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I. Disposiciones generales

MINISTERIO
DE ASUNTOS EXTERIORES

23005

REGLAMENTO nimerc 83 sobre Reglas waiforines para
homologacion de vehicwlos respeciv 4 fa emiyiin de conta-
minantes gaseosos por e mwoior v de condiciones de
combustible del motor, anejo ol Acierdy de Ginebra de 20
de marzo de 1958, relative af cumplintiento de covidiciones
uniformes de homotogacion y recoviocintientn reciproco de
la homologacion de equipos y prezas de veivenlos de motor,

ENTADOS PARTE

Tevhn do vnicadd on wips

Belgiea . ... .. ..
Francia
Hungria
ftabia . ... ..
Paiscs Bajos . .. ... .. ...
Reine Unido

7 de agusto de TH9G

.5 de noviembre de 1954,
6 de encro de 1991,

I® de diciembre de 195%
5 de noviembre de 1989
28 de noviemnbre de 1039,

REGLAMENTO NUMERD 83

sobre Replas uniformes para homologacion de vehicnlos respecty a la

~ emisitn de confaminantes gaseosos por el motor v de condiciones de

combustible del motor, anejo al Acuerdo de ginebra de 20 de marzo

de 1958, relative al cumplimiento de condiciones uniformes de homolo-

gacién vy reconocimiento reciproco de la homologacin de equipes v
piezas de vehicolos de metor

REGLAMENTO NUMER(r 33
1. Campo de aplicacion

[.1 El presente Reglamente se aplica o tas emisoncs de gases
‘ontaninantes procedentes de los vehiculos de las categorias ME* y
NI 7 7, equipados de motor de encendido por chispa alimentados con
asolma con plome o sin plomo. o equipados con metor de coRipresion-
gnicion. provistos, al mencs, con cuatre ruedas. Se oxcluyen los
‘ehiculos cuyo peso en vacio sea inferior a 400 kilogramos. o agquellos
uya velocidad por construccién sea mferior 2 50 kilémeros/hora.

A solicitud del fabricante la homologacion de tipo segin eske

~ teglamento podria extenderse de los vehicudos Mi o N1 equipados con
notor de compresidn-ignicion, que yva hayan sido hemologados, a
ehiculos M2 o N2, cuya masa de referenaia no exceda ‘de 2.840
ilogramus y que respondan a las conditiones exigidas en Ia seceidn 7
extension de la homologacion).

1.2 Cualquier parte contratanie, firmante dei presente Reglamento.
atede especificar en el dmbito de su reglamentacion nacional, Ias clascs
€ vehiculos gue deben funcionar con gasolina sin plomo y que cumplan
on los parrafos 5.2.0.1.4.2 v §.3.1.1.7 de oste Reglamento.

L3 El parrafo 7.5 del presenie Reglamento permite al fabricante
oliciiar una homologacidn correspondiente a las cspeedicaciones del
arrafo 5.2.1.1.4.1.1 para los vehiculos destinades a funcionar con
asolina sin plomo. bajo rescrva del parrafo 1.2 antes citado:

Ld Loy procedinientos basicos de medida del presente Regha-

- ento estin lomados del Reglumentio numers 15,04, se phedon utilizar,
.t son spropiados, para la obiencién de una homologacitn segiin ¢l
resente Reglamento.

1.3 Mus especificamente, para los vehiculos disefiades para wtilizar
asolina con plomo, ¢l Reglamento nimere 1504 v el presenite Regla.
wenlo son wdéntices, lo que permite obtener ura convorsion automatica

* Bepur se definer ep el Reglamente admero 13

v Los vehiicalos de la cateporia NI eguipadss cen mator de ¢
roesien cumiphir con las esigencias de oske Reglamentie f complen co
aplamente namere 49 modificado, scgin TRANS/SCUWEDLGRPER
Ho de VR «Prescripoiones uniformes relativas a i homologscian de
laciie cun ins erisiones de gass contmusanies, prblicadn actuatan
docufacnto TRANS/SCH/WPIR 95 ) ennuenda .

% i
GhfHev Tode T e
ures digsel ea

¢ Borrader .

| de upa homologacién- segan el Reglamento homerce 15.04 en una
| honologacion segan €l presente Reglamento, de acuerdo con el parsafo
3211448 -

2. Definiciones
A los efectes del presente Reglamenio, se entiende:

[ 2.1 Por whomaiogacion del vehiculow. la homologacion de un tipo
- de vehiculo en lo que réspecta a la bimitacion de las cmisiones de gases
contaminantes procédentes del motor.

22 Porwrequérimiento de combustible de un motom, el tipe de

combustible ysado normaimente por el motor

Casolina’con plomo.

Cigsolina sin plome,

Crasdleo,

2.3 Por «tipo-de vehiculos, los vehiculos aulomoviles que no
presenten enfre ollos diferencias en cuanto a puntos esenciales comea

2.3.1 lInerct: equivalente, determinada en funcion del peso de
referencia, fal coma-se prescribe en ef parrato 5.1 de los ancxos 4 v 4A
dei presente Replaniento.

232 Caracteristicas det motor v del vehicuio definidas en ios
puntns 1 al 6y § defaneno |y on <l anexo 2 del presente Reglamenio,

24 Por emasa-de refvrenciar, la emasa en vacion del vehiculo
aumentada en wa masa alzada de 100 kilogramos. para el ensavo segun
ol anexo 4

I.a «masa en vacior del vebiculo aumeniada ¢p una masa alvadn de
136 kilegramos. para- el ensavo equivalenie seglin el anexo 4A:

241 Por emasa.cn vacion. la masa del vehicuio en orden de
nuircha sin condudtorn, pasajerus ni carga. pero cen su depésiio de
cormbustible Hene, su widlge noomal y a recda de repuesto, s la leva,

4 Por wnisa’midximan, 1a masa mavima onicamente admnibie
daciorada por el conducior (esta masa puede ser superior a la wmasa
mariman agtorizada por o Administracién nacional).

26 Por «unes contanmnantess, el mondxido de carbono, los
hikrocarburos {en equivalente Ch. Hy 535) v os axidos de nitrogeno, csing
ufiimos expresados.en equivalencia de diowdo de nitrogeno (NO-).

2.7 Poracariér del motom, las capacidades existentes en el mojor
o en el eaterior debomismo v unrdas al carter de aceite por conductos
iernos o externons,. por los cuales pueden circular i0s gases y vapores.

28  Por weninquecedor de arrunques, an dispnsitive que enriquecc
temporalmente o mezcla aire/combusitble de! motor. Facilita asi ol
arranyue de ésic, .

2.9 Por sovehiculo 1odo terrenos, un vehiculo en el gue se den las
vondiciones especificadas cn el anexo 8.

210 Por wdispositive auxiliar de arranguer. un dispositivo gue
facihita el arrapgue delomotor sin enriquecimicnto de la mezcia aire/
combustible: buras de precaientamionto. modificaciones del calado de
fa bomba de inseccion, ecdtera

21t Por cihindrada del motor:

2301 Para tos motares con émbolo abternative, el solumes
sominal de jos cilindros.

CA LA Par losdémbolos roatives {Wankel), o volumen nominal
doble de los cilindsgs:

3. Poncion de nomudssacion

Emistones de gases contamipantas de avuerdo a1 los requesimenios
de combustible Jol motor,

31 La peticiop dé homologacion de un tipa de vehiculo, en lo gun
respecta @ la himitacion de las emisiones de gases conlaifiinanis
pravedentes del motor, se presentara por e constructor del vehicuio o
su representante debidamente acreditado, o

.32 La peucion-se dcompaiiard de Jos dalos, documentos ¢ india-
ciones siguientes, por triplicade:

321 Descripeion del tipo de motor gue comprenda todas ias

indicaciones ‘gue figuran en el ancxo 1.
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3.2.2 Dibujos de ia camara de combustion v.del émbeolo. compren-
dides los segmentos.

3.2.3 Elevacion maxima de fas vabvuias y dangulos de apertura v
cierre referidos a los puntos mucrtos: :

31.2.4 Indicaciones r¢lativas al vehiculo que Rpuran en of anexo 2.

3.2.5 Una descripcion, cuande sca de aplicacion, do las medidas
tomadas en orden a ascgurar quc un vehicwlo. por construceidn. pueda
solamente ser alimentado con gaselina sin plomb. )

Esta condicion sc considera cumplida st se demrucstia gue of orificio
de lenado del depdsito estd disenado de forma gue impida ¢f suministro
medianie una pistola del distribuidor de gasolina. cuva embocadura
tenga un didmetre exterior igual o superior a 23,6 muimetros,

33 Deberd presentarse un vehiculo represcotauvo del tipo de
vehiculo gque se ha de homologar al servicio téemico eneurgado de los
ensavos de homologacion para los ensayos previstos en el parrafo 5 del
presente Reglamento,

4. Homelogacian

4.1 €Cuando ¢l tipo de vehiculo presentade a homologaciin ¢n
aphcacion del presente Reglamenlo cumpla las preseripeiones de los
parrafos 3 y & siguicntes, sc concedera la homologacion pard este Upo de
vehoulo.

4.2 Cada homologacion implicara la asignacion de un admere de
homologacion cuyas dos primeras ciras indicaran la serwe de enmiendas
correspondiende a las mas recientes modificaciones téenicas importan-
tes incorporadas al Reglamento en la fecha de coneesion de fa homologa-
cien. Una misma paric contralantc no asigmira csie namera a olro tipo
de vehiculo,

4.3 La homologacion o denegacion de homologacion de un tipo de
vehiculo, en aplicacion del presente Reglumento, se comunicard a las
partes del Acuerdo que apliguen dicho Reglamento por medio de una
ficha. conforme al modelo del anexo 2 de este Reglamento, v de dibujos
y esquemas (suministrados por el peticionario de la homologacién} en
formato maximo A4 {210 x 297 milimetros) o doblados con arreglo a
cste formato v a escala adecuada:

431 En caso de maodificaciones del presenie Reglamento, por
ejemplo, si se fijan nucvos valores limites, se anunciara a 1as partes del
Acuerdo qué tipos de vehiculos ya homelogados satisfacen también a tas
nucvas disposiciones.

4.4  En todo vehiculo, conformie a un tipo do vehiculo hemeologado
en aplicacion del presgnte Reglamento, se fijard de manera visible y en
tugar faciimente accesible, indicando en la ficha de homologacion, una
marca de homologacion infernacienal compuesta:, :

4.4.1  Dcun circule. en cuvo inlenor figura fa kKtra «b» seguida del
cumero distingivo del pais que haya expedido la bomologacion (1),

4.4.2  Del numero def presente Reglamento. sepeido de Lo lotra aRs
de on guion v del namere de homologacidn, situados a la Jerecha Jod
circulo previsto en of parrafo 4.4.1.

4.4.3  Los siguientes simbolos adicionales, carrespondienies al nevel
de emisidn de los gases contaminanies exigidos de acnerdo al requeri-
miento de combustible, seran fijados cerca de la marca de homologacion
anterior:

A, Si corresponde al nivel de emiswin de pases comtandnantcs
normalmente exigido para un motor que utiliza gasoling con plome.

B. Si corresponde al nivel de emision de gises contaminantes
normalmente exigido para un molor que oliliza gasolina sin plomo.

C. Si corresponde al nivel de emision de gases contaminantes
normalmente exigido para un motor que utiliza gasoleo.

4.5 81 ¢ vehiculo estd conforme con an tipo de vehiculo homolo-
gado en aplicacién de otro(s) Reglamento(s) ancjots) al Acucrdo on ¢
mismo pais que aquel que e ha concedide Is hemolopacion en
aplicacidn del presente Reglamento, ef shimbolo previstio en ol parrafo
4.4.1 po tiene que ser repetido; en este caso, fos nwinetus de homologa-
cion y los simbolos adicionales de 1odos los Regiamenios para fos gus
la homologacion se ha concedido en ¢l pais gue ha concedido la
homologacion en aplicacion del prosente Réglamento deben estar
colocados en coluninas verticales sijuadas a la derecha dol simbolo
previsto en ¢ parrafo 4.4.1.

4.6 La marca dc homologacidn deberd ser netamente legthie ¢
indelehlc.

(1p 1, para la Repiiblica Foderad de Memae, 2 paa foecw b opara inhe 4, para
Holyadi & para Sueoir 6 para Belgicar 70 para Hangraa, 'L g ¥heceshinagara, 9 pan
Expanue 1) para Yupeslavia: 11 para of Reino Umido. 12, para Austoe 13 paga baxemsburgo:
4. pasa Suieq; 15, para la Repoblics Democrdtica Afemand, 16, pura Norsegas 17 paias
Eintandia; 1%, para Dinamarca 19, para Rumania; 20 para Polonia: 21, para Partegal.y 22 pars
la {!rion de Republicas Socialistas Sovidtivas. Se asigharin nunioros s bguicnlos a oiios pass
i ¢} ordea cronalopico on que dstos ratifigquen © se adbicran st Acuerls canoetnicnie 3 s
adepcion de las Condiciones Uniformes de Aprobacion v, Rovonacinzents Reviprocs de a
A probacin det equipe y picsas pare Vehicalos de Motor, v los numieris asigihados on esta forma
serin comtiunicadoes por el Secretariado Generab de ks Nadienes Unidis a fas partes contratunies

del acuerdo,

4.7 L. marca de homologacion ¢stara colocada en proximidad s
fa placa coloeada por ¢l fabricante dando las caracteristicas del vehiculd
o sobre osta placa.

4.8 EI anexo 3 del presente Reglamento muestra ejemplos <
escpuemas de marcas de homologacion.

5. Presenipaones ¥ ensayos

3.1 Geperalidades:

5.1.1 Los elementos suscoptibies de influir en las cmisiones d
pases contamnantes deberdn concelnrse, construirse ¥ montarse de ta
forma que el vehiculo pucda cumplir las prescripeiones del presents
Reglamento en condiciones normales de utilizacién vy a pesar de la
vibraciones a las gue pueda eostar sometido.

Las medidas {eenicas que adopte ¢} constructor deben ser tales gus
uscgaren gue fa emision de gases contaminantes sca realmente limitad;
a 1o largo dela vida normal del vehiculo v en condiciones normale
de uso.

5.2 Descripeion de los ensayos:

5.2.1  Ebvehiculo serd sometido, teniendo en cuenta su calegoria, 2
{os Bipos de ensayos-especificados a continuacion:

- Los cnisayos de los tipos B, H v I para los vehiculos cquipados cor
un motor de encendide por chispa. que wlihzan gasoling con o sir
plomo.

— Los ecosayos del npo 1 para los vehiculos de un motor e
cncendido por compresidn-ignicién:

5.2.4.t  Emsayo deltipo L (Contrel de las emisiones medias de gases
condaminates después de un arrangue en frio): |

521,11 PEste ensavo debeord cfectuarse on todos los vehiculos
indicad = en ¢l parrafo 1 ¥ cuya masa mdxima no pase de 3,5 tonelada
métricis parg vehiculo de la categoria ML

3.2.1.1.27El vehiculo se coloca sobre un banco dinamométrice
proviste de Am sistema siminlando 1a resistencia al avance y a inercia
Se efectua sin interrupeion un ensayo de trece minutos de duracién total
compuusto de cuatro ciclos. Cada ciclo se compone de 15 modo
{ralenii. aceleracion, velocidad estabilizada. deceleracion...). Durante e
ensayvi los gases de cscape de los vechiculos se diluyen y una mucestrs
proporcional se récoge en uno o varios sacos, Los gases de cscape de
vehicuto deben estar diluidos, tomados -y analizados segin los procedi:
mienios deseritos a continuacion; se mide ef volumen total de los gases
de escape Jiloidos.

52,103 Elensayo se realizard segun ef método deserilo en ef anexe
4 del presente Reglamento. Los métedos de recogida y de analisis de Jos
gases deberdn ser los prescriptos. Podrin ser aprobados otros métodos
siose reconoce que dan resuliados eguivalentes.

S.21.04 Bajo reserva de - las  disposiciones de  los  pdrralis
521045 v 5.2.1.1.5 siguientes, ¢l ensayo se efectaa tres veces. Para un
vehiculo de nna masa de referencia dada, la masa de monodxido e
carbonoe v la masa combinada de hidrocarburos y de oxidos de nitrégenc
obtemdos deben ser inferiores a los valores dados para las correspon:
dienies categorias del vehiculo:

520040 Niveles de emiston de gases contaminantes exigidos
pard vehiculos que normalmente utilizan gasolina con plomo (homolo-
gacion Ay

52114101 Para redos es vehiculos de la categoria M1 equipados
von moter de‘encendido por chispa, que utilizan gasolina con plomao, Tos
hrtes. en funcion de la masa de referencia, son:

Missa v roferencia P Ng"”’“mfj? de carbinn de iI;gc‘;r}c:‘f};;::l(;:’\hd[:!:ij:drs
ihul glensiyo de nibrogens [giensays)
H L2
= Pro2 1820 . 5% 19
FO20 « IPr £ 1,250 67 2005
1,250« Pr < $.470 76 22z
P470 « Pr < 1700 84 235
LFOO « Pr < 1930 93 25
1.930 « Pr < 2,150 10t 26.5
2050 < ProL . i 28

5211412 Para vehiculos de categoria NI equipados con motar
de envendsdo por chispa. que utilizan gasoling con plomo, los limites
son oy especificados en In tabla 52 1.1.4.1.1, sin embargo. los limites
para masas cembinadas de oxidos de mirdgene ¢ hidrocarburos (1.70)
seran los de haber sido multiplicados por un factor de 1,25.

5.2.1.1 1.2 Niveles de emision e gases contaminantes requeridas
para \l;'hmzlqs que normalmente utilizan gasolina sin plomo {(homologa-
cion B ’
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5.2.1.1.4.2.1 Para vehiculos de categoria M1 cquipados con miotor
de encendido por chispa, que utilizan gasolina sin plomo {excepto para
los definidos en 5.2.1.1.4.2.2), Tos Hmites en funcion de a cilimirads det
molor. son:

Musa Afasy combinada Shunad
Cihidrada del vaor de monoad G hadroc iy Jooamabos
o de varbone Voo de nilrogene Lomidngean
fom Yy Li -2
A fe/onsayn) (R E AN B
- C> 2000 25 6.3 35
1400 < C < 2000 . 30 5 -
C o= 1400 . 43 15 £
3.2.1.1.4.2.2  Para vehiculos de categoria M) cquipados con motor

de encendido por chispa, que utilizan gasolina sin ploma. siendo uno de
los sipuientes:

- Vehiculos todo terreno {segin esta definido on o punto 1 del
ancxo 8) :

- Vehiculos con masa maxima superior a 2.3 toncladas.

- Vchiculos disefados para levar mas de seis ocupantes. incluido of
conductor,

Los limites a aplicar son los especificados (n & mbla del pareafo
5.2.1.1.4.1.1 de este Reglamento.

52101423 Para vehiculos de la categoria N1 cguipados con
motor de cencendido por chispa que utilizan gasoling sin plomo. los
limites a aplicar son los especificados on Ia webly del parrato 3.2 1. 1.4.1.1
de cste Reglamento,

52.1.1.43 Niveles de emision de gases conlaminantes cxigidos
para vchiculos que utilizan gasdleo (homologacion O

5.21.1.43,1 Para vehiculos de la categorin M1 vguipados con
moter de cncendido por compresion-igniciun, que utilizan gasoieo
{excepio para los defimidos en 5.2.1.1.4.3.2). I hmites. en funcion de
fa cilindrada del motor, son:

Alasn
de dandos
Jde nirogenoe
13

Masa
dv minndxido

Ciumdrada el mator
de carhono

(cm-‘} €g;’en‘5.‘sy0) i ensasal
Cxz 1400 ... ... 30 8 -
C-< 1400 .. . . 45 15 6

5211432 Para vehiculos de la catcgoria M1 equipados con
motor de encendido por compresion-ignicion. que utilizan gasoleo, que
sean alguno de los siguientes:

- Vehiculos todo terreno {segun estd defimdo en ol punto | del
ancxo 8)

- Vehiculos con una masa maxima superior a 2.5 toncladas.

- Vchiculos disciados para llevar mas de seis ocupantes, incluide cf
conductor.

_Los limites a aplicar son los especificados en Iy tabla del parrafo
5.2 1.4.1.1 de este Reglamenio,

5211433 Para vehiculos de Ia categoria N1 cequipados con
motor dc encendido por compresidn-ignicion, que utilizan gasdlco, los
limites a aplicar son fos especificados en la tabla del parrato 5.2.1.1.4.1.1
de cste Reglamento.

5.2.1.1.44 Sin ¢mbargo, se admitiran para cuda uno de los conta-
minanies considerados en el parrafo anterior que uno de fos tres
resuliados obienidos sobrepase ¢l 10 por 100, como madximo. ¢f lmite
preserifo en ¢l citade pdrrafo para €l vehiculo considerado, con la
condicion de que fa media aritmésica de los trey resultados sea inferior
al limite fijado. En el caso en que los Iimites fijados sean sobrepasados
por varios contaminantes {es decir, para la masa de monéxido de
sarbono v por la masa combinada de hidrocasburos v oxidos de
nitropenod, estos cxcesos pueden tener lugar bien hwante <l mismo
:psaye o durante ensayos difcrentes (1),

52.1.1.5 El nimero de ensavos fijados on o purrafn $.2.1.1.4
interior serd reducido en las condiciones siguientes, en que ¥, designa
I resultado del primer ensavo v V, o resultady del seeundo para uno
:ualguiera de los contaminantes cdnsiderades en ol parrato 5.2.1.1.1.4
lel presente Reglamento:

5.2LL51 Se efectuari solumente un ensayo siobos valores v,
sbienidos tanto para las entisiones de monoxido de carbone como parid

(151w de bos tres resadlindes sbleridos pad une cukjeera & fos contaminuntes
obrepasa en s del HU por 106 ol valor Bmbte proseriio e ol pdradn 3 07 13 para of veliculo
ado, puede prosegairse of enstyo do L condicires dofiankes on of paemats 300 1 4.5,

ias emisiones combinadas de hidrocarburos v de 6xidos de nitrogeno son
eriores o sguates a 0,70 L.

5.2.1.1.5.2  Se efectuarin solamenie dos ensayos si, tanto para fus
emisiones de monéxide de carbono como para las emisiones combina-
das de mdrocarburos y de dxidos de nifrogeno, se tiene VvV < 0,85 L,
pero para uno de estos contaminantes se tiene al mismo tiempo V, >
= 0,700 L. Ademas, tanto para las emisiones del monédxido de carbono
como para las emisiones combinadas de hidrocarburos v de dxidos de
nitrdgens V. debe satisfacer las condiciones siguientes:

V4V, < L0 Ly V, < L

5.2.1.2 Ensavo del tipe 11 {(comprobacién de la emisidn de mong-
side de carbono al: végimen de ralentiy:

3.2.1.2.1  Este gasayo debe efectuarse para todos los vehiculos
mdivados en el parrafo 1. excepto los vehiculos eguipados con un motor
de eneendide por compresidn-ignicion.

3.2.1.2.2  El centenido en volumen dc monoxido de carbono on 1os
gases de escape emitidos al régimen de ralenti no-debe pasar de 3,5 por
100, Cuando ¢l control de las condiciones de funcionamiento vayan
conira las-normas recomendadas por ¢l fabricante (configuracion de los
clementos de reglaje). segun los datos del anexo 3, el contenido en
volumen midkime friedido no debe pasar de 4.5 por 100,

5.2.1.2.3  La prescripcién precedente serd comprobada en el curso
de un cnsayo realizado segin ol métedo descrito’ en el ancxo 5 del
presente Reglimentos

3.2.1.3  Ensayo del tipo III (comprobacion de las emisiones de gases
del carter)r

52131 Este ensavo deberd efectuarée en todos los vehiculos
indicados en cf parrafo |, con la cxcepcion do aguellos con motor por
IERiCIon. ' o

521.3.2  Ei sistems de ventilacion del carter ne debe permitir

ninguna enmsion de gases del cdirter en la atmaosfera, )

5.2.1.3.3  La confermidad a csta prescripeion se controla mediante
un cnsayo realizado segun el método deserito en ¢f anexo & del presente
Reglamento.

6. Modiffeaciones del tipo de veluculo

6.1 Cualquier mudificacién del tipe de vehiculo serd puesta en
conocimignto delbseryicio admimstrativa gue haya concedido la homo-
logacidn del tipo-de vehiculo. Fste servicio podrd, entonces:

&.1.1  Bicn considerar que Ias mogdtficaciones realizadas no tendran
influencia desfavorable notable ¥ que. en todo caso, el vehiculo todavia
cumple las prescripoiones.

6.1.2  Bien exigir una nucva acta del servicio téenico oncargado de
los ensayos.

6.2 Lla confirmacién de la homologacion o su denegacion, con
medicacion de ias modificaciones, se comunicurd a las partes del Acuerdo
gue aplican ¢l presente Reglamento, conforme al procedimiento indi-
cado en ¢t parrafo 4.3 anterior.

1. Eatension de la homologacion
7.1 Tipos de vehiculos con masas de referencia diferentes:

7Lt La homologacion concedida a un tipe de vehiculo se podrd

- extender, enlas congdiciones siguientes, 4 tipos de vehiculos que difieren

del tipo homotogade solamente por la masa de referencia:

7.1.1.1 La homologacién podrd extenderse a tipos de vehiculos
cuya masa de referencia obligue a utitfizar incroias equivalentes inmedia-
famente vecinas. o

7.01.2 .8i la masade referencia del tipo de vehiculo para of cual se
solicita la extensién de la homologacion exige un volante de inercia
equivalente mds elevade que la del volante correspondiente al tipo de
vehiculo va-homolegade, se concederd la extension de la homologacion.

7L L3 St la masa de referencia del tpo de vehiculo para el que se
solivita la éxwensidn-de Ia homologacién exige un volante de inercia
cguivalente menos élevado que ka del volanie correspondicnte al tipo de
wehiculo va homologade, se concedera la extensisn de Ia homologacion
st las masas de Jos contaminantes obienidos en ¢l vehiculo ya homolo-
gado satisfacen a los limites fijados para ¢l vehicuio del que se solicita
la extension de Ja homologacion,

7.2 Tipos de vehiculos que tienen diferentes relaciones de desmulti-
phicacion globales:

7.2.1 La homologacion concedida a un tipo de vehiculo podrd
exfenderse a tipos devehiculos difirtendo solamente del tipo homolo-
gado por 1as refaciones de transmision globales en tas condiciones
siguienies:




26974

Miéreoles 11 septiembre ) 1691

BOE num. 21t

si

1 ensayo

V, = 0.70L |

La homologacidn es:

"

st

V.

(> 1.10L

l ne

2
ensayos

V,, = 0 85L
< L
A ,247,70[_7

S
EJE

si

™
1700

o

2

Yy v

L
L

L=
NES
1y

l

3 ensayos

)

“
==
Wl

Vo <L
y Yy -<L

——
o
Q

On
s
Y
Q
r*-

-~y
~y

«

O g
S

VY ivivy

M~

a

no

| _
+¥' '

I:1+V 7

12

B

]73<t

ne

ﬂ’ff* W+ ‘:,}/.?PI,IL

no!

Opcibn: Nimero de en
sayos llevado a 10

!n_: 10}

&I_Gi -

ne

dene-
gada

Figura |. Diagrama logico del sistema de homologacién en el procedimiento de ensayo
curopeo {ver parrafo 5.2)



BOE nam. 218

20975

7.2.1.1 Se determina para cada una de tas relaciones de transmision
utilizadas durante el ensavo de tipo 1 la relacion:

V-V,
Vi

en la que se designa, respectivaments, por ¥V y Ve la velocsdad a 1,000
revoluciones por minuto del motor del tipo de vehiculo homologado v
la del tipo de vehiculo para el que se solicita 1a extensién.

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

7.2.3  Si para una relacién, al menos, E = § por 100 v si para cada
relacion E < 13 por 100, los ensavos de tipo | deberdn ser repetidos,
pero podran ser cfectuados en un laboratorio elegido por el fabricante
bajo reserva del acuerdo de la Administracion que concedio la homolo-
gacién. El acta de los ensayos sera enviada al laborgtorio oficial.

7.3 Tipos de vehiculos con masa de referencia difcrentes v relacio-
nes de iransmisien globales diferentes.

La homologacion concedida a un tipo de vehiculo podra extenderse
a tipos de vehiculos difiriendo tinicamente del tipe hemologado por la
masa de referencia y las relaciones de transmision globales bujo la
condicién de que el conjunto de Tas condiciones citadas en los pirrafos
7.1 y 7.2 anteriores se cumplan.

7.4 Tipos de vehiculos de la categoria M1 con transmusiones de
variacion continua 0 autemdticas equipades con motor de encendide
por chispa que utilizan gasolina sin plomo o motor de cncendido por
compresion, que satisfapan los lmites especificados en el paresafo
5211421 65211431

7.4.1 La homologacién concedida a un tipo de vehiculo que
satisfaga los limites especificados en el pdrrafo 5.2.1.1.42.1 0 en el
parrafo 5.2.1.1.4.3.1 con transmision manual, puede ser extendida a
tipos de vehiculos con transmisiones de variacion continua ¢ automa-
tica, ¢n ias siguientes condicioncs:

7.4.1.1 Los mismos tipos de clementos v sistemas bdswos (ademads
de Iz transmision) susceptibles de afectar.las cmisiones de gases
contaminantes deben estar momntados y en estado de funcionamento.
Sin e¢mbarge sc admiten las diferencias de detalle que permitan los
diversos modos de operacion de las transmisiones aulpmaticas o de
variacion continua. :

7.4.1.2 El tipo de vehiculo debe tener una masa con un margen de
mads o menos 3 por 100 de la masa de referencia del tipo de vehiculo con
rransmision manaal.

7.4.1.3 El tipo de vehiculo debe satisfacer los reguermmuentos dek
punio 3, modificado como sigue:

Los limitcs para los oxidos de nitrégeno son los gue resulten de 1a
multiplicacion de los valores L3 que figuran, respectivamente, ¢n las
:ablas de los parrafos 5.2.1.1.4.2.1 6 5.2.1.1.4.3.1, por un factor de 1.3
¢ los limites para masas combinadas de hidrocarburos v oxidos de
yitrégeno son los que resulten de la multiplicacion de los valores L2,
{ados, respectivamente, en las tablas de los parrafos 5.2.1.1.4.2.1 o
3.2.1.1.4.3.1, por un factor de 1,2,

7.5 Tipos de vehiculos equipados con motor de encendido por
“hispa, que tnicamente presenten diferencias en cuanto a los requeri-
nicntos de combustible,

Un tipe de vehiculo equipado con motor de encendide por chispa
jue sus ajustes recomendados por el fabricante estdn previstos para
uncionar con gasolina sin plomo, pero con sus reguerimientos en
natcria de emistones de gases contaminanics corresponden a los limites
ndicados en ¢l pdrrafo 5.2.1.1.4.1.1, puede beneficiarse de una homolo-
acion «Ay segun el pdrrafo 4.4.3.

En cste caso la homologacion se extendera para el funcionamicnto
on gasolina con plomo,

7.6 Nota: Cuando un tipo de vehicule se ha beneficiado para su
womologacidn de las disposiciones 7.1 a 7.5 anteriores, esta hontologa-
10n no pucde extenderse a otros tipos de vehiculos.

& Conformidad de la produceion

8.1 Cualgquier vehiculo gue lleve una marca de homologacion en
plicacidn del presente Reglamenio deberd estar conforme con ¢f tipo de
chiculo homologado en cuanto a los clementos que tengan intluencia
n k emision por el motor de gases contaminantes.

8.2 A fin de verificar la conformidad exigida en ¢l parrafo 8.1, se
nnard en la seric un vehiculo que Heve Ia marca de homologacian en
Hicacion del presente Reglamento. i

8.3 Como regla general. la conformidad del vehsculo con ¢l tipo
amologado sc comprobari sobre la base de la descripeion dada ¢n la
cha de homologacion y sus anexos, v, si fuera necesario, se sometera
n vehiculo a todos o alguno de los ensavos de los tipos L 11y 1L
encionados en ¢l parrafo 5.2 )
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8.3.1 Para ol control de la conformidad en lo referente al ensayo de
“lipa 1 se procederd 'de fa forma siguiente:

£.3.1.1 Se toma un vehiculo cn la serie y se le somete al ensayo
deserite en ¢l pareafo $.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 Himites siguientes:

%3.0.1.1 Niveles de emision de gases contaminantes dispuestos
para vehiculos que normalmente utilizan gasolina con plomo {homolo-
gacion Ay

£3.61.1.1 Los limites indicados en ¢l parrafo 5.2.1.1.4.1.1 son
reemplazados por:.

: Masa de mondssdo Masa x:um_i}inada
Mg dv !ri;\:mc:a: Py de carbona glensayo de gidrr‘:»‘?érgtz‘%?s(g‘}cizgg?os

Ll L2
< Prs 1020 . 70 23.8
1.020 2 Pro< 1250 . 80 256
£2530 < Pre 14700 91 275
1470 < PBr < L700 101 294
17000 o Pr < 1930 112 31.3
1.930 -« Pr v 2150 121 331
2450 < Pr 132 350

£3.1.1.1.2 Los limites dados en el pdrrafo 5.2.1.1.4.1.2 son reem-

phazados por los limites dados en la tabla del parrafo 8.3.1.1.1.1; sin
embarge, tos valores para masas combinadas de hidrocarburos y oxidos
de pitrogeno han de ser multiplicados por un factor de 1.25.

%.3.1.1.2 Niveles de emision de gases contaminantes exigidos para
wvehiculos que normalmente utilizan gasolina sin plomo (homologa-
cién B

2.3.1.12.1 Les limites mosirados cn el pdrrafo 5.2.1.1.4.2.1 son
recmiplazados por:

Masa Masa combinada Masa

rhindradn ol molor de monoudoe de hidracarburos de oxidas

s de carbonn v gxidos de_nitrogeno | de nitrdgeno
e Ll 12 L3

fet fgensay o) {gfonsayo} {g/ensavo)
C = 2000 . 30 8,1 4.4

1,400 < C < 2000 .. 36 10 -
C < 1400 54 19 7.5
8.3.1.1.2.2 Los limites dados en el parrafo 5.2.1.1.4.2.2 son reem-

plazados por los limites dados en la tabla del parrafo 8.3.1.1.1.1,
8.3.1.1.2.3  Los limites dados ¢n ef parrafo 5.2.1.1.4.2.3 son reem-
plarados por los' limites dados en la tabla del parrafo 8.3.1.1.1 L.

8.3.1.1.3 Niveles de emisiones de gases contaminantes exigidos
para vehiculos que normalmente utilizan gaséleo (homologacion C¥:

8.3.1.1.3.1 Los limites mostrados en cf pdrrafo 5.2.1.1.4.3.1 son
recmplazados por:
Masa Masa combinada Masa
Cilindrada Jdel motor de monoxfo di hedrocarburos de dxidos
o de carbona v onrdos de pirogeno de nilrogeno
fem . L2 E3
« . {pfensayol {gfensivo) {grensavet
Cz 1400 36 10 -
Ceoonase 34 i9 7.5
8.3.1.1.3.2  Los limites dados en ¢ parrafo 5.2.1.1.4.3.2 son reem-

plazados por los limites dados en la tabla del pdrrafo 8.3.1.1.1.1,
8.3.1.1.3.3  Los limites dados en el pdrrafo 5.2.1.1.4.3.3 son reem-
plazados por los limites dados en la tabla del pdrrafo 8.3.1.1.1.1.

%.3.1.2 Si ¢l vehiculo considerado no satisface a las prescripeiones
del parrafo 8.3.1.1 anterior, ¢l fabricante ticne la posibilidad de pedir
que se efectien medidas en una muestra de vehiculos tomados en la
sene, comprendido el vehiculo consideradoe micialmente. El fabricante
fija la importancia n de la muestra. Excepto el vehiculo inicial. los
demads vehiculos s& semeten a un unico ensavo del tipo L. El resultado
a tomar en consideracion para el vehicolo inicial es la media aritmétca
de fos tres cnsayos del fipo I efectuados en 81, Se determina entonces a
la vez para las emmsiones de mondxido de carbono y para las emisiones
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combinadas de hidrocarburos vy éxidos de nitrdgeno la media anitménca
(¥} ¥ la desviacion estdndar 5 (1) de los resultados obtenidos sobre Ia
muestra. '

Se considera la produccion de serie como conforme si se cumple la
condicion siguiente:

X+k.5. 2L

L: Valor limite prescrito en el parrafo 8.3.1.1 para Ias emisiones de
meondxido de carbono y las emisiones combinadas de hidrocarburos y de
dxidos de nitrégeno. ]

k: Facior estadistico dependiendo de n v dado por la tabla siguiente:

n 2 3 4 5 6 7 $ 179 (10
k 10973:0,613]0,489 104210376 0,342,037 (296 10,279
n Il 12 13 14 15 16 17 18 19
k ]026510.253(0,24210,233(0,224 10,216 1021010203 | (L19%
S22

0,860

K o= e

Vvn

8.3.2 En los ensavos del tipo H o del tipe 11 cfectuados en un

vehiculo tomado en la serie deberdan cumplirse las condicines prescritas
en los parrafos 5.2.1.2.2 y 5.2.1.3.2

8.3.3 Por derogacion a las prescripciones del pdrrafo 3.1.1 del
ancxo 4 del presente Reglamento, el servicio téenivo encargado del
control de la conformidad de la produccion puede efeciuar, con el
acucrdo del fabricante, los ensayos del tipa I, I v I en vehiculos que
han recorrido menos de 3.000 kilémetros.

8.4 Cuando la homologacidn tipo os extendida en las condiciones
de la scceidn 7.4 {transmisiones aulomaticas o continuamenic varia-
bles), los limites para los oxidos de nitrogeno son los que resulten de la
multiphicacién de los valores L3, dados ¢n las 1ablas de 831121 v
8.3.1.1.4.1, por un factor de 1,3, y los limites para masas combinadas de
hidrocarburos y 6xidos de nitrdgeno, Ias que resulten de 1a multiplica-
cion de los valores L2, dadosen las tablas de 8.3.1.1 2.1 y 8.3.1.1.3.1, por
un factor de §,2.

9. Sanciones por disconformidad de la produccion

9.1 La homologacion cxpedida para un tipe de vehiculo en
aplicacién del presente Reglamento puede ser retirada si no se cumple
la condicion cnunciada en el pirrafo &.1 o si ¢l o los vehiculos tomados
no han pasado con €xito las verificaciones previstas en el parrafo 8.3,

9.2 Encicaso de que una parte del Acuerdo qué aplique el presente
Reglamento retirase una homologacion que haya concedido previa-
mcente, dicha parte informard a las otras paries confratantes que
apliguen el presente Reglamento por medio de una copia‘de la ficha de
homologacion que lleve al pie en letras mayosculas la mencidn firmada
y fechada, «homologacién retiradan.

10, Cese definitive de fa producchm

Si ¢l propietario de una homologacién cesa totalmente 1a fabricacion
de un tipo de vehiculo homologado conforme al presente Reglamento.
informara a la autoridad gue ha concedide la homologacion quien a su
vee, lo notificara a las otras partes del Acuerdo que aphican ef presente
Reglamento, por medio de una copia de la ficha de homologacion,
llevando al final, en letras mayusculas, Iz mencion firmada y fechada
«produccign cesadan.

. Nombres y direcciones de los Sevvicios sécnies encargados de los
ensayos de homologacion y de fos Servicios udmmnistrativos

Las partes del Acuerdo que aplican el presente Reglamento comun:-
caran u la Secretaria de la Organizacion de las Maciones Unidas los
nombres y direcciones de los Servicios técnicos encargados de los
ensayos de homologacion y de los Servicios administrativos que expiden
la homolopacién v a los cuales deben ser enviadas las fichas de
homologacion y de denegacion o de retirada de homologacion emitidas
cn los otros paises.

12, Disposiciones transitorias,

Parala ho’molegacién'y el control de Ia produccion de ios vehiculos
de la categoria M1, cquipados con un motor de cilindrada = 1.400

2
X - S
y s- {__i_ . donde x es uno cualgeiers de fos o rosultados rodividunles.

n-|

centimetros cubicos vy que utilizan gasolina sin plomo o gaséleo, v a
peticion de un fabricante, s podra efectuar una pruchba equivalente al
tipo 1 para % verificacion de emisiones después de arrangue en frio,
siguiendo las especificaciones de los pdrrafos 12,1 v 122

En este caso, ef Servicio (écnico llevard a cabo el ensavo equivalente
descrito en ¢l anexo 4A {«ciclo EPA») en vez de lo descrito en 5.2.1.17

121 Para esta homolopacidn-tipo de vehiculo, los valores limites
que figuran cn el punto 3.2.1.1.4.2.1 y 5.2.1.1.4.3.1 se sustituyen por los
stguienies:

~ Masa de monoxide de carbono (1.1): 2,11 g/km.

- Masa de hidrocarburs (L2): 0,35 g/km.

- Masa de axidos de nitrageno (L3): 0.62 g/km.

12,51 Sc¢ considerard que han sido respetados estos valores limite
si los resultados del ensayo de un tipo de vehiculo no los sobrepasaren
cuando las masais de cada contaminante scan multiplicadas por el factor
de deterioro apropiade que figura en ¢l cuadro siguiente:

Factor de delerioro
Swtema de coatrol de ias c'misiurms

o O HC NO,

. Motor de encendido por chispa equipado
con -un convertidor catalitico omidante . ] 1,2 13 1.0

2. Motor do encendido por chispa no equi-
pade con un convertidor catalitico. ... 1,2 £3 1,0

- 3. Motor de encendido por chispa equipado
! con un convertidor catalitico de tres vias .| 1,2 i3 1.1

4. Motor de encendido por compresion-igni-
ForTs ) 1 T DU A 1,0 1.0

12.1.1.1  Cuando un fabricanie haya comprobado, basdndose en los
procedimicntos de certificacidn de Jos mercados de exportacion de la
Comunidad. que exisien factores de deterioro especificos del tipo de

vehiculo, dichos factores pedrin sustituir al factor citado anteriormente

para establceer, 81 $& respetan, los valores Iimite definidos en el presente
punto.

{22 Para el control de 1a conformidad de la produccidn se podran
tomar vehiculos de la serie y somcterios a Ia prueba descrita en ¢l
anexo AL

12.2.1 - tIn vehiculo no conforme es un vehiculo cuyos resultados de
prueba corregides por factores de deterioro fijados para el tipo de
vehiculo hemologado conforme al punto 12 sobrepasen uno o varios de
los valores limite que Oguran en el punto 2.1,

12.2.2  La produccion de una serie sera considerada conforme o no
conforme sobre.la base de una prueba de los vehiculos por toma de
muestras hasta gue-se llegue a una decision de aceptacién para todos los
valures limite ¢ a una decision de denegacion para un valor limite. Se
obtendrd una decision de aceptacion ¢uando el numero acumulado de
vehiculos ne conformes tal como se definen en ¢l apéndice ¢ del ancxo
44 para cada valor Hmite sea inferior o igual al umbral de aceptacion
previsto para el nimero de vehiculos sometidos a prucba. Se obtendrd
una decision de denegacion cuando el nomero acumulado de vehiculos
no conformes para un valor limite s¢a superior o igual al umbral dg
dencgacion previsto para el numero de vehiculos sometidos a prueba.

Cuando sc haya womado uma decisidon de aceplacion de un valor
iimite determingde, tos vehiculos cuvos resultados de prueba corregidos
por ¢f factor de deterioro sobrepasen ¢l valor limite no sc tomardn en
consideracion para ¢l control de la conformidad de la produccian,

El umbral detaceplacion y rechazo asoctado con el namero acumuia-
itvo de vehiculos ensavados ostd dado en of apéndice 9 del anexo 4A.

123 Los tabricantes en posesion de otros certificados que incorpo-
ren resullados de ensayos equivalentes a los que figuran en el anexo 4
de oste Reglamento pucden presentar tales resultados.

ANEXRO |

Caracteristicas esenciales del motor v datos relativos a la realizacién
de los ensayes (1) ¥ (2}

L. Deseripcidn del motor

I.1 1 B RNt

1.2 TIPO e e e b

1.3 Principio de funcionamiento: Encendido por chispa/encen-
dido por compresion. Cuatro tiempos/das tiempes (3).

1.3.1 Tipo de combustible: Gasolina con plomo/gasolina sin plo-
my/gasdleo (3).

1.4 DHARIEIIO {4) wooviiniieeeec et .. mm

[.5 CRITETA (3) oo eenen e e nes e, T
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4.

4.1
42
5.1

!;_némero y disposicién de los cilindros v orden de encen-
1% 1.5 L PSP
CIlndrada (5} .ot eca oo
Relacion volumétrica de compresion (2) .
Dibujos de la camara de combustidn y de la cara suano: del
PISEON oo iciviiiereiitscisressrneescmses raseraanssansbrassrressrnsssarrnss s nensraessameios
Sistema de refrigeracidn: Por liquido/por aire {(4).

Schrealimentacion: Con/sin (4). Descripcién del sistema ...
Sistema de admision:
Colector de admision
Filtro de aire ...
Siienciador de admusion ...

Dispositivo de reciclaje de los gases del carter (descripeidn y
esquemas).

2. Dispositivos ganticontaminacign adicionales

(si existen y si no estdn indicados en otra ribrica)

DeSCTipCion ¥ €SQUEIMIAS wiuvwurririrerneeacseasraciese s ssssrssssasnss

3. Sistema de alimentacion

Descripcion y esquemas de los conductos de admision y de
sus accesorios {amortiguador de aceleracién -«dash-potr—,
dispositivo de calentamiento, tomas de aire adicionales.

CLIOBLEFAY 1riveiveevenrvrrarstrssrirnsrrorssoe e s ore st r e rirsssss s sebesraes caeameesceesaseaces

Alimentacién de combustible:

Por carburador{es) {3) .......occevevenn. NUMEFG e

Marca .o

TipoO oo .

REEIAIES {2) oottt et et cenen e e eneenein
Curva de flujo de com-

Pasos de combustible ....... bustible en funcidon del

Pasos de aite .ovvivinvriireres cauglal de aire e indica-

cion de los reglajes
limites para respetar ia
curva {3} {2).

Nivel en la cuba ..
Peso del flotador
Vilvula de aguja

¢ bien

Estarter manual/automatico (3). Reglaje de cierre (2) ...

Bomba de alimentacion: )
Presion (2) ..o o diagrama caracteristico (2} ...

Por dispositivo de inyeccion (3). Descripeidn del sistema:
Priacipio de funcionamientd: Inyeccién en el colecior de

admision/inyeccion directa,
Camara de precombustién/camara de turbulencia (3) ...

Bomba de inyeccidn ...
Marca ...
Tipo ...
Caudal ................ mm 3 por inyeccién a ... .
la bomba (3) (2) 0 diagrama caracteristico (3} (2) ...............
Modo de tarado en banco/sobre el motor {3} .ovirrvriiienns

Calado @ 18 INYECLION ceorovioi e
Curva de INYECCION oo e et e aee e e enenenn

Paso del inyector ...
Regulador ...

MATCR covvveveirervirmreirmsesrnsremresee s e rae s e eesens s ae st e sbscestaesnrnsesbans conne
Tipo ..
Veieczdad del ‘caudal de corte en carga

Velocidad maxima en vacio ...

Caracteristica de distribucion o daios equivalentes

Levantamientos mdximos de las valvuolas, dngulos de aper-
tura y de cierre o caracteristicas equivalentes de los otros
sistemas de distribucién, referidos al punto muerto supe-
FLOT oot eessrmsee s ses e rms s ese s s s eae s bbb sme b b es s e s e erana s esnnrese
Juegos de referencia y/o de reglaje (3).

5. Encendido
Tipo de sistema de encendidO e

raa
Sttt

L B U o e

Lad 1 e

i

e e PR i e B B
T R S
o Y

h o -

S
b

oo o0
g s

o0 o0
NWe )

00
[P

B -

Curva de avance al encendido (2} ...

CAlAAO {2) oot et bt s

Abertura de los contactos {2} y del dngulo de feva (3) (2) ...
6. Sisremma de escape

DIESCrIPCION ¥ ESQUEITIAS ooeveiecrirrieemrer b eems e st s s e sarsassnesser

Datos adicionales sobre las condiciones de ensayo
Bujias:
Marca ..ooeeoeeeecveins BT

TIPO e cne e a s
Separacion de los electrodos

Bobina de encendido;

Informacién a saministrar para los ensayos descritos en el
anexo 4-A:

Puntos de cambios de marcha (de 1.2 a 2.7 marcha, etc) .......
Mctodo de arranque en fTio

8. Compaortamiento del motor
{especificadas por el constructor)

Régimen de ralenti (2} i e min-!
Contenido de monodxido de carbono en volumen en los gases

. de gscape al ralenti -percentaje antes o después del converti-

dor-catalitico £3) s .
Régimen de potencia mixima 2y .
POL1encia muEXHTIA .o rcire e snenes e e e

9. Lubricante wiilizado

¢1y En casp de motores y sistemas no convencionales, ef constructor dard los datos
cquivatentes a los pedidos aneriormente.

¢ Especificar la 1olemancia.

{3} Tachar la mencidn que no se aplica,

{4} Este valor debe ser redondendo a fa décima de milimetro mds cegganc.

{$) Este valor debe ser cakeulado ton x= 3,146 y redondeado al em? mds cercaro.

ANEXO 2
Formato médximo A4 {210 x 257 mm)

Indicacion
de 1a Administracidn

Comunicacion relativa a:

La homologacion
La extension de ia homologacion
La deaefgacwn de la homologacion

Cese de

nitive de¢ la produccion de un tipe de vehiculo en lo que se

refiere a las emisiones por el motor de gases comammantes, en
aplicacién del Reglamento nimero X: Niveles de emision de acuerdo a
Ilas homologaciones (4}, (8). (), -(1).

Homologacion nimero ...,

I
2.

g

o -

Extensién numero ...............

Cateporia del tipo de vehiculo (M1, N1, 1) e
Exigencia del motor en materia de combustible: Gasolina con
plomo/gasolina sin plomo/gasdled i (1.
Marca de fibrica o denominacién comercial del vehiculo ............
Tipo del vehiculo voeeriranieneeas
MNombre v direccion del CONSIIUCIOT (vniniirieneiiesticniecsierceraniernee
En su caso, nombre y direccion del representante del cons-
i h s Lo & S PR
Cilindrada def motor {cm.3} ..
Masa en vacip del vehiculo

Tipo de motor

Masa de referencia del vehiCulo ....ocoviviveie e e
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9. Masa maxima del vehiculo oo
10. Nuamero de asientos (incluido el conductorn) .
11, Cuando sea necesario, vehiculos todo terreno (ancxo B): sifno
....................................................................................................... {1y
12, Transmision:
12.1 Manual o aulomitica, o de variacidén contnua ..., (1) (21
12,2 Namero de relaciones i s
12.3  Reclaciones de transmision (1)
Primera relacion N/V ...
Sceunda relacion NV e e e
Tercera relacion N/V e e
Cuarta relacion NIV oot ere st areeesreses
QuInta relacion NV ettt e
Relacion del par final ...
Neumaticos: DIMENSIONES v e
Circunferencia dindmica de rodadura ..................
Ruedas motrices: Delantera, trasera, 3 x 4 (1)
12.4 Comprobacion de las prestaciones ¢n el sentido indicado en el
parrafo 3.1.6 del anexo 4 del presente Reglamento . ..oovnee,
13. Vehiculo presentade a homologacion el .......cooooocovcerre..e S
14,  Servicio técnico encargado de los ensayos de homologacion ...
I5. Fecha del acta expedida por este Servicio ..
16. Numero del acta expedida por este SErvicio cieicernrivnennean,

17. La homologacién se concede/deniega (1). )
I8. Resultados de los ensayos de homologacion realizados segin

(Anex0 4/anex0 dA) i P (1)
Masa equivalente del sistema de inercia ..o..ooooeeveennveecennnnn, kg.
Potencia absorbida Pa {(anexo 4) ... kW a 50 km/h. (1).
Potencia absorbida Pa (anexo 4A)............. kW a 80,3 km/h, (1}
Método de ajuste ... e eeerateitesteaneirasteveaeehsesnn e nearn e mene s aten e pansrenar
i8.1 Ensayo del tipo & Llevado a cabo de acuerdo al ancxo 4 (I}

Valores limites requeridos
para ¢l nivel de emision:

CO s g/ensayo CO e glensayo
HC ... .. p/Ensayo
NOX ... ... B/ensayo NOX e g/ensayo
(HC + NOX).......... g/ensayo (HC + NOX) ........ gfensayo
18.2 Ensaizo realizado segin ef anexo 4A (1), equivalente al ensayo de
tipo I:
CO . g/km HC.......... g/km NOX (v g/km
Valores limite
CO . g/km HC......... g/km NOX e g/km
Factores de deterioro utilizados: Acordados o espcciﬁclos e (1)
18.3 Ensavo del tipo II (1)
16 0 % Al ralenti ...corireecnnne. min ! (medido
en ¢l tubo de escape).
18.4 Ensayo del tipo IH {1).
19. Sistema de recogida de gases.
19.1 PDP/CVS (1).
19.2 CFV/CVS {1).
19.3 CFO/CVS (1)
20. Situacién de la marca de homolegacion en ei vehiculo ...
.4 SR 517 O UUUTON
22, Fecha ...
23, FIFIMB oo e serta st sem e ee e eesens st e men e aeane

24.  Se adjuntan a la presente comunicacion los documentos siguientes,
los cuales Hevan el niamere de homologacion indicado anterior-
mente. :

Un ¢jemplar del anexo [ del presente Reglamento, debidamente
cumplimentado y acompanado de los dibujos y esquemas indica-
dos.

Una fotografia del motor y su compartimento,

{1) Tachese lo que ne proceda. }
(2} En el caso de vehiculos equipados con cajas de velovidad asomatica se dardn (odes
. fos datos técnicos que permitan identificar Ta transmision.

ANEXO 3
Esquema de ia marca de homologacion

Vehiculos conformes a los niveles de emision exigidos que lleven
motor alimentado con gasolina con plomo -homologacién A—, inclu-

yvendo tambien, cuando sea de aplicacion, algunos vehiculos -que
satisfagan los mismos niveles, pero funcionando con gasolina sin plomo.

A

s . R - 00243

azB A dnle

La marca de homologacion anterior, fijada sobre el vehiculo, indics
que ¢l tipo de estc vchiculo ha sido homologado en Esparia (E9), en Ic
referente a las emisiones de gases contaminantes por el motor d¢
acuerdo con el parrafo 5.2.1.14.1, en aplicacion del Reglamenic
nomero {(X), nivel A, bajo namero de homologacidn 002439, El nimerc
de homologacién indica que la homologacion ha sido concedids
cop_fprrre a las prescripciones del Reglamento namero (X) en su forms
original,

Vehiculos conformes a los niveles de emision exigidos que Heven
motor alimeniado con gasolina sin plomo -homologacién B.

s T B

sT (YR -002439

& i mes-ad

La marca de homologacion anterior, fijada sobre el vehiculo, indic
que el tipo de este vehiculo ha sido homologado en Espafa (E9), en I
referente a las emisiones de gases contaminantes por ef motor d
acuerdo con ‘el pdrrafo 5.2.1.1.4.2, en aplicacidon del Reglament
ndmiere (X}, nivel B, bajo nimero de homologacién 002439, El namer
de homologacién indica que la homologacion ha sido concedid
cepi_'ora?e a las prescripciones del Reglamento nimero (X) en su form
original.

Vehiculos conformes a los niveles de emisién exigidos que lleves
motor alimentado con gaséleo —homologacion C

2T C

. ;
O .

La marca de homologacion anterior, fijada sobre el vehiculo, indici
que el tipo de este vehiculo ha sido homologado en Espafa (E9), en k
referentc a las emisiones de gases contaminanies por el motor di
acuerdo con el parrafo 5.2.1.1.4.3, en aplicacién del Re%lar_nentt
namero (X), nivel C, bajo nimero de homologacién 002439, El niimers
de homologacién indica que la homologacion ha sido concedidi
conforme a las preseripciones del Reglamento numero (X) en su formi
original.

;L [XR - 002439

azl W&

ANEXO 4 -
Ensayo del tipo I

{Comprobacion de la media de contaminantes em_iiidcs en una zon:
urbana congestionada después de un arranque en frio.)

1. Imtroduccicn

El presente anexo describe ¢l método para realizar el ensayo de
tipo 1. definido en el parrafo 5.2.1.1 del presente Reglamento.

T
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2. Cicle de ensaye en el banco de rodifios
2.1

El ciclo de cnsayo que se ha de utilizar en el banco de rodillos sera
el expresade en la tabla que se indica més adelante v que lambién se
representa en el grifico adjunto que figura en el apéndice 1. La
degc%mposmén secuencial estd expresada .igualmente ¢n la 1abla del
apéndice.

Descripcion del ciclo.

2.2 Condiciones generales.

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

2.3 Uulizacidn de la caja de velocidades.

231 S8ila velocidad mixima que puede alcanzarse con la «pri-
meran ¢s inferior a 15 kmy/h se utilizarin fa «segundan, werceran v
«cuartay velocidades. Se podri, ighalmente utilizar la «segundan,
«terceran y «cuarta» velocidades cuando el modo de emipleo recomienda
el arranque en llano en la segunda relacién o que 1a primera relacion esta
definida como siendo exclusivamente una combinacion todo ferreno
para rampas o de remolque.

2.3.2  Los vehiculos equipados con caja de velocidades de mando
semiautomatico se ensayaran utilizando las velocidades utilizadas nor-
malmente para la circulacion por carretera y el resto de las velocidades
sc accionard scgin las instrucciones del constructor,

CICLO DE ERSAYOS EN

Miércoles 11 septiembre 1991

2,33 Los vehiculos equipados con caja de velocidades de mando
automatico sc ensayardn utilizando la relacion mas elevada (directa). La
maniobra del acelerador se efectuard de forma que se¢ obtengan
acclcraciones lan constanies como sea posible que permitan a Ja
{ransmision cambiar a las distintas velocidades en el orden normal
Ademds no son aplicables los puntos de cambio sefalados en el grafico
del apéndice v deberdn efectuarse las aceleraciones siguiendo las rectas
que unen ¢l final del periodo de «ralenti» con ¢l principio del periodo
de velocidad estabilizada siguiente. Son aplicables las tolerancias senala-
das ¢n ¢l pdrrafo 2.4. :

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

2.4 Tolerancias.

24.1 Se tolerard una desviacion * |1 km/h con relacion a la
velocidad tedrica en aceleracion, en velocidad estabilizada v en decelera-
cién cuando se utilizan los frenos del vehiculo. Si el vehiculo decelera
mas rapidamente sin que se utilicen los frenos, bastard cumplir las
prescripeiones del parrafp 6.5.3.

En los cambios de operaciones se aceptaran tolerancias sobre la

| velocidad superiores a las prescritas a condicion de gue las desviaciones

comprobadas no pasen de 0,5 segundos cada vez. :
242 Lastolerancias sobre los tiempos serdn + 0,5 segundos: Estas
tolerancias se aplican; asimismo, al principio y al fin de cada periodo de
cambie de velocidad (1): _
24,3 Las tolerancias sobre las velocidades y sobre los tiempos se
combinaran comd s¢ indica en ef grafico del apéndice | del presente
anexo.

EL RANCO DE RODILLOS

Dar{aci{m gc §‘ada Velocidades a utilizar
Sec: 1 . Acelcsacion Velocidad SCEUACOS, Tiem 1aa 1Z;
humero. Operacioncs | " ccgd ki A acumulado Fuando se emplee,
i Ralenti 1 11 11 il 6 seg. PM + 5 seg. K,
2 Aceleracion. 2 1.04 0-15 4 4 15 1.2
3 Velocidad estabilizada. 3 15 8 B 23 12
4 | Deceleracion 4 ~0,69 15-10 2 5 { 25 1.2
3 Deceleracion (1). 092 10-0 3] 28 K,
6 Ralenti, 5 21 21 ! 49 10 seg. PM + 5 seg. K|
7 Aceleracion. 0.83 0-15 5 54 1R
8 Cambio velocidad. 6 2 12 56
9 Acgeleracién, 0.54 15-32 5 61 22
10 | Velocidad estabilizada. L7 32 24 24 | 85 28
11 | Deceleracion. . } 0,75 3210 8 0 93 3
12 Deceleracion (1). -0,92 10-0 3 96 K,
13 | Ralenti. 9 ] 21 21 117 16 seg. PM + 5 seg. K,
14 Aceleracién, 0,83 0-15 5 ‘ Fooo122 12
15 Cambio velocidad. 2 124
16 Aceleracion, 10 0.62 15-35 Y 26 133 22
17 Cambio velocidad. z 135
18 Aceleracion. 0,52 33-50 8 143 38
19 Velocidad estabilizada. H 50 12 12 155 3t
20 Deceleracion. I2 -0,52 50-35 8 8 163 32
21 Velocidad estabilizada. i3 a5 13 i3 176 3.2
22 | Cambio velocidad. . 2 1 178
23 Deceleracion. 14 ~0,88 12-10 7 12 185 2.2
24 Deceleracién {1). -0,92 10-0 3 188 K,
25 | Ralenti. ] 5 7 7 } £95 7 seg. BM

{1y Con motor desembragado.

PM = Pusile muecrto, motor eanbeagado.
Ky~ Metida la 1.3, motor desembragado.
K= Messda la 2.9, meter desemibragade.

3. Vehiculo y combustible

31 El vehiculo se presentara en buen estado mecénico. Antes del
ensayo, ¢l vehiculos deberd haber sido rodado con recorrido minimo de
3.000 kilometros.

3.1.2  El dispositivo de cscape no debera presentar fugas suscepti-
bles de disminuir la cantidad de gascs recogidos, que debe ser la
totalidad de los que salen del motor.

3.1.3 El laboratorio puede verificar la estanqueidad del sistema de
admision para evitar se altere por una toma accidental de aire,

3.1.4 La regulacién del motor y de los mecanismo del vehiculo
serdn los previstos por el constructor. Esta exigencia se aplica también,
y cspecialmente, al reglaje del ralenti (velocidad de rotacion v contenido
de CO en los gases de escape) del estarter automitico y de fos sistemas
de descontaminacion de los gases.

3.1.3 El vehiculo a ensayar, o un vehiculo equivalente, debe

aplicarse, st es necesario, de un dispositivo para medir ¢l parimetro
caracteristico necesario para €l reglaje det banco de rodillo conforme a
las disposiciones del pdrrafo 4.1.1 del presente anexo,

3.1.6 El laboratorio 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 ensayvado
con ¢l catalizador colocado si el constructor del vehiculo alega que con
cste equipo y con el carburante que contenga hasta 0,4 gramos de plomo
por litro, el vehiculo sigue satisfaciendo las prescripciones del presente
Reglamento durante 1oda la vida del catalizador, tal y como especifica
el constructor del vehiculo.

12 Combustible.

Se debe utilizar para los ensayos el carburante de referencia, cuyas
especificaciones estin en el anexo 7 del presente Reglamento.
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4, Equipo de ensavo
4.1 Banco de rodillo,

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

- Banco de curva de absorcion de potencia definida: Este tipo de
banco es un banco cuyas caracteristicas fisicas son tales que Ia forma de
la curva esta definida.

- Banco de curva de absorcidn de . potencia reglable: Este tipo de
banco s un bance en el que se pueden regular dos pardmetros, por lo
menos, para hacer variar la forma de Ia curva.

4,12 Elreglaje del banco debe permanecer estable en el iempo; no
debe engendrar vibraciones perceptibles sobre el vehiculo que puedan
molestar al funcionamientio normal de este dHimo.

4.1.3  Debe estar provisto de un sistema simulando la inercia y 13
resistencia al avance. Estos sistemas deben ser accionados por rodillos
delanteros si se trala de un banco con dos rodillos.

4.1.4 Precision.

4141 Debe ser posible medir v leer el esfuerzo de frenado
indicado con una precisién de £ 5 por 100 .

4.1.4.2 En ¢l 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 absorcion de potencia reglable el reglaje
del banco debe poder ser adaptado a la potencia absorbida sobre Ia
carretcra con una precisién de 5 por 100 a 30, 40y 50 km/h v de 10 por
100 a 20 km/h. Por debajo de estas velocidades, estos reglajes deben
tener un valor positivo.

4.1.4.3 La inercia total de las partes giratorias (incluida ta inercia
simulada cuando ha lugar} debe ser conecida y debe corresponde con
+ 20 kg a la clase de inercia para el ensayo.

4.1.4.4 La velocidad del vehicule debe ser determinada a través de
la velocidad de rotacién del rodille (rodillo delantero en el caso del
banco de dos rodillos). Debe ser medida con wna precision de
* I km/h a velocidades superiores a 10 km/h.

4.1.5 Reglaie de la curva de absorcion de la potencia del banco vy
de inercia. _

4.1.5.1 Banco de curva de absorcién de potencia definida: El freno
debe ser reglado para absorber la potencia gjercida en las ruedas
motrices a una velocidad estabilizada de 50 km/h. Los métodos a aphcar
para determinar y regular el freno se describen en cl apéndice 3.

4.1.5.2 Banco de curva de absorcién de potencia reglable: El freno
debe ser reglado para absorber la potencia ejercida en las ruedas
motrices a velocidades estabilizadas de 26, 30, 40 v 50 km/h. Los
métodos a aplicar para determinar y reglar el freno se describen en ef
apéndice 3.

4.1.3.3 Inercia.

Para los bancos de simulacién cléctrica de [a inercia debe demos-
trarse que dan resultados equivalenies a los sistemas de inercia
mecdnica. El método por el cual se demuestra esta equivalencia sc
describe en ¢] apéndice 4.

4.2 Sistema de toma de gases de escape.

4.2,1 Elsistema dc toma de los gases de escape debe permitir medir

las emisiones masicas reales de contaminantes en los gases de escape. El
sistema a utilizar s ¢l de toma del 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 Iz medida
de las emisiones masicas por este procedimiento deben cumplirse dos
condiciones: El velumen total de la mezcia de gases de escape vy de aire
de dilucidn debe medirse y una muestra proporcional de este volumen
debe ser tomada para analizar. La emisién mdsica se determina de las
concentraciones corregidas de la muestra teniendo en cueniz el conte-
nido en contaminantes del aire ambiente y scgin el flujo total durante
la duracidn del ensayo.
. 422 El caudal a través de los aparatos debe ser suficiente para
impedir la condensacidn de agua en 1odas Jas condiciones que puedan
enconirarse durante un ensayo, como se prescribe en el apéndice 5 dei
presente anexo.

4.2.3 Elesquema de principio del sistema de toma se da en la figura
I siguiente; el apéndice § describe ejemplos de tres tipos de toma del
volumen constante que responde a las condiciones del presenie anexo.

4.2.4 La mezela de aire y de gases de escape debe ser homogéneo
en la perpendicular de la sonda de toma §,.

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 concepcion
¥ sus materiales deben ser tales que no afecten a la concentracion de
contaminantes en los gases de escape difuidos. Si un elemento del
equipo (intercambiador de calor, ventilador, eicétera) influye sobre la
concentracion de un gas conlaminante cuakjniera 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 5i el vehiculo ensavado tiene un sistema de escape de varias
salidas, los tubos de conexidn deben estar unidos entre cllos o mds cerca
posible de! vehiculo. :

4.2.8 Fl eguipo no debe provocar a la o las salidas de escape
variaciones de la presion estifica gue se alejen mis de + 1,25 kPa de
las wvariaciones de presion esidtica medidas en el curso del ciclo de
cnsayo sobre ¢l banco mientras que la o las salidas de escape no estén
conectadas al equipo. Un equipe de toma permitiendo disminuir esta
toferancia a + 0,25 kPa sc utiliza si ¢l construcior lo pide por escrito
a la Administracion gue concedis la homologacion, demostrando la
necesidad de esta disminucidn, La contraprestacidn debe ser medida en
¢l tubo de escape tan cerca como sea posible de su extremidad o en un
alargamiento qué tenga el mismo didmeétra.

2.9 Las diversas vdlvulas permitiendo dirigir el flujo de gases de
escape ‘deben ser de reglaje v de accion rdpida.
© 4,210 Las muestras de gas s¢ recogen en sacos de capacidad
suficienic. Este saco debe ser de un material tal que el contenido de gas
contaminante no se modifique en mas de 3+ 2 por 100 después de veinte
minutos dc almadenamiento.

4.3 - Equipo de andlisis.
4.3.1 Prescripciones.

4.3.1.1. El andlisis de los contaminantes se hace con el equipo
siguiente: mendxido de carbono (CO) y disxido de carbono (CO9)
analizador del tipo no dispersive de absorcién cn el infrarrojo (NDIR);
hidrocarburos (ﬁé’}: en motores de encendido provocado: analizador del
tipo de ionizacion de llama (FID) tarado al propanc expresado en
equivalentes de atomes de carbono; hidrocarburgs (HCY); vehiculos de
motor de cncendido por compresidn: analizador de ionizacidn de llama
con detector, vdlvuias, tuberias, efcétera, calentados a 190X 10°C
(HFID). Se tara al propano expresado en cquivalente de dtomos de
carbene (C1); 6xide de nitrégeno (NOx); analizador del tipo de guimilu-
minjscencia (CLA) con convertidor NQ-NO.

1.2 Precision.

El analizador debe tener una escala de medida compatible con la
precision requerida para Ia medida de las concentraciones de contami-
nantes ¢n las muestras de gas de cscape.

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

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

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

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

4.3.2 Prescripciones particulares para los motores de encendido por
compresion.

Debe instalarse un conducto calentado de toma para el andlisis
continueo del HC de la media del detector de ionizacion de llama
calentada (HFID), con registrados (R). La concentracion media de los
hidrocarburos medidos se determina por integracién. Durante todo el
ensayo, fa temperatura de este conducto debe reglarse 2 190+ 10°C, El
conducto debe estar provisto de un filtro calentado (FH) de una eficacia
del 99 por 100 para las particulas = 0,3 m, que sirva para exiraer las
particulas sélidas del caudal continuo de gas utilizado para el andlisis.
Ef tiempo dc respuesta del sistema de toma de la sonda a ia enirada del
analizador debe ser inferior a cuatro segundos. El detector de ionizacidn
de Hama calentada (HFID) debe utilizarse con un sistema de caudal
constante {intercambiador de calor) para asegurar una toma representa-
tiva, exceplo siexisle una compensacion para la variacion del caudal del
sistema CFV o CFO. .

4.3.3 Calibrado.

Cada analizador debe calibrarse tan a2 menudo come sea necesario v,
en tode caso, enel curso del mes precediendo al ensayo de homologa-
cidn de tipo, asf eomo una vez, al menos, cada seis meses para €l control
de la conformidad de produccion. E] apéndice 6 del presente anexo
describe ¢l método de calibrado a aplicar a cada tipe de analizador
citado en ¢l parrafo 4.3.1.

4.4 Medida del volumen,

4.4.1 El método de medida del volumen tanto de los gases de
escape dilwidos aplicado en el sistema de toma a volumen constante
debe ser tal queéla precisidn sca de + 2 por 100 :

4.4.2 (alibrado del sistema de toma a volumen constante.

El equipo de medida de volumen en ¢f sistema de toma a volumen
constante debe ser calibrado por un método suficiente para garantizar la
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obtencién de la precision requerida v del intervalo suficientemente
proximo para garantizar el mantenimiento de esta precisién.

Un ejemplo de método calibrado permitiende obtener la precision
requerida se da en el apéndice 6. En esle método se utiliza un dispositivo

de medida del caudal de tipo dinamico que conviene para los fuertes |

caudales encontrados en la utilizacion del sistemna de toma a volumen
constante. El dispositivo debe ser de una precision certificada y
conforme con una norma nacional o internacional oficial

4.5 QGas.
4.5.1 Gas puro.

Los gases puros utilizados, segin el caso, para calibrado y wiilizacién
del cquipo deben responder a las condiciones siguientes:

- Nitrogeno purificado (pureza < | m{, < | mCO, < 400
ppmCO, y < 0,1 ppmNO). ® PP pem

- Aire sintético purificado (pureza < | ppmC, < | ppmCO, < 400
ppmCO, ¥y £ 0,1 ppmNO).

Concentracién de oxigeno de 18 a 21 por 100 en volumen,

- Oxigeno purificado {pureza = 99,5 de O, en volumen).

- Hidrocarburos purificados (v mezcla conteniendo hidrégeno)
(purcza < | ppmC, < 400 ppmC,).

4.5.2 Gas de calibrado.

. La mezcla de gas wtilizada para el calibrado debe tener la composi-
cidn quimica especificada a continuacion:

- ?;Hg y aire sintético purificado {ver parrafo 4.5.1 del presente
anexo).

- QO y nitrégeno purificado.

- €O, y nitrogeno purificado.

~ NO'y nitr6geno purificado. ‘

(La proporcion de NO, contenida en cstc gas de calibrado no debe
sobrepasar el 5 por 100 del contenido de NQ.)

La concentracién real de gas de calibrado debe ser conforme al valor
nominal al * 2 por 100

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

La precision del dispositivo mezelador 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 aproximadamente.

4.6.3 Humedad absoluta.

La humedad absoluta (H) debe determinarse a = § por 100 aproxi-
madamente.

4.7 El sistema de toma de gases de escape debe controlarse por el
métode descrito en el parrafo 3 del apéndice 7 del presente anexo. El
alejamiente maximo admitido entre 1a cantidad de gas introducida y ta
cantidad de gas medida es de 5 por 108,

5. Preparacion del ensayo

5.1 Adaptacion del sistema de obtener una inercia a lus inercias de
traslacion del vehiculo.

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

Masa de referencea del vehiculo Masza cquivaienic del
r sistemna de incrosa [
{Ke} {Kg)
Pr< 730 680
750 < Pr< 850 800
850 < Pr £ 1.020 910
1.020 < Pr < 1.250 1.130
1.250 < Pr < 1.470 1.360
1470 < Pr £ L.700 1.590
1.700 < Pr < 1.930 1.810
1.930 < Pr < 2150 2040
2.150 < Pr < 2.380 2,270
2380 < Pr € 2610 2270
2610 < Pr 2.270
R

5.2 Reglaje del freno.

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

3.3 Acondicicnamiento del vehiculo.

5.3.1 Antesdel ensayo, el vehiculo debe mantenerse en un local en
que é]a 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 v la del liquido
de refrigeracidn. {si existe) esté a £ 2° de Ia del liquido.

Si el constructor o solicita, el ensayo se efectiia en'un plazo maximo
de ftreinta horas después de que ¢l vehiculo ha funcionado a su
lemperatura norinal. .

5.3.2 Lalpresion de los neumaticos debera ser la especificada por ¢l
constructor y utilizada durante el ensayo preliminar sobre carretera para
el reglaje del freno. En los bancos de dos rodillos la presién del
neurtatico podré ser aumentada el 50 por 100 como mdximo. La presion
utilizada serd arotada en el acta de ensavo.

6. Forma operativa para el banco de ensayo

6.1 Condiciones particulares para la gjecucion del ciclo.

6.1.1 La temperatura del local del ensayo debe estar comprendida
entre 20 v 30°C durante el ensayo. La humedad absoluta del aire (H)
en el local o del aire de admisidn del motor debe ser tal que

5.3 < H £ 12,2 g H,O/Kg aire seco

6.1.2 El vehiculo debe estar sensiblemente horizontal durante ¢l
ensayo para evitar una distribucién anormal del carburante,

6.1.3 El ensayo deberd efectuarse con el capd levantado, salve
imposibilidad técnica; podrad instalarse, si €s necesario, un dispositivo
auxiliar d¢ ventilacion que actie sobre el radiador (vehiculos con
refrigeracion por agua) o sobre Ia entrada de aire (vehiculo con
refrigeracion por aire) para mantener la femperatura del motor en un
valor normal,

6.1.4 Debe efectuarse cn ¢l curso del ensayo un regisiro de las
velocidades en funcién del tiempo para que se pueda controlar la validez
del ciclo ejecutado. '

6.2 Puesta en marcha del moior.

6.2.1 Se pone.en marcha el motor utilizando el dispositivo previsio
a 1al efecto conforme a las intrucciones del constructor, tal como figura
¢n el libro de instrucciones de fos vehiculos de série.

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

6.3 Ralenti.
6.3.1 (aja de velocidades manual o semiautomatica.

6.3.1.1 Durante el periodo de ralenti el embrague estd embragadao
y la caja de velocidades cn punto muerto.

6.3.1.7 Para permitir realizar las aceleraciones segin el ciclo
normal cinco segundos antes de la aceleracidn que sigue a cada periodo
de ralenti se pene la primera velocidad, embrague desembragado.

6.3.1.3 El primer periodo de ralenti al principio del ciclo se
compone de seis segundo de ralenti, caja en punto muerto y embrague
cmbragado, y de cinco segundos, caja en primera velocidad y embrague
desembragado,

6.3.1.4 Para el periodo de ralenti intermedio de cada ciclo los
tiempos correspondientes son; respectivamente, de dieciséis segundos en
punto muerto yde ¢inco segundos en la primera velocidad, embrague
desembragado,

6.3.1.5 Entre dos ciclos sucesivos, el periodo de ralenti es de doce
segundos, duranie 1os cuales la caja estd en punto muerio y el embrague
embragado. :

6.3.2 Caja de velocidades automadtica.

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

6.4 Aceleraciones.

641 Lla fase de aceleracion se realiza com unaz aceleracion tan
constante como sea posible durante toda la duracién de Ia fase.

6.4.2 Sino puede efectuarse una aceleracion en el iempo prescrito,
¢l tiempe suplemientario se tomara, si fuese preciso, de la duracion del
cambio dec velocidades y, en todo caso, del periodo de wvelocidad

" estabilizado siguiente,
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6.4.3 Cajas de velocidades automatica.

Si una accleraciéon no puede realizarse en el tiempo prescrito, cl
selector de velocidades deberda maniobrarse segin las prescripciones
dadas para las cajas de velocidades manuales.

6.5 Deceleraciones.

6.5.1 Todas las deceleraciones se efectuardn levantandoe totalmente
¢l pic del acelerador, embrague embragado; este oltimo se desembraga
sin tocar la palanca del cambio cuando la velocidad descienda a 10
kilémetros/hora )

6.5.2  Siladeceleracion dura mas tiempo del previsto para esta fase
se usarén los frenos del vehiculo para repetir el ciclo.

6.5.3 5i la deceleracién dura menes tiempo del previsio para esta
fase, se alcanza el ciclo tedrico por un periode a velocidad estabilizada
o a ralenti que se una con la operacién siguicite.

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 «bombeon o ¢t cierre de la mariposa de los
gases en el paso de iz acelerucion a la fase de velocidad estabilizada
siguiente.

6.6.2 Durante el perindo de velocidad constante se mantendri cl
acclerador en una posicion fija.

7. Forma de efectuar lu toma de mucstras y andlisis de Ios gases

7.1 Toma de muesiras.

La toma de muestras comienza al principio del primer ciclo de
. ensayo. como se define en ¢l parrafo 6.2.2 del presente anexo. y termina
al final de! ultimo periedo de ralenti dol cunarto ciclo.

7.2 Analisis.

7.2.1 El andlisis de los gases de escape centenidos en ¢l saco se
efectaa lo antes posible v, en todo caso, en un plazo midximo de veinte
minutos después del final del ciclo. '

7.2.2  Antes de cada andlisis de muestras se ejecuta s pucsia a cero
del analizador en la gama a utilizar para cada contaminanie con el gas
de la puesta a cero que conviene,

7.2.3 Los analizadores son entonces regulados 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 1a escala
para la gama considerada.

7.2.4 Se controla entonces de nuevo el cero del analizador. Si el
valor leido se aleja mds 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. i

7.2.5 Se analiza entonces la muestra.

7.2.6  Después del anilisis se controla de nuevo ¢l cero y los valores
de reglaje de la escala utilizando los mismos gases. Si estos nuevos
valores no sé alejan mds del 2 por 100 de los obtenidos duranie ¢l reglaje
pn&l‘_sgrito en el parrafo 7.2.3, los resultados del anilisis son considerados
valiaos.

7.2.7 Paratodas 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 aquéilos leidos después
de la cstabilizacién del aparato de medida. Las emisiones masicas de
hidrocarburos de los motores de encendido por compresion se calcula-
ran del valor integrado leido sobre el detector de ionizacion de Hama
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 Valores a tener en cuenta,

Se corrige el volumen a tener en cuenta para Hevarlo a condiciones
101,33 kPa y 2732 K.

8.2 Masa total de gases contaminantes emitidos.

Se determina la masa M de cada contaminante emitido por el
vehiculo en el curso del ensayo caleulando e producto de la concentra-
c1én en volumen y del volumen de gas considerado, basandose en los
valores de densidad siguientes en las.condiciones de referencia citadas:

Para monéxido de carbono (CO) d=1.25 g
Para hidrocarburos (CH, 35) d=0,619 g/L
Para dxidos de nitrégeno (NG)) d=2.05 g/l

El apéndice 8 del presente anexo da los cilculos relativos a los
difcrentes métodos, seguidos de ejemplos, para la determinacién de la
cantidad de gases contaminantes emitidos.

{1) Hay gue observar que ¢} tiempo de dos scgundos asignado comprende la duracion det
cambio ¥. £n sy case, ul Cledo margen pasa volver al ciclo.

ANEXO 4
Apéndice 1

Descompaosicidn secuencial del ciclo de marcha para el ensayo de tipo I

En tiempos .
- En porcentaje
isegundos)
1. Segun ¢l modo:
Ralenti . ... . . ... ... ... .. ... 60 0.8
) 35,4
Ralenti, vchiculo en marcha, embrague
embragado en una relacién ... 9 4.6

Cammio de velocidades ......... ... . 33 4.1
Aceleraciones ... e e 36 : 18,5
Marca a velocidad estabilizada . 57 26,2
Deceleraciones ............. ... ..., 25 12,8
195 100,06
2. Segun [a utilizacién de la eaja de veloci-
dades:
Ralenti e e 60 30,8
35,4
Ralenti, vehiculo en marcha, embrague
cmbragado en una relacién .. 9 4.6
Camhio de velocidad .. ... . . .. 85 4,1
En primera velocidad .. ... .. . 24 12,3
En segunda velocidad ... ... .. .. 53 27,2
En tercera velocidad ... ... .. ... ... 41 11,0
195 1000

VYelocidad media durante el ensaye: 19 km/h.

Tiempo marcha atras efectivo: 195 s,

Distancia tedrica recorrida por cicle: 1,013 km.
Distancia teérica por ensayo (cuatro ciclos): 4,052 km.

Apéndice 2
BANCO DE RODILLOS

L. Bance 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 ¢l banco, entre los valores de 10 v 50 km/h, se
recomienda utilizar un banco de rodiflos que tenga las caracteristicas
definidas & continuacion. :

1.2 Definicion,

1.2.1 El banco puede tener uno o dos rodillos.

El roclillo delantero debe llevar acopladas, directa o indirectamente,
las masas de inercia y ¢l freno.

1.2.2 Una vez gue el freno haya sido regulado a 50 km/h por
alguno de los métodos descritos en ¢l parrafo 3 del presente apéndice,
s¢ puede determinar K segiin la formula

P=KV*

La potencia absorbida (Pa) por el freno y los frotamientos internos

~ del banco a partic de la regulacion a la velocidad de 50 km/h del

vehiculo debe ser tal que para V < 12 km/h:
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Pa estd comprendida entre 0 y Pa= KV’{E + 3 por 100 de KVf-, +5
por 100 de Py, en donde K es la caracteristica det banco de rodillos
¥ Py, la potencia absorbida a 50 km/h.

en ¥w,

A Fotencia Absorbids (s

1 e PV 50
1oy
BV T

- w2

EL N -

e

Yelocidad =n ¥r/n

2. Afétodo de calibracion del Bance de rodillos

2.1 Intreducgién.

El presente apéndice describe el método a utilizar para determinar la
potencia absorbida por un banco de rodillos. La potencia absorbida
comprende la potencia absorbida por los frotamientos v la potencia
absorbida por el freno.

_El banco de rodillos se lanza a una velocidad superior a la velocidad
maxima de ensayo. Se desconecta entonces el dispositivo de lanza-
miento: La velocidad de rotacién de los rodillos empieza a disminuir,

La energia cinética de los rodillos se disipa por el freno v por los
frotamientos. Este método no tiene en cuenta la variacion de los
frotamientos internos causado por los rodillos con o sin €l vehiculo. Los
le_f;;ectos de friccién del rodillo trasero no se ticnen en cuenta cuando esta
ibre.

2.2 Calibracion del indicador de potencia en funcién de la potencia
absorbida a 30 kmy/h.

Se aplica el procedimiento descrito a continuacion.

2.2.1  Medir la velocidad de rotacién del rodillo si no se ha hecho
anteriormente, Se puede utilizar paras este fin una quinta rueda, un
cuentavuelias u otro dispositive.

.2.22  Colocar el vehiculo sobre el banco o utilizar otro procedi-
miento para lanzar ¢l banco.
. 223 Untilizar el volante de inercia o cualquier otro sistema de
inercia segun la clase de inercia considerada.

2.2.4 Lanzar los rodillos del banco a una velocidad de 50 km/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 ¢l lanzamiento del |

banco. :

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

2.29  Regular ¢l freno a un valor diferente,

2.2.10 Repetir las operaciones descritas en 2.2.4 a 2.2.9 el namero

de veces suficiente para cubrir el margen de las potencias utilizadas en |

carretera.
2211 Calcular la potencia absorbida scgin fa farmula:
M, (V3 - Vi)
Pa o —mm——
2000 1
en donde:

Pa = Potencia absorbida en kW.
M; = Inercia equivalente en kg {(no teniendo en cuenta la inercia del
rodillo libre trasero).
V| = Velocidad inicial en m/s (50 km/h = 15,28 m/s).
V; = Velocidad final en m/s {45 km/h = 12,50 m/s).
1 = Tiempo de deceleracion del rodiflo de 35 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

Carge d¢ pohentie
ndicoda g 30
Km/h (KW} 1,00 4

Potencia abavrtida a 50 am/ KWl

T ¥ T T
1,00 200 30 400

22,13 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 Calibracién del indicador de potencia en funcién de Ia potencia
absorbida a otras velocidades.

Los procedimiemos del pérrafo 2.2se reptirdn tantas veces CoOmo sca
necesarto para las velocidades escogidas.

2.4 Verificacion de la curva de absorcién de potencia del banco de

rodillos a partir de un punto de referencia a la velocidad de 50 km/h.

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 veloaidad
de 50 km/h.

2,43 Anotar la potencia absorbida a 40, 30 v 20 km/h. o

244 Trazar la curva Pa (v} y verificar que satisface las prescripeio-
nes del parrafo 1.2 del presente apéndice.

145 Repetir las operaciones de los pdrrafos 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
HCyreia.

2.5 Se debe aplicar el mismo procedimiento para fa calibracién de
la fuerza o ¢l par.

3. Regulacion del banco

3.1 Regulacion en funcién de la depresion.
311 Introduccion.

Este método no se considera como el mejor vy se debe aplicar
sofamente en dinamometros de curva de absorcién de potencia definida
para la determinacion de fa regulacion de la potencia absorbida
a 50 km/h y no se puede wtilizar con motores diesel,

3.1.2 Aparato de ensavo.

La depresion {o presidn absoluta) se mide en el colector de admisidn
del vehiculo con una precision de + 0,25 kPa,

Este pardmetro se debe poder registrar en continuo o a intervalos que
no pasen de un segundo. La veleciglad se debe registrar en continuo con
una precision de = 0.4 km/h.

3.1.3 Ensayos de pista.

3.1.3.1  Asegurarse que se cumplen los requerimientos del apén-
dice 3, parrafo 4. de este anexo.

3.1.3.2  Se hace funcionar ¢l vehiculo a una velocidad estabilizada
de 50 km/h, registrando la velocidad vy la depresion (o la presion
absoluta) de acuerdo con las condiciones det parrafo 3.1.2,

3133 Se repite la operacion descrita en el parrafo 3.1.3.2 tres
veces en cada sentido. Los seis recorridos se deben realizar en un
periede de tiempo no superior a cuatro horas.

3.1.4 Reduccion de datos y criterios <de aceptacion.

3.1.4.1. Examinar los resultados obtenidos durante las operaciones
descritas en los parrafos 3.1.3.2 y 3.1.3.3 (la velocidad no debe ser
inferior & 49,5 km/h ni superior a 50.5 km/h, duranie mds de un
segundo). En cada recorrido se debe determinar la depresion a intervalos
de un segundo, calcular la depresion media v la desviacion estandar
(s} realizando este calculo con al menos 10 lecturas de vacio.

3.1.42 Ladesviacion estandard no serd mayor del 10 por 100 del
valor medio (V) en cada recorrido.

3.1.43 Calcular el valor medio (VY para los seis recorridos {tres en
cada sentido).

3.1.5 Regulacion del banco.
3.1.5.1 Operaciones previas.
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Sc¢ realizaran las operaciones descritas en los parrafos 5.0.2.2.1
a 5.1.2.2.4 del apéndice 3 del presente ancio.

3.1.5.2 Regulacion del freno.

Después de haber calentado ¢l vehiculo, hacerle funcionar a una
velocidad estabilizada de 50 km/h, regular el freno de forma de obtencr
el valor de depresién (V) determinade conforme al parrafo 3.1.4.3. La
desviacion con gste valor no debe ser superior a 0,25 kPa. Para csta
operacion se utilizan los mismos aparatos gue han servido para el
ensayo en pista.

3.2 Otwros métodos de regulacion.

La regulacion del banco se puede hacer a la velocidad estabilizada

de 50 km/h por cualquicra de los méwdos descritos en el apéndice 3
del presente anexo.

3.3 Variante posiblc.

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

331 Elfreno se regula de forma que absorba la petencia ejercida
por las ruedas motrices a la velocidad constante de - 50 kmy/h de acuerdo
con la siguiente tabla: :

Masa de refereaci Potencia
ziilévc_hécuéo o pgft:gr?;iaw

Prtkg) Pa (kW)
Pr< 730 1.3
750 < Pr £ 850 I
830 « Pr < 1.020 1.5
1.020 < Pr <€ 1.250 },7
1250 < Pr < 1.470 [8
1470 < Pr < 1.700 2.0
1700 < Pr < 1,930 2.1
1.930 <« Pr £ 2,150 23
2050 <« Pr < 2380 2.4
2.380 <« Pr £ 2,610 2.6
2610 < Pr 27

3.3.2 En el caso de otros vehiculos, que no scan de pasajeros, que
lengan una masa de refercncia superior a 1.700 kg o de vehiculos con
todas las ruedas motrices, los valores de potencia indicados en la tabla
del parrafo 3.3.1 se multiplicardn por un factor de 1,3

Apéndice 3

RESISTENCIA AL AVANCE DE UN VEHICULO -METODOQ DE MEDIDA EN
PISTA— SIMULACIGN SOBRE BANCO DE RODILLOS

1. Objeto

Los métodos definidos a continuacion tencn por objcto el medir la
resistencia al avance de un vehiculo marchando a velocidad estabilizada
en carretera v de stmular esta resistencia en un ensayo en banco de
rodillos segiin las condiciones especificadas en el parrafo 4.1.4.1 del
presenite anexo.

2. Descripcion de ja pista

La pista debe ser horizontal y de una longitud suficiente para
permitir la realizacion de las medidas especificadas a continuacion. La
pcndl%réte debe ser constante a £ 0,1 por 100 y no pasar de 1.5
por 100,

3. Condiciones atimosféricas
3.1 Viemo.

Durante el ensaye la velocidad media del viento no debe pasar
de 3 m/s, con rdfagas inferioresa § my/s, Por otra parte, la componente
del viento transversal a la pista debe ser inferior 2 2 m/s. La velocidad
del viento se debe medir a 0,7 m por encima del revestimiento.

3.2 Humedad.

La pista debe estar seca.

3.3 Presion v temparatura.

La densidad del aire en ¢l momento del ensayo no debe de dilerir
cn 7,5 por 100 de las condiciones de referencia P =100 KPa
y T=2932 K.

4.  Estado y preparacion del vehiculo
4.5, Rodaje.

El vehiculo debe estar en estado normial de marcha y de reglaje ¥
haher sido rodado por lo mcnos 3.000 kilometros. Los neumaticos

deben haber rodado al misme tiempo que cl vehiculo o tener del 80
al 50 por 100 de! dibujo de los discfios de la banda de rodadura.

4.2 Verificaciones.

Se hardn las siguientes verificaciones de acuerdo coen las cspecifica-
ciones del fabricante para la utilizacion considerada:

Rucdas. embeliccedores, neumadticos {marca, tipo, presidn).

Geomelria del ¢je delantero. i

Reglaje de los frenos (eliminacién de frotamicntos pardsitos).

Lubrificacién de los trenes delantere y trasero.

Regiaje de la suspension y nrvel del vehiculo,

4.3 Preparativos - para el ensayo.
4.3.1 El vehiculo se carga a su masa de referencia.

El nivel del vehiculo debe scr el que se obtiene cuando el centro de
gravedad de la carga esié situada on la mitad del segmento de la recta
que une los puntos «Rx» de los asientos delanteros laterales,

4.3.2 Para los cnsayos en pista, las ventanas del vehiculo estaran
cerradas. Las eventuales trampillas de climatizacion, faros, etc., estardn
cn posicion de no servicio.

4.2.3 El vehiculo deberd estar limpio.

414 Inmediatamente antes del ensayo el vehiculo deberd ser
calentado .a su temperatura normal de funcionamiento de forma
adccuada.

5. Meéodos
5.1 Método de la variacion de energia durante la deceleracidn en
rucda fibre.
5.1.t En pista. .
5.1.1.1 Equipo de medida y error admisible.

La medida del tiempo se realizard con un error inferior 2 un segundo,
Ea medida de la- velocidad se realizard con un error inferior al
2 por 100

5.1.L.2 Procedimiento de ensayo.

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

5.1.1.2.2 Poner la caja de velocidades en punto muerto.

5.1.1.2.3 Medir ¢ tempo de deceleracion del vehiculo de la
velocidad.

V,=V+aVkm/ha V, =V - AVkm/h
sicndo 1) ¢l tiempo ';:{m &V < Skm/h,

5.1.1.2.4 Realizar ¢l mismo cnsayo en sentido contrario y determi-
nar ts,

5.1.1.2.5 Decterminar fa media T, de los dos ticmpos t; y 1,
5.1.1.2.6 Repetir estos ensayos ¢l numero de veces necesarios para
que la precision estadistica {p) de la media

n
I
T= — E T, sea igual o inferior a 2% {p< 2%)
n
i=1i

La precision estadistica viene dada por
1, 100

p:: kA
oo T

t = cocliciente dado en la tabla siguiente.
n = pumero de ensayos.

en donde:

s = desviacidn upo, s=

1 321281261251 24123123122122122]122122
?I__. 1.6 {1,2511,06(0,94]0.8510.7710,73 0,66 10,64 (0,61 }0,59|0.57¢
\,’ it
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3.1.1.2.7 Calcular la potencia por la formula:

M-V - Ay
P=
500T

en donde P se expresa en kW y
V = Velocidad del ensayc en my/s .
oV = Incremento de la velocidad con relacién a la velocidad V en my/fs
M = Masa de referencia, en Kg
T = Ticmpo, en s.

5.1.2 En banco.

5.1.2.1 Equipo de medida vy 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 vehiculo en el banco de rodillos.

5.1.2.2.2 Adaptar la presion de los neumdticos {en frio) de las
rucdas motrices al valor requerido para el banco de rodillos.

5.1.2.2.3 Regular la inercia equivalente I def banco,

5.1.2.2.4 Poner el vehicule y el banco a sy temperatura -de
funcionamiento de una forma adecuada,

5.01.2.2.5 Realizar las operaciones descritas en el pdrrafo 5.1.1.2
{exceptuados los parrafos 5.1.1.2.4 y 5.1.1.2.53). sustituyendo M por Len
ia formula del parrafo 5.1.1,2.7. '

5.1.2.2.6 Ajustar el freno de forma que se satisfagan las prescripcio-
nes del parrafo 4.1.4.1, del presente anexo.

5.2 Métodos de la medida del par a la velocidad constante.
521 En pista.
5.2.1.1  Equipo de medida y error admisible.

- La medida del par se realizara con un dispotivo de medida que
tenga una precision del ‘2 por 100

-3{1),3 medida de la velocidad se realizard con una precision dei 2
por .

5.2.1.2 Procedimiento de ensayo.

5.2.1.2.1 Poner el vehiculo a la velocidad estabilizada escogida V,
5.2.1.2.2 Registrar ¢l par C{t) v la velocidad darante un
minimo de 10 segundos con un equipo de la clase 1000 segiin la norma
ISO n® 970. -
~ 5.2.1.2.3  Las variaciones del par C{t) v Ia velocidad en funcién del
tiempo no deben ser superiores al 3 por 100 durante cada segundo del
tiempo de registro. i
5.2.1.2.4 El valor del par obtenido Cr, es el valor medio determi-
nade segun la formula siguiente:

1 1+ at
Crp = —— Cir) dt
™= [

3.2.1.2.5 Realizar el mismo ensayo en sentido contrario y determi-
nar Cra.
5.2.1.2.6 Calcular Ia media de los valores Cyy v Cyy, siendo ésta Cp.
5.2.2 En banco.

5.2.2.1 Equipo de medida y error admisible.
El equipo debe de ser idéntico al utilizado para €l ensayo en pista.

5.2.2.2 Procedimiento de ensayo.
5.2‘;2?:2} Realizar las operaciones descritas en los parrafos 5.1.2.2.1
a 51224,

55521.2’32.2 Realizar las operaciones descritas en los parrafos 5.2.1.2.1
a 5.2.1.24.

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

53 Determinacion del par integrado en el curso de un cicle de

ensayo variable,

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

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

Et par integrado se divide por la diferencia de nempos, lo que da;

2
Mat Mt [con M(t)> 0]
Bt fy

M se calcula a partir de 1as 6 serics de resultados.

En lo que respecta a iz cadencia de toma de datos de M, se
recomicnda que sea por lo menos de 2 por segundo.

3.3.3 Regulacidn del banco.

El frepo se regula 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
mercia se modifican hasta que estos valores sean iguales 2 + 5%.

Nota: Este método solo se puede utilizar con dinamometros con
simulacian cléctrica de 1a inercia o con una posibilidad de reglaje fino.

5.3.4 Criterios de aceptacion.
La desviacion standard de 6 medidas no debe ser superior al
2 por 100 del valor medio. .

5.4 Méwodo de la medida de la deceleracién por plataforma
giroscopica.

54.1 En pista.
54.1.1 Equipo de medida y error admisible,

- Muedida de la velocidad: Error inferior al 2 por 100,

—~ Maedida de la deceleracion: Error inferior al | por 100,

- Maedida de la pendiente de la pista: Error inferior al 1 por 100,
~ Medida del tiempo: Error inferior a 0,1 s,

La nivelacion del vehiculo se determina sobre un terreno(herizomal
de referencia que por comparacién permita deducir la pendiente de la
pista (x5 ’

54.1.2 Procedimiento de cnsayo.

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

5.4.1.2.2 Registrar la deceleracidon entre las velocidades V +0,5
km/h ¥y V-0,5 km/h.

5.4.1.2.3 Calcular la deceleracién media correspondicnte a la velo-
cidad ¥, scgin la formula:

=)

Yy di-gsent

en donde:
’Y', = valor medio de la deceleracion a la velocidad V en un sentido
de Ia pista.

{ =tiempo de deceleracién de V + 0,3 km/h a V - 0,5 km/h.
Y; (1) = deceleracion registrada duranie este tiempo
g =981 ms™

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

5.4.1.2.5 TCalcular la media F; =¥, ¥ 7'2 para ¢l ensayo 1.

54.1.2.6 Realizar un ntmero suficiente de ensavos como ¢l indi-
cado ¢n of parrafo 5.1.1.2.6 sustituyendo T

n
1
por: F:« e F ;
n .
1=
5.4.1.2,7 Calcular 1a fuerza absorbida media F=M
en donde:

M =masa de referencia del vehiculo en Kg.
=deceleracion media calculada antes.

5.4.2 En banco.

5421 Equipo de medida v error admisible,

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

3.4.2.2 Procedimiento de ensayo.

5.4.2.2.1 Ajuste de la fuerza en pendiente en régimen estabilizado.
En el banco de rodilios, la resistencia total es del tipo:

Ftolni = Fiz‘dlcaiia * Frodau:]uz‘a del rodillo motriz
con
. I:lmal =Fp
siendo

Fg = reststencia al avance

Fmdi(“raﬂa =Fg - F{péad‘um del rudiflo matriz
P odiceas = fUeTza indicada en el aparato de medida del banco de
roctillos
Fy es la resistencia al avance, que es conocida:

Fmdaéura dei rodilio moteiz: SETRD
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- Medida en un banco de rodillos, que sea capaz de funcionar como
un generador.

El vehiculo para ensayo, con la palanca en punto mucrto. es
arrastradc por el banco hasta llegar a la velocidad de ensayvo: ha
resistencia de rodadura del rodillo motriz sc 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. ¢l valor Ry, es el
determinado antes en carrelera.

Para un dinamémetro de chasis de un solo redillo, el valor Ry es el
determinado en carretera multiplicado por un coeficiente «R» que ¢s
igt;a} al la relacién entre la masa del eie motriz v la masa total dei
VEeIHCUo.

Nota: Ry se obliene de la curva F = f{v).

5.4.2.2.2 Calibrar el indicador de fucrza a la velocidad escogida del
banco de rodillos, como se indica en ¢l apéndice 2, parrafo 2 de este
ancxo.

5.4.22.3 Realizar las mismas operaciones indicadas en los parra-
fos 5.1.22.1a 51.2.24

54224 Fijar la fuerza F a=F~F, en el indicador, para L
velocidad escogida,

5.4.2.2.5  Realizar un nimero suficiente de ensayos como se indica
en ¢f parrafo 5.1.1.2.6 sustituyendo T por F,.

Apéndice 4
VERIFICACION DE INERCIAS NO MECANICAS

1. Obwero

El meétodo descrito en este apéndice permite controlar que a inercia
total del banco simula de.smancra satisfactoria jos valores reales a lo
largo de las diversas fases del ciclo de ensayo.

2. Principio

2.1 Ecuaciones de trabajo.

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

F=1Y=I,Y+F

en donde:
F = Fuerza de la superficie 'del o de los rodillos.
[ = Inercia total del banco {inercia equivalente del vehiculo: Ver tabla

del pdrrafo 5.1 del presente anexo).
Iy = Inercia de las masas mécdnicas del banco.

T = Aceleracion tangencial en la superficic del rodillo.
F; = Fuerza de inercia.

La inercia total viene dada por la formula:
F[

¥

[=1,+

en donde:

Iy = se puede calcular o medir por los métodos tradicionales.

F; =se puede medir en el banco.

i se puede calcular a partir de la velocidad periférica de los rodillos.

La inercia total «I» se dewcrmina en un ensayo de aceleracion o de”

-deceleracidon con valores superiores o iguales a los obtenidos en un ciclp
de ensayo.

2.2 - Error admisible en el calculo de Ia inercia total,

Los metodos de ensayo y de cdlculo deben ser tales que se pueda
determinar la inercia total [ con un error relativo (A I/1), infenior al 2
por 100.

3. Prescripcioties

3t La masa de fa inercia total simulada | debe ser fa misma que
el valor tedrico de la inercia equivalente (ver parrafo 5.1 de este ancxo),
cn los limites siguientes:

30t £ 5 por 100 del valor 1eorico para cada valor instanta-
neo.

312 &2 por 100 del valor tedrico para ¢l valor medio calcu-
lado para cada operacién del ciclo,

g

32 Los limites especificados en ol parrafo 3.1.1 son levados
a + 30 por 100 durante un segundo en el arranque v, para vehiculos
con transmusion manual, durante dos segundos en los cambios de
velocidades.

4. Procedimivato de control

4.1 £l conwrol se realiza en el curso de cada ensavo durante toda la
duracion del ciclo definido en el pdrrafo 2.1 de este anexo.

4.2 Sinembargo, si se satisfacen las disposiciones del parrafo 3 con
aceleracioncs instantaneas que por 1o menos sean {res vECes mayores o
mis pequenas que los valores obtenidos en las secuencias del ciclo
tedrige, Ia verificacion deserita no sera necesaria.

5. Nota téenica
Comentarios sobre la ¢laboracion de las ecuaciones de trabajo.
5.1 Equilibrio de las fuerzas ¢n carrciera:

dd, dh,

CR=K, I + K, Iy

+KyMYr +KjF 1y

5.2 Equilibrio de las fucrzas cn banco de inercias simuladas
mecanicamente:

dw
Jrm
. dh, ) dt
C, =K, Jr + K, R r+K;F 5 =
af),
=Kljx',-d + K1Y+ KyE oy
: : )

3.3 Equilibriv de fuerzas en bance de inercias simuladas no
mecanicamenie:

dw,
e C
H -
C.o=K Ir -+ K r+ rp |+ KyFgr, =
3 Wil 3 i
R, R,
P . ]
=K, Jr + Ky Y+ Farn + K E

en donde:
CR = par molor en carrctera. )
C,, = par molor en banco con incrcias simuladas mecdnicamente,

<, par motor ¢n banco con incercias simuladas eléctricamente.
Jr, momento de inercia de fa transmision del vehiculo en relacion
con las rucdas molrices.

Ir, =-memento de inercia de las ruedas no motrices.

[

i

IR, = momento de inercia del banco con inercias simuladas mecani-
camcente.
JR, = momento de inercia del banco con inercias simuladas eléctri-
camente.
M = masa del vehiculo ¢n pista. ] o o
I = inercia equivalente del banco de inercias simuladas mecanica-
mente. . _ ) ) o
Ly = inercia mecdnica del bance de imercias simuladas eléctrica-
mente.
F, = fuerza resultante a velocidad estabilizada.
¢, = par resultante de las inercias simuladas eléctricamente.
F, = fuerza resultante de las inercias simuladas cléctricamente,
dB, iy .
3 = accleracion angular de las rucdas motrices.
{
db, y :
n —— = geeleracion angular de las ruedas no motrices.
{
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aw . 2.1.3.4  Un dispositivo de regulacion de temperatura (TC) utilizado
= aceleracion angular del banco de inercias mecinicas. para precalentar el cambiador de calor antes del ensayo y para mantener
dt su temperatura durante el ensayo a + 6 *C de la temperatura prevista,
dwt‘ ) 5 A 1 { . . . . A la gimfsfera,
FTE aceleracién angular del banco de inecrcias cléciricas. Entreds sice et A e etimdefers.
de dilucifin, T
e l v o4 ~ Y
Y = accleracion lineal. l g L R | N v
I} = radio bajo carga de las ruedas motrices. . I y T i
B . N b AL \‘ T .
I = radio bajo carga de las ruedas no motrices. e Q ‘/ a 7\
Ry = radio de los rodillos del banco de inercias mcecdnicas, VAR "1,," f FE \/ AN i{f
R, = radio de los rodillos del banco de inercias eléctricas, " L('Dqu— '
K, = tvocficiente dependiente de la relacion de desmultiplicacion de R N s,_! o
fa transmision v de diversas inercias de la transmision y del A e
arendimientos. I - w\
! . !m : Troe, b1
I ! p ( )
K, = relacién de transmision x ® wrendimicnion. X “ : /G&)\ Q . - --.[f:i;ﬂr
T3 1 ), ! - e
. L 2 i : (h
K, = relacion de transmision x «rendimicnton. ! Q) l i . = A la atmésfera
: P N . i I T . ' .
5.4 Suponiendo que los dos tipos de bance (parrafos 52 y 5.3) ) o 1 ,--f]*- boooo o
tengan iguales caracteristicas y simplificando, se obtiene la siguiente | , [H-rm ==iZa B9 lv ~- Aire pars
formula; . »—J “Vh | aluste de cero.
- N
I - . . : L
Kyl Y+ Fiyry = Ky TY. 1y, de donde : PANA )Y as de tadibrado pare KC

[=Tyy+—

Apéndice 5
DESCRIPCION DE LOS SISTEMAS DE TOMA DE GASES

L. fmrroduccion

L1. Diversos tipos de sistcmas de toma de muestras permiten
satisfacer las prescripciones enunciadas en el pdrrafo 4.2 del presente
anexo. Este apéndice describe, en los parrafos 2.1 y 2.2 dos tipos que
cumplen con estas prescripeiones,

1.2 Otro tipo descrito en el parrafo 2.3 se puede utilizar si cumple
esta condicion,

1.3 El laboratorio debe mencionar, en su comunicacion, el sistema
de toma de muestras que se ha utilizado para hacer el ensayo. Se podra
hacer figurar en el Reglamento, aplicando el procedimiento normatl de
maodificaciones, otros sistemas que no se describen en este apéndice.

2. Deseripcidn de los sistenas

2.1 Sistema de dilucién variable con bomba voluméirica {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 ef flujo de gas que pasa por la bomba a
temperaiura y presion constantes. )

Para medir el volumen total, se cuenta el numero de revoluciones
dadas por la bomba voluméirica que ha sido calibrada. La muestra
proporcional se obtiene tomando la muestra a flujo constante por medio
de una bomba, un fluxémetro vy una valvula de control de E?&';a.

2.1.2 Enla figura | se da el esquema de principio de tal sistema de
toma de muestra. Dado que se pueden obténer buenos resuliados con
diversas configuraciones, no es- obligatorio que la instalacion sea
rigurosamenie 1gual al esquema. Se podrdn utilizar elementos adiciona-
ies, tales como instrumentos, vakbvulas, solennides € interruptores con et
fin de obtener informaciones suplementarias v de coordinar las funcio-
nes de los elementos que componen la instalacion.

2.1.3 El equipo de recogida de muestras consla de:

2.1.3.1 Un filtro (D) para el aire de dilucion que puede ser
precalentado si fuese necesario. Este filtro que esta constiteido por una
capa de carbén activo entre dos capas de papel, sirve para reducir v
gﬂiab@ijzar la concentracion de los hidrocarburos cxistentes en ef aire de

HUC1on.

2.1.3.2  Una cdmara de mezclade {M) en la que los gases de escape
y €l aire se mezclan de forma homogénea.

2.1.3.3  Un cambiador de calor {(H) de una capacidad suficiente para
manicner ‘durante toda Ia duracion del ensavo Ia temperatura de la
mezcla aire/gas de escape, medida justamente antes .de la bomba
volumétrica, 2 £ 6 °C del valor previsio. Este dispositive no debe
modificar el contenido en contaminantes de los gases ailuidos recogidos
para su posterior analisis,

- T R ' 3 B R A 5 4 akk) T

N
: - tla--

Fquipo Necesnaric s#}q paia snseyod £on rotdy diesel,

Ficura 1: Esquema de un sistema de toma de muesiras a velumen
constantc con bomba volumétrica (PDP-CVS)

2.1.3.5 Una bomba voluméirica (PDP), usada para transportar un
caudal constante de la mezcla aire-gas de escape. La bomba debe tener
una capacidad suficiente para impedir una condensacion de agua en el
equipo en todas las condiciones que se pueden presentar durante un
ensayo.

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

2.1.3.5.2 Suficiente para que la concentracidn de CO; en ¢l saco de
muesira de los pases 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
estara diseiado para controlar de forma continua la temperatura de la
mezcla diluida de los gases -de escape durante el ensayo.

2.1.3.7 Un mandémetro (G)) (precision de + 0.4 kPa) montado
antes de la bomba volumétrica, para indicar la diferencia de presion
entre la mezela de los gases v ¢l aire ambiente.

2.1.3.8 Oiro mandmetro (G>) (precision de £ 0,4 kPa) montado de
forma que se pueda indicar la diferencia de presion entre la entrada v
salida de 1a bomba.

2.1.3.9 Dos sondas de toma de muestras {8; v 83) 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 solidas de los gases
tomados para ¢l andlisis.-

21,311 Bombas (P) para la toma de muestras a flujo constante del
aire de dilucion y de la mezcla diluida de aire/gas de escape durante el
€nsayo.

2.1.3.12 Reguladores de flujo (N) para mantengr constante ¢l flujo
de gases de las sondas $¢ vy S; durante ef'ensayo; este flujo debe ser tal
que al final det ensavo, se disponga de muestras en cantidad suficiente

~ para cl andlisis (v 10 litros/minuto}.

21313 Fluxometros (FL) para la regulacion y control de la
constancia del caudal de los gases durante ¢l ensayo.

21314 Vilvulas de accion rdpida {V) para dirigir el caudal
constanic de los gases a los sacos de muestra o a la atmosfera,

2 L3155 Racores cstancos de conexion rapida (Q) intercalados
cntre las valvulas y los sacos de muestra. El racor deberd cerrar
avtomaticamenic por ¢l lado del saco. Se pueden utilizar otros procedi-
mientos para el wansporie 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 dilucién durante el ensayo. Deben tener una
capacidad suficientc para no reducir el caudal de toma de muesira.
Deben estar hechos de un matenal gue no influya ni en las medidas, mi
en la composivion quimica de las muestras de gas {peliculas compuesias
de polictileno-poliamida o de polihidrocarburos fluorados, por ejlemplo).
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2.1.3.17 Un contador numénico (C) para indicar €i numero de
revoluciones dadoe por 1a bomba volumétrica en ¢l curse deun ensayo.

2.1.4 Equipo adicional para el ensayo de vehiculos de motor diesel.
Para el ensayo de vehiculos con motor diesel conforme a las prescripcio-
nes de los parrafos 4.3.1.1 y 4.3.2 de cste anexo, se debe atilizar el equipo
adicional encuadrado en la linea de puntos de Iz figura |-

Fy, = Filtro calorifugado.

S1= Sonda dz toma de muestras préxima a la cdmara de mezcla.

Vy = Vilvula calorifugada de varias vias.

() = Conector rapido para analizar Ia bolsa de aire ambiente (BA) con
el detector de HFID.
" HFID = Analizador caliente de ionizacion de llama.

I, R = Equipo de integracion y registro de concentracion instantdnea
de hidrocarburos,

Lh = Linea calorifugada de toma de muestras.

Todos los elementos calorifugados se deben mantener a una tempera-
tura de 190 £ 10 °C.
A la atmfsfera
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2.2 Sistema de dilucién con tabo de Venturi de flujo critico (CFV-
CvS),
2.2.1 La utilizacion de un tubo de Venturi o de flujo critico en

conexi6én con un sistema de torna de muestras CVS se basa en principios
de la mecdnica de fluidos en condiciones de flujo critico. El caudal de
mezcla variable del aire de dilucidn v del gas de escape s¢ mantiene a
una velocidad sonica, que es dircctamente proporcional a la raiz
cuadrada de la temperatura del gas. El caudal es controlado, calculado
¢ integrado de forma continua durante todo el ensayo. El uso de un tubo
de Venturi adicional para la toma de muestra garantiza la proporcionali-
dad de las muestras gaseosas. Como la presion y la temperatura son
iguales en 1as entradas de los dos tubos de Venturi, el volumen de gas
tamado es preporcional al volumen total de mezcla de los gases de
escape diluidos:producidos, cumpliendo asi el sistema con las condicie-
nes enunciadas en el presente anexo. )

3.2.2 Enla figura 2 se da el csquema de principio de este sistema
de toma de muestra, y que diversas configuraciones pueden dar
resultados precisos, no es esencial una conformidad exacla con esta

A la atmésfara.

3T ~i i __
[}
. !

Ala ~—{_T7.

§ atmbafers
t
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Ficura 2: Esquema de un sistema de toma d¢ muestras a volumen
constante con tubo de Venturi de flujo critico (CFV-CVS)

configuracion del esquema. Se podrin utilizar elementos adicionales
tales como instrumentos, vilvulas, solenoides e interruptores, con el fin
de obtener informaciones suplementarias y coordinar las funciones de
los elementos que componen la instalacion.

22,3 El equipo de toma de muestra consta de:

2231 Un filtro (D) para el aire de dilucion que puede ser
precalentado si fuese necesario. Este filtro que estd constituido por una
capa de carbdn activo entre dos capas de papel. sirve para reducir vy
gg,?ab_;l_lzar Ia concentracion de los hidrocarburos existentes en el aire de

ilucién.

2.2.3.2 Una camara de mezclado (M) en la que los gases de escape
y €l aire se mezclan de forma homogénea.

2.2.3.3  Un separador ciclon (CS) para extraer todas las particulas.

2.2.34 Dos sondas para toma de muestras (S, y §;) en continuo
para ¢l aire de dilucién y de la mezcla diluida de airejgas de escape.

2.2.3.5 Un Venturi de toma de muestra {SV} de flujo critico, que
perrémsé la toma de muestras proporcionales de los gases diluidos en la
sonda S;.

. 2.2.3.6 Un filtro {F) para extraer las particulas sélidas de los gases
tomados para ¢l analisis.

2,237 Bombas {P) para rccoger ¢l aire vy los gases de escape
dituidos en los sacos durante el ensayo.

2.2.3.8  Un regulador de flujo {N) para mantener constante el flujo
de gases durante ensayo por la sonda §;. Este flujo debe ser tal que al
final del ensayo; se disponga de muestras en cantidad suficiente para el
andlisis { ~ 13 {litros/minuto). .
2.2.3.9  Un-amortiguador (PS) en ¢l conducto de muestra.
2.2.3.10  Fluxdémetros {FL) para la regulacién y control del flujo de

ses durante ¢l ensayo.

2311 Vialvulas de accion rapida (V) para dirigir el flujo cons-
tante de los gases a los sacos de muesira o a la atmosfera.

2.2.3.12 Racores estancos de conexion rdpida (Q) intercalados
entre las vilvylas v 1os sacos de muestra. El racor deberd cerrar
automaticamente por del lado del saco. 8¢ pueden wutiizar otros
procedimicntos para el transporte de muesira a los analizadores, tales
como llaves de tres vias. : _

2.2.3.13 Sacos {B) para la recogida de muesiras de gas de escape
diluide y del aire de dilucién durante el ensayo. Deben tener una
capacidad suficiente para no reducir el caudal en la toma de muesira,
Deben estar hechos de un material que no influva ni en las medidas; ni

los
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en la composicién quimica de fas muestras de gas {peliculas compuesias

de pelictileno-poliamida o de polihidrocarburos fluoradoes, por cjemplo).

22314 Un manémetro {G) con una precision de 7 0.4 kPa.

2.2.3.15 Un captador de temperatura (T). con uni précsion
de £ I °C y un tiempo dc respuesta de 0.1 si al 62 por 100 de una
variacion de temperatura dada (valor medido en ¢l aceite de silicona).

2.2.3.16  Unp tubo Venturi de flujo ritico {M,} que sirve para medsr
¢l candal de los gases de escape diluidos,

22317 Un ventilador (BL) de una capacidad suficiente para
aspirar cf volumen total de los gases diluidos.

2.2.3.18 Elsisterna de toma de muestra CFV-CVS debe tener una
capacidad suficiente para impedir una condensacion Jdel agua en ef
equipo_cn todas las condiciones que se pueden cncontrar durante ¢
ensavo, 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 produci-
dos ¢n las fases de aceleracion del cicle de ensayo; o
Suficiente para que la conecentracion de €O en los sacos
de muestra de los gases de escape dilaidos se mantenga por debajo del
3 por 100 en volumen.

2.2.4 Equipo adicional para ¢l ensave de vehiculos can motor
diesel.
Para ¢l cnsayo de vehiculos con motor diesel conforme a las

prescripoiones de los pdrrafos 4.3.1.1 v 4.3.2 de este ancxo, se debe
utihzar e equipo adicional encuadrado en 1a linea de puntos de la
tigura 2.

Fp = Filtro calerifugado.

S1 = Sonda de¢ toma de muestras proxima a la cdmara de mezcla.

¥y, = Vatvula calorifugada de varias vias. ) ) .

() = Conector rapido para analizar 1a muestra de aire ambiente (BA)
con ¢ detector de HFID.

HFID = Apalizador caliente de ionizacidn de lama.

I, R = Equipo de integracion v registre de concentracion instantdnea
de hidracarburos. -

Lk = Linca calorifugada de toma de muestras.

Todos los clementos calorifugados se deben mantener a una tempera-
sura de 190 4 10.°C

Si no es posible una compensacién de las variaciones de caudal, se
debe proveer un cambiador de calor {H) v un dispositivo de regulacidn
de temperatura (TC) que tenga fas caracteristicas indicadas en el parrafo
2.1.3 de est¢ apéndice, para garantizar un caudal constante a través del
tubo de Venturt {MV) v de hecho ia proporcionalidad del caudal que

pusil por Sy

2.3 Sistemma de dilucion variable con control de flujo constante y
medide por orificio calibrado (sistema CFO-CVS) (figura 3).

— (O
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Ficura 3 Esquema de un sistema de diluctén variable con control de
flujo constante por orificio calibrado {CFO-CVS)

2,31 El equipo de recogida de gases consia de:

o]

.11 Un tubo de toma de muestra conectando al tubo de escape
rehicalo al equipo de recogida de gases.

2.3.1.2  Un dispositivo de toma de mucsiras que consta de una
ba para aspirar una mezcla diluida de gases de escape v atre.
343 Una camara de mezela (M) en la gue los gases de escape v
airce s¢ merclan de forma homogénea.

23.1.4 Un cambiador de calor (H) con una capacidad suficiente
para mantener durante todo ¢l ensayo la temperatura de la mezcla
awre/gas de cscape a * 6 "(C medida en un punto antes del sistema de
medida del caudal.

Este dispositivo no debe modificar el contenido en contaminantes de
los gases diluidos tomados para su anglisis.

Si no se cumple esta condicidén para cierlos contaminantes, 1a toma
de muesira se debe hacer antes del ciclon para el o los contaminantes
considerados.

Si es necesario, se prevé un disposilivo de regulacion de temperatura

del
bo

Sl

=

{TC) para precalentar ¢l cambiador de calor antes del ensayo vy para
mantener su temperatura durante ¢ ensayo a £ 6 °C de la temperatura
prevista.

2.3.1.5  Dos sondas (S, y S;) para la recogida de muestras por medio
de bomas (P}, fluxdémeiros (FL) v si fuese necesario, de filtros (F) para
extraer las particulas é6lidas de los gases utilizados para el andlisis;

2316 Una bomba para el aire de dilucién y otrfa para la mezcla
diluida de gascs;

313.1.7 Un disposilivo de medida del volumen por orificio cali-
brado,

213.1.8  Un captador de temperatura (T} (precision % 1 °C) mon-
tado antes del dispositivo-de medida del volumen. Con este captador se
debe poder controlar-en forma continua la temperatura de la mezcla
dHuida del gas de escape durante el ensavo;

23.1.9 Un manéetro (G,) (precision + 0,4 kFPa), montado antes
del dispositivo de: medida del volumen, para indicar la diferencia de
presion entre la mezcla de gas v el aire ambiente.
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2.3.1.10 Otro manometro {G,) (precision + 0,4 kPa) montado de
forma que permita indicar la diferencia de presion entre la entrada y
satida del érgano deprimogeno.

23111 Reguladores de caudal {N) para mantener constante el
flujo de gases durante ¢l ensayo por las sondas S¢ y $,, Este flujo debe
ser_tal que al final del ensayo, s¢ disponga de muesiras en cantidad
suficiente para el andlisis {~ 10 litros/minuto).

13.1.12 Fluxdémetro (FL) para 1a regulacién y control del caudatl
constante de los gases durante el ensayo.

2.3.1.13 Vilvulas de accion ripida (V) para dirigir el caudal
constante de las muestras de gases, a los sacos de muestras o a la
aumosfera.

2.3.1.14  Racores estancos de conexion rapida (QQ) intercalados
entre las valculas v los sacos de muestra. El racor deberd cerrar
automiticamente por el lado del saco. Se pueden utilizar otros procedi-
mientos para ¢l transporte de muestra a los analizadores. tales comeo
llaves de tres vias.

2.3.1.L13 Sacos (B) para la toma de muestras durante ¢l ensavo de
gases de escape diluidos y aire de ditucion. Deben tener una capacidad
suficiente para no reducir el flujo de 1a toma de mucstra. Deben estar
hechos de un material que no influya ni en las medidas ni en Ia
composicion quimica de las muestras de gas {peliculas compuestas de
polictileno-poliamida o de polihidrocarburos fluorados, por ejemplo).

Apéndice 6
METODO DE CALIBRACION DEL EQUIPO

t.  Deternminacion de la curva de calibracion def analizador

i.1 Cada margen de medida que normalmente se utilice se debe
calibrar de acuerdo con las prescripciones del parrato 4.31.3 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 uniformemente posible.

La concentracion nominal del gas de calibrado de mas alta concen-
tracion serd por ko menos igual al 80 por 100 del final de escala.

1.3 La curva de calibracion se calcula por el método de «minimos
cuadrados», Si el polinomio resuliante es de un grado superior a 3, el
numero de punios de calibracion debera ser por lo menos igual al grado
de esiec polinomio mds 2.

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

1.5 Trazado de la curva de calibracion.

A partir del trazado de la curva dc calibracion vy de sus puntos sera
posibie comprobar que la calibracién ha sido realizada correctamente.
Se deben indicar los diferentes pardmetros caracteristicas del analizader
tales como:

La escala.

La sensibilidad.

Ei cero.

iLa fecha de calibracidn.

1.6 Se pueden aplicar ofras t€cnicas (utilizac:on de un_caicuiadpr.
conmutacién de gama clectrénica, ctc.). si a juicio del servicig éenico
se demuestra que tienen una precision equivalenie.

2. Verificacion de la curva de calibracion

2.1 Cada margen de medida que normalmente so¢ utilice. se
verificard antes de cada analisis conforme a las prescripciones dadas a
continuacion.

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

2.3 Si para los dos puntos considerados, la desviacidn entre ¢l valor
teorico v el oblenido en ¢l momento de la verificacién no cs superior a
+ 5 por 100 a plena escala, sc pueden reajustar los parametros del
reglaje. Fn caso contrario, s¢ hara una nueva curva de calibracion de
acuerdo con el parrafo 1 del presente apéndice.

2.4 Después del ensavo se utilizardn los mismos gases de puesia a
‘cero y de calibracion para una recalibracion, Fl andlisis se considera
vilido si la desviacion entre las dos medidas es inferior al 2 por 100

3. Ensayo de eficacia del convertidor de NO,

Se deberd controlar fa eficacia del convertidor uwtilizado para la
" conversion de NO; en NQO.
Este control se puede efectuar con un ozonizador montado segdn ¢l
esquema de la figura 1 y siguiendo el procedimiento siguiente:

3.1 Se calibra ei analizador en el margen de escala utilizado
normalmente, siguiendo las instruceiones del fabricante con gases de
puesia a cero ¥ de calibrado {este debe tener un contenido ¢n NO de
aproximadamente un 80 por [Q0 del final de cscata, con una concentra-
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ciop de NO» en el gas de mezcla inferior al 5 por 100 de la concentracion
de NO). El analizador de NO, se regula en el modo de MO, de tal forma
que cf gas cahbrado no pase por ¢l convertidor. Se anota la concentra-
cién medida.

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

3.3 Se pone en marcha el ozonizador de forma que produzca
suficicnie ozono para reducir la concentracion de NO al 20 por 00
{valor minimo 19 por 100} de Ia concentracién de calibracién obtenida
seghn ¢l punto 3.1, Se anota la concentracion indicada (d). -

Y&lvula mulenpida de control de flujg

s

Sntrada de 92
5 fm aire.

-~ &L

Uzonizador.

Conactor de
antrada a2l

D___b': analizador.,

Entrada ce

15{12

T
& Y8lyula de control £2 fluje.

g Fluxomeire,

Figura 1.

3.4 A continuacion se pone ¢ analizador en la posicion NO, v a
mezcla de gas (constituida por NO, NO;, O, y Na), pasa a través del
canvertidor. Se anota la concentracion indicada (a).

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

3.6 Con el ozonizador desactivado, se corta el flujo de oxigeno o de
aire sintético. La lectura de NO, indicada en el analizador no debe ser
superior en mads del 5 por 100 del valor indicado en cf pdrrafo %1,

@ 3.7E La eficacta del convertidor de NO, se calcula por la siguiente
ormula:

a-b

Eficacia (%) =] 1 + x 100

c-d

38 La eficacia del convertidor no debe ser inferior al 95 por 100,
3.9 El control de 1a eficacia del convertidor se debera rcalizar una
vz a la semana por o menos.

4. Comprobacion de la respuesta del analizador FID
parg hidrocarburos

4.1 Optimizacion de la respuesta del detector.

El FID se¢ debe ajustar, de acucrdo con las instrucciones del
fabricante del dparato. Para optimizar la respuestz se debe utilizar
propano en aire, én ¢l rango de operacion mads coman.

4.2 Calibracién del anahizador de HC.

 EI analizador se debe calibrar wtilizando propano en aire y aire
sintético purificado. Ver el punte 4.5.2 anies citado {gases de calibracion
y pucsia a cero.

Establecer una curva de calibracian segin se incica en los puntos |
a 2.4 de este anexo. -

4.3 Factores de respuesta’ de difcrentes hidrocarburos v limites
recomendades.-
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El factor respuesta (R{), para un hidrocarburo concreto, ¢s 1a relacion
entre ¢f valor CI indicado por el analizador FID v {a concentracion del
gas de la botella, expresado en el p.p.m.Cl.

L.a concentracidn del gas de ensayo debe estar a un nivel para dar una
respucsia de aproximadamente el 80 por 100 del fondo, de escala, para
el rango operativo. o

La concentracion debe ser conocida con una precision del £ 2
por 100 en relacion a un patron gravimétrico expresado cn volumen.

Ademas la botelia de gas debe estar pre-acondicionada durante
veinlicuatro horas a una temperatura entre 20 °C y 30 “C.

Los factores de respuesta se deben determinar cﬁ:ramc 1a puesta en
marcha del analizador, y después en intervalos de servicio mayores. Los
gases de cnsayo a ulilizar y los factores de respuesta recomendados son
los siguientes: ’

Metano y aire purificado; 1,00 < Rf < 15
Propileno y aire purificado: 0,90 < Rf £ 1,00
Tolueno ¥ aire purificado: 0,90 < Rf £ 1,00.

Para ¢l propano y el aire purificado, e] factor de respuesta es 1,00,

4.4, Control de interferencia de oxigeno y limites recomendados,

Fl factor de respuesta se debe determinar segin el procedimiento
descrilo en el parrafo 4.3 antes citado.

El gas de ensayo a utilizar y el rango del factor de respuesia
recomendado son:

Propano y nitrégeno: 0,95 < Rf = 1,05
3. Calibracion del sisreria CVS

5.1 El sistema CVS se calibrara usando un medidor de caudal de
precision y un dispositivo de restriceion de caudal. Se medira ¢l caudal
a través del sistema a diversos valores de presidon, asi como los
parametros de reglaje del sistema relacionados con los caudales.

5.1.1  Los medidores de caudal pueden ser de diversos tipos: Tubo
Venturi calibrado, medidor de caudal laminar; medidor de caudal de
turbina calibrada, per ejemplo, con la condicidén de que se trate de un
aparato de medida dindmica vy que por otra parte cumpla con las
prescripeiones de los parrafos 4.2.2 v 4.2.3 del presenie anexo.

5.1.2 En las secciones siguientes se dard una descripcién de los
métedos aplicables para la calibracién de los equipos de toma de
muestras PDP y CFV, basados en el uso de un medidor de caudal
laminar, que da la precision exigida, junto con una wverificacion
estadistica de la validez de la calibracién.

5.2 Calibracién de la bomba de desplazamiento positivo (PDP).

3.2.1 El procedimiento de calibracion definido a continuacion
describe ¢l equipo, la configuracion del ensayo y los diversos parametros
a medir para la determinacién del caudal de la bomba del sistema CVS,
Todos los parametros relacionados con la bomba se miden simultinea-
mente con los parametros relacionados con el medidor de caudal que
esta conectado en serie con la bomba. La curva de caudal calculado
(expresado en metros cibicos/minuto a la entrada de la bomba, a
prosion y temperatura absolutas), se puede representar en funcién de
una funcion de correlacién gue corresponda & una combinacion dada de
pardmetros de la bomba, Se determina entonces, la ecuacion lineal que
refaciona ¢l caudal de la bomba y la funcion de correlacién. Si la bomba
del sistema CVS tienc diversas posiciones de velocidad, se realizard una
calibracién para cada margen utilizado.

5.2.2  Este procedimiento de calibracion estd hasado en la medida
de los valores absolutos de los pardmetros de la bomba y de los
caudalimetros que relacionan el caudal en cada punto. 5S¢ deben
mantener tres condiciones para asegurar la precision v la continuidad de
1a curva de calibracién. .

5.2.2.1 Las presiones de la bomba se medirdn en las entradas de la
propia bomba v no en las conducciones cxternas conectadas a la entrada
y a la salida de la bomba. Las tomas de presién instaladas en ¢l punto
alto y en ¢l punto bajo de ia placa fronial estan expuestas a las presiones
reales existentes en el carter de 1a bomba v por consiguiente sehiafan las
diferencias de la presion absoluta.

5222 Se debe mantener una temperatura estable durante la
calibracion. El medidor de flujo laminar es sensible a las variaciones de
la temperatura de entrada originando una dispersidn de los valores
medidos. Son aceptables variaciones de temperatura de + 1 °C a
~condicion de que se produzcan progresivamente en un periodo de
algunos minglos.

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

5.2.3 En un ensayo de determinacidn de emisiones de escape. la
medida de estos pardmetros de 1a bomba permite al utilizador calcular
el caudal a partir de la ecuacion de calibracion,

5.2.3.1 En la figura 2 del presenté apéndice se da un ejemplo de
configuracion de ensayo. Se pueden admitir varianies que fengan una
precisién comparable a condicidn de que sean aprobados por la

administracién que emita la homologacién. si se utiliza la instalacion
descrita en fa figura ! del apéndice 5, los siguientes pardmetros deben
tener las tolerancias de precision indicadas:

Presion barométrica (corregida) (Pg} ................. = 0,03 KPa
Temperatura ambiente (T) ... ... .. TR T 02°C
Temperatura del aire de entrada a LFE (ETD) ... ... + 0,15°C
Depresion antes de LFE(EPI} . ... . ... .. + 0,01 KPa
Pérdida de carga a través de la tobera de LFE (EDP).. £ 0,0015 KPa
Temperatura del aire a la entrada de fa bomba CVS .
Temperatura del aire a la salida de Ia bomba CVS .
(Pg'eﬂ} ............... P + 0,2°C
Depresion a la entrada de la bomba CVS (g’(f)’l) ..... + 0,22 KPa
Depresion a la salida de la bomba CVS (PPO) .. ... % 0,22 KPa
Numero de revoluciones durante un ehsayo {n} ... .. * | rev.
Duracion del ensayo (nimero 2505y (1} . .......... - 018

5.2.3.2 Una vez realizade el montaje indicado en la figura 2,
regular-la valvula de regolacion del caudal a plena apertura y poner en
funcionamienio fa bomba CVS durante veinte minutos antes de
crnpezar las operaciones de calibracion.
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FIGURA 2: Configuracidn p3ra 1a calibracién del
sistema PDP-CVS,

5.2.3.3  Cerrar parcialmente la valvula de regulacion del caudal para
obtener un aumento de depresion a la entrada de la bomba (aproxima-
damente | KPa), con el fin de disponer de un niimero de seis puntos de
medida para la calibracién total. Dejar que el sistema se estabilice
durante tres minutos v repetir las medidas.

5.2.4  Apalisis de los resultados.

5.2.4.1t El caudal de aire en cada punto de ensayo se calcula en
m?*/min {condiciones normales) 3 partir de los valores obtenidos en el
medidor de caundal, segin el método prescrito por el fabricante.

5.24.2 Et caudal de ia bomba, V, en m/rev., a temperatura y
presion absoluta a la entrada de la bomba; se calcula a partir del caudal
de aire por la siguiente ecuacion:

Q T, 10133

0= m— T X e —
n 2732 P,

siendo:

Vo =Caudal de la bomba a T, y P, en mi/rev.

Q, =Caudal de aire a 101,33 KPa y 273.2 K, en m3/min.

Tp =Temperaturd a la entrada de la bomba en K.

i’p =Presién absoluta a la entrada de la bomba.

n =Velocidad de rotacion de fa bomba en rpm.

Para compensar la interaccion de la velocidad de rotacion de la
bomba, de las variaciones de.presion de aquélla y de los deslizamientos
de la bomba, la funcion de correlacion (X,) entre la velocidad de Ia
bomba (n}, la presién diferencial entre la entrada y la salida de la bomba
¥ la presion absolutz a la salida de la bomba se calcula por la siguiente
ormula;
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sicido; . 3.3.4 Instalar ¢l equipo conforme z la figura 3 del presente apén-
X, =Funcién de correlacion. dice v controlar la estanqueidad. Cualquicr fuga existente entre el

AP, =Presion diferencial entre la entrada y la salida de ta bomba (KPa).

P.  =Presion absoluta a la salida de la bornba (PPO + Py} (KPa).
Se realiza un ajuste lineal por minimos cuadrados para obtener las
ccuactones de calibracién, mediante las siguientes formuias;

Vy=D,- M (X,)
n=A-B(aP)

siecndo Dy, M, A v B las constantes de pendientes y de ordenada en el
origen que describen las curvas.

3243 5i el sistema CVS tiene varias velocidades de funciona-
micnio sc¢ deberd realizar una calibracion para cada velocidad. Las
curvas de calibracion obienidas para estas velocidades deben ser
sensiblemente paralelas y los valores de la ordenada en el origen D,
deben aumentar con fa disminucidn del margen de candal de la bomba.

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

3.3 Calibracion del tubo de Venturi de flujo critico {CEV).

5.3.1 La calibracién del CFV s¢ basa en la ecuacion de flujo para
un lubo de Venturi critico:

Q K. P
3 \j{?
siendo:
Q, =Caudal

K, =Coeficiente de calibracion.
P =Presion absoluta (KPa).
T =Temperatura absoluta (K).

El caudal de gas es funcion de la presién y de la temperatura de
entrada.

E! procedimiente de calibracion descrite a continuacién da ¢l valor
del cocficiente de calibracién a los valores medidos de presion, tempera-
tura vy de caudal de aire.

5.3.2 Para la calibracién del eguipo electrénico del CFV se sigue el

procedimicnio recomendado por cl fabricante.

5.33 En las mediciones nccesarias para Ia calibracion del caudal
del tube de Venturi, 1os siguientes parametros deben estar dentro de las
tolerancias de precisién indicadas a continuacion:

Presion barométrica (corregida) (Pp) ... .. .. U 4+ 0,03 KPa
Temperatura de entrada de LFE T ......... ... + 0,15°C
Depresion antes de LFE (EPI) . ............. . .. ...t 6,01 KPa
Caida dc presion a través de la tobera de LFE (EDF).. = 0,0015 KPa
Flujo de aire (Q) ....... ... ... ... ... ... . + ,5 por 100
Depresion a la entrada de CFV (PPD) ... ..., + (0,02 KPa
Temperatura a la entrada del Ventun (T)) ... ... +02°C
y&ivula de regulacife Z‘i:glz d‘marté
| el caudal. o9 C a8 ::adér?
. \
\
3

Te-cmfmeszo

o £ 4 Handmetlro.
——i E
~

Incdizador ce
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FIGURA 3, Configuracién pars la calibracifin dal sistema

CFY—LVS.

dispositive de medida del caudal y el twbo de Venturi afectaria
gravemente la precision de Ia calibracion,

5.35 Rcgular el restrictor de caudal a plena apertura, poner en
marcha ¢] ventidlador y dejar que el sistema alcance su régimen
estabilizado. Anotar fos valores dados por todos los aparatos.

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

5.3.7 Se utilizardn los datos anotados durante la calibracién para la
realizacion delos cilculos. El caudal de aire Q.. en cada punto de ensayo
se cafcula a partir de los datos del caudalimetro, siguiendo el procedi-
mienlo dade por ¢l constructor.

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

QS \ T\f
A
siendo: v
Q, = Caudal en - m¥/min a 273,2 K y 101,33 KPa.
T, = Temperatura a la entrada del tube de Venturi {(K).
P, = Presion absoluta a la entrada del tubo de Venturi (KPa).

Dibujar una curva de K, en funcion de la presion a la entrada del
tube de Venturi. Para un flujo sénico, K, tendra un valor sensiblemenie
constante. Cuando la presion disminuye {(es decir, cuando la depresion
aumenta), ¢l Venturi se desbloguea y K, disminuye. Las variaciones de
K, resullantes no son permisibles. Calcular el valor medio de K, y 12
desviacion estandar para un minimo de ocho puntos en la zona critica.
Si la desviacion estandar es superior a 0,3 por 100 del valor medio de
K, se deben temar las medidas necesarias para remediarlo.

Apéndice 7
VERIFICACION DEL CONJUNTO DEL SISTEMA

1. Para cumplir con los requerimientos del pdrrafo 4.7 de este
anexo s¢ determina la precision global del equipo de toma de muesira
VS y de andlisis, introduciendo en ¢l sistema una masa conocida de gas
contaminante mientras que aquél funciona come en un ensayo tiormal;
a continuacidén se analiza y se calcula la masa del contaminante segiin
Ias formulas dadas en el apéndice 8 de este anexo, excepto que para Ia
densidad del propaho se tomard ¢l valor de 1,967 g/! en condiciones
normales. A continuacion se describen dos téenicas bien conocidas para
conscguir una suficiente precision.

Medida de un caudal constante de gas puro {(CO o C4Hg) con un
dispositive de orificio de flujo critico. '

2.1 Se introduce una cantidad conocida de gas puro (CO o C3Hy)
en el equipo CVS por un orificio critico calibrade. Si la precision de
enirada ¢s suficientemente grande, el caudal q regulado por el orificio,
es independiente de Ia presion de salida del oriticio {condiciones de flujo
critico). Si las desviaciones observadas pasan del 5 por 100 se determina-
ri y suprimird 1a causa de la anomalia. Se hace funcionar €] equipo de
CVS como si faera para un ensayp de medida de emisiones de escape
durante cinco a -diez minutos. Sc analizan los gases recogidos en el saco
de la muestra con el egaipo normal y se comparan los resultados
obtenidos con €l conitenido de las muestras de gas ya conocido.

3. Mcdidade una cantidad de gas puro (CO o C;Hy) por un método
gravimétrico. ’

3.1 Para verificar el equipo de CVS por el método gravimétrico se
procede como sigue: )

Sc utiliza yuna pequedia botella llena de mondxido de carbono o de
propana, cn 4 que se determina la masa con una precision de = 0,01 g;
durantc cinco'a dicz minutos se hace funcionar el equipo de CVS como
en un cnsayo normal de determinacion de las emisioncs de cscape
imvectandoe on gl sistema CO o propane scgun el caso. Se determina la
cantidad dt gas puro introducido en ¢f equipo midiendo la diterencia del
peso do 12 botella, Se analiza a continuacion los gases recogidos en ef
saca ¢on of cquipe wiilizado normalmentc pama el andlisis de los gases
de escape. B¢ comparan los resultados con Jos valores calculados de las
conceniraciones.

Apéndice 8
CALCULO DE LAS EMISIONES MASICAS DE CONTAMINANTES

. L

Las cmisiones mdsicas de contaminantes se calculan por medio de la
CCUACION Siguiente:

M=V, xQ xKgxgx 107 {1

Goeneral
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en donde:
M, =Emistén masica del contaminante 1 en gfensayo.
Vi = Yolumen de los gases de escape diluidos, expresado en l/ensayo

y corregidos a condiciones normates (273,2 K v 101,33 KPa).

;  =Densidad del contaminante i en g/l a temperatura y presién
normales {273,2 K y 101,33 KPa).

K;; = Factor de correccion de la humedad utilizado para el cdlculo de
las emisiones midsicas de Gxidos de mitrdgeno (no hay correccién
de humedad para HC 1 CO).

€, =Concentracién del contaminante i ¢n los gascs de escape diluidos,

expresada en ppm y corregida por la concentracion del contami-
nante i presente en ¢l aire de dilucion.

2. Determinacion del volumen

2.1 Calculo del volumen en ef caso de un sistema de dilucion
variable con medida de un caudal constante por orificto calibrado.

Sc registran en continuo los pardmetros gue permitan conocer cl
caudal en volumen y se calcula el volumen tofal en funcion de la
duracién del ensayo.

2.2 (Calculo del volumen en ¢l case de un sistema con bomba
volumétrica.

La medida del volumen de los gases de escape cn sistemas con
bomba volumétrica sc calcula para la formula:

V=V, xN
siendo:

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

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

N =Namero de revoluciones de la-bomba durante todo el ensayo.

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

El volumen de los gases de escape diluidos se lleva a condiciones
normales por la siguiente formula;

Py - P,
Vi = VX K x ——e 2]
siendo: Tr
2732 K
K= 26961 (K Kpa ) B3l
161.33 Kpa

Py =Presion barométrica en la sala de ensayo en KPa.

P, =Depresion a la entrada de la bomba volumétrica con relacion a ia
presion ambiente {KPa).

T, = Temperatura media de los gases de escape diluidos a la entrada de
a bomba voluméirica durante el ensavo (K).

3. Cdlculo de la concentracion corregida de contaminanies en el saco

de muestra

|
C=C-Gy (i———~) (4]
DF

€; =Concentracién del contaminante i en los gases de escape diluidos,
cxpresados on ppim y corregida con la concentracion de 1 presente
en el aire de dilucién.

€. =Concentracion medida del contaminante i ¢n los gases de escape
diluidos, en ppm.

Cy =Concentracion medida de 1 en el aire de dilucién, en ppm.

DF =Factor de dilucion.

siendo:

El factor de dilucion se calcula mediante a siguiente formula

e
13,4
DF - 5

Cro, + (Cye + Ceoy) - 107

en donde:

Ceo

3 = Concentracion de CO, en los gases de escape diluidos contenidos
en la bolsa de toma de muestras, en porcentaje en. volumen,

Cye =Concentracién de HC en los gases de escape diluidos contenidos
en la bolsa de toma de muestras, ca ppm de equivalente ¢
carbono.

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

&, Culcato del factor de correccicn de humedad para NO

Para la correccion por efecto de la humedad de los resultados
obtenidos de los éxidos de nitrogeno se aplicard Ia signiente formaula:

H
Ky- [6]
1-0,0329 (H - 10,71

cn donde:
62I1 - R P '
H-= a d {7§
Pp- Py R, - 107

t

cn estas formulas:

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

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

P, =Presion de vapor saturado a la temperatura ambiente en KPa.
Py = Presién atmosférica en la sala de ensayo, en KPa.

5. Ejemplo

5.1 Valores de ensayo.
5.1.1 Condiciones ambientales:

Temperatura ambiente: 23 *C=296,2 K,

Presion barométrica: Pg= 101,33 KPa.

Humedad relativa: R, = 60 por 100,

Presidn de vapor saturado de Hx0 a 23 °C=Pg= 320 KPa.

5.1.2 Vojumen medzido y corregido a las condiciones normales (ver
parrafo 1} V = 51,96/m". ' ' '
5.1.3  Valores de las concentraciones medidas en los analizadores,

Muestra de pas Muesira del aire
de escape difuido de dilucion
HC* 92 ppm 3,0 ppm
O 470 ppm 0 ppm
NO, ) ppm 0 ppm
CO: 1.6 por 100 vol, 0,03 por 100 vol.

('} En ppm de equivalentes de carbono.

5.2 Ciélculos.
5.2.1 Factor de correcciéon de humedad (Ky) [ver formulas (6}].
6211 . R,.Pq

Pg— Py R, . 107
6211.60.3.2
101,33 - (3.2 . 0.60)
H = 11,9959
|
1 20,0329 (H - 10.71)
{
[-0,0329. (11,9959 - 10.71)
K= 10442

5.2.2 Factor de dilucidn (DF} [ver férmula (3)].
13,4

Con v + Cep). 107
13.4
1.G + (92 + 470) . 107

H=

Ky =

K =

DF =

DF =

DF = 8091

523 Calculo de la concentracidn corregida de contaminantes en ¢l
sace de oma de muestra’

O, emusioncs mdsicas [(ver formulas (4) v (1))

1
C=C -Ca(f ~——)
-BF
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Ci=92-3 (1~ —)
8,091
C; = 89,371
Myc = Chc. Vi - Que
Que = 0619

Muc = 89.371.51961 x 0,619 . 10°°
Mpc = 2.88 g/ensayo
CQ, emisiones masicas [ver formula {1)}].
Mo =Ceo - Vmix - Qeo
Qco=12%
Mo =470 . 51961 . 1,25 10"
Mco = 30,5 g/ensayo
NO, emisiones masicas fver formula (1)].
Mno, = Cno, - Yeur - Quo, - Kis
Qno, = 2.03
Mno, = 70. 51961 . 2,05 1,0442. 10
Mnuo, = 7,79 g/ensayo

5.3 Medida de HC para los motores diesel.

Para determinar las emisiones masicas de HC
motores diésel se calcula la concentracion media de H

ia formula siguiente;
j53
j 1; Cye.dt

tr -1y

rocedentes de
por medio de

~

o=

sicndo:

J‘ §2 Chc - dt = Integral de. valor tegistrado duranie el ensayo (1 - §;)
! por ¢l analizador DIF calorifugado.
C,. = Concentracion de HC medido en los gases de escape
difuidos en ppm.

C. reemplaza direclamente Cye en todas las ecuaciones correspon-
dientes. .

5.4 Ejemplo.
5.4.1 Valores de ensayo.
Condiciones ambientales:

Temperatura ambiente = 23° C= 29672 K,

Presion barométrica = Pg = 101,33 KPa,

Humedad relativa = Ra = 60 por 100.

Presion de vapor saturado de HoO a 23° C = Py = 320 KPa.

Valores relativos a la bomba volumétrica PP

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

Depresion: P;= 2,80 KPa.

Temperatura del gas = T, = 51° C= 3242 K.

Nimero de revpluciones de la bomba = n = 26.000.

Valores medidos en el analizador:

Muestra de gas Mucsira del awre
de escape diluida de dilunidn
HC .. 92 ppm 3,0 ppm
CO 470 ppm 0 ppm
NGO, ... W ppw 0 ppm
CO; ... 1,6 por 1) vol. 6023 por 100 vol.

5.4.2 (Caleulos,

5.4.2.1 Volumen = gases [ver formula (2}
Pe- P,
Vm,-xsi(l.\fu.n Tp -

98,53
3242

Vix = 0,26961 . 2.439 . 26.000

Vimix = 31960,89

Nota: Para los sistemas CFV y sistemas CVS similares el volumen
puede ser leido directamente en los aparatos de medida.

5.4.2.2  Factor de correccion de la humedad (Ky) [ver formula (6)].

6,211 Ra Py
Pg-Py.R,. 107
6,211.60.32
101,33 - (3,2.0,6)

H = 11,99589
|
1-0,0329. (H - 10,71)
i
1 -0,0329. (11,9959 — 10,71)
Ky = 1,0442

5.4.2.3 Factor de dilucion (DF) [ver formula (3)].
13,4

£

DF =

Ceoy + (Cye + Ceg) . 1074

13,4
DF =

1L6+{92 + 470y . 10
DF = 8,091

5.4.2.4 Calculo de la concentracion corregida de contaminantes en
¢l saco de muestra.

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

I
Ci=CoCy (1 —)
DF

i .

C,=92-311 *"éfé?n_)
C, - 89.372

Mue = Che s Vs - Quc
Que=0.619

My = 89,372, 51961 . 0.619 . 10

MHC = 2,87 g/'CS’lS&}’D

ANEXO 4 A

Ensayo equivalente al ensayo del tipo I relativo al contrel de las
emisiones de gases después de un arranque en frio
L. Introduccisn _,.
El presente anexo describe el método a seguir para ¢l ensayo tipo I
segun s¢ define en el parrafo 12 de este Reglamento.

2. Cicla de ensavo en el banco de rodillos

2.1 Descripcién del cicto.

El ciclo de ensayo que ha de aplicarse en el bance de rodillos es el
indicado en ¢l cuadro siguiente descrito en ¢ grafico del apéndice 1.

2.2 Condiciones generales.

Se deben realizar ciclos de cnsavo preliminares, si fuese necesanio,
para determinar el mejor procedimiento de maniobra de los pedales de
acelerador y freno, de forma que el ciclo efectivo reproduzea el cicle
{corico en los limites prescritos. )
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2.3 Transmisiones:

2.3.1  Salvo indicacion contraria, todas las condiciones de prueba se
desarrollaran de acuerdo con las recomendaciones del constructor.

2.3.2 Los vehiculos equipados con una rueda libre o una velocidad
superdirecta, salve indicacion contraria, se probardan utilizando dichas
caracteristicas de acuerdo con las recomendaciones del constructor.

2.3.3 Los periodos de ralenti se efectpardn con la transmision
automatica en «drive v las ruedas frenadas. Las transmisiones manua-
les se encontrardn en toma, con el motor desembragado, excepto en el
primer ralenti.

Debera conducirse ¢l vehiculo con un movimiente minimo del
acelerador, a fin de mantener la velocidad descada.

2.3.4 Las aceleraciones se efectuaran con suavidad y observando
las velocidades y los procedimientos correctos de cambio de marchas.
En los vehiculos de transmision manual, el conductor soltard el pedal
del acelerador durante cada cambio de marcha vy Hevarg a cabo el
cambio de marcha en el tiempo minimo. Si el vehiculo no pudiere
acelerar a la marcha especificada, se utilizara a la potencia mixima hasta
que su velocidad alcance el valor prescrite en ese momento en el ciclo
de conduccién.

2.3.5 Las desaceleraciones se efectuarin en primera marcha, y si es
necesario se utilizardn el freno o el acelerador para mantener la
velocidad deseada. Los vehiculos de transmisién manual {levaran el
motor embragado y no cambiardn de marchas de Ia manera precedente,
v para los periodos que deceleren hasta cero se desembragard cuando la
velocidad sea inferior a 24,1 km/h, cuando el motor gire de manera
irregular o cuando esté a punto de calarse,

2.3.6 Transmisién manual

~ 2.3.6.1 En el caso de vehiculos de prueba equipados con transmi-
stones manuales, el cambio de velocidades se efectuara de acuerdo con
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3. Vehiculo y combustible
3.1 Vehiculos para ensayo:
31
312
%}2 Idem a los punios 3.1.1 & 3.1.6 del anexo 1V.
3.1.5
3186

3.2 Combustible.

Para los ensayos debera utilizarse el combustible de referencia, cuyas
especificaciones aparecen en el anexo 7, 0 los combustibles de referencia
equivalentes utilizados por las autoridades compeltentes en los mercados
de exportacién comunitarios.

los procedimientos recomendados por ¢l constructor, siempre que esté
de acuerdo con ello €l servicie técnico encargado de las prucbas,

2.4 Tolerancias:

2.4.1 E! ciclo de conduccién sobre banco de rodillos figura en el
apéndice 1. Esta definido por un trazo regular que ponc en relacion la
velocidad especificada y el tiempo. Consiste en una serie no repefitiva
de modos de funcionamiento al ralenti, en aceleracién, a velocidad
constante y en.depeleracion, para diversas secuencias de tiempo y a
diversas velocidades. o

2.4.2 Las tolerancias de velocidad son las siguientes:

~ El limite superior se hallard a 3,2 km/h por encima del punto mas
alto del trazado, dentro del limite de un segundo del tiempo especifi-
cado.

- EI limite inferjor se hallard a 3,2 km/h por debajo del punto més
bajo del trazado, dentro del limite de un segundo del tiempo especifi-
cado.

- Las variaciones de velocidad superiores a las tolerancias (como
pueden producirse duranic los cambios de marchas) s¢ aceplaran
siempre que no sean superiores a dos segundos en todos los casos.

— Las velocidades inferiores a las prescritas se aceptaran siempre y
cuando el vehiculo se utilice a la potencia mdxima disponible cuando se
presente ¢f caso.. ] .

- La tolerancia de velocidad serd tal como se ha especiiicado arriba,
salvo para los limites superior e inferior, que serdn de 6,4 km/h.

- Las figuras siguienfes muestran el ambito de las tolerancias de
velocidad aceptables para puntos-fipo. La figura A representa porciones
de la curva de velotidad que aumentan o disminuyen de un cxiremo al
otro dé intervalo de dos segundos. La figura B representa porciones de
la curva de velocidad gue incluyan un valor miximo o minimo.

Toletancea
admiuhie

—— -

- 3 2 km/h
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|
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4. FEgquipo de ensayo
4.1 Banco de rodillos:

4.1.1  El banco debe ser capaz de simular la resistencia al avance en
carretera y pertenecer a uno de los dos tipos siguienies:

- Banco de curva de absorcién de potencia definida: Este tipo de
banco es un banco cuyas caracteristicas fisicas son tales que la forma de
la curva estd definida.

- Banco de curva de absorcion de potencia regulable: Este tipo de
banco ¢s-un banco en el que se pueden regular dos parametros por lo
menos para hater vanar 1a forma de la curva.

Los bancos con curva de absorcién de potencia regulable se podrin
considerar comao de curva de absorcion de potencia definida si respon-
den a las prescripciones aplicables a los bancos de curva de absorcion
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de potencia definida y se utilizan como bancos de curva de absorcion de
potengia definida. .

4.1.2
413

4.1.4 Precision: -

4.1.4.1 Idem al punto 4.1.4.1 del anexo IV.

4.1.4.2 En el caso de un banco de curva de absorcién de potencia
definida, 1a precisién de regulacion de la carga del banco a la carretera
deberd ser de 5 por 100 2 80,5 km/h.

En el caso de un banco de curva de aboreién de potencia regulable
la precision de adaptacion de la carga del banco a 1a carretera debera ser
de 5 por 100 a2 80,5, 60 v 40 km/h y de 10 por 100 a 20 km/h. Por debajo
de estos valores, la absorcion del banco debera ser positiva.

idem a los puntos 4.1.1, 4.1.2 v 4.1.3 del anexo V.

4143

4144 Idem a los puntos 4.1.4.3 v 4.1.4.4 del anexo IV.

4.1.5 Regulacion de la curva de absorcion de polencia de banco y
de la inercia:

4151 Banco de curva de absorcion de potencia definida: el
simulador de carga se deberd regular de manera que absorba Ia potencia
gjercida sobre las ruedas motnces a una velocidad constante de 80,5
km/h. En el punto 3 del apéndice 2 y en el apéndice 3 se describe un
método de sustitucion para la denominacién v la regulacién de dicha
carga. .
4.1.5.2 Banco de curva de absorcién de potencia regulable: el freno
deberd regularse de manera que absorba la potencia gjercida sobre las

rucdas motrices a las velocidades constantes de 20, 40,60 y 80,5 km/h.

Los métodos que deberén aplicarse para determinar y regular el freno se
describen en el punto 3 del apéndice 2 v en cl apéndige 3.
4.1.5.3 Idem al punto 4.1.5.3 del anexo IV.

Idem a los puntos 4.2 a 4.7 del ancxo 1V,

e b s
b s b

5. Prepargcion de la prueba

3.1 Adaptacién del sistema de inercia a las inercias de traslacion del
vehiculo:

. Masa equivalenwe
Mg Semoae del sistema
tke) {kg)

Pr< 480 456

480 < Pr < 340 510
540 < Pr € 600 570
600 <« Pr < 6350 620
650 < Prg 710 680
710 < Pr< 770 740
770 <« Pr < 820 800
820 < Pr< 880 850
8§80 <« Pr < 940 910
940 < Pr < 990 960
990 < Pr < [.030 1020
1050 < Pr < L1110 1.080
1110 < Pr < L1160 1130
1160 < Pr < 1220 1.190
1220 « Pr < 1,280 1.250
1.280 < Pr < 1.330 1.300
1.330 < Pr < 1.390 1.360
1.390 < Pr < 1.450 1.420
1450 < Pr < 1,500 1.470
1.500 < Pr < 1.560 1.53C
1.560 < Pr £ L.620 1.590
1.620 < Pr < 1670 1,640
1.670 < Pr < 1,730 1760
1.730 < Pr < 1790 1.760
1.790 « Pr < L8870 [.810
1.870 < Pr < 1.980 1.930
1.980 < Pr < 2.100 2.040
2100 < Pr < 2210 2.150
2210 < Pr < 2320 2270
2.320 < Pr € 2.440 2.380
2440 < Pr 2.490

Para simular la masa de prueba podrin utilizarse automoviles,
medios eléctricos u otros, tal como indica la tabla. Si la masa de prucba
equivalente especificada no se hallase disponible en el banco utilizado,
sc utilizard la masa de prusba equivalente inmediatamentc superior
disponible {que no sobrepasase 115 kg).

Nota;

~ La masa de referencia del vehiculo es la_masa del vehiculo en
disposicion de marcha {excepto la masa uniforme del conductor),
incrementada por una masa uniforme de 136 kg.

5.2 Idem al punto 5.2 del anexo 1V

5.3 Acondicionamicnto del vehiculo;

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

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

A peticion del fabricante, la prueba podrd efectuarse en un plazo
mixinio de 36 horay después de que ¢ vehiculo haya funcionado a su
temperatura normal.

5.3.2 Idem al punto 3.3.2 del anexo IV

6. Forma de realizar las pruchas en el banco
6.1
g}% Idem a los punios 6.1 a 6.1.4 del anexo 1V,
6.1.4

6.2 Prucba y toma de mucstras:

6.2.1 Antes de la prucha de emision de gases, el vehiculo permane-
cera estacionado de modo gue se encuentre al abrigo de precipitaciones
{por ¢jemplo Huvia o rocio). La prueba completa en el banco incluye un
recorride de 12,1 km/h tras un arranque en frio v simula un recorrido
tras un arranque en caliente. El vehiculo se dejard sobre el banco durante
¢l periodo de 10 minutos que separa las pruebas de arranque en frio ¥
arranque en caliente. La prueba de arranque en frio estard subdividida
en dos fases. La primera fase. llamada fase «transitorian, concluira al
final de la deceferacion tras 505 scgundos del cicle de conduccion. La
sepunda fase, Hamada fase «estabilizadaw, corresponde al resto del ciclo
de conduccion, incluida a parada del motor. La prueba de arranque en
caliente comprende asimismo dos fases. La primera fase de arrangue en
caliente, llamada «iransilorian, acaba cn el mismo punto del ciclo de
conduccion que la primera fase de fa prueba de arranque en frio, La
segunda fase de la prueba de arranque en caliente, llamada fase
«estabilizadaw, se supone idéntica & la segunda fase de la prueba de
arranquce en frio. Por eso la prucha de arranque en caliente termina al
final de la primera fase (505 segundos).

6.2.2 Para cada prucba se procederd a las operaciones siguientes:

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

6.2.2.2 Abrir ef capé del compartimiento motor del vehiculo v
moniar el ventilador de refrigeracién.

6.2.2.3 Cuango las vdlvulas del selector de prucbas se encuentren
o posicion «listas para funcionam, acoplar 1as bolsas de recogida de la
prucba evacuada a los sistemas de recogida del escape diluido y de las
muestras de aire de dilucibn.

6.2.24 Poner en marcha ¢l CVS (si no estd ya conectado), las
bombas de muestreo, el registrador de temperatura, el ventilador de
refrigeracion del vehiculo y el registrador de andlisis de los hidrocarbu-
ros calentados -sdlo diesel-. (El cambiador de valor del sistema de
muestras a volumen constante, si se utilizara, deberd calentarse previa-
mente 3 su temperatura de servicio. El conducto de toma continua de
muestras del analizador de hidrocarburos diesel v el filtro, en su caso,
se deberdn calentar previamente a una temperatura de 190° £ 10°Q).

6.2.2.5 N Ajustar el volumen de la muestra al valor deseado (minimo
de 0,28 m*/h) y poner en cero los aparatos de medicién del volumen
£asCoso.

Nota:

El caudal CFV-CVS de Iz mucsira estara determinado por la
concepeion del pulverizador de gasolina.
6.2.2.6  Conectar ¢l tubo de escape flexible al (a los) colector (es) de
escape det vehiculo, _
6.2.2.7 Poner en marcha ¢l aparate de medicidon del volumen
%aseoso. situar las vdlvulas del selector de muestra de manera que el
ujo de muestra sc dirija hacia la bolsa de muestras de escape
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«iransitorion y hacia la bolsz de muestras de aire de dilucidn «transito-
ricy (poner en marcha el integrador del sistema de andlisis de los
hidrocarburos dicsel v marcar, en su caso, el diagrama de! registrador),
accionar !a llave de¢ contacto y porner el motor en marcha.

fransmisién on toma.

6.2.29 Veinte scgundos después de haber arrancado ¢l motor,
comenzar la fase inicial de aceleracidn del vehiculo prevista en of ciclo
de conduccion.

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

Al final de Ia deceleracion prevista al cabo de 305
scgundos, conmutar de manera simultdneca los flujos de muestras de las
boisas «iransitorias» a3 las bolsas «estabilizadasw, parar ef aparato
namerc 1 de medicidn de volumen gascoso {y el integrador nimero |
de los hidrocarburos diescl, marcar ¢l diagrama de registro de dichos
hidrocarburos}) y poner en marcha ¢l aparato admero 2 de medicién de
velumen gascoso {y en integrador nidmero 2 de-tos hidrocarburos dicsel).
Antes de proceder a la aceleracién, previsia a los 510 segundos. anotar
¢l numero de revoluciones del rodillo o det arbol motor y volver a poner
el contador ¢n cero, o pasar a un segundo contador. En cuanto sca

posible, trastadar las muestras de gas de escape v de aire de dilucion -

«transitorios» al sisiema de anglisis, v tratar Ias mucstras de forma que
s¢ oblenga una lectura estabilizada de la muestra de escape en fodoes los
- analizadores en fos 20 minutos siguicntes. Fin de la-fase de recogida de
muestras de fa prucba.

Detener ¢ motor dos scgundos despuds del final de la
Gltima deecleracion (a los 1,369 segundos).

6.2.2.13 Cinco segundos después de la detencton del motor, ¥ de
maners simultdnea, detencr el aparate numero 2 de medicion del
volumen gaseoso (v el integrador niimero 2 de los hidrocarburos diesel,
scnalar, en su caso. ¢l diagrama del registrador de hidrocarburos} y situar
las vabvulas del selector de muestras on posieion «listas para funcionam.
Tomar nota del nimero de revolaciones del redillo o del arbol motor
v volver a colocar ¢ contador en cero. En cuanto sea posible, trasladar
las muestras de escape v de aire de dilucion «estabilizadas» al sistema
de andlisis, y tratar las mucstras a fin de obtener una lectura estabilizada
de la mucsira de gas de escape en todos los analizadores, dentro de los
20 ﬂ;}inums siguicntes al final de la fase de recogida de muestras de ia
prucha.

62.2.14 Inmediatamente despuds de finatizar ¢ periodo de mucs-
treo, detener e ventilador de refrigeracion v cerrar ef capo def compari-
miento moior. ’

6.2.2.15 Cortar ¢l CVS o desconcctar ¢l tubo de escape det colector
del vehiculo.

6.2.2.16 Repetir las operaciones de los puntos 6.2.2.2 1 £2.2.10
para fa prucba de arranque en frio, salvo si se necesila una sola bolsa de
muestra evacuada para ¢l gas de escape y una sola bolsa para ol aire de
ditucién, El funcionamiento descriio en ¢l punte 6.2.2.7 comenzara de
9 a 11 minutos después de concluir el pericdo de mucstreo de la prueba
de salida en frio.

6.2.2.17 Al final de la deceleracién, prevista a los 505 segundos,
desconectar simultdnecamente el equipe numero | de medicion del fluyjo
gascoso {y el integrador ndmero | de hidrecarburos diesel, tomando
nota cventualmente del diagrama de registro de dichos hidrocarburos) y
situar la valvula del selector de muestra en posicion «fistas para
funcionar» (la detencion del motor no forma parte del periodo de
muesiree de Ia prucha de arranque en caliente). Tomar nota del numero
de revoluciones del roditlo del arbol motor.

6.2.2.18 En cuanio sea posible, trasladar muestras de gas de escape
«iransitorias» de arranque en cahiente y.de aire de difucion al sistema de
analisis. y tratar las muestras para obtener una lectura cstabilizada de la
muestra de escape por la totalidad de los analizadores, en ¢l plazo de los
20 ngnutes siguientes al final de la fasc de recogida de muestras de la
prucha.

6.3 Artangue y nuevo arranque del motor:

6.3.1 Vchiculos que funcionan con gasolina:
Ell_ presente apartado se refiere a los vehiculos que funcionan con
gasolina,

6.3.1.1 El motor dcberd ponerse en funcicnamiento de acuerdo con
las instrucciones del constructor tal como figuran en el manuval de
instrucciones de los vehiculos de serie. El periodo de ralenti inicial de
vernte segundos deberd comenzar al arrancar el motor.

6.3.1.2 Unlizacién del wstartens:

Los vehiculos equipados con wstarters automdtico se utilizaran de
acuerdo con las instrucciones del fabricante tal como figuran en el
manual de instrucciones de los vehiculos de serie.

Los vehiculos equipados con «starters» manual se uiilizardn de
acucrdo con las instrucciones proporcionadas por el fabricante, tal como
figuran cn ¢l manual de intrucciones de los vehiculos de seric.

6.3.1.3  La transmision se situard en toma guince segundos después
del arranque del motor. En caso necesario se atilizardan los frenos para
impedir gue giren las rucdas motrices.

6.3.1.4 F! operador podra utilizar ¢l «startens, el pedal del acelera-
dor, cte.. cuando sea necesario, para mantener ¢l motor en marcha.

6.3.1.5 Si las instrucciones proporcionadas por el fabricante tal
como figuran cn f manual de instrucciones de los vehiculos de serie no
espectficaran un procedintiento de arrangue en caliente del motor, éste
{tanto cn los motores con «starter» automadtico como manual) se pondrd
¢n marcha hundiendo ¢f pedal det acclerador hasta, aproximadamente,
la mitad de su recorrido y acclerando el motor hasta que arrangue.

6.3.2 Vehiculos diesch

E! motor se pondra en marcha de acuerdo con las instrucciones del
fabricante tal v como figuran en el manual de instrucciones de los
vehiculos de serie. El periodo de ralenti inicial de veinte segundos de
duracin comenzara al arrancar el motor. La transmision se colocara en
toma quince scgundos después del arranque del motor. En caso
necesano se utilizard el freno para evitar que giren las rucdas motrices.

6.3.3 Si el vehiculo no arrancase tras diez segundos de accionar el
arranque, no se deberd insistir v $¢ habrd de buscar la razén de dicho
fatlo. Se detendea ¢l aparato de medicion del volumen gaseoso sobre ¢l
tomador de muestras de volumen consiante (por regla general un

' cuentarrevolugiones) o el CFV (asi como ¢l integrador de hidrocarburos

euando se prueben vehiculos diesel) v las valvulas del selector de

- mucstras situadas cn posicion «listas para funcionar» durante dicho

periodo de diagndstico. Ademis. duranic ese periodo convendria
detener ¢l CVS o desconectar e tubo de escape del colector. Cuando el
fallo del armngue se deba a un crror de utilizacion, se volverda a
programar ¢l vehiculo para una prueba a partir de un arranque en frio.
~ 6331 5 durante la fase en frio de la prucha se produjera un
arrangue fallide y éste se debiera a un mal funcionamiento del vehiculo,
podrin llevarse a cabo medidas correctivas, a condicion de que su
duracién sea inferior a treinta minutos y pueda proseguirse la prueba.
Todos los sistemas de muestreo se accionardn de nuevo en el momento
mismo en que s vuelva a acelerar ¢l motor, La sccugncia cronologica
del ciclo de conduccidn comenzard cuando e} motor arranque. Cuando
¢l fallo del arranguce se deba a un mal funcionamiento del vehiculo y
resulte imposible ponerlo en marcha, se anulard fa prugha,

6332 Si se¢ produce un arrangue fallido duranic la fase de
arrangue on caliente de la prueba, v provicne de un mal funcionamicnto
del vehiculo, este altimo deberd ponerse cn marcha en un plazo de un
minuto después de accionar la llave de contacto. Todos los sistemas de
muesireo s€ acclonardn de nuevo cn ¢ momento mismo en que se
vuehva a dcelérar el motor. La secuencia cronolégica del ciclo de
conduccidn se iniciard cuando ef motor arranque. Si ¢l vehiculo no
pudiere ponerse ¢n marcha en ¢l plazo de un minuto a partir del
momenlo on que se accione la llave de contacto, se anulard la prucba.

6.3.4 Sicl motor hiciera una «falsa salida», el operador repetira el
procedimiento de arranque recomendado {por ejemplo, accionar de
nucva ¢l «startern, ctc.). -

6.3.5 Calado (1)

Si el motor s¢ calase durante un periode de ralenti, se pondrd en
marcha de nuevo inmediatamente y la prucba continuard. Si el motor
se¢ puede acelerar con tiempo suficiente para permitir al vehiculo
abordar la aceleracion siguicnie tal como esta prescrito, ef ciclo de
conduccién se detendrd. Volvera a ponerse en marcha cuando cl
vehiculo vuelva a arrancar,

7. Procedimiento para los andlisis

tdem al punto 7.2.2 del anexo 1Y
Idem al punto 7.2.3 dcl anexo IV
Idem al punto 7.2.4 dcl anexo IV
Idem al punto 7.2.5 del anexo IV
Idem at punto 7.2.6 del ancxo 1V
idem al punto 7.2.7 del anexe IV
Idem al punto 7. def anexo IV

ek s e
ol TPt B e B pee

2.5
26
17
28
&  Determingcion de la cantidad de gases contaminantes

gé ldem a los puntos 8.1 y 8.2 del anexo 1V.

{1} 8i el motor se calase duraste un modo de funcienamiento que no fuera el ralenti, se
deteadrd f ciclo de conduccién v luego se hard asrancar de nuevo y acelerar el vehiculo hasta
la veloridad requeruda en diche punto del ciclo de conduccion, v fa prueha proseguird.

5 el vehicuio no arrancase on ef plazo de un munuto, se anulara la prucba,




30000 Miércoles 11 septiembre 1991 BOE num. 218

Apéndice 1
CiCLO DE FUNCIONAMIENTOQ

Velocidad
km/h

SOINUIN ()] "OIUMWEUOIEISY 3P Itey

10
e L : § ) h * * 3 L 3 EJ i} i B L3 k] ¥ E | h mmw
¢ } 000 ¢ 500
Teansitorio frio Estabilizado Transitorio caliente
#*

3 ¥ ] ¥ t ¥ t ¥ 13 ] i v i ]
1] 4.0 o] 00 40 4.0 50 389 30 41,4 100 43,8 120 243
1 0,0 24 Y 41 24,5 6 39,6 81 42,0 101 9.4 £2i 9.3
2 4.0 22 9.3 42 4.9 62 40,8 a2 41,0 102 £9.7 122 4,2
3 0,0 23 133 43 257 63 0.2 83 “3 103 9.9 122 89
4 0,0 24 18,3 a4 ns o4 6 84 46,0 104 9.7 124 3.5
5 0.0 25 3.0 43 10,7 65 9.4 '3 412 105 489 128 0.0
6 0,0 2 7.1 45 4.0 6 94 B 48,0 1056 48,0 126 00
7 0.0 27 8 #7 36,5 87 wy 87 a4 107 481 127 0,0
8 6,0 . 28 2.4 48 .9 &8 kL X 88 “e 108 486 128 00
9 0.0 %9 3 49 %3 & %6 &9 L X} 109 494 129 06
1] 090 i1 349 50 35,4 0 9.6 %0 @94 t31] 50,2 10 0.0
11 0.0 k1] 350 b1 343 " &) 4 9 8.1 t1t 5.2 M 0,0
12 0,0 32 36,2 52 34,6 12 44,2 92 449 112 5.8 132 00
13 0,0 k] 356 5 278 3 4t 4 93 483 13 (>3 133 00
14 0,0 34 kY 54 254 ] 0.9 o 8.9 H4 518 i34 0,0
15 0.0 k3] 16 As 54 ;] 40,1 95 -49.6 115 51,0 135 0.0
16 0,0 % £ 3 1 36 28,5 7% 40,2 %6 48,9 379 44,0 136 00
17 0,0 kvl LT 57 319 77 ©039 97 43,1 1? 40,7 137 0,0
18 0.0 38 7.4 " 348 18 41,8 98 41,5 18 35,4 138 a0
19 0.0 39 24,6 » 173 79 418 9 43,0 He 30,1 139 0.0

i v 1 ¥ i 4 L] i v ] ¥ i v 1 v
140 4.0 150 09 180 41,3 200 41,8 220 0.5 240 91,2 260 ni
4 B ¥ 168 0,0 181 43 .8 201 70,0 221 A 241 91,2 281 364
42 0,0 162 00 182 2.8 202 124 by 2.1 242 909 282 139
43 4.0 163 0,0 183 e 203 T40 23 829 243 90,9 163 . 352
144 0.0 164 53 184 36,5 204 75,3 224 84,0 244 90,9 264 84,7
145 00 113 10,6 155 312 208 THA 15 R - 245 90.9 263 333
146 0,0 166 159 i85 .3 206 76,4 126 5 246 909 66 43
147 0,0 167 A2 157 ny W7 76,1 7 ny 247 90,9 67 | X %)
143 0.0 168 26,8 138 29,1 208 76,0 28 88,4 248 %03 258 835
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Apéndice 2 EE ! ? Livvar el banco hasta la velocidad de 96,9 km/h.
]

BANCO DE RODIILOS
I, Definicion

I.1 Idem al apartado .1 del apéndice 2 del ancao [V, pero con la
sustitucion de «50 km/h» por «80.5 km/hw.

2. Método de contraste dol banco de rodilios

I Idem al apartado 2.1 del apéndice 2 del anexo IV,
.2 Contraste del indicador de potencia a 80,5 kmy/h.

2.2.}  El banco de rodillos debera ser contrastado, al menos, una vez
al mes en caso de que no se haya llevado a cabo una verificacion, al
menos, ung vezr por semana para uh cventual contraste. E! contraste se
llevard a cabo a 80,5 km/h. de acuerdo con el procedimiento descrito a
continuacion. La potencia absortuda por el banco, que se medird, se
compone de la potencia absorbida por frotacién y la potencia absorbida
por cf freno. El banco se llevara a una velocidad superior a las
velocidades de prueba. El dispositive de arranque del banco queda,
pues, descmbragado y se_permite asi que ¢l rodillo o los rodilos giren
por inercia. La cnergia cinética de los rodillos pierde por el freno y fa
frotacion. Este método prescinde de las vartaciones de frotacion interna
de los rodillos entre su estado cargado y su estado Bbre: no se tendri en
cuenta tampoco la frotacion del rodillo trasero cuando esté libre.

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

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

2.2.1.3  Colocar el volante de inercia u otro sistema de inercia de
stmulacién adaptado a la categoria de masa del vehiculo que con mis
frecuencia se utilice en el banco. Llecgado el caso, podran contrastarse
olras categorias de masa de vehiculo.

2.2.1.4 Llevar ¢l banco hasta Ia velocidad de 805 km/h.

2.2.1.5 Registrar la carga de rula indicada.

2.
2

22,07 Dwesconcctar ¢l dispositivo utilizado para poner en marcha
el hanco. .

2238 Anotar ¢l tiempo necesario para que ¢l rodilo de arranque
del b.mw pase, ¢n rueda bibre, de 88,5 km/h a 72.4 km/h.

2.1.9 Regular el freno a un nivel de absorcion de polencia
dm.n RIE.

22,110 Repetir las operaciones 22,11 a 2.2.1.9 anteriores el
rimero de veoes quc sca necesario para cubrir toda la gama de potencias
absorbidas utilizadas. .

220010 Culcualar la potencia absorbida. Ver punto 2.2.3.

22012 Trazar ia curva de la potencia indicada a 80.5 km/h en
relacion con la potencia absorbida {tal y como se indica en lIa figura A).

2,22 El conirei del funcionamiento consiste en dejar el banco en
mu.h hbu a uno o a diferentes niveles de wercia (CV) v en comparar
fa duracion de la retactor por inercia con la registrada en el Gltimo
contraste. 81 ips tiempos difieren en mas de un segundo, habrd de
procujusa a4 uUn nuevo contrasie.

2.3 Caleulos:

ia potencia efectivamente absorbida por ef banco sc calculard por
medio dt la ccuacién siguiente:

V- VLS
Pa= W ool
2.000 1

En la quc:

= Intensidad <de potencia en kW,

= Fuerza de inercia equivalenie en kg

= Velocidad inicial en mys.

. = Velocidad final en m/s,

t = Tiempo necesario para pasar en rueda libre de upa velocidad de
88.5 km/h a 72.4 km/h.

2.3 ldem al apartado 2.3 del apéndice 2 del anexo IV.
2.4 Suprnimido.
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3. Regulacion del banco

31 Método de depresion:

Idem al apartado 3.1 del apéndice 2 del ancxo IV, pero, con la
sustitucion de «a la velocidad de 50 km/h» por «2 la velocidad de
80.5 km/h».

- 3.0 1 |} ¥
Y
2
-
S 2ol -
-
5 100 p= . -
“
g
[
2 Y i i 1
10.0 200 3.0 4.0
Potencia indicads 2 $0.5 km/)
Potencia absorbida = {/potencia indicada
Figurs A

3.2 Otro método de regulacion:

fdem al apartado 3.2 del apéndice 2 del ancxo 1V, pero, con la
sustitucién de «a la velocidad de 50 km/h» por «a la velocidad de
80,5 km/h».

3.3 Método de sustitucion:

3.3.1  El freno se regulara de forma gue se reproduzca la potencia
absorbida a 80,5 km/h a velocidad real. La absorcién de potencia del
banco tendrd en cuenta la friccion.

El méiodo que s¢ expone mds adelante ha sido establecido para los
bances de rodillos pequefios que tengan un didmetro nominal de
220 mm por rodillo v un espacio eatre rodillos de 432 mm, asi como
para bancos grandes de un rodillo, cuvo didgmetro nominal sea de
1.219 mm. Podrin utilizarse también bancos que tengan rodillos con
caracteristicas diferentes, siempre v cuando estén homologados por ef
Servicio tonico.

3.3.2 La rcgulacidon del banco para la carga de ruta descada se
determinard a partir de la masa de prucha equivalente, de Ta superficie
de la cuaderna principal, de la forma de la carroceria, de las paries
salientes v del tipo de ncumaticos, scgan las formulas indicadas mds
adelante: i

_31.13.2.1 Para los vehiculos ligeros probades en un banco de doble
rodillo:

Py=aA+P+itw
siendo:

P, = Regulacion de 80.5 km/h {en kW}
= Superficic del drea frontal {en mictro cuddrado). El drea frontal se

define como la superficie de la proyeccién ortogonal del vehiculo,
comprendidos 10§ neumaticos y clementos de suspensién —pero no
las partes salientes del vehiculo- sobre un plano perpendicular al
plano longitudinal del vehiculo y a Ja superficie sobre la que reposa
el vehiculo. La medida de esta superficie se calculard hasta 12
centésima del metro cuadrado por medio de un método que hava
recibido previamente el acuerdo del servicio técnico encargado de
las pruebas.

P = Factor de correccion para las partes salienics tal v como figura cn
el cuadro | del presente apartado.

w = Masa de prucha equivalente ai vehiculo {en kg

a = 345 para los vehiculos de carroceria «dastbacks, = 4 (31 para todos
los demds tipos de vehiculos ligeros.

t =00 para los vehiculos equipados de ncumdticos de carcasa
radial; = 4.93 x 107 para los demas vehiculos.

Lin vehiculo posee upa carroceria de tipo «fastback» cuando la
proycecion de la parte de la superficie posterior (A} que desciende con
una inclinacién de menos de 20 grados.en relacién a la horizontal,
corresponde, al menos. al 23 por 100 de la superficie de la cuaderna

principal. Ademds, esta superficie debera scr lisa, continua y carente de
toda transicion local superior a cuatro gradoes. Un ejemplo de carroceria
«fasthack» se reproduce en la figura 1.

Yiua laters)

Vista posterior

Figura |

CUADRO

Fuerza de las partes salientes (P) en relacién con la superficie
principal tofal de las partes salientes {Ap)

Ap im”) P

Ap < 0,03 0.00
0,03 < Ap < 0,06 0,30
0,06 € Ap < 0,08 0,52
0.08 < Ap < Q.11 0,75
0,11 < Ap < 0,14 097
0,14 € Ap < 0,17 1,19
017 < Ap < 0,19 142
0,19 < Ap <« 0,22 1,64
0,22 < Ap < 0,25 187
0,25 < Ap <« (.28 2.09
0,28 < Ap 2,31

A

La superficie fronta] de las partes salientes, Ap, se define de forma
andloga a la cuaderna principal det vehiculo, a saber, la superficie total
de las proyeccipnes ortogonales de los retrovisores, picaportes, galerias
del techo y cualesquiera otras paries salientes sobre un plano perpendi-
cular al plano lengitudinal del vehiculo v a la superficie sobre la que
reposa ¢l vehiculo. Por parte salicnte se entiende todo ¢lemento fijado
al vehiculo do manera permanentc gue sobresalga mas de 2,54 centime- -
tros de la superficic de la carroceria vy cuya superficie proyectada sea
superior ¢ 0,00093 meiros cuadrados, superficie que se calculard por un
método que cuente con la aprobacian del servicio técnico encargado de
las prucbas. Todos los clementos fijos que formen parte del equipo
habitual del vehiculo se incluirdn on la superficie frontal total de las
partes salientes. La superficie de todo equipamictito opcional se incluirgd
igualmente en el calculo cuando se prevea que mads de un 33 por 100 de
esta gama de vehiculos s¢ venda con este equipamiento opcional.

3.3.2.2  La regulacion del freno del banco para vehiculos ligeros se

“redondeard, aproximadamente, a 0,1 kW,

©3.3.23  La formula que se wiilizara para las pruebas de vehiculos
ligeros sobre un rodillo grande simple es fa siguiente:

Py=23A+P+(822x107%+0,33 t)w

; 3"5{1&05 los simbolos do esta ecuacion se han definido en el panato

Apéndice 3

RESISTENCIA AL AVANCE DE UN VEHICULO.
METODO DE MEDIDA EN CARRETERA Y EN BANCG

{ldemn al apéndice 3 del anexo IV}

Apéndice 4

VERIFICACION DE LAS INERCIAS QUE NO SEAN MECANICAS

(Idem al apéndice 4 del anexo V)

Apéndice 5
DEFINICIGN DE LOS SISTEMAS DE MUESTREOQ DE GASES

[Idem al apéndice 3 dul anexo IV; no obstante, sc utilizardn seis sacos
(cn lugar de dos) en ¢l método de medicion con volumen constante]

SRR
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Apéndice 6.
METODO DE CONTRASTE DEL EQUIPAMIENTO
{Idem al apéndice 6 del anexo 1V)

Apéndice 7

VERIFICACION DEL SISTEMA COMPLETO
{Idem al apéndice 7 del anexo V)
Apéndice 8
CALCULO DE LAS EMISIONES DE MASA DE LOS CONTAMINANTES
Las emisiones de masa de fos contaminantes se calculardn por medio
de la ecuacion siguienic:
M. - M. M r + M,
. icT is tHT i
Mi=043 ——+ 0,57 ———
ST+ S Sur+ 8
en fa que:

Mi = Emision de masa del contaminante i en gramos por kilémetro.
M, "= Emision de Masa del contaminante i en gramos durante la
primera fase (fasc transitoria fria).

M;yy7 = Emisién de masa del contaminante 1 en gramos durante la
iltima fase {fase transitoria caliente). .
M, =Emision de masa del contaminante i en gramos durante |

scgunda fase (estabilizada).
St = Distancia en km, recorrida durante la primera fase,
Syt =Distancia en km, recorrida durante [a altima fasc.
8§, = Distancia en km, recorrida durante Ia segunda fase.

Las emisiones de masa de contaminantes se calculardn por medio de
la formula siguicnte: :

Mi=V, % Q xkyxC x107¢

en la que:

Mi = Emisidn de masa del comaminante i en gramos por fase.

¥ = Yolumen del gas de escape diluido expresddo en litros por fase
y adaptado a las condiciones estandar (273,2 K v 101,33 kPa).

€, = Densidad del contaminante i en grames por litro en coadiciones
normales de temperatura y de presion (273,3 K y 101,33 kPa).

ky = Factor de correccion de la humedad utilizado para el calculo de

las emisiones de masa de éxidos de nitrogeno. Sin correccion de
la humedad para el HC y et CO.

;= Concentracion del contaminante i en ¢l gas de cscape diluido
expresada en ppm y corregida por la cantidad de contaminante
i contenida en el aire diluvente.

Apéndice 9

CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Numero acumalade
de vehiculos
somchidos 3 Ias pruchas

Uimbral de aceptacion, | mbral de denegacion.
Numere de fracasos Nimere de fracasos

1
2
3

M’-.n
e
T e S
|,
()
v

MNiimere gcumalado
de vehiculos
semetdes a las pruchas

Umbral de acepiacion.
Numcro de fracasos

Umbrad de dencgacidn,
Nupwero de feacasos

-
L Pl Bl e b € DA G0 08 ] =) OP O L B i L0 Lad ) b e 20 2510

(2)
(2)
6

b 1l £ e o €5 60 42 00 6 60 =

13

(£) Serie que no puede ser aceptada en csta fase,
(1) Sersc gue no puede ser denegada on esta fase.
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Musstren = ntilizar con la pruchs de} Anexe IV A

Prucbu
5
sehicuios

Han

S sétisfe-
chos jos valores
timstes en las §

Serie
prucbas?

aceprada

NO

1

Prueba en
ofro vehiculo

ti
numero de
vECES &0 que un valor
limue ha sido sobrepasade
{y B0 es aun satisfecho}
<% igual o supenor &
umbral de denegacion?

El
rumero de¢
veces ¢n que un valor
ipomite K sido sobrepesado
{y no 25 aun satisfechos ces
inferior & gual &t
umbral de aceptacion”

Uno o vanos valores
Himites son satisfechos

vHan

wdo sansie-
vhas fos Y valores
himies”
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ANEXO 5
Ensayo del tipo 11

{Comprobacion de la emisién del monéxido de carbono al régimen
de ralenti.)

1. Introduccion

El presente anexo describe el método para realizar el ensayo del tipo
11, definido en el pdrrafo 5.2.1.2 del presente Reglamento,

2. Condiciones de medida

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

2.2 El ensayo del tipo 11 se realizard inmediatamente después del
cuarte ciclo operativa del ensayo del tipo 1, con el motor en ralenti, sin
utilizar el dispositivo de arranque en E’Eo.

Inmediatamente antes de cada medicion del contenido de monéxido
de carbono se realizard un ciclo del ensayo del tipo 1, como se describe
en ¢l anexo 4, parrafo 2.1 del presente l{eglamenio.

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

2.4 Para los vehiculos con transmisidn automdtica, el ensayo se
efectuard con el selector en posicion «cero» o en la de estacionamiento.

2.5 Elementos de regulacion del ralenti:

2.5.1  Definicién.

A los efectos del presente Reglamento, se entiende por welementos de
regulacién del ralentin los drganos que permitan modificar las condicio-
nes del ralenti del motor y que pueden ser accionados ficilmente por un
mecdnico utilizando solamente las herramientas descritas en el parrafo
2.5.1.1, En particular, los dispositivos para calibrar el combustible y el
caudal de aire no se consideran como clementos de regulacién si su
montajc exige ¢l levantamiento de los fiadores de filiacidn, una
operacion que normalmente no puede.ser realizada mds que por un
mecdnico profesional.

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

2.5.2 Determinacion de los puntos de medida:

2.5.2.1 En primer lugar se realizard upa medida en la condiciones
de regulacién uatilizadas para el ensayo del tipo I

2.5.2.2 Para cada clemento de regulacién de variacidn continua so
determinard un nimero suficiente de posiciones caracteristicas.

2.5.2.3 La medida del contenido de mondxido de carbono de los
gases de escape se realizard en todas las posiciones posibles de los
elementos de regulacién, pero, para los clementos de variacién continua
solamente se adoptaran las posiciones definidas en el parrafo 2.5.2.2,

2.5.2.4 El ensayo del lipo 1l sc considerara satisfactorio si sc
cumple-una de las condiciones siguientes:

2.5.2.4.1 Ninguno de los valores medidos con arreglo a las prescrip-
ciones del parrafo 2.5.2.3 rebasa el valor imite.

2.5.2.4.2 El contenido méximo obtenidé al variar ¢n forma conti-
nua uno de los elementos de regulacion mientras los demds elementos
se mantienen fijos no rebasa el valor limite, quedando satisfecha esta
condicion con las diversas combinaciones de los clementos de ajuste
distintos al que varia de forma continua.

2.5.2.5 las posicicnes posibles de los elementos de repulacion
estardn limitadas:

2.5.2.5.1 Por un lado, por el mayor de los vaiores siguientes: La
menor velocidad de giro que ¢l motor pueda consecguir al ralenti, la
velocidad recomendada por el fabricante menos 100 revoluciones por
minuio,

. 2.5.25.2 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 automaticos.

2.5.26 Ademas, las posiciones de regulacion incompatibles con un
correcto funcionamiento del motor no seran adoptadas como posiciones
de medida. En particular, cuando el motor esté equipado con varios
carburadores, todos los carburadores tendrdn la misma regulacion.

3. Toma de guses

3.1 La sonda de toma se colocara en e tubo que une el escape del
vehiculo con ¢l saco v lo mds cerca posible del escape.

3.2 La concentracion de CO (Cpq) y de CO; (Cprp,} s determina
a partir de los valores medidos o registrados por apam’tos de medida,

teniendo en cuenta las curvas de calibracion.

3.3 La concentracién corregida de monéxido de carbono, en el caso
de un motor de cuatro tiempos, s¢ determina segin la formula:

15
Ceo mncgmn“Cco {porcentaje volumen).

Crot sz

3.4 No es necesario corregir la concentracion de Cp (parrafo 3.2)
segun la formula dada en el 3.3, si ¢l valor total de las concentraciones
medidas {C-q + C,) €8 por lo menos de 15 para los motores de cuatro
tiempos. 2

ANEXO 6
{Comprobacién de las emisiones de gases del cirter)

t. Introduccion

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

2. Prescripciones generales

2.1 En ensayo del tipo 1] se realizard en el vehiculo sometido a los
cnsavos de los tipos I y 11

2.2 Los motores, comprendidos los motores estancos, se someteran
al ensayo, con la excepcion de aquellos cuya concepcion sea tal que
cualquier fuga, aun ligera, pueda ocasionar defectos de funcionamiento
inaceptables {motores de dos cilindros horizontales y opuestos; flat-twin,
por ¢jemplo).

3. Condiciones de ensayo

3.1 El ralenti se regulard conforme a las recomendaciones del
consirucior. i
.32 Las medidas se efectuaran en las tres condiciones de funciona-
miento del motor siguientes:

. Velocidad del vehicubo
Mimere &m/h
i Ralenti en vacio
2 50+ 2
3 50 % 2
Nunmwra Polencia absorbida por ¢l freno
l Ninguna. ) ) .
2 La correspondiente a las caracteristicas de reglaje para los
ensayos del tipo 1. o o
3 La cerrespondiente a la condicién nimero 2 multiplicada por
el coeficiente 1,7

4. Meétodo de ensave

4.1 En las condiciones se funcionamiento definidas en el parrafo
3.2, se comprobard que el sistema de reaspiracion de los gases del cérter
cumple eficazmente su funcidn.

5. Meode de comprobacicn def funcionamiento del sistema
de reaspiracion de los gases del cdrter

5.1 Las aberturas del motor se dejarin como se cncuentren.

5.2 La presién en el cdrter se mide en un punto apropiado. Se
medira en ¢l orificio de la varilla con un manometro de tubo inclinado.

5.3 Sec comsiderara satisfactorio el wchiculo si en cada una de las
condiciones de medida, definidas en el Férrafo 3.2 del presente anexo,
Ia presion medida en el carter no rebasa la presion atmosférica existente
en el momento de 1a medida.

5.4 La presion en el colector de admision se debe medir con una
tolerancia de £ | kPa.

5.5 La velocidad del vehiculo, medida en el banco dinamométrico,
sc debe medir con una tolerancia de T 2 km/h.

‘P 5.6 La presion medida en el cdrter sc debe determinar a = 0,01
a.

5.7 Si en cada una de las condiciones de medida, definidas en el
parrafo 3.2, la presidn medida en el carter rebasa la presion atmosférica,
se replizard un ensayo adicional, como se deseribe en ¢l parrafo 6, §i asi
lo pide el fabricante.
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6. Mdtodo de ensavo adicronal

6.1 Las aberturas del motor sc dejardn como se encueniren.

6.2 Se conectard al orificio de Ia varilla de nivel up saco flexible,
impermeable a los gases del cdrter v que tenga una capacidad de cinco
litros, aproximadamente. El saco estara vacio antes de cada medida,

6.3 Sc cerrard el saco anles de cada medida. Sc pondrda en
comunicacién con el cirter durante cinco minutos para cada condicion
de medida prescrita en el parrafo 3.2 del presente anexo.

6.4 Se considerard satisfactorio el vehiculo si ‘en cada una de las
condiciones de medida definidas cn ¢l mencionade parrafo 3.2 no se

- 6.5 Observaciones:

6.5.1 Si fa estructura del motor es tal quc no puede realizarse ¢l
cnsayo por los métodos descritos on los parrafos 6.1 2 6.4, Se efectuaran
las medidas por el método descrito en ¢l parrafo 6.3.2, modificado como
siguc:

6.5.2 Antes del ensayo se cerrarin todas las aberturas. salvo la
necesana para la recogida de los gases.

6.5.3 El saco sc colocard cn una derivacidn adecuada gque no
introduzca ninguna pérdida adicional de presién y esté instalada en el
circuito de reciclado del dispositivo, directamente con fa abertura de

aprecia hinchamiento del saco a simple vista.

ANEXO 7

conexion del motor.

Especilicaciones de los combustibles de referencia

1. Caracterisiicas técnicas del combustible de referencia para el ensaye de vehiculos equipados con motor de encendido por chispa
Combustible de referencia CEC RF-01-A-80
Tipo: Gasolina «suiper», con plomeo

Indice de octano tedrico .............. .
Densidad 2 15 °C ............. I

Presion de vapor Reid ............. . ... ... ... ..

Destilacion:
Punto inicial ..

10 por 100 volumen .................. ... e
50 por 100 volumen ......................... ..
90 por 100 volumen ........ ... ... ...
Punto final ... ... .. ...

Residuo ... .. ... J e

Analisis de hidrocarburos:

Olefinas ... ... .
ATomalicos ... .. ... ..
Saturados ... ... .. e
Periodo de induccidn ....... ... ... ... e
Gomas actuales .. ...................... ... e
Contemido en azufre ............... ... .........
Contenido en plomo ........................ ...

Limites y unidades

Método 1SO

Método ASTM

Minimo 98,0,
Minimo 0,741 k.
Maiximo 0,753,
Minimo 0,56 ba.
Maximo 0,64.

Minimo 24 °C,
Miaiximeo 40,
Minimo 42,
Miximo 58.
Mimimo 90.
Maximeo 110,
Minimo 150.
Maximo 170,
Minimo [85.
Maiaximo 205.
Maximo 2 por 100 volumen.

Maximo 20 por 100 volumen.
Msdximo 45. .
Resto.

Minimo cuatrocientos minutos,

Maximo 4 mg/100 ml
Maiximo 0,04 por 100 peso.
Minimo 0,10 g/

180 5164-1577
ISO 3675-1976.

150 3007-1986.
ISO 3405-1975**

DIS 3837,

DP 7536,
ISO 6246-1981.
ISO 2192.1984.

1150 3830-1981.

2699
1298

323
Bo

1319

525
381

1266, 2622 6 2785
3341

o Maximo 0,40 g/i
Inhibidor ... ... . o «Motor mix».
Naturaleza del alquilado de plomo . ....... .. No especificado.

© « En revision DIS 5164 equivalente a ASTM 2699-1986.
**  En revisioa.

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

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

Motas generales:

Para la produccién de este combustible deben utilizarse (inicamente
gasolinas de base normalmente producidas por las refinerias europeas.

El combustible puede contener aditivos en concentracién normal-
mente utilizados en el comercio.

Los valores indicades 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 médximo y minime la diferencia minima es 4R, siendo R
la reproducibitidad.

Considerando esta medida necesaria por razones estadislicas, el
fabricante de un combustible debe iratar de obtener un valor cero
cuando el valor estipulado sea de 2R y de obtener un valor medio en el
caso de limites miximos y minimos.

Si fuese necesario determinar si un combustible satisface o no las
condiciones de Ia especificacion, se aplicardan los términos del docu-
mento ASTM D 3244,
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2. Caracteristicas técnicas del carburante de referencia que se deberd wiilizar para la prueba de los vehiculos equipados con un motor
de encendido por chispa

Carburante de referencia: CEC RF-08-A-85. Tipo: gasolina «super», sin plomo

pimites v unidades
Mdtodo SO Método ASTM
Kinimas Midximas

Indice de octanos deseado .......... .. ... .. ... .. .. 95,0 18O 5164-1977+ D 2699
Indice de oclanos motor ............ .. I 85,0 1SO 5163-1977 D 2700
Densidad a 13°C ... ... ... I 0,748 0,762 IS0 3675-1976 D 1298
Presién de vapor (meiodo Read) ................ 0.56 bar 0,64 bar ISO 3007-198¢6 D 323
Destilacion:

- Punio de chullicidén inicial ... .. ... ... ... 24 °C 4) °C ISO 3405-1975+ D 86

—Pumto M0 por 100 vob. .............. .. ... ... 42 °C 58 °C D 86

—Punto 50 por 100 vol. ... ... . ... . ... . 90 °C 110 °C D 8

-Punto 90 por 100 vol. ... . ... . ... . ... 155 °C 180 °C D &

- Punto de ebullicidon final ... . ... .. ... .. 180 “C 215 °C D 85
Residud oo 2 por 10O D 86
Analisis de los hidrocarburos:

- Olefinas ... .. e A A 20 por 100 vol. DIS 3837 D 1319

—ATOMANCOS e . [Incluide 45 por 100 vol. D 1319

5 por 100 vaol. Complemento . D3606/D 2267 (1)
max, benceno (1} D 1319

~Saturados ... S
Relacion carbono/hidrégeno ... ... .. ... . Relacion Relacion
Resistencia a la oxidacion ... ... . ... .. 480 min. DO 7336 D 3525
Goma actual ... ... S 4 mg/100 ml - 15O 6246-1981 D 381
Contenido de azufre .. .. N 0,04 por 100 mas ISO 2192-1984 D 12565?8%622/
Corrosién cobre a 50 °C ... ... ... ... .. i ISO 2160-1985 D 130
Contenido de plomo ... ... ... ... 0.005 g/l - D 3237
Contenido de fosforo ... .. ......... .. ... . . ... .. 0,0013 g/l 1SO 3830G/1981 D 3231

{1} Prohibida ia adicion de oxigenados.
* En revision DIS 5164 equivalente a ASTM 2699.1986
* En revision,

3. Caracteristicas técnicas del carburante de referencia a wifizar para la prueba de los vehiculos equipados con un moror de encendido por compresion
Carburante de referencia; CEC RF-03-A-84 (1) (3} {7). Tipo; Carburante diesel

Lirnites v enidades : Méteds 1SO Métngo ASTM
Indice de cetano (4) ........................ Min. 49 DIS 5165+ D 613
Miax, 53 ' D 1298
Densidad a 15 °C ¢kg/ly ... .. e Min. 0,835 ISO 3675-1976
Mix. 0,845
Destilacion (2) ISO 3405-1975%
- Punto 50 por 100 vol. ............ ... Min. 245 °C : D 86
- Punto 9G por 100 vol. ... .. e Min. 320 °C
Max. 340 °C
- Punto de chullicién final ... ... ... ... Mix. 370 °C
Punto de inflamacion ... .. ... ... ... Min. 55 °C ISO 2719-1973 D 33
Punto de obstruccion del filtro en frio ... .. Min. - ¢ EN 16 {CEN)
Max. -5 ©
Viscostdad a 40 °C ... ... .. ... . ... Min. 2,5 mm,{s IS0 2192-1984 D 445
Max. 3.5 mm/s
Contenido en azufre .. ................ . ..... Min. a indicar D 1266/D 2622
Mix. 0.3 por 100 en peso D 2785
Corrosion lamina de cobre .. ... . ... ... Max, | ISO 2160-1985 D (30
Carbono Conradson en el residuo (10 por 100} Mix. 0,2 por {00 en peso ISO 6615-1982 D 189
Contenido de cenizas ................. ..... Max. 0.01 por 100-en peso 1SO 6245-1982 D 482
Contenido de agua ........................ Max. 0,05 per 100 en peso IS0 3733-1976 D95/D 1744
Indice de neutralizaci(m (acidez fuerie) ... .. Miéx. 0,20 mg KOH/g ISO 6618-1987
Estabilidad a la oxidacion (6) ... .. . ... . Madx. 2.5 mg/100 ml D 2274
Aditivos (5L

En revision DIS 5165 equivalente 2 ASTM D613

** Fa revision,

{1} Sc¢ adoptarin métodos 1SC cquivalentes para todas Fas caracteristicas mencionadas una vez gue se publiguen los mismos.

{2} Los valores indicados corresponden a das cantidades 10lales evaporadas: % recuperado + % perdido.

{3} Los valores indicados on la espeaificacion son avalores realess.

Para determinar tos valores fimite. se ha recereido a los wrminos del documento ASTM B 3244, que define una base para las discrepancias relativas a 1a cantedad de preductos petroliferos
y. par delermenar en valor madximo, se ha tenide en cuenta una diferencia arimma de 2 R por encima d¢ cere. Mediante ia deteratinacion de un valor maximo y de ua valor minimo, |3 difereacia
tnima o5 Jde 4 R (R = reproducibibdad),

A pesar de que se trate de uaz medids necesaria por razones estadisticas, ef fibricante del carburante deberd procurar obicner un valor cero cuande ¢f valor maximo r:sh;miadt‘s sea de 2R
y obteaer ¢l vator medio evindo exisla un maxime y un misimo. Si es necesario determinar el rospeto de Jas especificaciones. se aplicarin los términos det documenta ASTM D 3244,

{4y Ftindice de cetano ne sc ajusia a los exigeneias de un indice Minsmo de 4 R. Sin ombargo, on ¢as0s de discrepancia ontre el provecdor v el usuanio, podrin sulizarse Ios termmes del
documento ASTM 1) 3244, siempre y cuando se lleven o cabe, preferentemente en definiciones particulares, repetidas mediciones, en numere suficiente. de forma gue se {ogre ta precisién necesaria.

| id H di’-m gaseleo podra fabricarse a partir de destilados directos o pirelizades a presion v se permitira la desulfuracion, No debeal contener aditives meldlicos al aditives que incrementen

¢l indice de ectano.

(6)  Si bicn deberd controlarse la estabilidad a Iy oxidacion, es pmbahie que 1a duracion de vida del producto sea Hmitada. Se recomienda gue se solicite asesoramicato al proveedor en fo
que s¢ refltere 3 las condiciones de aimaceramicnto v 3 Ja duracion de vida,

{73 St es preciso determinar ¢f rendimsicnio (rmice de un reetor o de un vehicuo, €1 poder calorifice dei gasoleo se calculard a partir de:
d La eacigia especsfica {poder calorifico) incta) en M.F/kg = {36,423 - 8. 792d7 + 3170d) fE-tx + v+ )} + 94205 - 2499x

onde:

d = densdad 2 15 °C

A= proporcion pos masz de agua (porcemiaje dividido por H00).

7 = PIOPOSCIGR PO thasa de conkas (porceniage dividido por 100),

s = proporcion por masa de azafre (porcentaje dividide por 104),
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ANEXO 8
Definicienes y procedimientos para vehiculos todo terrenc
1. Definiciones
1.1 Se entiende por «vechiculos todo terrenow;

I.1.1 Todo vehiculo de la categoria N, con un peso maximo no
superior a dos toncladas, asi como tedo vehiculo de 1a categoria M, sera
considerado como vehiculo todo terreno si va provisto de:

Por lo menos un ¢je delantero y por lo menos un gje trasero
concebidos para poder ser simultineamente motores, incluidos los
vehiculos en los que pueda desembragarse la moitricidad de un gje;

Por lo menos de un dispositive de blogueado del diferencial o por
lo menes un mecanismo que ascgure un efecto similar, y

Si pueden salvar una pendiente del 30 por 100, calculada para el
vehiculo aislado. '

Ademads, estos vehiculos deberén satisfacer, al menos, cinco de los
seis requisitos siguientes:

Presentar un dngulo de ataque de 25° como minime.

Presemar un dangulo de escape de 20° como minimeo.

- Presentar un dngulo de rampa de 20° como minimo.

- Tener una distancia al suclo minima bajo el eje delaniero de 180 mm.
Tener una distancia al suelo minima bajo el ¢je trasero de 180 mm.
Tener una distancia al suelo minima entre los gjes de 200 mm.
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1.1.2 Todo vehiculo de la categoria N| con un peso maximo
superior a dos toneladas, de las categorias N, v M, v de la categoria M
1 CON un peso maximo no superior a 12 toneladas séra considerado como
vehiculo todo terreno, bien si va provisto de ruedas concebidas para ser
simultdneamente ruedas motrices, incluidos los vehiculos en los que sea
posible desembragar la motricidad de un eje, o bien si el vehiculo
satisface los tres reguisitos siguientes:

- Tener al menos un eje delantere y al menos un gje trasero
concebidos para poder ser simultdneamente motrices, incluidos aguelios
en gue sea posible desembragar la motricidad de un gje.

- Ir equipados al menos de un dispositivo de blogqueo de diferencial
o al menos de un mecanismo que asegure un efecto similar.

— Poder salvar una pendiente del 25 por 100, caiculada para ¢l
vehiculo aislado.

2. Condiciones de carga y de verificacion

2.1 Los vehiculos de la categoria N, con un peso médximo no
superior a dos toneladas y los vehiculos de la categoria M, deberdn
hallarse en condiciones de marcha, esto es, con liguido de refrigeracion,
fubrificantes, carburante, utillaje, rueda de repuesio y conductor, de un
peso evaluado globalmente en 75 kg,

2.2 Los vehiculos distintos de los contemplados en ¢f punto 4.4.1
deberdn estar cargados hasta su peso maximo técnicamente admisible
declarado por ¢l constructor.

2.3 La verificacion de la superacion de las peadicntes establecidas
{25 por 100 y 30 por 100) se efectuara por simples cdlculos. Sin embargo,
en casos limite, el servicio técnico podra exigir que se le remita un
vehiculo del tipo correspondiente a fin de proceder a una prueba real.

2.4 Para las mediciones de los dngulos de ataque, de escape y de
rampa, no se tomardn en cuenta los dispositivos de proteccion contra cf
empotramiento.

3. Definiciones y crogquis de los dngulos de ataque, de escape y de
rampa, y también de la distancia al suclo

3.1 Por «idngulo de ataque» se entenderad el dngulo maximo entre cf
planc de apoyo v los planos tangentes a los neumaticos de las ruedas
delanteras, en carga estdtica, establecidos de tal manera que ningin
punto del vehiculo por delante del eje delantero se halle situada por
debajo de estos planos, y que ninguna parte rigida del vehiculo, con
excepeidn de los estribos cventualmente presenies, se halle situada por
debajo de estos planos.

3.2 Por wingulo de escapex s¢ entenderd el angulo maximo entre el
plano de apoyo v los planos tangentes a los neumarticos de las ruedas
iraseras, on carga estatica, establecides de tal manera que ningdn punto
del vehiculo situado por detris del eje trasero pueda hallarse por debajo
de cstos planos, ¥ que ninguna parte rigida del vehiculo pueda hallarse
por debajo de estos planos.

3.3 Por «dngulo de rampa» s¢ entenderd el dngulo agudo minima
entre dos planos perpendiculares al plano longitudinal medio del
vehiculo v tangentes, respectivamente, a los neumaticos de las ’n_xcdas
delaniteras y a los neumadticos de las ruedas traseras, en carga estalica, )
cuya interseccion toque la parie rigida inferior del vehiculo fuera de sus
ruedas. Este sngulo define la rampa mas grande que puede superar e
vehiculo.
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3.4 Por «distancia al suclo entre los ejes» se entendera la distancia
mds, pequeha entre el plano de apoyo y el punto fijo mds bajo del

vehiculo. . .
Se consideraran los trenes de ruedas multiples como un solo gje.

s

3.5 Por «distancia al suclo bajo un eje» se entenderd la distanci
determinada per ¢l punto mds afte de un arco de circulo que pase pos
¢l centro de la superficie de soporte de las ruedas de un eje (de las rueda:
interiores en ¢l caso de neumdticos gemelos) y que toque ¢l punto fije
mas hajo del vehiculo entre las ruedas. Ninguna parte rigida giel vehiculc
debe hallarse comprendida en el segmento rayado del grafico. En st
caso, sc indicard la distancia al suelo de diversos gjes segun Iz
disposicion de ellos, por ¢jemplo 280/250/250.
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El prescnte Reglamento entrd en vigor de forma general el 5 d
noviembre de 1989 y para Espana ¢f 23 de julio de 1991, de conformidac
con 1o establecido en ¢l articulo 1{8)} del Acuerdo.

Lo que se hace publico para conocimiento general. ]
Madrid, 28 de agosto de 1991.~El Secretario general técnico, Aurelio
Pérez Giralda.




