la adopcion de las normas
europeas y la aplicacion del ciclo de prueba europeo
revisado, los vehiculos que obtengan la homologacion
segin normas equivalentes en mercados de exporta-
cion de la Comunidad puedan igualmente obtener la
homologacion CEE;

Considerando que los Estados miembros de lo deseen
pueden, respetando las normas del Tratado, anticipar
la aplicacion de los nuevos valores previstos por la
presente Directiva, entendiéndose que los Estados
miembros que hagan uso de dicha facultad no podran
prohibir ni la comercializacion ni la utilizacién de los
vehiculos, tanto de produccion nacional como impor-
tados, que se adeciien a las disposiciones comunita-
rias,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

Los Anexos I, II, III, VI y VII de la Directiva
70/220/CEE quedan modificados de conformidad con
el Anexo de la presente Directiva. Se introduce un
nuevo Anexo III A.

Articulo 2

1. A partir del 1 de julio de 1988, los Estados
miembros no podran, por motivos referentes a la
contaminacion del aire por los gases de escape proce-
dentes del motor o referentes a las exigencias del
motor en materia de carburante:

— ni denegar, para un tipo de vehiculo de motor, la
homologacion CEE o la expediciéon del documento
previsto en el articulo 10, apartado 1, Gltimo gui6n
de la Directiva 70/156/CEE (2), modificada en’
Ultimo término por la Directiva 87/403/CEE (3), o
la homologacion de alcance nacional,

— ni prohibir la primera puesta en circulacion de los
vehiculos,

si las emisiones de gases contaminantes de dicho tipo
de vehiculo a motor o de dichos vehiculos asi como
las exigencias del motor en materia de carburante
respondieren a la Directiva 70/220/CEE, tal y como
queda modificada por la presente Directiva.

2. A partir del 1 de octubre de 1988 en lo que se
refiere a los tipos de vehiculos de una cilindrada
superior a 2 000 cm3,

(2) DO n° L 42 de 23.2. 1970, p. 1.
(}) JO ne L220 de 8. 8. 1987, p. 44.




9. 2. 88

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

Ne L 36/3

a partir del 1 de octubre de 1990 en lo que se refiere a
los tipos de vehiculos de una cilindrada inferior a
1 400 cm3,

a partir del 1 de octubre de 1991 en lo que se refiere a
los tipos de vehiculos de una cilindrada comprendida
entre 1400 cm3 y 2000 cm3 y a. partir del 1 de
octubre de 1994 en lo que se refiere a los tipos de
vehiculos de la misma cilindrada equipados con un
motor de encendido por compresion del tipo de inyec-
cion directa,

los Estados miembros:

— no podrén ya expedir el documento previsto en el
articulo 10, apartado 1, tltimo guién de la Direc-
tiva 70/156/CEE, para un tipo de vehiculo de
motor,

— podran denegar la homologacion de alcance nacio-
nal de un tipo de vehiculo de motor,

cuyas emisiones de gases contaminantes no respondie-
ren a los Anexos de la Directiva 70/220/CEE, tal y
como queda modificado por la presente Directiva.

3. A partir del 1 de octubre de 1989 en lo que se
refiere a los vehiculos de una cilindrada superior a
2 000 cm3,

a partir del 1 de octubre de 1991 en lo que se refiere a
los vehiculos de una cilindrada inferior a 1 400 cm3,

a partir del 1 de octubre de 1993 en lo que se refiere a
los vehiculos de una cilindrada comprendida entre
1400 cm3 y 2 000 cm3 y a partir del 1 de octubre de
1996 en lo que se refiere a los vehiculos de la misma
cilindrada equipados con un motor de encendido por
compresion del tipo de inyeccion directa,

los Estados miembros podran prohibir la primera
puesta en circulacion de los vehiculos si las emisiones
de sus gases contaminantes y las exigencias del motor
en materia de carburantes no respondieren a los
Anexos de la Directiva 70/220/CEE, tal y como
queda modificada por la presente Directiva.

Articulo 3

1. Los Estados miembros podran denegar la
homologacién de alcance nacional, la homologacion
CEE o el documento previsto en el articulo 10,
apartado 1, segundo guidén, de la Directiva
70/156/CEE, para un tipo de vehiculo de motor de
encendido accionado cuyas exigencias en materia de
carburante no respondieren a los Anexos de la Direc-
tiva 70/220/CEE tal y como quedan modificados por
la presente Directiva:

— a partir del 1 de octubre de 1988, para los tipos de
vehiculos de una cilindrada superior a 2 000 ¢m3,
con excepcion de los vehiculos definidos en el
punto 8.1,

— a partir del 1 de octubre de 1990, para los demas
tipos.

2. A partir del 1 de octubre de 1990, los Estados
miembros podran prohibir la primera puesta en circu-

lacion de los vehiculos equipados con un motor de
encendido accionado cuyas exigencias en materia de
carburante no respondieren a los Anexos de la Direc-
tiva 70/220/CEE, tal y como queda modificada por la
presente Directiva, salvo cuando el constructor pro-
porcionare un certificado, aceptado por el servicio
técnico que hubiere expedido la homologacién inicial
para las emisiones, en el que se precise que la adapta-
cion de los vehiculos a las nuevas exigencias en
materia de carburante requiere cambios técnicos fun-

- damentales, a saber: un cambio en la definicion de los

materiales de los asientos de valvula de admision o de
escape, o una reduccion del nivel de compresion, o un
aumento de la capacidad del motor para compensar la
pérdida de potencia; en cuyo caso dicha prohibicion
no sera posible sino a partir de las fechas previstas en
el apartado 3 del articulo 2.

Articulo 4

El 31 de diciembre de 1987 a mas tardar, el Consejo,
a propuesta de la Comision,

— decidira una nueva reduccidon de los valores limite
que se deberan aplicar, a mas tardar en 1992, a los
vehiculos de una cilindrada inferior a 1 400 cm3,
para la expedicion de nuevas homologaciones de
alcance nacional y en 1993 para la primera puesta
en circulacion de los vehiculos;

— modificara la prueba que figura en el Anexo 111 de
la Directiva 70/220/CEE a fin de adaptarla a las
condiciones actuales, en particular afiadiendo
trayectos en medio no urbano;

— decidira las modalidades de entrada en vigor de la
prueba modificada que figura en el Anexo Il y las
condiciones de derogacion del Anexo III y del
Anexo III'A de la Directiva 70/220/CEE, tal
como ha sido modificada por la presente Direc-
tiva, incluyendo el periodo transitorio.

Articulo 5

Los Estados miembros adoptaran las disposiciones
necesarias para dar cumplimiento a la presente Direc-
tiva antes del 1 de julio de 1988 e informaran de ello
inmediatamente a la Comisién.

Articulo 6

Los destinatarios de la presente Directiva son los
Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el 3 de diciembre de 1987.

Por el Consejo
El Presidente
Chr. CHRISTENSEN
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ANEXO

ANEXO I

1. Anadase:

«excepto los vehiculos de categoria Nj, para los cuales ha sido concedida la homologacion conforme a la
Directiva 88/76/CEE (1).

A peticidon del fabricante, la homologacién con arreglo a la presente Directiva podra extenderse a los
vehiculos M1 o N; equipados de un motor de encendido por compresion que ya han sido homologados a los
vehiculos M2 o N2 cuya masa de referencia no sobrepase 2 840 kg y que respondan a las condiciones
previstas en el punto 6 (extension de la homologacién).

(1) DO n° L 36 de 9.2. 1988, p. 1 »
2.2. Sustituyase el texto existente por el siguiente:

«Tal como se define en el Anexo III A, por “masa de referencia”, la masa del vehiculo en orden de marcha
menos la masa global del conductor de 75 kg, mas una masa global de 136 kg.»

Afadase el nuevo punto 2.8 siguiente:*

«2.8. Por “cilindrada”, se entendera:
2.8.1. para los motores de émbolo alternativo, el volumen nominal de los cilindros,
2.8.1.1. para los motores de émbolo rotatorio (Wankel), el volumen nominal doble de los cilindros.»

Afadase el nuevo punto 3.2.4 siguiente:

«3.2.4. Descripcion de las medidas necesarias para garantizar que al vehiculo por construccion ya equipado con un
motor de encendido por chispa no se le pueda surtir mas que de gasolina sin plomo de conformidad con la
Directiva 85/210/CEE.

Se considerara cumplida esa condicion si se demuestra que ¢l orificio de llenado del deposito esta concebido
de forma que impida el aprovisonamiento mediante una pistola de distribuidor de gasolina cuya embocadura
tenga un diametro exterior igual o superior a 23,6 mm.»

En el punto 5.1, el texto existente recibira el nimero 5.1.1 y se completara como sigue:

«Los medios técnicos que emplee el fabricante seran de tal naturaleza que los vehiculos presenten durante su
duracion de vida normal y en las condiciones normales de utilizacién un porcentaje de emision de gases
contaminantes efectivamente limitado.

5.1.2. El vehiculo equipado con un motor de encendido por chispa estard concebido de manera que pueda
funcionar con gasolina sin plomo segun la especificaciéon de la Directiva 85/210/CEE.»

En el punto 5.2.1.1.4, léase:

«5.2.1.1.4.  Sin perjuicio de los puntos 5.2.1.1.4.2 y 5.2.1.1.5, la prueba se efectuara tres veces. La masa de monéxido de
carbono, la masa combinada de hidrocarburos y de o6xidos de nitrégeno y la masa de oxidos de nitrogeno
obtenidas deberan ser inferiores a los valores expresados a continuacion, para las categorias. de vehiculos

correspondientes:
Masas combinadas de
Cilindrada Masa de mondxido hidrocarburos y de 6xidos | Masas de oxidos de nitrégeno
de carbono de nitrégeno
C Lt L2 L3
(en cm3) (g por prueba) (g por prueba) (g por prueba)
C > 2000 25 6,5 3,5
1400 < C < 2000 30 8
C < 1400 45 15 6
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Los vehiculos equipados con motor de encendido por compresiéon de una cilindrada superior a 2 000 ¢m3
deberan ajustarse a los valores limite correspondientes a la categoria de cilindrada comprendida entre los
1 400 cm3 y los 2 000 cm3.

En los puntos 5.2.1.1.4.1, 5.2.1.1.4.2, 5.2.1.1.5.1 y 5.2.1.1.5.2 afiadase después de la frase «masa (emisiones) combinada(s)
de hidrocarburos y de Oxidos de nitrogeno» la expresidn «asi como la masa (la emision) de 6xidos de nitrégeno»,
respectivamente.

Afadase el nuevo punto 6.5 siguiente:

«6.5.

6.5.1.

Tipos de vehiculos equipados con un motor de encendido por chispa que presenten exigencias diferentes en
materia de carburantes.

Se admitiran también los tipos de vehiculos modificados por motivos vinculados a las exigencias del motor
en materia de carburantes, con tal de que se cumplan las condiciones expuestas en el punto 8.4.»

Afiadase el nuevo punto 6.6 siguiente:

«6.6.
6.6.1.

6.6.1.1.

6.6.1.2.

6.6.1.3.

Tipos de vehiculos con transmisiones automaticas o provistos de de transmisiones de variacién continua

La homologacion concedida a un tipo de vehiculo provisto de transmision manual podra extenderse, bajo las
condiciones indicadas a continuacidon, a tipos de vehiculos provistos de transmisiones automaticas o de
transmisiones de variacion continua:

los mismos tipos de elementos y sistemas de base (distintos de la transmisiéon) que puedan influir en las
emisiones de gases contaminantes deberan ser montados y estar en condiciones de funcionamiento. No
obstante, se admitirdn las diferencias de detalle previstas para tener en cuenta las modalidades de
funcionamiento diferentes de las transmisiones automaticas o de variacién continua;

el tipo de vehiculo deber4 tener una masa de referencia comprendida en una banda de & 5% con respecto a
la masa de referencia del tipo de vehiculo provisto de una transmisién manual;

el tipo de vehiculo debera ser sometido a las pruebas y ajustarse a las disposiciones enumeradas en el
punto 5, modificadas como sigue:

dichos valores limite para los 6xidos de nitrogeno se obtendran multiplicando los valores L3 expuestos en el
cuadro que figura en el punto 5.2.1.1.4 por un factor 1,3 y los valores limite para la masa combinada de
hidrocarburos y de 6xidos de nitrégeno se obtendran multiplicando los valores L2, expuestos en el cuadro
que figura en el punto 5.2.1.1.4, por un factor 1,2.»

En el punto 7.1.1.1, sustitiyase el cuadro por el siguiente:

Masas combinadas de
«Cilindrada Masa de monéxido hidrocarburos y de oxidos | Masas de 6xido de nitrégeno
de carbono de nitroégeno
C L1 L2 L3
(en cm3) (g por prueba) (g por prueba) (g por prueba)
C > 2000 30 8,1 4,4
1400 < C < 2000 36 10

C < 1400 54 19 7,5

Los vehiculos equipados con motores de encendido por compresion de cilindrada superior a 2 000 cm3
deberan ajustarse a los valores limite correspondientes a la categoria de cilindrada comprendida entre
1 400 cm3 y 2 000 cm3.»

En el parrafo segundo del punto 7.1.1.2, 1éase:

«L: valor limite prescrito en el punto 7.1.1.1 para las emisiones de monéxido de carbono, las emisiones
combinadas de hidrocarburos y de oOxidos de nitrégeno, asi como las emisiones de Oxidos de
nitrogenos.»

Aifiddase el nuevo punto 7.2 siguientes

«7.2.

Cuando la homologacién se extienda en virtud del punto 6.6 (transmisiones automaticas y transmisiones de

_ variacién continua), los valores limite para los 6xidos de nitrogeno se obtendran multiplicando los valores

L3 dados en el cuadro que figura en el punto 7.1.1.1 por un factor 1,3 y los valores limite para la masa
combinada de hidrocarburos y de 6xidos de nitrogeno se obtendran multiplicando los valores L2 expuestos
en el cuadro que figura en el punto 7.1.1.1 por un factor 1,2.» :



Neo L 36/6 Diario Oficial de las Comunidades Europeas 9. 2. 88

En el punto 8.1, léase:

«8.1. Para la homologacién y el control de conformidad
— de los vehiculos distintos de los de la categoria My,
— de los vehiculos de la categoria M; concebidos para el transporte de personas y que tengan mas de seis

plazas, incluyendo la del conductor, o una masa maxima superior a 2 500 kg,
asi como

— de los vehiculos todo terreno definidos en el Anexo I de ta Directiva 70/156/CEE, modificada en dlitimo
término por la Directiva 87/403/CEE (1),

se deberan aplicar a partir del 1 de octubre de 1989, respecto a los nuevos tipos de vehiculos, y a partir del
I de octubre de 1990, respecto a los vehiculos que se pongan en circulacion por primera vez, los valares
limite que figuran en los cuadros def punto 5.2.1.1.4 (homologacion) y 7.1.1.1 (control de conformidad) de la
Directiva 70/220/CEE modificada en Gltimo término por la Directiva 83/351/CEE.

(1) DO no L 220 de 8. 8. 1987, p. 44.»
Aifiadanse los nuevos puntos 8.3 y 8.4 siguientes:

«8.3. Prueba equivalente a la pruebh de tipo I relativa al control de Ias emisiones tras un arranque en frio

8.3.1. Para la homologacion y el control de la produccion de los vehiculos de la categorfa M; equipados con un
motor de cilindrada > 1 400 cm3, el servicio técnico podra, a peticién de un fabricante, efectuar la prueba
equivalente definida en el Anexo IIT A (ciclo EPA) en lugar de la definida en el punto 5.2.1.1.

En ese caso:

8.3.1.1. Para la homologacién de un tipo de vehiculo, los valores limites que figuran en el cuadro del punto 5.2.1.1.4
se sustituyen por los valores siguientes:
— masa de mondxido de carbono (L1): 2,11 g/km,
— masa de hidrocarburos: 0,25 g/km,
— masa de Oxidos de nitrogeno (L3): 0,62 g /km.

Se considerara que han sido respetados estos valores limite si los resultados de la prueba de un tipo de
vehiculo no los sobrepasaren cuando las masas de cada contaminante sean multiplicadas por el factor de
deterioro apropiado que figura en el cuadro siguiente:

Factor de deterioro
Sistema de control de las emisiones

CO HC NOx

1. Motor de encendido por chispa equipado con un convertidor
catalitico oxidante 1,2 L3 1,0

2. Motor de encendido por chispa no equipado con un convertidor
catalitico 1,2 1,3 1,0

3. Motor de encendido por chispa equipado con un convertidor
catalitico de tres vias 1,2 1,3 I,1
4. Motor de encendido por compresion 11 1,0 1,0

Cuando un fabricante haya comprobado, basandose en los procedimientos de certificacion de los mercados
de exportacion de la Comunidad, que existen factores de deterioro especificos del tipo de vehiculo, dichos
factores podran sustituir al factor citado anteriormente para establecer si se respetan los valores limite
definidos en el presente punto.

8.3.1.2. Para el control de la conformidad de la produccién, se podran tomar vehiculos de la serie y someterlos a la
prueba descrita en el Anexo IIT A.

8.3.1.2.1. Un vehiculo no conforme es un vehiculo cuyos resultados de prueba corregidos por factores de deterioro
fijados para el tipo de vehiculo homologado conforme al punto 8.3.1 sobrepasen uno o varios de los valores
limite que figuran en el punto 8.3.1.1.

8.3.1.2.2. La produccién de una serie sera considerada conforme o no conforme sobre la base de una prueba de los
vehiculos por toma de muestras hasta que se llegue a una decision de aceptacion para todos los valores
limite 0 a una decisién de denegacién para un valor limite. Se obtendra una decisién de aceptacion cuando
el niimero acumulado de vehiculos no conformes tal como se definen en el punto 8.3.1.2.1 para cada valor
limite sea inferior o igual al umbral de aceptacién previsto para el numdto de vehiculos sometidos a prueba.
Se obtendra una decision de denegacién cuando el nimero acumulado de vehiculos no conformes para un
valor limite sea superior o igual al umbral de denegacion previsto para el nimero de vehiculos sometidos a
prueba.

Cuando se haya tomado una decision de aceptacion de un valor limite determinado, los vehiculos cuyos
resultados de prueba corregidos por el factor de deterioro sobrepasen el valor limite no se tomaran en
consideracion para el control de la conformidad de la produccion.
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Los umbrales de aceptacion y de denegacion correspondientes al nimero acumulado de vehiculos sometidos

a prueba se reproducen en el cuadro siguiente:

Nimero acumulado de vehiculos
sometidos a las pruebas

Umbral de aceptacion
Numero de fracasos

Umbral de denegacion
Numero de fracasos

O 00~ W N —

"
"
M
M

VW ROINADNNUARADRDWWNOND -

Q)

(1) Serie que no puede ser aceptada en esta fase.
() Serie que no puede ser denegada en esta fase.
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8.3.1.3.

8.4.

8.4.1.

8.4.2.

Los fabricantes titulares de documentos de certificacién expedidos por las autoridades de los mercados de
exportaciéon comunitarios y en los que se recojan los resultados de pruebas equivalentes a los del
Anexo III A, podran presentar dichos resultados. :

Para que se extienda la homologacion CEE a los vehiculos que estén homologados con arreglo a la Directiva
70/220/CEE, modificada en 1ltimo término por la Directiva 83/351/CEE, pero que hayan sido modificados
para ajustarse a las exigencias del motor en materia de carburante enunciadas en la presente Directiva, los’
fabricantes certificaran que:

el tipo de vehiculo se ajusta a la exigencia del punto 5.1.2 relativa a las exigencias del motor en materia de
carburante,

y que

el vehiculo continia respondiendo a los valores limite para la conformidad de la produccion, con arreglo a
las disposiciones de la Directiva 70/220/CEE, modificada en ultimo término por la Directiva 83/351/CEE.»
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Muestreo a utilizar con la prueba del Anexo III A

Prueba
5
vehiculos

¢Han

sido satisfe-
chos los valores
limites en las 5
pruebas?

Serie
aceptada

Prueba en
otro vehiculo

El
nimero de
veces en que un valor
limite ha sido sobrepasado
(y no es aun satisfecho)
ies tgual o superior al
umbral de denegacion?

Serie
denegada

El
numero de
veces en que un valor
limite ha sido sobrepasado
(y no es aun satisfecho) ies
inferior o igual al
umbral de aceptacion?

Uno o varios valores
limites son satisfechos

¢Han
sido satisfe-
chos los 3 valores
limites?

Serie
aceptada
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ANEXO.IT

Afadase al final de los puntos 1.4 y 1.5 la nota a pie de pagina «(4)».
Anadase al final del punto 1.7 la nota a pie de pagina «(5)».
Anadanse a pie de pagina las notas siguientes:

«(*) Dicho valor debera redondearse a la décima de milimetro mas aproximado.
(%) Dicho valor debera calcularse con 1t = 3,1416 y redondearse al cm3 méis aproximado.»

En el punto 7, afiddase el subpunto siguiente:

«Informaciones que se deberan proporcionar para las pruebas previstas en el Anexo III A

Punto de cambio de las velocidades (de primera a segunda, €1C.): . ... ... ..ot
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ANEXO HI

Suprimase el punto 3.1.7.

Afiddase el nuevo Anexo III A siguiente:

«ANEXO IIT A

PRUEBA EQUIVALENTE A LA PRUEBA DE TIPO I RELATIVA AL CONTROL DE LAS EMISIONES DE GASES

2.1.

2.2

2.3.
2.3.1.

2.3.2.

23.3.

2.3.6.

2.3.6.1.

2.4.
24.1.

DESPUES DE UN ARRANQUE EN FRIO

INTRODUCCION
Véase el punto 8.3 del Anexo L.

CICLO DE PRUEBAS EN EL BANCO DE RODILLOS

Descripcion del ciclo

El ciclo de pruebas que ha de aplicarse en el banco de rodillos es el indicado en el cuadro siguiente descrito
en el grafico del apéndice 1. Dicho cuadro da también la descomposicion secuencial del ciclo.

fdem al punto 2.2 del Anexo III.

Transmisiones

Salvo indicacidén contraria, todas las condiciones de prueba se desarrollaran de acuerdo con las recomenda-
ciones del constructor.

Los vehiculos equipados con una rueda libre o una velocidad superdirecta, salvo indicacion contraria, se
probaran utilizando dichas caracteristicas de acuerdo con las recommendaciones del constructor.

Los periodos de ralenti se efectuaran con la transmision automatica en «drive» y las ruedas frenadas. Las
transmisiones manuales se encontraran en toma, con el motor desembragado, excepto en el primer ralenti.

Debera conducirse el vehiculo con un movimiento minimo del acelerador, a fin de mantener la velocidad
deseada.

Las aceleraciones se efectuaran con suavidad y observando las velocidades y los procedimientos correctos de
cambio de marchas. En los vehiculos de transmision manual, el conductor soltara el pedal del acelerador
durante cada cambio de marcha y llevara a cabo el cambio de marcha en el minimo tiempo. Si el vehiculo
npo pudiere acelerar a la marcha especificada, se utilizard a la potencia maxima hasta que su velocidad
alcance el valor prescrito en ese momento en el ciclo de conduccion.

Las deceleraciones se efectuaran en primera marcha, y si ¢s necesario se utilizaran el freno o el acelerador
para mantener la velocidad deseada. Los vehiculos de transmisién manual llevaran el motor embragado y no
cambiaran de marchas de la manera precedente,y para los periodos que deceleren hasta cero, se desembra-
gara cuando la velocidad sea inferior a 24,1 km/h, cuando el motor gire de manera irregular o cuando esté a
punto de calarse.

Transmision manual

En el caso de vehiculos de prueba equipados con- transmisiones manuales, el cambio de velocidades se
efectuara de acuerdo con los procedimientos recomendados por el constructor, siempre que esté de acuerdo
con ello el servicio técnico encargado de las pruebas.

Tolerancias

El ciclo de conduccién sobre banco de rodillos figura en el apéndice 1. Esta definido por un trazo regular
que pone en relaciéon la velocidad especificada y el tiempo. Consiste en una serie no repetitiva de modos de
funcionamiento al ralenti, en aceleracion, a velocidad constante y en deceleracion, para diversas secuencias
de tiempo y a diversas velocidades.
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2.4.2. Las tolerancias de velocidad son las siguientes:

— el limite superior se hallard a 3,2 km/h por encima del punto mas alto del trazado, dentro del limite de
1 segundo del tiempo especificado;

— el limite inferior se hallara a 3,2 km/h por debajo del punto mas bajo del trazado, dentro del limite de
1 segundo del tiempo especificado;

—- las variaciones de velocidad superiores a las tolerancias (como pueden producirse durante los cambios de
marchas) se aceptaran siempre que no sean superiores a 2 segundos en todos los casos;

— las velocidades inferiores a las prescritas se aceptarin siempre y cuando el vehiculo se utilice a la
potencia méaxima disponible cuando se presente el caso;

— la tolerancia de velocidad sera tal como se ha especificado arriba, salvo par los limites superior e inferior,.
que seran de 6,4 km/h; )

— las figuras siguientes muestran el ambito de las tolerancias de velocidad aceptables para puntos-tipo. La
figura A representa porciones de la curva de velocidad que aumentan o disminuyen de un extremo al
otro del intervalo de tiempo de 2 segundos. La figura B representa porciones de la curva de velocidad
que incluyan un valor maximo o minimo.

<
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« . « o Tolerancia
Tolerancia admisible
& admisible *
= o
3 | E
T f
> L
[g—— | > Is  |at—
Is —e— |eg——
——t Is  jeug—
]
| i
Tiempo Tiempo
Figura A Figura B
3. VEHICULO Y CARBURANTE
3.1. Vehiculos de prueba
3.1.1.
3.1.2.
3.1.3. .
314, Idem a los puntos 3.1.1 a 3.1.6 del Anexo IIL
3.1.5.
3.1.6.
3.2 Carburante
Para las pruebas deberd utilizarse el carburante de referencia, cuyas especificaciones aparecen en el
Anexo VI, o los carburantes de referencia equivalentes utilizados por las autoridades competentes en los
mercados de exportacion comunitarios.
4, EQUIPO DE PRUEBA
4.1. Banco de rodillos
4.1.1. Idem al punto 4.1.1 del Anexo 111, pero afiadase el parrafo siguiente:

«Los bancos con curva de absorcion de potencia regulable se podran considerar como de curva de absorcién
de potencia definida si responden a las prescripciones aplicables a los bancos de curva de absorcidn de
potencia definida y se utilizan como bancos de curva de absorcién de potencia definida.»
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4.1.2.
4.1.3,
4.1.4.

4.14.1.
4.1.4.2.

4.1.4.3.
4.1.4.4.

4.1.5.

4.1.5.1.

4.1.5.2.

} fdem a los puntos 4.1.1, 4.1.2 y 4.1.3 del Anexo III.
Precisién
fdem al punto 4.1.4.1 del Anexo III.

En el caso de un banco de curva de absorcion de potencia definida, la precision de regulacion de la carga
del banco a la carretera debera ser de 5 % a 80,5 km/h.

En el caso de un banco de curva de absorcion de potencia regulable la precision de adaptacion de la carga
del banco a la carretera debera ser de 5% a 80,5, 60 y 40 km/h y de 10% a 20 km/h. Por debajo de estos
valores, la absorcian del banco debera ser positiva.

} Idem a los puntos 4.1.4.3 y 4.1.4.4 del Anexo Iil.

Regulacion de lg curva de absorcion de potencia de banco y de la inercia

Banco de curva de absorcion de potencia definida: el simulador de carga se¢ debera regular de manera que
absorba la potencia ejercida sobre las ruedas motrices a una velocidad constante de 80,5 km/h. En el
punto 3 del apéndice 2 y en el apéndice 3 se describe un método de sustitucion para la determinacion y la
regulacion de dicha carga.

Banco de curva de absorcion de potencia regulable: el freno deberd regularse de manera que absorba la
potencia ejercida sobre las ruedas motrices a las velocidades constantes de 20, 40, 60 y 80,5 km/h. Los
métodos que deberan aplicarse para determinar y regular el freno se describen en el punto 3 del apéndice 2 y
en el apéndice 3.

Fdem al punto 4.1,5.3 del Anexo I,

Idem a los puntos 4.2 a 4,7 del Anexo III.

PREPARACION DE LA PRUEBA
Adaptacion del sistema de inercia a las inercias de traslacién del vehiculo

Masa de referencia del vehiculo Mésa’ equwa!ente .del
(kg) sistema de inercia

kg
Pr < 480 : 450
480 < Pr < 540 510
540 < Pr< 600 570
600 < Pr< 650 620
650 < Pr< 710 680
710 < Pr< 770 740
770 < Pr < 820 800
820 < Pr< 880 850
880 < Pr < 940 910
940 < Pr< 990 960
990 < Pr < 1050 1020
1050 < Pr< 1110 ) ) 1 080
1110 < Pr< 1160 1130
1160 < Pr <1220 1190
1220 < Pr <1280 1250
1280 < Pr< 1330 1300
1330 < Pr<1390 i 1360
1390 < Pr <1450 1 420
1450 < Pr <1500 1 470
1500 < Pr <1560 1530
1560 < Pr <1620 1590
1620 < Pr <1670 1 640
1670 < Pr< 1730 1700
1730 < Pr< 1790 1 760
1790 < Pr < 1870 1810
1870 < Pr < 1980 1930
1980 < Pr< 2100 2 040
2100 < Pr< 2210 2150
2210 < Pr< 2320 2270
2320 < Pr < 2440 2 380
2440 < Pr 2 490
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5.2

5.3.
5.3.1.

5.3.2.

S D
-
B Wi

6.2.1.

6.2.2.
6.2.2.1.

6.2.2.2.
6.2.2.3.

6.2.2.5.

6.2.2.6.
6.2.2.7.

6.2.2.8.
6.2.2.9.

Para simular la masa de prueba podran utilizarse automéviles, medios eléctricos u otros, tal como indica la
tabla. Si la masa de prueba equivalente especificada no se hallase disponible en el banco utilizado, se
utilizara la masa de prueba equivalente immediatamente superior disponible (que no sobrepase 115 kg).

Nota

La masa de referencia del vehiculo es la masa del vehiculo en disposicién de marcha (excepto la masa
uniforme del conductor), incrementada por una masa uniforme de 136 kg.

Idem al punto 5.2 del Anexo III.

Acondicionamiento del vehiculo

Antes de la prueba, el vehiculo deberd permanecer en un local cuya temperatura se mantenga sensiblemente
constante, entre 20 y 30 °C.

Dicho acondicionamiento deberd durar como minimo seis horas si se mide la temperatura del aceite del
motor, 0 como minimo doce horas si no se mide dicha temperatura.

A peticion del fabricante, la prueba podra efectuarse en un plazo maximo de 36 horas después de que el
vehiculo haya funcionado a su temperatura normal.

fdem al punto 5.3.2 del Anexo III.
FORMA DE REALIZAR LAS PRUEBAS EN EL BANCO ,

Idem a los puntos 6.1 a 6.1.4 del Anexo IJ1.

Prueba y toma de muestras

Antes de la prueba de emision de gases, el vehiculo permanecera estacionado de modo que se encuentre al
abrigo de precipitaciones (por ejemplo lluvia o rocio). La prueba completa en el banco incluye un recorrido
de 12,1 km tras un arranque en frio y simula un recorrido tras un arranque en caliente. El vehiculo se
dejara sobre el banco durante el periodo de 10 minutos que separa las pruebas de arranque en frio y
arranque en caliente. La prueba de arranque en frio estara subdividida en dos fases. La primera fase,
llamada fase «transitoria», concluira al final de la deceleraciéon tras 505 segundos del ciclo de conduccion.
La segunda fase, llamada fase «estabilizada», corresponde al resto del ciclo de conduccioén, incluida la
parada del motor. La prueba de arranque en caliente comprende asimismo dos fases. La primera fase de
arranque en caliente, llamada «transitoria», acaba en el mismo punto del ciclo de conduccién que la primera
fase de la prueba de arranque en frio. La segunda fase de la prueba de arranque en caliente, llamada fase
«estabilizada», se supone idéntica a la segunda fase de la prueba de arranque en frio. Por eso la prucba de
arranque en caliente termina al final de la primera fase (505 segundos).

Para cada prueba se procedera a las operaciones siguientes:

Situar las ruedas motrices del vehiculo sobre el banco sin poner ¢l motor en marcha. Situar a cero y poner
en funcionamiento el cuentarrevoluciones del rodillo.

Abrir el cap del compartimiento motor del vehiculo y montar el ventilador de refrigeracion.

Cuando las valvulas del selector de pruebas se encuentren en posicion «listas para funcionar», acoplar las
bolsas de recogida de la prueba evacuada a los sistemas de recogida del escape diluido y de las muestras de
aire de dilucion.

Poner en marcha el CVS (si no estd ya conectado), las bombas de muestreo, el registrador de temperatura, el
ventilador de refrigeracion del vehiculo y el registrador del analisis de los hidrocarburos calentados (s6lo
diésel). (El cambiador de valor del sistema de muestras a volumen constante, si se utilizara, debera calentarse
previamente a su temperatura de servicio. El conducto de toma continua de muestras del analizador de
hidrocarburos diesel y el filtro (en su caso) se deberan calentar previamente a une temperatura de
190 °C % 10 °C).

Ajustar el volumen de la muestra al valor deseado (minimo de 0,28 m3/h) y poner en cero los aparatos de
medicidén del volumen gaseoso.

Nota:
El caudal CFV-CVS de la muestra estara determinado por la concepcion de pulverizador de gasolina.
Conectar el tubo de escape flexible al(a los) colector(es) de escape del vehiculo.

Poner en marcha el aparato de medicion del volumen gaseoso, situar las valvulas del selector de muestra de
manera que el flujo de muestra se dirija hacia la bolsa de muestras de escape «transitorio» y hacia la bolsa
de muestras de aire de dilucién «transitorio» (poner en marcha el integrador del sistema de analisis de los
hidrocarburos diésel y marcar, en su caso, el diagrama del registrador), accionar la Ilave de contacto y poner
el motor en marcha.

Quince segundos después de arrancar el motor, poner la transmisién en toma.

Veinte segundos después de haber arrancado el motor, comenzar la fase inicial de aceleracion del vehiculo
prevista en el ciclo de conduccion.
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6.2.2.10.
6.2.2.11.

6.2.2.12.
6.2.2.13.

6.2.2.14.

6.2.2.15.
6.2.2.16.

6.2.2.17.

6.2.2.18.

6.3.
6.3.1.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.
6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.3.2.

Hacer funcionar el vehiculo de acuerdo con el ciclo de conduccion sobre banco.

Al final de la degeleracion prevista al cabo de 505 segundos, conmutar de manera simuiténea los flujos de
muestras de las bolsas «transitorias» a las bolsas «estabilizadas», parar el aparato n° 1 de medicion de
volumen gaseoso (y el integrador ne 1 de los hidrocarburos diésel, marcar el diagrama de registro de dichos
hidrocarburos) y poner en marcha le aparato n° 2 de medicion de volumen gaseoso (y el integrador no 2 de
los hidrocarburos diésel). Antes de proceder a la aceleracion, prevista a los 510 segundos, anotar el nimero
de revoluciones del rodillo o del arbol motor y volver a poner el contador en cero, 0 pasar a un segundo
contador. En cuanto sea posible, trasladar las muesiras de gas de escape y de aire de dilucidn «transitorios»
al sistema de analisis, y tratar las muestras de forma que se obtenga una lectura estabilizada de la muestra de
escape en todos los analizadores en los 20 minutos siguientes. Fin de la fase de recogida de muestras de la
prueba.

Detener el motor 2 segundos después del final de la ultima deceleracion (a los 1369 segundos).

Cinco segundos después de la detencion del motor, y de manera simultanea, detener el aparato n° 2 de
medicion de volumen gaseoso (y el integrador n° 2 de los hidrocarburos diésel, sefialar, en su caso, el
diagrama del registrador de hidrocarburos) y situar la valvulas del selector de muestras en posicion «listas
para funcionar». Tomar nota del namero de revoluciones del rodillo o del arbol motor y volver a colocar el
contador en cero. En cuanto sea posible, trasladar las muestras de escape y de aire de dilucion
«estabilizadas» al sistema de analisis, y tratar las muestras a fin de obtener una lectura estabilizada de la
muestra de gas de escape en todos los analizadores, dentro de los 20 minutos siguientes al final de la fase de
recogida de muestras de la prueba.

Inmediatamente después de finalizar el periodo de muestreo, detener el ventilador de refrigeracion y cerrar el
cap6 del compartimiento motor.

Cortar el CVS o desconectar el tubo de escape del colector del vehiculo.

Repetir las operaciones de los puntos 6.2.2.2 a 6.2.2.10 para la prueba de arranque en frio, salvo si se
necesita una sola bolsa de muestra evacuada para el gas de escape y una sola bolsa para el aire de dilucion.
El funcionamiento descrito en el punto 6.2.2.7 comenzard de 9 a 11 minutos después de concluir el periodo
de muestreo de la prueba de salida en frio.

Al final de la deceleracion, prevista a los 505 segundos, desconectar simultineamente el equipo n° 1 de
medicién del flujo gaseoso (y el integrador n° 1 de hidrocarburos diésel, tomando nota eventualemente del
diagrama de registro de dichos hidrocarburos) y situar la valvula del selector de muestra en posicion «listas
para funcionar» (la detencion del motor no forma parte del periodo de muestreo de la prueba de arranque
en caliente). Tomar nota del nimero de revoluciones del rodillo del arbol motor.

En cuanto sea posible, trasladar muestras de gas de escape «transitorias» de arranque en caliente y de aire
de dilucion al sistema de analisis, y tratar las muestras para obtener una lectura estabilizada de la muestra de
escape por la totalidad de los analizadores, en ¢l plazo de los 20 minutos siguientos al final de la fase de
recogida de muestras de la prueba.

Arranque y nuevo arranque del motor
Vehiculos que funcionan con gasolina
El presente apartado se refiere a los vehiculos que funcionan con gasolina.

El motor deberd ponerse en funcionamiento de acuerdo con las instrucciones del constructor tal como
figuran en el manual de instrucciones de los vehiculos de serie. El periodo de ralenti inicial de 20 segundos
debera comenzar al arrancar el motor.

Utilizacion del «starter»:

Los vehiculos equipados con «starter» automatico se utilizaran de acuerdo con las instrucciones del
fabricante tal como figuran en el manual de instrucciones de los vehiculos de serie.

Los vehiculos equipados con «starter» manual se utilizar4n de acuerdo con las instrucciones proporcionadas
por el fabricante, tal como figuran en el manual de instrucciones de los vehiculos de serie.

La transmision se situara en toma 15 segundos después del arranque del motor. En caso necesario se
utilizaran los frenos para impedir que giren las ruedas motrices.

El operador podra utilizar el «starter», el pedal del acelerador, etc, cuando sea necesario, para mantener el
motor en marcha.

Si las instrucciones proporcionadas por el fabricante tal como figuran en al manual de instrucciones de los
vehiculos de serie no especificaran un procedimiento de arranque en caliente del motor, éste (tanto en los
motores con «starter» automatico como manual) se pondrd en marcha hundiendo el pedal del acelerador
hasta aproximadamente la mitad de su recorrido y acelerando el motor hasta que arranque.

Vehiculos diésel

El motor se pondra en marcha de acuerdo con las instrucciones del fabricante tal y como figuran en el
manual de instrucciones de los vehiculos de serie. El periodo de ralenti inicial de 20 segundos de duracién
comenzara al arrancar el motor. La transmision se colocara en toma 15 segundos después del arranque del
motor. En caso necesario se utilizara el freno para evitar que giren las ruedas motrices.

Si el vehiculo no arrancase tras 10 segundos de accionar el arranque, no se debera insistir y se habra de
buscar la razén de dicho fallo. Se detendra el aparato de medicion del volumen gaseoso sobre el tomador de
muestras de volumen constante (por regla general un cuentarrevoluciones) o el CFV (asi como el integrador
de hidrocarburos cuando se prueben vehiculos diésel) y las valvulas del selector de muestras situadas en
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6.3.3.1.

6.3.3.2.

6.3.5.

7.1,
7.2.
7.3.
7.4.
7.5.
7.6.

7.7.

8.1.
8.2

posicién «listas para funcionar» durante dicho periodo de diagnoéstico. Ademas, durante ese periodo
convendria detener el CVS o desconectar el tubo de escape del colector. Cuando el fallo del arranque se
deba a un error de utilizacion, se volvera a programar el vehiculo para una prueba a partir de un arranque
en frio.

Si durante la fase en frio de la prueba se produjera un arranque fallido y éste se debiera a un mal
funcionamiento del vehiculo, podran llevarse a cabo medidas correctivas, a condicion de que su duracidn sea
inferior a 30 minutos y pueda proseguirse la prueba. Todos los sistemas de muestreo se accionaran de nuevo
en el momento mismo en que se vuelva a acelerar el motor. La secuencia cronolédgica del ciclo de
conduccion comenzard cuando el motor arranque. Cuando el fallo del arranque se¢ deba a un mal
funcionamiento del vehiculo y resulte imposible ponerlo en marcha, se anulara la prueba.

Si se produce un arranque fallido durante la fase de arranque en caliente de la prueba, y proviene de un mal
funcionamiento del vehiculo, este Gltimo debera ponerse en marcha en un plazo de 1 minuto después de
accionar la llave de contacto. Todos los sistemas de muestreo se accionaran de nuevo en ¢l momento mismo
en que se vuelva a acelerar el motor. La secuencia cronolégica del ciclo de conduccidn se iniciara cuando el
motor arranque. Si el vehiculo no pudiere ponerse en marcha en el plazo de 1 minuto a partir del momento
en que se accione la llave de contacto, se anulara le prueba.

Si el motor hiciera una «falsa salida», el operador repetira el procedimiento de arranque recomendado (por
ejemplo, accionar de nuevo el «starter», etc.).

Calado (1)

Si el motor se calase durante un periodo de ralenti, se pondra en marcha de nuevo inmediatamente y la
prueba continuara. Si el motor se puede acelerar con tiempo suficiente para permitir al vehiculo abordar la
aceleracion siguiente tal como estd prescrito, el ciclo de conduccién se detendra. Volvera a ponerse en
marcha cuando el vehiculo vuelva a arrancar.

PROCEDIMIENTO PARA LOS ANALISIS
Idem al punto 7.2.2 del Anexo III.
Idem al punto 7.2.3 del Anexo II1.
fdem al punto 7.2.4 del Anexo III.
Idem al punto 7.2.5 del Anexo III.
Idem al punto 7.2.6 del Anexo III.
fdem al punto 7.2.7 del Anexo III.

fdem al punto 7.2.8 del Anexo III.
DETERMINACION DE LA CANTIDAD DE GASES CONTAMINANTES

} Idem a los puntos 8.1 y 8.2 del Anexo IIL

(1) Si el motor se calase durante un modo de funcionamiento que no fuera el ralenti, se detendra el ciclo de conduccién y luego se hara
arrancar de nuevo y acelerar al vehiculo hasta la velocidad requerida en dicho punto del ciclo de conduccién, y la prueba proseguira.

Si el vehiculo no arrancase en el plazo de un minuto, se anulara la prueba.
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Velocidad
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“Apéndice 1

CICLO DE FUNCIONAMIENTO
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Apéndice 2
BANCO DE RODILLOS

1. DEFINICION

1.1. idem al apartado 1.1 del apéndice 2 del Anexo III pero con la sustitucién de «50 km/h» por «80,5 km/h».

2. METODO DE CONTRASTE DEL BANCO DE RODILLOS

2.1. ids,m al apartado 2.1 del apéndice 2 del Anexo III.

2.2. Contraste del indicador de potencia a 80,5 km/h.

2.2.1. El banco de rodillos debera ser contrastado al menos una vez al mes en caso de que no se haya llevado a
cabo una verificacién al menos una vez por semana para un eventual contraste. El contraste se llevara a
cabo a 80,5 km/h, de acuerdo con el procedimiento descrito a continuacién. La potencia absorbida por el
banco, que se medira, se compone de la potencia absorbida por frotacién y la potencia absorbida por el
freno. El banco se llevara a una velocidad superior a las velocidades de prueba. El dispositivo de arranque
del banco queda, pues, desesmbragado y se permite asi que el rodillo o los rodillos giren por inercia. La
energia cinética de los rodillos pierde por el freno y la frotacion. Este método prescinde de las variaciones de
frotacion interna de los rodillos entre su estado cargado y su estado libre; no se tendrd en cuenta tampoco la
frotacion del rodillo trasero cuando esté libre.

2.2.1.1. Medir la velocidad de rotacién del rodillo motor si no se ha hecho previamente. Podran utilizarse una quinta
rueda, un indicador del nimero de vueltas u otros medios apropiados.

2.2.1.2. Colocar un vehiculo en el banco o utilizar otro medio para arrancar el banco.

2.2.1.3. Colocar el volante de inercia u otro sistema de inercia de simulacién adaptado a la categoria de masa del
vehiculo que con mas frecuencia se utilice en el banco. Llegado el caso, podran contrastarse otras categorias
de masa de vehiculo.

2.2.14. Llevar el banco hasta la velocidad de 80,5 km/h.

2.2.1.5. Registrar la carga de ruta indicada.

2.2.1.6. Llevar el banco hasta la velocidad de 96,9 km/h.

2.2.1.7. Desconectar el dispositive utilizado para poner en marcha el banco.

2.2.1.8. Anotar el tiempo necesario para quel el rodillo de arranque del banco pase, en rueda libre, de 88,5 km/h a
72,4 km/h.

2.2.1.9. Regular el freno a un nivel de absorcion de potencia diferente.

2.2.1.10. Repetir las operaciones 2.2.1.1 a 2.2.1.9 anteriores el namero de veces que sea necesario para cubrir toda la
gama de potencias absorbidas utilizadas.

2.2.1.11. Calcular la potencia absorbida. Ver punto 2.2.3.

2.2.1.12. Trazar la curva de la potencia indicada a 80,5 km/h en relacién con la potencia absorbida (tal y como se
indica en la figura A).

2.2.2. El control del funcionamiento consiste en dejar el banco en rueda libre a uno o a diferentes niveles de
inercia (CV) y en comparar la duracion de la rotacioén por inercia con la registrada en el Gltimo contraste. Si
los tiempos difieren en mas de 1 s., habra de procederse a un nuevo contraste.

2.2.3. Calculos

La potencia efectivamente absorbida por el banco se calcularad por medio de la ecuacion siguiente :

Pa = wYl- V2
2000t
En la que:
Pa = intensidad de potencia (en kW)
W = fuerza de inercia equivalente (en kg)
V1 = velocidad inicial (en m/s)
V2 = velocidad final (en m/s)

t

tiempo necesario para pasar en rueda libre de una velocidad de 88,5 km/h a 72,4 km/h.
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Figura A
2.3. fdem al apartado 2.3 del apéndice 2 del Anexo III.
2.4. Suprimido. )
3. REGULACION DEL BANCO
3.1. Método de depresion
fdem al apartado 3.1 del apéndice 2 del Anexo III, pero con la sustitucién de «a la velocidad de 50 km/h»
por «a la velocidad de 80,5 km/h».
3.2 Otro método de regulacion
fdem al apartado 3.2 del apéndice 2 del Anexo III, pero con la sustitucién de «a la velocidad de 50 km/hy
por «a la velocidad de 80,5 km/h».
3.3. Meétodo de sustitucion
3.3.1. El freno se regulara de forma que se reproduzca la potencia absorbida a 80,5 km/h a velocidad real. La
absorcion de potencia del banco tendra en cuenta la friccion.
El método que se expone mas adelante ha sido establecido para los bancos de rodillos pequefios que tengan
un didmetro nominal de 220 mm por rodillo y un espacio entre rodillos de 432 mm, asi como para bancos
grandes de un rodillo, cuyo didmetro nominal sea de 1219 mm. Podran utilizarse también bancos que
tengan rodillos con caracteristicas diferentes, siempre y cuando esten homoloégados por el servicio técnico.
3.3.2. La regulaciéon del banco para la carga de ruta deseada se determinara a partir de la masa de prueba
equivalente, de la superficie de la cuaderna principal, de la forma de la carroceria, de las partes salientes y
del tipo de neumaticos, segun las férmulas indicadas mas adelante.
3.3.2.1. Para los vehiculos ligeros probados en un banco de doble rodillo :

. Po=aA + P+ tw
siendo :

Pa = regulacion de 80,5 km/h (en kW)

A = superficie del area frontal (en m2). El area frontal se define como la superficie de la proyeccion
ortogonal del vehiculo, comprendidos los neumaticos y elementos de suspension — pero no las partes
salientes del vehiculo — sobre un plano perpendicular al plano longitudinal del vehiculo y a la
superficie sobre la que reposa el vehiculo. La medida de esta superficie se calculara hasta la centésima
del metro cuadrado por medio de un método que haya recibido previamente el acuerdo del servicio
técnico encargado de las pruebas

P = factor de correccion para las partes $alientes tal y como figura en el cuadro 1 del presente apartado

w = masa de prueba equivalente al vehiculo (en kg)

a = 3,45 para los vehiculos de carroceria «fastback»; = 4,01 para todos los demas tipos de vehiculos
ligeros ;

t- = 0,0 para los vehiculos equipados de neumaticos de carcasa radial; = 4,93 x 10—4 para los demas
vehiculos.

Un vehiculo posee una carroceria de tipo «fastback» cuando la proyeccion de la parte de la superficie
posterior (Az), que desciende con una inclinacién de menos de 20 grados en relacion a la horizontal,
corresponde al menos al 25 % de la superficie de la cuaderna principal. Ademas, esta superficie debera ser

lisa, continua y carente de toda transicion local superior a 4 grados. Un ejemplo de carroceria «fastback» se

reproduce en la figura 1.
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33.2.2
3.3.23.

—

Vista lateral S < 200

Vista posterior

Ax = 0,25A

Figura 1 '

CUADRO 1

Fuerza de las partes salientes (P) en relacion con lIa superficie principal total de las partes saliente (Ap)

Ap (m?) P

Ap < 0,03 0,0
0,03 < Ap < 0,06 0,30
0,06 < Ap < 0,08 0,52
0,08 < Ap < 0,11 0,75
0,11 < Ap < 0,14 ‘ 0,97
0,14 < Ap < 0,17 1,19
0,17 < Ap < 0,19 1,42
0,19 < Ap < 0,22 1,64
0,22 < Ap < 0,25 1,87
0,25 < Ap < 0,28 2,09
0,28 < Ap 2,31

La superficie frontal de las partes salientes, Ap, se define de forma analoga a la cuaderna principal del
vehiculo, a saber, la superficie total de las proyecciones ortogonales de los retrovisores, picaportes, galerias
del techo y cualesquiera otras partes salientes sobre un plano perpendicular al plano longitudinal del
vehiculo y a la superficie sobre la que reposa el vehiculo. Por parte saliente se entiende todo elemento fijado
al vehiculo de manera permanente que sobresalga mas de 2,54 cm, de la superficie de la carroceria y cuya
superficie proyectada sea superior a 0,00093 m?, superficie que se calculara por un método que cuente con la
aprobacion del servicio técnico encargado de las pruebas. Todos los elementos fijos que formen parte del
equipo habitual del vehiculo se‘incluiran en la superficie frontal total de las partes salientes. La superficie de
todo equipamiento opcional se incluira igualmente en el cilculo cuando se prevea que mas de un 33 % de
esta gama de vehiculos se venda con este equipamiento opcional.

La regulacion del freno del banco para vehiculos ligeros se redondearé aproximadamente a 0,1 kW.

La formula que se utilizard para las pruebas de vehiculos ligeros sobre un rodillo grande simple es la
siguiente :

Pa = aA + P + (8,22 x 10-4 4+ 0,33 tw
Todos los simbolos de esta ecuacion se han definido en el punto 3.3.2.1.
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Apéndice 3

RESISTENCIA AL AVANCE DE UN VEHICULO
METODO DE MEDIDA EN CARRETERA Y EN BANCO

(idem al apéndice 3 del Anexo III)

Apéndice 4
VERIFICACION DE LAS INERCIAS QUE NO SEAN MECANICAS

(idem al apéndice 4 del Anexo III)

Apéndice 5
DEFINICION DE LOS SISTEMAS DE MUESTREO DE GASES

[fdem al apéndice 5 del Anexo III; no obstante, se utilizaran 6 sacos (en lugar de 2) en el método de medicién con
volumen constante]

Apéndice 6
METODO DE CONTRASTE DEL EQUIPAMIENTO

(Idem al apéndice 6 del Anexo III)

Apéndice 7 i
VERIFICACION DEL SISTEMA COMPLETO

(fdem al apéndice 7 del Anexo IIT)
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Apéndice 8

CALCULO DE LAS EMISIONES DE MASA DE LOS CONTAMINANTES

Las emisiones de masa de los contaminantes se calcularan por medio de la ecuacion siguiente :

Mi = 0,43 MicT M;is + 0,57 MinT + Mjs
Ser + Ss SHT + Ss
en la que:
Mi = emisién de masa del contaminante i en gramos por kilémetro

MicT = emisién de masa del contaminante i en gramos durante la primera fase (fase transitoria fria)
MiuT= emisién de masa del contaminante i en gramos durante la iltima fase (fase transitoria caliente)

Mis = emision de masa del contaminante i en gramos durante la segunda fase (estabilizada)
Scr = distancia (en km) recorrida durante la primera fase

Sutr = distancia (en km) recorrida durante la Gltima fase

Ss = distancia (en km) recorrida durante la segunda fase

Las emisiones de masa de contaminantes se calcularan por medio de la férmula siguiente :
Mi = Vmix X Qi x ku x Ci x 106
en la que: )

Mi = emisién de masa del contaminante i en gramos por fase

Vmix = volumen del gas de escape diluido expresado en litros por fase y adaptado a las condiciones estandar (273,2 K y

101,33 kPa)

Qi = densidad del contaminante i en gramos por litro en condiciones normales de temperatura y de presion (273,3 K y
101,33 kPa)
ku = factor de correccion de la humedad utilizado para el célculo de las emisiones de masa de oxidos de nitrégeno. Sin

correccion de la humedad para el HC y el CO

C;i = concentraciéon del contaminante i en el gas de escape diluido expresada en ppm y corregida por la cantidad de
contaminante i contenida en el aire diluyente.
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«1. CARACTERISTICAS TECNICAS DEL CARBURANTE DE
PARA LA PRUEBA DE LOS VEHICULOS EQUIPADOS C

NADO

ANEXO VI

El cuadro del punto 1 se sustituye por el siguiente:

Carburante de referencia: CEC RF-08-A-85

Tipo: gasolina «super», sin plomo

REFERENCIA QUE SE DEBERA UTILIZAR
ON UN MOTOR DE ENCENDIDO ACCIO-

Limites y unidades
T — Método ASTM
minimas maxunas
indice de octanos deseado 95,0 D 2699
Indice de octanos motor 85,0 D 2700
Densidad a 15 °C 0,748 0,762 D 1298
Presion de vapor (método Reid) 0,56 bar 0,64 bar D 323
Destilacion: )
— punto de ebullicién inicial 24 °C 40 °C D 86
— punto 10 % vol 42 °C 58 °C D 86
— punto 50 % vol 90 °C 110 °C D 86
— punto 90 % vol 155 °C 180 °C D 86
— punto de ebullicién final 190 °C 215°C D 86
Residuo 2% D 86
Analisis de los hidrocarburos:
— olefinas ) 20 % vol D 1319
-— aromaticos [incluido D 1319
5% vol
max. benceno (1)] 45 % vol (1) D 3606/D 2267

— saturados complemento D 1319
Relacion carbono/hidrogeno relacion
Resistencia a la oxidacion 480 min. D 525
Goma actual 4 mg/100 mi D 381
Contenido de azufre 0,04 % mass D 1266/D 2622/

D 2785
Corrosion cobre a 50 °C 1 D 130
Contenido de plomo 0,005 g/1 D 3237
Contenido de fosforo 0,0013 g/1 D 3231

(1) Prohibida la adicion de oxigenos.»

El punto 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. CARACTERISTICAS TECNICAS DEL CARBURANTE DE REFERENCIA A UTILIZAR PARA LA

PRUEBA DE LOS VEHICULOS EQUIPADOS CON UN MOTOR DE ENCENDIDO POR COMPRESION
Carburante de referencia: CEC RF-03-A-84 (1) (3) (7)

Tipo: carburante diésel

Método ASTM

Limites y unidades

Indice de cetano (%) min. 49

max. 53
Densidad a 15 °C (Kg/1) min. 0,835

max. 0,845
Destilacion (2):
— punto 50 % vol min. 245 °C
— punto 90 % vol min. 320 °C

max. 340 °C
— punto de ebulilicion final max. 370 °C
Punto de inflamacion min. 55 °C

D 613
D 1298
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Punto de obstruccion del filtro
en frio

Viscosidad a 40 °C
Contenido en azufre

Corrosion lamina de cobre

Carbono Conradson en el residuo (10 %)
Contenido de cenizas

Contenido de agua

indice de neutralizacion (acidez fuerte)
Estabilidad a la oxidacion (6)

Aditivos ()

min. —
max. —5°C

min. 2,5 mm2/s
max. 3,5 mm2/s

min. a indicar
max. 0,3 % en peso

max. 1

max. 0,2 % en peso
max. 0,01 % en peso
max. 0,05 % en peso
max. 0,20 mg KOH/g
max. 2,5 mg/100 ml

EN 116 (CEN)
D 445

D 1266/D 2622
D 2785

D 130
D 189
D 482
D 95/D 1744

D 2274

(1) Se adoptaran métodos ISO equivalentes para todas las caracteristicas mencionadas una vez que se publiquen los mismos.

(2) Los valores indicados corresponden a las cantidades totales evaporadas: % recuperado + % perdido.
(3) Los valores indicados en la especificacion son «valores reales».

Para determinar los valores limite, se ha recurrido a los términos del documento ASTM D 3244, que define una base para las
discrepancias relativas a la cantidad de productos petroliferos y, para determinar un valor maximo, se ha tenido en cuenta
una diferencia minima de 2 R por encima de cero. Mediante la determinacion de un valor méaximo y de un valor minimo, la

diferencia minima es de 4 R (R = reproducibilidad).

A pesar de que se trate de una medida necesaria por razones estadisticas, el fabricante del carburante debera procurar
obtener un valor cero cuando el valor maximo estipulado sea de 2 R y obtener el valor medio cuando exista un méximo y un
minimo. Si es necesario determinar el respeto de las especificaciones, se aplicaran los términos del documento ASTM D 3244.

(4

~

El indice de cetano no se ajusta a las exigencias de un indice minimo de 4 R. Sin embargo, en casos de discrepancia entre el

proveedor y el usuario, podran utilizarse los términos del documento ASTM D 3244, siempre y cuando se lleven a cabo,
preferentemente en definiciones particulares, repetidas mediciones, en niimero suficiente, de forma que se logre la precision

necesaria.

(®) Este gasoleo podréa fabricarse a partir de destilados directos o pirolizados a presién y se permitira la desulfuraciéon. No
debera contener aditivos metalicos ni aditivos que incrementen el indice de cetano.
(6) Si bien debera controlarse la estabilidad a la oxidacion, es probable que la duracidn de vida del producto sea limitada. Se
recomienda que se solicite asesoramiento al proveedor en lo que se refiere a las condiciones de almacenamiento y a la

duracion de vida.

(7) Si es preciso determinar el rendimiento térmico de un motor o de un vehiculo, el poder calorifico del gasoleo se calculara a

partir de:

La energia especifica (poder calorifico) (neta) en MJ/kg = (46,423—8,792d2+ 3,170d) {1 —(x+y+s)]+9,4205 —2,499x

donde :
d = densidad a 15 ©C,

X
z
S

proporcion por masa de agua (porcentaje dividido por 100),
proporcién por masa de cenizas (porcentaje dividido por 100),
= proporcién por masa de azufre (porcentaje dividido por 100).»
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El Anexo VII se sustituye por el texto siguiente:

«ANEXO VIl

MODELO

Formato maximo: A 4 (210 x 297 mm)

Indicacion de la administracion

ANEXO DE LA FICHA DE HOMOLOGACION CEE DE UN TIPO DE VEHICULO EN LO REFERENTE A LA

EMISION DE GASES CONTAMINANTES POR EL MOTOR

(Apartado 2 del articulo 4 y articulo 10 de la Directiva 70/156/CEE del Consejo, de 6 de febrero de 1970, relativa a la
aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre la homologacion de los vehiculos a motor y de sus

remolques)

Habida cuenta de las modificaciones conformes a la Directiva 83/351/CEE

Nimero de homologacion CEE: .. ... . it it i ettt ettt ettt et ettt e iaenaaenn
1. Categoria del tipo de vehiculo (M1, Np, €1C.): oottt e it i et et et et et
2. Marca de fabrica o de comercio del vehiculo: .. .. ... . i i i i e e
3. Tipo de vehiculo, tipo de MOtOr: ... ... . it e e e e
4. Nombre y direccion del COnStIUCIOr: . ... ..ttt it it ettt et st ee ettt
5. En su caso, nombre y direccion del mandatario del constructor: . . ...t i e
6. Cilindrada (€1 CIM3): . L. L e e e e e
7. Masa del vehiculo en marcha:. .. ... . . i e e
7.1. Masa de referencia del vehiculo:. .. ... . . i e e e e
8. Masa maxima técnicamente admisible del yehiculo: ................................................
9. Caja de cambios: . ... .. . e e e e
9.1. Manual 0 automAatica (1) (2) . . . ..ottt i i it et e e e e e et e s
9.2. NUmero de marchas: ... ...t i i i i e e e i e e et e e e
9.3. Relaciones de transmision (1): Primera relacion N/V:. ... i i i it i e i
Segunda relacion N/V: . e

Tercerarelacion N/V: . .o i i i i i i it ei s

Cuartarelacion N/V: ..o i i i i e it e e

Quinta relacion N/V: ... i e

Relacion del par final: . ... .. o i i i i e e e et e e

Neumaticos: dimensiones : . ... ittt ittt ettt et i i et e e
circunferencias de rodamiento dindmico:. .. ....... . ... i i i e i

Ruedas motrices: delantera, trasera, 4 x 4 (1)

(1) Tachese lo que no proceda.
(2) En el caso de los vehiculos equipados con una caja de cambios automatica, deberan facilitarse todas las informaciones utiles sobre la
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9.4.

10.

1.

12.

13.

14.

15.

15.1

15.2

15.3.

15.4.

16.

16.1.
16.2.
16.3.

17.

18.

19.

20.

Control de las cualidades técnicas con arreglo al nimero 3.1.6 del Anexo ITI: ..........................

La homologacioén se ha concedido/negado (1)

Resultados de las pruebas de homologacion efectuadas segun lo dispuesto en el Anexo IIT o el Anexo
I A (1):

Masa equivalente del sistema de inercia: ...........coiiiii it i i e i e, kg
Potencia absorbida Pa: . .......oo i e kW a 50 km/h
MELOAo e AJUSEE: . . .\ ittt ittt e ettt e e e e e e

Prueba del tipo 1 segin lo dispuesto en el Anexo IIL:

CO: ...t g/prueba HC:.......... g/prueba NOx: covvvvnn g/prueba

Prueba del tipo 1 segin lo dispuesto en el Anexo IIT A:
CO:.oviieine g/km HC: ............. g/km NOx: .o g/km
Prueba del tipo II:

CO:...iviiii % vol enralenti: ... .. i e e min—!

Sistema de toma de muestras de gases utilizado:
PDP/CVS (1)
CFV/CVS (1)
CFO/CVS (1)

5177 o

=) 7T O P

Acompafiaran al presente Anexo los siguientes documentos, todos ellos con el nimero de homologacién
indicado anteriormente: '

— 1 ejemplar del Anexo II, debidamente rellenado y acompaiiado de los dibujos y esquemas mencionados,
— 1 fotografia del motor y su compartimiento,

(1) Tachese lo que no proceda.»



