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I. Disposiciones generales

MINISTERIO
DE ASUNTOS EXTERIORES

23201 REGLAMENTO niimero 15 sobre prescripciones uni-
formes relativas a la homologacion de vehiculos
equipados con un motor de encendido por chispa o de
un_motor de encendido por compresion en lo que se
refiere a la emision de gases contaminantes por el
motor -método de medida de la potencia de los
motores de encendido por chispa-, método de medida
del consumo de comkbustible de los vehiculos, anejo al
Acuerdo de Ginebra de 20 de marzo de 1958, relativo
al cumplimiento de condiciones uniformes de homolo-
gacion y reconocimiento reciproco de la homologacion
de ec}'ruipos y piezas de vehiculos de motor (publicado
en el «Boletin Oficial del Estado» de 29 dg Julio de
1970 y 3 de junio de 1982). Incorpora la serie 04 de
E;éniendas gue entraron en vigor el 20 de octubre de
1981.

REGLAMENTO NUMERO 15 (*)

Prescripciones uniformes relativas a la homologacion de vehiculos

equipados con un motor de encendido por chispa o de un motor de

encendido por compresion en lo que se refiere a la emision de gases

contaminantes por el motor -método de medida de la potencia de los

motores de encendido por chispa-, método de medida del consumo
de combustible de los vehiculos

1. CAMPO DE APLICACION

1.1 El presente Reglamento se aplica a las emisiones de gases
contaminantes de todos los vehiculos de motor de encendido por
chispa y de los vehiculos de motor de encendido por compresion
de las categorias M; (**) y N (**) (***). No se¢ aplica a los vehiculos
de motor de dos tiempos de encendido por chispa, ni a los
vehiculos de motor de dos ruedas, ni a los vehiculos de motor de
tres Tuedas cuyo peso en vacio es inferior a 400 kg, ni a los
vehiculos de dos ruedas o de tres ruedas cuya velocidad por
construccion no alcance 50 km/h.

1.2 El presente Reglamento trata también:

1.2.1 Del método «ECE» para la medida de la potencia de los
motores de encendido por chispa.

1.2.2 Del método «ECE» para la medida del consumo de
combustible de los vehiculos de la categoria M.

2. DEFINICIONES

A los efectos del presente Reglamento, se entiende:

2.1 Por «homologacién del vehiculo», la homologacién de un
tipo de vehiculo en lo que respecta a la limitacidn de las emisiones
de gases contaminantes procedentes del motor.

2.2 Por «tipo de vehiculo», los vehiculos automéviles que no
presenten entre ellos diferencias en cuanto a puntos esenciales
como:

2.2.1 Inercia equivalente, determinada en funcién del peso de
referencia, tal como se prescribe en el parrafo 5.1 del anexo 4 del
presente Reglamento.

2.2.2 Caracteristicas del motor y del vehiculo, definidas en los
puntos 1 al 6 y 8 del anexo 1 y en el anexo 2 del presente
Reglamento.

(*) Las versiones precedentes del presente Reglamento deben ser conservadas, ver
parrafo 12. .

(**) Tal como son definidos en el Reglamento nimero 13. B .

(***) No se exige que los vehiculos de motor de encendido por compresién satisfagan
las disposiciones del presente Reglamento si ya satisfacen las de! Reglamento nimero 49
(prescripciones uniformes relativas a la homologacion de los motores diésel en lo referente
a las emisiones de gases conlaminantes).

2.3 Por «masa de referencia», la «masa en vacio» del vehiculo
aumentada en una masa alzada de 100 kg. .

2.3.1 Por «masa en vacio», la masa del vehiculo en orden de
marcha sin conductor, pasajeros ni carga, pero con su depésito de
ﬁarburanle lleno, su utillaje normal y la rueda de repuesto, si la

eva.

2.4 Por «cérter del motom, las capacidades existentes en el
motor o en el exterior del mismo y unidas al carter de aceite por
conductos internos o externos, por los cuales pueden circular los
gases y vapores. ’

2.5 Por «gases contaminantes», el monéxido de carbono, los
hidrocarburos (en equivalente C|, H, gs) y los 6xidos de nitrégeno,
estos tltimos expresados en equivalencia de diéxido de nitrogeno
(NOy).

2.6 Por «peso maximow, el peso maximo técnicamente admi-
sible declarado por el conductor (este psso puede ser supcnior al
«peso maximo» autorizado por Ja Administracion nacional).

2.7 Por «enriquecedor de arranque», un dispositivo que enri-
quece temporalmente la mezcla aire/combustible del motor. Faci-
lita asi el arranque de éste.

Por «dispositivo auxiliar de arranque», un dispositivo que
facilita el arranque del motor sin enriquecimiento de la mezcla
aire/combustible: bujias de precalentamiento, modificaciones del
calado de la bomba de inyeccion.

3. PETICION DE HOMOLOGACION

Emisiones de gases contaminantes

3.1 La peticién de homologacién de un tipo de vehiculo, en lo
que respecta a la limitacién de las emisiones de gases contarninan-
tes procedentes del motor, se presentara por el consiructor del
vehiculo o su representante debidamente acreditado.

3.2 La peticién se acompaifiard de los datos, documentos e
indicaciones siguientes, por triplicado:

3.2.1 Descripcién del tipo de motor que comprenda todas las
indicaciones que figuran cn el anexo 1, excepto de aquellas que se
refieran especificamente a la medida de la potencia.

32.2 Dibujos de la cdmara de combustion y del piston,
comprendidos los segmentos.

3.2.3 - Elevacién mixima de las vélvulas y dngulos de apertura
y cierre referidos a los puntos muertos.

3.2.4 Indicaciones relativas al vehiculo que figuran en el
anexo 2.

3.3 Debera presentarse un vehiculo representativo del tipo de
vehiculo que se ha de homologar al servicio técnico encargado de,
los ensayos de homologacién para los ensayos previstos en el
parrafo 5 del presente Reglamento.

Potencia del motor

3.4 El constructor puede pedir que se haga una medida de la
potencia del motor. En ese caso:

3.4.1 El constructor debe dar en la ficha del anexo 1 del
presente Reglamento las informaciones que se refieren especifica-
mente a la medida de la potencia.

342 Un motor correspondiendo en todo a la descripcion
dada en el mencionado anexo debe presentarse al Servicio Técnico
para la ejecucion del ensayo definido en el anexo 8 del presente

Reglamento.

3.4.3 Los ensayos descritos en el anexo 8 del presente Regla-
mento no se considera como ensayos de homologacién de tipo y,
si se solicitan, no es necesario que se realicen al mismo tiempo que
los ensayos prescritos en ¢l parrafo 5 del presente Reglamento.

Consumo de combustible

3.5 El constructor puede pedir que se haga una medida del
consumo de combustible, en este caso:

3.5.1 _El constructor debe dar en la ficha del anexo 1 del
presente Reglamento las informaciones que se refieran, especifica-
mente a la medida del consumo de combustible.
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352 Un vehiculo correspondiendo en todo a la descripcion
dada en el mencionado anexo debe presentarse al Servicio Técnico
para la ejecucion de los ensayos definidos en el anexo 9 del presente
Reglamento.

3.5.3 Los ensayos descritos en el anexo 9 del presente Regla-
mento no se consideran como ensayos de homologacién de tipo, y
si se solicitan, no es necesario que sean realizados al mismo tiempo
que los ensayos prescritos en el parrafo 5 del presente Reglamento.

4. HOMOLOGACION

4.1 Cuando el tipo de vehiculo presentado a homologacién, en
aplicacién del presente Reglamento, cumple las prescripciones de
los pdrrafos 5 y 6 siguientes, se concede 1a homologacién para este
tipo de vehiculo.

4.2 Cada homologacién implica la asignacion de un nimero
de homologacion cuyas dos primeras cifras (actualmente 04,
correspondiendo a la serie de enmiendas 04, entradas en vigor el 20
de octubre de 1981), indican la serie de enmiendas correspon-
diendo a las mas recientes modificaciones técnicas importantes
incorporadas al Reglamento en la fecha de concesion de la
homologacién. Una misma parte contratante no puede asignar este
nimero a otro tipo de vehiculo.

4.3 La homologacién o denegacién de homologacién de un
tipo de vehiculo, en aplicacién del presente Reglamento, se
comunicard a las partes del Acuerdo que apliquen dicho Regla-
mento por medio de un ficha, conforme al modelo del anexo 2 de
este Reglamento, y de dibujos y esquemas (suministrados por el
peticionario de Ja homologacién), en formato maximo A 4 (210 por
297 milimetros) o doblados con arreglo a este formato y a escala
adecuada. Se indicar, también, en una féormula complementaria
los valores medios durante los ensayos de los tipos I, II y III.

4.3.1 En caso de modificaciones del presente Reglamento, por
ejemplo, si se fijan nuevos valores limites, se anunciara a las partes
del Acuerdo qué tipos de vehiculos ya homologados satisfacen,
también, a las nuevas disposiciones.

4.4 En todo vehiculo, conforme a un tipo de vehiculo homolo-
gado en aplicacién del presente Reglamento, se fijard de manera
visible y en lugar fiacilmente accesible, indicando en la ficha de
homologacién, una marca de homologacién internacional com-
puesta:

4.4.1 De un circulo, en cuyo interior figura la letra «E» seguida
del numero distinto del pais que haya expedido la homolo-
gacién (1).

4.4.2 Del nimero del presente Reglamento, seguido de la letra
«R» de un guién y del nuimero de homologacién, situados a la
"derecha del circulo previsto en el parrafo 4.4.1.

4.5 Si el vehiculo esti conforme con un tipo de vehiculo
homologado, en aplicacion de otro(s) reglamento(s) anejo(s) al
Acuerdo en el mismo pais que aquel que le ha concedido la
homologacién en aplicacién del presente Reglamento, €l simbolo
previsto en el parrafo 4.4.1 no tiene que ser repetido; en este caso,
los numeros de homologacién y los simbolos adicionales de todos
los Reglamentos para los que la homologacién se ha concedido en
el pais que ha concedido la homologaciéon en aplicacion del
presente Reglamento deben estar colocados en columnas verticales
situadas a la derecha del simbolo previsto en el parrafo 4.4.1.

4.6 La marca de homologacion deberd ser netamente legible e
indeleble.
- 4.7 Lamarca de homologacidn estard colocada en proximidad
de la placa colocada por el fabricante dando las caracteristicas del
vehiculo o sobre esta placa. ‘

4.8 El anexo 3 del presente Reglamento muestra ejemplos de
esquemas de marcas de homologacion.

5. PRESCRIPCIONES Y ENSAYOS

5.1 Generalidades.

Los elementos susceptibles de influir en las emisiones de gases
contaminantes deberan concebirse, construirse y montarse de tal
forma que el vehiculo pueda cumplir las prescripciones del presente
Reglamento en condiciones normales de utilizacion y a pesar de las
vibraciones a las que pueda estar sometido.

(1) Uno para la Repitblica Federal de Alemania, dos para Francia, tres para lualia,
cuatro para los Paises Bajos, cinco para Suecia, seis para Béigica, siete para Hungria, ocho
para Checoslovaquia, nueve para Espaha, 10 para Yugoslavia, 11 para el Reino Unido.
12 para Australia, 13 para Luxemburgo, 14 para Suiza, 15 para la Repiblica Democratica
de Alemania, 16 para Noruega, 17 para Finlandia, 18 para Dinamarca, 19 para Rumania,
20 para Polonia y 21 para gonugal. Las cifras siguientes seran asif,nadas a los demads
paises, segun el orden cronolégico de su ratificacién del «Acuerdo relativo a la adopcion
de condiciones uniformes de homologacion y al reconocimiento reciproco de la
homologacién de equipos v piezas para ‘'vehiculos automéviles™» o de su adhesion a este
Acuerdo, y las cifras asi asignadas serdn comunicadas por el Secretario general de la
Organizacion de las Naciones Unidas a las partes contratantes del Acuerdo.

5.2 Descripcion de los ensayos.

5.2.1 Los vehiculos serén sometidos, teniendo en cuenta su
categoria, a los tipos de ensayos especificados a continuacidn:

- Los ensayos del tipo I, I y III para los vehiculos equipados
con un motor de encendido por chispa.

- Los ensayos del tipo I para los vehiculos equipados de un
motor de encendido por compresidn.

5.2.1.1 Ensayo deltipol. (Control de las emisiones, medidas
de gases contaminantes después de un arranque en frio.)

5.2.1.1.1 Este ensayo debera efectuarse en todos los vehiculos
indicados en el parrafo I y cuyo peso mdaximo no pase de 3,5
toneladas.

5.2.1.1.2 El vehiculo se coloca sobre un banco dinamométrico
provisto de un sistema, simulando la resistencia al avance y la
inercia. Se efectia sin interrupcion un ensayo de trece minutos de
duracién total, compuesto de cuatro ciclos. Cada ciclo se compone
de 15 modos (relenti, aceleracién, velocidad estabilizada, decelera-
cion...). Durante el ensayo los gases de escape de los vehiculos se
diluyen y una muestra proporcional se recoge en uno o varios
sacos. Los gases de escape del vehiculo son diluidos, tomados y
analizados segin los procedimientos descritos a continuacion; se
mide el volumen total de los gases de escape diluidos.

5.2.1.1.3 El ensayo se realizari segin el método descrito en el
anexo 4 del presente Reglamento. Los métodos de recogida y de
andlisis de los gases deberdn ser los prescritos. Podran ser aproba-
dos otros métodos si se reconoce que dan resultados equivalentes.

5.2.1.1.4 Bajo reserva de las disposiciones de los parrafos
5.2.1.1.42 y 5.2.1.1.5 siguientes, el ensayo se efectia tres veces.
Para un vehiculo de un peso de referencia dado, la masa de
monéxido de carbono y la masa combinada de hidrocarburos y de
6xidos de nitrégeno obtenidos deben ser inferiores a los valores
dados en la tabla siguiente:

Emisiones combinadas
de hidrocarburos
y de 6xidos de nitrégeno
(gramos por ensayo)

Masa de referencia: Pr Monoxido de carbono
(kg) (gramos por ensayo)

Pr < 1020 58 19

1020 < Pr < 1250 67 20,5

1250 < Pr < 1470 76 22

1470 < Pr £ 1700 84 23,5

1700 < Pr < 1930 93 25

1930 < Pr £ 2150 101 26,5

2150 < Pr 110 28
5.2.1.1.4.1 Sin embargo, se admitira para cada uno de los

contaminantes considerados en el parrafo anterior que uno de los
tres resultados obtenidos sobrepase el 10 por 100, como maximo,
el limite prescrito en el citado parrafo para el vehiculo considerado,
con la condicién de que la media aritmética de los tres resultados
sea inferior al limite fijado. En el caso en que ios limites fijados
sean sobrepasados por varios contaminantes (es decir, para la masa
de monéxido de carbono y por la masa combinada de hidrocarbu-
ros y 6xidos de nitrogeno), estos excesos pueden tener lugar bien
durante el mismo ensayo o durante ensayos diferentes (1).

5.2.1.1.4.2 El nimero de ensayos prescritos en el parrafo
5.2.1.1.4 anterior, a peticion del constructor, puede ser de 10, con
la condicién de que la media aritmética (X;) de los tres resultados
obtenidos para el monéxido de carbono y/o para las emisiones
combinadas de hidrocarburos y de 6xido de nitrégeno estén
comprendidas entre 100 y 110 por 100 de los valores limites. En
este caso, la decisién después de los ensayos dependera exclusiva-
mente de los resulitados medios obtenidos para el conjunto de los
diez ensayos (X < L).

5.2.1.1.5 El nimero de ensayos fijados en ¢l parrafo 5.2.1.1.4
anterior sera reducido en las condiclones siguientes en que V),
designa el resultado del primer ensayo y V; el resultado del segundo
para uno cualquiera de los contaminantes considerados en el
parrafo 5.2.1.1.4 del presente Reglamento.

5.2.1.1.5.1 Se efectuard solamente un ensayo si los valo-
res V; obtenidos tanto para las emisiones de monéxido de carbono
como para las emisiones combinadas de hidrocarburos y de oxido
de nitrégeno son inferiores o iguales a 0,70 L.

5.2.1.1.5.2 Se efectuardn solamente dos ensayos si, tanto para
las emisiones de monodxido de carbono como para las emisiones
combinadas de hidrocarburos y de dxidos de nitrégeno, se tie-
ne V, < 0,85 L, pero para uno de estos contaminantes se tiene al

(1) Si uno de los tres resultados obtenides para uno cualquiera de los contaminantes
sobrepasa en mas del 10 por 100 el valor limite prescrito en el pirmafo 5.2.1.1.2 para el
vehiculo citado, puede proseguirse el ensayo de las condiciones definidas en el parrafo
5.2.1.1.42
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mismo tiempo V; > 0,70 L. Ademas, 1anto para las emisiones del
monéxido de carbono como para las emisiones combinadas=de
hidrocarburos y de oxidos de nitrogeno V,, debe satisfacer las
condiciones siguientes:

Vi+Vo<1,70LyVy, <L

1 ensayo La haologacién es:
I no
[
v, > tior |
l no
2
ensayos
Vi, = 0, 85L
Y yrv,<170L
[
V> 1.J0L
si ‘61 L
Vi =L
|
3 ensayos
v, =L
v Kz L concedida
l{J <L
j no
s V> 1.00L
fv= [
s{ " >
Y KJ =
6 BL=L
Vo= L
l no
3 jida
e Yy Y1 3<t fi{sian)
no
- > 1
B ——

Opcibn: NEmero de en
sayos llevado a 10

In=10)

no

dene-
gada

Diagrama légico del sistema de homologacién en el procedi-
miento de ensayo europeo (ver parrafo 5.2)

Figura 1.

5.2.1.2 Ensayo del tipo II (comprobacién de la emision de
mono6xido de carbono al régimen de ralenti).

5.2.1.2.1 Este ensayo debe efeciuarse para todos los vehiculos
indicados en el parrafo 1, excepto los vehiculos equipados con un
motor de encendido por compresion. )

5.2.1.2.2 El contenido en volumen de mondxido de carbono
en los gases de escape emitidos al régimen de ralenti no debe pasar
de 3,5 por 100. Cuando el control de las condiciones de funciona-
miento vayan contra las normas recomendadas por el fabricante
(configuracion de los elementos de reglaje), segun los datos del
anexo 5, el contenido en volumen maximo medido no debe pasar
de 4,5 por 100.

5.2.1.2.3 La prescripcion precedente serd comprobada en el
curso de un ensayo realizado segiin el método descrito en el anexo
5 del presente Reglamento. .

5.2.1.3 Ensayo del tipo III (comprobacidn de las emisiones de
gases del cdrter).

5.2.1.3.1 Este ensayo debera efectuarse en todos los vehiculos
indicados en el parrafo 1, con la excepcion de aquellos con motor
por compresion.

5.2.1.3.2 El sistema de ventilacion del carter no debe permitir
ninguna emisién de gases del carter en la atmosfera.

5.2.1.3.3 La conformidad a esta prescripcion se controla
mediante un ensavo realizado segin el método descrito en el anexo
6 del presente Reglamento.

6. MODIFICACIONES DEL TIPO DE VEHICULO

6.1 Cualquier modificacién del tipo de vehiculo sera puesta en
conocimiento del servicio administrativo que haya concedido la
homologacion del tipo de vehiculo. Este servicio pordrd, entonces:

6.1.1 Bien considerar que las modificaciones realizadas no
tendrdn influencia desfavorable notable, y que, en todo caso, el
vehiculo todavia cumple las prescripciones.

6.1.2 Bien exigir una nueva acta del servicio técnico encargado
de los ensayos.

6.2 La confirmacién de la homologacion o su denegacién, con

. indicacidn de las modificaciones, se comunicard a las partes del
i Acuerdo que aplican el presente Reglamento, conforme al procedi-
. miento indicado en el parrafo 4.3 anterior.

7. EXTENSION DE LA HOMGLOGACION

7.1 Tipos de vehiculos con pesos de referencia diferentes.

7.1.1 La homologacidon concedida a un tipo de vehiculo se¢
podré extender, en las condiciones siguientes, a tipos de vehiculos
que difieren del tipo homologado solamente por el peso de
referencia.

7.1.1.1 La homologacién podra extenderse a tipos de vehicu-
los, cuyo peso de referencia obligue a utilizar inercias equivalentes
inmediatamente vecinas.

7.1.1.2 Siel peso de referencia del tipo de vehiculo para el cual
se solicita la extension de la homologacién exige un volante de
inercia equivalente mas elevada que la del volante correspondiente
al tipo de vehiculo ya homologado, se concede la extensién de la
homologacién.

7.1.1.3 Si el peso de referencia del tipo de vehiculo para el que
se solicita la extension de la homologacién exige un volante de
inercia equivalente menos elevada que la del volante correspon-
diente al tipo de vehiculo ya homologado, se concede la extension
de la homologacidn si las masas de los contaminantes obtenidos en

i el vehiculo ya homologado satisfacen a los limites fijados para el

vehiculo del que se solicita la extension de la homologacion.

7.2 Tipos de vehiculos que tienen diferentes relaciones de
desmultiplicacion globales.

7.2.1 La homologacién concedida a un tipo de vehiculo podra
extenderse a tipos de vehiculos difinendo solamente del tipo
homologado por las relaciones de transmision globales en las
condiciones siguientes:

7.2.1.1 Se determina para cada una de las relaciones de
transmision utilizadas durante ¢l ensayo de tipo 1 la relacion
? Vz - V,
= v,

en la que se designa, respectivamente, por V| y V, la velocidad a
1.000 r.p.m., del motor del tipo de vehiculo homologado y la del
tipo de vehiculo para el que se solicita la extensién.

7.2.2 Si para cada relacion E < 8 por 100, se concede la
extension sin repetir los ensayos de tipo 1.

7.2.3 Si para una relacion, al menos, E > 8 por 100 y si para
cada relaciéon E < 13 por 100, los ensayos de tipo | deberdn ser
repetidos, pero podran ser efectuados en un laboratorio ¢legido por
el fabricante bajo reserva del acuerdo de la Administracién que
concedid la homologacion. El acta de los ensayns scra enviada al
laboratorio oficial.

1.3 Tipos de vehiculos con pesos de referencia diferentes y
relaciones de transmision globales diferentes.

La homologacién concedida a un tipo de vehiculo podra
extenderse a tipos de vehiculos difiriendo unicamente del tipo
homologado por el peso de referencia y las relaciones de transmi-
sion globales bajo la condicion de que el conjunto de las condicio-
nes citadas en los parrafos 7.1 y 7.2 anteriores se cumplan.

7.4 Nota.

Cuando un tipo de vehiculo se ha beneficiado para su homolo-
gacién de las disposiciones 7.1 a 7.3 anteriores, esta homologacion
no puede extenderse a otros tipos de vehiculos.
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8. CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

8.1 Cualquier vehiculo que lleve una marca de homologacién
en aplicacion del presente Reglamento debera estar conforme con
el tipo de vehiculo homologado en cuanto a los elementos que
tengan influencia en la emisidon por el motor de gases contaminan-

8.2 A fin de verificar la conformidad exigida en el parrago 8.1
se tomara en la serie un vehiculo que lleve la marca de homologa-
cion en aplicacion del presente Reglamento.

8.3 Como regla general, la conformidad del vehiculo con el
tipo homologado se comprobara sobre la base de la descripciéon
dada en la ficha de homologacién y sus anexos, y si fuera necesario,
se someterd un vehiculo a los ensayos de los tipos I, II y III,
mencionados en el parrafo 5.2 o a algunos de estos ensayos, 0 se
somete un motor al ensayo citado en el anexo 8.

8.3.1 Para el control de la conformidad en lo referente al
ensayo de tipo I, se procederd de la forma siguiente:

8.3.1.1 Setoma un vehiculo en la serie y se le somete al ensayo
descrito en el parrafo 5.2.1.1 anterior. Sin embargo, los valores
limites que figuran en el parrafo 5.2.1.1.4 anterior son sustituidos
por los valores limites siguientes:

- M mbin;

Masa de referencia: Pr Maszedgarrxggrlllgmdo dgals_'fildigca‘l',byal'gz
o (gramos por cmsayo) |7 9 Oudos de nitogeno
Pr <1020 70 23,8

1020 < Pr < 1250 80 25,6

1250 < Pr < 1470 91 27,5

1470 < Pr < 1700 101 29,4

1700 < Pr < 1930 112 31,3

1930 < Pr < 2150 121 33,1

2150 < Pr, 132 35,0

8.3.1.2 Si el vehiculo considerado no satisface a las prescrip-
ciones del parrafo 8.3.1.1 anterior, el fabricante tiene la posibilidad
de pedir que se efectien medidas en una muestra de vehiculos
tomados en la serie, comprendido el vehiculo considerado inicial-
mente. El fabricante fija la importancia n de la muestra. Excepto el
vehiculo inicial, los demds vehiculos se someten a un iinico ensayo
del tipo 1. El resultado a tomar en consideracién para el vehiculo
inicial es la media aritmética de los tres ensayos del tipo I
efectuados en €l. Se determina entonces a la vez para las emisiones
de monéxido de carbono y para las emisiones combinadas de
hidrocarburos y 6xidos de nitrogeno la media aritmética (X) de los
resultados obtenidos sobre la muestra. Se considera la produccién
de serie como conforme si se cumple la condicién siguiente:

X+ KS. <L (1)

L: Valor limite prescrito en el parrafo 8.3.1.1 para las emisio-
nes de mondxido de carbono y las emisiones combinadas de
hidrocarburos y de 6xidos de nitrégeno.

k: Factor estadistico dependiendo de n y dado por la tabla
siguiente:

n 2 3 4 5 6 7 8 9 10

k 0,973’ 0,613(0,489(0,421|0,37610,342|0,317|0,296 (0,279

n 11 12 13 14 15 16 17 18 19

k ]0,265(0,253(0,2420,233]0,224|0,216|0,210{0,203|0,198

0,860
Sin> 20k =-\/———

8.3.2 En los ensayos del tipo II o del tipo III efectuados en un
vehiculo tomado en la serie deberin cumplirse’ las condiciones
prescritas en los parrafos 5.2.1.2.2 y 5.2.1.3.2.

8.3.3 Por derogacion a las prescripciones del parrafo 3.1.1 del
anexo 4 del presente Reglamento, el servicio técnico encargado del
control de 1a conformidad de la produccion puede efectuar, con el
acuerdo del fabricante, los ensayos del tipo I, II y III en vehiculos
que han recorrido menos de 3.000 kilémetros.

(x

— — KR . .
(1) 83= _x), donde x es uno cualquiera de los n resultados individuales.
n-1

9. SANCIONES POR DISCONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

9.1 La homologacién expedida para un tipo de vehiculo en
aplicacion del presente Reglamento puede ser retirada si no se
cummple la condicion enunciada en el parrafo 8.1 o si el o los
vehiculos tomados no han pasado con éxito las verificaciones
previstas en el parrafo 8.3.

En el caso de que una parte del Acuerdo que aplique el
presente Reglamento retirase una homologacién que haya conce-
dido previamente, dicha parte informara a las otras partes contra-
tantes que apliquen el presente Reglamento por medio de una copia
de la ficha de homologacion que lleve al pie en letras maytisculas
la mencion firmada y fechada, «homologacion retirada».

10. CESE DEFINITIVO DE LA PRODUCCION

Si el propietario de una homologacién cesa totalmente la
fabricacion de un tipo de vehiculo homologado conforme al
presente Reglamento, informara a la autoridad que ha concedido la
homologacion quien, a su vez, lo notificard a las otras partes del
Acuerdo que aplican el presente Reglamento, por medio de una
copia de la ficha de homologacion llevando al final, en letras
mayisculas, la mencién firmada y fechada «produccién cesada».

11. NOMBRES Y DIRECCIONES DE LOS SERVICIOS TECNICOS ENCAR-
GADOS DE LOS ENSAYOS DE HOMOLOGACION Y DE LGOS SERVICIOS
ADMINISTRATIVOS

Las partes del Acuerdo que aplican el presente Reglamento
comunicardn a la Secretaria de la Organizacién de las Naciones
Unidas los nombres y direcciones de los servicios técnicos encarga-
dos de los ensayos de homologacion y de los servicios administrati-
vos que expiden la homologacién y a los cuales deben ser enviadas
las fichas de homologacion y de denegacién o de retirada de
homologacién emitidas en los otros paises.

12. DISPOSICIONES TRANSITORIAS

12.1 Los valores limites que figuran en las tablas 5.2.1.14 y
7.3.1 de la versién inicial, ro modificada del presente Reglamento,
y referentes al monéxido de carbono y los hidrocarburos, continua-
rdan siendo aplicados a los tipos de vehiculos cuya homologacién
fue concedida antes del 1 de octubre de 1975.

12.1.1 Las homonlogaciones concedidas en aplicacién del pre-
sente Reglamento antes de la fecha de 1 de octubre de 1975, dejaran
de ser vilidas en esa fecha, salvo si la parte contratante que ha
concedido la homologacién notifica a las otras partes contratantes
que aplican el presente Reglamento que el tipo de vehiculo
homologado satisface igualmente a las prescripciones de los parra-
fos 5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente Regiamento, tal y como ha sido
moditicado por la serie 01 de enmiendas (*) er lo referente al
monoxido de carbono y los hidrocarburos.

12.2 Las prescripciones del parrafo 5.2.1.2.2 y del anexo 5 de
la version inicial, no modificada, del presente Reglamento conti-
nuardn siendo aplicadas a los tipos de vehiculos cuya homologa-
cién fue concedida antes del 1 de octubre de 1976.

12.2.1 Las homologaciones concedidas en aplicacion del pre-
sente Reglamento antes de la fecha de 1 de octubre de 1976 dejaran
de ser vilidas en esa fecha, salvo si la parte contratante que ha
concedido la homologacién notifica a las demas partes contratantes
que aplican el presente Reglamento que el tipo de vehiculo
homologado satisface igualmente a las prescripciones del parrafo
5.2.1.2.2 y del anexo del presente Reglamento tal como ha sido
modificado por la serie 01 de enmiendas.

12.3 Con excepcién de los casos mencionados en el parrafo
12.4 siguiente, los valores limites sobre los 6xidos de nitrégeno que
figuran en las tablas de los parrafos 5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente
Reglamento tal como ha sido modificado por la serie 02 de
enmiendas (*), seran aplicables a los tipos de vehiculos cuya
homologacion sea concedida a partir de 1 de marzo de 1977.

12.3.1 Las homologaciones concedidas en aplicacion del pre-
sente Reglamento antes de la fecha de 1 de marzo de 1977,-dejaran
de ser validas en esta fecha, salvo si la parte contratante que ha
concedido la homologacion notifica a las otras partes contratantes,
aplicando el presente Reglamento, que el tipo de vehiculo homolo-
gado satisface igualmente a las prescripciones de los parrafos
5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente Reglamento, tal como ha sido
modificado por la serie 02 de enmiendas en lo referente a los 6xidos
de nitrégeno.

12.4 Para los vehiculos distintos de vehiculos particulares y
para los vehiculos equipados de una transmisién automadtica, los
valores limites de 6xidos de nitrégeno que figuran en las tablas de
los parrafos 5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente Reglamento (tal como ha
sido modificado por la serie 02 de enmiendas), multiplicados por

(*) Las tablas correspondientes estan reproducidas en el apéndice siguiente.
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un factor de 1,25, serdn aplicables a los tipos de vehiculos cuya
homologacion sea concedida a partir de 1 de marzo de 1977.

12.41 Las homologaciones concedidas en aplicacion del
parrafo 12.4 anterior dejardn de ser vilidas después de ia fecha de
1 de marzo de 1979, salvo si la parte contratante que concedi6 la
homologacién notifica a las otras partes contratantes, aplicando el
presente Reglamento, que el tipo de vehiculo homologado satisface
igualmente a las prescripciones de los parrafos 5.2.1.1.4 y 8.3.1 del
presente Reglamento, tal como fue modificado por la serie de
enmiendas 02 en lo que se refiere a los 6xidos de nitrogeno.

12.5 Con la reserva de las prescripciones de los parrafos 12.6
y 12.7 siguientes, los valores limites que figuran en los parrafos
5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente Reglamento modificado por la serie 03
de enmiendas, deben ser aplicadas a todas las homologaciones
concedidas a partir de 1 de octubre de 1979.

12.5.1 Con la reserva de las prescripciones del parrafo 12.6.1
siguiente, las hemologaciones concedidas en aplicacién del presente
Reglamento antes de 1 de octubre de 1979 dejardn de ser validas
en esa fecha, salvo si ellas han sido concedidas conforme a las
prescripciones de la serie 03 de enmiendas.

12.6 Para los vehiculos particulares equipados de una trans-
misiéon automadtica, los valores limites de o6xidos de nitrégeno
fijados en los parrafos 5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente Reglamento
modificado por la serie 03 de enmiendas, serdn multiplicados por
}’92851 para las homologaciones concedidas antes de 1 de octubre de

12.6.1 Para los vehiculos particulares equipados con transmi-
sién automatica, las homologaciones concedidas antes de 1 de
marzo de 1979 dejarin de ser vilidas en esa fecha, salvo si el
resultado de la medida de los 6xidos de nitrégeno, sobre cuya base
se ha concedido cada una de ellas, es inferior al limite previsto para
la clase correspondiente en los parrafos 5.2.1.1 y 8.3.1 del presente
Reglamento modificado por la serie 02 de enmiendas. Las homolo-
gaciones concedidas antes de 1 octubre de 1981, y para las que se
?a gecho uso del parrafo 12.6 anterior, dejaran de ser vilidas en esa
echa.

12.7 Para los vehiculos distintos de los vehiculos particulares,
los valores limites de 6xidos de nitrégeno seguirdn siendo los que
figuran en los parrafos 5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente Reglamento
modificado por la serie 02 de enmiendas, multiplicados por 1,25.

12.8 La serie 04 de enmiendas entra en aplicacién en la fecha
siguiente:

- Nugevos tipos de vehiculos homologados: 1 de octubre de
1982.

- Vehiculos puestos en circulacion por primera vez, pero ya
homologados conforme a las disposiciones de la serie 03 de
enmiendas: 1 de octubre de 19885.

12.9 Todos los veniculos distintos de los vehiculos particula-
res, al igual que todos los vehiculos particulares concebidos para el
transporte de mds de seis personas, de un tipo homologado después
del 1 de octubre de 1982, deben satisfacer para las emisiones
combinadas de hidrocarburos y éxidos de. nitrogeno, los valores
prescritos en las tablas de los parrafos 5.2.1.1.4 y 8.3.1 del presente
Reglamento, multiplicados por 1,25.

TABLAS (v

Tablas relativas a los valores limites prescritos para la versién
original del Reglamento y para las series 01, 02 y 03 de las
enmiendas

Version original del Reglamento. Tabla del pdrrafo 5.2.1.1.4

(Homologacién)
Masa de referencia Masa de monoéxido Masa de hidrocarburos
(112;) (mls:sc:roeo::sayo) (gramos por ensayo)
Pr< 750 100 8,0
750 < Pr < 850 109 8,4
850 < Pr < 1.020 117 8,7
1.020 < Pr < 1.250 134 9,4
1.250 < Pr < 1.470 152 10,1
1.470 < Pr < 1.700 169 10,8
1.700 < Pr £ 1.930 186 11,4
1.930 < Pr £ 2.150 203 12,1
2.150 < Pr 220 12,8

(*) Estas tablas han sido insertadas por el Secretariado a modo de clarificacién, sin
ser parte integrante del texto de este Reglamento.

Version original del Reglamento. Tabla del pdrrafo 7.3.1

(Conformidad de la produccién)

Masa de referencia Masa de monéxido Masa de hidrocarburos
(K;) (mmoiepcc:'rt;?\rsl:yo) L, | (gramos por ensayo) L
Pr< 750 120 10,4
750 < Pr < 850 131 10,9
850 < Pr < 1.020 140 11,3
1.020 < Pr £ 1.250 161 12,2
1.250 < Pr £ 1.470 182 13,1
1.470 < Pr < 1.700 203 14,0
1.700 < Pr £ 1.930 223 14,8
1.930 < Pr < 2.150 244 15,7
2.150 < Pr 264 16,6
Serie 01. Tabla del pdrrafo 5.2.1.1.4

(Homologacién)

Peso de referencia
Pr

Masa de mondxido
de carbono
(gramos por ensayo)

Masa de hidrocarburos
(gramos por ensayo)

(Kg)
Pr< 750
750 < Pr £ 850
850 < Pr £ 1.020
1.020 < Pr £ 1.250
1.250 < Pr £ 1.470
1.470 < Pr £ 1.700
1.700 < Pr £ 1.930
1.930 < Pr £ 2.150
2.150 < Pr

© 00 90 00 N1~ O
YRR SY. Yo Ny

——

Serie 01. Tabla del pdrrafo 8.3.1.1

(Conformidad de la produccion)

Peso de referencia Masa de monéxido Masa de hid b
e e carbono | Masa e e
Pr< 750 96 8,8
750 < Pr < 850 105 9,3
850 < Pr < 1.020 112 9,6
1.020 < Pr < 1.250 129 10,4
1.250 < Pr £ 1.470 146 11,1
1.470 < Pr < 1,700 . 162 11,9
1.700 < Pr < 1.930 178 12,6
1.930 < Pr < 2.150 195 13,3
2,150 < Pr 211 14,1
Serie 02. Tabla del pdrrafo 5.2.1.1.4
(Homologacién)
Masa de Oxidos
. 3 ¢ M Oxi
Ke) o™ | “ensayo) | (rmmos por
Pr< 750 80 6,8 10,0
750 < Pr < 850 87 7,1 10,0
850 < Pr < 1.020 94 7,4 10,0
1.020 < Pr £ 1.250 107 8,0 12,0
1.250 < Pr < 1.470 122 8.6 14,0
1.470 < Pr £ 1.700 135 9,2 14,5
1.700 < Pr < 1.930 149 9,7 15,0
1.930 < Pr < 2.150 162 10,3 15,5
2150 < Pr 176 10,9 16,0
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Serie 02. Tabla del pdrrafo 8.3.1.1

(Conformidad de ia produccion)

o
W N —

Pt
O o0 ~J [= YV 3¥ N

—— —

Masa de Oxidos
. A Masas de DXl

Peso de l;':ferencm 520(;?;'0‘:& liigrﬂ:muszibur?s exﬁéﬁ?&o en

(Ke) (@ramos por | ELLVF" | Geramos por
Pr< 750 96 8,8 12,0
750 < Pr < 850 105 9,3 12,0
850 < Pr £ 1.020 112 9,6 12,0
1.020 < Pr < 1.250 129 10,4 14,4
1.250 < Pr < 1.470 146 11,1 16,8
1.470 < Pr £ 1.700 162 11,9 17,4
1.700 < Pr < 1.930 178 12,6 18,0
1.930 < Pr £ 2.150 195 13,3 18,6
2,150 < Pr 211 14,1 19,2

Serie 03. Tabla del pdrrafo 5.2.1.1.4
(Homologacién)
Masa d Oxid:
Masa de referencia mo:sng:o hixgcs::bﬁos ﬂl'")gsé’:ﬂ

Pr de carbono (gramos por e&mﬂos e}n

®e (gr:lrlrsl:;o?or ensayo) ensayo)
Pr< 750 65 6,0 8.5
750 < Pr < 850 71 6,3 8,5
850 < Pr < 1.020 76 6,5 8,5
1.020 < Pr < 1.250 87 7,1 10,2
1.250 < Pr £ 1.470 99 7,6 11,9
1.470 < Pr,< 1.700 110 8,1 12,3
1.700 < Pr < 1.930 121 8,6 12,8
1.930 < Pr £ 2.150 132 9,1 13,2
2.150 < Pr 143 9,6 13,6

Serie 03. Tabla del pdrrafo 8.3.1.1
(Conformidad de la produccién)

] Masa de Masas de Oxidos

Masa de Pl;eferencna c;rel(::];:;lo‘}:% h(mb“ms ex:;gs:%e:soen

& amoror | TS | ommon por
Pr< 750 78 7,8 10,2
750 < Pr < 850 85 8,2 10,2
850 < Pr < 1.020 91 8,5 10,2
1.020 < Pr < 1.250 104 9,2 12,2
1.250 < Pr £ 1470 119 9,9 14,3
1.470 < Pr £ 1.700 132 10,5 14,8
1.700 < Pr < 1.930 145 11,2 15,4
1.930 < Pr < 2.150 158 11,8 15,8
2.150 < Pr 172 12,5 16,3

ANEXO 1

Caracteristicas esenciales del motor y datos relativos

a la realizacién de los ensayos (1) (2)

DESCRIPCION DEL MOTOR.

Marca
Tipo
Principio de funcionamiento: Encendidido por chis-
pa/encedido por compresion. Cuatro tiempos/dos
tiempos (4).
Didmetro milimetros.
Carrera milimetros.
Nimero y disposicién de los cilindros y orden de
encendido
Cilindrada centimetros cibicos.
Relacién volumeétrica de compresion (3) ...
Dibujos de la cimara de combustion y de la cara
superior del pistén ...

P.1.11.2

P.1.11.3
P.1.11.3.1

P.1.11.3.2

E.1.14

—

LLURWLLLW W W
N N N S S S
I o o

i wwwio -
SRl

3214
3.2.1.5

322

Seccién minima de los conductos de admisién y de
ESCADE .oovvvveeesseocsstssssassassssssssssssssssesssesssssssssssasessssssessssssssssssessinssessssss o

Sistema de refrigeracion: Por liquido/por aire (4).

Caracteristicas del sistema de refrigeraciéon por liquido:

Naturaleza del liquido
Bombas de circulacion: Con/sin (4).

Caracteristicas 0 marca(s) y tipo(s) de la bomba ...
Relacion de accionamiento
Termostato: reglaje
Radiador: dibujo(s) o marca(s) y upo(s) ......
Vilvula de sobrepresion: Presién de reglaje ..
Ventilador: caracteristicas 0 marca(s) y upo(s) ..............
Sistema de accionamiento
Relacion de accionamiento
Conducto del ventilador ...

Caracteristicas del sistema de refrigeracién por aire:

Ventilador: Caracteristicas o marca(s) y tipo(s) .........
Relacion de accionamientos
Carenado (de serie)
Sistema de regulacién de la temperatura: Con/sin (4)
Descripcion somera ...

Temperaturas admitidas por el constructor:

Refrigeracién por liquido: Temperatura maxima a la
salida del motor
Refrigeracion del aire: Punto de referencia
Temperatura maxima del punto de referencia ...
Temperatura maxima de salida del intercambiador
intermedio de admiSiOn .....cccccccconmcommccnmmmnissnsinn.
Temperatura méaxima en el escape en el punto indi-
cado en el parrafo 5.1.1.3.12 del anexo 8 ...............
Temperatura del combustible: min. ... max.
Temperatura del lubricante: min ... max.
Scbiealimentaciéon: Con/sin (4); descrlpmon del sis-
tema
Sistema de adm

Colector de admision
Descripcion
Filtro de aire
Marca

Tipo ...
Silenciador de admisién .
Marca

Tipo ..

Dlsposmvo de reciclaje de los gases del carter (descrip-
cidn y esquemas).

n:

DiSPOSITIVOS ANTICONTAMINACION ADICIONALES (SI
EXISTEN Y SI NO ESTAN INDICADOS EN OTRA
RUBRICA).

DesCripCion y €SQUEMIAS ......o..ocveorvrereccrrerreereersesmmsrensenssassnsnnns.n

SISTEMA DE ALIMENTACION

Descripcion y esquemas de los conductos de admision
y de sus accesorios (amortiguador de aceleracién
-«dash pot»-, dispositivo de calentamiento, tomas
de aire adicionales, €1C.) ...,

Alimentacion de combustible:

Por carburador(es) (4) ....ccorrnnn....

Regla)es 3)
Pasos de combustible
Pasos de aire
Nivel en la cuba
Peso del flotador
Valvula de aguja
O bien curva de flujo de combustible en funcién del
caudal de aire e indicacién de los reglajes limites
para respetar la curva (4) (3).
«Starter» manual/automatico (4) Reglaje de cie-
rre (3)
Bomba de alimentacidn.
Presion (3) .
O diagrama caracteristico (3) ....................................................
Por dispositivo de inyeccion (4). Descripcion del
sistema.
Principio de funcionamiento: Inyeccién en el colector
de admision/inyeccion directa.
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10.1

10.1.1
10.1.2
10.1.3

10.2

10.2.1
10.2.2

10.3

w
B —

Camara de precombustion/camara de turbulen-

cia (4) rvreseserasnnrsniens
Bomba de inyeccion
Marca ......

. TIM? POT INYECCION @ ... min~ de la
bomba (4) (3) o diagrama caracteristico (4) (3) ...
Modo de tarado en banco sobre el motor (4).
Calado de la inyeccion ...
Curva de inyeccidn
Paso del inyector ...
Regulador
Marca ...
TIPO oot
Velocildad del caudal de corte en carga .............................
min
Veloqldad MAXima €N VACIO: ..oooooooveoveervee e
min
Velocidad de ralenti
Dispositivo de arranque en frio
Marca
Tipo ..
DeSCripCion ...
Dispositivo auxiliar de arranque
Marca ...
Tipo ..
Descripcion ...

CARACTERISTICA DE DISTRIBUCION O DATOS EQUIVA-
LENTES.

Levantamientos maximos de las valvulas, dngulos de
apertura y de cierre o caracteristicas equivalentes de
los otros sistemas de distribucion referidos al punto
muerto superior .

Juegos de referencia y/o de reglaje (4).

ENCENDIDO,

Tipo de sistema de encendido
J% 5% o O
5 o1 T

Curva de avance al encedido 3)
(071 F:V [ 3 (3
Aligr)‘lura de los contactos (3) y del angulo de leva (4)

SISTEMA DE ESCAPE.

Descripcion y esquemas
Sistema de engrase.

Descripcion del sistema.
Posicion del depodsito de lubricante ...,
Modo de engrase (bomba de inyeccion en la admision,
mezcla con el combustible, etc.)
Bomba de engrase (4) ...
Marca ...
Tipo ..
Mezcla con el combustible (4)
POTCENLAJE ...
Refrigerador de aceite: Con/sin (4) ......orccconne
Dibujo(s) o marca(s) y tipo(s)

Equipo eléctrico.
Dxr_xarrzo)/altemador (4): Caracteristicas o marca(s) y
tipo(s
Otros auxiliares montados sobre el motor.
(Enumeracion y descripcion sucinta, si ha lugar)

DATOS ADICIONALES SOBRE LAS CONDICIONES DE
ENSAYO.

Bujias.

P.10.4

P.10.4.1
P.10.4.2

1L

mm

mmm
MR R

R —

AW

1
12.1 .
12.2 [ ) o 1o O

Equipo de antiparasitado.

Marca
TlpOA ..................................................... RN

CARACTERISTICAS DEL MOTOR (ESPECIFICADAS POR EL
CONSTRUCTOR).

Régimen de ralenti (3) ... min™!

Contenido de monéxido de carbono en volumen en los
gases de escape al ralenti-porcentaje (norma del
(o7 1113 g1 161 10 o RO OO 1 ....................

Régimen de potencia maxxma 3) min

Potencia maxima: W (determinada segun el
método definido en el anexo 8 del presente Regla-
mento).

Lubricante utilizado

Marca

(1) Para los motores o sistemas no convencionales, ¢l constructor dard los datos
equivalentes a los pedidos anteriormente.

(2) La Letra «E» precediendo las cifras significa: Informaciones a suministrar para
la homologacién respecto a las emisiones.

La letra «P» precediendo las cifras significa: Informaciones a surninistrar para la
medida de la potencia del motor.

Cuando una cifra no estd precedida por ninguna letra, esto significa: Informaciones a
suministrar en todos los casos.

(3) Especificar la tolerancia.

(4) Tachar la mencién que no se aplica.

PPN LBW N
al

wWho—-

14.1

ANEXO 2

Formato maximo A 4 (210 x 297 mm)

£9)

Indicacion de la
Adminstracidon

Comunicacién relativa a la homologaciéon (o a la
denegacion o a la retirada de una homologacién) de
un tipo de vehiculo en lo que se refiere a las emisiones
por el motor de gases contaminanies, en aplicacion
del Reglamento nimero 15.

Nimero de homologacion ...,
Categoria del tipo de vehiculo (M, Ny, etc.) .o
Marca de fdbrica o denominacién comercial del
VEhICUIO o .
Tipo del vehiculo Tipo de motor
Nombre y direccién del constructor
En su caso, nombre y direccion del representante del
CONSIIUCIOT ...oovorvevrcennnns
Peso en vacio del vehiculo ...
Peso de referencia del vehiculo
Peso maximo del vehiculo ...
Caja de velocidades- ............
Manual o automatica (1) (2
Nuimero de relaciones
Relacion de transmision (1) Primera relacién
Segunda relacién ...

Tercera relacion .

Cuarta relacion ...

Quinta relacion

Relacion del par fiNal ... s
Neumaticos: Dimensiones ...
Circunferencia dindmica de rodadura ...
Comprobacion de las prestaciones en el sentido indicado en
el parrafo 3.1.6 del anexo 4 del presente Reglamento ...
Vehiculo presentado a homologacion el ...
Servicio técnico encargado de los ensayos de homologa-
cion

Fecha del acta expedlda por esle Servicio .. .
Numero del acta expedida por este Servicio ...
La homolagacién se concede/deniega (1).

Resultados de los ensayos de homologacion:

Masa equivalente del sistema de 1nercia ...
Potencia absorbida Pa
Método de ajuste

Ensayo del tipo I (1):

CO: . g/ensayo. HC: ... g/ensayo. NO,: ... g/ensayo.
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14.2 Ensayo del tipo II (1):

CO: % volumen. Al ralenti ... min~.
14.3 Ensayo del tipo III (1):
15. Sistema de recogida de gases.

15.1 PDP/CVS (1).
152 CFV/CVS (1).
15.3 CFO/CVS (1).

16.  Situacidn de la marca de homologacién en el vehiculo ...

17. Lugar
18. Fecha
19. Firma

20. Se adjunta a la presente comunicaciéon los documentos
siguientes, los cuales llevan el nimero de homologacién
indicado anteriormente.

Un ejemplar del anexo 1 del presente Reglamento, debida-
mente cumplimentado y acompaiado de los dibujos y
esquemas indicados.

Una fotografia del motor y su compartimiento.

(1) Tachese lo que no proceda. . 7 . .
(2) En en caso de vehiculos equipados con cajas de velocidad automatica se daran
todos los datos técnicos que permitan identificar la transmision.

ANEXO 3

Esquema de la marca de homologacion

MODELO A
(Ver parrafo 4.4 del presente Reglamento)

5R-092439

©: 8mm. min.

Wio

Lyl |

La marca de homologacion anterior, fijada sobre un vehiculo,
indica que el tipo de este vehiculo ha sido homologado en Espaiia
(E9), en lo referente a las emisiones de gases contaminantes por el
motor, en aplicacién del Reglamento nimero 15 y bajo nimero de
homologacién 042439. Este namero significa que la homologacion
ha sido concedida conforme a las prescripciones del Reglamento
nimero 15, tal como ha sido modificada por la serie 04 de
enmiendas.

MODELO B

(Ver parrafo 4.5 del presente Reglamento)

, _[15]oy2439
AL ¥/ 39jooie28]T:

€z B mm. min.

——

wle

La marca de homologacion anterior, fijada sobre un vehiculo,
indica que el tipo de ese vehiculo ha sido homologado en Espana
(E9), en aplicacién de los Reglamentos niimeros 15 y 39 (*). El
niumero de homologacién significa que en las fechas de concesién
de las homologaciones respectivas el reglamento numero {5 com-
prendio la serie 04 de enmiendas y el Reglamento nimero 39 no
habia sido modificado.

() Este ultimo ndmero es a titulo de ejemplo.

ANEXO 4
Ensayo del tipo I

(Comprobacién de la media de contaminantes emitidos en una
zona urbana congestionada después de un arranque en frio)

1. INTRODUCCION

El presente anexo describe el métedo para realizar el ensayo del
tipo I, definido en el parrafo. 5.2.1.1 del presente Reglamento.

2. CICLO DE ENSAYO EN EL BANCO DE RODILLOS

2.1 Descripcion del ciclo.

El ciclo de ensayo que se ha de utilizar en el banco de rodillos
serd el expresado en la tabla que se indica mas adelante y que
también se representa en el grifico adjunto que figura en el
apéndice 1. La descomposicién secuencial estd expresada igual-
mente en la tabla del apéndice.

2.2 Condiciones generales.

Deben realizarse varios ciclos de ensayos preliminares para
determinar la mejor forma de accionar el mando del acelerador y
del freno, en su caso, a fin de que el ciclo efectivo reproduzca el
tedrico dentro de los limites prescritos.

2.3 Utlizacion de la caja de velocidades.

2.3.1 Si la velocidad maxima que puede alcanzarse con la
«primera» es inferior a 15 km/hora, se utilizardn la «segunda»,
«tercera» y «cuarta» velocidades. Se podrd igualmente utilizar la
«segunda», «tercera» y «cuarta» velocidades cuando las instruccio-
nes de empleo recomiendan el arranque en llano en la segunda
relacién o que la primera relacidon esti definida como siendo
exclusivamente una combinacion todo terreno, para rampas o de
remolque.

2.3.2 los vehiculos equipados con caja de velocidades de
mando semiautomatico se ensayaran utilizando las velocidades
utilizadas normalmente para la circulacién por carretera y el
mando de las velocidades se accionara segin las instrucciones del
constructor.

2.3.3 Los vehiculos equipades con caja de velocidades de
mando automatico se ensayaran utilizando la relacién mas elevada
(directa). La maniobra del acelerador se efectuard de forma que se
obtengan aceleraciones tan constantes como sea posible, que
permitan a la transmisién cambiar a las distintas velocidades en el
orden normal. Ademds no son aplicables los puntos de cambio
senalados en el grifico del apéndice, y deberan efectuarse las
aceleraciones siguiendo las rectas que unen el final del periodo de
«ralenti» con el principio del periodo de velocidad estabilizada
siguiente. Son aplicables las tolerancias sefialadas en el parrafo 2.4.

234 Los vehiculos equipados de «superdirecta», que pueda
ser accionada por el conductor, se ensayaran con la «superdirecta»
fuera de servicio.

2.4 Tolerancias.

2.4.1 Se tolerara una desviacion * 1 km/hora, con relacion a
la velocidad teérica en acelaracion, en velocidad estabilizada y en
deceleracion cuando se utilizan los frenos del vehiculo. Si el
vehiculo decelera mds rdpidamente sin que se utilicen los frenos,
bastard cumhplir las prescripciones del parrafo 6.5.3.
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CICILO DE ENSAYOS EN EL BANCO DE RODILIOS
Acele- Velo- Durcien de cade s Tiempo ‘V¢Ioc!ghdel
EXY L R I T v Bl et
See. Oper.

1 Ralenyd. 3 n 1 11 6s=z. PM45ses K

a2 Acclcracion. 2 1.04 013 [ 4 15 1°

] Velocidad eswubilizada. 2 15 [ ] [} 23 1

4 Deceieracion, . ~—0.63 15-10 2 s 25 1.*

8 Daceleraciéa (1), —0.92 10-0 3 28 X

(] ;i“nlcnu. [ 21 21 49 16 seg. PN 45350 Ky
- 7 Aceleracion., 0,83 015 H E2 1*

] Cambio vclocidud. [ ] 2 12 ]

® Acelerucion, 0,84 15-32 s 61 2.

10 Veloc.dad estabitizoda. ) 7 32 24 24 85 2°

1 Dccelcrncidn. . —0.75 3210 € 1 83 2.

12 Doceleracion (1), —0.82 100 ] 0 K,

1 Ralenti ® 2; 21 117 16 seg. PMi3sog M)

L) Aceleracion. (X<} 013 S 122 1.

15 Car..bio velocidad. 2 124

18 Aceleracion. 10 0.62 15-35 ® 28 133 2.t

17 Cambio velocidad. 2 135

18 Acclerscion, 0,52 35-50 8 143 3.

19 Velocidad  estabilizada. 11 50 12 12 155 3

20 Decelcrecion. - 12 -0.52 $0-35 ) 6 163 3¢

a Velocidad  estabilizada. 13 35 13 13 176 .

22 Cambio velocidad. 2 170 -
. 23 Deceleracion., u —0.83 32-10 7 12 1c5 _______2__—___

ot Dcceleracion (3), —0.02 10-0 3 iee _____“i_’__

25 Tirtenti. 15 7 7 195 _‘__7:2::5_‘_‘;____:

) Con motor dcsombragado.

PM w= Punto mucrto, motor embrorado.
K, = kcidn Ja 1%, mntor desembragado.
K, = Mclidn l& 3%, molor dcscmibragade.

En los cambios de operaciones se aceptaran tolerancias sobre la
velocidad superiores a las prescritas a condicion de que las
desviaciones comprobadas no pasen de 0,5 segundos cada vez.

2.4.2 Las tolcrancias sobre ios tiempos seran + 0,5 segundos.
Estas tolerancias se aplican asimismo al principio y al fin de cada
periodo de cambio de velocidad (1).

243 Las tclerancias sobre las velocidades y sobre los tiempos
se combinardn como se indica en el grafico del apéndice 1 del
presente anexo.

3. VEHICULO Y COMBUSTIBLE

- 3.1 El vehiculo se presentara en buen estado mecdnico. Anies

del ensavo, el vehiralo debera haber sido rodado con recorrido
minimo de 3.C00 kilémetros.

3.1.2 El dispositivo de escape no deberd presentar fugas
suceptibles de disminuir ia cantidad de gases recogidos, que debe
ser la totalidad de los que salen del motor.

3.1.3 1l laboratorio puede verificar la estanqueidad del sis-
tema de admision, para evitar se altere por una toma accidental de
aire.

3.1.4 La rcpulacién del motor v de los mecanismos del
vehiculo seran los previstos por el constructor. Esia exigencia. se
aplica también, y especialmente, al reglaje del ralenti (velocidad de
rotacion y contenido de CO en los gases de escape), del «starter
automdtico y de los sistemas de descontaminacion de los gases.

(1) Hay que observar gue el tiempo de dos segundos asignado comprende la
duracion del cambio y, en su caso, un cierto margen para volver al ciclo.

3.1.5 El vehiculo a-ensayar, o un vehiculo equivalenie, debe
equiparse, si es necesario, de un dispositivo para medir el parime-
tro caracteristico necesario para el re?laje del banco de rodillo,
conforme a las disposiciones del parraio 4.1.1 del presente anexo.

3.1.6 Ellaboratorio puede comprobar si el vehiculo cumple las
prestaciones sefialadas por el fabricante, que puede ser utilizado
para una conduccién ordinaria y que es capaz de arrancar en frio
y en caliente.

3.1.7 Un vehiculo equipado de un catalizador debe ser ensa-
yado con el catalizador colocado, si el constructor del vehiculo
alega que con este equipo y ccn el combustible que contenga hasta
0,4 gramos de plomo por litro, el vehiculo sigue satisfaciendo las
prescripeiones del prezente Reglamento durante toda la vida del
catalizador, tal y como especifica el constructor del vehiculo.

3.2 Combustible.
Se debe utilizar para los ensayos el combustible de referencia
cuyas especificaciones estdn en el anexo 7 del presente Reglamenio.
4. EQUIPO DE ENSAYO

4.1 Banco de rodillo.

4.1.1 El banco debe permitir simular la resistencia al avance
sobre la carretera y pertenecer a uno de los dos tipos siguientes:

- Banco de curva de absorcién de potencia definida: Este tipo
de banco es nn banco cuyas caracteristicas fisicas son tales
que la forma de la curva estd definida;
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- Banco de curva de absorcién de potencia regulable: Este tipo
de banco es un banco en el que se pueden regular dos
parametros por lo menos para hacer variar la forma de la
curva.

4.1.2 El reglaje del banco debe permanecer estable en el
tiempo, no debe engendrar vibraciones perceptibles sobre el vehi-
Clillo, que puedan molestar al funcionamiento normal de este
dltimo.

4.1.3 Debe estar provisto de un sistema simulador de inercia
y la resistencia al avance. Estos sistemas deben ser accionados por
¢l rodillo delantero si se trata de un banco con dos rodillos.

4.1.4 Precision.

4.1.4.1 Debe ser posible medir y leer el esfuerzo de frenado
indicado con una precisiéon de = 5 por 100.

4.14.2 En-el caso de un banco de curva de absorcién de
potencia definida, la precision del reglaje a 50 km/h debe ser de
+ 5 por 100. En el caso de un banco de curva de absorcién de
potencia regulable, el reglaje del banco debe poder ser adaptado a
la poiencia absorbida sobre la carretera con una precisién de 5 por
100 a 30, 40 y 50 km/h y de 10 por 100 a 20 km/h. Por debajo de
estas velocidades estos reglajes deben tener un valor positivo.

4.1.43 La inercia total de las partes giratorias (incluida la
inercia simulada cuando ha lugar) debe ser conocida y debe
corresponder con * 20 kg a la clase de inercia para el ensayo.

4.1.44 La velocidad del vehiculo debe ser determinada a
través de la velocidad de rotacién del rodillo (rodillo delantero en
el caso del banco de dos rodillos). Debe ser medida con una
precisién de * 1 km/h a velocidades superiores a 10 km/h.

4.1.5 Reglaje de la curva de absorcién de la potencia del banco
y de inercia. .

4.1.5.1 Banco de curva de absorcion de potencia definida: El
freno debe ser regulado para absorber la potencia ejercida en las
ruedas motrices a una velocidad estabilizada de 50 km/h. Los

métodos a aplicar para determinar y regular el freno se describen
en el apéndice 3.

4.1.5.2 Banco de curva de absorcién de potencia regulable. El
freno debe ser regulado para absorber la potencia ejercida en las
ruedas motrices a velocidades estabilizadas de 20, 30, 40 y 50
km/h. Los métodos a aplicar para determinar y regular e! freno se
describen en el apéndice 3.

4.1.5.3 Inercia.

Para los bancos de simulacién eléctrica de la inercia debe
demostrarse que dan resultados equivalentes a los sistemas de
inercia mecanica. El método por el cual se demuestra esta equiva-
lencia se describe en el apéndice 4.

4.2 Sistema de toma de gases de escape.

4.2.1 Elsistema de toma de los gases de escape debe permitir
medir las emisiones madsicas reales de contaminantes en los gases
de escape. El sistema a utilizar es el de toma a volumen constante,
con este fin es necesario que los gases de _escape del vehiculo se
diluyan de manera continua con aire ambiente en condiciones
controladas. Para la medida .de las emisiones madsicas por este
procedimiento deben cumplirse dos condiciones: El volumen total
de la mezcla de gases de escape y de aire de diluciéon debe medirse
y una muestra proporcional de este volumen debe ser tomada para
analizar. Las emisiones masicas se determinan de concentraciones
corregidas de la muestra, teniendo en cuenta el contenido en
contaminantes del aire ambiente, .y segin el flujo total durante la
duracién del ensayo.

4.2.2 El caudal a través de los aparatos debe ser suficiente para
impedir la condensacién de agua en todas las condiciones que
puedan encontrarse durante un ensayo, como s¢ prescribe en el
apéndice 5 del presente anexo.

4.2.3 El esquema de principio del sistema de toma se da en la
figura 1 siguiente; el apéndice 5 describe ejemplos de tres tipos de
toma a volumen constante que responden a las condiciones del

preseme anexo.
\% Q @ ;BA

Hacia la atmSsfera

/l Filtro (facultativo)
K4

Th _g F
trada de

Aire de
dilucid

S

FL
p N

Q B,
v
FL
>

= N

Intrada de - —b .

los gases de. escape
Ad~1 verhiculo.

——p Hacia el dispositivo extractor de gases y dispositivos
de medida del volumen.

7
Cimara de mezcla M

Figura 1: Esquema de principio del sistema de toma de gases de escape.

424 la mezcla de aire y de gases de escape debe ser
homogénea en la perpendicular de la sonda de toma S;.

4.2.5 La sonda debe tomar una muestra representativa de los
gases de escape diluidos.

4.2.6 El equipo de toma debe ser estanco a los gases. Su
concepcioén y sus materiales deben ser tales que no afecten a la
concentracion de contaminantes en los gases de escape diluidos. Si
un elemento del equipo (intercambiador de calor, ventilador, etc.)
influye sobre la concentracién de un gas contaminante cualquiera
en los gases diluidos, la muestra de este contaminante debe ser
tomada delante de estos elementos si fuese imposible remediar este
problema.

4.2.7 Si el vehiculo ensayado tiene un sistema de escape de
varias salidas, los tubos de conexi6én deben estar unidos entre ellos
lo mds cerca posible del vehiculo.

4.2.8 El equipo no debe provocar a la o las salidas de escape
variaciones de la presion estdtica que se alejen mas de = 1,25 kPa
de las variaciones de presion estdtica medidas en el curso del ciclo
de ensayo sobre ¢l banco mientras que la o las salidas de escape no
estén conectadas al equipo. Un equipo de toma permitiendo
disminuir esta tolerancia a = 0,25 kPa se utiliza si el constructor
lo pide por escrito a la Administraciéon que concedio la homologa-
cion, demostrando la necesidad de esta disminucidn. La contrapre-
sion debe ser medida en el tubo de escape tan cerca como sea
posible de su extremidad o en un alargamiento que tenga el mismo
didmetro.

429 Las diversas valvulas permitiendo dirigir el flujo de
gases de escape deben ser regulables y de accion rapida.

4.2.10 Las muestras de gas se recogen en sacos de capacidad
suficiente. Este saco debe ser de un material tal que el contenido de
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gas contaminante no se modifique en mds de *+ 2 por 100 después
de veinte minutos de almacenamiento.

4.3 Equipo de andlisis.
4.3.1 Prescripciones.

4.3.1.1 El andlisis de los contaminantes se hace con el equipo
siguiente: Monoxido de carbono (CO) y didxido de carbono (CO»):
Analizador del tipo no dispersivo de absorcion en el infrarrojo
(NDIRY); hidrocarburos (HC) en motores de encendido por chispa:
Analizador del tipo de 10nizacién de llama (FID), calibrado con
propano, expresado en equivalentes de atomos de carbono; hidro-
carburos (HC) en vehiculos de motor de encendido por compre-
sion: Analizador de ionizacion de llama, con detector, vilvulas,
tuberias, etc., calentados a 190 * 10° C (HFID). Se calibra con
propano, expresado en equivalente de atomos de carbono (Cl);
oxido de nitrogeno (NOy): Analizador del tipo de quimiluminiscen-
cia (CLA) con convertidor NO; - NO.

4.3.1.2 Precision.

El analizador debe tener una escala de medida compatible con
la precision requerida para la medida de las concentraciones de
contaminantes en las muestras de gas de escape.

El error de medida no debe ser superior a = 3 por 100 no
teniendo en cuenta el verdadero valor de los gases de calibracién:
Para las concentraciones inferiores a 100 ppm, el error de medida
no debe ser superior a = 3 ppm.

El andlisis de la muestra de aire ambiental se hace en el mismo
analizador y con la misma gama de medidas que la de la muesira
correspondiente de gases de escape diluidos.

4.3.1.3 Dispositivo de secado de gas (trampa de hielo).

No debe ser utilizado ningin dispositivo de secado del gas antes
del analizador, a menos que se demuestre que no tiene ningin
efecto sobre el contenido en contaminantes del caudal de gases.

4.3.2 Prescripciones particulares para los motores de encen-
dido por compresion.

Debe instalarse un conducto calentado de toma, para el analisis
continuo del HC por medio del detector de ionizacién de llama
caliente (HFID), con registrador (R). La concentraciéon media de
los hidrocarburos medidos se determina por integracién. Durante
todo el ensayo la temperatura de este conducto debe regularse a 190
* 10° C. El conducto debe estar provisto de un filtro calentado
(FH) de una eficacia del 99 por 1C0 para las particulas = 0,3um
que sirva para extraer las particulas solidas del caudal continuo de
gas utilizado para el analisis. El tiempo de respuesta del sistema de
toma (de la sonda a la entrada del analizador) debe ser inferior a
cuatro segundos. El detector de ionizacién de llama caliente
(HFID) debe utilizarse con un sistema de caudal constante (inter-
cambiador de calor) para asegurar una toma representativa,
€Xxceplo si existe una compensacion para la variacion del caudal del
sistema CFV o CFO.

4.3.3 Calibrado.

Cada analizador debe calibrarse tan a menudo como sea
necesario y en todo caso en el curso del mes que precede al ensayo
de homologacion de tipo, asi como una vez, al menos, cada seis
meses para el control de la conformidad de produccién. El apéndice
6 del presente anexo describe el método de calibrado a aplicar a
cada tipo de analizador citado en el pirrafo 4.3.1.

4.4 Medida del volumen.

4.4.1 El método de medida del volumen tanto de los gases de
escape diluidos aplicado en el sistema de toma a volumen
constante debe ser tal que la precision sea de + 2 por 100.

4.42 Calibrado del sistema de toma a volumen constante.

El equipo de medida de volumen en el sistema de toma a
volumen constante debe ser calibrado por un método suficiente
Fara garantizar la obtencién de la precision requerida y a la
recuencia suficiente para garantizar el mantenimiento de esta
precision.

Un ejemplo de método de calibrado permitiendo obtener la
precision requerida se da en el apéndice 6. En este método se utiliza
un dispositivo de medida del caudal de tipo dinamico adecuado
para los fuertes caudales encontrados en la utilizacién del sistema
de toma a volumen constante. El dispositivo debe ser de una
precisién certificada y conforme con una norma nacional o
internacional oficial.

4.5 Gases.

4.5.1 Gases puros. )

Los gases puros utilizados segin el caso para calibrado y
utilizacién del equipo deben responder a las condiciones siguientes:

- Nitrégeno purificado (pureza <1 ppmC, <1 ppmCO,
< 400 ppmCO; vy < 0,1 ppmNO).

- Aire sintédco purificado (pureza < | ppmC, € 1 ppmCO,
< 400 ppmCO,, < 0,1 ppmNO);
Concentracion de oxigeno de 18 a 21 por 100 en volumen.

- Oxigeno purificado (pureza > 99,5 de O; en volumen).
- Hidrocarburos purificados (y mezcla conteniendo hidrégeno)
(pureza < 1 ppmC, < 400 ppmCO3).

4.5.2 Gases de calibrado. ] .
Las mezclas de gases utilizadas para el calibrado deben tener la
composicién quimica especificada a continuacion:

- C3 Hg y aire sintético purificado (ver parrafo 4.5.1 del
presente anexo).

~ CO y nitrégeno purificado.

- CO3 y nitrogeno purificado.

- NO vy nitrégeno purificado.

(La proporciéon de NO; contenida en este gas de calibrado no
debe sobrepasar el 5 por 100 del contenido de NO.)

La concentracion real de un gas de calibrado debe ser conforme
al valor nominal del + 2 por 100.

Las concentraciones prescritas en el apéndice 6 del presente
anexo pueden también ser obtenidas con mezclador-dosificador de
gas, por dilucion o con aire sintético purificado.

La precision del dispositivo mezclador debe ser tal que el
contenido de los gases de calibrado diluidos puedan determinarse
a * 2 por 100.

4.6 Equipo adicional.

4.6.1 Temperaturas.

Las temperaturas indicadas en el apéndice 8 deben medirse con
una precision de *+ 1,5°C.

4.6.2 Presion.

La presion atmosférica debe medirse a + 0,1 kPa, aproximada-
mente.

4.6.3 Humedad absoluta.

La humedad absoluta (H) debe determinarse a * 5 por 100,
aproximadamente.

4.7 Elsistema de toma de gases de escape debe controlarse por
el método descrito en el parrafo 3 del apéndice 7 del presente
anexo. La tolerancia homogénea admitida entre la cantidad de gas
introducida y la cantidad de gas medida es del 5 por 100.

S. PREPARACION DEL ENSAYO

5.1 Adaptacion del sistema de inercia a las inercias de trasla-
cion del vehiculo.

Se utiliza un sistema de inercia permitiendo obtener una inercia
total de las masas en rotacion, correspondiendo al peso de
referencia segiin los valores siguientes:

Masa de referencia del vehiculo Pr Masa equivalente del sistena de inercia [
(kg) (kg)
Pr < 750 680
750 < Pr < 850 800
850 < Pr < 1020 910
1.020 < Pr £ 1.250 1.130
1.250 < Pr < 1.470 1.360
1.470 < Pr < 1.700 1.590
1.700 < Pr £ 1.930 1.810
1.930 < Pr < 2.150 2.040
2.150 < Pr £ 2.380 2.270
2.380 < Pr < 2,610 2.270
2610 < Pr 2.270

5.2 Reglaje del freno.

El reglaje del freno se hace conforme a los métodos descritos en
el parrafo 4.1.4 anterior. El método utilizado, los valores obtenidos
(masa equivalente del sistema de inercia, parametro caracteristico
del reglaje) se indica en el acta de ensayo.

5.3 Acondicionamiento del vehiculo.

5.3.1 Antes del ensayo, el vehiculo debe mantenerse en un
local en que la temperatura se mantenga sensiblemente constante
entre 20 y 30°C.

Este acondicionamiento debe durar, al menos, seis horas y debe
proseguir hasta que la temperatura del aceite del motor y la del
liquido de refrigeracién (si existe) esté a + 2° de la del local.

Si el constructor lo solicita, el ensayo se efectiia en un plazo
maximo de treinta horas después de que el vehiculo ha funcionado
a su temperatura normal.

5.3.2 La presion de los neumaticos debera ser Ia especificada
por el constructor y utilizada durante el ensayo preliminar sobre
carretera para el reglaje del freno. En los bancos de dos rodillos, la
presion del neumdtico podrd ser aumentada el 50 por 100, como
mdximo. La presién utilizada serd anotada en el acta de ensayo.
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6. MODO OPERATORIO PARA EN BANCO

6.1 Condiciones particulares para la ejecucion del ciclo.

~ 6.1.1 La temperatura del local del ensayo debe estar compren-
dida entre 20 y 30° C durante el ensayo. La humedad absoluta del
aire (H) en el local o del aire de admision del motor debe ser tal
que

5,5 < H £ 12,2 g H,O/kg aire seco

6.1.2 El vehiculo debe estar sensiblemente horizontal durante
el ensayo para evitar una distribucion anormal del combustible.

6.1.3 El ensayo debera efectuarse con el capé levantado, salvo
imposibilidad técnica; podra instalarse si es necesario un disposi-
tivo auxiliar de ventilacién que actie sobre el radiador (vehiculos
con refrigeracion por agua) o sobre la entrada de aire (vehiculo con
refrigeracion por aire) para mantener la temperatura del motor en
un valor normal.

6.1.4 Debe efectuarse en el curso del ensayo un registro de las
velocidades en funcion del tiempo para que se pueda controlar la
validez de los ciclos realizados.

6.2 Puesta en marcha del motor.

6.2.1 Se pone en marcha el motor utilizando el dispositivo
previsto a tal efecto conforme a las instrucciones del constructor tal
como figura en el libro de instrucciones de ios vehiculos de serie.

. El motor se mantiene al ralenti durante cuarenta segun-
dos. El primer ciclo de ensayo comienza al final de este periodo de
ralenti de cuarenta segundos.

6.3 Ralentr,
6.3.1 Caja de velocidades manual o semiautomatica.

6.3.1.1 Durante el periodo de ralenti, el embrague esti embra-
gado 5' la caja de velocidades en punto muerto.

6.3.1.2 Para permitir realizar las aceleraciones segun el ciclo
normal cinco segundos antes de la aceleraciéon que sigue a cada
periodo de ralenti, se pone la primera velocidad, embrague
desembragado.

6.3.1.3 El primer periodo de ralenti al principio del ciclo se
compone de seis segundos de ralenti, caja en punio muerto y
embrague embragado y de cinco segundos caja en primera veloci-
dad y embrague desembragado.

6.3.1.4 Para el periodo de ralenti intermedio de cada ciclo, los
tiempos correspondientes son, respectivamente, de 16 segundos en
punto muerto y de cinco segundos en la primera velocidad,
embrague desembragado.

6.3.1.5 Entre dos ciclos sucesivos, el pericdo de ralenti es de
doce segundos, durante los cuales la caja estd en punto muerto y el
embrague embragado.

6.3.2 Caja de velocidades automatica.

Una vez puesto en la posicion inicial, el selector no debe
maniobrarse en ningin momento durante el ensayo, salvo en el
caso especificado en el parrafo 6.4.3 siguiente.

6.4 Aceleraciones.

6.4.1 La fase de aceleracion se realiza con una aceleracion tan
constante como sea posible durante toda la duracién de la fase.

6.4.2 Si no puede efectuarse una aceleracion en el tiempo
prescrito, el tiempo suplementario se tomard, si fuese preciso, de la
duracién del cambio de velocidades y, en todo caso, del periodo de
velocidad estabilizado siguiente.

6.4.3 Cajas de velocidades automaticas. ]

Si una aceleracién no puede realizarse en el tiempo prescrito, el
selector de velocidades debera maniobrarse segun las prescripcio-
nes dadas para las cajas de velocidades manuales.

6.5 Deceleracion.

6.5.1 Todas las decelaraciones se efectuardn levantando total-
mente el pie del acelerador, embrague embragado. Este tltimo se
desembraga sin tocar la palanca del cambio cuando la velocidad
descienda a 10 km/h.

6.5.2 Si la deceleracién dura mas tiempo del previsto para esta
fase, se usardn los frenos del vehiculo para repetir el ciclo.

6 Si la deceleracién dura menos tiempo del previsto para
esta fase, se alcanza el ciclo teorico por un periodo a velocidad
estabilizada o a ralenti que se una con la operacién siguiente.

6.5.4 Al final del periodo de deceleracion (parada del vehiculo
sobre los rodillos), la caja de velocidades se tiene en punto muerto,
embrague embragado.

6.6 Velocidades estabilizadas.

6.6.1 Debe evitarse el «bombeo» o el cierre de la mariposa de
los gases en el paso de la aceleracion a la fase de velocidad
estabilizada siguiente.

6.6.2 Durante el periodo de velocidad constante, se manten-
dra el acelerador en una posicién fija.

7. FORMA DE EFECTUAR LA TOMA DE MUESTRAS
PARA EL ANALISI”

7.1 Toma de muestras.

La toma de muestras comienza al principio del primer ciclo de
ensayo como se¢ define en el parrafo 6.2.2 del presente anexo y
termina al final del Gliimo periodo de ralenti del cuarto ciclo

7.2 Andlisis.

7.2.1 El analisis ce los gases de escape contenidos en el saco
se efectia lo antes posible y, en todo caso, en un plazo maximo de
veinte minutos después del final del ciclo.

7.2.2 Antes de cada andlisis de muestras, se ajusta ¢l cero del
analizador en la gama a utilizar para cada contaminante con el gas
de la puesta a cero que conviene.

7.2.3 A continuacién, los analizadores se ajustan conforme a
las curvas de calibrado con los gases de calibrado, teniendo
concentraciones nominales comprendidas entre el 70 y 100 por 100
del final de la escala para la gama considerada. ‘

7.2.4 Se ajusta de nuevo el cero del analizador. Si el valor
leido se desvia en mads del 2 por 100 al final de la escala del valor
obtenido durante el reglaje prescrito en el parrafo 7.2.2 anterior, se
repite la operacion. )

7 A continuacién se¢ analizan las muestras.

7.2.6 Después del anilisis, se ajusta de nuevo el cero y los
valores de reglaje de la escala utilizando los mismos gases. Si estos
nuevos valores no se desvian en mas del 2 por 100 de los obtenidos
durante el reglaje prescrito en el parrafo 7.2.3, los resultados del
andlisis son considerados validos. y

7.2.7 Para todas las operaciones descritas en la presente
seccidn, los caudales y presiones de los diversos gases deben ser los
mismos que durante el calibrado del analizador.

7.2.8 El valor retenido para las concentraciones de cada uno
de los contaminantes medidos en los gases deben ser los leidos una
vez estabilizado el aparato de medida. Las emisiones masicas de
hidrocarburos de los motores de encedido por compresidn se
calcularan del valor integrado leido sobre el detector de ionizacién
de llama calentada, corregido teniendo en cuenta la variacion de
caudal, si ha lugar, como se prescribe en el apéndice 5 del presente
anexo.

8. DETERMINACION DE LA CANTIDAD DE GASES
CONTAMINANTES EMITIDOS

8.1 Volumen a tener en cuenta.

Se corrige ¢l volumen a tener en cuenta para llevarlo a
condiciones de 101,33 kPa y 273,2 K.

8.2 Masa total de gases contaminanies emitidos.

Se determina la masa (M) de cada contaminante emitido por el
vehiculo en el curso del ensayo calculando el producto de la
concentraciéon en volumen y del volumen de gas considerado,
basindose en los valores de densidad siguientes en las condiciones
de referencia citadas:

Para mondxido de carbono (CO)d = 1,25 g/l
Para hidrocarburos (CH; gs)d = 0,619 g/1.
Para dxidos de nitrogeno (NO3)d = 2,05 g/l

__El apéndice 8 del presente anexo da los calculos relativos a los
diferentes métodos, seguidos de ejemplos, para la determinacion de
la cantidad de gases contaminantes emitidos.

ANEXO 4
APENDICE 1
Descomposicion secuencial del ciclo de marcha para el ensayo
de tipo 1
En tiempos En porcentaje
1. Segun el modo:
Ralenti ........................... 60 s 30,8) 35,4
Ralent, vehiculo en marcha; embra-
gue embragado en una relacién .. 9s 4,6)
Cambio de velocidades ........... 8 s 4.1
Aceleraciones ..................... 36 s 18,5
Marca a velocidad estabilizada ... 57 s 29,2
Deceleraciones ................... 25 s 12,8
195 s 100
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En tiempos En porcentaje En uempos En por'mnwe
. b , En segunda velocidad ............ 53 s 27,2
2. Segun la utilizacion de la caja En tercera velocidad .............. 4] s 11
de velocidades:
Ralenti ... 60s | 308) 354 193 s 100
Ralenti, vehiculo en marcha; embra- Velocidad media durante el ensayo: 19 km/h.
gue embragado en una velocidad . 9s 4,6) Tiempo de marcha atras efectivo: 195 s.
gamb{o de velloc1§l(alidd ............. 23 s lg’; Distancia teérica recorrida por ciclo: 1,013 km.
n pnmera veloadad ............ S : Distancia tedrica por ensayo (4 ciclos): 4,052 km.
ANEXO 4
Apéndice 1
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APENDICE 2
Banco de rodillos
BANCO DE RODILLOS DE CURVA DE ABSORCION DE POTENCIA

DEFINIDA
1.1 Introduccion.

En el caso en que la resistencia total al avance en carretera no
se pueda reproducir en el banco entre los valores de 10 y 50 km/h,
se recomienda utilizar un banco de rodillos que tenga las caracteris-
ticas definidas a continuacién.

1.2 Definicion.

1.2.1 El banco puede tener uno o dos rodillos.

El rodillo delantero debe llevar acopladas, directa o indirecta-
mente, las masas de inercia y el freno.

1.2.2 Una vez que el freno haya sido regulado a 50 km/h por
alguno de los métodos descritos en el parrafo 3 del presente
apéndice, se puede determinar K segin la férmula

P=KV?

La potencia absorbida (Pa) por el freno y los frotamientos
internos del banco a partir de la regulacién a la velocidad de 59
km/h del vghiculo debe ser tal que para V > 12 km/h: Pa = KV
+ 5% KV’ £ 5% PV (sin ser negativa), y para V_< 12 km/|

Pa debe estar comprendida entre 0 y Pa=KVi;+5%KVj;
+5 % PV50;

en donde K es la caracteristica del banco de rodillos y PVsg la
potencia absorbida a 50 km/h.

2. METODO DE CALIBRACION DEL BANCO DE RODILLOS
2.1
El presente apéndice describe el método a utilizar para determi-

L.

Introduccion.

absorbida comprende la potencia absorbida por los frotamientos y
la potencia absorbida por el freno.

El banco de rodillos se lanza a una velocidad superior a la
velocidad médxima de ensayo. Se desconecta entonces el dispositivo
de lanzamiento: la velocidad de rotacion de los rodillos empieza a
disminuir. )

La energia cinética de los rodillos se disipa por el freno y por
los frotamientos. Este método no tiene en cuenta la variacién de los
frotamientos internos causado por los rodillos con o sin el vehiculo.
Los efectos de friccién del rodillo trasero no se tienen en cuenta
cuando estd libre.

Potencla Ausarvides (Pe) en Kw.
et Um IV 50
v U y ous uv}
[ R AT
1
oz

nar la potencia absorbida por un banco de rodillos. La potencia

Velocidued wn Km/h
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2.2 Calibracion del indicador de potencia en funcion de la
potencia absorbida a 50 km/h.

Se aplica el procedimiento descrito a continuacion.

2.2.1 Medir la velocidad de rotacidon del rodillo si no se ha
hecho anteriormente. Se puede utilizar para este fin una quinta
rueda, un cyenta vueltas u otro dispositivo.

2.2.2 Colocar el vehiculo sobre el banco o utilizar otro
procedimiento para lanzar el banco.

2.2.3 Utilizar el volante de inercia o cualquier otro sistema de
inercia segiin la clase de inercia considerada.

. 2.2.4 Lanzar los rodillos del banco a una velocidad de 50
m/h.

2.2.5 Anotar la potencia indicada (Pi).

2.2.6 Aumentar la velocidad a 60 km/h.

2.2.7 Desconectar el dispositivo utilizado para el lanzamiento
del banco.

2.2.8 Anotar el tiempo de deceleracion del banco de 55 km/h
a 45 km/h.

2.2.9 Regular el freno a un valor diferente.

2.2.10 Repetir las operaciones descritas en 2.2.4 a 2.2.9 el
mimero de veces suficiente para cubrir el margen de las potencias
utilizadas en carretera.

2.2.11 Calcular la potencia absorbida segtn la férmula:
M, (v2l - v22)
Pa =
2.000 t
en donde:

Pa = Potencia absorbida en kW.
M, = Inercia equivalente en kg (no teniendo en cuenta la inercia
del rodilio libre trasero).
V| = Velocidad inicial en m/s (55 km/h = 15,28 m/s).
V3 = Velocidad final en m/s (45 km/h = 12,50 m/s).
t = Tiempo de deceleracién del rodillo de 55 km/h a 45 km/h.

2.2.12  Diagrama de la potencia indicada a 50 km/h en funcién
de la potencia absorbida a la misma velocidad.

3,00
200 T
Potencia
l:‘nu.ccd?‘ o S
m/n (W
( ) 1,C0 -+
T

T T T
1,00 200 300 400
Potencia absorbida
a 50 km/h(kW)
2.2.13  Las operaciones descritas en los parrafos 2.2.3 a 2.2.12
se deben repetir para todas las clases de inercia existentes.

2.3 Calibracion del indicador de potencia en funcion de la
potencia absorbida a otras velocidades.

Los procedimientos del parrafo 2.2 se repetiran tantas veces
como sea necesario para las velocidades escogidas.

" 2.4 Verificacion de la curva de absorcion de potencia del banco
ge n;ldillos a partir de un punto de referencia a la velocidad de 50
m/.

2.4.1 Colocar el vehiculo sobre el banco o aplicar otro método
para lanzar los rodillos del banco.

2.4.2 Regular el banco a la potencia absorbida Pa a la
velocidad de 50 km/h.

2.4.3 Anotar la potencia absorbida a 40, 30, 20 km/h.

244 Trazar la curva Pa (v) y verificar que satisface las
prescripciones del parrafo 1.2.2 del presente apéndice. .

2.4.5 Repetir las operaciones de los parrafos 2.4.1 a 2.4.4 para
otros valores de potencia Pa a la velocidad de 50 km/h y de otros
valores de inercia.

2.5 Se debe aplicar el mismo procedimiento para la calibra-
cién de la fuerza o el par.

3. REGULACION DEL BANCO

3.1 Calibracion en funcion de la depresion.

3.1.1 Introduccién.

Este método no se considera como el mejor y se debe aplicar
solamente en dinamdmetros de curva de absorcion de potencia
definida para la determinacién de la regulacion de la potencia
absorbida a 50 km/h, y no se puede utilizar con motores diesel.

3.1.2 Aparato de ensayo.

La depresién (o presién absoluta) se mide en el colector de
admisién del vehiculo con una precisién de * 0,25 kPa.

Este parametro se debe poder registrar en continuo 0 a
intervalos que no pasen de un segundo. La velocidad se debe
registrar en continuo con una precision de * 0,4 km/h.

3.1.3 Ensayos en pista.

3.1.3.1 Asegurarse que se cumplen los requirimientos del
apéndice 3, parrafo 4 de este anexo. .

3.1.3.2 Se hace funcionar el vehiculo a una velocidad estabili-
zada de 50 km/h, registrando la velocidad y la depresion (o la
presién absoluta) de acuerdo con las condiciones del parrafo 3.1.2.

3.1.3.3 Se repite la operacién descrita en el parrafo 3.1.3.2 tres
veces en cada sentido. Los seis recorridos se deben realizar en un
periodo de tiempo no superior a cuatro horas.

3.1.4 Reduccién de datos y criterios de aceptacién.

3.1.4.1 Examinar los resultados obtenidos durante las opera-
ciones descritas en los parrafos 3.1.3.2 y 3.1.3.3 (la velocidad no
debe ser inferior a 49,5 km/h ni superior a 50,5 km/h durante mas
de un segundo). En cada recorrido se debe determinar la depresion
a intervalos de un segundo, calcular la depresion media (V) y la
desviacion standard (s) realizando este cdlculo con al mencs 10
lecturas de vacio.

3.1.4.2 La desviacion standard no serd mayor del 10 por 100
del valor medio (V) en cada recorrido. . .

3.1.4.3 Calcular el valor medio (¥) para los seis recorridos (tres
en cada sentido).

3.1.5 Regulacion del banco.

3.1.5.1 Operaciones previas.

Se realizan las operaciones descritas en los parrafos 5.1.2.2.1 a
5.1.2.2.4 del apéndice 3 del presente anexo.

3.1.5.2 Regulacién del freno.

Después de haber calentado el vehiculo, hacerle funcionar a una
velocidad estabilizada de 50 km/h, regular el freno de forma de
obtener al valor de depresion (v) determinado conforme al parrafo
3.1.4.3. La desviacidn con este valor no debe ser superior a 0,25
kPa. Para esta operacion se utilizan los mismos aparatos que han
servido para el ensayo en pista.

3.2 Otros métodos de calibracion.

La calibracién del banco se puede hacer a la velocidad estabili-
zada de 50 km/h por cualquiera de los métodos descritos en el
apéndice 3 del presente anexo.

3.3 Variante posible.

De acuerdo con el constructor, se puede aplicar el siguiente
método:

3.3.1 El freno se ajusta de forma que absorba la potencia
ejercida por las ruedas motrices a la velocidad constante de 50
km/h, de acuerdo con la siguiente tabla:

Masa de referencia del vehiculo Pr Potencia absorbida por el banco: Pa

(kg) (kg)

Pr< 750 L3

750 < Pr < 850 1,4
850 < Pr < 1.020 1,5
1.020 < Pr < 1.250 1,7
1.250 < Pr £ 1.470 1,8
1.470 < Pr < 1.700 2,0
1.700 < Pr < 1.930 2,1
1.930 < Pr < 2.150 23
2.150 < Pr < 2.380 2,4
2.380 < Pr £ 2.610 2,6
2.610 < Pr 2,7

3.3.2 En el caso de otros vehiculos, que no sean de pasajeros,
que tengan una masa de referencia superior a 1.700 kg o de
vehiculos con todas las ruedas motrices, los valores de poténcia
indicados en la tabla del parrafo 3.3.1 se multiplicardin por un
factor de 1,3.

APENDICE 3

Resistencia al avance de un vehiculo. Método de medida en pista.
Simulacién sobre banco de rodillos

1. OBJETO

Los métodos definidos a continuacién tienen por objeto el
medir la resistencia al avance de un vehiculo marchando a
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velocidad estabilizada en carretera y de simular esta resistencia en
un ensayo en banco de rodillos, segun las condiciones especificadas
en el parrafo 4.1.4.1 del presente anexo.

2. DESCRIPCION DE LA PISTA

La pista debe ser horizontal y de una longitud suficiente para
permitir la realizacion de las medidas especificadas a continuacion.
La plegglente debe ser constante a * 0,1 por 100 y no pasar de 1,5
por .

3. CONDICIONES ATMOSFERICAS
31 Viento.

Durante el ensayo la velocidad media del viento no debe pasar
de 3 m/s, con rifagas inferiores a 5 m/s. Por otra parte, la
componente del viento transversal a la pista debe ser inferior a 2
m/s. La velocidad del viento se debe medir a 0,7 metros por encima
del revestimiento.

3.2 Humedad.
La pista debe estar seca.

3.3 Presion y temperatura.

__La densidad del aire en el momentio del ensavo no debe de
diferir en = 7.5 por 100 de las condiciones de referencia P = 100
kPay T =2932 K.

4. ESTADO Y PREPARACION DEL. VEHICULO
4.1 Rodaje.

El vehiculo debe estar en estado normal de marcha y de reglaje
y haber sido rcdado por lo menos 3.000 kilometros. Los neumati-
cos deben haber rodado al mismo tiempo que el vehiculo o tener
de:(!1 9dO al 50 por 100 del dibujo de los discrios de la banda de
rodadura.

4.2 Verificaciones.

Se harin las siguientes verificaciones de acuerdo con las
especificaciones del fabricante para la utilizacion considerada:

- Ruedas, embellecedores, neumadticos (marca, tipo, presion).
Geometria del tren delantero.

Reglaje de los frenos (eliminacion de frotamientos pardsitos).
Lubrificaciéon de los trenes delantero y trasero.

Reglaje de la suspensiéon y nivel del vehiculo.

Etcétera.

4.3 Preparativos para el ensayo.

4.3.1 El vehiculo se carga a su masa de referencia.

4.3.2 Para los ensayos en pisia, las ventanas del vehiculo
estaran cerradas. Las eventuales trampillas de climatizacion, faros,
etc., estaran en posicién de fuera de servicio.

4.3.3 El vehiculo debera estar limpio.

4.3.4 Inmediatamente antes del ensayo, el vehiculo debera ser
calentado a su temperatura normal de funcionamiento de forma
adecuada.

5. METODOS

5.1 Meétodo de la variacion de energia durante la deceleracion
en rueda libre.

5.1.1 En pista.
5.1.1.1 Equipo de medida y error admisible.

- La medida del tiempo se realizard con un error inferior a I
- La medida de la velocidad se realizara con un error inferior
al 2 por 100.

5.1.1.2  Procedimiento de ensayo.

5.1.1.2.1 Acelerar el vehiculo hasta una velocidad supeior a 10
km/h de la velocidad escogida de ensayo V.

5.1.1.2.2 Poner la caja de velocidades en punto muerto.

5.i.1.2.3 Medir el tiempo de deceleracion del vehiculo de la
velocidad,

V;=V+AVkm/haV,=V-AV km/h
Siendo t; el tiempo con A V < 5 km/h.

5.1.1.2.4 Realizar ¢l mismo ensayo en sentido contrario y
determina 1,.

5.1.1.2.5 Determinar la media T, de los dos tiempos t; y 1.

5.1.1.2.6 Repetir estos ensayos el numero de veces necesario
para que la precision estadistica (p) dé la media.

n
T= L Z sea igual o inferior a 2 por 100 (p < 2 por 100)
" i=1
La precision estadistica viene dacda por
ts 100

— X
v on T

pP=

en donde:

t = coeficiente dado en la tabia siguiente.
n = nimero de ensayos.

El nivel del vehiculo debe ser el que se obtiene cuando el centro . n (Ti— T
de gravedad de la carga esté situada en la mitad del segmento de s = desviacion tipo, s = T
la recta que une los puntos «R» de los asientos delanteros laterales. =t
n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 23 2,3 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2
‘/I 1,6 1,25 1,06 0,94 0,85 0,77 0,73 0,66 0,64 0,61 0,59 0,57
n

5.1.1.2.7 Calcular la potencia por la formula:
M V.-aAV
500 T

P=

en donde P se expresa en kW y
V = Velocidad del ensayo, en m/s.
AV = Incremento de la velocidad con relacion a la velocidad y
en my/s.
M = Masa de referencia, en kg.
T = Tiempo, en s.

5.1.2 En Banco.
5.1.2.1 Equipo de medida y error admisible,
El equipo debe ser idéntico al utilizado para el ensayo en pista.

5.1.2.2 Procedimiento de ensayo.

5.1.2.2.1 Instalar el vehiculc en el banco de rodillos.
- 5.1.2.2.2 Adaptar la presion de los neumadticos (en frio) de las
ruedas motrices al valor requerido para e! banco de rodillos.

5.1.2.2.3 Regular la inercia equivalente I del banco.

5.1.2.2.4 Poner el vehiculo y el banco a su temperatura de
funcionamiento de una forma adecuada.

5.1.2.2.5 Realizar las operaciones descritas en el parrafo
5.1.1.2 (exceptuados los parrafos 5.1.1.2.4 y 5.1.1.2.5), sustituyendo
M por I en la formula del parrafo 5.1.1.2.7.

5.1.2.2.6 Ajustar el freno de forma que se satisfagan las
prescripciones del parrafo 4.1.4.1 del presente anexo.

5.2 Meétodo de la medida del par a velocidad constante.
5.2.1 En pista.
5.2.1.1 Equipo de medida y error admisible.
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- La medida del par se realizara con un dispositivo de medida
que tenga una precisiéon del 2 por 100.

- La med:ida de la velocidad se realizara con una precisién del
2 por 100.

5.2.1.2 Procedimiento de ensayo.
) da5.2.1.2.1 Poner el vehiculo a la velocidad estabilizada esco-

V.
5.2.1.2.2 Registrar el par C(t) y la velocidad durante un
minimo de diez segundos con un equipo de la clase 1000 segin la
norma ISO nimero 970.
5.2.1.2.3 Las variaciones del par C(t) y la velocidad en funcién

del tiempo no deben ser superiores al 5 por 100 durante cada -

segundo del tiempo de registro.
5.2.1.2.4 El valor del par obtenido Ct; es el valor medio
determinado segiin la férmula siguiente:

J’ t+at
t

5.2.1.2.5 Realizar el mismo ensayo en sentido contrario y
determinar Cr,.

5.2.1.2.6 Calcular la media de los dos valores Ct; ¥y Crs,
siendo ésta Cr.

5.2.2 En banco.
5.2.2.1 Equipo de medida y error admisible.
El equipo debe ser idéntico al utilizado para el ensayo en pista.

Cni=

At C(t) dt

5.2.2.2 Procedimiento de ensayo.

5.2.2.2.1 Realizar las operaciones descritas en los parrafos
5.1.2.2.1 a5.1.2.2.4,

5.2.2.2.2 Realizar las operaciones descritas en los parrafos
52.1.21a521.24.

5.2.2.2.3 Ajustar el freno de forma que se satisfaga las pres-
cripciones 4.1.4.1 del presente anexo.

5.3 Determinacion del par integrado en el curso de un ciclo de
ensayo variable.

5.3.1 Este método es un complemento no obligatorio al
método de velocidad constante descnito en el parrafo 5.2.

5.3.2 En este método de ensayo dindmico se determina el
valor medio del par M. Para hacerlo se integran los valores reales
del par en funcién de los tiempos en el curso de un ciclo de marcha
definida realizado con el vehiculo de ensayo.

El par integrado se divide por la diferencia de tiempos, lo que

M- t‘f M(t) dt (con M(t) > O)

-1
M se calcula a partir de las seis series de resultados.

En lo que respecta a la cadencia de toma de datos de ﬁ, se
recomienda que sea, por lo menos, de dos por segundo.

5.3.3 Ajuste del banco.

El freno se ajusta por el método descrito en el parrafo 5.2. Si el
par M en el banco no corresponde al par M de pista, los ajustes de
inercia se modifican hasta que estos valores sean iguales a = §5
por 100.

Nota: Este método solo se puede utilizar con dinam6metros con
simulacion eléctrica de la inercia o con una posibilidad de reglaje
fino.

5.3.4 Criterios de aceptacion.

La desviacion estindar de seis medidas no debe ser superior al
2 por 100 del valor medio.

5.4 Meétodo de la medida de la deceleracion por plataforma
giroscopica.

5.4.1 En pista. _
5.4.1.1 Equipo de medida y error admisible.

— Medida de la velocidad: Error inferior al 2 por 100.

— Medida de deceleracién: Error inferior al 1 por 100.

- Medi%a(l) de la pendiente de la pista: Error inferior al 1
or 100.

edida del tiempo: Error inferior a 0,1 s.

La nivelacion del vehiculo se determina sobre un terreno
horizontal de referencia que por comparacion permita deducir la
pendiente de la pista (x;).

5.4.1.2 Procedimiento de ensayo.

5.4.1.2.1 Acelerar el vehiculo hasta una velccidad superior,
por lo menos, a 5 kmi/h de la velocidad escogida V.

5.4.1.2.2 Registrar la deceleracion entre las velocidades
V+0,5km/hyV —0,5km/h

5.4.1.2.3 Calcular la deceleracion media correspondiente a la
velocidad V, segln la formula:

71= —i 0‘ v (1)dt — gsen q;
en donde:

71= Valor medio de la deceleracion a la velocidad V en un
sentido de la pista.
_ t=Tiempo de deceleracién de V + 0,5 km/h a V — 0,5 km/h.
Y1(t) = Deceleracion registrada durante este tiempo.
g=98lm s2,

5.4.1.2.4 _ Realizar las mismas medidas en sentido contrario y
determinar Y,

5.4.1.2.5 Calcular la media I'; = 171 Yy ¥, para el ensayo i.
5.4.1.2.6 Realizar un nimero suficienté de ensayos ccmo el
indicado en el parrafo 5.1.1.2.6, sustituyendo T por:

Vil

r- L

5.4.1.2.7 Calcular la fuerza absorbida media F = M, en donde:
M = Masa de referencia del vehiculo en kg.
I' = Deceleracién media calculada antes.

5.4.2 En banco.
5.4.2.1 Equipo de medida y error admisible.

Se debe utilizar el equipo de medida propio del banco conforme
a las disposiciones del parrafo 2 del apéndice 2 del presente anexo.

5.4.2.2 Procedimiento de ensayo.

5.4.2.2.1 Ajuste de la fuerza en pendiente en régimen estabili-
zado. En el banco de rodillos la resistencia total es del tipo:

Frotal = Findicada * Frodamiento del eje motors €01 Fioual - FR, Sien-
do FRr = resistencia al avance.

Findicada = Fr — F rodamiento del eje motor- i
indicada €8 1a fuerza indicada en el aparato de medida del banco

de rodillos. FR es la resistencia al avance, que es conocida.

Frodamiento del eje motor serd:

- Medida en un banco de rodillos, que sea capaz de funcionar
como un generador. :

El vehiculo para ensayo, con la palanca en punto muerto, es
arrastrado por el banco hasta llegar a la velocidad de ensayo; la
resistencia de rodamiento del eje motor se lee entonces en el
aparato de medida del banco de rodillos.

- Determinada para aquellos bancos que no pueden funcionar
como un generador.

Para un dinamémetro de chasis de dos rodillos, el valor de R
R es el determinado previamente en carretera.

Para un dinamémetro de chasis de un solo rodillo, el valor de
RpR es el determinado en carretera multiplicado por un coeficiente
«R» que es igual a la relacion entre la masa del eje motor y la masa
total del vehiculo.

Nota: RR se obtiene de la curva F=f (V).

5.4.2.2.2 calibrar el indicador de fuerza a la velocidad escogida
del banco de rodillos, como se indica en el apéndice 2, parrafo 2,
de este anexo.

5.4.2.2.3 Realizar las mismas operaciones indicadas en los
parrafos 5.1.2.2.1 a 5.1.2.2.4.

5.4.2.2.4 Fijar la fuerza Fp = F — Fr en el indicador, para la
velocidad escogida.

5.4.2.2.5 Realizar un numero suficiente de ensayos como se
indil-ga en el parrafo 5.1.1.2.6, sustituyendo T
PoOr Fa.

APENDICE 4
Verificacién de inercias no mecdnicas
1. OBIETO
El método descrito en este apéndice permite controlar que la

inercia total del banco simula de manera satisfactoria los valores
reales a lo largo de las diversas fases del ciclo de ensayo.
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2. PrinciPiO

2.1. Ecuaciones de trabajo.

Teniendo en cuenta que el banco estd sometido a variaciones de
velocidad de rotacion del o de los rodillos, la fuerza en la superficie
del o de los rodillos se puede expresar por la férmula:

F=Iy=Ihy+F
en donde:

F = Fuerza de la superficie del o de los rodillos.
I = Inercia total del banco (inercia equivalente del vehiculo:
ver tabla del parrafo 5.1 del presente anexo).
I = Inercia de las masas mecanicas del banco. )
¥ = Aceleracion tangencial en la superficie del rodillo.
F; = Fuerza de inercia.

La inercia viene dada por la férmula:
Fi

I= IM + —
en donde: ¥

Im = Se puede calcular o medir por los métodos tradicionales.
Fi = Se puede medir en el banco.
Y= Sedpllfede calcular a partir de la velocidad periférica de los
rodillos.

La inercia total «I» se determina en un ensayo de aceleracién o
de deceleracion con valores superiores o iguales a los obtenidos en
un ciclo de ensayo.

2.2 Error admisible en el cdlculo de la inercia total.

Los métodos de ensayo y de cdlculo deben ser tales que se puede
determinar la inercia total I con un error relativo (A I/1I) inferior
al 2 por 100.

3. PRESCRIPCIONES

3.1 La masa de la inercia total simulada I debe ser la misma
que el valor teérico de la inercia equivalente (ver parrafo 5.1 de este
anexo) en los limites siguientes:

3.1.1 £ 5 por 100 del valor teérico para cada valor instanta-
neo.

"3.1.2 =2 por 100 del valor tedrico para el valor medio
calculado para cada operacién del ciclo.

3.2 Los limites especificados en el parrafo 3.1.1 son llevados
a1 50 por 100 durante un segundo en el arranque y, para
vehiculos con transmisién manual, durante dos segundos en los
cambios de velocidades.

4. PROCEDIMIENTO DE CONTROL

4.1 El control se realiza en el curso de cada ensayo durante
toda la duracién del ciclo definido en el parrafo 2.1 de este anexo.

4.2 Sin embargo, si se satisfacen las disposiciones del parrafo
tercero con aceleraciones instantineas que por lo menos sean tres
veces mayores o mdas pequeiias que los valores obtenidos en las
secuencias del ciclo teérico, la venficacion descrita no serd necesa-
ria.

5. NoTa TECNICA

Comentarios sobre la elaboracién de las ecuaciones de trabajo.
5.1 Equilibrio de las fuerzas en carretera:

do, de;

CR =K,Jr| + Kol

+ K_‘)M Yyrp+ Kngrl

5.2 Equilibrio de las fuerzas en banco de inercias simuladas
mecdnicamente.

dWn,
de; Jrm dt
Cn=KJr; + K3 r; + X5Fn =
dt Rm
de

= KyJr; + Kaly r + KsFry

dt

5.3 Equilibrio de fuerzas en banco de inercias simuladas no
mecdnicamente.

dW,
de, JRe dt C
Ce=KJr; — + K; n+ —rn + KisFgry =
dt
de,
=K,Jn + K3 (Imy + F)) 1} + K3Fgrp

En donde:

CR = Par motor en carretera.
Cn = Par motor en banco con inercias simuladas mecénica-
mente. .
C. = Par motor en banco con inercias simuladas eléctricamente.
Jr; = Momento de inercia de la transmisiéon del vehiculo en
relacién con las ruedas motrices.
Jr = Momento de inercia de las ruedas no motrices.
JR; = Momento de inercia del banco con inercias simuladas
mecanicamente.
JRe = Momento de inercia del banco con inercias simuladas
eléctricamente.
M = Masa del vehiculo en pista.
I = Inercia equivalente del banco de inercias simuladas meca-
nicamente. .
Im = Inercia mecanica del banco de inercias simuladas eléctrica-
mente.
F; = Fuerza resultante a velocidad estabilizada.
C; = Par resultante de las inercias simuladas eléctricamente.
F| = Fuerza resultante de las inercias simuladas eléctricamente.

do .. .
d_tl = Aceleracién angular de las ruedas motrices.

dé .. .

d_12 = Aceleracion angular de las ruedas no motrices.

dw, " . . .
Tm = Aceleracion angular del banco de inercias mecanicas.
dw,.

T Aceleracion angular del banco de inercias eléctricas.

Y = Aceleracidn lineal.
r; = Radio bajo carga de las ruedas motrices.
r2 = Radio bajo carga de las ruedas no motrices.
Rm = Radio de los rodillos del banco de inercias mecdnicas.
R, = Radio de los rodillos del banco de inercias eléctricas.
K, = Coeficiente dependiente de la relacion de desmultiplicacién
de la transmisién y de diversas inercias de la transmision
y del «rendimiento».
r

K, = Relacién de transmision x o X «rendimientoy.

K3 = Relacién de transmision x «rendimiento».

5.4 Suponiendo que los dos tipos de banco (parrafos 5.2y 5.3)
tengan iguales caracteristicas y simplificando, se¢ obtiene la
siguiente férmula:

KiImy+F)r=Kas Iy - 1,
de donde

1=l

APENDICE 5

Descripcién de los sistemas de toma de gases

1. INTRODUCCION

1.1 Diversos tipos de sistemas de toma de muestras permiten
satisfacer las prescripciones enunciadas en el parrafo 4.2 del
presente anexo. Este apéndice describe, en los parrafos 2.1 y 2.2 dos
tipos que cumplen con estas prescripciones. - .

1.2 Otro tipo descrito en el parrafo 2.3 se puede utilizar si
cumple esta condicidn. o

1.3 FEl laboratorio debe mencionar, en su comunicacién, el
sistema de toma de muestras que se ha utilizado para hacer el
ensayo. Se podrd hacer figurar en el Reglamento, aplicando el
procedimiento normal de modificaciones, otros sistemas que no se
describen en este apéndice.

2. DESCRIPCION DE LOS SISTEMAS

2.1 Sistema de dilucion variable con bomba volumeétrica
(sistema PDP-CVS).

2.1.1 El sistema de toma de muestra a volumen constante con
bomba volumétrica (PDP-CVS) satisface las condiciones exigidas
en el presente anexo, determinando el flujo de gas que pasa por la
bomba a temperatura y presién constantes. )

Para medir el volumen total se cuenta el nimero de revolucio-
nes dadas por la bomba volumétrica que ha sido calibrada.

La muestra proporciona! se obtiene realizando una toma a
caudal constante por medio de una bomba, un fluxémetro y una
vilvula de control de flujo. o

2.1.2 En la figura 1 se da el esquema de principio de tal
sistema de toma de muestra. Dado que se pueden obtener buenos
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resultados con diversas configuraciones, no es obligatorio que la
instalacion sea rigurosamente igual al esquemna. Se podrin utilizar
elementos adicionales, tales como instrumentos, vdlvulas, sclenoi-
des e interruptores, con el fin de obtener informaciones suplemen-
tarias y de coordinar las funciones de los elementos que componen
la instalacién.

2.1.3 El equipo de recogida de muestras consta de:
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2.1.3.1 Un filtro (D) para el aire de dilucién que puede ser
precalentado si fuese necesario Este filtro, que estd constituido por
una capa de carbén activo entre dos capas de papel, sirve para
reducir y estabilizar !a concentracion de los hidrocarburos existen-
tes en el aire de dilucién.

2.1.3.2 Una cimara de mezclado (M) en la que los gases de
escape y el aire se mezclan de forma homogénea.

A la stmBafera.

N |

v
—— iy ——

Q
--1<-

- "'—-l!’ ﬁt

A 1la atmésfera.

Y Gas de talibredo pars HC

Equipo necesario s4itq psre ensayos con maotor diesel,

Figura 1: Esquema de un sistema de toma de muestras a volumen constante con bomba volumétrica {PDP-CVS)

2.1.3.3 Un cambiador de calor (H) de una capacidad suficiente
para mantener durante toda la duracion del ensayo la temperatura
de la mezcla aire-gas de escape, medida justamente a la entrada de
la bomba volumétrica, a = 6° C del valor previsto. este dispositivo
no debe modificar el contenido en contaminantes de los gases
diluidos recogidos para su posterior andlisis.

.2.1.3.4 Un dispositivo de regulacion de temperatura (TC)
utilizado para precalentar el cambiador de calor antes del ensayo y
para mantener su temperatura durante el ensayo a+ 6°C de la
temperatura prevista.

o 2.1 Una bomba volumétrica (PDP), usada para transpor-
tar un caudal constante de la mezcla aire-gas de escape. La bomba
debe tener una capacidad suficiente para impedir una condensacion
de agua en €l equipo en todas las condiciones que se puedan
presentar durante un ensayo. .

2.1.3.5.1 Con este fin se utiliza, en general, una bomba
volumétrica con una capacidad doble del caudal del gas de escape
en los gases de aceleracion del ciclo de ensayo; o

2.1.3.5.2 Suficiente para que la concentracion de CO; en el
saco de muestra de los gases de escape diluidos se mantenga por
debajo del 3 por 100 en volumen.

2.1.3.6 Un captador de temperatura (T;) (precision de

+ 1° C) montado inmediatamente antes de la bomba volumétrica.
Este captador estard disefiado para controlar de forma continua la
temperatura de la mezcla diluida de los gases de escape durante el
ensayo.

2.1.3.7 Un manémetro (G,) (precision de * 0,4 kPa) mon-
tado antes de la bomba volumétrica, para indicar la diferencia de
presién entre la mezcla de los éases y el aire ambiente.

2.1.3.8 Otro manémetro (G;) (precisién de + 0,4 kPa) mon-
tado de forma que se pueda indicar la diferencia de presion entre
la entrada y la salida de la bomba.

2.1.3.9 Dos sondas de toma de muestras (S, y S;) en continuo
para el aire de dilucién y de la mezcla diluida de aire-gas de escape.

2.1.3.10 Un filtro (F) para extraer las particulas sélidas de los
gases tomados para el anilisis.

2.1.3.11 Bombas (P) para la toma de muestras a caudal
constante del aire de dilucion y de la mezcla diluida de aire-gas de
escape durante el ensayo.

2.1.3.12 Reguladores de caudal (N) para mantener constante
el caudal de gases de las sondas S, y S; durante el ensayo; este
caudal debe ser tal que al final del ensayo se disponga de muestras
en cantidad suficiente para el analisis (v. 10 1/min).

2.1.3.13 Fluxémetros (FL) para la regulacion y control de la
constancia del caudal de los gases durante el ensayo.

2.1.3.14 Vilvulas de accién rapida (V) para dirigir el caudal
constante de los gases a los sacos de muestra o a la atmosfera.

2.1.3.15 Racores estancos de conexién rapida (Q) intercalados
entre las valvulas y los sacos de muestra. El racor deberd cerrar
automdticamente por el lado del saco. Se pueden utilizar otros
procedimientos para el transporte de muestra a los analizadores,
tales como llaves de tres vias.

2.1.3.16 Sacos (B) para la recogida de muestras de gas de
escape diluido y del aire de dilucion durante el ensayo. Deben tener
una capacidad suficiente para no reducir el caudal de toma de
muestra. Deben estar hechos de un material que no influya ni en
las medidas ni en la composiciéon quimica de las muestras de gas
(peliculas compuestas de polietileno-poliamida o de polihidrocar-
buros fluorados, por ejemplo).

2.1.3.17 Un contador numérico (C) para indicar el niimero de
revoluciones dado por la bomba volumétrica en el curso de un
ensayo.

2.1.4 Equipo adicional para el ensayo de vehiculos con motor
Diesel. Para el ensayo de vehiculos con motor Diesel conforme a
las prescripciones de los parrafos 4.3.1.1 y 4.3.2 de este anexo, se
deben utilizar el equipo adicional encuadrado en la linea de puntos
de la figura 1:

F, = Filtro calorifugado. )
S;=Sonda de toma de muestras proxima a la cdmara de
mezcla.
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V,, = Vilvula calorifugada de varias vias.
Q = Conector rdpido para analizar la bolsa
(BA) con el detector de HFID.
HFID = Analizador calorifugado de ionizacion de llama.

de aire ambiente

I, R =Equipo de integracién y registro de la concentracién |

instantdnea de hidrocarburos.
Ly = Linea calorifugada de toma de muestras.

Todos los elementos calorifugados se deben mantener a una
temperatura de 190 + 10°C.

2.2 Sistema de dilucion con tubo de Venturi de flujo critico
(CFV-CVS).

2.2.1 La utilizacién de un tubo de Venturi o de flujo critico en
conexiéon con un sistema de toma de muestras CVS se basa_en
principios de la mecanica de fluidos en condiciones de flujo critico.
El caudal de mezcla variable del aire de dilucién y del gas de escape
se mantiene a una velocidad sonica, que es directamente proporcio-
nal a la raiz cuadrada de la temperatura del gas. El caudal es
controlado, calculado e integrado de forma continua durante todo
el ensayo. El uso de un tubo de Venturi adicional para la toma de
muestra garantiza la proporcionalidad de las muestras gaseosas.
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Como la presién y la temperatura son iguales en las entradas de los
dos tubos de Venturi, el volumen de gas tomado es proporcional
al volumen total de mezcla de los gases de escape diluidos
producidos, cumpliendo asi el sistema con las condiciones enuncia-
das en el presente anexo. ) _

222 En la figura 2 se da el esquema de principio de este
sistema de toma de muestra. Dado que diversas configuraciones
pueden dar resultados precisos, no es esencial una conformidad
exacta con esta configuracion de! esquema. Se podrdn utilizar
elementos adicionales tales como instrumentos, valvulas, solenoi-
des e interruptores, con el fin de obtener informaciones suplemen-
tarias y coordinar las funciones de los elementos que componen la
instalacion.

2.2.3 El equipo de toma de muestra consta de:

2.2.3.1 Un filiro (D) para el aire de dilucién, que puede ser
precalentado si fuese necesario. Este filtro, que esta const:tuido por
una capa de carbon activo entre dos capas de papel, sirve para
reducir y estabilizar la concentracion de los hidrocarburos existen-
tes en el aire de dilucion.

2.2.3.2" Una camara de mezclado (M) en la que los gases de
escape y el aire se mezclan de forma homogénea.
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Figura 2: Esquema de un sistema de toma de muestras a volumen constanie con tubo de Ventun de flujo critico (CFV-CVS)

2.2.3.3 Un separador ciclén (CS) para extraer todas las parti-
culas.

2.234 Dos sondas para toma de muestras (S; v S3) en
continuo para el aire de dilucién y de la mezcla diluida de aire/gas
de escape.

2.2.3.5 Un Venturi de toma de muestra (SV) de flujo critico,
que permita la toma de muestras proporcionales de los gases
diiuidos en la sonda §,.

2.2.3.6 Un filtro (F) para extraer las particulas solidas de los
gases tomados para el analisis.

2.2.3.7 Bombas (P) para recoger el aire y los gases de escape
diluidos en los sacos durante el ensayo.

2.2.3.8 Un regulador de caudal (N) para mantener constante el
caudal de gases durante ensayo por la sonda S;. Este caudal debe
ser tal que al final del ensayo se disponga de muestras en cantidad
suficiente para el andlisis (~ 10 1/min).

2.2.3.9 Un amortiguador (PS) en el conducto de muestra.

2.2.3.10 Fluxémetros (FL)para la regulacién y control del
caudal de los gases durante el ensayo.

2.2.3.11 Vilvulas de accién rdapida (V) para dirigir el caudal
constante de los gases a los sacos de muestra o a la atmésfera.

2.2.3.12 Racores estancos de conexion rapida (Q) intercalados
entre las vdlvulas y los sacos de muestra. El racor debera cerrar
automdticamente por el lado del saco. Se pueden utilizar otros
procedimientos para el transporte de muestra a los analizadores,
tales como llaves de tres vias.

2.2.3.13 Sacos (B) para la recogida de muestras de gas de
escape diluido y del aire de dilucion durante el ensayo. Deben tener
una capacidad suficiente para no reducir el caudal en la toma de
muestra. Deben estar hechos de un material que no influya ni en
las medidas, ni en la composiciéon quimica de las muestras gas

(peliculas compuestas de polietileno-poliamida o de polihidrocar-
buros fluorados, por ejemplo).

2.2.3.14 Un mandmetro (G) con una precision de = 0,4 kPa.

2.2.3.15 Un captador de temperatura (T), con una precisién
de = 1° Cy un tiempo de respuesta de 0,1 S al 62 por 100 de una
variaciéon de temperatura dada (valor medido en el aceite de
silicona).

2.2.3.16 Un tubo Venturi de flujo critico (M,) que sirve para
medir el caudal de los gases de escape diluidos.

2.2.3.17 Un ventilador (BL) de una capacidad suficiente para
aspirar el volumen total de los gases diluidos.

2.2.3.18 El sistema de toma de muestra CFV-CVS debe tener
una capacidad suficiente para impedir una condensacién del agua
en el equipo en todas las condiciones que se puedan éncontrar
durante un ensayo. Para esto se utiliza en general un ventilador
(BL) que tenga una capacidad:

2.2.3.18.1 Doble del caudal maximo de los gases de escape
producidos en las fases de aceleracion del ciclo de ensayo; o

2.2.3.18.2 Suficiente para que la concentracion de CO; en los
sacos de muestra de los gases de escape diluidos se mantenga por
debajo del 3 por 100 en volumen.

D 2.2.4 Equipo adicional para el ensayo de vehiculos con motor
iesel.

Para ¢l ensayo de vehiculos con motor Diesel, conforme a las
prescripciones de los parrafos 4.3.1.1 y 4.3.2 de este anexo, se debe
utilizar el equipo adicional encuadrado en la linea de puntos de la
figura 2. )

Fy = Filtro calorifugado.

S3=Sonda de toma de muestras proxima a la cdmara de
mezcla.
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V} = Vilvula calorifugada de varias vias.
Q = Conector ripido para analizar la muestra de aire ambiente
(BA) con el detector de HFID.
HFID = Analizador calorifugado de ionizacion de llama.
I, R =Equipo de integracion y registro de la concentracion
instantinea de hidrocarburos.
Ly, = Linea calorifugada de toma de muestras.

Todos los elementos calorifugados se deben mantener a una
temperatura de 190 = 10°C.

Si no es posible una compensacién de las variaciones de caudal,
se debe proveer un cambiador de calor (H) y un dispositivo de

regulacion de temperatura (TC) que tenga las caracteristicas indica-
cas en el parrafo 2.1.3 de este apéndice, para garantizar un caudal
constante a través del tubo de Venturi (MV) y de hecho la
proporcionalidad del caudal que pasa por S;.

2.3 Sistema de dilucion variable con control de caudal cons-
tante y medido por orificio calibrado (sistema CFO-CVS) (fig. 3).

2.3.1 El equipo de recogida de gases consta de:

2.3.1.1 Un tubo de muestra conectando al tubo de escape del
vehiculo al equipo de recogida de gases.

!
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Figura 3: Esquema de un sistema de dilucion variable con conlrbl de caudal constante por orificio calibrado (CFO-CVS)

2.3.1.2 Undispositivo de toma de muestras que consta de una
bomba para aspirar una mezcla diluida de gases de escape y aire.

2.3.1.3 Una camara de mezcla (M) en la que los gases de
escape y aire se mezclan de forma homogénea.

23.14 Un cambiador de calor (H) con una capacidad sufi-
ciente para mantener durante todo el ensayo la temperatura de la
mezcla aire/gas de escape a T 6° C medida en un punto antes del
sistema de medida del caudal.

Este dispositivo no debe modificar el contenido en contaminan-
tes de los gases diluidos tomados para su analisis.

Si no se cumple esta condicién para ciertos contaminantes, la
toma de muestra se debe hacer antes del ciclén para el o los
contlaminantes considerados.

Si es necesario, se prevé un dispositivo de regulacion de
temperatura (TC) para precalentar el cambiador de calor antes del
€nsayo y para mantener su temperatura durante €l ensayoa t 6°C
de la temperatura prevista.

2.3.1.5 Dos sondas (S| y S;) para la recogida de muestras por
medio de bombas (P), fluxometros (FL) y, si fuese necesario, de
filtros (F) para extraer las particulas solidas de los gases utilizados
para el analisis.

2.3.1.6 Una bomba para el aire de diluciéon y otra para la
mezcla diluida de gases.

2.3.1.7 Un dispositivo de medida del volumen por ocrificio
calibrado.

23.1.8 Un captador de temperatura (T) (precision * 1°C)
montado antes del dispositivo de medida del volumen. Con este
captador se debe poder controlar en forma continua la temperatura
de la mezcla diluida del gas de escape durante el ensayo.

2.3.1.9 Un mandémetro (G;) (precision * 0,4 kPa) montado
antes del dispositivo de medida del volumen, para indicar la
diferencia de presion entre la mezcla de gas y el aire ambiente.

2.3.1.10 Otro manometro(G;) (precision = 0,4 kPa) montado
de forma que permita indicar la diferencia de presién entre la
entrada y la salida del orificio calibrado.

2.3.1.11 Reguladores de caudal (N) para mantener constante
el caudal de gases durante el ensayo por las sondas S; y S;. Este
caudal debe ser tal que al final del ensayo se disponga de muestras
en cantidad suficiente para el analisis (~ 10 1/m).

2.3.1.12 Fluxémetros (FL) para la regulacidon y control del
caudal constante de los gases durante el ensayo.

2.3.1.13 Vilvulas de accién rdpida (V) para dir _ir el caudal
constante de las muestras de gases a los sacos de muestras o a la
atmosfera. :

2.3.1.14 Racores estancos de conexién rdpida (Q) intercalados
entre las valvulas y los sacos de muestra. El racor debera cerrar
automaticamente por el lado del saco. Se pueden utilizar otros
procedimientos para el transporte de muestra a los analizadores,
tales como llaves de tres vias.

2.3.1.15 Sacos (B) para la toma de muestras durante ¢l ensayo
de gases de escape diluidos y aire de dilucién. Deben tener una
capacidad suficiente para no reducir el flujo de la toma de muestra.
Deben estar hechos de un material que no influya ni en las medidas
ni en la composiciéon quimica de las muestras de gas (peliculas
compuestas de polietileno-poliamida o de polihidrocarburos fluora-
dos, por ejemplo).

APENDICE 6

Método de calibracién del equipo

1. DETERMINACION DE LA CURVA DE CALIBRACION
DEL ANALIZADOR

1.1 Cada margen de medida que normalmente se utilize se
debe calibrar de acuerdo con las prescripciones del parrafo 4.3.3 del
presente anexo, siguiendo el método definido a continuacion.

1.2 Se determina la curva de calibracion por lo menos en
cinco puntos de calibracion separados entre si lo mas uniforme-
mente posible.

La concentracion nominal del gas de calibrado de mas alta
concentracion serd por lo menos igual al 80 por 100 del final de
escala.

1.3 La curva de calibracion se caicula por el método de
«minimos cuadrados». Si el polinomio resultante es de un grado
superior a 3, el nimero de puntos de calibracion debera ser por lo
menos igual al grado de este polinomio mas 2.

1.4 La curva de calibracion no debe diferir en las del 2 por 100
del valor nominal de cada gas de calibrado.

1.5 Trazado de la curva de calibracion.

A partir del trazado de la curva de calibracion y de sus puntos
serd posible comprobar que la calibracion ha sido realizada
correctamente. Se deben indicar los diferentes parimetros caracte-
risticos del analizador, tales como:

c——— —_—————
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La escala.

- La sensibilidad.

- El cero.

- La fecha de calibracién.

1.6  Se pueden aplicar otras técnicas (Utilizacién de un calcula-
dor: Conmutacién de gama electrénica, etc.), si a juicio del servicio
técnico se demuestra que tienen una precision equivalente.

2. VERIFICACION DE LA CURVA DE CALIBRACION

2.1 Cada margen de medida que normalmente se utilice, se
verificard antes de cada andlisis conforme a las prescripciones
dadas a continuacién.

2.2 La calibracién se verifica utilizando un gas de puesta a
cero y un gas de calibracién con un valor nominal préximo al valor
del gas que se va a analizar.

2.3 Si para los dos puntos considerados, la desviacion entre el
valor tedrico y el obtenido en el momento de la verificacion no es
superior a £ 5 por 100 a plena escala, se pueden reajustar los
parametros del reglaje. En caso contrario, se hard una nueva curva
de calibracion de acuerdo con el pérrafo 1 del presente apéndice.

2.4 Después del ensayo se utilizardn los mismos gases de
puesta a cero y de calibracion para una recalibracion. El anilisis se
considerard valido si la desviacién entre las dos medidas es inferior
al 2 por 100.

3. ENSAYO DE EFICACIA DEL CONVERTIDOR DE NO,

Se deberd controlar la eficacia del convertidor utilizado para la
conversion de NO; en NO.

Este control se puede efectuar con un ozonizador montado
segin el esquema de la figura 1 y siguiendo el procedimiento
siguiente.

3.1 Se calibra el analizador en el margen de escala utilizado
normalmente, siguiendo las instrucciones del fabricante con gases
de puesta a cero y de calibrado (éste debe tener un contenido en NO
de aproximadamente un 80 por 100 del final de escala, con una
concentracion de NO; en el gas de mezcla inferior al 5 por 100 de
la concentracién de NO). El analizador de NOy se regula en el
modo de NO, de tal forma que el gas cahbrado no pase por el
convertidor. Se anota la concentracion medida.

3.2 Por una union en T se afiade de forma continua oxigeno
o aire sintético hasta que la concentraciéon medida sea un 10 por
100 inferior a la concentracion de la calibracion obtenida en 3.1. Se
anota la concentracién indicada (c). El ozonizador se mantiene
desactivado durante esta operacién.

3.3 Se pone en marcha el ozonizador de forma que produzca
suficiente ozono para reducir la concentracion de NO al 20 por 100
(valor minimo 10 por 100) de la concentracion de calibracion
obtenica segin el punto 3.1. Se anota la concentracion indicada (d).
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3.4 A continuacidn se pone el analizador en la posicién NO,
y la mezcla de gas (constituida por NO, NO,, O; y N) pasa a través
del convertidor. Se anota la concentracion indicada (a).

3.5 Se desconecta el ozonizador. La mezcla de gases indicada
en el parrafo 3.2 pasa al detector a través del convertidor. Se anota
la concentracién indicada (b).

3.6 Con el ozonizador desactivado, se corta el flujo de oxigeno
o de aire sintético. La lectura de NG, indicada en el analizador no
debe ser superior en mas del 5 por 100 del valor indicado en el
parrafo 3.1.

3.7 La eficacia del convertidor de NO, se calcula por la
siguiente férmula;
a-b
x 100
c-d )

Eficacia (%) = (l +
3.8 La eficacia del convertidor no debe ser inferior al 95 por
100,
3.9 El control de la eficacia del convertidor se deberd realizar
una vez a la semana por lo menos.

4. CALIBRACION DEL SISTEMA CVS

4.1 El sistema CVS se calibrard usando un medidor de caudal
de precision y un dispositivo de restriccion de caudal. Se medira el
caudal a través del sistema a diversos valores de presion, asi como
los parametros de reglaje del sistema relacionados con los caudales.

4.1.1 Los medidores de caudal pueden ser de diversos tipos:
Tubo Venturi calibrado, medidor de caudal lamninar, medidor de
caudal de turbina cal.brada por ¢jemplo, con la condicién de que
se trate de un aparato de medida dindmica, y, que por otra parte,
cumpla con las prescripciones de los parrafos 422 y 423 del
presente anexo.

4.1.2 En las secciones siguientes se dara una descripcion de los
métodos aplicables para la calibraciéon de los equipos de toma de
muestras PDP y CFV, basados en el uso de un medidor de caudal
laminar, que da la precisidn exigida, junto con una verificaciéon

-estadistica de la validez de la calibracion.

4.2 Calibracion de la bomba de desplazamiento positivo
(PDP).

4.2.1 El procedimiento de calibracién definido a continuacion
describe el equipo, la configuracién del ensayo y los diversos
pardmetros a medir para la determinacion del caudal de la bomba
del sistema CVS. Todos los parimetros relacionados con la bomba
se miden simultineamente con los pardmetros relacionados con el
medidor de caudal que estd conectado en serie con la bomba. La
curva de caudal calculado (expresado en M3/min. a la entrada de
la bomba, a presion y temperatura absolutas) se puede representar
en funcién de una funcién correlacion que corresponda a una
combinacién dada de parimetros de la bomba. Se determina
entonces, la ecuacion hineal que relaciona ¢l caudal de la bomba y
la funcion de correlacion. Si la bomba del sistema CVS tiene
diversas posiciones de velocidad, se realizara una calibracién para
cada margen utulizado.

4.2.2 Este procedimiento de calibracion estd basado en la
medida de los valores absolutos de los parametros de la bomba y
de los caudalimetros que relacionan el caudal en cada punto. Se
deben mantener tres condiciones para asegurar la precision y la
continuidad de la curva de calibracién.

4.2.2.1 Las presiones de la bomba se mediran en las entradas
de la propia bomba, y no en las conducciones externas conectadas
a la entrada y a la salida de la bomba. Las tomas de presion
instaladas en el punto alto y en el punto bajo de la placa frontal
estan expuestas a las presiones reales existentes en el carter de la
bomba, y, por consiguiente, sefialan las diferencias de la presion
absoluta.

4.2.2.2 Se debe mantener una temperatura estable durante la
calibracién. El medidor de flujo laminar es sensible a las variacio-
nes de la temperatura de entrada originando una dispersion de los
valores medidos. Son aceptables variaciones de temperatura
de = 1° C a condicidn de que se produzcan progresivamente en un
periodo de algunos minutos.

4.2.2.3 No debe haber ninguna fuga en las conexiones entre el
medidor de caudal y la bomba CVS.

4.2.3 En un ensayo de determinacion de emisiones de escape,
la medida de estos pardmetros de la bomba permite al utilizador
calcular el caudal a partir de la ecuacion de calibracion.

4.2.3.1 En la figura 2 del presente apéndice se da un ejemplo
de configuracion de ensayo. Se pueden admitir variantes que
tengan una precision comparable a condicién de que sean aproba-
dos por la administracion que emita la homologacién. Si se utiliza
la instalacién descrita en la figura 1 del apéndice 5, los siguientes
parametros deben tener las tolerancias de precision indicadas:

Presion barométrica (corregida) (Pg) ........... + 0,03 kPa
Temperatura ambiente (T) ..................... + 0,2 °C
Temperatura del aire de entrada a LFE (ETI) .. =+ 0,15 °C
Depresion antes de LFE (EPI) + 0,01 kPa
Pe(rdlda) de carga a través de la tobera de LFE

+

....................................... % 0,0015 kPa
Temperatura del aire a la entrada de la bomba’
CVS (PTI) ... + 0,2 °C
Temperatura del aire a la salida de la bomba CVS
(PTO) ... + 0,2 °C
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Depresion a la entrada de la bomba CVS (PPI) =+ 0,22 kPa
Depresion a la salida de la bomba CVS (PPO) + 0,22 kPa
Numero de revoluciones durante en ensayo (n) = 1 rev.
Duracién del ensayo (nimero 2.505) (t) ....... *+ 0,15

4.2.3.2 Una vez realizado el montaje indicado en la figura 2,
regular la védlvula de regulacién del caudal a plena apertura y poner
en funcionamiento la bomba CVS durante veinte minutos antes de
empezar las operaciones de calibracion.
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4.2.3.3 Cerrar parcialmente la vilvula de regulacién del caudal
para obtener un aumento de depresiéon a la entrada de la bomba
(aproximadamente 1 kPa), con el fin de disponer de un nimero de
seis puntos de medida para la calibracién total. Dejar que el
sistema se estabilice durante tres minutos y repetir las medidas.

4.2.4 Anailisis de los resultados.

4.2.4.1 El caudal de aire en cada punto de ensayo se calcula en
m3/min. (condiciones normales) a partir de los valores obtenidos
en ¢l medidor de caudal, segin el método prescrito por el
fabricante.

4.2.4.2 El caudal de a la bomba, V, en m3/rev., a temperatura
y presion absoluta a la entrada de la bomba; se calcula a partir del
caudal de aire por la siguiente ecuacion:

Qs T 101,39

Vo= x
n 2732 P,

siendo:

V, = Caudal de la bomba a T, y P, en m3/rev.
Q. = Caudal de aire a 101,33 kPa y 273,2 K, en m3/min.
Tp = Temperatura a la entrada de la bomba en K.
P, = Presion absoluta a Ia entrada de la bomba.
n = Velocidad de rotacién de la bomba en r.p.m.

Para compensar la interaccion de la velocidad de rotacién de la
bomba, de las variaciones de presién de aquélla y de los desliza-
riientos de la bomba, la funcién de corelacion (X,) entre la
velocidad de la bomba (n), la presion diferencial entre la entrada
y la salida de la bomba y la presion absoluta a la salida de la bomba
se calcula por la siguiente f6rmula:

1 AP
Xo= -—\/ 2
n P,
siendo:

X, = Funcién de correlacién. .
A Pp = Presion diferencial entre la entrada y la salida de la
bomba (kPa). .
P, = Pra:il;')r; absoluta a la salida de la bomba (PPO + Pg)
a).

Se realiza un ajuste lineal por minimos cuadrados para obtener
las ecuaciones de calibracién, mediante las siguientes férmulas:
Vo - Do -M (X,)
N=A-B(AP)
siendo D, M, A y B las constantes de pendientes y de ordenada en
el origen que describen las curvas.

4.2.4.3 Siel sistema CVS tiene varias velocidades de funciona-
miento se debera realizar una calibracion para cada velocidad. Las

curvas de calibracion obtenidas para estas velocidades deben ser
sensiblemente paralelas y los valores de la ordenada en el ori-
gen D, deben aumentar con la disminucién del margen de caudal
de la bomba.

Si la calibracion ha sido bien realizada, los valores calculados
por medio de la ecuacion deben estar entre £ 0,5 por 100 del valor
medio de V,. Los valores de M deberin variar de una bomba a
otra. La calibracién se debe realizar durante la puesta en marcha de
la bomba y después de cualquier operacién importante de manteni-
miento.

4.3 Calibracion del tubo de Venturi de flujo critico (CFV).

4.3.1 La calibracion del CFV se basa en la ecuacién de caudal
para un tubo de Venturi con orificio critico:

K.P
Qs=

VT

siendo:

Q = Caudal. .

K, = Coeficiente de calibracidn.
P = Presion absoluta (kPa).
T = Temperatura absoluta (K).

El caudal de gas es funcion de la presion v de la temperatura de
entrada.

El procedimiento de calibracion descrito a continuacion de el
valer del coeficiente de calibracién a los valores medidos de
presion, temperatura y de caudal de aire.

4.3.2 Para la calibracion del equipo electrénico del CFV, se
sigue el procedimiento recomendado por el fabricante.
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433 En las mediciones necesarias para la calibracién del
caudal del tubo de Venturi, los siguientes parimetros deben estar
dentro de las tolerancias de precisién indicadas a continuacién:

Presién barométrica (corregida) (Pp) ........... + 0,03 kPa
Temperatura a la entrada de LFE (ETI) .......

+ 0,15 °C
Depresion antes de LFE (EPI) .. ............ + 0,01 kPa
Caida de presion a través de la tobera de LFE
(EDP) .. + 0,0015 kPa
Caudal de aire (Qg) .............c..coouivi ... +0,5%
Depresién a la entrada de CFV (PPI) .......... + 0,02 kPa
Temperatura a la entrada del Ventun (Ty) ..... + 0,2 °C

4.3.4 Instalar el equipo conforme a la figura 3 del presente
apéndice y controlar la estanqueidad. Cualquier fuga existente entre
el dispositivo de medida del caudal y el tubo de Venturi afectaria
gravemente la precision de la calibracion. .

4.3.5 Regular el restrictor de caudal a plena apertura, poner en
marcha el ventilador y dejar que el sistema alcance su régimen
estabilizado. Anotar los valores dados por todos los aparatos.

4.3.6 Variar el reglaje del restrictor de caudal y realizar por lo
menos ocho medidas repartidas en el margen de flujo critico del
tubo de Venturi.

4.3.7 Se utilizarin los datos anotados durante la calibracién
para la realizacion de los cdlculos. El caudal de aire Q,, en cada
punto de ensayo se calcula a partir de los datos del caudalimetro,
siguiendo el procedimiento dado por el constructor.

Los valores del coeficiente de calibracién para cada punto de
ensayo, se calculan por la siguiente ecuacion:

Q Ty

Py

K, =
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siendo:

Qs = Caudal en m3/min. a 273,2 K y 101,33 kPa.
T, = Temperatura a la entrada del tubo de Venturi (K).
P, = Presién absoluta a la entrada del tubo de Ventun (kPa).

Dibujar una curva de K, en funcién de la presién a la entrada
del tubo de Venturi. Para un flujo sénico, K, tendra un valor
sensiblemente constante. Cuando la presion disminuye (es decir,
cuando la depresién aumenta), el Venturi se desbloquea y Ky
disminuye. Las variaciones de K, resultantes no son pemnslbles
Calcular el valor medio de K, y la desviacién estindar para un
minimo de ocho puntos en la zona critica. Si la desviacion estdndar
es superior a 0,3 por 100 del valor medio de K, se debe tomar las
medidas necesarias para remediarlo.

APENDICE 7
Verificacién del conjunto del sistema

1. Para cumplir con los requisitos del parrafo 4.7 de este
anexo, se determina la precision global del equipo de toma de
muestras CVS y de analisis, introduciendo en el sistema una masa
conocida de gas contaminante mientras que aquél funciona como
€n un ensayo normal; a continuacion se analiza y se calcula la masa
del contaminante segiin las férumlas dadas en el apéndice 8 de este
anexo, excepto que para la densidad del propano se tomara el valor
de 1,967 g/l en condiciones normales.

A continuacion se describen dos técnicas bien conocidas para
conseguir una suficiente precision.

2. Medida de un caudal constante de gas puro (CO o C3Hjg)
con un dispositivo de onficio de flujo critico.

2.1 Se introduce una cantidad conocida de gas puro (CO o
C3Hp) en el equipo CVS por un orificio critico calibrado. Si la
precisidon de entrada es suficientemente grande, el caudal q regu-
lado por el orificio, es independiente de la presion de salida del
orificio (condlmones de flujo critico). Si las desviaciones observa-
das pasan del $ por 100, se determinard y suprimird la causa de la
anomalia. Se hace funcionar el equipo de CVS como si fuera para
un ensayo de medida de emisiones de eso durante cinco a diez
minutos. Se analizan i0s gases recogidos en el saco de la muestra
con el equipo normal y se comparan los resultados obtenidos con
el contenido de las muestras de gas ya conocido.

3. Medida de una cantidad de gas puro (CO o C3Hg) por un
método gravimétrico.

3.1 Para venficar el equipo de CVS por ¢l método gravimé-
trico, se procede como sigue:

Se utiliza una pequefia botella llena de monéxido de carbono o
de propano, en la gue se determina la miasa con una precisién de
+ 0,0l g; durante cinco a diez minutos se hace funcionar el equipo
de CYS como en un ensayo normal de determinacién de las
emisiones de escape inyectando en el sistema CO o propano, segin
el caso. Se determina la cantidad de gas puro introducido en el
equipo, midiendo la diferencia del peso de la botella. Se analiza a
continuacion los gases recogidos en el saco con el equipo utilizado
normalmente para el andlisis de los gases de escape. Se comparan
los resultados con lo valores calculados de las concentraciones.

APENDICE 8
Cilculo de las emisiones misicas de contaminantes

Las emisiones masicas de contaminantes se calculan por medio
de la ecuacién siguiente:

M; = Viix X Qi x Ky x Ci x 1070 [1]
en donde:

M; = Emisién masica del contaminante i en g/ensayo.
Vmmix = Volumen de los gases de escape diluidos, expresados en
l/ensayo y corregidos a condiciones normales (2732 K
v 101,33 HkPa).
Qi= Den51dad del contaminante i en g/l a temperatura y
presioén normales (273,2 K y 101,33kPa),

Ky = Factor de correccién de la humedad utilizado para el
cdlculo de las emisiones masicas de oxidos de nitro-
geno (no hay correccién de humedad para HC ni CO).

C; = Concentracion del contaminantie i en los gases de
escape dnluldos, expresada en ppim y corregida por la
concentracion del contaminante 1 presente en el aire de
dilucién.

1. DETERMINACION DEL VOLUMEN

1.1 Calculo del volumen en el caso de un sistema de dilucién
variable con medida de un caudal constante por orifio calibrado.

Se registran en continuo los parimetros que permitan conocer
el caudal en volumen y se calcula el volumen total en funcién de
la duracion del ensayo.

1.2 Cilculo del volumen en el caso de un sistema con bomba
volumétrica.

La medida del volumen de los gases de escape en sistemas con
bomba volumétrica se calcula por la formula:

V=V, N
siendo:

V = Volumen sin corregir de los gases de escape diluidos en
1/ensayo.

V, = Volumen de gas desplazado por la bomba en las condicio-
nes de ensayo en l/rev.

N = Nimero de revoluciones de la bomba durante todo el
ensayo.

1.3 Calculo del volumen de los gases de escape diluidos
llevados a condiciones normales.

El volumen de los gases de escape diluidos se lleva a condicio-
nes normales por la siguiente férmula:

P - P,
vmix =V Kl ——T‘ [2]
siendo:
2732 K
Kj=———— -26961 (Kk Pa-l) 31
101,33 kPa

Py = Presion barométrica en la sala de ensayo en kPa.
P, = Depresién a la entrada de la bomba volumétrica con
relacion a la presidn ambiente en kPa.
Tp = Temperatura media de los gases de escape diluidos a la
entrada de la bomba volumétrica durante el ensayo (K).

2. CALCULO DE LA CONCENTRACION CORREGIDA
DE CONTAMINANTES EN EL SACO DE MUESTRA

1
) (4]
DF

= Concentracién del contaminante i en los gases de escape
diluidos, expresados en ppm y corregida con la concen-
tracién de i presente en ¢l aire de dilucidn.
C. = Concentracion medida del contaminante i en los gases de
escape diluidos, en ppm.
C4 = Concentracion medida de i en el aire de dilucion, en ppm.
DF = Factor de dilucién.

Ci=Ce—Cd(l -

siendo:

El factor de dilucién se calcula mediante la siguiente férmula:
13,4

DF = (5]
Cco, + (Cuc + Cco) - 10

en donde:

Cco, = Concentracion de CO; en los gases de escape diluidos
contenidos en la bolsa de toma de muestras, en porcen-
iaje en volumen.

Cuc = Concentracién de HC en los gases de escape diluidos
contenidos en la bolsa de toma de muestras, en ppm de
equivalentes de carbono.

Cco = Concentracion de CO en los gases de escape diluidos
contenidos en la bolsa de toma de muestras, en ppm.

3. CALCULO DEL FACTOR DE CORRECCION
DE HUMEDAD PARA NO

Para la correccion por efecto de la humedad de los resultados
obtenidos de los éxidos de nitrogeno se aplicard la siguiente
formula:

1

Ky= (%}
™1 20,0329 (H = 1071) !
en donde:
6,211 - R, - Py
H = : (7
Pp— Py - R, - 102

en estas formulas:

H = Humedad absoluta, en g de agua por kg de aire seco.

R, = Humedad relativa del aire ambiente, en porcentaje.

P4 = Presion de vapor saturado a la temperatura ambiente, en kPa.
p = Presion atmosférica en la sala de ensayo, en kPa.
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4. EjEMPLO

4.1 Valores de ensayo.
4.1.1 Condiciones ambientales:

Temperatura ambiente: 23° C =296,2 K.

Presion barométrica: Pg = 101,33 kPa.

Humedad relativa: R, = 60 por 100.

Presion de vapor saturado de H,O a 23° C = P4 = 3,20 kPa.

4.1.2 Vclumen medido y corregido a las condiciones normales
(ver parrafo 1) V = 51,96 m3.

4.1.3 Valores de las concentraciones medidas en los analiza-
dores:

Muestra de aire

Muestra de gas
de dilucion

de escape diluido

HC- ... ... 92 ppm 3,0 ppm
CO ... 470 ppm ppm
NOy ... 70 ppm 0 ppm
COy ... 1,6 % en vol. 0,03 % en vol.

* En ppm de equivalentes de carbono.

4.2 Cdlculos.

, [gﬁ.l Factor de correccion de humedad (Ky) (ver féormu-
a :

6,211 - 60 - 3,2

101,33 - (3,2 - 0,60)
H = 11,9959
1
Ky =
™ 77-0,0329 (H- 10,71)
_ 1
Ky=
H=770,0329 - (11,9959 - 10,71)
Ky = 1,0442.
4.2.2 Factor de dilucién (DF) (ver formula [5]):
13,4
DF = -
Cco, +(Cuc) - 10
13,4
F = 4
1,6 + (92 + 470) - 10

DF = 8,091

4.2.3 Cilculo de la concentracién corregida de contaminantes
en el saco de toma de muestras:

HC, emisiones masicas (ver formulas [4] y [1]):
1
DF

1
923 (1———
Ci=92-3 ( 8,091)

ci=ce—cd(“

C; = 89,371
Muc=Cuc Vmix Quc
Quc = 0,619
Muc=289 - 371 51961 - 0,619 107

Muc = 2,88 g/ensayo

CO, emisiones masicas (ver férmula [1]):

Mco=Cco  Vmix Qco
Qco=1,25
Mco =470 - 51961 1,25 10-6

Mco = 30,5 g/ensayo

NO,, emisiones masicas (ver formula [iD:
Mo, =Cno,  Vimix - Qno, K
Qno, = 2,05
Mno, =70 51961
MNOX = 17,79 g/ensayo

2,05 10442 10°®

4.3 Medida de HC para los motores diesel.

Para determinar las emisiones masicas de HC procedentes de
motores diesel, se calcula la concentracion media de HC por medio
de la féormula siguiente:

1)
1 Cyc - dt

-1
siendo:
5]
t CHc - dt=Integral de valor registrado durante el
1 ensayo (1,—t,) por el analizador FID calori-
fugado.
Ce = Concentracion de HC medido en los gases de
escape diluidos, en ppm.

Ce reemplaza directamente a Cyc en todas las ecuaciones
correspondientes.

4.4 Ejemplo.
44.1

Condiciones ambientales:

Temperatura ambiente = 23° C = 296,2 K.

Presion barométrica = Pp = 101,33 kPa.

Humedad relativa = R, = 60 por 100.

Presion de vapor saturado de H,O a 23° C = P4 = 3,20 kPa.

Valores relativos a la bomba volumétrica PDP: -

Desplazamiento de la bomba =V, =2,439 I/rev. (segin los
datos de calibracion).

Depresion = P; = 2,80 kPa.

Temperatura del gas = Tp = 51° C = 324,2 K.

Nimero de revoluciones de la bomba = n = 26.000.

Valores de ensayo:

Valores medidos en el analizador:

Muestra de gas Muestra de aire
de escape diluida de dilucién
HC ..................... 92 ppm 3,0 ppm
CO ... 470 ppm 0 ppm
NOy ...l 70 ppm. 0 ppm
COy o 1,6 % vol. 0,30 % vol.
4.4.2 Cilculos.
4.42.1 Volumen de gases (ver formula [2]):
Pp-P;
Vmix = K Vo n T,
98,53
Vmix = 0,26961 2,439 - 26000 3742

Vimix = 51960,89

N. B. Para los sistemas CFV y sistemas CVS similares, el
volumen puede ser leido directamente en los aparatos de medida.

4.4.2.2 Factor de correccién de la humedad (Ky) (ver formula
[6]).
6,211 - R, - Py

H=
Pes-Pg - R, - 1072

6211 - 60 - 32
H=

101,33 - (3,2 - 0,6)
H = 11,99589
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Ky =
1-0,0329 - (H - 10,71)
!
Ky =
1-0,0329 - (11,9959 - 10,71)
Ky = 1,0442

4.4.2.3 Factor de dilucién (DF) (ver férmula [5]):

13,4
DF = i
Cco, + (Cuc + Cco) - 104
13,4
DF =
1,6 + (92 + 470) - 104
DF = 8,091

4.4.2.4 Calculo de la concentracién corregida de contaminan-
tes en el saco de muestras:

HC, emisiones madsicas (ver formulas [4] y [1])

1
Ci=ce—Cd (l—D—F)

1
Ci=92-3 (1 ———)
8,091

C; = 89,372
Muc=Cuc * Vmix * Quc
Quc=0,619
Mpyc=89,372 - 51961 0,619  107°

Mpyc = 2,87 g/ensayo

ANEXO 5

Ensayo del tipo II

(Coxﬁprobacién de la emision de mondxido de carbono al
régimen de ralenti.)

1. INTRODUCCION

El presente anexo describe el método para realizar el ensayo del
tipo II, definidc en el parrafo 5.2.1.2 del presente Reglamento.

2. CONDICIONES DE MEDIDA

2.1 El carburante sera el de referencia, cuyas especificaciones
se definen en el anexo 7. :

2.2 El ensayo del tipo II se realizard inmediatamente después
del cuarto ciclo operativo del ensayo del tipo I, con €l motor en
ralenti, sin utilizar el dispositivo de arranque en frio. Inmediata-
mente antes de cada medicién del contenido de monéxido de
carbono se realizard un ciclo del ensayo del tipo I, como se describe
en el anexo 4, parrafo 2.1, del presente Reglamento.

2.3 Para los vehiculos con caja de velocidades de mando
manual o semiautomatico, el ensayo se efectuara con la palanca en
punto muerto y con el motor embragado. .

2.4 Para los vehiculos con transmision automaitica, el ensayo
se efectuara con el selector en posicion «cero» o en la de
estacionamiento.

2.5 Elementos de regulacion del ralenti.

2.5.1 Definicion. A los efectos del presente Reglamento, se
entiende por elementos de regulacién del ralenti los 6rganos que
permiten modificar las condiciones del ralenti del motor y que
pueden ser accionados facilmente por un mecdnico utilizando
solamente las herramientas descritas en el pdrrafo 2.5.1.1. En
particular, los dispositivos para calibrar el combustible y el caudal
de aire no se consideran como elementos de regulacién si su
montaje exige el levantamiento de los fiadores de fijacién, una
operacién que normalmente no puede ser realizada mas que por un
mecanico profesional.

2.5.1.1 Herramientas que pueden utilizarse para manipular los
elementos de regulacion del ralenti: Destornilladores (ordinarios o
de cruceta), llaves (de anillo, de boca o inglesa), alicates y llaves
«Allen».

2.5.2 Determinacion de los puntos de medida.

2.5.2.1 En primer lugar se realizardA una medida en las
condiciones de regulacion utilizadas para el ensayo del tipo L

2.5.2.2 Para cada elemento de regulacion de variaciéon conti-
nua se determinard un numero suficiente de posiciones caracteristi-
cas.

2.5.2.3 La medida del contenido de monéxido de carbono de
los gases de escape se realizard en todas las posiciones posibles de
los elementos de regulacién, pero para los elementos de variacion
continua solamente se adoptardn las posiciones definidas en el
parrafo 2.5.2.2.

2.5.2.4 El ensayo del tipo II se considerard satisfactorio si se
cumple una de las condiciones siguientes:

2.5.2.41 Ninguno de los valores medidos con arreglo a las
prescripciones del parrafo 2.5.2.3 rebasa el valor limite.

2.5.2.42 El contenido miximo obtenido al variar en forma
continua uno de los elementos de regulacién, mientras los demas
elementos se mantienen fijos, no rebasa el valor limite, quedando
satisfecha esta condicion con las diversas combinaciones de los
elementos de ajuste distintos al que varia de forma continua.

2.5.2.5 Las posiciones posibles de los elementos de regulacién
estaran limitadas:

2.5.2.5.1 Por un lado, por el mayor de los valores siguientes:
La menor velocidad de giro que €l motor puede conseguir al ralenti;
la velocidad recomendada por ¢! fabricante menos 100 revolucio-
nes por minuto.

2.5.2.5.2 Por otro lado, por el menor de los tres valores
siguientes: La mayor velocidad que pueda alcanzar el motor por
activacion de los elementos del ralenti; la velocidad recomendada
por el fabricante mas 250 revoluciones por minuto; la velocidad de
conjuncién de los embragues automaiicos.

2.5.2.6 Ademads, las posiciones de regulacién incompatibles
con un correcto funcionamiento del motor no serin adoptadas
como posiciones de medida. En particular, cuando el motor esté
equipado con varios carburadores, todos los carburadores tendran
la misma regulacién.

3. ToOMA DE GASES

3.1 La sonda de toma se colocard en el tubo que une el escape
del vehiculo con el saco y lo mas cerca posible del escape.

La concentracion de CO (Cco) y de CO; (Cco,) se
determina a partir de los valores medidos o registrados por
aparatos de medida, teniendo en cuenta las curvas de calibracion.

La concentracion corregida de monoxido de carbono, en el
caso de un motor de cuatro tiempos, se determina segun la formula:

15
CCO corregido = CCO

(% vol.)
Cco + Cco,

3.4 No es necesario corregir la concentracién de Cco (parrafo
3.2), segin la férmula dada en 3.3, si el valor total de las
concentraciones medidas (Cco + CCOZ) es por lo menos de 15 para
los motores de cuatro tiempos.

ANEXO 6
Ensayo del tipo 11

(Comprobacion de las emisiones de gases del cirter)

1. INTRODUCCION

. El presente anexo describe el método para realizar el ensayo del
tipo III, definido en el parrafo 5.2.1.3 del presente Reglamento.

2. PRESCRIPCIONES GENERALES

2.1 El ensayo del tipo III se realizari en el vehiculo sometido
a los ensayos de los tipos I y IL )

2 Los motores, comprendidos los motores estancos, se
someterdn al ensayo, con la excepcion de aquellos cuya concepcién
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sea 1al que cualquier fuga, aun ligera, pueda ocasionar defectos de
funcionamiento inaceptables (motores de dos cilindros horizonta-
les y opuestos; flat-twin, por ejemplo).

3. CONDICIONES DE ENSAYO

3.1 El ralenti se regulard conforme a las recomendaciones del
constructor.

3.2 Llas medidas se efectuardn en las tres condiciones de
funcionamiento del motor siguientes:

Nuimero Velocidad del vehiculo km/h
1 Ralenti en vacio.
2 50 £ 2
3 50 £ 2
Numero . Potencia absorbida por el freno
1 Ninguna. ] ]
La correspondiente a las caracteristicas de reglaje
para los ensayos del tipo L. _
3 La correspondiente a la condicién numero 2 multi-
plicada por el coeficiente 1,7.

4. METODO DE ENSAYO

4.1 En las condiciones de funcionamiento definidas en el
parrafo 3.2 se comprobard que el sistema de reaspiracion de los
gases de carter cumple eficazmente su funcion.

5. METODO DE COMPROBACION DEL FUNCIONAMIENTO
DEL SISTEMA DE REASPIRACION DE LOS GASES DEL CARTER

5.1 Las aberturas del motor se dejaran como se encuentren,

5.2 La presién en ¢l carter se mide en un punto apropiado.

Se medira en el onificio de la varilla con un mandmetro de tubo
inclinado. '

5.3 Se considerard satisfactorio el vehiculo si en cada una de
las condiciones de medida definidas en el parrafo 3.2 del presente
anexo, la presion medida en el cirter no.rebasa la presion
atmosférica existente en el momento de la medida.

5.4 La presién en el colector de admision se debe medir con
una tolerancia de * 1 kPa.

5.5 La velocidad del vehiculo, medida en el banco dinamomé-
trico, s¢ debe medir con una tolerancia de + 2 km/h.

5.6 La presion medida en el cdrter se debe determinar a
+ 0,01 KPa.

5.7 Sien cada una de las condiciones de medida definidas en
el parrafo 3.2, la presién medida en el carter rebasa la presién
atmosférica, se realizara un ensayo adicional, como se describe en
el parrafo 6, si asi lo pide el fabricante.

6. METODO DE ENSAYO ADICIONAL

6.1 Las aberturas del motor se dejardn como se encuentren.

6.2 Se conectara al orificio de la varilla de nivel un saco
flexible, impermeable a los gases del carter y que tenga una
capacidad de cinco litros aproximadamente. El saco estard vacio
antes de cada medida.

6.3 Se cerrard el saco antes de cada medida. Se pondrd en
comunicaciéon con el carter durante cinco minutos para cada
condicién de medida prescrita en el parrafo 3.2 del presente anexo.

6.4 Se considerara satisfactorio el vehiculo si en cada una de
las condiciones de medida definidas en el mencionado parrafo 3.2
no se aprecia hinchamiento del saco a simple vista.

6.5 Observaciones.

6.5.1 Si la estructura del motor es tal que no puede realizarse
el ensayo por los métodos descritos en los parrafos 6.1 a 6.4. Se
efectuaran las medidas por el método descrito en el parrafo 6.3.2
modificado como sigue:

6.5.2 Antes del ensayo se cerrardn todas las aberturas, salvo la
necesaria para la recogida de los gases.

6.5.3 El saco se colocara en una derivacion adegqada que no
introduzca ninguna pérdida adicional de presion y esté instalada en
el circuito de reciclado del dispositivo, directamente con la abertura
de conexion del motor.

™
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ANEXO 7
Especificaciones de los combustibles de referencia

1. CARACTERISTICAS TECNICAS DEL COMBUSTIBLE DE REFERENCIA
PARA EL ENSAYO DE VEHICULOS EQUIPADOS CON MOTOR DE ENCEN-
DIDO POR CHISPA
Combustible de referencia CEC RF-01-T-79 (enero 1979)

Tipo: Gasolina stper, con plomo.

Limites Método ASTM
y unidades ()
Indice de octano teérico ...|min. 98,0 2699
Densidad a 15°C ......... min. 0,744 ke/l 1208
Presién de vapor Reid .... m;'; %’56?1 bar 323
Destilacion (2): 3 °
Punto inicial ............ Eg; %‘(1) C 86
min, 42
10% vol. ........... s mix. 58
min. 90
50% vol. ................ max. “8
min. 15
90% vol. ................ Adx. 170
Punto fipal .............. rl:;r;( 12%55
Residuo ................. max. 2 % vol
Analisis de hidrocarburos: 1319
Olefinas ................. max. 20 % vol
Aromaticos .............. max. 45
Saturados ............... Resto.
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Limites Método ASTM
y umdades )
Periodo de induccién ... |min. 480 min 525
Gomas actuales ......... mdx. 4 mg/100 ml 381
Contenido en azufre ....|max. 0,04 % peso 1266, 2622
0.10 6 2785
: min. 0,10 g/l
Contenido en plomo . ... max. 0,40 g/l 3341
Inhibidor ..... ... ... . ... «Motor mix».

Compuesto orgénico de plomo. Sin precisar.

Nota I: Se adoptaran los métodos ISO equivalentes, cuando se
publiquen para todas las propiedades indicadas.

Nota 2: Las cifras indicadas son las de cantidades totales
evaporadas (% recuperado + % perdido).

Notas generales:

Para la produccion de este combustible deben utilizarse unica-
mente gasolinas de base normalmente producidas por las refinerias
europeas.

El combustible puede contener aditivos en concentracion nor-
malmente utilizados en el comercio.

Los valores indicados en la especificacion son valores reales.

Para establecer los valores limites se ha aplicado el criterio del
documento ASTM D 3244 que define las bases para la discusion de
la calidad de productos petroliferos y para fijar un valor maximo
se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R por encima de
cero; para fijar un valor maximo y minimo la diferencia minima es
4R, siendo R la reproducibilidad.

Considerando esta medida necesaria por razones estadisticas el
fabricante de un combustible debe tratar de obtener un valor cero
cuando el valor estipulado sea de 2R y de obtener un valor medio
en el caso de limites maximos y minimos.

Si fuese necesario determinar si un combustible satisface o no
las condiciones de la especificacion, se aplicarin los términos del
documento ASTM D 3244,

.‘

2. CARACTERISTICAS TECNICAS DEL COMBUSTIBLE
DE REFERENCIA PARA EL ENSAYO DE VEHICULOS EQUIPADOS
CON MOTOR DIESEL

Comobustible de referencia CEC RF-03-T-79 (enero 1979)
Tipo: Combustible diesel.

Limites Método ASTM
y unidades )
: o min. 0,835
Densidad 15/4°C ... .. . . .. max. 0,845 1298
. min. 51
Indice de cetano ..... ... ... max. 57 976
Destilacion (2):
50% ... ..., min. %421(5]" C 86
min.
0% ................ ... méx. 340
Punto final ....... ... .. max. 370 5
. : : Lo 0 min. 2,5 ¢St (mm~</s)
Viscosidad cinemadtica a 40° C. max, 3.5 445
: min. 0,20 % peso 1266,
Contenido en azufre ... . . . masa 0,50 2622
6 2785
Ot;_;}gucaén del filtro en min. 55°C 93
""""""""""" max. - 5°C Proyecto
CEN pr
EN116
o IP 309
Carbono Corcradson en ei
residuo del 10% ... .. .. max. 0,30 % peso 189
Contenido en cenizas ... ... max. 0,01 % peso 482
Contenido en agua ... ..... max. 0,05 % peso 95 6 1744
Corrosion idmina de cobre a .
100°C ... max. | 130
Indice de acidez fuerte ....|max. 0,20 mg KOH/g 974

Nota 1: Se adoptaran los métodos ISO equivalentes, cuando se
publiquen, para todas las propiedades indicadas.

Nota 2: Las cifras indicadas son las cantidades totales evapora-
das (% recuperado + % perdido).

Notas generales:

Para este combustible se pueden utilizar.cortes directos de
destilacion y de gasolinas de cracking, la desulfuracién estd
permitida. El combustible no debe contener ningin aditivo metai-
hico.

Los valores indicados en la especificaciéon son valores reales.

Para establecer los valores limites se ha aplicado el criterio del
documento ASTM D 3244 que define las bases para la discusion de
la calidad de productos petroliferos y para fijar un valor maximo
se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R por encima de
cero; para fijar un valor mdximo y minimo la diferencia minima es
4R, siendo R la reproducibilidad.

Considerando esta medida necesaria por razones estadisticas el
fabricante de un combustible debe tratar de obtener un valor cero
cuando el valor estipulado sea de 2R y de obtener un valor medio
en el caso de limites maximos y minimos.

Si fuese necesario determinar si un combustible satisface o no
las condiciones de la especificacion, se aplicaran los términos del
documento ASTM D 3244.

ANEXO 8

Meétodo de medida de potencia de motores de encendido por chispa

1. OBJETO

Estas prescripciones describen un método que permita determi-
nar la curva de potencia a plena carga de un motor de encendido
por chispa en funcién de su velocidad de rotacién.

2. CAMPO DE APLICACION

El presente método se refiere a motores de combustion interna
de encendido por chispa, utilizados para la propulsion de vehiculos
incluidos en el presente Reglamento (1).

3. DEFINICIONES

3.1 Potencia neta. Es la obtenida en el banco de pruebas en
el extremo del cigiiefal o de su equivalente (2), a la velocidad del
motor que corresponda, con los elementos auxiliares de la tabla 1.

3.2 Equipo de serie. Todo equipo previsto por el constructor
para una aplicacién determinada.

4. PRECISION DE LAS MEDIDAS (3)

4.1 Par. El dinamémetro debe tener una capacidad tal que
no-sea ulilizado, bajo reserva de la excepcién dada a continuacién
en el primer cuarto de escala. El aparato de medida debe tener una
precision de = 0,5 por 100 del valor maximo de la escala (primer
cuarto excluido). El margen de la escala comprendido entre la sexta
y la cuarta parte de la escala total se puede utilizar si la precision
del aparato, a un sexto de la escala, es de *+ 0,25 por 100 del valor
maximo de la escala.

4.2 Velocidad de rotacién. La velocidad de rotacién del
motor se medira preferentemente con un cuentavueltas y un
contador de tiempo sincronizados automaticamente. La precision
de la medida debe ser de * 0,5 por 100.

4.3 Consumo de combustible: + 1 por 100 del total parz el
equipo utilizado.

4.4 Temperatura del aire de admisién del motor: + 2,0°C.

4.5 Presi6n atmosférica: * 0,2 kPa.

4.6 Presion en la conduccién de los gases de escape. [Ver nota
1) de la tabla 1.]

4.7 Presion de admision: * 0,05 kPa.

4.8 Presion de escape: * 0,2 kPa.

5. POTENCIA NETA DEL MOTOR
5.1 Ensayos.

5.1.1 Elementos auxiliares.-Durante la prueba se instalaran en
el banco, dentro de lo posible, en la misma posicién que en la
aplicacion pretendida.

(1) La potencia de los motores de encendido por compresion se mide de acuerdo
con el Reglamemo niumero 24 (E/ECE/TRANS/505/Rev.1/Add.23/Rev]).

2) Sila medida de potencia sc puede efectuar solamente sobre un motor equipado
de una caja de velocidades se tendrd en cuenta el rendimiento de ésta.

(3) De la potencia a plena carga.
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5.1.1.1 Auxiliares incluidos.-Los elementos auxiliares que
deben ser incluidos durante el ensayo para la determinacién de Ia Incluidos

potencia neta del motor se indican en la tabla 1.

5.1.1.2 Elementos auxiliares excluidos.-Deben de excluirse en
las pruebas aquellos elementos auxiliares que, siendo necesarios
unicamente para el funcionamiento del vehiculo, pueden estar
montados sobre el motor. A titulo de ejemplo se da una lista no
limitativa de los mismos:

Compresor de aire para frenos.

Bomba de servodirecciéon.

Bomba del sistemna de suspensién.
Sistemas de acondicionamiento de aire.

Cuando estcjs equipos no se puedan desmontar, puede determi-
narse la potencia absorbida por los mismos en vacio y afadirse a
la potencia medida.

TABLA 1

Accesorios para el ensayo de determinacién de la potencia
neta del motor

Incluidos

Elementos auxiliares para el ensayo

Numero|

1 |Sistema de admisidn.

-Colector de admision.

Filtro de aire.

Silencioso de admision.

Limitador de velocidad.

Toma de reciclado de los gases del cérter.

Si, de serie (1).

2 |Dispositivo de calentamiento del colector
de admisidn (si es posible debe fijarse la

posicion mas favorable). Si de serie.

3 |Sistema de escape.
Depurador de escape.
Colector.

Tuberias.

Silenciosos.

Tubo de escape.
Freno de escape (2).

Si, de serie (1).

4 |Bomba de alimentacién de combustible
A3) Si, de serie.

5 | Carburador. Si, de serie.

6 |Equipo de inyeccion de combustible.
Prefiltro.
Filtro.
Bomba.
Tuberias.
Inyector.
Mariposa de admisién de aire, si se
utiliza (4).
Regulador/sistema de control.
- Tope . automdtico de control de plena
carga en funcion de las condiciones
atmoféricas.

Si, de serie.

7 |Equipo de refrigeracion por liquido.
Capd motor.

Salida de aire capd.

Radiador.

Ventilador (6).

Carenado del ventilador.

Bomba de agua.

Termostato (7).

8 | Refrigeracién por aire.

Carenado.

Ventilador (5) (6).

Dispositivo de regulacién de la tempera-
tura.

No.

Si, de serie (5).

Si de serie.
Si, de serie.

9 | Equipo eléctrico.

10 | Equipo de sobrealimentacion.

Compresor accionado directa o indirecta-
mente por ¢l motor y/b por los gases de
escape.

Si, de serie (8).

Si, de serie.

Numero Elementos auxiliares para el ensayo

Intercambiador de calor (9).

Bomba de refrigerante o ventilador (man-
dado por el motor).

Regulador del caudal de liquido refrige-
rante.

11 |Dispositivos anticontaminacion.

Si, de serie.

Si, de serie.

(1) Se deben utilizar los sistemas de escape y de admisién previstos para el vehiculo
cuando existe el riesgo de tener una influencia notable en la potencia del motor (motores
de dos tiempos) o cuando lo solicite el fabricante. En otros casos, solamente se debe verificar
durante el ensayo que la contrapresion a la salida del colector de escape no difiera
en mds de 1 kPa de la contrapresién maxima prevista por el fabricante y que la presion
en el colector de admisi6n no difiere en més de 0,1 kPa del valor limite especificado por
el fabricante para un filtro de aire limpio. Estas condiciones también pueden ser
reproducidas por medio del equipo disponible en et banco de ensayo.

Cuando se utilice el si de escape pleto en el laboratorio de ensayo, el sistema
de evacuacion de los geses de escape con el motor ed marcha, no debe crear en el conducto
de evacuacidn en el punto en que estd c« d i de pe del vehiculo, una
presion diferente a la atmosférica de més de 1 kPa, salvo si el fabricante acepta, antes del
ensayo una contrapresion mas elevada. .

(2) Si existe un ralentizador de escape incorporado al motor, la mariposa se fijard
en posicion completamente abierta. .

(3) La presién de alimentacién del combustible puede regularse, si es necesario, para
reproducir las presiones existentes en la aplicacién prevista (especialmente cuando se
uiiliza un sisterna de retorno de combustible),

(4) La mariposa de admisién es la vilvula de control para el regulador neurnético
de ]la bomba de inyeccién. El regulador del sistema de inyeccion puede contener otros
dispositivos que afectan a la cantidad inyectada de combustible.

(5) El radiador, el ventilador, el carenado del ventilador, la bomba de agua y los
termostatos deben ocupar entre si en el banco de pruebas la misma posicién que en el
vehiculo. La circulacion del liquido de refrigeracién debe ser provocada unicamente por
la bomba de agua del motor. .

La refrigeracién del liquido puede efectuarse por el radiador del motor o por un
circuito exterior, siempre que la pérdida de carga de este circuito sea sensiblemente igual
ag_a del sistemna de refrigeracion del motor. La persiana del radiador, si existe, debe estar
abierta.

Cuando por razones de comodidad, el radiador, el ventilador y la carrera del
ventilador no se puedan montar en el motor, se debe determinar la potencia absorbida
por el ventilador montado separadamente en }a2 posicién correcta con relacién al radiador
y la carrera (si existe), a las velocidades de FII’O correspondientes a las utilizadas para la
medida de potencia del motor, ya sea por cilculo a partir de sus caracieristicas o bien por
ensayos practicos. Esta potencia corregida a las condiciones atmosféricas normales,
definidas en el parrafo §.2.2 se deberd deducir de la potencia corregida.

(6) En caso de ventilador o de un soplante, €l ensayo se realizard con el ventilador
(o soplante) conectado. . . .

(7) El termostato puede fijarse en posicién completamente abierta.

(8) Potencia minima de! generador: El generador suministrara la corriente estricta-
mente necesaria para mantener en funcionamiento los accesorios indispensables para el
funcionamiento del motor (incluido el ventilador de refngeracion movido elécinca-
menl;). Si es necesario conectar una bateria, ésta estara en buen estado y completamente
cargada.

(9) Latemperatura del aire er el colector de admisién no debe pasar de la dada por
el fabricante, si la especifica.

Refrigerzcion del aire de sobrealimentacién: La leﬁ-ifemrién del aire de sobrealimenta-
cién se asegurard por el reirigerador de la aamision del motor o bien por un sistema de
refrigeracion exterior, a condicién de que la presién y la temperatura del aire a la salida
ge} refrigerador sean las mismas que con el sistema de origen previstos por el fabricante

el motor.

5.1.2 Condiciones de reglaje.-Son las indicadas en la tabla 2
]y corre%ponden a la determinacion de la potencia neta al efectuarse
a prueba.

TABLA 2

Condiciones de reglaje

—

Reglaje del (de los) car-
burador(es).

Reglaje de serie efectuado conforme
a las indicaciones del constructor
y adaptado sin ningin cambio
posterior para el caso de la utiliza-
cién considerada.

2 | Reglaje del caudal de la

: . Reglaje conforme a las especifica-
bomba de inyeccidn.

ciones del constructor para el
motor de serie, adoptado sin nin-
gan cambio posterior para el caso
de la utilizacién considerada.

3 [Ajuste del encendido o

d ce Curva de avance de serie prevista
de la inyeccion.

por ¢l constructor, adoptada sin
ninglin cambio posterior para el
caso de la utilizacién considerada.

4 [ Reglaje del regulador. Reglaje conforme a las especifica-
ciones del constructor para un
motor de serie, adoptado sin nin-
gin cambio posterior para el caso

de la utilizacién considerada.
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5.1.3 Ensayo de determinacion de la potencia neta.

5.1.3.1 Los ensayos con miras a la determinacion de la
potencia neta deben efectuarse a plena apertura de gases, estando
equipado e! moior de la forma que se indica en la tabla 1.

5.1.3.2 Las mediciones se haran en condiciones de funciona-
miento estabilizadas; la alimentacion de aire al motor debe ser
suficiente. Los motores deben haber sido rodados en las condicio-
nes recomendadas por el constructor. Las cimaras de combustién
pueden contener depdsitos aungque en cantidades limitadas. Las
condiciones del ensayo, por eiemplo, la temperatura de admisién
del aire, deben escogerse lo mas proximas posibles a las condiciones
de referencia (ver apartado 5.2) para disminuir la importancia del
factor de correccién.

5.1.3.3 La temperatura del aire que entra en el motor se
tomara a una distancia maxima de 0,15 metros de la entrada del
filtro de aire o, si no la hubiera, a 0,15 metros de la tobera de
entrada de aire. El tertmémetro o el termopar debe estar protegido
contra la radiacién de calor y colocado directamente en la vena
fluida. Se protegera igualmente contra los vapores de combustible.
Para obtener una temperatura representativa de la admisién se hara
un nimero suficiente de lecturas en diversas posiciones.

El fiujo de aire no debera ser perturbado por el dispositivo de
medida.

5.1.34 No se tomard ningin dato hasta que el par, la
velocidad y las temperaturas no permanezcan sensiblemente cons-
tantes durante un minuto por lo menos.

5.1.3.5. Las revoluciones del motor durante una lectura no se
desviardn de la seleccionada en mas de = 1 por 100 o de £ 10
revoluciones por minuto, escogiéndose de los dos valores el mayor.

5.1.3.6 Los daios sobre la carga del freno, consumo det
combustible y iemperatura del aire de admision se tomaran
simultineamente y seran, en cada caso, el promedio de dos valores
sucesivos y estabilizados que no difieran en mads del 2 por 100 para
la carga del freno y el consumo de combustible.

5.1.3.7 Para la medida de la velocidad y del consumo por un
dispositivo de mando manual, la duracién de la medida sera de,
por lo menos, 60 segundos.

5.1.3.8 Combustible.

. 5.1.3.8.1 El combustible liquido utilizado serd comercial, sin
ningiin aditivo suplementario. Se puede utilizar también el descrito
en el anexo 7 del presente Reglamento.

5.1.3.9 Refrigeracién del motor.

5.1.3.9.1 Motores refrigerados por liquido.-La temperatura
del refrigerante a la salida del motor se mantendrd dentro
de = 5° C sobre la temperatura que el fabricante especifique como
la mas alia controlada por el termostato. Si no se especifica ninguna
temperatura, se tomara 80 * 5° C.

5.1.3.9.2 Motores refrigerados por aire.-Para motores refrige-
rados por aire, la temperatura en un punto indicado por el
constructor se mantendra entre el valor maximo Ty previsto por
aquél, y Ty -20°C

5.1.3.10 La temperatura de combustible a la entrada de la
bomba de inyeccion se mantendrd en los limites fijados por el
constructor.

5.1.3.11 La temperatura del lubricante medida en el carter o
a la salida del intercambiador, si existe, se mantendra dentro de los
limites fijados por el constructor.

5.1.3.12. Se debe medir la temperatura de los gases de escape
a la derecha de la (o de las) brida(s) del (o de los) colector(es) de
escape. No dsbe de pasar del valor indicado por ¢l constructor.

5.1.3.13. Sistema de refrigeracion auxiliar.-Si es necesario
puede utilizarse un sistema auxiliar de refrigeracién para mantener
los limites especificados en 5.1.3.9 a 5.1.3.12.

5.1.4 Procedimiento de los ensayos.-Se harin mediciones a un
nimero suficiente de velocidades de rotacién para definir comple-
tamente la curva de potencia entre la velocidad minima y maxima
indicadas por el fabricante.

Este margen de velocidades debe incluir aquella a la que el
motor produzca su maxima potencia. Se determinara la media de
dos medidas estabilizadas.

5.2 Factores de correccion.

5.2.1 Definicién.-El factor de correccion es el coeficiente K
por el que hay que multiplicar la potencia medida para determinar
la potencia de un motor llevado a las condiciones atmosféricas de
referencia especificadas en el parrafo 5.2.2.

5.2.2 Condiciones atmosféricas de referencia.

5.2.2.1 Temperatura: 25° C.
5.2.2.2 Presiéon seca (ps)=99 kPa (990 mbar).

5.2.3 Condiciones a cumplir por el laboratorio.-Para que un
ensayo sea valido, el factor de correccion K debera ser tal que
0,96 < K < 1,06.

5.2.4 Determinacion de los factores de correccion.

Factor Ka.

El factor de correccion se obtiene por la siguiente formula [1}:

99 T 0,5
Ka-() (o
en donde: ps

298
«T» es la temperatura absoluta en ° K del aire aspirado por el
motor; ]
«ps» es la presion atmosférica seca en kilopascales, es decir, la
presién barométrica total menos la presién de vapor de agua.

(1]

5.3 Informe del ensayo.-El informe del ensayo debera indicar
los resultados y todos los cdlculos necesarios para obtener la
potencia neta indicada en el apéndice del presente anexo, asi como
las caracteristicas del motor indicadas en el anexo 1 del presente
Reglamento.

5.4 Modificaciones del iipo del motor.-Cualquier modifica-
cién del motor, en lo que concierne a las caracteristicas indicadas
en el anexo 1 del presente Reglamento, debe ser indicada a la
Administracién competente. Esta Administracion puede entonces:

5.4.1 Considerar que las modificaciones introducidas no tie-
nen influencia sensible en la potencia del motor.

5.4.2 O bien pedir una nueva determinacién de la potencia del
motor realizando los ensayos que juzgue necesarios.

6. TOLERANCIAS PARA LA MEDIDA DE LA POTENCIA NETA

6.1 La potencia neta dcl motor determinada por el servicio
técnico puede diferir en * 2 por 100 de la potencia neta dada por
el constructor, con una tolerancia del 1,5 por 100 para el régimen
del motor. ’

. 6.2 La potencia neta de un motor en un ensayo de conformi-
dad de la produccion puede diferir en £ 5 por 100 de la potencia
neta determinada en el ensayo de homologacién de tipo.

APENDICE
Comunicacién de resuliados de ensayo de medida de la potercia
neta del motor

Esta informacién debe ser proporcionada por el fabricante al
mismo tiempo que la ficha de identificaciéon que constituye el
anexo 1 del Reglamento. Si el ensayo de este.Reglamento se efectia
con el motor en banco, esta informacion serd cumplimentada por
el laboratorio que efectia el ensayo.

Condiciones de ensayo.

1 Presiones medidas a la potencia médxima.

1.1 Baromeétrica ..........cceeveeveeernvennenne kPa.

1.2 Escape ....ccccevvemevennne

1.3 Depresion de admision .................
admisién del motor.

a.
kPa en el sistema de

1.2 Temperaturas medidas a plena carga y potencia maxima.

1.2.1 Del aire de admision .......c.cccceveeveennnne °C.

1.2.2 A la salida del intercambiador de admisién ............ °C.

1.2.3 Del liquido refrigeranie.

.1.2.3.1 A la salida del liquido refrigerante del motor (1) ... °C.

1.2.3.2 En el punto de referencia en caso de refrigeracién por
AITC (1) coeiiieiiireeeccrerrecireererereressessaneseeressesassanasensens °C.

1.2.4 Del aceite ° C. Indicar el punto de medi-

L2 2 o

1.2.5.1 A la entrada del carburador de la bomba de inyec(c:ic’m
................................................................................. °*C(1).

1.2.5.2 En el dispositivo de medida del consumo de combusti!zlg

1.2.6 Del escape, medido a la derecha de la(s) brida(s) del(os)
c0olectore(s) de €SCAPE ...cceeccvererrererverercrrireneeseensnennnenne *C.

1.3 Velocidad del ralenti .................. r.p.m

1.4 Caracteristicas del dinamémetro.

1.4.1 MATCA ...ocovveeeeeieerrerrcecreeseneescinesnonsons

1.4.2 TiPO oieieeeieeceirrr e sree e e e

2. Combustible.

2.1 Para los motores de encendido por chispa con combusti-

ble liquido, comercial o de referencia (anexo 7).
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Marca ...
Especificacién .
Aditivo antidetonant

——

TIPO cevecreieieeeevceeeereree et
Contenido, mg/l .....cc.ccoevvvrinennnen.

Indice de octano ..

B —

N —
£
]
zZ

Densidad ............... . al5/4°C.

Poder calorifico ........ccoceruereeervinennne. k J/kg.

Para los motores de encendido por chispa con combusti-
ble gaseoso.

O LT A St it
NOL R D b bive

e s

MAarca ....ooceiveieeeeeeeeee e
Especificacion ...........c.............

Presion de almacenamiento .
Presion de utilizaciéon .......................

NN
BN -

Lubricante.

Marca ..o
Especificacién ................
Viscosidad: Grado SAE

NTSTS ISR ST ST
RN D ———

W —

(1) Tachese lo que no proceda.

3. Resultados detallados de las medidas.
3.1 Comportamiento del motor.

Régimen de rotacién del motor
r.p.m.

Consumo especifico
Wh

Resultados Par
de los ensayos Nm
del motor
Potencia
Kw

Factores de correccién

Potencia al freno corregida KW

Consumo corregido

Par corregido Nm

. - . - o
Potencia a afnadir por auxilia- N7 1

res montados scbre el motor
- distintos que los utilizados en

la tabla 1 (ver apartado 9 del

IN.°2

anexo
IN.°3

Potencia a restar cuando el ventila-
dor no estd montado (ver tabla 1,
nota 5)

Potencia neta KW

Par neto Nm

3.2 Potencia neta maxima ...........
3.3 Par neto maximo ........cccceeee.

4. Motor presentado a ensayo el

5. Servicio técnico encargado de 10s ensayos ........ccecoceeenene

. (1) Se determina la potencia netz mixima y el niimero de revoluciones correspon-
diente, considerando la tangente horizontal a la curva de la potencia neta en funcion del
régimen de rotacion.

ANEXO 9

Meétodo de medida del consumo de combustible en automéviles

1. OBJETO

Las presentes prescripciones describen un método convencional
de medida de consumo de combustible en automéviles, proporcio-
nando a los compradores una base de comparacion entre diversos
modelos.

2. CAMPO DE APLICACION

El presente método concierne a_ vehiculos particulares (1)
equipados con motor de combustién interna.

3. ESPECIFICACIONES GENERALES

~ 3.1 el consumo de combustible se determina por los ensayos
siguientes:

3.1.1 Ciclo de conduccién urbana, descrito en el anexo 4 del
presente Reglamento (ver parrafo 5).

3.1.2 Marcha a velocidad constante de 90 km/h (parrafo 6).
. g.l(.% Marcha a velocidad constante de 120 km/h (parra-
0 6) (2).

3.2 El vehiculo sometido a ensayo debe estar de acuerdo con
los otros reglamentos aplicables al Acuerdo de 1958, en particular
con el presente Reglamento y el Reglamento nimero 24 (3), segiin
el caso.

3.3 El resultado de los ensayos debe expresarse en litros por
100 km valor redondeado al decilitro mds préximo.

3.4 Las distancias deben medirse con una precision del 5 por
100 y los tiempos con una precision de 2/10 segundos.

3.5 Combustible de ensayo.-El combustible serd, segin el
caso, el de referencia definido en el anexo 7 del presente Regla-
mento o el definido en el anexo 6 del Reglamento niimero 24.

4. CONDICIONES DE ENSAYO
4.1 Estado general del vehiculo.

4.1.1 El vehiculo debe estar limpio, los cristales v entradas de
aire cerradas, estando en servicio unicamente los accesorios necesa-
rios para el funcionamiento del vehiculo para la ejecucién del
ensayo.

Si existe algin dispositivo manual de calentamiento de aire se
pondrd en la posiciéon de «Verano». En general, los elementos
auxiliares necesarios para la marcha normal del vehiculo deben
estar en servicio.

4.1.2 Siel ventilador se acciona con la temperatura, debe estar
en su condiciéon normal de funcionamiento en el vehiculo.

El sistema de calefaccion del interior del vehiculo no estari en
funcionamiento, asi como el sistema de acondicionamiento de aire,
si lo hubiera, pero su compresor debe funcionar normalmente.

41.3 Si estd previsto un compresor, debe de estar en sus
condiciones normales de funcionamiento para la velocidad del
ensayo.

4.1.4 El vehiculo debe de estar rodado y haber recorrido, por
lo menos 3.000 kilémetros antes del ensayo.

4.2 Lubricantes.-Todos los lubricantes seran los indicados por
el fabricante del vehiculo y se indicarédn en €l informe de resultados
del ensayo.

4.3 Neumaticos.-Los neumiticos seran de uno de los tipos
especificados por ei fabricante del vehiculo y deben de estar
inflados a la presién recomendada por el fabricante para la carga y
las velocidades de ensayo, siendo adaptadas, en cada caso, para el
funcionamiento en banco a las condiciones de ensayo. Estas
presiones deben ser indicadas en el informe de resultados del
ensayo. .

4.4 Medida del consumo de combustible.

4.4.1 El combustible se suministrard al motor por medio de
un dispositivo capaz de medir la cantidad consumida con una
precision de £ 2 por 100; este dispositivo no debe alterar las
condiciones normales de alimentacién. Si el sistema de medida es
volumeétrico, se deberd medir la temperatura del combustible en la
bureta.

4.4.2 Un sistema de llaves permitird el paso rdpido del sistema
de alimentacion general del combustible al sistema de medida. El
tiempo de cambio deberd ser como maximo de 0,2 segundos.

(1) Categoria MIl, del documento E/ECE/324-E/ECE/TRANS/595/Rev.1/

Add. [2/Rev.2 . . )
(2) Este ensayo no se efectuard si el vehiculo tiene por construccién una velocidad
madxima inferior a 130 km/h.
(3) Documento E/ECE/324-E/ECE/TRANS/505/Rev.1/Add. 23/Rev.1
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4.5 Condiciones de referencia:

Presion: Ho = 100 kPa
Temperatura: To = 293° K (20° C).

4.5.1 Densidad del aire.

4.5.1.1 La densidad del aire en ¢! momento del ensayo,
calculada como se indica en 4.5.1.2, no debe diferir en mas del 7,5
por 100 de la densidad del aire en condiciones de referencia.’
4.5.1.2 La densidad del aire se calculard por la siguiente
formula:
Hr To

x

dt =do x
Ho TT

siendo:

dt = Densidad del aire en las condiciones de ensayo.
do = Densidad en las condiciones de referencia.

Ht = Presion atmosférica durante el ensayo.

Tt = Temperatura absoluta durante el ensayo (° K).

5. MEDIDA DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE EN UN CICLO DE
CONDUCCION URBANA

5.1 El ciclo de ensayo es el descrito en el anexo 4 del presente
Reglamento.

5.1.1 Masa de referencia del vehiculo.-La masa del vehiculo
es la masa de referencia, tal como se define en el parrafo 2.3 del
presente Reglamenio.

5 El banco dinamométrico se calibra con la inercia equiva-
lente tal como se prescribe en el parrafo 5.2 del anexo 4 del presente
Reglamento.

5.3 Medida del consumo.

5.3.1 El consumo se calcula en funcién de la cantidad de
combustible consumido durante la ejecucién de dos ciclos consecu-
tivos.

5.3.2 El motor se pondri a la temperatura adecuada, antes de
realizar cualquier medida, por la ejecuciéon de cinco ciclos comple-
tos, a partir de las condiciones de un arranque en frio, antes de
realizar cualquier medida o ejecutada inmediatamente después de
los ensayos tipos I y II definidos en el prescnte Reglamento.

La temperatura se mantendra en los limites de servicio normal
de ese motor, utilizando en caso de necesidad el dispositivo de
refrigeracion auxiliar.

5.3.3 La duracién del ralenti entre dos ciclos consecutivos se
podra prolongar 60 segundos como mdximo, con el fin de facilitar
la medida de consumo.

5.4 Calculo de los resultados.

5.4.1 Si el consumo se determina por medida gravimétrica, el
consumo se expresa (en litros/100 km) por la conversiéon de la
medida M (combustible consumido expresado en kilogramos) con
ayuda de la férmula siguiente:

M
D x Sg

C= x 100,

en donde:

Sg = Masa especifica del combustible en las condiciones de referen-
cia kg/dm”).
D = Distancia recorrida durante el ensayo (km).

5.4.2 Si el consumo se determina por medida volumétrica, el
consumo se éxpresa (en litros/100 km) por la férmula siguiente:

v [1 +a(T,- TF)]
C= x 100,
D

en donde:

V = Volumen, medido en litros, del combustible consumido.
a = Coeficiente de dilatacién volumétrica del combustible. Para la
asolina y el gaséleo este coeficiente es, en ambos casos, de
%,001 por °C.
T, = Temperatura de referencia, expresada en ° C.
Tg = Temperatura media del combustible medido en el dispositivc
de medida y expresada en °C (media aritmética de las
teruperaturas anotadas al principio y al fin del ensayo).

5.5 Expresion de los resultados.

5.5.1 El consumo convencional sobre circuito urbano, sera la
media aritmética de tres medidas consecutivas efectuades
siguiendo el procedimiento descrito anteriormente.

5.5.2 Si las medidas extremas se separan en mas del 5 por 100
del valor medio, se efectuardn otros ensayos segin este procedi-

miento con el fin de obtener una precisién de medida, por lo
menos, igual al § por 100.

5.5.3 La precision en la medida se calculard por la formula:

S 100 %
Precision =K x — x ———
Jn C
siendo:

C = Media aritmética de n medidas.
C = Viene de la formula del parrafo 5.4.
n = Nimero de medidas efectuadas.

-

K = Dada por la siguiente tabla:

It=1€-cy

n-1

Nimero de medi
das ............] 4 5 6 7 8 9 10

K o 32 |28 |26 | 25242323

5.5.4 Si después de diez medidas no se alcanza la precision del
5 por 100, se efectuara la determinaciéon del consumo sobre otro
vehiculo del mismo tipo.

6. MEDIDA DEL CONSUMO A VELOCIDAD CONSTANTE

Estos ensayos se pueden efectuar sobre un banco dinamomé-
trico o en carretera.

6.1 Peso del vehiculo.-El peso del vehiculo es el peso en orden
de marcha definido a continuacidon, mas 180 kg o la mitad de la
carga si dicha mitad es superior a 180 kg, material de medida y
ccupantes comprendidos. El asentamiento del vehiculo sera el que
se obtenga cuando el centro de gravedad de esta carga esté colocado
en ¢l punto medio del segmenio de la recta que une los puntos R
de los asientos laterales delanteros.

Por «peso en orden de marcha del vehiculo» se entiende el peso
total del vehiculo en vacio, con todos sus liquidos completos
excepto el combustible, cuyo depdsito deberd estar lleno al 90 por
100 de la capacidad especificada por el fabricante, con sus
herramientas y su rueda de repuesto.

6.2 Caja de velocidades.-Cuando el vehiculo estd equipado
con una caja de mando manual, la relacién utilizada serd la mads
alta de las prescritas por el fabricante para la circulacion a cada una
de las velocidades consideradas.

6.3 Procedimiento de ensayo.
6.3.i Ensayo en carretera.
6.3.1.1 Condiciones meteoroldgicas.

6.3.1.1.1 La humedad relativa debe ser inferior al 95 por 100;
la carretera debe estar seca; la superficie de la carretera puede, en
todo caso, estar ligeramente himeda a condicién de que no esté en
ningun punto cubieria de una capa de agua.

6.3.1.1.2 La velccidad media del viento debe ser inferior a 3
m/s y las rifagas inferiores a 8 m/s.

6.3.1.2 Antes de cada cnsayo, el vehiculo debera recorrer en el
circuito escogido, y a una velocidad proxima a la del ensayo, una
distancia suficiente para que las temperaturas de régimen sean
alcanzadas; en ningun caso esta distancia debera ser inferior a 10
kilémetros.

6.3.1.3 Recorrido del ensayo.-El recorrido del ensayo debera
ser tal que permita el circular a una velocidad estabilizada.

La longitud del recorrido serd, como minimo, de 2 km. Formara
un circuito cerrado y la superficie estard en buen estado. Se podra
hacer en una carretera recta siempre que se efectie el recormido de
2 km en los dos sentidos. La pendiente no debe ser superior a + 2
por 100 entre dos puntos cualesquiera.

6.3.1.4 Para determinar el consumo a una velocidad estabili-
zada de referencia (ver grafico), se efectuaran cuatro ensayos, dos
a una velocidad media situvada por encima de la velocidad de
referencia y dos a una velocidad media situada por debajo de la
velocidad de referencia. .

6.3.1.5 En el recorrido de cada ensayo, se mantendri la
velocidad en los limites de = 2 km/h. La velocidad media de cada
ensayo no debe diferir en mas de 2 km/h de la velocidad de
referencia.
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6.3.1.6 El consumo de combustible en cada recorrido se | 4. En caso necesario, nombre y direccién del representante del
calcula segiin las formulas dadas en 5.4. fabricante ...,
6.3.1.7 La diferencia entre los dos valores INfEriOres CAICUIAAOS | oo ssecmmemneseseessssssressessmsssseeesssees s sees e ssceosemereessse s
no debe ser mayor de 5 por 100 del valor medio de estos dos | 5. Peso en vacio del vehiculo .....ooooveeevceccoeenrecnncese
valores calculados, y esta misma condicién se aplica igualmente a | 5.1 Peso de referencia del vehiculo
los dos valores superiores calculados. El valor del consumo de | 6. Peso maximo del VEhICU0 .......ceveoeeroermeceenncerercscneicceeencene
combustibl? ala \ielocildad de refer?lcia con?idertqda se calculard | 7. Caja de velocidades:
por interpolacién lineal, como se indica en el grafico siguiente. L.
6.3.1.7.1 Si no se consiguen las condiciones indicadas en el ;5 %’fmual odautc;mgnca 1) 2.
arrafo 6.3 1.7 para alguno de los pares de valores calculados, se | /- umero de relaciones:
eberdn repetir los cuatro ensayos. Si después de diez tentativas no | 7.3  Relacién de transmisién (1).

se obtiene la regularidd requerida, se debera escoger otrc vehiculo
y someterlo a los ensayos del presente procedimiento.
Ejemplo: Cilculo para una velocidad media de 90 km/h.

|
*y
C - l/ J
° L oneumo
1-/ medio
2 /
E
3
o
c
o
o
S
- V4
Velocided en km/h 90
Y

Las cuatro cruces corresponden a los valores calculados para
cada recorrido de ensayo. C, es el valor del consumo calculado a
la velocidad de referencia V, sobre la distancia recorrida en el
€nsayo.

6.3.2 Ensayo en banco.

6.3.2.1 Reglaje del banco.-El banco se debera regular de la
forma descrita en el parrafo 5 del anexo 4 del presente Reglamento,
con las siguientes modificaciones:

- El banco se regula para la velocidad de ensayo.

- El estado de! vehiculo durante los ciclos de ensayos es el
especificado en los parrafos 4.1 a 4.3 y las condiciones
meteorologicas durante el ensayo en carretera para determi-
nar el reglaje correcto de la depresion de admisién son las
especificadas en el parrafo $.3.1.1.

6.3.2.2 Refrigeracion.-Se utilizaran los dispositivos adiciona-
les de refrigeracion del aire para mantener las condiciones de
marcha, asi como las temperaturas de los lubricantes y del liquido
de refrigeracién en los limites del margen de condiciones y de
temperaturas obtenidas normalmente en carretera a la misma
velocidad.

6.3.2.3 Antes de realizar las mediciones, el vehiculo debera
recorrer sobre el banco, a una velocidad proxima a la del ensayo,
una distancia suficiente para conseguir las temperaturas de marcha,
no siendo esta distancia en ningin caso inferior a 10 km.

6.3.2.4 La distancia de ensayo no debe ser inferior a 2 km,
midiéndose esta distancia sobre el banco con un cuentavueltas.

6.4 El tipo de banco de ensayo utilizado se indicard en el
informe de resultados de los ensayos.

7. EXPRESION DE LOS RESULTADOS

7.1 Cualquiera que sea el método utilizado, los resultados se
expresaran en volumen a las condiciones de referencia especifica-
das en 4.5.

7.2 Se recomienda que el fabricante del vehiculo indique en el
manual para el usuario los resultados de los ensayos de consumo
de combustible, asi como el consumo de combustible en funcién de
la velocidad.

APENDICE

Comunicaci6n de los resultados de ensayo de medida de consumo de
combustible de vehiculos automéviles

Esta informacién debe ser proporcionada por el fabricante al
mismo tiempo que la ficha de identificacién que constituye el
anexo 1 del presente Reglamento.

1. Marca de fibrica o de comercio del vehiculo .........corenee.
2. Tipo del vehiculo .
3. Nombre y direccion del fabricante

Primera relacion
Segunda relacion ..........
Tercera relacion
Cuarta relacion .............
Quinta relacién
Relacion final
Neumaticos ...........covcmerreees Dimensiones
Circunferencia dindmica de rodadura ...,
Ruedas motrices: Delanteras, traseras, 4 x 4 (1).

7.4 Comprobacion de las caracteristicas indicadas en el parrafo

3.1.6 del anexo 4 del presente Reglamento ...
8. Vehiculo presentado a ensayo el
9. Servicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos

10. Fecha del informe dado por ese servicio
11. Nimero del informe dado por ese SErvicio ...
12. Calidad del combustible recomendado por el constructor .
13. Resultado de los ensayos de consumo (3) (4)

13.1 Ciclo urbano 1/100 km
13.2 Velocidad constante de 90 km/h. ... 1/100 km.
13.3 Velocidad constante de 120 km/h. ....cccooocece... 1/100 km,
14, Lugar

15, FECHE oo ecererecamsrmsrr s sssmmess s nessssss e
16. Firma e AR s e b e

17. Se adjuntan a la presente comunicacion los documentos

siguientes:

- Un ejemplar del anexo 1 del presente Reglamento, debida-
mente cumplimentados y con los disefios y esquemas
indicados.

- Una fotografia del motor y del compartimento motor.

(1) Tachese lo que no proceda.

(2) En el caso de vehiculos con caja autdomatica, se deben dar todos los datos
necesarios acerca de la transmision.

(3) Indicar si se trata de un ensayo en banco o en pista.

(4) Indicar el tipo de banco.

Lo que se hace piblico para conocimiento general.
Madnd, 5 de agosto de 1986.-El Secretario general técnico, José
Manuel Paz y Agueras.

MINISTERIO DE RELACIONES
CON LAS CORTES
Y DE LA
SECRETARIA DEL GOBIERNO

CORRECCION de erratas del Real Decreto
1686/1986, de 1 de agosto, por el que se modifican
determinadas tarifas postales y de telecomunicacion.
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Padecidos errores en la insercion del mencionado Real Decreto,
publicado en el «Boletin Oficial del Estado» niimero 192, de 12 de
agosto de 1986, se transcriben a continuacion las oportunas
rectificaciones:

Péagina 28388, donde dice:

«Las tarifas postales experimentan un aumento del 7,17 por 100
y el 2,44 por 100 las telegrificas, lo que supone un media...»,

debe decir:

«Las tarifas postales experimentan un aumento del 7,17 por 100
y el 2,44 por 100 las telegrificas, lo que supone una media...».

Pagina 28388, donde dice:
«Con el fin de recuperar una parte... hasta una 25 por 100...»,



