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DIRECTIVA DO CONSELHO
de 20 de Marco de 1970

relativa a aproximacido das legislacdes dos Estados-membros
respeitantes as medidas a tomar contra a poluicdo do ar pelas emis-
soes dos veiculos a motor

70/220/CEE

O CONSELHO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Econémica Euro-
peia e, nomeadamente, o seu artigo 100.°,

Tendo em conta a proposta da Comissio,
Tendo em conta o parecer do Parlamento Europeu ('),
Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social (%),

Considerando que foi publicado na Alemanha, no «Bundesgesetzblatt
I» de 18 de Outubro de 1968, um decreto de 14 de Outubro de 1968
que altera a «Strassenverkehrs-Zulassungs-Ordnung»; que este decreto
contém disposicdes relativas as medidas a adoptar contra a poluicao
do ar pelos motores de ignicdo comandada que equipam os veiculos a
motor; que estas disposi¢des entrardo em vigor no dia 1 de Outubro de
1970;

Considerando que foi publicado em Franca, no «Journal officiel» de 17
de Maio de 1969, um decreto de 31 de Margo de 1969 relativo a
«Composicdo dos gases de escape emitidos por veiculos automoveis
equipados com motor a gasolinay; que este diploma ¢é aplicavel:

— a partir de 1 de Setembro de 1971, para veiculos recepcionados por
modelo se tiverem um motor de novo tipo, isto €, que ndo tenha
nunca sido montado num veiculo que tenha sido objecto de uma
recepgdo por modelo,

— a partir de 1 de Setembro de 1972, para os veiculos postos a
circular pela primeira vez,

Considerando que estas prescrigdes sdo susceptiveis de criar obstaculos
ao estabelecimento e ao funcionamento do mercado comum; que dai
resulta a necessidade de que sejam adoptadas as mesmas precrigdes
por todos os Estados-membros, quer em complemento, quer em substi-
tuigdo as suas regulamentacdes actuais, tendo em vista nomeadamente
permitir a aplicagdo, para cada modelo de veiculo, do processo de
recep¢do CEE que ¢ objecto da Directiva do Conselho, de 6 de Feve-
reiro de 1970, relativa a aproximagdo das legislacdes dos Estados-
-membros respeitantes a recep¢do dos veiculos a motor e seus
reboques (®);

Considerando, no entanto, que as prescricdes da presente directiva
serdo aplicadas a partir de uma data anterior a data de entrada em vigor
da referida directiva; que, assim, os procedimentos previstos por esta
ultima directiva ndo serdo ainda aplicaveis; que, consequentemente, &
necessario prever um procedimento ad hoc, sob a forma de uma comu-
nicagdo que refira que o modelo de veiculo foi controlado e que
corresponde as prescri¢cdes constantes da presente directiva;

Considerando que esta comunicagdo deve permitir a cada Estado-
-membro ao qual ¢ solicitado, para o mesmo modelo de veiculo, uma
recepgdo de ambito nacional, verificar que o referido veiculo foi
submetido aos controlos previstos na presente directiva; que convém
para este efeito que cada Estado-membro informe os outros Estados-
-membros da verificagdo efectuada, enviando uma copia da
comunicag¢do emitida para cada modelo de veiculo controlado;

Considerando que, em relagdo as outras prescrigdes técnicas da
presente directiva, convém prever para a industria um prazo de adap-
tagdo mais longo no que respeita as prescrigoes relativas ao controlo
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dos gases poluentes emitidos, em média, numa zona urbana de trafego
intenso depois de um arranque a frio;

Considerando que, relativamente as prescrigdes técnicas, convém ter
em conta as que foram adoptadas pela Comissdo Econdémica para a
Europa da ONU, no seu Regulamento n.° 15 (Prescrigdes uniformes
relativas a homologagdo dos veiculos equipados com motores de
igni¢do comandada, no que respeita a emissdo de gases poluentes pelo
motor) anexado ao Acordo, de 20 de Margo de 1958, respeitante a
adopgao de condigdes uniformes de homologagdo e ao reconhecimento
reciproco da homologagdo de equipamentos e pegas de veiculos a
motor (');

Considerando por outro lado que as prescrigdes técnicas devem ser
adaptadas rapidamente ao progresso técnico; que se deve adoptar para
o efeito o procedimento previsto no artigo 13.° da Directiva do
Conselho, de 6 de Fevereiro de 1970, relativa a recepgdo dos veiculos
a motor e seus reboques,

ADOPTOU A PRESENTE DIRECTIVA:
VM1
Artigo 1.°
Para efeitos da presente directiva, entende-se por:

a) «veiculo», qualquer veiculo definido na parte A do anexo II da
Directiva 70/156/CEE;

b) «veiculo alimentado a GPL ou GN», um veiculo equipado com um
sistema de alimenta¢do do motor a GPL ou GN. Esse veiculo a GPL
ou a GN pode ser concebido e construido como veiculo monocom-
bustivel ou veiculo bicombustivel;

¢) «veiculo monocombustivel», um veiculo concebido essencialmente
para funcionar permanentemente com GPL ou GN, mas que também
pode ter um sistema de gasolina para emergéncias ou arranque
apenas, ndo podendo o seu reservatorio de gasolina conter mais de
15 litros;

d) «veiculo bicombustivel», um veiculo que pode funcionar a tempo
parcial com gasolina e, também a tempo parcial, com GPL ou com
GN.

Artigo 2.°

Os Estados-membros ndo podem recusar a recep¢do CEE nem a
recepgdo de ambito nacional de um veiculo por motivos relacionados
com a poluicdo do ar pelos gases provenientes do motor de ignicao
comandada que equipa o referido veiculo:

— a partir de 1 de Outubro de 1970, se este veiculo corresponder as
prescrigoes constantes do Anexo I, com excepgdo dos pontos
3.2.1.1 € 3.2.2.1 e dos Anexos II, IV, V e VI,

— a partir de 1 de Outubro de 1971, se este veiculo corresponder, para
além disso, as prescrigdes constantes dos pontos 3.2.1.1 e 3.2.2.1 do
Anexo I, e do Anexo III.

Artigo 2.°-A

Os Estados-membros ndo podem recusar ou proibir a venda, matricula,
colocacdo em circulagdo ou o uso de veiculos por motivos relacionados
com o nivel sonoro admissivel e o dispositivo de escape, se estes
corresponderem as prescrigdes constantes do Anexo.

Artigo 2.° A

Os Estados-membros ndo podem recusar ou proibir a venda, a matri-
cula, a entrada em circulagdo ou a utilizagdio de um veiculo por
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motivos relacionados com a poluigdo do ar pelos gases provenientes do
motor de igni¢do comandada que equipa o referido veiculo se este
veiculo estiver em conformidade com as prescrigdes constantes dos
Anexos I, II, III, IV, V ¢ VL

Artigo 3.°

1. A pedido do fabricante ou do seu mandatario, as autoridades
competentes do Estado-membro preencherdo as rubricas da comuni-
cagdo prevista no Anexo VII. E enviada copia desta comunicagio aos
outros Estados-membros ¢ ao requerente. Os outros Estados-membros,
aos quais ¢ solicitada a aprovagio de ambito nacional para o mesmo
modelo de veiculo, aceitam este documento como prova de que os
controlos previstos foram efectuados.

2. O disposto no n.° 1 ¢ revogado logo que seja adoptada a Directiva
do Conselho, de 6 de Fevereiro de 1970, relativa a recepgdo dos
veiculos a motor e seus reboques.

Artigo 4.°

O Estado-membro que tiver procedido a recepgdo tomara as medidas
necessarias para estar informado de qualquer alteragdo de um dos
elementos ou de uma das caracteristicas referidas no ponto 1.1 do
Anexo 1. As autoridades competentes do referido Estado decidem se
devem ser efectuados novos ensaios no protétipo alterado e se devem
emitir um novo relatério de ensaio. No caso de se verificar nos ensaios
uma ndo conformidade com as prescri¢cdes da presente directiva, a alte-
ragdo nao ¢ autorizada.

Artigo 5.°

As alteragdes necessarias para adaptar ao progresso técnico as pres-
crigdes dos WP MI15 anexos I a XI « serdo adoptadas em
conformidade com o procedimento previsto no artigo 13.° da Directiva
do Conselho, de 6 de Fevereiro de 1970, relativa a recepgdo dos
veiculos a motor e seus reboques.

Artigo 6.°

1.  Os Estados-membros adoptardo, antes de 30 de Junho de 1970, as
disposigdes necessarias para darem cumprimento a presente directiva e
desse facto informardo imediatamente a Comissao.

2. Os Estados-membros devem assegurar que seja comunicado a
Comissdo o texto das principais disposi¢des de direito nacional que
adoptarem no dominio regulado pela presente directiva.

Artigo 7.°

Os Estados-membros sdo destinatarios da presente directiva.
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ANEXO 1

VYMi15

AMBITO DE APLICACAO, DEFINICOES, PEDIDO DE HOMOLO-

GACAO CE, CONCESSAO DA HOMOLOGACAO CE, REQUISITOS E

ENSAIOS, EXTENSAO DA HOMOLOGACAO CE, CONFORMIDADE

DA PRODUCAO E DOS VEICULOS EM CIRCULACAO, SISTEMAS
DE DIAGNOSTICO A BORDO (OBD)

1. AMBITO DE APLICACAO

A presente directiva aplica-se

— as emissdes pelo tubo de escape a temperatura ambiente
normal e a baixas temperaturas ambientes, as emissdes por
evaporagdo, as emissdes de gases do carter, a durabilidade
dos dispositivos antipolui¢do e aos sistemas de diagndstico a
bordo (OBD) destinados a veiculos a motor equipados com
motores de ignigdo comandada

€

— as emissdes pelo tubo de escape, a durabilidade dos disposi-
tivos antipoluicdo e aos sistemas de diagnéstico a bordo
(OBD) dos veiculos das categorias M, e N, ('), equipados
com motores de igni¢do por compressao

abrangidos pelo artigo 1.° da Directiva 70/220/CEE, com a
redac¢io que lhe foi dada pela Directiva 83/351/CEE, com
excepgdo dos veiculos da categoria N, homologados ao abrigo
da Directiva 88/77/CEE (%).

A pedido dos fabricantes, a recepcdo nos termos da presente
directiva pode alargar-se a veiculos das categorias M, ou N, equi-
pados com motores de igni¢do por compressdo ja recepcionados a
veiculos das categorias M, € N, cuja massa de referéncia nao
exceda 2 840 kg e que satisfagam as condi¢des do ponto 6 do
presente anexo (extensdo da recepgdo CEE).

vYM19
A presente directiva aplica-se igualmente ao processo de homolo-
gagdo CE para catalisadores de substituicdo enquanto unidades
técnicas destinadas a ser instaladas em veiculos das categorias M,
e N.
1

2. DEFINICOES
Para efeitos do disposto na presente directiva, entende-se por:

2.1. «Modelo de veiculo», no que respeita as emissdes pelo tubo de
escape provenientes do motor, uma categoria de veiculos a motor
que ndo apresentem entre si diferengas essenciais quanto aos
seguintes pontos:

2.1.1. Inércia equivalente, determinada em fungdo da massa de
referéncia, conforme prescrito no ponto 5.1 do anexo III; e

2.1.2. As caracteristicas do motor e do veiculo, conforme definidas no
anexo II.
2.2. «Massa de referéncia», a massa do veiculo em ordem de marcha

diminuida de uma massa fixa de 75 kg do condutor e adicionada
de uma massa fixa de 100 kg.

2.2.1. «Massa do veiculo em ordem de marcha», a massa definida no
ponto 2.6 do anexo I da Directiva 70/156/CEE.

2.3. «Massa maximay», a massa definida no ponto 2.7 do anexo I da
Directiva 70/156/CEE.

(") Conforme definidas na parte A do anexo II da Directiva 70/156/CEE.
(® JO L 36 de 9.2.1988, p. 33.
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2.4. «Poluentes gasosos», as emissoes pelo escape de monodxido de
carbono, 6xidos de azoto, expressos em equivalente de didxido
de azoto (NO,), e hidrocarbonetos, pressupondo-se uma razdo de:

— CH, , no que diz respeito a gasolina;

— CH,,, no que diz respeito ao combustivel para motores
diesel;

— CH, ,, no que diz respeito ao GPL;
— CH, no que diz respeito ao GN.

2.5. «Particulas poluentes», os componentes dos gases de escape
removidos dos gases de escape diluidos a temperatura maxima
de 325 K (52 °C) por intermédio dos filtros descritos no anexo
III.

2.6. «Emissdes pelo tubo de escapey:

— 1no que respeita aos motores de igni¢do comandada, a emissdo
de poluentes gasosos,

— no que respeita aos motores de ignigdo por compressdo, a
emissdo de poluentes gasosos e de particulas poluentes.

2.7. «Emissdes por evaporagao», os vapores de hidrocarbonetos que
se escapam do sistema de alimentagdo de combustivel de um
veiculo a motor que ndo sejam provenientes de emissdes pelo
tubo de escape.

2.7.1. «Perdas por ventilagdo do reservatorio», emissdes de hidrocarbo-
netos causadas por mudangas da temperatura no reservatorio de
combustivel (pressupondo-se uma razdo de C :H, ).

2.7.2. «Perdas por impregnagdo a quente», as emissdes de hidrocarbo-
netos provenientes do sistema de combustivel de um veiculo
estacionario ap6s um dado periodo de condugdo (pressupondo-se

uma razdo de C:H,, ).

2.8. «Carter do motor», os espagos dentro ou fora do motor ligados ao
pogo de dleo por intermédio de condutas internas ou externas
através das quais se podem escapar gases € vapores.

2.9. «Dispositivo de arranque a frio», um dispositivo que enriquece
temporariamente a mistura ar/combustivel dos motores, contri-
buindo assim para o arranque do motor.

2.10. «Dispositivo auxiliar de arranque», um dispositivo que facilita o
arranque do motor sem que haja enriquecimento da mistura ar/
/combustivel do motor, como, por exemplo, velas de pré-
-aquecimento e modificagdes da regulagdo da bomba de injecgdo.

2.11. «Cilindrada do motor»:

2.11.1. No que respeita aos motores de émbolos de movimento alternado,
a cilindrada nominal do motor;

2.11.2. No que respeita aos motores de émbolos rotativos (Wankel), o
dobro da cilindrada nominal do motor.

2.12. «Dispositivos antipoluigdo», os componentes do veiculo que
controlam e/ou limitam as emissdes pelo tubo de escape e por
evaporagao.

M5
2.13. Entende-se por «OBD» um sistema de diagndstico a bordo utili-
zado no controlo das emissdes e capaz de identificar a origem
provavel das anomalias verificadas por meio de cddigos de
anomalia armazenados na memoria de um computador.

2.14. Entende-se por «ensaio em circulagdo» os ensaios e avaliagdoes da
conformidade efectuados de acordo com o ponto 7.1.7 do
presente anexo.

2.15. Entende-se por «devidamente manutencionados e utilizadosy,
para efeitos dos veiculos de ensaio, que esses veiculos satisfazem
os critérios para a aceitacdo de um veiculo seleccionado estabele-
cidos no ponto 2 do apéndice 3 do presente anexo.

2.16. Entende-se por «dispositivo manipulador» (defeat device) qual-
quer elemento sensivel a temperatura, a velocidade do veiculo, a
rotagdo do motor, as mudangas de velocidade, a forga de aspi-
racdo ou a qualquer outro parametro e destinado a activar,
modular, atrasar ou desactivar o funcionamento de qualquer parte
do sistema de controlo das emissdes, de forma a reduzir a
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eficacia desse sistema em circunstancias que seja razoavel esperar
que se verifiquem durante o funcionamento e a utilizagdo normal
do veiculo. Esse elemento nio sera considerado como dispositivo
manipulador se:

I. se justificar a necessidade desse dispositivo para proteger o
motor de danos ou acidentes e para garantir um funciona-
mento seguro do veiculo; ou

II. esse dispositivo ndo funcionar para além do necessario ao
arranque do motor; ou

III. as condi¢des estiverem substancialmente incluidas nos
processos de ensaio do tipo I ou do tipo VI.

vM19
2.17. «Catalisador originaly, um catalisador ou conjunto de catalisa-
dores abrangido pela homologagdo concedida ao veiculo e que
esta indicado no ponto 1.10 do apéndice do anexo X da presente
directiva.

2.18. «Catalisador de substituigdo», um catalisador ou conjunto de
catalisadores destinado(s) a substituir um catalisador original
num veiculo homologado de acordo com a Directiva 70/220/
/CEE, que pode ser homologado enquanto unidade técnica
conforme definido no n.° 1, alinea d), do artigo 4.° da Directiva
70/156/CEE.

2.19. «Catalisador de substituigdo original», um catalisador ou conjunto
de catalisadores cujo tipo estd indicado no ponto 1.10 do
apéndice do anexo X da presente directiva, mas ¢ apresentado
no mercado, pelo detentor da homologagdo do veiculo, como
unidade técnica.

vYM14
2.20. «Familia de veiculos», um grupo de modelos de veiculos identifi-
cado por um veiculo precursor para efeitos do disposto no anexo
XII.

2.21. «Combustivel», o tipo de combustivel normalmente utilizado pelo
motor:

— gasolina;

— GLP (gas de petrdleo liquefeito);
— GN (gas natural),

— quer gasolina quer GPL;

— quer gasolina quer GN;

— combustivel para motores diesel.

VYM15
3. PEDIDO DE HOMOLOGACAO CE

3.1. O pedido de homologagdo CE, nos termos do n.° 4 do artigo 3.°
da Directiva 70/156/CEE, de um modelo de veiculo no que diz
respeito as emissodes pelo tubo de escape, as emissdes por evapo-
ragdo, a durabilidade dos dispositivos antipolui¢do e ao sistema
de diagnoéstico a bordo (OBD) deve ser apresentado pelo fabri-
cante do veiculo.

Quando o pedido disser respeito ao sistema de diagndstico a
bordo (OBD), devera ser seguido o processo descrito no ponto 3
do anexo XI.

3.1.1. Quando o pedido disser respeito a um sistema de diagnostico a
bordo (OBD) devera ser acompanhado das informagdes adicionais
exigidas no ponto 3.2.12.2.8 do anexo II, e ainda de:

3.1.1.1. Uma declaragdo do fabricante indicando:

3.1.1.1.1. No caso dos veiculos equipados com motor de ignigdo coman-
dada, a percentagem de falhas da ignigao, dentro de um total de
ignigdes, que teria dado origem a emissdes acima dos limites
fixados no ponto 5.3.2 do anexo XI se essa percentagem de falhas
tivesse existido desde o inicio de um ensaio do tipo I de acordo
com o descrito no ponto 5.3.1 do anexo III;

3.1.1.1.2. No caso dos veiculos equipados com motor de ignigdo coman-
dada, a percentagem de falhas da igni¢ao, dentro de um total de
ignicdes, que poderia levar ao sobreaquecimento de um ou mais
catalisadores de escape antes de causar danos irreversiveis;

3.1.1.2. Informagdes pormenorizadas por escrito sobre as caracteristicas
de funcionamento do sistema OBD, incluindo uma lista de todas
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as partes relevantes do sistema de controlo de emissdes do
veiculo, isto é, sensores, dispositivos de accionamento e compo-
nentes, que sejam monitorizadas pelo sistema OBD;

3.1.1.3. Uma descri¢do do indicador de anomalias utilizado pelo sistema
OBD para assinalar ao condutor do veiculo a presenga de uma
avaria;

3.1.1.4. Uma descrigdo das disposigdoes tomadas pelo fabricante para
impedir intervengdes abusivas e a modificagdo do computador
de controlo das emissoes;

3.1.1.5. Quando adequado, copias de outras homologagdes, com as
respectivas datas, para permitir a extensdo dessas homologagdes;

3.1.1.6. Se aplicavel, os pormenores relativos a familia do veiculo, tal
como referido no anexo XI, apéndice 2.

3.1.2. Para os ensaios descritos no ponto 3 do anexo XI, devera ser
apresentado ao servigo técnico responsavel pelo ensaio de homo-
logagdo um veiculo representativo do modelo ou familia de
veiculos em causa, equipado com o sistema OBD. Se o servigo
técnico considerar que o veiculo apresentado nao representa intei-
ramente o modelo ou familia de veiculos descrito no apéndice 2
do anexo XI, devera ser apresentado para ensaio, de acordo com
o ponto 3 do anexo XI, um veiculo alternativo e, se necessario,
um veiculo suplementar.

YM19

3.2. Um modelo da ficha de informagdes relativa as emissdes pelo
tubo de escape, as emissdes por evaporacdo, a durabilidade e ao
sistema de diagnostico a bordo (OBD) figura no anexo II. As
informagdes enunciadas no ponto 3.2.12.2.8.6 do anexo II devem
ser incluidas no apéndice 2 «Informagdes pertinentes relativas ao
OBD» do certificado de homologacdo CE apresentado no
anexo X.

VY M15

3.2.1. Quando adequado, devem ser apresentadas copias das outras
homologagdes, acompanhadas dos dados relevantes para permitir
a extensdo das homologacdes e a determinagdo dos factores de
deterioragao.

3.3. No que respeita aos ensaios descritos no ponto 5 do presente
anexo, deve ser apresentado ao servigo técnico responsavel pelos
ensaios de recepg¢do um veiculo representativo do modelo de
veiculo a recepcionar.

4, CONCESSAO DA HOMOLOGACAO CE

4.1. Se os requisitos relevantes forem satisfeitos, deve ser concedida a
homologacdo CE em conformidade com o n.° 3 do artigo 4.° da
Directiva 70/156/CEE.

4.2. Um modelo de certificado de homologagdo CE relativo as emis-
soes pelo tubo de escape, as emissdes por evaporagdo, a
durabilidade e ao sistema de diagnodstico a bordo (OBD) figura
no anexo X.

vMI12
4.3. A cada modelo de veiculo recepcionado deve ser atribuido um
nimero de recepgdo conforme com o anexo VII da Directiva 70/
/156/CEE. Um Estado-membro n2o pode atribuir o mesmo
numero a outro modelo de veiculo.

5. REQUISITOS E ENSAIOS

Nota:

Em alternativa aos requisitos desta secgdo, os fabricantes de
veiculos cuja produgdo anual a escala mundial seja inferior a
10 000 unidades podem obter a homologagdo CE com base nos
requisitos técnicos correspondentes previstos:

— o0 «The California Code of Regulationsy, titulo 13, secgdes
1960.1(f)(2), ou (g)(1) e (g)(2), 1960.1(p), aplicaveis aos
modelos de veiculos de 1996 e posteriores, 1968.1, 1976 ¢



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 11

VYMi15

1975, aplicaveis aos modelos de veiculos ligeiros de 1995 e
posteriores, publicado pela Barclay's Publishing.

A autoridade homologadora deve notificar a Comissdo das
circunstancias de cada homologagdo concedida ao abrigo da
presente disposigao.

5.1. Generalidades

S.1.1. Os componentes susceptiveis de influenciar as emissdes pelo tubo
de escape e por evaporagdo devem ser concebidos, construidos e
montados de tal forma que, em condigdes normais de utilizagdo e
apesar das vibragdes as quais possam estar sujeitos, o veiculo
esteja em conformidade com os requisitos da presente directiva.
As medidas técnicas adoptadas pelo fabricante devem assegurar
que, em conformidade com o disposto na presente directiva, as
emissdes pelo tubo de escape e por evaporagdo sejam de facto
limitadas durante todo o periodo de vida normal do veiculo nas
condi¢des habituais de utilizagdo. No que respeita as emissoes
pelo tubo de escape, estas condigdes consideram-se satisfeitas
caso seja observado o disposto, respectivamente, nos pontos
53.14 e 7.1.1.1.

\AUIE

As medidas técnicas adoptadas pelo fabricante devem assegurar
que, em conformidade com o disposto na presente directiva, as
emissdes pelo tubo de escape e por evaporagdo sejam de facto
limitadas durante todo o periodo de vida normal do veiculo e
em condigdes normais de utilizagdo. Isto inclui a seguranga dos
tubos utilizados nos sistemas de controlo das emissoes, incluindo
as respectivas juntas e ligacdes, os quais deverdo ser construidos
de modo a corresponderem aos objectivos da concepgao inicial.

No que respeita as emissdes pelo tubo de escape, estas dispo-
sigdes consideram-se satisfeitas caso seja respeitado o disposto,
respectivamente, nos pontos 5.3.1.4 (homologagdo) e 7 (confor-
midade da produgdo e conformidade dos veiculos em circulagio).

No que respeita as emissdes por evaporagdo, estas disposi¢des
consideram-se satisfeitas caso seja respeitado o disposto, respecti-
vamente, nos pontos 5.3.4 (homologagdo) e 7 (conformidade da
produgdo).

E proibido o uso de dispositivos manipuladores.

VYMi14

5.1.2. Orificios de entrada dos reservatorios de gasolina

YM9
S5.1.2.1. Sem prejuizo do disposto no ponto 5.1.2.2, o orificio de entrada
do reservatorio de combustivel deve ser concebido de modo a
evitar que o reservatorio possa ser cheio através de uma pistola
de abastecimento de combustivel com didmetro externo igual ou
superior a 23,6 mm.

5.1.2.2. O ponto 5.1.2.1 ndo ¢ aplicavel a veiculos que satisfagam ambas
as condigdes que se seguem, a saber:

5.1.2.2.1. O veiculo é concebido e construido de forma a que nenhum
dispositivo destinado ao controlo da emissdo de poluentes gasosos
seja afectado de modo adverso por combustivel sem chumbo;

5.1.2.2.2. Esta marcado de modo claro, legivel e indelével com o simbolo
da gasolina sem chumbo especificado na norma ISO 2575-1982
num local imediatamente visivel por uma pessoa que encha o
reservatorio. S3o autorizadas marcagdes adicionais.

M5
5.1.3. Devem ser adoptadas disposigdes para evitar emissdes de evapo-
ragdo excessivas e o derrame de combustivel em consequéncia da
falta do tampdo do reservatorio de combustivel, o que pode ser
conseguido através de:

— um tampdo inamovivel, de abertura e fecho automaticos, para
o reservatorio de combustivel,

— caracteristicas de concepgdo que evitem emissdes por evapo-
ragdo excessivas em caso de falta do tampao do reservatorio
de combustivel,

— qualquer outro meio que produza o mesmo efeito. Podem-se
citar como exemplos, numa lista ndo exaustiva, os tampdes
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presos com corrente ou de qualquer outra forma, ou os
tampdes que fecham com a chave de igni¢do do veiculo.
Neste ultimo caso, s6 se deve poder retirar a chave do tampao
depois de este estar devidamente fechado.

5.1.4. Disposigoes para a seguranga do sistema electronico

vMi6
5.1.4.1. Um veiculo com um computador de controlo das emissdes deve
possuir caracteristicas que impegam qualquer modificagao,
excepto quando autorizada pelo fabricante. O fabricante deve
autorizar modificacles, se estas forem necessarias para efeitos
de diagnoéstico, manutengdo, inspecgdo, reequipamento ou repa-
ragdo do veiculo. Os codigos ou pardmetros de funcionamento
reprogramaveis devem ser resistentes a qualquer intervengdo
abusiva e permitir um nivel de protecgdo pelo menos tdo bom
quanto o disposto na norma ISO DIS 15031-7 de Outubro de
1998 (SAE J2186 de Outubro de 1996) desde que a confirmagio
mutua de seguranga seja efectuada utilizando os protocolos e o
conector de diagnostico prescritos no ponto 6.5 do apéndice 1
do anexo XI. As pastilhas de memoria amoviveis destinadas a
calibragdo devem ser encapsuladas, encerradas numa caixa selada
ou protegidas por algoritmos electronicos, ndo devendo poder ser
substituidas sem recorrer a ferramentas e processos especiais.

vM15
5.1.4.2. Os parametros de funcionamento do motor codificados pelo
computador ndo devem poder ser alterados sem recorrer a ferra-
mentas e processos especiais [por exemplo, componentes
soldados ou encapsulados ou caixas seladas (ou soldadas)].

5.1.4.3. No caso das bombas de injecgdo de combustivel mecanicas
montadas em motores de ignigdo por compressdo, os fabricantes
deverao tomar medidas adequadas para proteger o ajuste do
débito maximo de combustivel a fim de impedir a sua modifi-
cagdo abusiva enquanto o veiculo estiver em circulagdo.

5.1.4.4. Os fabricantes podem requerer a autoridade homologadora que os
isente do cumprimento de um destes requisitos no caso dos
veiculos que ndo seja provavel necessitarem de proteccdo. Os
critérios a que a autoridade homologadora atendera ao deliberar
sobre a isengdo incluirdo, sem que sejam estes os Unicos critérios
a considerar, a disponibilidade de pastilhas de controlo do desem-
penho, a capacidade do veiculo para atingir altos desempenhos e
o volume provavel de vendas do veiculo.

v Mi16

5.1.4.5. Os fabricantes que utilizem sistemas informaticos de codificagdo
programaveis [por exemplo, memorias de leitura programaveis
apagaveis electricamente (EEPROM)] devem impedir a sua
reprogramagdo ndo autorizada. Para o efeito, devem incluir estra-
tégias reforgadas de proteccdo e elementos de proteccdo dos
dados registados que requeiram o acesso electronico a um compu-
tador externo na posse do fabricante. Os métodos que fornegam
um nivel adequado de protecgdo contra intervengdes abusivas
devem ser aprovados pela autoridade competente.

5.2. Realizagdo dos ensaios
O quadro 1.5.2 indica as diferentes vias de recepgdo dos veiculos.

VYM15
5.2.1. Os veiculos com motor de ignicdo comandada devem ser subme-
tidos aos seguintes ensaios:
— tipo I (controlo da média das emissdes pelo tubo de escape
apos o arranque a frio),

— tipo II (emissdes de monodxido de carbono em regime de
marcha lenta sem carga),

— tipo III (emissdes de gases do carter),
— tipo IV (emissdes por evaporagao),
— tipo V (durabilidade dos dispositivos antipoluigao),

— tipo VI (ensaio a baixa temperatura ambiente da média das
emissdes de mondxido de carbono/hidrocarbonetos pelo tubo
de escape apods o arranque a frio),

— ensaio do OBD.
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5.2.2. Os veiculos com motor de igni¢do comandada alimentados a GPL
ou GN (monocombustivel ou bicombustivel) devem ser subme-
tidos aos seguintes ensaios:

Tipo I (controlo da média das emissdes pelo tubo de escape apds
o arranque a frio),

Tipo II (controlo das emissdes de monoxido de carbono em
regime de marcha lenta sem carga),

Tipo III (emissdes de gases do carter),
Tipo IV (emissdes por evaporacdo), quando aplicavel,
Tipo V (durabilidade dos dispositivos de controlo da poluigao),

Tipo VI (verificagdo da média das emissdes de monodxido de
carbono a baixa temperatura e das emissdes de hidrocarbonetos
pelo tubo de escape apds o arranque a frio), sempre que aplicavel,

sempre que aplicavel, ensaio do OBD.

VYMI15
5.2.3. Os veiculos com motor de igni¢do por compressdo devem ser
submetidos aos seguintes ensaios:

— tipo I (controlo da média das emissdes pelo tubo de escape
apos o arranque a frio),

— tipo V (durabilidade dos dispositivos antipoluigio),
— e, sempre que aplicavel, ensaio do OBD.

VYM10

5.3. Descri¢ao dos ensaios

5.3.1. Ensaio de tipo I (simulagdo de emissées médias pelo tubo de
escape apos um arranque a fiio)

5.3.1.1. A figura 1.5.3 indica as vias para a recepgdo do tipo I. Este ensaio
deve ser efectuado em todos os veiculos referidos no ponto 1 cuja
massa maxima nio exceda 3,5 toneladas.

5.3.1.2. O veiculo € colocado num banco dinamométrico dotado de meios
de simulagdo de carga e de inércia.

»M10 5.3.1.2.1. Deve ser realizado um ensaio ininterrupto com uma duragio
total <« de 19 minutos e 40 segundos constituido por duas partes,
um e dois.

Caso haja acordo do fabricante, o periodo de marcha lenta sem
carga entre a ultima dasaceleragdo do ultimo ciclo urbano
elementar (parte um) e a primeira aceleracdo do ciclo extra-
-urbano (parte dois) pode ser prolongado por um periodo que nio
exceda 20 segundos sem recolha de amostras, por forma a faci-
litar o ajustamento do equipamento de ensaio.

VYM14
5.3.1.2.1.1.  Os veiculos alimentados a GPL ou GN devem ser submetidos ao
ensaio do tipo I quanto as variagdes da composi¢do do GPL ou
do GN, conforme estabelecido no anexo XII.

Os veiculos que podem ser alimentados quer a gasolina quer a
GPL ou GN devem ser ensaiados com ambos os combustiveis,
realizando-se o ensaio também quanto as variagdes da compo-
si¢do do GPL ou do GN conforme estabelecido no anexo XII.

5.3.1.2.1.2.  Sem prejuizo do disposto no ponto 5.3.1.2.1.1, os veiculos que
podem ser alimentados a gasolina e a um combustivel gasoso,
mas em que o sistema de gasolina estd montado para emergéncias
ou arranque apenas e cujo reservatorio de gasolina ndo pode
conter mais de 15 litros, serdo considerados, para efeitos do
ensaio do tipo I, como veiculos que apenas podem funcionar
com um combustivel gasoso.

5.3.1.2.2. A parte um do ensaio integra quatro ciclos urbanos elementares.
Cada ciclo urbano elementar envolve quinze fases (marcha lenta
sem carga, aceleragdo, velocidade estabilizada, desacelerag@o,
etc.).
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5.3.1.2.3. A parte dois do ensaio consiste num ciclo extra-urbano. O ciclo
extra-urbano envolve treze fases (marcha lenta sem carga, acele-
ragdo, velocidade estabilizada, desaceleragao, etc.).
Quadro 1.5.2
Diferentes vias para a recepcio de um veiculo e suas extensdes
VYM19
Veiculos das categorias M ¢ N com motores de igni¢ao Veiculos das
Ensaio de comandada categorias M, ¢ N,
homolog- com motores de
agdo Motores a Veiculo Veiculo ignigdo por
gasolina bicombustivel monocombustivel compressao
Tipo 1 Sim (massa Sim (ensaio com Sim (massa Sim (massa
maxima < 3,5t)| os dois tipos de | maxima < 3,5t) | maxima < 3,51)
combustivel)
(massa maxima
<351
Tipo 11 Sim Sim (ensaio com Sim —
os dois tipos de
combustivel)
Tipo 11T Sim Sim (ensaio so Sim —
com gasolina)
Tipo IV Sim (massa Sim (ensaio s — —
maxima < 3,5t) | com gasolina)
(massa maxima
<351
Tipo V Sim (massa Sim (ensaio so Sim (massa Sim (massa
maxima < 3,5t) | com gasolina) |maxima < 3,5t) | maxima < 3,5t)
(massa maxima
<351
Tipo VI Sim (massa Sim (massa — —
maxima < 3,5t) | maxima < 3,5t)
(ensaio s6 com
gasolina)
Extensao Ponto 6 Ponto 6 Ponto 6 Ponto 6; M, e N,
com massa de
referéncia
< 2840 kg (")
Diagnoés- | Sim, de acordo | Sim, de acordo | Sim, de acordo | Sim, de acordo
tico a com o com o com o com os
bordo ponto 8.1.1 ou ponto 8.1.2 ou ponto 8.1.2 ou | pontos 8.2, 8.3
8.4 8.4 8.4 ou 8.4
(") A Comissdo estudara melhor a questdo da extensdo do ensaio de homologagdo aos veiculos das
categorias M, e N, com uma massa de referéncia ndo superior a 2 840 kg e avangard com
propostas, o mais tardar em 2004, de acordo com o procedimento estabelecido no artigo 13.°
da Directiva 70/156/CEE, para as medidas a aplicar em 2005.
YM10
YM9
53.1.2.5. Durante o ensaio, os gases de escape sdo diluidos e procede-se a
recolha de uma amostra proporcional em um ou mais sacos. Os
gases de escape do veiculo ensaiado sdo diluidos, recolhidos e
analisados de acordo com o processo adiante descrito, sendo
medido o volume total de gases de escape diluidos. Devem ser
registadas as emissdes ndo s6 de mondxido de carbono, hidrocar-
bonetos e oOxido de azoto, como também as de particulas
poluentes provenientes de veiculos equipados com motores de
ignigdo por compressao.
5.3.1.3. O ensaio realizar-se-a de acordo com o processo descrito no

anexo III. Os métodos utilizados na recolha e analise dos gases
e na remogdo e pesagem das particulas devem ser os prescritos.
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5.3.1.4.

»M12 Sob reserva dos requisitos previstos no ponto 5.3.1.5, o
ensaio deve ser repetido trés vezes. € »MI10 Os resultados de
cada teste devem ser multiplicados pelos <« factores de deterio-
racdo adequados definidos no ponto 5.3.5. As massas resultantes
das emissdes gasosas e, no caso dos veiculos equipados com
motores de ignicdo por compressdo, a massa das particulas
obtidas em cada ensaio devem ser inferiores aos valores-limite
que figuram no seguinte quadro:
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Valores-limite

Categoria/classe do Massa combinada de
veiculo Massa de hidrocarbonetos e de Massa de
referéncia RW | Massa de mondxido oxidos de azoto L, (g/ particulas
(kg) de carbono L, (g/km) /km) L, (g/km)

categoria | classe Gasolina | Gasoleo | Gasolina | Gasoleo (') | Gasoleo ()

M () — todas 2.2 1,0 0,5 0,7 0,08

N1 () I RW =< 1250 2,2 1,0 0,5 0,7 0,08

II 1250 <RW 4,0 1,25 0,6 1,0 0,12
=< 1700

I 1700 < RW 5,0 1,5 0,7 1,2 0,17

(") Até 30 Setembro de 1999, no que respeita aos veiculos equipados com motores diesel de injecgdo
directa, os valores-limite L, e L, serdo os seguintes:

L L

2 3

— Categoria M (?) e N1 (%), classe I: 0,9 0,10
— Categoria N1 (%), classe II: 1,3 0,14
— Categoria N1 (%), classe III: 1,6 0,20

(* Excepto:
— os veiculos concebidos para transportarem mais de seis pessoas, incluindo o condutor,
— os veiculos cuja massa maxima seja superior a 2 500 kg.

() E os veiculos de categoria M especificados na nota (?).

53.14.1. Nao obstante os requisitos do ponto 5.3.1.4, para cada poluente
ou combinagdo de poluentes, uma das trés massas resultantes
obtidas pode exceder em 10 %, no maximo, o limite prescrito,
desde que a média aritmética dos trés resultados seja inferior ao
limite prescrito. Caso os limites prescritos sejam excedidos no
que respeita a mais de um poluente, ndo ¢ atribuida qualquer
importancia ao facto de esta situagdo ocorrer num mesmo ensaio
ou em ensaios diferentes »M12 ——— «.

VMI12

vM14
5.3.14.2. Quando os ensaios forem realizados com combustiveis gasosos, a
massa resultante das emissdes gasosas deve ser inferior aos
limites relativos aos veiculos a gasolina no quadro acima.

5.3.1.5. O ntmero de ensaios prescritos no ponto 5.3.1.4 deve ser redu-
zido nas condi¢des abaixo referidas, em que V, € o resultado do
primeiro ensaio e V, o resultado do segundo ensaio de cada um
dos poluentes ou da emissdo combinada de dois poluentes
sujeitos a limites.

5.3.1.5.1. Se o resultado obtido para cada poluente ou para a emissdo
combinada de dois poluentes sujeitos a limites for igual ou infe-
rior a 0,70 L (isto ¢ V, < 0,70 L), efectuar-se-4 apenas um
ensaio.

53.1.5.2. Se ndo for satisfeito o requisito previsto no ponto 5.3.1.5.1, efec-
tuar-se-d0 apenas dois ensaios, caso, no que respeita a cada um
dos poluentes ou a emissdo combinada de dois poluentes sujeitos
a limites, sejam preenchidas as seguintes condigdes:

V,<085L,V,+V,<1,70LeV, < L.

5.3.2. Ensaio de tipo II (controlo da emissdo de monoxido de carbono
em regime de marcha lenta sem carga)

v M10
5.3.2.1. Este ensaio deve ser efectuado nos veiculos com motor de
igni¢do comandada aos quais ndo se aplica o ensaio especificado
no ponto 5.3.1.
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53.2.1.1. Os veiculos que possam ser alimentados quer a gasolina quer a
GPL ou GN devem ser submetidos ao ensaio do tipo II com
ambos os combustiveis.

5.3.2.1.2. Sem prejuizo do disposto no ponto 5.3.2.1.1, os veiculos que
podem ser alimentados a gasolina e a combustivel gasoso, mas
em que o sistema de gasolina estd montado para emergéncias ou
arranque apenas e cujo reservatorio de gasolina ndo pode conter
mais de 15 litros, serdo considerados, para efeitos de ensaio do
tipo I, como veiculos que apenas podem funcionar com um
combustivel gasoso.

YM10
5.3.2.2. Quando ensaiado nas condigdes previstas no anexo IV, o teor em
volume de monodxido de carbono dos gases de escape emitidos
com o motor em regime de marcha lenta ndo deve exceder
3,5 %, na configuragdo especificada pelo fabricante, e 4,5 %, na
gama de ajustamentos especificada no referido anexo.

5.3.3. Ensaio de tipo Il (controlo das emissoes de gases do carter)

5.3.3.1. Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos referidos no
ponto 1, com excepgdo dos equipados com motor de ignigdo por
compressao.

vM14
533.1.1. Os veiculos que possam ser alimentados quer a gasolina quer a
GPL ou GN devem ser submetidos ao ensaio do tipo III com

gasolina apenas.

5.33.1.2. Sem prejuizo do disposto no ponto 5.3.3.1.1, os veiculos que
podem ser alimentados a gasolina e a um combustivel gasoso,
mas em que o sistema de gasolina estd montado para emergéncias
ou arranque apenas € cujo reservatério de gasolina ndo pode
conter mais de 15 litros, sero considerados, para efeitos do
ensaio do tipo III, como veiculos que apenas podem funcionar
com um combustivel gasoso.
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Figura 1.5.3

Fluxograma relativo a recepgao por via do ensaio de tipo I

(ver ponto 5.3.1)
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5.3.3.2. Quando ensaiado nas condi¢des previstas no anexo V, o sistema
de ventilagdo do carter do motor ndo deve possibilitar a emissido
de quaisquer gases do carter para a atmosfera.

5.3.4. Ensaio de tipo IV (determinagdo das emissées por evaporagdo)

v M10
5.3.4.1. Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos referidos no
ponto 1, »M14 com motores de igni¢do por compressdo e dos

veiculos alimentados a GPL ou GN. <«

vYM14
534.1.1. Os veiculos que podem ser alimentados quer a gasolina quer a
GPL ou GN devem ser submetidos ao ensaio do tipo IV com

gasolina apenas.

5.3.4.2. Quando ensaiadas em conformidade com o anexo VI, as emissoes
por evaporagdo devem ser inferiores a 2 gramas por ensaio.

v Mis
5.3.5. »M18§ ————— <« Ensaio do tipo VI (ensaio a baixa tempera-
tura da média das emisses de monoxido de carbono/
/hidrocarbonetos pelo tubo de escape apos o arranque a frio)

M8
5.3.5.1. O presente ensaio deve ser efectuado com todos os veiculos das
categorias M, e N, equipados com motores de igni¢do coman-
dada, com excepgao dos veiculos que apenas funcionam com um
combustivel gasoso (GPL ou GN). Os veiculos que podem ser
alimentados tanto com gasolina como com um combustivel
£as0so, mas em que o sistema a gasolina esta montado para fins
de emergéncia ou de arranque apenas e cujo reservatorio de gaso-
lina ndo pode conter mais do que 15 litros, serdo considerados,
para efeitos do ensaio do tipo VI, como veiculos que apenas
podem funcionar com um combustivel gasoso.

Os veiculos que podem ser alimentados com gasolina e quer GPL
quer GN devem ser submetidos ao ensaio do tipo VI com gaso-
lina apenas.

O presente ponto ¢ aplicavel aos novos modelos de veiculos da
categoria M, e da classe I da categoria N, com excepgdo dos
veiculos concebidos para transportar mais de seis passageiros e
aos veiculos cuja massa maxima excede 2 500 kg (V).

A partir de 1 de Janeiro de 2003, o presente ponto ¢ aplicavel aos
novos modelos de veiculos das classes II e III da categoria N,
aos novos modelos de veiculos da categoria M, concebidos para
transportar mais de seis passageiros e aos novos modelos de
veiculos da categoria M, cuja massa maxima € superior a
2 500 kg e inferior ou igual a 3 500 kg.

VYM15
53.5.1.1. Coloca-se o veiculo num banco de rolos equipado com meios de
simulag@o de carga e¢ de inércia.

5.3.5.1.2. O ensaio consiste nos quatro ciclos elementares de condugao
urbana do ensaio do tipo I. A primeira parte do ensaio encontra-
-se descrita no anexo III, apéndice 1, e esta ilustrada nas figuras
III.1.1 e II1.1.2 do apéndice. O ensaio a baixa temperatura, que
leva um total de 780 segundos, deve ser efectuado sem inter-
rupgao e ter inicio logo que o motor arranca.

5.3.5.1.3. O ensaio a baixa temperatura deve ser efectuado a uma tempera-
tura ambiente de 266 K (— 7 °C). Antes da realiza¢do do ensaio,
os veiculos a ensaiar devem ser condicionados de modo uniforme,
a fim de assegurar a reprodutibilidade dos resultados. O condicio-
namento e as restantes operagdes de ensaio devem ser efectuados
conforme descrito no anexo VII.

53.5.14. Durante o ensaio, os gases de escape devem ser diluidos, reco-
lhendo-se uma amostra proporcional. Os gases de escape do
veiculo ensaiado sdo diluidos, recolhidos e analisados de acordo
com o procedimento descrito no anexo VII, medindo-se o volume
total dos gases de escape diluidos. A analise dos gases de escape
diluidos incide sobre o mondxido de carbono e os hidrocarbo-
netos.

(") O presente ponto ¢ aplicavel a novos modelos a partir de 1 de Janeiro de 2002.
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5.3.5.2. Sem prejuizo do disposto nos pontos 5.3.5.2.2 e 5.3.5.3, o ensaio
deve ser efectuado trés vezes. A massa de emissdes do mondxido
de carbono e de hidrocarbonetos assim obtida tem de ser inferior
aos valores-limite indicados no quadro abaixo:

VYMi18

Temperatura do ensaio 266 K (- 7 °C)

Massa de Massa de
mondxido de hidrocarbonetos
carbono (CO) (HC)

L, (g/km) L, (g/km)

Categoria Classe

M, () — 15 1.8

N I 15 1,8

1

1 24 2,7

N, ()
I 30 3,2

(") Excepto os veiculos concebidos para transportarem mais de seis passa-
geiros e os veiculos cuja massa maxima excede 2 500 kg.
() E os veiculos da categoria M, especificados na nota 1.

VYM15

5.3.5.2.1. Nao obstante o disposto no ponto 5.3.5.2, s6 um dos trés resul-
tados obtidos para cada poluente pode exceder o limite prescrito,
num maximo de 10 %, desde que a média aritmética dos trés
resultados seja inferior ao limite prescrito. No caso de os limites
prescritos serem excedidos para mais de um poluente, ¢ irrele-
vante se tal se verifica no mesmo ensaio ou em ensaios
diferentes.

5.3.522. O numero de ensaios prescrito no ponto 5.3.5.2 pode, a pedido do
fabricante, ser aumentado para 10, desde que a média aritmética
dos primeiros trés resultados se situe entre 100 % e 110 % do
valor-limite. Neste caso, os requisitos a satisfazer apds o ensaio
sdo apenas que a média aritmética dos 10 resultados seja inferior
ao valor-limite.

5.3.5.3. O numero de ensaios previsto no ponto 5.3.5.2 pode ser reduzido
de acordo com os pontos 5.3.5.3.1 e 5.3.5.3.2.

5.3.53.1. Sera realizado apenas um ensaio se o resultado obtido para cada
poluente no primeiro ensaio for inferior ou igual a 0,70 L.

53.53.2. Caso o requisito do ponto 5.3.5.3.1 ndo seja satisfeito, serdo efec-
tuados apenas dois ensaios se, para cada poluente, o resultado do
primeiro ensaio for inferior ou igual a 0,85 L, o somatdrio dos
dois primeiros resultados for inferior ou igual a 1,70 L, e o resul-
tado do segundo ensaio for inferior ou igual a L.

(V, <085LeV +V,<1,J0LeV, <L)

VM9
»M15 53.6. € Ensaio de tipo V (durabilidade dos dispositivos antipo-
luigcdo)

»M10 »MI15 53.6.1 <« Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos
referidos no ponto 1 aos quais se aplica o ensaio especificado no
ponto 5.3.1. € O ensaio representa um envelhecimento de
80000 km efectuados, em conformidade com o programa
descrito no anexo VII, em pista, estrada ou banco de rolos.

M4
»M15 5.3.6.1.1. € Os veiculos que podem ser alimentados quer a gasolina
quer a GPL ou GN devem ser submetidos ao ensaio do tipo V
com gasolina apenas.

»M15 53.6.2. 4 Nio obstante o requisito do ponto »MI15 53.6.1 «, o
fabricante pode escolher utilizar os factores de deterioragdo cons-
tantes do quadro que se segue, em alternativa ao ensaio previsto
no ponto »M15 5.3.6.1 «.
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Factores de deterioragdo

Ti t
ipos de motores HC + Particula-

co HC NO, NO. S 0)

Motor de ignigao 1,2 1,2 1,2 — —
comandada

Motor de ignig¢do por 1,1 — 1,0 1,0 1,2
compressao

(") Para veiculos com motor de ignigdo por compressao.

A pedido do fabricante, o servigo técnico pode efectuar o ensaio
de tipo I antes de o de tipo V ter sido concluido, utilizando os
factores de deterioragdo constantes do quadro supra. Apds a
conclusdo do ensaio de tipo V, o servi¢o técnico pode corrigir
os resultados da recepgdo, registados no anexo IX, através da
substitui¢do dos factores de deterioragdo do quadro supra pelos
determinados no ensaio de tipo V.

VYMI15
5.3.6.3. Os factores de deterioragdo determinam-se utilizando o procedi-
mento previsto no ponto 5.3.6.1 ou os valores indicados no
quadro do ponto 5.3.6.2 e utilizam-se para verificar o cumpri-
mento do disposto no ponto 5.3.1.4.

5.3.7. Dados relativos as emissoes necessdrios nos ensaios de utilizagdo
em estrada

5.3.7.1. Este requisito aplica-se a todos os veiculos equipados com motor
de igni¢do comandada para os quais se pretenda obter a homolo-
gagdo CE de acordo com a presente directiva.

5.3.7.2. Ao efectuar o ensaio de acordo com o anexo IV (ensaio do tipo
1I), a velocidade normal em vazio:

— ha que registar o teor de monoxido de carbono por unidade de
volume nos gases de escape emitidos,

— héa que registar a velocidade do motor durante o ensaio,
incluindo as eventuais tolerancias.

5.3.7.3. Ao efectuar o ensaio a «alta» velocidade em vazio (ou seja a
mais de 2 000 min™"):

— ha que registar o teor de monoéxido de carbono por unidade de
volume nos gases de escape emitidos,

— ha que registar o valor de Lambda ('),
— ha que registar a velocidade do motor durante o ensaio,
incluindo as eventuais tolerancias.

5.3.74. Ha que medir e registar a temperatura do 6leo do motor no
momento do ensaio.

(") O valor de Lambda calcula-se utilizando a equagdo de Brettschneider simplificada, ou

seja:
(co] + P+ 02+ | B 255 % | < (fcou] + o)
[CO,)
h= Hev  Ocv
(14757 = %) < tcoul + ol + k1 x e
em que:

[] concentragdo em % vol.

K1  factor de conversdo da medigdo NDIR em medi¢do FID (fornecido pelo fabri-
cante do equipamento de medida)

»M19 Hcv  relagdo atdmica hidrogénio/carbono [1,73], no caso do GPL [2,53], no
caso do GN [4,0]

Ocv  relagdo atomica oxigénio/carbono [0,02], no caso do GPL [zero], no caso do GN
[zero]. <
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5.3.7.5. E necessario preencher o quadro do ponto 1.9 do apéndice do
anexo X.

5.3.7.6. No prazo de 24 meses a contar da data da homologacdo de um
modelo pelo servigo técnico, o fabricante confirmara a exactiddo
do valor de Lambda registado na altura da homologagdo de
acordo com o ponto 5.3.7.3. como sendo representativo dos
veiculos do modelo em causa por si produzidos. Sera feita uma
avaliacdo com base em controlos e estudos dos veiculos produ-
zidos.

YM19
5.3.8. Catalisadores de substituigdo e catalisadores de substitui¢do
originais

5.3.8.1. Os catalisadores de substituicdo destinados a equiparem veiculos
com homologag¢do CE devem ser ensaiados de acordo com o
anexo XIII.

5.3.8.2. Os catalisadores de substituigdo originais, do tipo indicado no
ponto 1.10 do apéndice do anexo X e que se destinam a equipar
veiculos abrangidos pelo documento de homologagdo pertinente,
ndo precisam de estar conformes com o anexo XIII da presente
directiva desde que preencham as condigdes indicadas nos
pontos 5.3.8.2.1 e 5.3.8.2.2.

5.3.8.2.1. Marcagao

Os catalisadores de substituigdo originais devem incluir, pelo
menos, as seguintes indicagdes:

5.3.8.2.1.1. A denominagdo ou a marca do fabricante do veiculo.

5.3.8.2.1.2. A marca e o numero de identificagdo de peca do catalisador de
substitui¢do original tal como registado na informagdo indicada
no ponto 5.3.8.3.

5.3.8.2.2. Documentagao

Os catalisadores de substitui¢do originais serdo acompanhados
pelas seguintes informagdes:

5.3.8.2.2.1. A denominagdo ou a marca do fabricante do veiculo.

5.3.8222. A marca e o numero de identificagdo de peca do catalisador de
substituigdo original tal como registado na informagdo indicada
no ponto 5.3.8.3.

5.3.8.2.2.3.  Os veiculos para os quais o catalisador de substitui¢do ¢ do tipo
abrangido pelo ponto 1.10 do apéndice do anexo X, incluindo,
sempre que for adequado, uma marcacdo para identificar se o
catalisador de substituigdo ¢ adequado para instalagdo num
veiculo que esteja equipado com um sistema de diagnodstico a
bordo (OBD).

5.3.8.2.2.4. Instrugdes de instalagdo, sempre que necessario.

5.3.8.2.2.5. Estas informagdes devem ser fornecidas:
— sob a forma de um folheto que acompanha o catalisador de
substituigdo original, ou

— na embalagem que o catalisador de substituicdo original é
vendido, ou

— de qualquer outra forma aplicavel.

De qualquer forma, a informagdo deve estar disponivel no
catalogo do produto que ¢ distribuido nos pontos de venda pelo
fabricante do veiculo.

5.3.8.3. O fabricante do veiculo devera prestar ao servi¢o técnico e/ou a
entidade homologadora as informagdes necessarias em formato
electronico que facam a ligacdo entre os nimeros de peca perti-
nentes e a documentagdo de homologagao.

Esta informagdo devera incluir:

— marca(s) e modelo(s) do veiculo,
— marca(s) e tipo(s) do catalisador de substitui¢@o original,
— numero(s) de pega do catalisador de substituicdo original,

— numero de homologagdo do(s) modelo(s) de veiculos perti-
nente(s).
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6. MODIFICACOES DO MODELO E ALTERACOES DAS RECE-
PCOES

No caso de modificagdes do modelo de veiculo recepcionado nos
termos da presente directiva, aplicam-se as disposi¢des do artigo
5.° da Directiva 70/156/CEE e, se pertinentes, as seguintes dispo-
si¢des especiais.

VYMi15

6.1. Extensdo relativa as emissdes pelo tubo de escape (ensaios dos
tipos I, II e VI)

VYM10

6.1.1. Modelos de veiculos com massas de referéncia diferentes

VMI12
6.1.1.1. A recepgo pode ser alargada apenas a modelos de veiculos cuja
massa de referéncia exige a utilizagdo das duas inércias equiva-
lentes imediatamente superiores ou de qualquer inércia
equivalente inferior.

Y M10

6.1.1.2. No caso dos veiculos da categoria N, e dos veiculos da categoria
M referidos na nota de pé-de-pagina (*) do ponto 5.3.1.4, se a
massa de referéncia do modelo de veiculo para que é requerida
a extensdo da recepgdo exigir a utilizagdo de um volante de
inércia equivalente menos pesado do que o volante utilizado no
modelo de veiculo ja recepcionado, ¢ concedida a extensdo da
recepgdo caso as massas dos poluentes provenientes do veiculo
jé recepcionado respeitem os limites prescritos para o veiculo
cuja extensdo de recepgdo ¢ requerida.

6.1.2. Modelos de veiculos com relagoes globais de transmissdo dife-
rentes

A recepgdo concedida a um modelo de veiculo pode ser alargada
a modelos de veiculos que apenas difiram do modelo recepcio-
nado no que respeita as respectivas relagdes de transmissdo,
quando se verifiquem as seguintes condigdes:

»MI15 6.1.2.1. Para cada uma das relagdes de transmissdo utilizadas nos
ensaios dos tipos I e VI <, torna-se necessario determinar o
quociente

V-V,

=

E

em que, a 1 000 rpm do motor, V| € a velocidade do modelo de
veiculo recepcionado e V, a velocidade do modelo de veiculo
para que € requerida a extensdo de recepgao.

»M15 6.1.2.2. Se, para cada relagdo da caixa de velocidades E < 8 %, a
extensdo tiver de ser concedida sem repetigdo dos ensaios dos
tipos I e VL.

6.1.2.3. Se, para pelo menos uma relagdo da caixa de velocidades E > 8 %,
e se, para cada relagdo da caixa de velocidades E < 13 %, for
necessario repetir os ensaios dos tipos I e VI, <« muito embora
se possa efectuar num laboratério indicado pelo fabricante
»M12 , mediante aprovagdo do servigo técnico. <« O relatdrio
dos ensaios deve ser enviado ao servi¢o técnico responsavel pelos
ensaios de recepgao.

6.1.3. Modelos de veiculos com massas de referéncia e relagoes globais
de transmissdo diferentes

A recepgao concedida a um modelo de veiculo pode ser alargada
a modelos de veiculos que apenas difiram do modelo recepcio-
nado no que respeita a respectiva massa de referéncia e as
relagdes globais de transmissdo, desde que sejam satisfeitas todas
as condigdes prescritas nos pontos 6.1.1 e 6.1.2.

6.1.4. Nota:

Se um modelo de veiculo tiver sido recepcionado em conformi-
dade com os pontos 6.1.1 a 6.1.3, a referida recep¢do nio pode
ser alargada a outros modelos de veiculos.
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6.2. Emissdes por evaporacio (ensaio de tipo IV)

6.2.1. A recepgao concedida a um modelo de veiculo equipado com um
sistema de controlo de emissdes por evaporagdo pode ser objecto
de extensdo nas seguintes condigdes:

6.2.1.1. O principio basico da regulagdo da mistura de combustivel/ar (por
exemplo, injecgdo ponto Unico, carburados) deve ser o mesmo.

6.2.1.2. A forma do reservatério de combustivel e os materiais do reserva-
torio e das condutas de combustivel devem ser idénticos. A
seccdo transversal e o comprimento aproximado das condutas
devem ser os mesmos que, na pior das hipdteses (comprimento
das condutas), para uma familia ensaiada. A aceitagdo ou ndo de
separadores vapor/liquido diferentes deve ser objecto de decisao
por parte do servico técnico responsavel pelos ensaios de
recepgao.

O volume do reservatorio de combustivel ndo deve variar mais
de £ 10 %. A regulagdo da valvula de alivio do reservatorio
deve ser idéntica.

6.2.1.3. O método de armazenamento dos vapores de combustivel deve
ser idéntico, por exemplo no que respeita a forma e volume do
colector, ao meio de armazenamento e ao purificador de ar (caso
seja utilizado no controlo das emissdes por evaporagdo), etc.

6.2.1.4. O volume de combustivel na cuba deve ter uma tolerancia
maxima de £+ 10 mililitros.

6.2.1.5. O método de purga do vapor armazenado deve ser idéntico (por
exemplo, caudal de ar, ponto de inicio ou volume de purga ao
longo do ciclo de condugdo).

6.2.1.6. O método de vedagdo e ventilagdo do sistema de medi¢do do
combustivel deve ser idéntico.

6.2.2. Observagoes complementares:

i) Sdo admitidas diferentes dimensdes do motor;
ii) Sao admitidas diferentes poténcias do motor;

iii) Sdo admitidas caixas de velocidades automaticas ou manuais,
bem como transmissdes as duas ou as quatro rodas;

iv) Sdo admitidos diferentes tipos de carrogaria;
v) Sdo admitidas diferentes dimensdes de rodas e pneumaticos.

6.3. Durabilidade (ensaio de tipo V)

6.3.1. A recepgdo concedida a um modelo de veiculo pode ser alargada
a diferentes modelos de veiculos desde que a combinagdo motor/
/sistema de controlo da poluicdo seja idéntica a do veiculo ja
recepcionado.

Para este efeito, considera-se pertencerem a mesma combinagdo
motor/sistema de controlo da poluigdo os modelos de veiculos
cujos parametros adiante descritos sejam idénticos ou respeitem
os valores-limite prescritos.

6.3.1.1. Motor:

— numero de cilindros,
— cilindrada (£ 15 %),
— configuragdo do bloco de cilindros,
— numero de valvulas,
— sistema de alimentacdo de combustivel,
— tipo de sistema de arrefecimento,
— processo de combustio,
yM12

— distancias entre centros dos cilindros.
M9
6.3.1.2. Sistema de controlo da poluigdo:
— PMI12 Catalisador «:
— numero de elementos cataliticos,
yM12

— dimensdo e forma do(s) catalisador(es) (volume do mono-
lito + 10 %),
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— tipo de actividade catalitica (oxidante, de trés vias, etc.),

— carga de metal precioso (idéntica ou superior),

— proporgdo de metais preciosos (£ 15 %),

— substrato (estrutura e material),

— densidade das células,

— tipo de invélucro do elemento catalitico,

— localizagao dos conversores cataliticos (posi¢do e dimen-
soes no sistema de escape que ndo ocasionam uma
variagdo de temperatura superior a + 50 K a entrada do
» M12 catalisador ). »MI12 Esta variagao de tempe-
ratura deve ser verificada em condigdes estabilizadas a
velocidade de 120 km/h e a regulagdo de carga do tipo
I. «

— injecgdo de ar:
— com ou sem,
— tipo (ar pulsado, bombas de ar, etc.).
— EGR:
— com ou sem.
VY MI12
6.3.1.3. Categoria de inércia: as duas categorias de inércia imediatamente
superiores e qualquer categoria de inércia inferior.
VM9
6.3.1.4. O ensaio de durabilidade pode ser efectuado utilizando um
veiculo cujo tipo de carrogaria, caixa de velocidades (automatica
ou manual), dimensdo das rodas ou pneumaticos difiram dos do
modelo de veiculo que se pretenda recepcionar.
VYM15
6.4. Diagnéstico a bordo
6.4.1. A homologagdo de um modelo de veiculo no que diz respeito ao
sistema OBD pode ser objecto de extensdo a outros modelos de
veiculos pertencentes & mesma familia OBD de veiculos (descrita
no anexo XI, apéndice 2). O sistema de controlo das emissdes do
motor deve ser idéntico ao do veiculo ja homologado e conforme
com a descricdio da familia OBD de motores do anexo XI,
apéndice 2, independentemente das seguintes caracteristicas do
veiculo:
— acessorios do motor,
— pneumaticos,
— inércia equivalente,
— sistema de arrefecimento,
— relagdo final de transmissao,
— tipo de transmissdo,
— tipo de carrogaria.
VM1l
7. CONFORMIDADE DE PRODUCAO
VYM15
7.1. E necessario tomar medidas para garantir a conformidade da

produgdo, de acordo com o disposto no artigo 10.° da Directiva
70/156/CEE, com a ultima redacgdo que lhe foi dada pela Direc-
tiva 96/27/CEE (homologagdo de veiculos completos). O referido
artigo atribui ao fabricante a responsabilidade de tomar medidas
para assegurar a conformidade da produgdo com o modelo homo-
logado. A verificagdo da conformidade da producdo faz-se com
base na descrigio constante do certificado de homologagdo
previsto no anexo X da presente directiva.

Em regra geral, a verificagdo da conformidade da produgido no
que se refere a limitagdo das emissdes pelo tubo de escape e por
evaporagdo faz-se com base nos elementos constantes do certifi-
cado de homologagdo previsto no anexo X e, se necessario, com
base na totalidade ou parte dos ensaios dos tipos I, II, III e IV
descritos no ponto 5.2.

Conformidade dos veiculos em circulagdo

No que se refere as homologagdes concedidas em matéria de
emissoes, essas medidas deverdo ser adequadas para confirmar
também a funcionalidade dos dispositivos de controlo das emis-
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soes durante a vida util normal dos veiculos, em condigdes
normais de utilizagdo (conformidade dos veiculos em circulagio
devidamente manutencionados e utilizados). Para efeitos da
presente directiva, as referidas medidas serdo verificadas até aos
cinco anos de idade do veiculo ou aos 80 000 km, consoante o
que ocorrer primeiro, e, a partir de 1 de Janeiro de 2005, até aos
cinco anos ou aos 100 000 km, consoante o que ocorrer primeiro.

YM19
7.1.1. A auditoria da conformidade em circulag@o pela entidade homo-
logadora efectua-se com base em informagdes pertinentes na
posse do fabricante, segundo procedimentos semelhantes aos defi-
nidos no n.° 1 e no n.° 2 do artigo 10.° da Directiva 70/156/CEE e
nos pontos 1 e 2 do anexo 10 dessa directiva.

As figuras 1.8 e 1.9 do apéndice 4 do presente anexo ilustram o
procedimento de verificagdo da conformidade em circulagéo.

7.1.1.1. Pardmetros que definem a familia de veiculos em circulagio

A familia de veiculos em circulagdo pode ser definida por meio
de parametros de concepgao basicos comuns a todos os veiculos
da familia em questdo. Assim sendo, os modelos de veiculos que
tém em comum ou dentro das tolerdncias indicadas, pelo menos,
os parametros a seguir descritos sdo considerados como perten-
cendo a mesma familia de veiculos em circulagao:

— processo de combustdo (dois tempos, quatro tempos, rotativo),
— numero de cilindros,

— configuragdo do bloco de cilindros (em linha, V, radial, hori-
zontalmente opostos, outra). A inclinagdo ou orientagdo dos
cilindros ndo constitui um critério,

— método de alimentagdo do motor em combustivel (por
exemplo, injecgdo indirecta ou directa),

— tipo de sistema de arrefecimento (ar, agua, dleo),

— método de aspiragdo (normalmente aspirado, sobrealimen-
tado),

— combustivel para o qual o motor foi concebido (gasolina,
combustivel para motores diesel, GN, GPL, etc.). Os veiculos
bicombustivel podem ser agrupados com veiculos de
combustivel especifico desde que um dos combustiveis seja
comum,

— tipo de catalisador [catalisador de trés vias ou outro(s)],
— tipo de colector de particulas (com ou sem),

— recirculagdo dos gases de escape (com ou sem),

— cilindrada do maior motor da familia, menos 30 %.

7.1.1.2. A entidade homologadora procedera a auditoria da conformidade
em circulagdo com base nas informagodes fornecidas pelo fabri-
cante. Essas informagdes incluirdo, no minimo, os seguintes
aspectos:

7.1.1.2.1. Nome e enderego do fabricante.

7.1.1.2.2. Nome, enderego, nimeros de telefone e de fax ¢ enderego e-mail
do seu representante autorizado nas areas abrangidas pelas infor-
magoes do fabricante.

7.1.1.2.3. Designagao(des) do tipo dos veiculos incluidos nas informagoes
do fabricante.

7.1.1.2.4. Quando adequado, a lista dos modelos dos veiculos abrangidos
pelas informagdes do fabricante, isto ¢, o grupo da familia em
circulagdo, de acordo com o ponto 7.1.1.1.

7.1.1.2.5. Os codigos do nimero de identificagdo do veiculo (VIN) aplica-
veis a esses modelos de veiculos na familia em circulagdo
(prefixo do VIN).

7.1.1.2.6. Os numeros das homologagdes aplicaveis a esses modelos de
veiculos da familia em circulagdo, incluindo, quando aplicavel,
os numeros de todas as extensdes e correcgdes locais/convo-
cagoes (grandes modificagdes).

7.1.1.2.7. Pormenores de extensdes das homologagdes e correcgdes locais/
/convocagdes dos veiculos abrangidos pelas informagdes do
fabricante (se solicitado pela entidade homologadora).

7.1.1.2.8. O periodo de recolha de informagdes do fabricante.



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 28

v M19
7.1.1.2.9. O periodo de construgdo do veiculo abrangido pelas informagdes
do fabricante (por exemplo, «veiculos fabricados durante o ano
civil de 2001»).
7.1.1.2.10. O procedimento de verificagdo da conformidade em circulagdo do

fabricante, incluindo:
7.1.1.2.10.1. Método de localizagdo do veiculo.
7.1.1.2.10.2. Critérios de selecgdo e de rejeigdo dos veiculos.
7.1.1.2.10.3. Tipos e métodos de ensaio utilizados no programa.

7.1.1.2.10.4. Os critérios de aceitagao/rejeigdo do fabricante para o grupo da
familia em circulagao.

7.1.1.2.10.5. Zona(s) geografica(s) na(s) qual(is) o fabricante recolheu infor-
magoes.

7.1.1.2.10.6. Dimensdo da amostra e plano de amostragem utilizado.

7.1.1.2.11. Os resultados do procedimento da conformidade em circulagao do
fabricante, incluindo:

7.1.1.2.11.1. Identificacdo dos veiculos incluidos no programa (submetidos a
ensaio ou nao). A identificag@o incluira:

— nome do modelo,

— numero de identificagdo do veiculo (VIN),
— nuamero de matricula do veiculo,

— data de fabrico,

— regido de utilizagdo (se conhecida),

— pneumaticos montados.
7.1.1.2.11.2. A(s) razdo(des) de rejei¢do de um veiculo da amostra.

7.1.1.2.11.3. Antecedentes de servigo de cada veiculo da amostra (incluindo
quaisquer grandes modificagdes).

7.1.1.2.11.4. Antecedentes de reparagdes de cada veiculo da amostra (se
conhecida).

7.1.1.2.11.5. Dados do ensaio, incluindo:

— data do ensaio,
— local do ensaio,
— distancia indicada no conta-quilémetros,

— especificagdes do combustivel de ensaio (por exemplo,
combustivel de referéncia para os ensaios ou combustivel de
mercado),

— condigdes de ensaio (temperatura, humidade, massa de inércia
do banco de ensaios),

— regulagdes do banco de ensaios (por exemplo, regulagdo da
poténcia),

— resultados do ensaio (de pelo menos trés veiculos diferentes
por familia).

7.1.1.2.12. Registos de indicagdes do sistema OBD.

7.1.2. As informagdes reunidas pelo fabricante devem ser suficiente-
mente abrangentes para garantir a possibilidade de avaliagdo do
comportamento do veiculo em circulagdo em condigdes normais
de utilizagdo, tal como se define no ponto 7.1, e para permitir
que essa avaliagdo seja feita de uma forma representativa da
penetragdo geografica do fabricante.

Para efeitos da presente directiva, o fabricante néo sera obrigado
a realizar uma auditoria da conformidade em circulagio de um
modelo de veiculo, se puder demonstrar, de forma satisfatoria
para a entidade homologadora, que as vendas anuais desse
modelo, na Comunidade, sdo inferiores a 5 000.

yMm11
»M15 7.1.3. « Se tiver de ser efectuado um ensaio de tipo I e a recepgdo de
um veiculo tiver uma ou mais extensdes, os ensaios serdo efec-
tuados quer com o veiculo descrito no dossier de fabrico inicial
quer com o veiculo descrito no dossier de fabrico relativo a
extensdo pertinente.
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»M15 7.1.3.1. € Controlo de conformidade quanto a um ensaio do tipo 1

Apos selecgdo pelas autoridades, o fabricante ndo deve efectuar
nenhuma regulagdo nos veiculos seleccionados.

»M15 7.1.3.1.1. € Sdo retirados aleatoriamente trés veiculos da séric e
sujeitos ao ensaio descrito no ponto 5.3.1 do presente anexo. Os
factores de deterioragdo devem ser aplicados do mesmo modo. Os
valores-limite sdo os do ponto 5.3.1.4 do presente anexo.

»M15 7.1.3.1.2. <« Se as autoridades aceitarem o desvio-padrdo da produgdo
dado pelo fabricante, de acordo com o anexo X da Directiva 70/
/156/CEE, os ensaios serdo efectuados de acordo com o apéndice
1 do presente anexo.

Se as autoridades ndo aceitarem esse desvio-padrio, os ensaios
serdo efectuados de acordo com a apéndice 2 do presente anexo.

»Mi15 7.1.3.1.3. € A produgdo de uma série sera considerada conforme ou
ndo conforme, com base num ensaio dos veiculos por amos-
tragem, logo que se chegue a uma decisdo positiva em relacdo a
todos os poluentes ou a uma decisdo negativa em relagdo a um
poluente, de acordo com os critérios de ensaio previstos no
apéndice adequado.

Quando se tiver chegado a uma decisdo positiva em relagdo a um
poluente, essa decisdo ndo sera alterada por nenhuns ensaios
adicionais efectuados para se chegar a uma decisdo em relagdo
aos outros poluentes.

Se ndo se chegar a uma decisdo positiva para todos os poluentes e
ndo se chegar a nenhuma decisdo negativa para um poluente,
efectuar-se-a um ensaio com outro veiculo (ver figura 1.7).

»M15 7.1.3.2. €4 Em derrogagdo do disposto no ponto 3.1.1 do anexo III, os
ensaios serdo efectuados com veiculos saidos da cadeia de
produg@o.

»M15 7.1.3.2.1. « Todavia, a pedido do fabricante, os ensaios poderdo ser
efectuados com veiculos que tenham percorrido:

— um maximo de 3 000 quilémetros, no que se refere aos
veiculos equipados com motor de igni¢do comandada,

— um maximo de 15000 quilometros, no que se refere aos
veiculos equipados com motor de ignigdo por compressao.

Em ambos os casos, a rodagem fica a cargo do fabricante, que se
comprometera a ndo fazer nenhumas regulagdes nos veiculos.
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Ensaio de
3 veiculos

l

Calculo das estatistica do

»
> .
ensaio
De acordo com o apéndice adequado, a estatistica do SIM

ensaio concorda com os critérios de rejeigio da série Série rejeitada

para pelo menos um poluente?

i NAO

NAO De acordo com o apéndice adequado, a estatistica do
ensaio concorda com os critérios de aceitagio da série
para, pelo menos, um poluente?

SIM

Chegou-se a uma decisdo positiva em relagdo a
um ou mais poluentes?

l

Chegou-se a uma decisdo positiva em relagio a SIM L .
- » Série aceite
todos os poluentes?

%i NAO

Ensaio de um veiculo adicional

Figura 1/7
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»M15 7.1.3.2.2. € Se o fabricante solicitar a realizagdo de uma rodagem
(«x» quilometros, em que x < 3000 quilémetros para os
veiculos equipados com motor de ignigdo comandada e x
< 15000 quildometros para os veiculos equipados com motor de
ignigdo por compressdo), proceder-se-a do seguinte modo:

— as emissdes de poluentes (tipo I) serio medidas tendo o
primeiro veiculo ensaiado 0 quilémetro e «x» quilémetros,
— o coeficiente de evolugdo das emissdes entre 0 e «x» quilo-
metros sera calculado para cada um dos poluentes:
emissdes a «x» km
emissoes a 0 km

Este coeficiente pode ser inferior a 1,

— os veiculos seguintes nao serdo sujeitos a rodagem, mas as
repectivas emissdes com 0 quilémetro serdo ponderadas desse
coeficiente.

Neste caso, os valores a considerar serdo:

— os valores a «x» quilémetros para o primeiro veiculo,

— os valores a 0 quilometro multiplicados pelo coeficiente
de evolugdo para os veiculos seguintes.

»M15 7.1.3.2.3. « Todos estes ensaios podem ser efectuados com um carbu-
rante a venda no comércio. Todavia, a pedido do fabricante,
podem ser utilizados os carburantes de referéncia descritos no
anexo VIIL

»Mi15 7.14. 4 Se for efectuado um ensaio do tipo III, deve ser realizado
com todos os veiculos seleccionados para o ensaio de conformi-
dade da produgdo do tipo I (> M15 7.1.3.1.1 <«). As condigdes
estabelecidas no ponto 5.3.3.2 devem ser respeitadas.

»M15 7.1.5. € Se for efectuado um ensaio do tipo IV, deve ser realizado de
acordo com o ponto 7 do anexo VI.

VYM15
Diagnostico a bordo (OBD)

7.1.6. Se tiver de ser efectuada uma verificagdo do comportamento
funcional do sistema OBD, a mesma deve ser realizada de acordo
com as seguintes prescrigoes:

7.1.6.1. Quando a autoridade homologadora entender que a qualidade da
produgdo ndo parece satisfatoria, proceder-se-a a retirada de um
veiculo ao acaso da série, o qual sera submetido aos ensaios
previstos no anexo XI, apéndice 1.

7.1.6.2. A produgdo serd considerada conforme se esse veiculo satisfizer
os requisitos dos ensaios previstos no anexo XI, apéndice 1.

7.1.6.3. Se o veiculo retirado da série ndo satisfizer os requisitos do ponto
7.1.6.1, sera retirada da série uma nova amostra de quatro
veiculos, que sero submetidos aos ensaios previstos no anexo
XI, apéndice 1. Estes ensaios podem ser efectuados em veiculos
com uma rodagem maxima de 15 000 km.

7.1.6.4. A produgdo sera considerada conforme se pelo menos trés
veiculos satisfizerem os requisitos dos ensaios previstos no anexo
XI, apéndice 1.

YM19
7.1.7. Com base na auditoria referida no ponto 7.1.1, a entidade homo-
logadora:

— decidira que a conformidade em circulagdo de um modelo de
veiculo ou de uma familia de veiculos em servigo ¢ satisfa-
téria e ndo tomara qualquer outra medida, ou

— decidira que os dados fornecidos pelo fabricante ndo sdo sufi-
cientes para chegar a uma decisio e solicitara mais
informagdes ou dados de ensaio ao fabricante, ou

— decidira que a conformidade em circulagdo de um modelo de
veiculo ou de modelos de veiculos que fazem parte de uma
familia em circulagdo ndo ¢é satisfatoria e ordenara que se
proceda ao ensaio de tais modelos de veiculos de acordo
com o apéndice 3 do presente anexo.

Se o fabricante tiver sido dispensado da auditoria de um modelo
especifico, de acordo com o ponto 7.1.2, a entidade homologa-
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dora podera realizar ensaios desse modelo de veiculo, de acordo
com o apéndice 3 do presente anexo.

Y Mis
7.1.7.1. Caso sejam considerados necessarios ensaios do tipo I para veri-
ficar a conformidade dos dispositivos de controlo das emissoes
com os requisitos relativos ao respectivo comportamento em
circulagdo, esses ensaios devem ser efectuados por um método
que satisfaga os critérios estatisticos definidos no apéndice 4 do
presente anexo.

7.1.7.2. A autoridade homologadora seleccionara, em cooperagdo com o
fabricante, uma amostra de veiculos com suficiente quilome-
tragem e que se possa razoavelmente garantir terem sido
utilizados em condigdes normais. O fabricante sera consultado
sobre a escolha dos veiculos da amostra e ser-lhe-4 permitido
assistir as verificagdes de confirmagio efectuadas nesses veiculos.

7.1.7.3. O fabricante esta autorizado a, sob a supervisdo da autoridade
homologadora, efectuar verificagdes, mesmo de caracter destru-
tivo, nos veiculos com niveis de emissdes superiores aos
valores-limite, a fim de determinar eventuais causas de deterio-
racdo que nao possam ser atribuidas ao proprio fabricante (por
exemplo, utilizagdo de gasolina com chumbo antes da data do
ensaio). Caso os resultados das verificagdes confirmem essas
causas, os resultados dos ensaios correspondentes serdo excluidos
da verificagdo da conformidade.

7.1.7.4. Caso a autoridade homologadora ndo fique satisfeita com os
resultados dos ensaios de acordo com os critérios definidos no
apéndice 4, as medidas correctoras referidas no n.° 2 do artigo
11.° e no anexo X da Directiva 70/156/CEE serdo extensivas aos
veiculos em circulag@o pertencentes a0 mesmo modelo de veiculo
que sejam susceptiveis de padecer dos mesmos defeitos, de
acordo com o ponto 6 do apéndice 3.

O plano de medidas correctoras apresentado pelo fabricante sera
aprovado pela autoridade homologadora. O fabricante sera
responsavel pela execugdo do plano de correcgdo aprovado.

A autoridade homologadora notificara a sua decisdo a todos os
Estados-membros no prazo de 30 dias. Os Estados-membros
podem exigir a aplicagdo do mesmo plano de medidas correctoras
a todos os veiculos do mesmo modelo matriculados no seu terri-
torio.

7.1.7.5. Se um Estado-membro tiver verificado que um modelo de veiculo
ndo estd em conformidade com os requisitos aplicaveis constantes
do apéndice 3 ao presente anexo, deve notificar sem demora o
Estado-membro que concedeu a homologacdo inicial de acordo
com o disposto no n.° 3 do artigo 11.° da Directiva 70/156/CEE.

Seguidamente, e sob reserva do disposto no n.° 6 do artigo 11.° da
Directiva 70/156/CEE, a autoridade competente do Estado-
-membro que concedeu a homologagdo inicial informard o
fabricante de que o modelo de veiculo ndo preenche os referidos
requisitos e de que se espera que ele tome determinadas medidas.
O fabricante devera comunicar a autoridade, no prazo de dois
meses a contar da data dessa informagao, um plano das medidas
a tomar para suprir as deficiéncias, cujo contetido devera corres-
ponder aos requisitos dos pontos 6.1 a 6.8 do apéndice 3. A
autoridade competente que concedeu a homologagdo inicial
consultard o fabricante, no prazo de dois meses, a fim de chegar
a acordo sobre um plano de medidas e sobre a execugdo desse
plano. Se a autoridade competente que concedeu a homologagao
inicial concluir que ndo € possivel chegar a acordo, iniciar-se-a o
procedimento previsto nos n.* 3 e 4 do artigo 11.° da Directiva
70/156/CEE.

8. SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO (OBD) PARA
VEICULOS A MOTOR

Os veiculos de outras categorias ou os veiculos da categoria M,
ndo abrangidos pelos pontos 8.1 e 8.2 podem ser equipados com
um sistema de diagnostico a bordo. Neste caso, sdo aplicaveis os
requisitos do anexo XI.
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8.1. Veiculos com motor de ignicio comandada

8.1.1. Motores a gasolina

A partir de 1 de Janeiro de 2000, no que diz respeito aos novos
modelos, e de 1 de Janeiro de 2001, no que diz respeito a todos
os modelos, os veiculos da categoria M1 — excepto os veiculos
de massa maxima superior a 2 500 kg — e os veiculos da classe I
da categoria N1 devem ser munidos de um sistema de diagndstico
a bordo (OBD) para o controlo das emissdes, de acordo com o
anexo XI.

A partir de 1 de Janeiro de 2001, no que diz respeito aos novos
modelos, e de 1 de Janeiro de 2002, no que diz respeito a todos
os modelos, os veiculos das classes II e III da categoria N1 e os
veiculos da categoria M1 de massa maxima superior a 2 500 kg
devem ser munidos de um sistema OBD para o controlo das
emissdes, de acordo com o anexo XI.

8.1.2. Motores a GPL e a gas natural

A partir de 1 de Janeiro de 2003, no que diz respeito aos novos
modelos, e de 1 de Janeiro de 2006, no que diz respeito a todos
os modelos, os veiculos da categoria M1 — excepto os veiculos
de massa maxima superior a 2 500 kg — e os veiculos da classe |
da categoria N1 que funcionem permanentemente ou a tempo
parcial quer com GPL quer com gas natural devem ser munidos
de um sistema OBD, de acordo com o anexo XI.

A partir de 1 de Janeiro de 2006, no que diz respeito aos novos
modelos, e de 1 de Janeiro de 2007, no que diz respeito a todos
os modelos, os veiculos das classes II e III da categoria N1 e os
veiculos da categoria M1 de massa maxima superior a 2 500 kg
que funcionem permanentemente ou a tempo parcial quer com
gas de petroleo liquefeito (GPL) quer com gas natural devem ser
munidos de um sistema OBD para o controlo das emissdes, de
acordo com o anexo XI.

VY Ml16
8.2. Veiculos com motor de ignicio por compressao

Os veiculos da categoria M, excepto:

— os veiculos concebidos para transportarem mais de seis passa-
geiros incluindo o condutor,

— os veiculos de massa maxima superior a 2 500 kg,

devem, a partir de 1 de Janeiro de 2003, no que diz respeito aos
novos modelos e de 1 de Janeiro de 2004, no que diz respeito a
todos os modelos, ser equipados com um sistema de diagnostico a
bordo (OBD) para o controlo das emissdes de acordo com o
anexo XI.

No caso dos novos modelos de veiculos com motor de ignig¢do
por compressdo que entrem em circulacdo antes desta data e que
estejam equipados com um sistema OBD, aplicar-se-a o disposto
nos pontos 6.5.3 a 6.5.3.6 do apéndice 1 do anexo XI.

8.3. Veiculos com motor de ignicio por compressio niao abran-
gidos pelo ponto 8.2

A partir de 1 de Janeiro de 2005, no que diz respeito aos novos
modelos, e de 1 de Janeiro de 2006, no que diz respeito a todos
os modelos, os veiculos da categoria M, ndo abrangidos pelo
ponto 8.2, com excepgdo dos veiculos da categoria M, equipados
com motores de igni¢do por compressdo e cuja massa maxima ¢
superior a 2 500 kg, e os veiculos da classe I da categoria N
equipados com motor de igni¢do por compressdo, devem estar
munidos de um sistema de diagndstico a bordo (OBD) para o
controlo das emissdes de acordo com o anexo XI.

A partir de 1 de Janeiro de 2006, no que diz respeito aos novos
modelos, e de 1 de Janeiro de 2007, no que diz respeito a todos
os modelos, os veiculos das classes II e III da categoria N equi-
pados com motor de ignigdo por compressdo e os veiculos da
categoria M, equipados com motores de igni¢do por compressdo
e cuja massa maxima ndo excede 2 500 kg devem estar munidos
de um sistema de diagndstico a bordo (OBD) para o controlo das
emissdes de acordo com o anexo XI.
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No caso dos veiculos com motor de ignigdo por compressao que
entrem em circulagdo antes das datas previstas neste ponto e que
estejam equipados com um sistema OBD, aplicar-se-a o disposto
nos pontos 6.5.3 a 6.5.3.6 do apéndice I do anexo XI.

8.4. Veiculos de outras categorias

Os veiculos de outras categorias ou os veiculos das categorias M,
e N, ndo abrangidos pelos pontos 8.1, 8.2 nem 8.3 podem ser
equipados com um sistema OBD. Neste caso, aplicar-se-a o
disposto nos pontos 6.5.3 a 6.5.3.6 do apéndice 1 do anexo XL.
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Apéndice 1

1. Este apéndice descreve o procedimento a seguir para verificar os requisitos
de conformidade da produgédo para o ensaio de tipo I quando o desvio-padrio
da produgao dado pelo fabricante for satisfatorio.

2. Com uma amostra minima de 3, o procedimento de amostragem sera estabe-
lecido de modo a que a probabilidade de um lote ser aprovado num ensaio
com 40 % da produgdo defeituosa ¢ de 0,95 (risco do produtor = 5 %),
enquanto que a probabilidade de um lote ser aceite com 65 % da produgédo
defeituosa ¢ de 0,10 (risco do consumidor = 10 %).

3. Para cada um dos poluentes indicados no ponto 5.3.1.4 do anexo I, utiliza-se
o seguinte procedimento (ver figura 1.7):

Sendo

L = o logaritmo natural do valor-limite relativo ao poluente,

X, = o logaritmo natural do valor da medigdo correspondente ao veiculo i
da amostra,

s = uma estimativa do desvio-padrdo da produgdo (apds ter tomado o
logaritmo natural dos valores das medigoes),

n = o tamanho da amostra.

4. Calcular para a amostra a estatistica de ensaio quantificando a soma dos
desvios reduzidos ao valor-limite e definida como:

1 n

— L—x

S ; ( Xi)
5. Resultado:

— se a estatistica de ensaio for superior ao limiar de aceitagdo para o
tamanho da amostra dado no quadro 1.1.5, a decisdo quanto ao poluente
¢ positiva,

— se a estatistica de ensaio for inferior ao limiar de rejei¢ao para o tamanho
da amostra dado no quadro 1.1.5, a decisdo quanto ao poluente é nega-
tiva; em caso contrario, sera ensaiado um veiculo adicional de acordo
com o ponto 7.1.1.1 do anexo I, sendo o calculo reaplicado a amostra
assim aumentada de uma unidade.

QUADRO I.1.5
Numero acumulado de veiculos
ensaiados Limiar de aceitagdo Limiar de rejeigao
(tamanho de amostra)

3 3,327 —4,724

4 3,261 —4,790

5 3,195 —4,856

6 3,129 —4,922

7 3,063 —4,988

8 2,997 —5,054

9 2,931 =5,120
10 2,865 —5,185
11 2,799 —5,251
12 2,733 -5,317
13 2,667 —5,383
14 2,601 —5,449
15 2,535 =5,515
16 2,469 —5,581
17 2,403 —5,647
18 2,337 =5,713
19 2,271 =5,779
20 2,205 —5,845
21 2,139 -5911
22 2,073 —5,977
23 2,007 —6,043
24 1,941 —6,109
25 1,875 —6,175
26 1,809 —6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 —6,439
30 1,545 -6,505
31 1,479 —6,571
32 -2,112 -2,112
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Apéndice 2

1. Este apéndice descreve o procedimento a seguir para verificar os requisitos
de conformidade da produgédo para o ensaio de tipo I quando o desvio-padrio
da produgao dado pelo fabricante ndo for satisfatorio ou ndo existir.

2. Com uma amostra minima de 3, o procedimento de amostragem sera estabe-
lecido de modo a que a probabilidade de um lote ser aprovado num ensaio
com 40 % da produgdo defeituosa ¢ de 0,95 (risco do produtor = 5 %),
enquanto que a probabilidade de um lote ser aceite com 65 % da produgédo
defeituosa ¢ de 0,10 (risco do consumidor = 10 %).

3. Considera-se que os valores medidos dos poluentes indicados no ponto
5.3.1.4 do anexo I tém uma distribui¢do logaritmica normal e devem ser
transformados através do calculo dos respectivos logaritmos naturais. Sejam
m, e m (m; =3 e m = 32) os tamanhos minimo e maximo da amostra,
respectivamente, e seja n o tamanho da amostra.

4. Se os logaritmos naturais dos valores medidos da série forem x, x,, ..., X, €
L o logaritmo natural do valor-limite relativo ao poluente, calcula-se entdo:
d=x—-L
J ]

-1
d=-%"d

=1
n

> (@ -a)

=1

S —

2 _
Vi =

5. O quadro L.2.5 mostra os valores de aceitagdo (A)) e rejeicdo (B)) em relagdo
ao tamanho da amostra. A estatistica de ensaio € a relagdo d,/v , que deve ser
utilizada para determinar se a série foi aprovada ou rejeitada do seguinte
modo:

Param < n < m:

— a série ¢ aprovada se dy/v, »

<
— a série € rejeitada se dy/v, = B,
— faz-se outra medigdo se A < d,/v, <B_.

6. Observagoes

As formulas recorrentes seguintes sdo uteis para calcular os valores suces-
sivos da estatistica de ensaio:

= 1\ = 1
dy = (1 7—) dy1 += dy
n n

- 2
sz(],l) V2 +M
n

n—1 n—1
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QUADRO 1.2.5

Tamanho minimo da amostra = 3

Tamanho da amostra

Limiar de aceitagdo

Limiar de rejei¢ao

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

VERIFICACAO DA CONFORMIDADE EM CIRCULACAO

. INTRODUCAO

O presente apéndice estabelece os critérios referidos no ponto 7.1.7 do
presente anexo no tocante a seleccdo dos veiculos para ensaio e aos
procedimentos a respeitar para o controlo da conformidade em circu-
lagdo.

2. CRITERIOS DE SELECCAO

Os critérios para aceitagdo de um veiculo seleccionado encontram-se
definidos nos pontos 2.1 a 2.8 do presente apéndice. As informagdes
serdo recolhidas mediante um exame do veiculo e uma entrevista com
o proprietario/condutor.

2.1. O veiculo deve ser de um modelo homologado de acordo com a
presente directiva e ser objecto de um certificado de conformidade de
acordo com a Directiva 70/156/CEE. Deve estar matriculado e ser utili-
zado na Comunidade.

22. O veiculo deve ter circulado pelo menos 15000 km ou seis meses,
consoante o que ocorrer mais tarde, ¢ ndo mais de 80 000 km ou cinco
anos; consoante 0 que Ocorrer primeiro.

2.3. Deve haver um livro de registo da manutengdo que mostre que o veiculo
foi correctamente manutencionado, tendo sido, por exemplo, sujeito as
revisdes previstas nas recomendagdes do fabricante.

2.4. O veiculo ndo deve apresentar sinais de maus tratos (por exemplo,
excessos de velocidade, sobrecarga, uso de combustivel inadequado, ou
qualquer outro tipo de ma utilizagdo) ou de outros factores (por
exemplo, transformagdo abusiva) que possam afectar o seu desempenho
em matéria de emissdes. No caso dos veiculos equipados com um
sistema OBD, devem ser tomados em consideragdo o codigo de anoma-
lias e a informagdo relativa a quilometragem memorizados no
computador. Se a informagdo memorizada no computador indicar que
um veiculo foi utilizado apdés a memorizagdo de um codigo de anomalia
sem que a reparagdo correspondente tenha sido efectuada com relativa
prontiddo, esse veiculo ndo sera seleccionado para ensaio.

2.5. Nao deve ter havido qualquer reparagdo importante ndo autorizada do
motor nem qualquer reparagdo importante do veiculo.

vM19
2.6. Os teores de chumbo e de enxofre de uma amostra de combustivel reco-
lhida no reservatorio de combustivel do veiculo devem cumprir as
normas fixadas na Directiva 98/70/CE (') e ndo deve haver qualquer
indicio da utilizagdo de combustiveis inadequados. Para o efeito, podera,
por exemplo, examinar-se o tubo de escape.

VYMI15
2.7.  Nao deve haver qualquer indicio da existéncia de problemas que possam
pdr em perigo o pessoal de laboratorio.

2.8. Todos os componentes do sistema de controlo das emissdes do veiculo
devem apresentar-se conformes com a homologagao aplicavel.

3. DIAGNOSTICO E MANUTENCAO

Antes da medigdo das emissdes de escape de acordo com o procedi-
mento previsto nos pontos 3.1 a 3.7, os veiculos aceites para ensaio
serdo objecto de um diagndstico e de qualquer operagdo de manutenco
normal que seja necessaria.

3.1. Verificar o nivel de todos os fluidos e o filtro de ar, bem como a inte-
gridade de todas as correias de transmissdo, da tampa do radiador, de
todas as condutas de vacuo e dos cabos eléctricos relacionados com o
sistema antipolui¢do; verificar a igni¢do, o indicador de consumo de
combustivel e os componentes do sistema antipoluigdo para ver se estao
mal regulados e/ou se houve transformacdo abusiva. Registar todas as
discrepancias detectadas.

(') JOL 350 de 28.12.1998, p. 58.



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 39

VYMi15

3.2 O bom funcionamento do sistema OBD deve ser verificado. Todas as
indicagdes de anomalias do sistema OBD devem ser registadas, proce-
dendo-se as reparagdes necessarias. Se o indicador de anomalias do
sistema OBD assinalar uma anomalia durante um ciclo de pré-condicio-
namento, poder-se-a identificar e reparar a anomalia em questdo. O
ensaio podera entdo ser repetido, utilizando-se os resultados obtidos
com o veiculo reparado.

3.3. O sistema de igni¢ao deve ser verificado, procedendo-se a substituigdo
dos componentes defeituosos, por exemplo, velas, cabos, etc.

3.4. Ha que verificar a compressdo. Se o resultado ndo for satisfatorio, o
veiculo deve ser rejeitado.

3.5. Ha que verificar a conformidade dos pardmetros do motor com as espe-
cificagbes do fabricante e proceder aos ajustamentos que sejam
necessarios.

3.6. Se o veiculo se encontrar a menos de 800 km de um servigo de manu-
tengdo programado, proceder-se-4 a manutengdo prevista de acordo com
as instrugdes do fabricante. Independentemente da quilometragem indi-
cada, o fabricante podera requerer a mudanca do 6leo e a substituigdo
do filtro de ar.

3.7. Uma vez aceite o veiculo, o combustivel sera substituido pelo
combustivel de referéncia apropriado para o ensaio das emissoes, salvo
se o fabricante concordar que seja utilizado um combustivel comercial.

4. ENSAIOS DOS VEICULOS EM CIRCULACAO

4.1.  Quando for considerado necessario proceder a uma verificagdo dos
veiculos, realizar-se-30 ensaios das emissdes em conformidade com o
anexo III da presente directiva em veiculos pré-condicionados seleccio-
nados de acordo com o previsto nos pontos 2 ¢ 3 do presente apéndice.

4.2. Os veiculos equipados com um sistema OBD podem ser verificados
quanto ao correcto funcionamento da indicagdo de anomalias, etc., no
que se refere aos niveis de emissOes previstos para a especificagdo
homologada (por exemplo, limites estabelecidos no anexo XI da
presente directiva para a indicagdo de anomalias).

4.3. O sistema OBD podera ser verificado no que respeita, por exemplo, a
niveis de emissdes superiores aos valores-limite aplicaveis ndo acompa-
nhados de qualquer indicagdo de anomalia, accionamento indevido e
sistematico da indicagdo de anomalias e presenga de componentes defi-
cientes ou deteriorados no sistema OBD.

4.4. Se um componente ou sistema funcionar fora das condigdes previstas no
certificado de homologagio e/ou no dossier de homologagdo do modelo
de veiculo em questdo sem que o sistema OBD indique qualquer
anomalia e se esse desvio ndo tiver sido autorizado nos termos dos
n.* 3 ou 4 do artigo 5.° da Directiva 70/156/CEE, o componente ou
sistema em causa ndo devera ser substituido antes dos ensaios das emis-
sdes, salvo se se verificar que o referido componente ou sistema foi
objecto de transformagdo abusiva ou de uma ma utilizagdo, de tal
modo que o sistema OBD ndo detecta a anomalia resultante.

5. AVALIAGCAO DOS RESULTADOS

5.1. Os resultados dos ensaios serdo sujeitos ao processo de avaliagdo
descrito no apéndice 4 do presente anexo.

5.2. Os resultados dos ensaios ndo devem ser multiplicados por factores de
deterioragao.

6. PLANO DE MEDIDAS CORRECTORAS
YM19

6.1. Se se verificar que existe mais do que um veiculo responsavel por emis-
soes anomalas que:

— cumpre as condig¢des referidas no ponto 3.2.3 do anexo 4 e tanto a
entidade homologadora ou o fabricante concordarem que o excesso
de emissdes tem a mesma causa, ou

— cumpre as condigdes do ponto 3.2.4 do anexo 4 tendo a entidade
homologadora determinado que o excesso de emissdes tem a mesma
causa,

a entidade homologadora deve solicitar ao fabricante que apresente um
plano de medidas correctoras para eliminar essa ndo conformidade.
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6.2. O plano de medidas correctoras deve ser apresentado a autoridade
homologadora o mais tardar 60 dias uteis a contar da data da notificagdo
prevista no ponto 6.1. A autoridade homologadora deve manifestar o seu
acordo ou desacordo com o plano no prazo de 30 dias uteis. No entanto,
se o fabricante puder demonstrar, a contento da autoridade homologa-
dora competente, que necessita de mais tempo para investigar a ndo
conformidade e poder apresentar um plano de medidas correctoras, ser-
-lhe-a concedida uma prorrogagdo do prazo.

6.3. As medidas correctoras devem aplicar-se a todos os veiculos que
possam estar afectados pelo mesmo defeito. Ha que ajuizar da necessi-
dade de alterar os documentos de homologagao.

6.4. O fabricante devera fornecer uma cdpia de todas as comunicagdes rela-
tivas ao plano de medidas correctoras. Devera igualmente manter um
registo da campanha de convocagdo dos veiculos e apresentar a autori-
dade homologadora relatdrios periodicos com o ponto da situagio.

6.5. O plano de medidas correctoras devera incluir todos os elementos espe-
cificados nos pontos 6.5.1 a 6.5.11, e ser-lhe-a atribuido pelo fabricante
um nome ou numero de identificagdo especifico.

6.5.1. Uma descri¢do de cada um dos modelos de veiculo abrangidos pelo
plano de medidas correctoras.

6.5.2. Uma descrigdo das modificagdes, alteragdes, reparagdes, correcgdes,
regulagdes ou outras transformagdes especificas a efectuar para repor a
conformidade dos veiculos, incluindo um pequeno resumo dos dados e
estudos técnicos em que se baseia a decisdo do fabricante de adoptar
as medidas correctoras em questdo para corrigir a ndo conformidade
verificada.

6.5.3. Uma descrigdo do processo que o fabricante utilizara para informar os
proprietarios dos veiculos em questio.

6.5.4. Se for caso disso, uma descricdo da manutengdo ou utilizagdo correctas
das quais o fabricante faz depender a elegibilidade para a execugdo de
uma reparagdo no ambito do plano de medidas correctoras, acompa-
nhada de uma explicagio das razdes que o levam a impor tais
condigdes. Ndo podera ser imposta qualquer condi¢do relativa a manu-
teng@o ou utilizagdo do veiculo que ndo esteja comprovadamente
relacionada com a ndo conformidade e as medidas correctoras em causa.

6.5.5. Uma descricdo do procedimento a seguir pelo proprietario do veiculo
para que lhe seja corrigida a ndo conformidade detectada. Devem ser
indicados uma data a partir da qual a ndo conformidade podera ser corri-
gida, o tempo previsto para a realizagdo da reparagdo e a oficina onde
essa reparagdo podera ser efectuada. A reparagdo deve ser executada de
modo expedito, num prazo razoavel apos a entrega do veiculo para o
efeito.

6.5.6. Uma cépia das informagdes transmitidas ao proprietario do veiculo.

6.5.7. Uma descrigdo sucinta do sistema que o fabricante utilizard para asse-
gurar um fornecimento adequado dos componentes ou sistemas
necessarios a accdo correctora. Deve ser indicada a data a partir da
qual se podera dispor dos componentes ou sistemas necessarios para
iniciar a campanha.

6.5.8. Uma copia de todas as instrugdes a enviar as pessoas que irdo executar a
reparagao.

6.5.9. Uma descrigio dos efeitos da correcgdo proposta nas emissdes, no
consumo de combustivel, na dirigibilidade e na seguranga de cada um
dos modelos de veiculo abrangidos pelo plano de medidas correctoras,
acompanhada dos dados, estudos técnicos, etc., em que se baseiam tais
conclusdes.

6.5.10. Quaisquer outras informagdes, relatorios ou dados que a autoridade
homologadora considere necessarios, dentro dos limites do razoavel,
para avaliar o plano de medidas correctoras.

6.5.11. Se o plano de medidas correctoras incluir uma convocagdo dos veiculos,
devera ser apresentada a autoridade homologadora uma descrigdo do
método que sera utilizado para registar a reparagdo. Se se pretender
utilizar um distico deve ser fornecido um exemplo do mesmo.

6.6. Podera ser exigida ao fabricante a realizagdo de ensaios em compo-
nentes ou veiculos nos quais tenha sido efectuada a transformagao,
reparagdo ou modificagdo proposta; esses ensaios deverdo ser conce-
bidos dentro dos limites do razoavel e ser necessarios para demonstrar
a eficacia da transformacdo, reparacdo ou modificacdo em causa.
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6.7. O fabricante ¢ responsavel pela manutengdo de um registo de cada
veiculo convocado e reparado e da oficina que procedeu a reparagdo. A
autoridade homologadora tera acesso a esse registo, mediante solicitagdo
nesse sentido, durante um periodo de cinco anos a contar da execucdo
do plano de medidas correctoras.

6.8. As reparagdes, modificagdes ou a introdugdo de novos equipamentos
devem ser registadas num certificado passado pelo fabricante ao proprie-
tario do veiculo.
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Apéndice 4 (%)

METODO ESTATISTICO PARA A VERIFIQACAO DA CONFORMI-
DADE EM CIRCULACAO

1. O presente apéndice descreve o método a usar para verificar os requi-
sitos relativos a conformidade em circulagdo para o ensaio do tipo I.

2. Devem ser seguidos dois métodos diferentes:

1. Um deles para os veiculos da amostra em que tenha sido detectada
qualquer deficiéncia relacionada com as emissdes que dé origem a
resultados andémalos (ponto 3);

2. O outro para a totalidade da amostra (ponto 4).
YM19

3. PROCEDIMENTO A SEGUIR RELATIVAMENTE A ,VEiCULOS
DA AMOSTRA RESPONSAVEIS POR EMISSOES ANOMALAS (%)

3.1. Sendo trés o tamanho minimo da amostra e sendo o tamanho maximo
determinado pelo procedimento descrito no ponto 4, ¢ aleatoriamente
retirado da amostra um veiculo e as emissdes dos poluentes regula-
mentados sdo medidas para determinar se o veiculo ¢ responsavel
por emissdes anoémalas.

3.2. Diz-se que um veiculo é responsavel por emissdes anémalas quando
cumpre as condigdes indicadas nos pontos 3.2.1 ou 3.2.2.

3.2.1. No caso de um veiculo que tiver sido homologado de acordo com os
valores-limite indicados na linha A do quadro do ponto 5.3.1.4 do
anexo I, considera-se que o veiculo ¢ responsavel por emissdes
andmalas se o valor-limite aplicavel para qualquer poluente regula-
mentado for superado por um factor de 1,2.

3.2.2. No caso de um veiculo que tiver sido homologado de acordo com os
valores-limite indicados na linha B do quadro do ponto 5.3.1.4 do
anexo I, considera-se que o veiculo é responsavel por emissdes
anomalas se o valor-limite aplicavel para qualquer poluente regula-
mentado for superado por um factor de 1,5.

3.23. No caso especifico de um veiculo com emissdes medidas para qual-
quer poluente regulamentado, no dmbito da «zona intermédia» (*).

3.2.3.1.  Se o veiculo cumprir as condi¢des do presente ponto, deve ser deter-
minada a causa do excesso de emissdes, sendo entdo aleatoriamente
retirado da amostra outro veiculo.

3.2.3.2.  Se mais do que um veiculo cumprir as condigdes do presente ponto, a
entidade homologadora e o fabricante devem determinar se o excesso
de emissdes dos veiculos tem a mesma causa.

3.23.2.1. Se a entidade homologadora e o fabricante concordarem que o
excesso de emissdes tem a mesma causa, considera-se que a amostra
ndo € aceite, sendo aplicado o plano de medidas correctoras mencio-
nado no ponto 6 do apéndice 3.

3.2.3.2.2. Se a entidade homologadora e o fabricante ndo puderem chegar a
acordo quanto a causa do excesso de emissdes de um tUnico veiculo,
ou se as causas referentes a mais do que um veiculo forem as

(") O disposto no apéndice 4 sera reanalisado e completado a breve trecho de acordo com
o procedimento previsto no artigo 13.° da Directiva 70/156/CEE.

() Com base nos dados de servigo efectivos que serdo fornecidos até 31 de Dezembro de
2003 pelos Estados-Membros, as normas do presente ponto poderdo ser revistas e
considerar-se-4, a) se a defini¢do de veiculo responsavel por emissdes anomalas deve
ser revista no que diz respeito a veiculos que foram homologados de acordo com os
valores-limite indicados na linha B do quadro 5.3.1.4 do anexo I, b) se o processo de
identificacdo de veiculos responsaveis por emissdes anomalas deve ser alterado, e ¢) se
os procedimentos a respeitar para o ensaio da conformidade em circulagdo devem ser
substituidos, na devida altura, por um novo procedimento estatistico. Se oportuno, a
Comissdo propora as alteragdes necessarias, de acordo com o procedimento instituido
no artigo 13.° da Directiva 70/156/CEE.

(®) Para qualquer veiculo, a «zona intermédia» ¢ determinada do modo em seguida expli-
cado. O veiculo deve cumprir as condigdes referidas nos pontos 3.2.1 ou 3.2.2 e, além
disso, o valor medido para o mesmo poluente regulamentado deve ser inferior ao nivel
determinado a partir do produto do valor-limite para o mesmo poluente regulamentado
indicado na linha A do quadro do ponto 5.3.1.4 do anexo I multiplicado por um factor
de 2,5.
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mesmas, sera aleatoriamente retirado da amostra outro veiculo, a
menos que ja se tenha atingido o tamanho maximo da amostra.

3.2.3.3.  Se apenas tiver sido detectado um veiculo que cumpra as condigdes
do presente ponto, ou se for detectado mais do que um veiculo ¢ a
entidade homologadora ¢ o fabricante concordarem que as causas
sdo diferentes, sera aleatoriamente retirado da amostra outro veiculo,
a menos que ja se tenha atingido o tamanho maximo da amostra.

3.2.3.4. Se for atingido o tamanho maximo da amostra e ndo se detectar mais
do que um veiculo que cumpra as condi¢des do presente ponto, sendo
o excesso de emissdes devido & mesma causa, considera-se que a
amostra passou no que diz respeito aos requisitos do ponto 3 do
presente apéndice.

3.2.3.5. Se a amostra inicial tiver sido esgotada, sera acrescentado a essa
amostra outro veiculo que sera retirado.

3.2.3.6. Sempre que outro veiculo for retirado da amostra, aplica-se o proce-
dimento estatistico do ponto 4 do presente apéndice a amostra
alargada.

3.24. No caso especifico de um veiculo com emissdes medidas para qual-
quer poluente regulamentado, no &ambito da «zona de ndo
aceitagdo» (').

3.24.1. Se o veiculo cumpre as condi¢des do presente ponto, a entidade
homologadora deve determinar a causa do excesso de emissdes, sendo
aleatoriamente retirado da amostra outro veiculo.

3.24.2. Se mais de que um veiculo cumprir as condigdes do presente ponto e
a entidade homologadora determinar que o excesso de emissdes se
deve a mesma causa, o fabricante serd informado de que a amostra
ndo ¢ aceite, bem como dos motivos de tal decisdo, sendo aplicado o
plano de medidas correctoras mencionado no ponto 6 do apéndice 3.

3.2.43. Se apenas tiver sido detectado um veiculo que cumpra as condigdes
do presente ponto, ou se for detectado mais do que um veiculo e a
entidade homologadora determinar que as causas sdo diferentes, sera
aleatoriamente retirado da amostra outro veiculo, a menos que ja se
tenha atingido o tamanho maximo da amostra.

3.2.44. Se for atingido o tamanho maximo da amostra e ndo se detectar mais
do que um veiculo que cumpra as condigdes do presente ponto, sendo
o excesso de emissdes devido a mesma causa, considera-se que a
amostra passou no que diz respeito aos requisitos do ponto 3 do
presente apéndice.

3.2.4.5. Se a amostra inicial tiver sido esgotada, sera acrescentado a essa
amostra outro veiculo que sera retirado.

3.24.6. Sempre que outro veiculo for retirado da amostra, aplica-se o proce-
dimento estatistico do ponto 4 do presente apéndice a amostra
alargada.

3.2.5. Se o veiculo ndo for responsavel por emissdes andmalas, sera aleato-
riamente retirado da amostra outro veiculo.

VYM15

4. MEIODO A SEGUIR SEM AVALIAQAO SEPARADA DOS
VEICULOS RESPONSAVEIS POR EMISSOES ANOMALAS EXIS-
TENTES NA AMOSTRA

4.1. Com uma amostra minima de trés unidades, o método de amostragem
estd previsto de modo a que a probabilidade de um lote passar o
ensaio com 40 % da produgao defeituosa ¢ de 0,95 (risco do produtor
=5 %), ao passo que a probabilidade de um lote ser aceite com 75 %
da produgdo defeituosa ¢ de 0,15 (risco do consumidor = 15 %).

4.2. Para cada um dos poluentes indicados no » C3 ponto 5.3.1.4 <« do
anexo | ¢ utilizado o processo a seguir indicado PM19 (ver
figura 1.9) «.

(') Para qualquer veiculo, a «zona de ndo aceitagdo» ¢ determinada do modo em seguida
explicado. O valor medido para qualquer poluente regulamentado supera um nivel que
¢ determinado a partir do produto do valor-limite para o mesmo poluente regulamen-
tado indicado na linha A do quadro do ponto 5.3.1.4 do anexo I multiplicado por um
factor de 2,5.
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Seja:
L o valor limite para o poluente em causa,
X, o valor da medigdo para o i® veiculo da amostra,

n o numero da amostra em questdo.

4.3. Fazer a estatistica de ensaio para a amostra em questio, determinando
o niimero de veiculos ndo conformes, isto ¢, com x, > L.

44. Seguidamente:

— se a estatistica do ensaio for inferior ou igual ao nimero corres-
pondente a decisdo de aprovagdo para uma amostra com o0
mesmo numero de veiculos, tal como indicado na tabela adiante,
sera tomada uma decisdo de aprovagdo em relagdo a esse polu-
ente;

— se a estatistica do ensaio for superior ou igual ao numero corres-
pondente a decisdo de aprovagdo para uma amostra com o mesmo
numero de veiculos, tal como indicado na tabela adiante, sera
tomada uma decisdo de rejeigdo em relagdo a esse poluente;

— caso contrario, proceder-se-4 ao ensaio de mais um veiculo, apli-
cando-se 0 mesmo método & amostra com mais uma unidade.

Na tabela que se segue, os numeros correspondentes a decisdes de
aprovacdo e de rejeicdo estdo de acordo com a norma internacional
ISO 8422:1991.

5. Considera-se que uma amostra passou no ensaio se tiver satisfeito
tanto os requisitos do ponto 3 como os do ponto 4 do presente
apéndice.

Tabela de aceitagio — rejeicao

Plano de amostragem por atributos

Numero cumulativo de Decisdo de aprovagdo niimero Decisdo de rejei¢do nimero de
unidades da amostra de unidades unidades

3 0

4 1 —

5 1 5

6 2 6

7 2 6

8 3 7

9 4 8
10 4 8
11 5 9
12 5 9
13 6 10
14 6 11
15 7 11
16 8 12
17 8 12
18 9 13
19 9 13
20 11 12
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O

Figura 1.8.

Verificacdo da conformidade em circulagio — procedimento de auditoria

INicio

Fabricante do veiculo e entidade homologadora
preenchem homologacio relativa a0 novo modelo.
Entidade homologadora concede homologagio

v

Fabrico e venda do modelo de veiculo homologado

v

Fabricante do veiculo desenvolve o seu proprio procedimento de
conformidade em circulagio

v

Fabricante do veiculo executa 0 seu proprio procedimento de
conformidade em circulagio (modelo ou familia de veiculo)

Relat6rio interno *
de conformidade em
circulagio parao | a1~ Fabricante do veiculo compila relatério de procedimento interno
modelo ou familia (incluindo todos os dados exigidos pelo ponto 7.1.1 do anexo I)
de veiculo
homologado
Entidade
) homologadora decide
Fabricante NAO proceder & auditoria dos dados
] quiVa rElA0T10 | s de conformidade do fabricante
para referéncia relativos a este modelo
futura ou familia de
vejculo?
Entidade homologadora (')
estuda relatorio de Fabricante apresenta relatério de
conformidade em circulagio jgum conformidade em circulacio paraj«g Fabricante
do fabricante auditoria da entidade fornecefobtém
homologadora () mais informagdes
ou dados
relativos a
Entidade ) ensaio
homologadora (!) aceita Entidade ) abri
que relatério de conformidade homologadora (1) ° Fa ;1l§ante
em circulagdo do fabricante confirma deqd,e que  informagio compiia novo
aceitabilidade de um modelo de éinsuficiente para relatdrio de
veiculo de uma familia? uma decisdo? confgrmldaii € em
{ponto 7.1.7 do circulagio
anexo I)
v SIM
P Tuid Entidade homologadora () inicia
rocesso conciuido programa formal de controlo de Figural9
Nio s3o necessérias

outras acgdes

conformidade em circulagio do
modelo de veiculo suspeito
(descrito no apéndice 3 do anexo )

Neste caso, entende-se por entidade homologadora a entidade que concedeu a homologagdo, de acordo com a Directiva

70/220/CEE.
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Figura 1.9.

Ensaio da conformidade em circulacio — seleccdo e ensaio dos veiculos

VYMi15

ENSAIO MINIMO
3 VEicuLos

y

VEICULOS

EMISSOES
ANOMALAS?

RESPONSAVEIS POR

ADICIONAR néo
UMA UNIDADE
A AMOSTRA {um ensaio)
A
Y Y
APLICAR
ESTATISTICA DOS
ENSAIOS

(") se passar em ambos os ensaios.

»"' M19

APROVAR?

(dois ensaios)

AMOSTRA
REJEITADA:

AMOSTRA
APROVADA(*)

®
no, or uncertain <

sim

AMOSTRA
DE TAMANHO
MAXIMO?

ADICIONAR
UMA UNIDADE
A AMOSTRA

A
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ANEXO 11

FICHA DE INFORMACOES N. ...

nos termos do anexo I da Directiva 70/156/CEE (*) relativa a recep¢io CEE de um veiculo no

que diz respeito as medidas a tomar contra a polui¢io do ar pelas emissdes provenientes dos

veiculos a motor (Directiva 70/220/CEE, com a tltima redaccio que lhe foi dada pela Directiva
«../.../ICE)

As seguintes informagdes, se aplicaveis, devem ser fornecidas em triplicado e incluir um indice. Se
houver desenhos, devem ser fornecidos a escala adequada e com pormenor suficiente, em formato
A4 ou dobrados nesse formato. Se houver fotografias, estas devem ter o pormenor suficiente.

No caso de os sistemas, componentes ou unidades técnicas possuirem controlos electronicos, fornecer
as informagdes relevantes relacionadas com o seu desempenho.

0. GENERALIDADES

0.1. Marca (firma do fabricante):

0.2 Modelo e designagio(Ges) comercial(is) geral(is): ........ocooieriooiriociiciniiecc e
0.3. Meios de identificagdo do modelo, se marcados no veiculo (*):
0.3.1. Localizagdo dessa marcagio:

04. Categoria do veiculo (°):

0.5. Nome e morada do fabricante:

0.8. Morada(s) da(s) linha(s) de montagem: ......ccoccoeeurcnnne

1. CONSTITUIGAO GERAL DO VEICULO

1.1. Fotografias e/ou desenhos de um veiculo representativo: ..
1.33. Eixos motores (nimero, posigio, interligagio):

2. MASSAS E DIMENSOES () (em kg e mm)

(ver desenho quando aplicavel)

2.6. Massa do veiculo carrocado em ordem de marcha, ou massa do quadro com cabina, se o fabri-
cante n3o fornecer a carrogaria (com equipamento standard, incluindo liquido de arrefecimento,
lubrificantes, combustivel, ferramentas, roda de reserva e condutor) (°) (méximo e minimo):

28. Massa maxima em carga tecnicamente admissivel, declarada pelo fabricante (*) (maximo e mini-
1270 OO OO OO

3. MOTOR (v)

3.1. Fabricante:

311 Codigo do fabricante para o motor (conforme marcado no motor, ou outro meio de identificagdo):

3.2. Motor de combustdo interna

3.2.1.1. Principio de funcionamento: igni¢io comandada/ignigdo por compressdo, quatro tempos/dois
tempos (')

(*) Os numeros dos pontos e as notas de pé-de-pagina utilizados nesta ficha de informagdes correspondem aos do
anexo I da Directiva 70/156/CEE. Os pontos ndo relevantes para efeitos da presente directiva sdo omitidos.
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3212 NaGmero e disposigio dos cilindros:

321.21. Didmetro (): mm

32122 Curso () ..... .. TN

3.2.1.23. Ordem de Inflamaglo: ..ocvreeveveneieicireemsiecstess i iesveetres et saessreses st sssen s ssasesesseesseassrassnennrenens

3.2.13. Cilindrada (%) Cem?

3.2.14. Taxa de compressio volumétrica (3):

3.2.1.5. Desenhos da cdmara de combustio, face superior do émbolo e, no caso de motores de ignicio
comandada, segmentos: .

»¥32.1.6. Velocidade normal do motor em vazio (incluindo a tolerdncia)

3.2.1.6.1. Alta velocidade do motor em vazio (incluindo a tolerancia)
............................................................................................................................................. min! <

3.2.1.7. Teor de monoxido de carbono em volume nos gases de escape com o motor em marcha lenta
sem carga (%): ...... % conforme indicado pelo fabricante (motores de igni¢do comandada apenas)

3.2.18. Poténcia atil maxima (9): kW a min ! (valor declarado pelo fabricante)

»" 322 Combustivel: gasbleo/gasolina/gas de petrdleo liquefeito (GPL)/gis natural (GN)(') «

3.2.21. IOR, com chumbo:

3222 IOR, sem chumbo:

3223 Entrada do reservatério de combustivel: orificio restringido/etiqueta (*)

324, Alimentagio de combustivel

3.24.1. Por meio de carburador(es): sim/n%o (')

324.1.1. MATCA(S):  cvreereriremseniesiier e srssss s st e s es s b sa s R e R RS e SRR s A bR e nr e e s e nasbeReba

324.1.2. Tipofs):

32413 Namero instalado:

3.24.14. RegulagGes ()

324.14.1.  Pulverizadores do carburador: .......

324142  Venturs:

324143, Nivel na cubal oo Ou a curva de débito do combustivel em fungio do

débito de ar e indicagio dos limites de regulagio para

324144, Massa da bbia: i respeitar a curva

3.24.14.5.  Agulha da bbia: ..

3.24.1.5. Sistema de arranque a frio: manual/automatico (')

3.24.1.5.1.  Principio(s) de funcionamento:

3.24.15.2. Limites/regula¢des de funcionamento (') (%):

3242 Por injecgio de combustivel {igni¢do por compressao apenas): sim/ndo (')

32421, Descrigio do sistema:

3.2422. Principio de funcionamento: injecgio directa/pré-cimara/cimara de turbuléncia (')

324.23. Bomba de injeccio

324.23.1.  Marcafs):

324232 Tipo(s):

3.24.233. Débito maximo de combustivel () (%) ............ mm?/curso ou ciclo 4 velocidade da bomba de:
............ min ! ou, alternativamente, um diagrama caracteristico:

324234  Regulagio da injecgdo (%):

324.235. Curva do avango da injecgdo (%):

3.24.236.  Procedimento de calibragio: banco de ensaio/motor ()

3.24.24. Regulador

> M4

»” M15
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324.24.1.
324242,
324242.1.
3242422,
3.24.26.
3.24.26.1.
3.24.26.2.
3.24.26.3.
3.2427.
3.24.27.1.
324272
324273,
32428.
324.28.1.
324282,
3.24.28.3.
3.24.3.
3.243.1.

32432

32433.

3.2434.

324341
3.2434.2.
3.24.343.
324344
3.24.34.5.
3.2434.6.
3.24.347.

3.24.34.8.
3.24.3459.
3.24.34.10.
3.24.34.11.
3.243.5.
3.24.36.
3.2437.
324.37.1.
324372
3.24.
3.244.1.
3.2.6.
3.26.1.

Tipo:
Ponto de corte

Ponto de corte em carga: min —!

Ponto de corte sem carga: min !
Injector{es)

Marca(s):
Tipo(s):

Pressdo de abertura (}): kPa ou diagrama caracteristico (3:

Sistema de arranque a frio

Marca(s): .oovueveeciiccccc e
Tipo(s): woeeeeereveriinna

Descrigdo:

Sistema auxiliar de arranque

Marca(s):
Tipo(s):

Descrigio: oo

Por injecgdo de combustivel (igni¢io comandada apenas): sim/nZo (')

Principio de funcionamento: colector de admissdo [ponto tnico/multiponto (')/injec¢io directa/
foutro (especifican)] (') ovocveerereneiens ettt

MAICA(S):  ooeeeeeeceeere ettt et
Tipo(s):

Descri¢do do sistema:

Tipo ou ndmero da unidade de controlo: ..................
Tipo do regulador de combustivel: .......cccccoeeerneencne
Tipo do sensor do fluxo de ar ..o

Tipo do distribuidor de combustivel: ........cccceevneee

Tipo do regulador de pressdo: . .
3 &u P No caso de sistemas que ndo sejam

de injecgdo continua, dar porme-
nores equivalentes

Tipo do micro-interruptor:

Tipo do parafuso de ajustamento da marcha lenta sem
CATZAL  ovececencmceesicteesneee s s s sa s sb e sba b

Tipo do alojamento do sistema de comando dos gases:
Tipo do sensor de temperatura da agua: ........ceo...

Tipo do sensor de temperatura do ar: ........coceeeneees

Tipo do interruptor de temperatura do ar: ............... 7

Injectores: pressdo de abertura (3): ......ccoeveene kPa ou diagrama caracteristico (: .......cccoueeeenne

Regulagio da injecgio:

Sistema de arranque a frio

Principio(s) de funcionamento: ...........

Limites/regulages de funcionamento ('} (¥): ........

Bomba de alimentagio

Pressdo (3): kPa ou diagrama caracteristico (3):

Ignigao
Marca(s):
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3.26.2. Tipo(s):

3.2.6.3. Principio de funcionamento:

3.264. Curva de avango da ignigéo (*):

3.26.5. Regulagdo da igni¢do estatica (2): g graus antes do PMS

3.26.6. Folga dos platinados (3): mm

3.26.7. Angulo da came (2): graus

3.27. Sistema de arrefecimento (por liquido/por ar) (')

3.28. Sistema de admissdo

3.2.8.1. Sobrealimentador: sim/n3o (')

3.28.1.1. Marca(s):

3.28.1.2. Tipo(s):

3.2.8.1.3. Descri¢do do sistema (por exemplo, pressdo maxima de sobrealimentagio: ............ kPa, valvula de
descarga, se aplicavel):

3.28.2. Permutador de calor do ar de sobrealimentagdo: sim/nio (')

3.284. Descri¢do e desenhos das tubagens de admissdo e respectivos acessorios (cAmara de admissdo,
dispositivo de aquecimento, entradas de ar adicionais, etc.):

3.284.1. Descri¢do do colector de admissdo (incluir desenhos e/ou fotografias):

3.284.2. Filtro de ar, desenhos: , ou

3284.21.  Marca(s)

3.2.84.2.2. Tipo(s) .o

3.2.843. Silencioso de admissdo, desenhos: ou

3284.3.1. Marca(s)

3.284.3.2.  Tipofs):

3.29. Sistema de escape

3.29.2. Descrigdo e/ou desenho do sistema de escape:

32.11. Regulacdo das valvulas ou dados equivalentes

3.2.11.1. Elevagio maxima das valvulas, 4ngulos de abertura e de fecho ou indicagbes respeitantes a
sisternas alternativos de distribui¢do, em relagio aos pontos mortos SUPEriores: .........ccceceeeee.

3.211.2. Gamas de referéncia e/ou de regulagdo ('):

3212 Medidas tomadas contra a poluigdo do ar

3.2.121. Dispositivo para reciclar os gases do carter (descrigio e desenhos):

3.2.122. Dispositivos antipoluigdo adicionais {se existirem e se ndo forem abrangidos por outra rubrica)

3.2.1221. Catalisador: sim/ndo (‘)

3.2.12.2.1.1. Namero de catalisadores e elementos:

3.2.122.1.2. Dimensdes, forma e volume do(s) catalisador(es):

3.2.1221.3. Tipo de acgo catalitica:

3.2.12.2.14. Carga total de metais preciosos:

3.2.12.2.1.5. Concentragio relativa:

3.2.12.2.16. Substrato (estrutura e material):

3.2.12.2.1.7. Densidade das CEIUIAS: .....ccoeeeeieeeericerreninrenireeseessseseesstssseesesessessstasessesessestsessssessesassasssestssensessaseas

3.2.122.1.8. Tipo de alojamento do(s) catalisador(es):

3.2.122.19. Localizagdo dofs) catalisador(es) (lugar e distincia de referéncia na linha de escape): ..............
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3.2.12.2.1.10. Blindagem térmica: sim/no (')

321222 Sensor de oxigénio: sim/n3o (')

32.12221. Tipo:

3.2.122.22. Localizagdo: eeetesenreset et tarentaaratar st e e st ete st s aan b te st eAe et as e et sere e R e asaeAeebeaesenseteesesbebastenseaeeeeneaens
3.2122.23. Gama de controlo: ..............

3.2.12.23. Injec¢do de ar: sim/nio (')

3.2122.3.1. Tipo (ar pulsado, bomba de ar, etC.): .ot
3.2.12.24. Recirculagio dos gases de escape: sim/ndo (')

3.2.12.24.1. Caracteristicas (caudal, etc): et et ettt
3.2.12.25. Sistema de controlo das emissGes por evaporagdo: sim/ndo (*)

3.2.1225.1. Descri¢io pormenorizada dos dispositivos e respectivo estado de afinagfo: ........cccoeoremeuruan.
3.2.12252. Desenho do sistema de controlo da evaporacio:

3.2.12253. Desenho do colector de vapores:

3.2.12.2.54. Massa de carvio seco:

3.2.12.2.5.5. Desenho esquematico do reservatorio de combustivel com indicacdo da capacidade e material: ...
3.2.12256. Desenho da blindagem térmica entre o reservatorio € o sistemna de €SCaPE: .......ccooceeeecerrenne
3.2.12.2.6. Colector de particulas: sim/nao (')

3.2.12.2.6.1. Dimensbes, forma e capacidade do colector de particulas:

3.2.12.26.2. Tipo e concepcio do colector de particulas:

3.2.12.26.3. Localizacio (distincia de referéncia na linha de €sCape): ...cocvvivimmeeeniieececnencceenesecesaesennes
3.2.12.2.64. Método ou sistema de regeneragdo, descri¢do e/ou desenho:

321227. Outros sistemas (descri¢io e funcionamento):

32.1228. Sistema de diagnoéstico a bordo (OBD)

32.12281.  Descrigdo escrita e/ou desenho do [A

32.12282.  Lista e finalidade de todos os componentes controlados pelo sistema OBD:

32.122.83.  Descrigio escrita (principios gerais de funcionamento) de:

32.122.83.1. Motores de igni¢io comandada (!):

(') Riscar o que ndo interessa. <
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{1}
> 32.122832. Motores de igni¢do por compressdo (!):

3.2.122.83.2.1. Controlo do catalisador ('):

32.1228322. Controlo do filtro de particulas (')

32.12.2.83.2.3. Controlo do sistema electronico de alimentagio de combustivel (')

3.2.122.8324. Outros componentes controlados pelo sistema OBD {!):

32.12284. Critérios para o accionamento do A (nimero fixo de ciclos de condugdo ou método esta-

tistico):..

32.12285.  Lista de todos os formatos e c¢odigos de saida do OBD utilizados (com uma explicagio de

cada um deles): <

»¥3.2.12.2.8.6. O fabricante do veiculo deve fornecer as seguintes informagdes suplementares, para permitir o fa-
brico de pegas de substitui¢io ou de acessorios compativeis com os sistemas OBD e de ferramentas
de diagndstico e equipamentos de ensaio, a ndo ser que essas informagdes estejam protegidas por
direitos de propriedade intelectual ou constituam saber-fazer especifico do fabricante ou do(s) for-
necedor(es) de equipamentos de origem.

A informagio constante do presente ponto deve ser repetida no apéndice 2 do certificado de homo-
logagio CE (anexo X da presente directiva):

3.2.12.2.8.6.1. Uma descrigdo do tipo e nimero de ciclos de pré-condicionamento usados para a primeira homolo-
gagio do veiculo.

3.2.12.2.8.6.2. Uma descrigao do tipo de ciclo de demonstragdo do OBD usado para a primeira homologagéo do
veiculo relativa ao componente controlado pelo sistema OBD.

3.2.12.2.8.6.3. Um documento exaustivo que descreva todos os componentes monitorizados, com a estratégia para
detecgdo de anomalias e activag¢do do IA (nGmero fixo de ciclos de condugiio ou método estatistico),
incluindo uma lista de pardmetros monitorizados secundérios pertinentes para cada componente con-
trolado pelo sistema OBD. Lista de todos os formatos ¢ codigos de saida do OBD utilizados (com
uma explicagdo de cada um deles) associados a cada componente do conjunto propulsor relacionado
com as emissdes e a cada componente ndo relacionado com as emissdes, N0s €asos em que a monito-
rizagio dos componentes seja usada para determinar a activacdo do IA. Deve, em especial, apresen-
tar-se uma explicagdo exaustiva em relagdo aos dados correspondentes ao servigo $05 (Teste ID $21
a FF) e ao servigo $06. No caso de modelos de veiculos que utilizem uma ligagio de comunicagdo
de acordo com a norma 1SO 15765-4 « Road vehicles — Diagnostics on Controller Area Network
(CAN) — Part 4: Requirements for emissions-related systems », deve apresentar-se uma explicagio
exaustiva dos dados fornecidos no servigo $06 (Teste ID $00 a FF) no que diz respeito a cada ID de
monitor OBD suportado.

3.2.12.2.8.6.4. Asinformagdes solicitadas neste ponto podem ser apresentadas, por exemplo, pelo preenchimento do
quadro abaixo, que serd apenso ao presente anexo:

Critérios
Estratégia | paraa

de con- | detecgio
trolo de ano-
malias

Critérios N Pré-
: Parame- .
de acti- -condi-
N tros secun-|
vagio do o ciona-
dérios
1A mento

Teste de
demon-
stragdo

Compo- | Codigo de
nente | anomalia

Catali- |P0420  (Sinais do|Diferenga|3.0 ciclo |Veloci-  [Dois Tipo I
sador sensor de|entre o0s dade  e|ciclos do
oxigé-  |[sinais do carga dojtipo !
nio 1 e 2 |sensor 1 motor,

e do sen- modo A/
sor 2 F,  tem-
peratura
do catali-
sador

(') Riscar o que njo interessa.

»" Mi15

> M19
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»"3215 Sistema de alimentagio a GPL: sim/nfo (!)

3.2.15.1. Nidmero de homologagio de acordo com a Directiva 70/221/CEE ():

32152 Unidade de controlo electrénico de gestio do motor para a alimentagio a GPL:
3.2152.1. Marcafs): .ovveereriniiinnn

321522, TIPO(S) oorieeiiiiiiiie i

3.21523. Possibilidades de regulagiio relacionada com as emissdes:...........ccoooieiiiiinnriinne e e
3.2.153. Outra documentagio:

3.2153.. Descrigio do sistema de salvaguarda do catalisador na comutagio da

gasolina para GPL e vice-versa: ...
3.2153.2.  Disposico do sistema (conexdes elécricas, conexdes de vacuo, tubos de compensagio, etc.): ...
3.21533. Desenho do simbolo: ......ooviiiiiiiiiiniiiiiii i e
3.2.16. Sistema de alimentagio a GN: sim/niio (')
3.2.16.1. Nimero de homologagio de acordo com a Directiva 70/221/CEE () ........c.ooiiviiiiiie
3.2.16.2. Unidade de controlo electrénico da gestio do motor para a alimentagio a GN:
320621, Marca(s) ..oviieiiiiiiiiiii et n et e e
320622, TIPO(S) wuvririeriiiiiiie e e e
3.2.16.2.3. Possibilidades de regulaciio relacionada com as emissBes: .......cooveeiviriiiniiiiiinneiiinnnn,
3.2.16.3. OULra dOCUMENLACHD: 1\ evvivsrnrurrseriraneraresensenenannsrnensensmesnereoeenaeneimnamimn e aereeeraons

3.2.163.1. Descrigdo do sistema de salvaguarda do catalisador na comutagio da

gasolina para GIN € VICE-VETSA! ... iiiiiiir it e
3.216.3.2.  Disposigio do sistema (conexdes eléctricas, conexdes de vacuo, tubos de compensagio, etc): ..
3.2.16.33. Desenho do simbolo: .......eovviiiiiiiiiiiii e .«
4. TRANSMISSAO ()

44, Embraiagem (tipo):

441, Conversdo mixima de binario:
4.5. Caixa de velocidades

4.5.1. Tipo [manual/automatica/CVT ("))
46. Relagdes de transmissio

Relagdes de transmissdo | Relagio{Ses) no diferencial
(relagfio entre as
rotagdes do veio de saida
da caixa de velocidades
e as rotagdes das
rodas motrizes

(relagdes entre as
Velocidade rotagBes do motor
¢ as rotagBes do veio
de saida da caixa
de velocidade)

RelagBes
finais

Mixima para

VT ()
1
2
3

Minima para
VT ()

Marcha atras

(") Transmisso continuamente varidvel.

(') Riscar o que nfio interessa.
(') Quando esta directiva for alterada para abranger os reservatérios de combustiveis gasosos.

»" M14



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 54

VY M12
6. SUSPENSAO
6.6. Pneumaticos e rodas
6.6.1. Combinago(des) pneumatico/roda [para os pneumaticos, indicar a designagdo da dimensdo, o

indice de capacidade de carga minimo, o simbolo da categoria de velocidade minima; para as
rodas, indicar afs) dimensdo(Ges) da jante e saliéncia(s)]

6.6.1.1. Eixos
6.6.1.1.1. Eixo 1:

6.6.1.1.2. BIXO 2 ettt ettt e et r e e s er s aese e ae st s s aan e st et et eeaeenesneneenns

6.6.1.1.3. Eixo 3: i,
6.6.1.1.4. Eixo 4:
etc.
6.6.2. Limites superior e inferior dos raios de rolamento:
66.2.1. Eixo 1: ...
6.6.2.2. Eixo 2:
6.6.2.3. Eixo 3:
6.6.2.4. Eixo 4 .o
etc.
6.6.3. Pressdo(Ges) dos pneumaticos recomendada(s) pelo fabricante do veiculo: ........coccececeences kPa
9. CARROCARIA
9.10.3. Bancos
9.10.3.1. INTTEIO! ettt R a s s sams s sa s a s s bR e b b s ra bbb

Data, processo
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1.1.
1.2.
1.3.

2.1.
22.

3.1.
3.2.

4.1.
4.2.

Apéndice

INFORMACAO SOBRE AS CONDICOES DE ENSAIO

Velas de ignigdo

Marca:

Tipo:

Regulagio da folga: .....

Bobina de ignicdo

Marca:

Tipo:

Condensador de ignig¢ao

Lubrificante utilizado

Marca: ..occocveenneee.

Tipo:
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ANEXO 1l

ENSAIO DE TIPO I
(Controlo das emissdes pelo tubo de escape apés um arranque a frio)

VYM14
1. INTRODUCAO

O presente anexo descreve o método a seguir para o ensaio do
tipo I definido no ponto 5.3.1 do anexo I. Quando o combustivel
de referéncia a utilizar for o GPL ou o GN, aplicam-se também
as disposi¢des do anexo XII.

2. CICLO DE ENSAIO NO BANCO DE ROLOS

2.1. Descrigao do ciclo

O ciclo de ensaio a aplicar no banco de rolos ¢ o descrito no
apéndice 1 do presente anexo.

2.2. Condicdes gerais (de execuciio do ciclo)

Se necessario, devem ser efectuados ciclos de ensaio preliminares
para determinar o melhor método de manobra dos comandos do
acelerador e do travdo, de modo a que o ciclo efectivo reproduza
o ciclo tedrico dentro dos limites prescritos.

2.3. Utilizacdo da caixa de velocidades

2.3.1. Se a velocidade maxima que se puder atingir na primeira relagdo
da caixa de velocidades for inferior a 15 km/h, utilizam-se as
segunda, terceira e quarta relagdes para o ciclo urbano (parte
um) e as segunda, terceira, quarta e quinta relagdes para o ciclo
extra-urbano (parte dois). Pode-se igualmente utilizar as segunda,
terceira e quarta relagdes para o ciclo urbano (parte um) e as
segunda, terceira, quarta e quinta relagdes para o ciclo extra-
-urbano (parte dois) quando as instrugdes do fabricante
recomendarem o arranque em plano na segunda relagdo ou
quando a primeira relagdo nelas estiver definida como sendo
exclusivamente uma relagdo para todo o tipo de estrada, todo o
terreno ou para reboque.

VYMi15
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» M15 Os veiculos que ndo atinjam os valores de aceleragdo <
e velocidade maxima previstos no ciclo de funcionamento devem
ser acelerados a fundo até que entrem de novo na area da curva
de funcionamento prevista. Os desvios do ciclo de funcionamento
devem ser registados no relatério de ensaio.

2.3.2. Os veiculos equipados com uma caixa de velocidades de
comando semiautomatico sdo ensaiados nas relagdes normalmente
usadas para a circulagdo em estrada, e o comando das velocidades
¢ accionado de acordo com as instru¢des do fabricante.

2.3.3. Os veiculos equipados com uma caixa de velocidades de
comando automatico sdo ensaiados na relagdo mais alta (drive).
Manobra-se o acelerador de modo a obter uma aceleragdo tao
regular quanto possivel, para permitir a caixa a passagem das
diferentes relagdes pela ordem normal. Por outro lado, para estes
veiculos, os pontos de mudanga de velocidade indicados no
apéndice 1 do presente anexo ndo sdo aplicaveis e as aceleragdes
devem ser executadas seguindo os segmentos de recta que unem
o fim do periodo de marcha lenta sem carga ao inicio do periodo
de velocidade estabilizada seguinte. As tolerdncias a aplicar sdo
indicadas no ponto 2.4.

2.34. Os veiculos equipados com uma sobremultiplicagdo (overdrive)
que possa ser comandada pelo condutor sdo ensaiados com este
dispositivo fora de ac¢do para o ciclo urbano (parte um) e em
acgdo para o ciclo extra-urbano (parte dois).
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2.3.5. Em relagdo a um modelo de veiculo em que a velocidade do
motor em marcha lenta sem carga seja superior a velocidade do
motor durante as operagdes 5, 12 e 24 do ciclo urbano elementar
(parte um), a embraiagem podera ser desengatada durante a
operagdo anterior.

2.4. Tolerancias

2.4.1. Tolera-se um desvio de = 2 km/h entre a velocidade indicada e a
velocidade tedrica em aceleragao, a velocidade estabilizada, ¢ em
desaceleragdo com utilizagdo dos travoes do veiculo. Se, sem
utilizar os travdes, o veiculo desacelerar mais rapidamente que o
previsto, s6 permanecem aplicaveis as prescrigdes do ponto 6.5.3.
Nas mudangas de fase, sdo admitidos desvios na velocidade que
ultrapassem os valores prescritos na condigdo de os desvios cons-
tatados ndo excederem nunca, de cada vez, a duragdo de 0,5 s.

2.4.2. As tolerancias em relagdo aos tempos sdo de + 1,0 s. As toleran-
cias referidas aplicam-se igualmente no inicio e no fim de cada
periodo de mudanga de velocidade (') para o ciclo urbano (parte
um) e para as operagdes n.* 3, 5 e 7 do ciclo extra-urbano (parte
dois).

2.4.3. As tolerancias em relagdo a velocidade e ao tempo sdo combi-
nadas conforme ¢ indicado no apéndice 1.

3. VEICULO E COMBUSTIVEL

3.1. Veiculo submetido a ensaio

3.1.1. O veiculo apresentado deve estar em bom estado mecanico. Deve
estar rodado e ter percorrido pelo menos 3 000 km antes do
ensaio.

3.1.2. O dispositivo de escape ndo deve apresentar fugas susceptiveis de
diminuir a quantidade de gases recolhidos, que deve ser a que sai
do motor.

3.1.3. Pode-se verificar a estanquidade do sistema de admissdo para
evitar que a carburagdo seja modificada por uma entrada de ar
acidental.

3.1.4. As regulagdes do motor e dos comandos do veiculo devem ser as
previstas pelo fabricante. Esta exigéncia aplica-se nomeadamente
a regulagdo do regime de marcha lenta sem carga (regime de
rotagdo e teor de mondxido de carbono dos gases de escape), do
dispositivo de arranque a frio e dos sistemas de controlo das
emissdes poluentes dos gases de escape.

3.1.5. O veiculo a ensaiar, ou um veiculo equivalente, deve estar equi-
pado, se necessario, com um dispositivo que permita a medigdo
dos parametros caracteristicos necessarios para regular o banco
de rolos em conformidade com as disposi¢des do ponto 4.1.1.

3.1.6. O servigo técnico responsavel pelos ensaios pode verificar se o
veiculo tem um comportamento funcional conforme com as espe-
cificagdes do fabricante, se € utilizavel em condug¢do normal e,
nomeadamente, se esta apto a arrancar a frio e a quente.

VYM19
3.2. Combustivel

Ao realizar o ensaio de um veiculo em fungao dos valores-limite
das emissdes, estabelecidos na linha A do quadro do ponto 5.3.1.4
do anexo I da presente directiva, o combustivel de referéncia
adequado deve cumprir as especificagdes indicadas na seccdo A
do anexo IX ou, no caso dos combustiveis gasosos de referéncia,
no ponto A.1 ou no ponto B do anexo IXa.

Ao realizar o ensaio de um veiculo em fungdo dos valores-limite
das emissdes, estabelecidos na linha B do quadro do ponto 5.3.1.4
do anexo I da presente directiva, o combustivel de referéncia
adequado deve cumprir as especificagdes indicadas na secgdo B

(") Importa referir que o periodo de dois segundos permitido inclui o tempo requerido para
a mudanca de velocidade e, se necessario, uma certa margem para se retomar o ciclo.
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do anexo IX ou, no caso dos combustiveis gasosos de referéncia,
no ponto A.2 ou no ponto B do anexo 1Xa.
VYM14
3.2.1. Os veiculos que sdo alimentados quer a gasolina quer a GPL ou
GN devem ser ensaiados de acordo com o anexo XII com o(s)
combustivel(is) de referéncia adequado(s) definido(s) no anexo
IX A.
M9
4. APARELHAGEM DE ENSAIO
4.1. Banco de rolos
4.1.1. O banco deve permitir a simulagdo da resisténcia ao avango em

estrada e pertencer a um dos dois tipos seguintes:

— banco com uma curva de absor¢do de poténcia definida: este
tipo de banco ¢ um banco cujas caracteristicas fisicas sdo tais
que a forma da curva esteja definida,

— banco com uma curva de absor¢do de poténcia regulavel: este
tipo de banco é um banco em que se podem regular pelo
menos dois parametros para fazer variar a forma da curva.

4.12. A regulacdo do banco deve ser estavel no tempo. Ndo deve
originar vibragdes perceptiveis no veiculo e que possam preju-
dicar o funcionamento normal deste ultimo.

4.13. O banco deve estar munido de sistemas que simulam a inércia e
as resisténcias ao avango. Estes sistemas devem estar ligados ao
rolo da frente se se tratar de um banco de dois rolos.

4.1.4. Precisdo

4.14.1. Deve ser possivel medir e ler o esfor¢o de frenagem indicado
com uma precisao de £ 5 %.

4.14.2. No caso de um banco com uma curva de absor¢do de poténcia
definida, a precisdo da regulagdo a 80 km/h deve ser de £ 5 %.
No caso de um banco com uma curva de absor¢do de poténcia
regulavel, a regulagdo do banco deve poder ser adaptada a
poténcia absorvida em estrada »M12 com uma precisdo de 5 %,
a 120, 100, 80, 60 e 40 km/h, e de 10 %, a 20 km/h. <« Abaixo
destas velocidades, a regulacdo deve manter um valor positivo.

4.1.4.3. A inércia total das partes que rodam (incluindo a inércia simulada
quando for caso disso) deve ser conhecida e corresponder,
a + 20 kg, a classe de inércia para o ensaio.

4.1.44. A velocidade do veiculo deve ser determinada a partir da veloci-
dade de rotagdo do rolo (rolo da frente no caso de bancos com
dois rolos). Deve ser medida com uma precisdo de = 1 km/h a
velocidades superiores a 10 km/h.

4.1.5. Regulagdo da curva de absor¢do de poténcia do banco e da
inércia
4.1.5.1. Banco com curva de absor¢do de poténcia definida: o freio deve

estar regulado para absorver a poténcia exercida nas rodas
motoras a uma velocidade estabilizada de 80 km/h e a poténcia
absorvida a 50 km/h deve ser anotada. Os métodos a aplicar
para determinar e regular a frenagem sdo descritos no apéndice 3.

4.1.5.2. Banco com curva de absorgdo de poténcia regulavel: o freio deve
estar regulado para absorver a poténcia exercida nas rodas
motoras as P»MI12 velocidades estabilizadas de 120, 100, 80,
60, 40 e 20 km/h. € Os métodos a aplicar para determinar e
regular a frenagem sdo descritos no apéndice 3.

4.1.53. Inércia

Para os bancos de simulagdo eléctrica da inércia, deve-se
demonstrar que ddo resultados equivalentes aos sistemas de
inércia mecanica. Os métodos pelos quais se demonstra esta equi-
valéncia sdo descritos no apéndice 4.

4.2. Sistema de recolha dos gases de escape

4.2.1. O sistema de recolha dos gases de escape deve permitir a
medicdo das massas reais das emissdes de poluentes nos gases
de escape. O sistema a utilizar é o da recolha a volume constante.
Para tal ¢ necessario que os gases de escape do veiculo sejam
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diluidos de maneira continua com o ar ambiente, em condigdes
controladas. Para medir as massas das emissdes por este processo,
devem ser preenchidas duas condigdes: o volume total da mistura
de gases de escape e de ar de diluicdo deve ser medido e uma
amostra proporcional a este volume recolhida para analise.

As massas das emissdes de gases poluentes sdo determinadas a
partir das concentragdes na amostra, tendo em conta a concen-
tragdo desses gases no ambiente, ¢ do fluxo total durante o
ensaio.

As emissoes de particulas poluentes sdo determinadas por sepa-
ragdo das particulas por meio de filtros adequados a partir de
um fluxo parcial proporcional durante todo o ensaio, e por deter-
minagdo gravimétrica dessa quantidade em conformidade com o
ponto 4.3.2.

422. O fluxo que atravessa a aparelhagem deve ser suficiente para
impedir a condensagdo de agua em quaisquer condi¢des que
possam ser encontradas durante um ensaio, conforme as pres-
crigdes do apéndice 5.

4.2.3. »M12 —— « O apéndice 5 descreve exemplos de
trés tipos de sistemas de recolha a volume constante que corres-
pondem as prescrigdes do presente anexo.

4.2.4. A mistura de ar e de gases de escape deve ser homogénea no
ponto S, da sonda de recolha.

425. A sonda deve recolher uma amostra representativa dos gases de
escape diluidos.

4.2.6. A aparelhagem de recolha deve ser estanque aos gases. A sua
concepgdo e os seus materiais devem ser tais que a concentragao
dos poluentes nos gases de escape diluidos ndo seja afectada. Se
um componente da aparelhagem (permutador de calor, ventilador,
etc.) influir na concentragdo de um gas poluente qualquer nos
gases diluidos, a amostra deste poluente deve ser recolhida a
montante desse componente, se for impossivel remediar este
problema.

VYMi12
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4.2.7. Se o veiculo ensaiado tiver um sistema de escape com varias
saidas »M12 , os tubos de ligagdo devem estar ligados entre si
tao perto do veiculo quanto possivel mas de modo a nio afectar o
funcionamento do veiculo. <

428. A aparelhagem ndo deve originar na ou nas saidas de escape do
veiculo variagdes da pressdo estdtica com um desvio superior
a = 1,25 kPa em relagdo as variagdes de pressdo estatica medidas
no decurso do ciclo de ensaio no banco sem que a ou as saidas de
escape estejam ligadas a aparelhagem. Ultiliza-se uma apare-
lhagem de recolha que permita reduzir estas tolerdncias
para £ 0,25 kPa se o fabricante o requerer por escrito a autori-
dade administrativa que emitir a recepgdo, demonstrando a
necessidade desta redugdo. A contrapressdo deve ser medida tdo
perto quanto possivel do interior da extremidade do tubo de
escape, ou num prolongamento que tenha o mesmo diametro.

4.2.9. As diversas valvulas que permitem dirigir o fluxo de gases de
escape devem ser de regulagdo e ac¢do rapidas.

4.2.10. As amostras de gases sdo recolhidas em sacos de capacidade sufi-
ciente. Estes sacos sdo feitos de um material tal que o teor de
gases poluentes nio seja modificado em mais de + 2 % apos 20
minutos de armazenamento.

4.3. Aparelhagem de analise
4.3.1. Prescrigoes
43.1.1. A analise dos gases poluentes faz-se com os seguintes aparelhos:

— monoxido de carbono (CO) e diéxido de carbono (CO,):
analisador do tipo ndo dispersivo de absor¢do no infraver-
melho (NDIR),

— hidrocarbonetos (HC) — motores de ignicdo comandada:
analisador do tipo de ionizagdo por chama (FID) calibrado
com propano expresso em equivalente de atomos de carbono
(),
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— hidrocarbonetos (HC) — motores de ignigdo por compressao:
analisador do tipo de ionizagdo por chama, com detector,
valvulas, tubagens, etc., aquecidos a 463 K + 10 K
(190 °C + 10 °C) (HFID). E calibrado com propano expresso
em equivalente de atomos de carbono (C)),

— Oxidos de azoto (NO)): quer com um analisador do tipo de
quimiluminescéncia (CLA) com conversor NO /NO quer com
um analisador ndo dispersivo de absorg¢do de ressonancia no
ultravioleta (NDUVR) com conversor NO /NO.

Particulas:

Determinagdo gravimétrica das particulas recolhidas. As parti-
culas sdo recolhidas por meio de dois filtros instalados em série
no fluxo de gas de amostragem. A quantidade de particulas reco-
lhidas em cada grupo de filtros deve ser a seguinte:

Vmixxm Vep
M= =Mxdx—
Ve xd 0 Voir

caudal nos filtros,

< <

caudal no tunel,

mix”

massa das particulas (g/km),

< 2

massa limite das particulas (massa limite em vigor, g/
/km),

massa de particulas retidas pelos filtros (g),

limit*

|
e 3

distancia real percorrida durante o ciclo de ensaio
(km).

A taxa de colheita das particulas (V_/V ) sera ajustada de modo
a que, para M =M, ., 1 < m < 5 mg (quando se utilizarem
filtros de 47 mm de diametro).

A superficie dos filtros deve ser feita de um material hidrofobo e
inerte em relagdo aos constituintes dos gases de escape (filtros de
fibra de vidro revestida de fluorocarbonetos ou material equiva-
lente).

43.1.2. Precisdo

Os analisadores devem ter uma gama de medi¢ao compativel com
a precisdo requerida para a medi¢do das concentragdes de
poluentes nas amostras de gases de escape.

M1z
O erro de medigdo ndo deve ser superior a = 2 % (erro intrinseco
do analisador), ndo tendo em conta o verdadeiro valor dos gases
de calibragdo. Para teores inferiores a 100 ppm, o erro de
medigdo ndo deve exceder £ 2 ppm. A amostra de ar ambiente
deve ser medida no mesmo analisador com uma gama adequada.

A pesagem das particulas recolhidas deve ser efectuada com uma
precisdo de 1 pg.

A balanga utilizada para determinar o peso dos filtros deve ter
uma precisdo de 5 pg e uma capacidade de leitura de 1 pg.

43.1.3. Banho de gelo

Nenhum dispositivo de secagem do gas deve ser utilizado a
montante dos analisadores, a menos que seja demonstrado que
ndo produz nenhum efeito sobre o teor em poluentes do fluxo de
gases.

43.2. Prescrigdes especiais para os motores de igni¢cdo por compressdo

Deve ser instalada uma conduta de recolha aquecida para a
analise continua dos hidrocarbonetos (HC) por meio do detector
aquecido de ionizagdo por chama (HFID) com registador (R). A
concentragdo média dos hidrocarbonetos medidos ¢ determinada
por integragdo. Durante todo o ensaio, a temperatura desta
conduta deve estar regulada a 463 K = 10 K (190 °C + 10 °C).
A conduta deve estar munida de um filtro aquecido (Fh) com
uma eficiéncia de 99 % para as particulas = 0,3 um, servindo
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43.3.

44.

44.1.

44.2.

para extrair as particulas soélidas do fluxo continuo de gas utili-
zado para analise. O tempo de resposta do sistema de recolha
(desde a sonda a entrada do analisador) deve ser inferior a quatro
segundos.

O detector aquecido de ionizagdo por chama (HFID) deve ser
utilizado com um sistema de débito constante (permutador de
calor) para assegurar uma recolha representativa, a ndo ser que
exista uma compensac¢do para a variagdo do débito dos sistemas
CFV ou CFO.

O dispositivo de recolha das particulas é composto por um tinel
de dilui¢do, uma sonda de recolha, uma unidade filtrante, uma
bomba de fluxo parcial, requladores de caudal e debitometros. O
fluxo parcial para a recolha das particulas é conduzido através de
dois filtros dispostos em série. »M12 A sonda de recolha do gas
na qual as particulas serdo recolhidas deve estar disposta no canal
de diluicdo de modo a permitir a recolha de um fluxo de gas
representativo da mistura homogénea ar/gas de escape e assegurar
que a temperatura da mistura ar/gas de escape ndo exceda 325 K
(52 °C) imediatamente antes do filtro de particulas. € A tempe-
ratura do fluxo de gas no debitdometro ndo pode variar de mais
de = 3 K, e o caudal massico de mais de £ 5 %. No caso de se
verificar uma alteragdo inadmissivel do fluxo, devida a uma carga
demasiado elevada do filtro, o ensaio deve ser interrompido.
Quando o ensaio for repetido, deve-se diminuir o caudal e/ou
utilizar um filtro de maior dimensdo. Os filtros ndo devem ser
retirados da sala senfo quando faltar uma hora para o inicio do
ensaio.

Os filtros de particulas necessarios devem ser condicionados
(temperatura, humidade) antes do ensaio numa sala climatizada,
num recipiente protegido do pd, durante um periodo compreen-
dido entre 8 e 56 horas. Apos este condicionamento, os filtros
vazios sdo pesados e conservados até ao momento da sua utili-
zagao.

Se os filtros ndo forem utilizados no prazo de uma hora a contar
da sua retirada da sala de pesagem, devem voltar a ser pesados.

O limite de uma hora pode ser substituido por um limite de oito
horas se forem satisfeitas uma ou ambas das seguintes condigdes:

— um filtro estabilizado é colocado e mantido num suporte
fechado de filtros com as extremidades tapadas, ou

— um filtro estabilizado ¢ colocado num suporte fechado de
filtros que é entio imediatamente colocado numa linha de
recolha através da qual ndo ha fluxo.

Calibragao

Todos os analisadores devem ser calibrados sempre que
necessario e, em qualquer caso, no decurso do més que precede
o ensaio de recepgao, bem como pelo menos uma vez em cada
seis meses para o controlo da conformidade da produgdo. O
apéndice 6 descreve o método de calibragdo a aplicar a cada
tipo de analisador referido no ponto 4.3.1.

Medi¢do do volume

O método de medi¢do do volume total de gas de escape diluido
aplicado ao sistema de recolha a volume constante deve ser tal
que tenha uma precisdo de £ 2 %.

Calibragdo do sistema de recolha a volume constante

A aparelhagem de medigdo do volume no sistema de recolha a
volume constante deve ser calibrada por um método capaz de
garantir a precisdo requerida e a intervalos suficientemente
proximos para garantir a manutencdo daquela precisio.

Um exemplo de método de calibragdio que permite obter a
precisdo requerida ¢ dado no apéndice 6. Neste método, utiliza-
-se um dispositivo de medigdo de caudais do tipo dindmico, que
convém aos caudais elevados que aparecem na utilizagdo do
sistema de recolha a volume constante. O dispositivo deve ter
uma precisdo comprovada e conforme com uma norma nacional
ou internacional oficial.
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4.5.

4.5.1.

45.2.

4.6.

4.6.1.

4.6.2.

4.6.3.

4.7.

5.1

VYM12

Gases
Gases puros

Conforme o caso, os gases puros empregues para a calibragdo e

utilizagdo da aparelhagem devem responder as seguintes

condigoes:

— azoto purificado (pureza < 1 ppm C, < 1 ppm CO,
< 400 ppm CO, ¢ = 0,1 ppm NO),

— ar sintético purificado (pureza < 1 ppm C, < 1 ppm CO,

< 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO); concentragio em volume
de oxigénio de 18 a 21 %;

— oxigénio purificado (pureza = 99,5 % de O, em volume),

— hidrogénio purificado (e mistura contendo hidrogénio)
(pureza < 1 ppm C, < 400 ppm CO,).

Gases de calibragdo

As misturas de gases utilizadas para a calibragdo devem ter a
composi¢do quimica especificada a seguir:

— C,H; e ar sintético purificado (ver ponto 4.5.1),

— CO e azoto purificado,

— CO, e azoto purificado,

— NO e azoto purificado.

(A proporgdo de NO, contida neste gds de calibragdo ndo deve
exceder 5 % do teor em NO).

A concentragdo real de um gas de calibragao deve estar conforme
com o valor nominal com uma varia¢do de + 2 %.

As concentragdes prescritas no apéndice 6 podem também ser
obtidas com um misturador-doseador de gases, por diluigdo com
azoto purificado ou com ar sintético purificado. A precisdo do
dispositivo misturador deve ser tal que o teor dos gases de cali-
bragdo diluidos possa ser determinado a + 2 %.

Aparelhagem adicional

Temperaturas

As temperaturas indicadas no apéndice 8 devem ser medidas com
uma precisdo de £ 1,5 K.

Pressdo

A pressdo atmosférica deve poder ser medida com uma precisdo
de £ 0,1 kPa.

Humidade absoluta

A humidade absoluta (H) deve poder ser determinada com uma
precisdo de = 5 %.

O sistema de recolha de gases de escape deve ser controlado pelo
método descrito no ponto 3 do apéndice 7. O desvio maximo
admitido entre a quantidade de gases introduzida e a quantidade
de gases medida ¢ de 5 %.

PREPARACAO DO ENSAIO
Adaptagio do sistema de inércia as inércias de translagiio do

veiculo

Utiliza-se um sistema de inércia que permita obter uma inércia
total das massas em rotagdo correspondente & massa de referéncia
segundo os seguintes valores:

Massa de referéncia do veiculo (Pr) Inércia equivalente 1
(kg) (kg)
Pr < 480 455
480 < Pr < 540 510
540 < Pr < 595 570
595 < Pr < 650 625
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VYM12

5.2

5.3.
5.3.1.

VYMi12

vYM14
5.3.1.1.

Massa de referéncia do veiculo (Pr) Inércia equivalente

(kg) (kg)

650 < Pr < 710 680
710 < Pr < 765 740
765 < Pr < 850 800
850 < Pr < 965 910
965 < Pr < 1080 1020
1080 <Pr <1190 1130
1190 < Pr < 1305 1250
1305 <Pr < 1420 1360
1420 < Pr < 1530 1470
1530 <Pr < 1640 1590
1640 <Pr < 1760 1700
1760 <Pr < 1870 1810
1870 <Pr < 1980 1930
1980 <Pr < 2100 2 040
2100 < Pr < 2210 2150
2210 < Pr < 2380 2270
2380 <Pr <2610 2270
2610 < Pr 2270

Se o banco de rolos ndo dispuser da inércia equivalente corres-
pondente, sera usado o valor superior mais proximo da massa de
referéncia do veiculo.

Regulagio do freio

A regulagdo do freio ¢ efectuada em conformidade com os
métodos descritos no ponto 4.1.4. O método utilizado e os valores
obtidos (inércia equivalente, pardmetro caracteristico de regu-
lagdo) devem ser indicados no relatdrio de ensaio.

Pré-condicionamento do veiculo

Para os veiculos com motor de igni¢do por compressao e tendo
em vista a medicdo das particulas no maximo 36 horas e no
minimo 6 horas antes do ensaio, dever-se-a efectuar a segunda
parte do ciclo de ensaio (extra-urbano) descrita no apéndice 1.

A pedido do fabricante, os veiculos com motores de ignigdo
comandada podem ser pré-acondicionados com um ciclo de
condugdo da parte I e dois ciclos de condugao da parte II.

Devem ser realizados trés ciclos consecutivos. A regulagdo do
freio ¢ indicada nos pontos 5.1 e 5.2.

Apbs este pré-condicionamento especifico dos veiculos com
motores de ignigdo por compressao e antes do ensaio, os veiculos
com motor de ignigdo por compressdo e ignicdo comandada
devem permanecer num local em que a temperatura seja sensivel-
mente constante entre 293 K e 303 K (20 °C e 30 °C). Este
condicionamento deve durar pelo menos seis horas e deve prosse-
guir até que a temperatura do 6leo do motor e a do liquido de
arrefecimento (se existir) estejam a + 2 K da temperatura do
local.

Se o fabricante o pedir, o ensaio deve ser efectuado dentro de um
periodo maximo de 30 horas depois de o veiculo ter funcionado a
sua temperatura normal.

Para os veiculos com motor de ignigdo comandada alimentados a
GPL ou GN ou equipados de modo a poderem ser alimentados
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quer a gasolina quer a GPL ou GN, entre os ensaios com o0
primeiro combustivel gasoso de referéncia e o segundo
combustivel gasoso de referéncia, o veiculo deve ser pré-condi-
cionado antes do ensaio com o segundo combustivel de
referéncia. Este pré-condicionamento ¢ efectuado com o segundo
combustivel de referéncia através de um ciclo de pré-condiciona-
mento que consiste de uma parte um (parte urbana) e duas partes
dois (parte extra-urbana) do ciclo de ensaio descrito no apéndice I
do presente anexo. A pedido do fabricante ¢ com o acordo do
servigo técnico, este ciclo de pré-condicionamento pode ser alar-
gado. A posi¢do do banco de rolos deve ser a indicada nos pontos
5.1 e 5.2 do presente anexo.

5.3.2. A pressdo dos pneumaticos deve ser a especificada pelo fabri-
cante e utilizada aquando do ensaio preliminar em estrada para a
regulagdo do freio. Nos bancos de dois rolos, a pressdo dos
pneumaticos podera ser aumentada de 50 %, no maximo, em
relagdo ao valor recomendado. A pressdo utilizada deve ser regis-
tada no relatério de ensaio.

6. MODO OPERATORIO PARA O ENSAIO NO BANCO

6.1. Condicdes especiais para a realizaciio do ciclo

6.1.1. Durante o ensaio, a temperatura da camara de ensaio deve estar
compreendida entre 293 K e 303 K (20 °C e 30 °C). A humidade
absoluta (H) do ar no local ou do ar de admissdo do motor deve
ser tal que:

5,5 = H = 12,2 g H,0O/kg ar seco.

6.1.2. O veiculo deve estar sensivelmente horizontal no decurso do
ensaio, para evitar uma distribuicdo anormal do combustivel.

VYM12

6.1.3. » M15 Deve-se fazer passar sobre o veiculo uma corrente de ar
de velocidade variavel. € A velocidade do ventilador que
produz a corrente de ar deve ser tal que, dentro da gama de
funcionamento de 10 km/h até pelo menos 50 km/h, a velocidade
linear do ar a saida do ventilador tenha uma aproximagdo de
+ 5 km/h em relagdo a velocidade correspondente dos rolos. A
selecgdo final do ventilador deve ter as seguintes caracteristicas:

— érea: pelo menos 0,2 m?,
— altura da aresta inferior acima do solo: cerca de 20 c¢m,

— distancia a partir da parte da frente do veiculo: cerca de
30 cm.

Como alternativa, a velocidade do ventilador deve ser pelo menos
6 m/s (21,6 km/h). A pedido do fabricante no que diz respeito a
veiculos especiais (por exemplo furgonetas, veiculos fora-de-
-estrada) a altura da ventoinha de arrefecimento pode ser
modificada.

6.1.4. Durante o ensaio, a velocidade ¢é registada em fungdo do tempo
ou recolhida pelo sistema de aquisicdo de dados, para que se
possa controlar a validade dos ciclos executados.

6.2. Arranque do motor

6.2.1. Poe-se o motor em funcionamento utilizando os dispositivos
previstos para o efeito em conformidade com as instrugdes do
fabricante constantes do livro de instrug¢des dos veiculos de série.

6.2.2. »M15 O primeiro ciclo principia logo que se inicia o processo
de arranque do motor. <«

YMi4

6.2.3. No caso de utilizagdo do GPL ou GN como combustivel, é
admissivel que o motor a arranque com gasolina seja comutado
para GPL ou GN ap6s um periodo pré-determinado de tempo,
que ndo pode ser alterado pelo condutor.
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6.3. Marcha lenta sem carga

6.3.1. Caixa de velocidades manual ou semiautomatica

VYM12
Ver quadros II1.1.2 e III.1.3 dos apéndices.

6.3.2. Caixa de velocidades automatica

Uma vez posto na posigao inicial, o selector ndo deve ser mano-
brado em nenhum momento durante o ensaio, salvo no caso
especificado no ponto 6.4.3 ou caso o selector permita o funcio-
namento da sobremultiplicagdo (overdrive), se esta existir.

6.4. Aceleragdes

6.4.1. As fases de aceleragdes devem ser executadas com uma acele-
ragdo tdo constante quanto possivel durante toda a fase.

6.4.2. Se ndo se puder executar uma aceleragdo durante o tempo conce-
dido, o tempo suplementar ¢ deduzido, tanto quanto possivel, da
duragdo da mudanga de velocidade, se tal ndo for possivel, do
periodo de velocidade estabilizada que se segue.

6.4.3. Caixas de velocidade automaticas

Se ndo se puder executar uma aceleragdo durante o tempo conce-
dido, o selector de velocidades deve ser manobrado de acordo
com as prescricdes formuladas para as caixas de velocidades
manuais.

6.5. Desaceleracoes

6.5.1. Todas as desaceleragdes do ciclo urbano elementar (parte um) sao
executadas com o acelerador completamente livie e a
embraiagem engatada. Esta ¢ desengatada, sem se mexer na
alavanca de velocidades, assim que a velocidade atingir 10 km/
/h. Todas as desaceleragdes do ciclo extra-urbano (parte dois) sdo
executadascom o acelerador completamente livre e a embraiagem
engatada. Esta ¢ desengatada, sem se mexer na alavanca de velo-
cidades, assim que a velocidade atingir 50 km/h para a tltima
desaceleragdo.

6.5.2. Se a desaceleragdo demorar mais tempo do que o previsto para
esta fase, faz-se uso dos travdes do veiculo para se poder
respeitar o ciclo.

6.5.3. Se a desaceleragdo demorar menos tempo do que o previsto para
esta fase, a duragdo do ciclo tedrico sera obtida por um periodo a
velocidade estabilizada ou a marcha lenta sem carga encadeado
com a operagdo seguinte.

6.5.4. No fim do periodo de desaceleragdo (imobilizagdo do veiculo
sobre os rolos) do ciclo urbano elementar (parte um), a caixa de
velocidades ¢ posta em ponto morto com a embraiagem engatada.

6.6. Velocidades estabilizadas

6.6.1. Deve-se evitar «bombear» ou fechar os gases quando se passa da
aceleragdo a fase de velocidade estabilizada que se segue.

6.6.2. Durante os periodos a velocidade constante, mantém-se o acele-
rador numa posigdo fixa.

7. RECOLHA E ANALISE DE GASES E DE PARTICULAS
VYM10
7.1. Recolha de amostras

vM15
A recolha de amostras (IR) comega antes do processo de arranque
do motor ou logo que ele tem inicio e termina depois de
concluido o periodo final de marcha em vazio do ciclo extra-
-urbano [parte dois, final da recolha (FR)] ou, no caso do ensaio
do tipo VI, o periodo final de marcha em vazio do ultimo ciclo
elementar (parte um).
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7.2. Analise

7.2.1. A andlise dos gases de escape contidos no saco ¢ efectuada logo
que possivel e, em qualquer caso, dentro de um prazo maximo de
20 minutos ap6s o fim do ciclo de ensaio.

Os filtros de particulas carregados devem ser levados para a sala
o mais tardar uma hora apds a conclusido do ensaio para la serem
condicionados durante um periodo compreendido entre 2 e 36
horas. Procede-se em seguida a sua pesagem.

7.2.2. Antes de cada analise de uma amostra, pde-se o analisador a zero
na gama que se vai utilizar para cada poluente, utilizando o gas
de colocagdo a zero conveniente.

7.2.3. Os analisadores s3o em seguida regulados em conformidade com
as curvas de calibragdo através de gases de calibragdo que tenham
concentragdes nominais compreendidas entre 70 e 100 % da
escala completa para a gama considerada.

7.2.4. Controla-se entdo de novo o zero dos analisadores. Se o valor
lido se afastar mais de 2 % da escala completa em relagdo ao
valor obtido quando se efectuou a regulagdo prescrita no ponto
7.2.2, repete-se a operagao.

7.2.5. Analisam-se em seguida as amostras.

7.2.6. Apds a analise, controla-se de novo o zero e os valores de regu-
lacdo da escala utilizando os mesmos gases. Se estes novos
valores ndo se afastarem mais de 2 % dos obtidos quando se efec-
tuou a regulagdo prescrita no ponto 7.2.3, consideram-se validos
os resultados da analise.

7.2.7. Para todas as operagdes descritas na presente sec¢do, os caudais e
pressoes dos diversos gases devem ser iguais aos obtidos aquando
da calibragdo dos analisadores.

7.2.8. O valor considerado para a concentragdo de cada um dos
poluentes medidos nos gases deve ser o que for lido apds a esta-
bilizagdo do aparelho de medigdo. As massas das emissdes de
hidrocarbonetos dos motores de ignigdo por compressdo sdo
calculadas a partir do valor integrado lido no detector aquecido
de ionizagdo por chama, corrigido tendo em conta a variagdo do
débito, se for caso disso, conforme se prescreve no apéndice 5.

8. DETERMINACAO DA ~ QUANTIDADE DE  GASES
POLUENTES E DE PARTICULAS POLUENTES EMITIDA

8.1. Volume a ter em conta

Corrige-se o volume a ter em conta de modo a reduzi-lo as
condigoes de 101,33 kPa e 273,2 K.

8.2. Massa total de gases poluentes e de particulas poluentes
emitida

Determina-se a massa M de cada poluente gasoso emitido pelo
veiculo no decurso do ensaio, calculando o produto da concen-
tragdo em volume pelo volume do gas considerado, baseando-se
nos valores de massa volimica a seguir indicados nas condigdes
de referéncia indicadas:

VYMi14

Para o monoxido de carbono (CO): d=1.25 g/l

Para os hidrocarbonetos:

para a gasolina (CH, ,)) d=10,619 g/l
para o combustivel para motores diesel (CH, ) d=10,619 g/l
para o GPL (CH,,)) d = 0,649 g/l
para o GN (CH,) d=0,714 g/

Para os 6xidos de azoto (NO,): d=12,05 g/l
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Determina-se a massa m de particulas poluentes emitida pelo
veiculo durante o ensaio por pesagem da massa das particulas
retidas pelos dois filtros: m, pelo primeiro filtro, m, pelo segundo
filtro:

— €095 (m +m) <m,m=m,

— s 0,95 (m +m,)>m, m=m +m,

— se m, >m,, o ensaio ¢ anulado.

O apéndice 8 apresenta os calculos relativos aos diferentes

métodos, seguidos de exemplos, para a determinagdo da quanti-
dade de gases poluentes e de particulas poluentes emitida.
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Apéndice 1

DECOMPOSICAO SEQUENCIAL DO CICLO DE MARCHA PARA O

2.1.

2.2.

2.3.

ENSAIO DO TIPO I

CICLO DE ENSAIO

A figura III.1.1 representa o ciclo de ensaio, constituido por uma
parte um (ciclo urbano) e uma parte dois (ciclo extra-urbano).

CICLO URBANO ELEMENTAR (PARTE UM)
Ver figura II1.1.2 e quadro II1.1.2.

Decomposi¢io sequencial por fases

Em tempo Em percentagem
Marcha lenta sem carga: 60 s 30,8
: 35,4

Marcha lenta sem carga, veiculo em

marcha, embraiagem engatada numa

relagdo: 9s 4,6
Mudanga de velocidades: 8s 4,1
Aceleragoes: 36 s 18,5
Marcha a velocidade estabilizada: 57 s 29,2
Desaceleragoes: 25's 12,8

195 s 100 %

Decomposicio sequencial pela utilizagdo da caixa de veloci-

dades
Em tempo Em percentagem
Marcha lenta sem carga: 60 s 30,8
, 35,4
Marcha lenta sem carga, veiculo em
marcha, embraiagem engatada numa
relacdo: 9s 4.6
Mudanga de velocidades: 8s 4,1
Marcha na 1. relagdo: 24 s 12,3
Marcha na 2. relagao: 53 s 27,2
Marcha na 3.? relagdo: 41 s 21
195 s 100 %

Informacgdes gerais

Velocidade média durante o ensaio: 19 km/h.
Tempo de marcha efectivo: 195 s.

Distancia tedrica percorrida por ciclo: 1,013 km.
Disténcia tedrica para os 4 ciclos: 4,052 km.
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VYMi15

Figura 111.1.1

Ciclo de marcha para o ensaio de tipo I

Velocidade (km/h)

Parte um Parte dois ——
120 +
100 +
80 T Ciclo urbano___,
elementar
60 4+
40 T
20 + FR
4 | >
0 1
0 Tempo(s)
195 195 195 195 400
1180

(IR): Inicio da recolha, arranque do motor
(FR): Fim da recolha
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Figura II1.1.2

Ciclo urbano elementar para o ensaio de tipo I
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3.1.

3.2.

3.3.

CICLO EXTRA-URBANO (PARTE DOIS)
Ver figura II1.1.3 e quadro III1.1.3.

Decomposiciao sequencial por fases

Em tempo Em percentagem

Marcha lenta sem carga: 20s 5,0
Marcha lenta sem carga, veiculo em

marcha, embraiagem engatada numa

relagdo: 20s 5,0
Mudanga de velocidades: 6s 1,5
Aceleragoes: 103 s 28,5
Marcha a velocidade estabilizada: 209 s 52,2
Desaceleragoes: 42 s 10,5

400 s 100 %

Decomposi¢cio sequencial pela utilizagio da caixa de veloci-
dades

Em tempo Em percentagem

Marcha lenta sem carga: 20s 5,0
Marcha lenta sem carga, veiculo em

marcha, embraiagem engatada numa

relagéo: 20 s 5,0
Mudanga de velocidades: 6s 1,5
Marcha na 1.° relagdo: 5s 1,3
Marcha na 2. relagao: 9s 2,2
Marcha na 3. relagdo: 8s 2,0
Marcha na 4.* relagao: 99 s 24,8
Marcha na 5.* relagao: 233 s 58,2

400 s 100 %

Informagdes gerais

Velocidade média durante o ensaio: 62,6 km/h.
Tempo de marcha efectivo: 400 s.

Distancia teorica percorrida: 6,955 km.
Velocidade méxima: 120 km/h.

Aceleragdo maxima: 0,833 m/s%.
Desaceleragdo maxima: — 1,389 m/s?.
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Figura 111.1.3

Ciclo extra-urbano (parte dois) para o ensaio do tipo I

—~—~
&
S o
< 8
5
=
(=1
vy
o
8
(2]
[ =3
)
(o]
=8
o~
o (o]
] b
O
~
1>
Qo
Q.
=]
]
.U —
2 = -
g
=1
Z
~
o<
N
5‘ -
&
g v T T T T T T T T T T T °
k|
3 & 2 8 88 8 8 8 & 8 8 § <o -°
E I

VYMI15



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 75

M9
Apéndice 2
BANCO DE ROLOS
1. DEFINIC%O DE UM BANCO DE ROLOS COM CURVA DE
ABSORCAO DE POTENCIA DEFINIDA
1.1. Introducio
Caso a resisténcia total do avango em estrada ndo possa ser repro-
duzida no banco, entre as velocidades de 10 e »M12 120 km/
/h A, recomenda-se a utilizagdo de um banco de rolos com as
caracteristicas definidas a seguir.
1.2 Definigao
1.2.1. O banco pode comportar um ou dois rolos.
O rolo dianteiro deve directa ou indirectamente fazer mover as
massas de inércia e o freio.
VYM12
1.2.2. A carga absorvida pelo freio e pelos atritos internos do banco de
rolos desde a velocidade 0 até¢ 120 km/h deve ser tal que:
F=(a+bV?)+0,1 - F, (sem ser negativa)
em que:
F = carga total absorvida pelo banco de rolos (N)
a = valor equivalente a resisténcia de rolamento (N)
b = valor equivalente ao coeficiente de resisténcia do ar (N/
/(km/h)?)
\% = velocidade (km/h)
F,, = carga a velocidade de 80 km/h (N).
M9
2. METODO DE CALIBRACAO DO BANCO DE ROLOS
2.1. Introducao

»M12 O presente apéndice descreve o método a utilizar para
determinar a carga absorvida por um banco de rolos. A carga
absorvida inclui a carga absorvida pelos atritos e a carga absor-
vida pelo freio. € O banco de rolos ¢ levado a uma velocidade
superior a velocidade maxima de ensaio. O dispositivo de accio-
namento ¢ entdo desembraiado: a velocidade de rotagdo do rolo
movido diminui.

A energia cinética dos rolos ¢ dissipada pelo freio e pelos atritos.
Este método ndo tem em conta a variagdo dos atritos internos dos
rolos entre o estado em carga e o estado em vazio nem os atritos
do rolo traseiro quando este ¢ livre.

2.2. »M12 Calibragio a 80 km/h do indicador de carga em
funcdo da carga absorvida <«

Aplica-se o processo adiante definido (ver também figura
11.2.2.2).

2.2.1. Medir a velocidade de rotagdo do rolo se tal ainda nao tiver sido
feito. Pode-se utilizar para o efeito uma quinta roda, um conta-
-rotagdes ou outro dispositivo.

2.2.2. Instalar o veiculo no banco ou aplicar um outro método para
accionar o banco.

2.2.3. Utilizar o volante de inércia ou qualquer outro sistema de inércia
para a classe de inércia a considerar.
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VYM12
Figura 111.2.2.2.
Diagrama que ilutra a carga absorvida pelo banco de rolos
Carga
™)
0 10 20 30 40 50 60 70 80 9 100 110 120
Velocidade (km/h)
A=F=a+bW ® — (a + bV) - 01F, O = (@ + bV) + 0,1F,
M9
224, Levar o banco a uma velocidade de 80 km/h.
VYM12
2.2.5. Registar a carga indicada F, (N).
M9
2.2.6. Aumentar a velocidade até 90 km/h.
2.2.7. Desembraiar o dispositivo utilizado para o accionamento do
banco.
2.2.8. Registar o tempo de desaceleragdo do banco de 85 a 75 km/h.
2.29. Regular o freio para um valor diferente.
2.2.10. Repetir as operagdes prescritas nos pontos 2.2.4 a 2.2.9 um
nimero de vezes suficiente para cobrir a gama de
»M12 cargas <.
VYM12
2.2.11. Calcular a carga absorvida segundo a férmula:
M; - AV
F=——
t
em que:
F = carga absorvida em N
M, = inércia equivalente em kg (ndo tendo em conta a inércia

do rolo livre traseiro)
AV = desvio da velocidade em m/s (10 km/h = 2,775 m/s)

t = tempo de desaceleragdo do rolo de 85 a 75 km/h.

2.2.12. A figura I111.2.2.12 representa a carga indicada a 80 km/h em
funcdo da carga absorvida a mesma velocidade.
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VYM12
Figura 111.2.2.12
Carga indicada a 80 km/h em fungéo da carga absorvida a mesma
velocidade
900
800
700
600
Carga 500
indicada 400
Fi (N)
300
200
100 J
0 - T T T —T T T T T
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Carga absorvida F (N):
v M9

2.2.13. As operagdes prescritas nos pontos 2.2.3 a 2.2.12 devem ser repe-
tidas para todas as classes de inércia a tomar em consideragéo.

2.3. » M12 Calibracio do indicador de carga em funcio da carga
absorvida para outras velocidades <«

Os procedimentos do ponto 2.2 sdo repetidos tantas vezes quanto
0 necessario para as velocidades escolhidas.

2.4. Verificagdo da curva de absor¢do do banco de rolos a partir
de um ponto de regulagdo a velocidade de 90 km/h

2.4.1. Instalar o veiculo no banco ou aplicar outro método para accionar
o banco.

2.4.2. Regular o banco para a »M12 carga <« a velocidade de 80 km/
/h.

VMI12

243. Registar a carga absorvida as velocidades de 120, 100, 80, 60, 40

e 20 km/h.
v M9

2.4.4. »M12 Tragar a curva F(V) « e verificar se esta satisfaz as
prescrigdes do ponto 1.2.2.

24.5. Repetir as operagdes dos pontos 2.4.1 a 2.4.4 para outros valores
de »M12 carga F 4 a velocidade de 80 km/h e outros valores
de inércia.

2.5. Deve ser aplicado o mesmo procedimento para a calibragdo de
forga ou de binario.

3. REGULAGAO DO BANCO

VYM12

3.1. Métodos de regulacio
O banco pode ser regulado a velocidade estabilizada de 80 km/h
através dos métodos descritos no apéndice 3.

v M9

3.1.1. Introdugado
Este método ndo ¢ considerado o melhor e apenas deve ser apli-
cado em bancos com curva de absorgdo de poténcia definida para
a determinacdo da regulagio de poténcia absorvida a 80 km/h e
ndo pode ser utilizado com motores de ignigdo por compressio.

3.1.2. Aparelhagem de ensaio

A depressdo (ou pressdo absoluta) no colector de admissdo do
veiculo é medida com uma precisdo de + 0,25 kPa. Deve ser
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possivel registar este pardmetro de maneira continua ou a inter-
valos que ndo excedam um segundo. A velocidade deve ser
registada continuamente com uma precisdo de + 0,4 km/h.

3.1.3. Ensaios em pista

3.1.3.1. Assegura-se primeiro que estdo satisfeitas as disposi¢des do ponto
4 do apéndice 3.

3.1.3.2. Faz-se funcionar o veiculo a uma velocidade estabilizada de
80 km/h, registando a velocidade e a depressdo (ou pressdo abso-
luta) em conformidade com as condigdes definidas no ponto
3.1.2.

3.1.3.3. Repete-se a operagdo descrita no ponto 3.1.3.2 trés vezes em cada
sentido. As seis passagens devem ser executadas num prazo que
ndo exceda quatro horas.

3.14. Redugdo dos dados e critérios de aceitagdo

3.1.4.1. Analisar os resultados obtidos durante as operagdes prescritas nos
pontos 3.1.3.2 e 3.1.3.3 (a velocidade ndo deve ser inferior a
79,5 km/h nem superior a 80,5 km/h durante mais de um
segundo). Para cada passagem, deve-se ler a depressdo a inter-
valos de um segundo, calcular a depressdo média (V) e o desvio-
-padrdo (S), devendo o calculo efectuar-se sobre, pelo menos, 10
valores de depressio.

3.14.2. O desvio-padrido nio deve exceder 10 % do valor médio (V) para
cada passagem.

3.1.4.3. Calcular o valor médio (V) para as seis passagens (trés em cada
sentido).

3.1.5. Regulagdo do banco
3.1.5.1. Operagdes preparatorias

Executam-se as operagOes prescritas nos pontos 5.1.2.2.1 a
5.1.2.2.4 do apéndice 3.

3.1.5.2. Regulagio do freio

Depois de aquecido, faz-se funcionar o veiculo a uma velocidade
estabilizada de 80 km/h, regula-se o freio de maneira a obter o
valor da depressdo (v) determinado em conformidade com o
ponto 3.1.4.3. O desvio relativamente a este valor ndo deve
exceder 0,25 kPa. Utilizam-se para esta operacdo os aparelhos
que serviram para o ensaio em pista.

YM12
3.2. Método alternativo

Com o acordo do fabricante, pode ser aplicado o seguinte
método:

3.2.1. O freio ¢ regulado de modo a absorver a carga exercida nas rodas
motoras a uma velocidade estabilizada de 80 km/h em conformi-
dade com o seguinte quadro:

Massa de referéncia do Iqérclia b Pot.incia el ca:)rga Coeficientes
veiculo equ1v: ent- | absorvi ;g 112; 7}1 anco a - .
Pr (kg) kg kW N N N/(km/h)?
Pr < 480 455 3,8 171 3,8 0,0261

480 < Pr < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 < Pr < 595 570 43 194 4,4 0,0296
595 <Pr < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 < Pr < 710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 < Pr < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
765 < Pr < 850 800 5,1 230 5,2 0,0351
850 < Pr < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 < Pr < 1080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
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M1z
Mo de einciado | | I commn || o
e 80 km/h a b
Pr (kg) kg kW N N N/(km/h)?
1080 <Pr < 1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 <Pr < 1305 1250 6,7 302 6,8 0,0460
1305 <Pr < 1420 1360 7,0 315 7,1 0,0481
1420 <Pr < 1530 1470 73 329 7,4 0,0502
1530 <Pr < 1640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 <Pr < 1760 1700 7,8 351 7,9 0,0536
1760 <Pr < 1870 1810 8,1 365 8,2 0,0557
1870 <Pr < 1980 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1980 <Pr < 2100 2 040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 <Pr <2210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 < Pr < 2380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380 <Pr < 2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2610 < Pr 2270 9,8 441 9,9 0,0674
3.2.2. No caso de veiculos, que ndo sejam automoéveis de passageiros,

com uma massa de referéncia superior a 1 700 kg, ou veiculos
com tracgdo permanente a todas as rodas, multiplicam-se os
valores de poténcia indicados no quadro constante do ponto
3.2.1 pelo factor 1,3.
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Apéndice 3
RESISTENCIA AO AVANCO DE UM_VEICULO — METODO DE
MEDICAO EM PISTA — SIMULACAO EM BANCO DE ROLOS

1. OBJECTIVO
Os métodos abaixo definidos tém por objectivo medir a
resisténcia ao avango de um veiculo em marcha a velocidade
estabilizada em estrada e simular esta resisténcia num ensaio em
banco de rolos, de acordo com as condigdes especificadas no
ponto 4.1.5 do anexo III.

2. DESCRICAO DA PISTA
A pista deve ser horizontal e ter um comprimento suficiente para
permitir a execugdo das medigdes adiante especificadas. A incli-
nagdo deve ser constante a = 0,1 % e nao exceder 1,5 %.

3. CONDICOES ATMOSFERICAS

3.1. Vento
Durante o ensaio, a velocidade média do vento ndo deve exceder
3 m/s, com rajadas inferiores a 5 m/s. Além disso, a componente
do vento perpendicular a pista deve ser inferior a 2 m/s. A velo-
cidade do vento deve ser medida 0,7 m acima do revestimento da
estrada.

3.2 Humidade
A estrada deve estar seca.

3.3. Pressio e temperatura
A densidade do ar no momento do ensaio ndo se deve afastar
mais de £ 7,5 % da que corresponde as condigdes de referéncia:
P =100 kPae T =293,2 K.

4. ESTADO E PREPARACAO DO VEICULO

VYM12
4.1. Selecgdo do veiculo de ensaio

Se ndo forem ensaiadas todas as variantes de um modelo de
veiculo ('), aplicam-se os seguintes critérios para a selec¢do do
veiculo de ensaio.

4.1.1. Carrogaria

Se houver diferentes tipos de carrogaria, escolhe-se a pior em
termos aerodindmicos. O fabricante deve fornecer dados
adequados para a selecgao.

4.1.2. Pneumaticos

Escolhe-se a variante que tenha os pneumaticos mais largos. Se
houver mais de trés dimensdes de pneumaticos, escolhe-se a vari-
ante que tenha os segundos pneumaticos mais largos.

4.1.3. Massa de ensaio

A massa de ensaio deve ser a massa de referéncia do veiculo com
a maior gama de inércias.

4.1.4. Motor
O veiculo de ensaio deve ter o(s) maior(es) permutador(es) de
calor.

4.1.5. Transmissdo

(") De acordo com a Directiva 70/156/CEE.
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Deve-se fazer em ensaio com cada um dos tipos das seguintes
transmissoes:

— tracgdo as rodas da frente

— tracgdo as rodas da retaguarda

— trac¢do permanente as quatro rodas

— tracgdo temporaria as quatro rodas

— caixa de velocidades automatica

— caixa de velocidades manual.

»>Mi12 4.2. €4 Rodagem

O veiculo deve estar no estado normal de marcha e de regulagao
e ter sido rodado pelo menos durante 3 000 km. Os pneumaticos
devem ter sido rodados a0 mesmo tempo que o veiculo ou ter 90
a 50 % da profundidade dos desenhos do piso de rodagem.

»M12 4.3. 4 Verificagdes

Verifica-se se o veiculo estd em conformidade com as especifi-
cagoes do fabricante para a utilizagdo considerada em relagdo ao
seguinte:

— rodas, tampdes, pneumaticos (marca, tipo, pressio),

— geometria do eixo dianteiro,

— regulagdo dos travdes (supressdo dos atritos parasitas),

— lubrificagdo dos eixos dianteiro e traseiro,

— regulagdo da suspensdo e do nivel do veiculo,

— etc.

»>M12 4.4. 4 Preparativos para o ensaio

»Mi12 44.1. €4 O veiculo é carregado de acordo com a sua massa de
referéncia. O nivel do veiculo deve ser obtido com o centro de
gravidade da carga situado no meio do segmento de recta que
une os pontos «R» dos lugares laterais dianteiros e numa recta
que une esses pontos.

»M12 4.4.2. 4 Para os ensaios em pista, as janelas do veiculo sdo fechadas.
As eventuais aberturas de climatizagdo, de luzes, etc., devem
estar na posi¢ao de fora de funcionamento.

»Mi12 44.3. € O veiculo deve estar limpo.

»M12 44.4. 4 Imediatamente antes do ensaio, o veiculo deve ser levado a
sua temperatura normal de funcionamento de maneira apropriada.

5. METODOS

5.1. Método da variacido de energia aquando da desaceleragio em
roda livre

5.1.1. Em pista

S.1.1.1. Aparelhagem de medigdo e erro admissivel:

— a medigdo do tempo ¢ feita com uma margem de erro inferior
a 0,1 s,

— a medi¢io da velocidade é feita com uma margem de erro
inferior a 2 %.

5.1.1.2. Procedimento

5.1.1.2.1. Acelerar o veiculo at¢é uma velocidade superior em 10 km/h a
velocidade de ensaio escolhida V.

5.1.1.2.2. Por a caixa de velocidades em ponto morto.

5.1.1.2.3. Medir o tempo (t) de desaceleragio do veiculo da velocidade
V,=V + AV km/h para V, =V — AV km/h, com AV < 5 km/h.

5.1.1.2.4. Efectuar 0 mesmo ensaio no outro sentido, e determinar t,.
5.1.1.2.5. Fazer a média dos dois tempos t, e t,, designando-a por T.
5.1.1.2.6. Repetir estes ensaios um numero de vezes tal que a precisdo

estatistica (p) da média
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VYMi15

VYM12

YMi14

VYMi12

5.1.1.2.7.

5.1.1.2.8.

T= Z T; seja igual ou inferior a 2 % (p < 2 %).

A premsao estatistica ¢ definida por:

ts

p= 100
\/_ -

em que
t = coeficiente dado pelo quadro a seguir,
n = numero de ensaios,
s = desvio-padrio, s =

t 32 128 (262524232322 |22]22]22]|22

yn | 1,6 |1,25]1,06]094]085]|0,77| 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61 | 0,59 | 0,57

Calcular a poténcia pela féormula:

MVAV
500 T

P=

em que:

P ¢é expresso em kW,

\% = velocidade do ensaio, em m/s,

AV = desvio da velocidade em relagdo a velocidade V, em m/s,
= massa de referéncia, em kg,

T = tempo, em segundos.

A poténcia (P) determinada na pista deve ser reduzida as
condigdes ambientes como segue:

Pcomgida = K ’ Pmedida
Ry RaErO (Po)
K =—2.[1 +Kgp(t —to)] + xR o/
Ry 2l R(t— to)] Re  p

em que

R, = resisténcia ao rolamento a velocidade V

R, = resisténcia aerodinidmica ao avango a velocidade V

R, = resisténcia total = R, + R,

K, = factor de correc¢do da temperatura da resisténcia ao
rolamento, tomado como 8,64 x 107/°C, ou factor
de correcgo do fabricante aprovado pela autoridade
competente

t = temperatura ambiente do ensaio em pista em °C

t, = temperatura ambiente de referéncia = 20 °C

p = densidade do ar as condi¢des de ensaio

P, = densidade do ar as condi¢des de referéncia (20 °C,
100 kPa)

As relagdes R /R e R, . /R devem ser especificadas pelo fabri-
cante do veiculo com base nos dados normalmente a disposigdo

da empresa.
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VYM12
Se esses valores ndo estiverem disponiveis e dependendo do
acordo do fabricante e do servigo técnico envolvido, podem-se
utilizar os valores para a relagio resisténcia ao rolamento/
/resisténcia total dados pela seguinte formula:
Rr
—=a-M+b
Re o0
em que:
M = massa do veiculo em kg
VYM14
e, para cada velocidade, os coeficientes a e b sdo dados no quadro
a seguir:
V (km/h) (a) (b)
20 7,24 x 10°° 0,82
40 1,59 x 10 0,54
60 1,96 x 10* 0,33
80 1,85 x 10+ 0,23
100 1,63 x 10 0,18
120 1,57 x 10™* 0,14
M9
5.1.2. No banco
S5.1.2.1. Aparelhagem de medigdo e erro admissivel
A aparelhagem deve ser idéntica a utilizada para o ensaio em
pista.
5.1.2.2. Processo de ensaio
5.1.2.2.1. Instalar o veiculo no banco de rolos.
5.1.2.2.2. Adaptar a pressdo dos pneumaticos (a frio) das rodas motoras ao
valor requerido pelo banco de rolos.
5.1.2.2.3. Regular a inércia equivalente I do banco.
5.1.2.2.4. Levar o veiculo e o banco a sua temperatura de funcionamento
por um método apropriado.
5.1.2.2.5. Executar as operagdes descritas no ponto 5.1.1.2 (excepto os
pontos 5.1.1.2.4 ¢ 5.1.1.2.5), substituindo M por I na férmula do
ponto 5.1.1.2.7.
VYM12
5.1.2.2.6. Ajustar a regulagdo do freio de modo a produzir a poténcia corri-
gida (ponto 5.1.1.2.8) e a ter em consideragdo a diferenca entre a
massa do veiculo (M) na pista e a massa de ensaio em termos de
inércia equivalente (I) a utilizar. Isto pode ser feito calculando o
tempo médio corrigido para passar de V, a V| em roda livre na
pista e reproduzindo o mesmo tempo no freio através da seguinte
relagdo:
Tmedida 1
Tcorrigida = ———— - —
corrigida X M
em que:
K ¢ especificado no ponto 5.1.1.2.8.
5.1.2.2.7. A poténcia P_ a absorver pelo banco deve ser determinada para
permitir a reprodugdo da mesma poténcia (ponto 5.1.1.2.8) para
o mesmo veiculo em diferentes dias.
M9
5.2. Método de medicao do bindrio a velocidade constante
5.2.1. Em pista
5.2.1.1. Aparelhagem de medigdo e erro admissivel

A medigdo do binario ¢ feita por meio de um dispositivo de
medicdo adequado com uma precisdo de 2 %.
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M9
A medicdo da velocidade ¢ feita com uma precisdo de 2 %.
5.2.1.2. Processo de ensaio
5.2.1.2.1. Levar o veiculo a velocidade estabilizada escolhida V.
VY MI12
52.1.2.2. Registar o bindrio C e a velocidade durante um periodo de pelo
menos 20 s. A precisdo do sistema de registo de dados deve ser
de pelo menos £ 1 Nm para o binario e + 0,2 km/h para a velo-
cidade.
M9
52.1.2.3. As variagdes do binario C(t) e da velocidade em fungo do tempo
ndo devem exceder 5 % durante cada segundo da duragdo de
registo.
52.1.2.4. O valor do bindrio considerado C, € o binario médio determinado
segundo a formula:
1 At
C, =— C(t)dt
v=ai]  Co
VYM12
5.2.1.2.5. O ensaio deve ser efectuado trés vezes em cada sentido. Deter-
minar o bindrio médio para a velocidade de referéncia a partir
dessas seis medidas. Se a velocidade média se desviar mais do
que 1 km/h da velocidade de referéncia, deve-se utilizar uma
regressdo linear para calcular o binario médio.
v M9
5.2.1.2.6. Fazer a média dos dois valores de bindrio C e C, designada por
C.
t
VMI12
5.2.1.2.7. O bindrio médio C, determinado na pista deve ser reduzido as
condi¢des ambientes de referéncia como segue:
CTcnrrigldo =K Crioo
em que K estd definido no ponto 5.1.1.2.8.
M9
5.2.2. No banco
52.2.1. Aparelhagem de medigdo e erro admissivel
A aparelhagem deve ser idéntica a utilizada para o ensaio em
pista.
52.22. Processo de ensaio
52.22.1. Executar as operagdes descritas nos pontos 5.1.2.2.1 a 5.1.2.2.4.
5.2.2.22. Executar as operagdes descritas nos pontos 5.2.1.2.1 a 5.2.1.2.4.
VYM12
52223. Regular o freio de modo a reproduzir o binario total em pista

corrigido referido no ponto 5.2.1.2.7.

52224, Executar as mesmas operagdes descritas no ponto 5.1.2.2.7, com
a mesma finalidade.
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Apéndice 4

VERIFICACAO DAS INERCIAS NAO MECANICAS

1. OBIJECTIVO

O método descrito no presente apéndice permite controlar se a
inércia total do banco simula de maneira satisfatoria os valores
reais no decurso das diversas fases do ciclo de ensaio. »M12 O
fabricante do banco de rolos deve fornecer um método para veri-
ficar as especificagdes de acordo com o ponto 3. <«

2. PRINCIPIO

2.1. Elaboracgao das equacdes de trabalho

Sendo o banco submetido as variagdes da velocidade de rotacdo
do(s) rolo(s), a forga a superficie do(s) rolo(s) pode ser expressa
pela formula:

F=I-y=Iuy-vy+F

em que:
F = forga a superficie do(s) rolo(s),
1 = inércia total do banco (inércia equivalente do veiculo: ver

quadro constante do ponto 5.1 do anexo III),

I, = inércia das massas mecénicas do banco,
v = aceleragdo tangencial a superficie do rolo,
F, = forga de inércia.

Nota:

Em apéndice encontrar-se-4 uma explicagdo desta formula no que
respeita aos bancos de simulagdo mecénica das inércias.

Assim, a inércia total ¢ expressa pela formula:

F;
I=Iu+—
Y

em que:
I,, pode ser calculada ou medida pelos métodos tradicionais,
F, pode ser medida no banco,

v ¢é calculada a partir da velocidade periférica dos rolos.

A inércia total «I» é determinada no decurso de um ensaio de
aceleragdo ou de desaceleracdo com valores superiores ou iguais
aos obtidos num ciclo den ensaios.

2.2. Erro admissivel no calculo da inércia total

Os métodos de ensaio e de calculo devem permitir determinar a
inércia total I com um erro relativo (Al/I) inferior a 2 %.

3. PRESCRICOES

3.1. A massa da inércia total simulada I deve continuar a ser igual ao
valor tedrico da inércia equivalente (ver ponto 5.1 do anexo III)
dentro dos seguintes limites:

3.1.1. + 5 % do valor tedrico para cada valor instantaneo;

3.1.2. + 2 % do valor teodrico para o valor médio calculado para cada
operagdo do ciclo;

3.2. Os limites especificados no ponto 3.1.1 sdo levados a + 50 %
durante um segundo aquando do inicio e, para os veiculos com
caixa de velocidades manual, durante dois segundos no decurso
das mudangas de velocidade.
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4.2.

VYMi12

PROCESSO DE CONTROLO

O controlo ¢ efectuado no decurso de cada ensaio em toda a
duragao do ciclo definido no ponto 2.1 do anexo III.

No entanto, se se satisfizerem as disposi¢des do ponto 3 com
aceleragdes instantdneas que sejam, pelo menos, trés vezes supe-
riores ou inferiores aos valores obtidos durante as operagdes do
ciclo tedrico, o controlo acima prescrito ndo € necessario.
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M9
Apéndice 5
VYM12
DESCRICAO DOS SISTEMAS DE RECOLHA DOS GASES DE ESCAPE
M9
L. INTRODUGAO
1.1. Ha varios tipos de dispositivos de recolha que permitem satisfazer

as prescrigdes enunciadas no ponto 4.2 do anexo III.

Os dispositivos descritos nos pontos 3.1, 3.2 e 3.3 serdo conside-
rados aceitaveis se satisfizerem os critérios essenciais que se
aplicam ao principio da diluigdo variavel.

1.2. O laboratorio deve mencionar no relatério o sistema de recolha
que utilizou para fazer o ensaio.

2. CRITERIOS APLICAVEIS AO SISTEMA DE DILUICAO
VARIAVEL DE MEDICAO DAS EMISSOES DE GASES DE
ESCAPE

2.1. Ambito de aplicaciio

Especificar as caracteristicas de funcionamento de um sistema de
recolha de gases de escape destinado a ser empregue na medigdo
das massas reais das emissdes de escape de um veiculo em
conformidade com as disposigdes da presente directiva. O
principio da recolha de diluicdo variavel para a medigdo das
massas de emissdes exige que se cumpram trés condigdes:

2.1.1. Os gases de escape do veiculo devem ser diluidos de modo
continuo com o ar ambiente em condi¢des determinadas.

2.1.2. O volume total da mistura de gases de escape ¢ de ar de diluigao
deve ser medido com precisdo.

2.1.3. Deve ser recolhida para analise uma amostra de proporgdo cons-
tante entre gases de escape diluidos e ar de dilui¢do.

As massas das emissdes gasosas sdo determinadas a partir das
concentragdes da amostra proporcional e do volume total medido
durante o ensaio. As concentragdes da amostra sdo corrigidas em
fungdo do teor de poluentes no ar ambiente. Para os veiculos com
motor de igni¢do por compressdo, determinam-se ainda as emis-
soes de particulas.

2.2. Resumo técnico

A figura II1.5.2.2 apresenta o esquema de principio do sistema de
recolha.

2.2.1. Os gases de escape do veiculo devem ser diluidos com uma quan-
tidade suficiente de ar ambiente para impedir a condensagdo de
agua no sistema de recolha e de medigao.

22.2. O sistema de recolha dos gases de escape deve permitir a
medicdo das concentragdes em volume médias dos componentes
CO,, CO, HC € NO_, bem como, no caso dos veiculos com motor
de igni¢do por compressdo, das emissdes de particulas contidas
nos gases de escape emitidos durante o ciclo de ensaio do

veiculo.

2.2.3. A mistura de ar e de gases de escape deve ser homogénea no
ponto em que a sonda de recolha esta colocada (ver ponto
2.3.1.2).

2.2.4. A sonda deve recolher uma amostra representativa dos gases de

escape diluidos.

2.2.5. O sistema deve permitir a medi¢do do volume total de gases de
escape diluidos do veiculo ensaiado.
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2.2.6.

22.7.

2.2.8.

229.

2.3.
2.3.1.
23.1.1.

23.1.2.

23.2.

233.
23.3.1.

23.3.2.

A aparelhagem de recolha deve ser estanque aos gases. A
concepgdo do sistema de recolha de diluigdo variavel e os mate-
riais que o constituem devem ser tais que ndo afectem a
concentragdo dos poluentes nos gases de escape diluidos. Se um
dos elementos da aparelhagem (permutador de calor, separador do
tipo ciclone, ventilador, etc.) modificar a concentragdo de um dos
poluentes nos gases diluidos e se este defeito ndo puder ser corri-
gido, deve-se recolher a amostra deste poluente a montante
daquele elemento.

Se o veiculo ensaiado tiver um sistema de escape com varias
saidas, os tubos de ligacdo devem estar ligados entre si por um
colector instalado tdo perto quanto possivel do veiculo.

As amostras de gas sdo recolhidas em sacos com uma capacidade
suficiente para ndo perturbarem o escoamento dos gases durante o
periodo de recolha. Estes sacos devem ser constituidos por mate-
riais que ndo afectem as concentragdes de gases poluentes (ver
ponto 2.3.4.4).

O sistema de diluigdo variavel deve ser concebido de modo a
permitir a recolha dos gases de escape sem modificar de modo
sensivel a contrapressdo a saida do tubo de escape (ver ponto
2.3.1.1).

Especificacoes especiais
Aparelhagem de colheita e de dilui¢do dos gases de escape

O tubo de ligacdo entre a(s) saida(s) de escape do veiculo e a
camara de mistura deve ser o mais curto possivel; em qualquer
caso, ndo deve:

— modificar a pressdo estatica a(s) saida(s) de escape do veiculo
em ensaio em mais de + 0,75 kPa a 50 km/h ou em mais
de + 1,25 kPa durante todo o ensaio em relagdo as pressdes
estaticas registadas quando nada estiver ligado as saidas de
escape do veiculo. A pressio deve ser medida no tubo de
saida de escape ou numa extensdo com o mesmo didmetro,
tdo proximo quanto possivel da extremidade do tubo,

— modificar a natureza do gas de escape.

Deve haver uma camara de mistura na qual os gases de escape do
veiculo e o ar de dilui¢io sejam misturados de modo a formar
uma mistura homogénea no ponto de saida da camara.

A homogeneidade da mistura em qualquer seccgdo transversal ao
nivel da sonda de recolha ndo se deve afastar mais de + 2 % do
valor médio obtido em, pelo menos, cinco pontos situados a inter-
valos iguais sobre o didmetro do caudal de gas. A pressdo no
interior da cdmara de mistura ndo se deve afastar mais
de + 0,25 kPa da pressdo atmosférica para minimizar os efeitos
sobre as condi¢des a saida do escape e para limitar a queda de
pressdo no aparelho de condicionamento do ar de diluigdo, se
existir.

Dispositivo de aspiragdo/dispositivo de medi¢ao do volume

Este dispositivo pode ter uma gama de velocidades fixas a fim de
se conseguir um débito suficiente para impedir a condensagdo de
agua. Em geral, obtém-se este resultado mantendo no saco de
recolha dos gases de escape diluidos uma concentragdo em CO,
inferior a 3 % em volume.

Medig¢ao do volume

O dispositivo de medi¢cdo do volume deve manter a sua precisdo
de calibragdo a + 2 % em todas as condi¢des de funcionamento.
Se este dispositivo nao puder compensar as variagdes de tempera-
tura da mistura gases de escape-ar de diluigdo no ponto de
medigdo, deve-se utilizar um permutador de calor para manter a
temperatura a + 6 K da termperatura de funcionamento prevista.

Se necessario, pode-se utilizar um separador do tipo ciclone para
proteger o dispositivo de medigdo do volume.

Deve ser instalado um sensor de temperatura imediatamente a
montante do dispositivo de medigdo do volume. Este sensor de
temperatura deve ter uma exactidio e uma precisdo de + 1 K e
um tempo de resposta de 0,1 s a 62 % de uma variagdo de tempe-
ratura dada (valor medido em o6leo de silicone).
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2.3.33.

2334

2.3.4.

23.4.1.
23.4.1.1.

23.4.1.2.

2.3.4.1.3.

23.4.1.4.

2.3.4.2.

23.4.2.1.

2.3.4.22.

2.3.4.23.

2.3.43.
23.43.1.

23432

2.3.433.

23.434.

2.3.43.5.

2.3.4.3.6.

2.3.4.4.

2.4.

24.1.

24.2.

As medigdes de pressdo devem ter uma precisdo e um rigor
de + 0,4 kPa durante o ensaio.

A medicdo da diferenca de pressdo em relagdo a pressdo atmosfé-
rica efectua-se a montante e, se necessario, a jusante do
dispositivo de medigdo do volume.

Recolha dos gases
Gases de escape diluidos

A amostra de gases de escape diluidos é recolhida a montante do
dispositivo de aspiragdo, mas a jusante dos aparelhos de condicio-
namento (se existirem).

O débito ndo se deve afastar da média mais de = 2 %.

O débito da recolha deve ser, no minimo, de 5 litros/minuto e, no
maximo, de 0,2 % do débito dos gases de escape diluidos.

Deve aplicar-se um limite equivalente a sistemas de recolha de
massa constante.

Ar de diluigdo

Efectua-se uma recolha de ar de dilui¢do a um débito constante
proximo da entrada de ar ambiente (a jusante do filtro, se estiver
instalado).

O gas ndo deve ser contaminado pelos gases de escape que
provém da zona de mistura.

O débito de recolha do ar de dilui¢ao deve ser comparavel ao dos
gases de escape diluidos.

Operagdes de recolha

Os materiais utilizados para as operagdes de recolha devem ser
tais que ndo modifiquem a concentragdo dos poluentes.

Podem utilizar-se filtros para extrair as particulas solidas da
amostra.

Sao necessarias bombas para encaminhar a amostra para o(s)
saco(s) de recolha.

Sdo necessarios reguladores de débito e debitdmetros para obter
os débitos requeridos para a recolha.

Podem ser empregues ligagdes de fecho rapido estanques ao gas
entre as valvulas de trés vias e os sacos de recolha, fechando-se
as ligagdes automaticamente do lado do saco. Podem ser utili-
zados outros sistemas para encaminhar as amostras até ao
analisador (valvulas de corte de trés vias, por exemplo).

As diferentes valvulas empregues para dirigir os gases de recolha
devem ser de regulacdo e acgdo rapidas.

Armazenagem da amostra

As amostras de gases serdo recolhidas em sacos com uma capaci-
dade suficiente para ndo reduzir o débito de recolha. Os sacos
devem ser feitos de material que ndo modifique a concentragio
de gases poluentes de sintese em mais de £+ 2 % apo6s 20 minutos.

Aparelho adicional de recolha para ensaio de veiculos com
motor de igni¢do por compressao

Ao contrario do que acontece em relagdo ao método de recolha
dos gases no caso de veiculos com motor de ignigdo comandada,
os pontos de recolha de amostras de hidrocarbonetos e de parti-
culas encontram-se num tinel de diluigdo.

Para reduzir as perdas térmicas dos gases de escape entre o
momento em que deixam o tubo de saida da panela de escape e
aquele em que entram no tunel de diluigdo, a conduta utilizada
para esse fim ndo deve ter um comprimento superior a 3,6 m
(6,1 m, se for isolada termicamente). O seu didmetro interior
nao pode exceder 105 mm.
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Corte transversal

Figura 111.5.2.4.4

Configuracio da sonda de recolha de particulas

Espessura da parede: ~ 1 mm — material: ago inoxidavel

(*) Didmetro interno minimo
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2.4.3.

24.4.

24.5.

2.4.6.

24.7.

2.4.8.

24.9.

3.1.2.

3.1.3.

3.13.1.

3.1.3.2.

Devem reinar condi¢des de escoamento turbulentas (nimero de
Reynolds = 4 000) no tunel de dilui¢do, que consiste num tubo
direito feito de material condutor de electricidade, de modo a
assegurar a homogeneidade dos gases de escape diluidos nos
pontos de recolha, bem como a recolha de amostras representa-
tivas de gases e de particulas. O tinel de diluicdo deve ter um
diametro de, pelo menos, 200 mm. O sistema deve estar ligado a
terra.

O sistema de recolha de amostras ¢ composto por uma sonda de
recolha no tunel de diluicdo e dois filtros dispostos em série. A
montante ¢ a jusante dos filtros, no sentido do fluxo, estio
dispostas valvulas de acgdo rapida.

A configuragdo da sonda de recolha deve ser a indicada na figura
11.5.2.4.4.

A sonda de recolha das particulas deve satisfazer as seguintes
condigdes:

— deve estar instalada proximo do eixo do ttnel, a cerca de 10
didmetros do tunel a jusante do fluxo a partir da entrada dos
gases de escape, e deve ter um didmetro interno de, pelo
menos, 12 mm,

— a distancia entre a ponta da sonda de recolha e o porta-filtro
deve ser, pelo menos, igual a 5 vezes o didmetro da sonda,
sem todavia exceder 1 020 mm.

A unidade de medigdo do fluxo de gas de ensaio é composta por
bombas, reguladores de caudal e debitometros.

.

O sistema de recolha de hidrocarbonetos ¢ composto por uma
sonda, uma conduta, um filtro ¢ uma bomba de recolha aque-
cidos. A sonda de recolha deve ser colocada a mesma distdncia
do orificio de entrada dos gases de escape que a sonda de recolha
das particulas, de modo a evitar uma influéncia reciproca das
recolhas. Deve ter um didmetro interno de, pelo menos, 4 mm.

Todos os elementos aquecidos devem ser mantidos a uma tempe-
ratura de 463 K (190° C) + 10 K pelo sistema de aquecimento.

Se ndo for possivel uma compensagdo das variagdes de caudal,
deve-se prever um permutador de calor e um dispositivo de regu-
lagdo das temperaturas com as caracteristicas especificadas no
ponto 2.3.3.1 para garantir a constdncia do caudal no sistema e,
portanto, a proporcionalidade do caudal de recolha.

DESCRICAO DOS SISTEMAS

Sistema de diluicdo varidvel com bomba volumétrica (sistema
PDP-CVS) (figura I11.5.3.1)

O sistema de recolha a volume constante com bomba volumétrica
(PDP-CVS) satisfaz as condigdes formuladas no presente anexo,
determinando o débito de gases que passam pela bomba a tempe-
ratura e pressdo constantes. Para medir o volume total, conta-se o
numero de rotagdes realizadas pela bomba volumétrica, previa-
mente calibrada. Obtém-se uma amostra proporcional efectuando
uma recolha a caudal constante, por meio de uma bomba, de um
debitometro e de uma valvula de regulagdo do débito.

A figura I11.5.3.1 apresenta o esquema de principio deste sistema
de recolha. Dado que podem ser obtidos resultados correctos com
configuragdes diversas, ndo ¢ obrigatdrio que a instalagdo seja
rigorosamente conforme com o esquema. Poder-se-do utilizar
elementos adicionais tais como instrumentos, valvulas, solendides
e interruptores a fim de obter informagdes suplementares e coor-
denar as fungdes dos elementos que compdem a instalagdo.

A aparelhagem de colheita inclui:

Um filtro (D), para o ar de diluigdo, que pode ser pré-aquecido,
se necessario. Este filtro é constituido por uma camada de carvao
activo entre duas camadas de papel; serve para reduzir e estabi-
lizar a concentragdao dos hidrocarbonetos de emissdes ambientes
no ar de diluigéo;

Uma cémara de mistura (M), na qual os gases de escape € o ar
sdo misturados de forma homogénea;
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Figura 111.5.3.1

Esquema de um sistema de recolha a volume constante com bomba volumétrica (sistema PDP-CVS)
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3.1.3.3.

3.1.3.4.

3.1.3.5.

3.1.3.5.1.

3.1.3.5.2.

3.1.3.6.

3.13.7.

3.1.3.8.

3.1.3.9.

3.1.3.10.

3.1.3.11.

3.1.3.12.

3.1.3.13.

3.1.3.14.

3.1.3.15.

3.1.3.16.

3.1.3.17.

Um permutador de calor (H) com capacidade suficiente para
manter durante todo o ensaio a temperatura da mistura ar/gases
de escape, medida imediatamente a montante da bomba volumé-
trica, a £ 6 K do valor previsto. Este dispositivo ndo deve
modificar o teor em poluentes dos gases diluidos recolhidos a
jusante para analise;

Um dispositivo de regulagdo de temperatura (TC), utilizado para
pré-aquecer o permutador de calor antes do ensaio e para manter
a sua temperatura durante o ensaio a + 6 K da temperatura
prevista;

Uma bomba volumétrica (PDP), utilizada para deslocar um
caudal de volume constante da mistura ar/gases de escape. A
bomba deve ter capacidade suficiente para impedir uma conden-
sacdo de agua na aparelhagem em quaisquer condigdes que
possam ocorrer durante o ensaio. Para tal, utiliza-se geralmente
uma bomba volumétrica com uma capacidade:

Dupla do caudal maximo de gas de escape originado pelas fases
de aceleragdo do ciclo de ensaio; ou

Suficiente para que a concentragdo em volume de CO, no saco de
recolha dos gases de escape diluidos seja mantida »M14 abaixo
de 3 % em volume para a gasolina e o combustivel para motores
diesel, de 2,2 % em volume para o GPL e de 1,5 % em volume
para o GN. «

Um sensor de temperatura (T,) (precisdo e rigor + 1 K), montado
imediatamente a montante da bomba volumétrica. Este sensor
deve permitir controlar, de forma continua, a temperatura da
mistura diluida de gases de escape durante o ensaio;

Um mandmetro (G,) (precisdo e rigor + 0,4 kPa), montado
imediatamente a montante da bomba volumétrica, que serve para
registar a diferenga de pressdo entre a mistura de gas e o ar ambi-
ente;

Um outro mandémetro (G,) (precisdo e rigor + 0,4 kPa), montado
de modo a permitir registar a diferenga de pressdo entre a entrada
e a saida da bomba;

Duas sondas de recolha (S, € S,), que permitem recolher amostras
constantes do ar de diluigdo e da mistura diluida gases de escape/
/ar;

Um filtro (F), que serve para extrair as particulas solidas dos
gases recolhidos para analise;

Bombas (P), que servem para recolher um caudal constante de ar
de dilui¢do, bem como de mistura diluida gases de escape/ar
durante o ensaio;

Reguladores de caudal (N), que servem para manter constante o
caudal de recolha dos gases pelas sondas de recolha S e S, no
decurso do ensaio; este caudal deve ser tal que no fim de cada
ensaio se disponha de amostras de dimensdo suficiente para a
analise (~ 10 litros/minuto);

Debitometros (FL), destinados a regulagdo e controlo do caudal
das amostras de gases no decurso do ensaio;

Valvulas de acgdo rapida (V), que servem para dirigir o caudal
constante das amostras de gases quer para os sacos de recolha
quer para a atmosfera;

Ligacdes de fecho rapido estanques aos gases (Q), intercaladas
entre as valvulas de acgdo rapida e os sacos de recolha. A ligagdo
deve-se fechar automaticamente do lado do saco. Podem ser utili-
zados outros métodos para encaminhar a amostra até ao
analisador (torneiras de corte de trés vias, por exemplo);

Sacos (B), para a colheita das amostras de gases de escape
diluidos e de ar de diluicdo durante o ensaio, que devem ter
uma capacidade suficiente para ndo reduzir o caudal de recolha.
Devem ser feitos de um material que ndo tenha influéncia nas
proprias medigdes nem na composi¢do quimica das amostras de
gases (peliculas laminadas de polietileno-poliamida, ou hidrocar-
bonetos polifluorados, por exemplo);

Um contador digital (C), que serve para registar o numero de
rotagdes realizadas pela bomba volumétrica durante o ensaio.
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3.14.

3.2.

3.2.1.

32.2.

3.23.

323.1.

3232

3.233.

3234

3.2.35.

Aparelhagem adicional para o ensaio dos veiculos com motor de
ignigdo por compressdo

Para o ensaio dos veiculos com motor de ignigdo por compressao
em conformidade com as prescrigoes dos pontos 4.3.1.1 e 4.3.2
do anexo III, devem utilizar-se os aparelhos adicionais enqua-
drados pelo trago interrompido na figura I11.5.3.1:

Fh = filtro aquecido,

S, = sonda de recolha junto da camara de mistura,

A\A = valvula de vias multiplas aquecida,

Q = ligagdo rapida que permite analisar a amostra de ar
ambiente B, no detector HFID,

HFID = analisador aquecido de ionizagdo por chama,

I, R = aparelhos de integracdo e de registo das concentragdes

instantineas de hidrocarbonetos,

L, = conduta aquecida de recolha.

Todos os elementos aquecidos devem ser mantidos a uma tempe-
ratura de 463 K (190° C) = 10 K.

Sistema de recolha de amostras para a medigdo das particulas:

S, = sonda de recolha no tunel de diluigdo,

F = unidade de filtragem composta por dois filtros dispostos
em série; dispositivo de comutagdo para outros grupos de
dois filtros dispostos em paralelo,

conduta de recolha,

bombas, reguladores de caudal, debitometros.

Sistema de diluicio com tubo de Venturi de escoamento
critico (sistema CFV-CVS) (figura I11.5.3.2)

A utilizagdo de um tubo de Venturi de escoamento critico no
contexto dos processos de recolha a volume constante ¢ uma apli-
cagdo dos principios da mecanica dos fluidos nas condigdes de
escoamento critico. O débito da mistura variavel de ar de diluigdo
e de gases de escape ¢ mantido a uma velocidade sonica directa-
mente proporcional a raiz quadrada da temperatura dos gases. O
caudal ¢ controlado, calculado e integrado de forma continua
durante todo o ensaio. O emprego de um tubo de Venturi
adicional para a recolha garante a proporcionalidade das amostras
gasosas. Como a pressdo e a temperatura sdo iguais as entradas
dos dois tubos de Venturi, o volume de gas recolhido € propor-
cional ao volume total da mistura de gases de escape diluidos
produzida e o sistema preenche, portanto, as condi¢des enun-
ciadas no presente anexo.

A figura I11.5.3.2 apresenta o esquema de principio deste sistema
de recolha. Dado que podem ser obtidos resultados correctos com
configuragdes diversas, ndo ¢ obrigatdrio que a instalagdo esteja
rigorosamente conforme com o esquema. Poder-se-do utilizar
elementos adicionais tais como instrumentos, valvulas, solendides
e interruptores a fim de obter informagdes suplementares e coor-
denar as fungdes dos elementos que compdem a instalagao.

A aparelhagem de colheita inclui:

Um filtro (D) para o ar de diluigdo, que pode ser pré-aquecido, se
necessario. Este filtro é constituido por uma camada de carvdo
entre duas camadas de papel; serve para reduzir e estabilizar a
concentragdo dos hidrocarbonetos de emissdes ambientes no ar
de diluigao;

Uma camara de mistura (M), na qual os gases de escape e o ar

sdo misturados de forma homogénea;

Um separador do tipo ciclone (CS), que serve para extrair todas
as particulas;

Duas sondas de recolha (S, € S,), que permitem recolher amostras
de ar de diluicdo e de gases de escape diluidos;

Um tubo de Venturi de recolha (SV) de escoamento critico, que
permite recolher amostras proporcionais de gases de escape
diluidos na sonda de recolha S ;
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3.2.3.6.

3.23.7.

3.238.

3.23.9.

Um filtro (F), que serve para extrair particulas solidas dos gases
recolhidos para analise;

Bombas (P), que servem para recolher uma parte do ar e dos
gases de escape diluidos nos sacos durante o ensaio;

Um regulador de caudal (N), que serve para manter constante o
caudal da recolha dos gases pela sonda de recolha S, no decurso
do ensaio, este caudal deve ser tal que, no fim do ensaio, se
disponha de amostras de dimensdo suficiente para analise (~ 10
litros/minuto);

Um amortecedor (PS) na conduta de recolha;
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sistema de recolha a volume constante com tubo de Venturi de escoamento critico (sistema
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3.2.3.10.

3.23.11.

3.2.3.12.

3.2.3.13.

3.2.3.14.

3.2.3.15.

3.2.3.16.

3.2.3.17.

3.2.3.18.

3.2.3.18.1.

3.2.3.18.2.

324.

Debitometros (FL), para a regulagdo e controlo do caudal das
amostras de gases no decurso do ensaio;

Valvulas de acgdo rapida (V), que servem para dirigir o caudal
constante das amostras de gases quer para os sacos de recolha
quer para a atmosfera;

Ligacdes de fecho rapido estanques aos gases (Q), intercaladas
entre as valvulas de acgdo rapida e os sacos de recolha. A ligagdo
deve fechar-se automaticamente do lado do saco. Podem ser utili-
zados outros métodos para encaminhar a amostra até ao
analisador (torneiras de corte de trés vias, por exemplo);

Sacos (B), para a colheita das amostras de gases de escape
diluidos e de ar de dilui¢do durante o ensaio. Devem ser feitos
de um material que nio tenha influéncia nas proprias medigoes,
nem na composi¢do quimica das amostras de gases (peliculas
laminadas de polietileno-poliamida ou hidrocarbonetos polifluore-
tados, por exemplo);

Um manoémetro (G), que deve ter um rigor e uma precisdo
de + 0,4 kPa;

Um sensor de temperatura (T), que deve ter uma precisdo ¢ um
rigor de = 1 K e um tempo de resposta de 0,1 s a 62 % de uma
variagdo de temperatura dada (valor medido em o6leo de silicone);

Um tubo de Venturi de escoamento critico de medig¢do (M), que
serve para medir o caudal em volume dos gases de escape
diluidos;

Um ventilador (BL), com capacidade suficiente para aspirar o
volume total de gases de escape diluidos;

O sistema de recolha CFV-CVS deve ter capacidade suficiente
para impedir uma condensagdo de agua na aparelhagem em
quaisquer condigdes que possam ocorrer durante um ensaio. Para
tal, utiliza-se geralmente um ventilador com uma capacidade:

Dupla do caudal maximo de gases de escape originado pelas fases
de aceleragdo do ciclo de ensaio; ou

Suficiente para que a concentragdo em volume de CO, no saco de
recolha dos gases de escape diluidos seja mantida abaixo de 3 %.

Aparelhagem adicional para o ensaio de veiculos com motor de
igni¢do por compressdo

Para o ensaio dos veiculos com motor de igni¢do por compressdo,
em conformidade com as prescrigdes dos pontos 4.3.1.1 e 4.3.2
do anexo III, devem utilizar-se os aparelhos adicionais enqua-
drados pelo trago interrompido na figura I11.5.3.2:

Fh = filtro aquecido,

S, = sonda de recolha junto da cdmara de mistura,

\A = valvula de vias multiplas aquecida,

Q = ligagdo rapida que permite analisar a amostra de ar
ambiente B, no detector HFID,

HFID = analisador aquecido de ionizagdo por chama,

I, R = aparelhos de integragdo e de registo das concentragdes

instantaneas de hidrocarbonetos,

L, = conduta de recolha aquecida.

Todos os elementos aquecidos devem ser mantidos a uma tempe-
ratura de 463 K (190° C) = 10 K.

Se ndo for possivel uma compensagdo das variagdoes de caudal,
deve-se prever um permutador de calor (H) e um dispositivo de
regulagdo de temperatura (TC) com as caracteristicas especifi-
cadas no ponto 2.2.3, para garantir a constincia do caudal
através do tubo de Venturi (MV) e, assim, a proporcionalidade
do caudal que passa por S,.

Sistema de recolha de amostras para a medigdo das particulas:

S

. sonda de recolha no tinel de diluigéo,

F = unidade de filtragem composta por dois filtros dispostos
em série, dispositivo de comutagdo para outros grupos de
dois filtros dispostos em paralelo,
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conduta de recolha,

bombas, reguladores de caudal, debitometros.

VYMi12
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Apéndice 6

METODO DE CALIBRACAO DA APARELHAGEM

1. ESTABELECIMENTO DA CURVA DE CALIBRAGAO DO
ANALISADOR
1.1. Cada gama de medi¢do normalmente utilizada deve ser calibrada

em conformidade com as prescrigdes do ponto 4.3.3 do anexo III
pelo método a seguir indicado.

1.2. Determina-se a curva de calibragdo a partir de, pelo menos, cinco
pontos de calibragdo, cujo espagamento deve ser tdo uniforme
quanto possivel. A concentragdo nominal do gas de calibragdo
com a concentracdo mais elevada deve ser, pelo menos, igual a
80 % da escala completa.

1.3. A curva de calibragdo ¢ calculada pelo método dos «quadrados
minimos». Se o polindomio resultante for de grau superior a 3, o
nimero de pontos de calibragdo deve ser, pelo menos, igual ao
grau deste polindmio mais 2.

1.4. A curva de calibragdo ndo se deve afastar mais de 2 % do valor
nominal de cada gas de calibragdo.

L.5. Tragado da curva de calibracao

O tragado da curva e dos pontos de calibragdo permite verificar
se a calibracdo foi correctamente executada. Os diferentes para-
metros caracteristicos do analisador devem ser indicados,
nomeadamente:

— a escala,

— a sensibilidade,

— 0 zero,

— a data de calibragao.

1.6. Podem ser aplicadas outras técnicas (utilizagdo de um compu-
tador, comutagdo de gama electrdnica, etc.), se se demonstrar ao
servigo técnico que garantem uma precisdo equivalente.

1.7. Verificagdo da curva de calibracao

1.7.1. Cada gama de medi¢do normalmente utilizada deve ser verificada
antes de cada analise em conformidade com as prescrigdes a
seguir indicadas.

1.7.2. Verifica-se a calibragdo utilizando um gas que leve a escala a
zero e um gas de calibragdo cujo valor nominal esteja compreen-
dido entre 80 e 95 % do valor a analisar.

1.7.3. Se, para os dois pontos considerados, a diferenca entre o valor
tedrico e o obtido no momento da verificagdo ndo for superior
a £ 5 % da escala completa, podem-se reajustar os parimetros
da regulagdo. No caso contrario, deve-se estabelecer uma curva
de calibragdio em conformidade com o ponto 1 do presente
apéndice.

1.7.4. Depois do ensaio, o gas que leva a escala a zero e o mesmo gas
de calibragdo sdo utilizados para um novo controlo. A analise ¢
considerada valida se a diferenga entre as duas medigoes for infe-
rior a 2 %.

2. CONTROLO DA REACCAO DO DETECTOR DO TIPO DE
IONIZACAO POR CHAMA (FID) AOS HIDROCARBONETOS

2.1. Optimizacido da reaccio do detector

O detector deve ser regulado de acordo com as instru¢des forne-
cidas pelo fabricante. Deve-se utilizar uma mistura de propano e
ar para optimizar a reac¢do na gama de detecgdo mais vulgar.

2.2. Calibragiio do analisador de hidrocarbonetos

O analisador deve ser calibrado usando uma mistura de propano e
ar sintético purificado. Ver o ponto 4.5.2 do anexo III (gases de
calibragdo).
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Determinar a curva de calibragdo conforme descrito nos pontos
1.1 a 1.5 do presente apéndice.

2.3. Factores de reaccdo de diferentes hidrocarbonetos e limites
recomendados

O factor de reacgdo (Rf) de um dado hidrocarboneto é a razdo
entre a leitura C, no FID e a concentragdo do gis de calibragio,
expressa em ppm de C,.

A concentragdo do gés de ensaio deve ser suficiente para dar uma
reac¢do que corresponda a cerca de 80 % do desvio total da
escala para a gama de sensibilidade escolhida. A concentragdo
deve ser conhecida com uma precisdo de £ 2 % em relagdo a
um padrdo gravimétrico expresso em volume. Além disso, os
cilindros de gas devem ser pré-condicionados durante 24 horas a
uma temperatura entre 293 K e 303 K (20° e 30° C) antes de se
dar inicio ao controlo.

Os factores de reacgdo devem ser determinados ao colocar um
analisador em servigo e a intervalos que correspondam as princi-
pais operagdes de manutengdo. Os gases de ensaio a utilizar e os
factores de resposta recomendados sdo os seguintes:

YMIi14
— metano e ar purificado: 1,00 < Rf< 1,15

ou

1,00 < Rf < 1,05
para os veiculos
alimentados a GN,

IA

— propileno e ar purificado: 0,90 < Rf =< 1,00,

A

— tolueno e ar purificado: 0,90 < Rf < 1,00.

O factor de reaccdo (Rf) de 1,00 corresponde ao propano-ar puri-
ficado.

2.4. Controlo de interferéncia do oxigénio e limites recomendados

O factor de reacgdo deve ser determinado conforme descrito no
ponto 2.3. O gas de ensaio a utilizar e a gama recomendada do
factor de reacgdo sdo:

— propano e azoto 0,95 < Rf < 1,05.

3. ENSAIO DA EFICIENCIA DO CONVERSOR DE NO,

A eficiéncia do conversor utilizado para a conversdo de NO, em
NO deve ser controlada.

Este controlo pode ser efectuado com um ozonizador em confor-
midade com a montagem de ensaio apresentada na figura 111.6.3 e
com o processo adiante descrito.

3.1. Calibra-se o analisador na gama mais correntemente utilizada, em
conformidade com as instrugdes do fabricante, com um gas que
leve a escala a zero e um gas de calibragdo (este ultimo deve ter
um teor em NO correspondente a cerca de 80 % da escala
completa, ¢ a concentragdo de NO, na mistura de gases deve ser
inferior a 5 % da concentragdo de NO). Deve-se regular o anali-
sador de NO, no modo NO, de tal forma que o gas de calibragdo
ndo passe através do conversor. Regista-se a concentragdo indi-
cada.

3.2. Por uma liga¢do em T, adiciona-se de modo continuo oxigénio ou
ar sintético a corrente de gas até que a concentragdo indicada seja
cerca de 10 % inferior a concentragdo de calibragdo indicada tal
como especificada no ponto 3.1. Regista-se a concentrag@o indi-
cada (c). O ozonizador deve permanecer desligado durante toda
esta operagao.

3.3. Liga-se entdo o ozonizador de modo a produzir ozono suficiente
para reduzir a concentragdo de NO a 20 % (valor minimo 10 %)
da concentrag@o de calibragdo especificada no ponto 3.1. Regista-
-se a concentragdo indicada (d).
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3.4. Comuta-se entdo o analisador para 0 modo NO_ e a mistura de
gases (constituida por NO, NO,, O, e N)) atravessa agora o
conversor. Regista-se a concentragdo indicada (a).

3.5. Desliga-se o ozonizador. A mistura de gases definida no ponto
3.2 atravessa o conversor e entra depois no detector. Regista-se
a concentragdo indicada (b).

3.6. Ainda com o ozonizador desligado, corta-se também a entrada de
oxigénio ou de ar sintético. O valor de NO_ indicado pelo anali-
sador ndo deve ser entdo mais de 5 % superior ao valor
especificado no ponto 3.1.

3.7. A eficiéncia do conversor de NO_¢ calculada da seguinte forma:

—-b
Eficiéncia (%) = <1 + a d) .100
c—

Figura 111.6.3

Diagrama do aparelho de controlo da eficiéncia do conversor
de NO

Valvula electromagnética
de comando do débito

Entrada de
O, oude ar

L VARIA C ’
/ . g S B
- - ° ~ o .
~AC £ (OO o) gl l IE Potenciometro
o N N / -
ligagdo de
.—D entrada do
analisador
Entrada de NO/N,

& Valvula de comando do débito

V Debitometro

3.8. O valor assim obtido ndo deve ser inferior a 95 %.

3.9. O controlo da eficiéncia deve ser efectuado pelo menos uma vez
por semana.

4. CALIBRACAO DO SISTEMA DE RECOLHA A VOLUME

CONSTANTE (SISTEMA CVS)

4.1. Calibra-se o sistema CVS utilizando um debitometro de precisao
e um dispositivo limitador de débito. Mede-se o débito no sistema
a diversos valores de pressdo, bem como os pardmetros de regu-
lagdo do sistema, determinando-se em seguida a relagdo destes
ultimos com os débitos.
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4.2.

42.1.

422,

422.1.

4222

42.23.

4.2.3.

423.1.

O debitometro utilizado pode ser de varios tipos: tubo de Venturi
calibrado, debitdmetro laminar, debitometro de turbina calibrada,
por exemplo, na condi¢do de se tratar de um aparelho de medigao
dindmico e de poder, além disso, satisfazer as prescri¢des dos
pontos 4.2.2 ¢ 4.2.3 do anexo III.

Os pontos a seguir apresentam uma descrigdo dos métodos aplica-
veis para a calibragdo dos aparelhos de recolha PDP e CFV,
baseados no emprego de um debitometro laminar que oferega a
precisdo requerida, com uma verificagdo estatistica da validade
da calibragdo.

Calibracao da bomba volumétrica (PDP)

O processo de calibragdo a seguir definido descreve a apare-
lhagem, a configuragdo do ensaio e os diversos parimetros a
medir para a determinagdo do débito da bomba do sistema CVS.
Todos os pardmetros relacionados com a bomba sdo simultanea-
mente medidos com os pardmetros relacionados com o
debitometro que esta ligado em série a bomba. Pode-se entdo
tragar a curva do débito calculado (expresso em m*/min a entrada
da bomba, a pressdo e temperatura absolutas) referido a uma
fungdo de correlagdo correspondente a uma combinagdo dada de
pardmetros da bomba. Determina-se entdo a equagdo linear que
exprime a relagdo entre o débito da bomba e a fungdo de corre-
lagdo. Se a bomba do sistema CVS tiver varias velocidades de
funcionamento, deve-se executar uma operagdo de calibragdo
para cada velocidade utilizada.

Este processo de calibragdo baseia-se na medigdo dos valores
absolutos dos pardmetros da bomba e dos debitdmetros que estdo
relacionados com o débito em cada ponto. Trés condi¢des devem
ser respeitadas para que a precisdo e continuidade da curva de
calibragdo sejam garantidas:

As pressdes da bomba devem ser medidas em tomadas na propria
bomba e ndo nas tubagens externas ligadas a entrada e a saida da
bomba. As tomadas de pressdo instaladas, respectivamente, no
ponto alto e no ponto baixo da placa frontal de accionamento da
bomba sdo submetidas as pressdes reais que existem no carter da
bomba e reflectem, portanto, as diferengas de pressdo absoluta;

Durante a calibragdo, deve ser mantida uma temperatura estavel.
O debitometro laminar ¢é sensivel as variagdes da temperatura de
entrada, que provocam uma dispersdo dos valores medidos. Sao
aceitaveis variagdes de temperatura de + 1 K, desde que se
produzam gradualmente durante um periodo de varios minutos;

Todas as tubagens de ligag@o entre o debitometro e a bomba CVS
devem ser estanques.

No decurso de um ensaio para determinagdo das emissdes de
escape, a medigdo destes mesmos parametros da bomba permite
ao utilizador calcular o débito a partir da equagdo de calibragao.

A figura 111.6.4.2.3.1 do presente apéndice representa um
exemplo de configuragdo de ensaio. Sdo admitidas variantes, na
condi¢do de serem aprovadas pela autoridade administrativa que
emite a recepgdo como oferecendo uma precisdo comparavel. Se
se utilizar a instalagdo representada na figura II11.5.3.2 do
apéndice 5, os seguintes parametros devem satisfazer as toleran-
cias indicadas:

Pressdo barométrica (corrigida) (PB) + 0,03 kPa,
Temperatura ambiente (T) +0,2 K,
Temperatura do ar a entrada de LFE + 0,15 K,
(ETD)

Depressdo a montante de LFE (EPI) + 0,01 kPa,
Perda de carga através da tubagem + 0,0015 kPa,

de LFE (EDP)

Temperatura do ar a entrada da +0,2 K,
bomba CVS (PTI)

Temperatura do ar a saida da bomba +0,2 K,
CVS (PTO)
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Depressao a entrada da bomba CVS + 0,22 kPa,
(PPI)

Altura de pressdo a saida da bomba + 0,22 kPa,
CVS (PPO)

Numero de rota¢des da bomba + 1 rotagdo,

durante o ensaio (n)

Duragao do ensaio (minimo 250 s) (t) + 0,1 s.

4232. Uma vez realizada a configuragdo representada na figura
111.6.4.2.3.1, abrir completamente a valvula de regulagdo do
débito e fazer funcionar a bomba CVS durante 20 minutos antes
de comegar as operagdes de calibragao.

4233, Fechar parcialmente a valvula de regulagdo do débito, de modo a
obter um aumento da depressdo a entrada da bomba (cerca de
1 kPa) que permita dispor de um minimo de seis pontos de
medigdo para o conjunto da calibragdo. Deixar o sistema atingir
o seu regime estabilizado durante 3 minutos e repetir as
medigoes.

Figura 111.6.4.2.3.1

Configuracio de calibracido para o sistema PDP-CVS

6
EPI DDP |3
T
\—/
. Valvula de
Filtro regulagdo do débito
fl Valvula de
v regularizagdo
ETI (amortecedor)
[ | \
Indicador de __&
temperatura
l PTO
! . - Manoémetro
Numero de rotagoes
Duragao do ensaio R -
o/

4.2.4. Andalise dos resultados
4.24.1. O débito de ar Q_ em cada ponto do ensaio € calculado em m?/

/min (condigdes normais) a partir dos valores de medigdo do

debitometro, segundo o método prescrito pelo fabricante.
4242. O débito de ar € entdo convertido em débito da bomba V ,

expresso em m> por rotagdo a temperatura e a pressdo absolutas
a entrada da bomba:
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42.4.3.

43.
43.1.

Q. T, 101,33
" n 273,2 P,

em que:

\Y%

o

débito da bomba a Tp e Pp, em m’/rotagdo,

Q, = débito de ar a 101,33 kPa e 273,2 K, em m*/min,
TP = temperatura a entrada da bomba, em K,

P = pressdo absoluta a entrada da bomba,

n = velocidade de rotagdo da bomba em min™'.

Para compensar a interacgdo da velocidade de rotacdo da bomba,
das variagdes de pressdo na bomba e da taxa de escorregamento
da mesma, a fungdo de correlagdo (X)) entre a velocidade da
bomba (n), a diferenga de pressdo entre a entrada e a saida da
bomba e a pressdo absoluta a saida da bomba ¢ entdo calculada
pela seguinte formula:

1 [AP
Xo=— /=L

n P
em que:
X, = fun¢ido de correlagio,
AP = diferenga de pressdo entre a entrada ¢ a saida da bomba

(kPa),

P, = pressdo absoluta a saida da bomba (PPO + P,) (kPa).

Executa-se um ajustamento linear pelo método dos quadrados
minimos para obter as equagdes de calibragdo cuja formula é:

V,=D,-~M (X))

n=A-B(AP)

D, M, A e B sdo as constantes do declive e das ordenadas na
origem que descrevem as curvas.

Se o sistema CVS tiver vdarias velocidades de funcionamento,
dever ser executada uma calibragdo para cada velocidade. As
curvas de calibragdo obtidas para estas velocidades devem ser
sensivelmente paralelas e os valores de ordenada na origem D,
devem aumentar quando decrescer a gama de débito da bomba.

Se a calibragdo tiver sido bem executada, os valores calculados
por meio da equagdo devem situar-se a + 0,5 % do valor medido
de V.. Os valores de M variardo de uma bomba para outra. A
calibragdo deve ser efectuada aquando da entrada em servigo da
bomba e apds qualquer operagdo importante de manutengao.

Calibracio do tubo de Venturi de escoamento critico (CFV)

A calibragdo do tubo de Venturi CFV ¢ baseada na equagdo de
débito para um tubo de Venturi de escoamento critico:

K,-P
“TA
em que:
Q, = débito,
K, = coeficiente de calibragio,
P = pressdo absoluta (kPa),
T = temperatura absoluta (K).

O débito de gas ¢ fungdo da pressdo e da temperatura de entrada.

O processo de calibragdo a seguir descrito da o valor do coefici-
ente de calibragdo correspondente aos valores medidos de
pressdo, temperatura ¢ débito de ar.
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43.2.

43.3.

43.4.

Fi)tro

EPI

Para a calibragdo da aparelhagem electronica do tubo de Venturi
CFV, segue-se o procedimento recomendado pelo fabricante.

Aquando das medi¢des necessarias para a calibragdo do débito do
tubo de Venturi de escoamento critico, os seguintes parametros
devem respeitar as tolerancias de precisdo indicadas:

Pressdo barométrica (corrigida) (P,) + 0,03 kPa,

Temperatura do ar a entrada de LFE + 0,15 K,
(ETI)

Depressdo a montante de LFE (EPI) + 0,01 kPa,

Queda de pressdo através da tubagem + 0,0015 kPa,
de LFE (EDP)

Débito de ar (Q) + 0,5 %,
Depressao a entrada de CFV (PPI) + 0,02 kPa,

Temperatura a entrada do tubo de + 0,2 K.
Venturi (T)

Instala-se o equipamento em conformidade com a figura
111.6.4.3.4 e controla-se a estanquidade. Qualquer fuga que exista
entre o dispositivo de medi¢do do débito ¢ o tubo de Venturi de
escoamento critico afectara gravemente a precisao da calibragao.

Figura 111.6.4.3.4

Configuracio de calibracio para o sistema CFV-CVS

Vélvula de
regulagao
do débito

ETI

43.5.

Termoémetro

®

Vacuémetro

Abre-se completamente a valvula de comando do débito, pde-se
em funcionamento o ventilador e deixa-se o sistema atingir o
seu regime estabilizado. Registam-se os valores indicados por
todos os instrumentos.

Vélvula de
regularizagio

Manémetro
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4.3.6.

43.7.

Faz-se variar a regulagdo da valvula de comando do débito e
executam-se pelo menos oito medigdes, repartidas pela gama de
escoamento critico do tubo de Venturi.

Utilizam-se os valores registados aquando da calibragdo para
determinar os elementos a seguir indicados. O débito de ar Q,
em cada ponto do ensaio ¢ calculado a partir dos valores de
medicdo do debitometro, segundo o método prescrito pelo fabri-
cante.

Calculam-se os valores do coeficiente de calibragdo para cada
ponto do ensaio:

em que:

Q, = débito em m*/min a 273,2 K e 101,33 kPa,

T, = temperatura a entrada do tubo de Venturi (K),

P = pressdo absoluta a entrada do tubo de Venturi (kPa).

v

Estabelece-se uma curva de K em fungdo da pressdo a entrada do
tubo de Venturi. Para um escoamento sénico, K tem um valor
sensivelmente constante. Quando a pressdo diminuir (ou seja,
quando a depressdo aumentar), o tubo de Venturi desbloqueia-se
e K decresce. As variagdes resultantes de K ndo sdo tolerdveis.

Para um niimero minimo de oito pontos na regido critica, calcula-
-se 0 K médio e o desvio-padrdo.

Se o desvio-padrdo exceder 0,3 % do K médio, devem-se tomar
medidas para remediar tal facto.
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2.1.

3.1

Apéndice 7

CONTROLO DO CONJUNTO DO SISTEMA

Para controlar a conformidade com as prescrigdes do ponto 4.7
do anexo III, determina-se a precisdo global da aparelhagem de
recolha CVS e de analise, introduzindo uma massa conhecida de
gas poluente no sistema enquanto este estiver a funcionar como
para um ensaio normal, em seguida, efectua-se a analise e
calcula-se a massa de poluente segundo as férmulas constantes
do apéndice 8 do presente anexo, tomando todavia como massa
volumica do propano o valor de 1,967 g/l em condigdes normais.
As duas técnicas a seguir descritas garantem uma precisao sufici-
ente.

MEDICAO DE UM DEBITO CONSTANTE DE GAS PURO
(CO OU CH) COM UM ORIFICIO DE ESCOAMENTO
CRITICO

Introduz-se uma quantidade conhecida de gas puro (CO ou C,H,)
na aparelhagem CVS, por um orificio de escoamento critico cali-
brado. Se a pressdo de entrada for suficientemente elevada, o
débito (q) regulado pelo orificio ¢ independente da pressdo de
saida do orificio (condigdes de escoamento critico). Se os desvios
observados excederem 5 %, a causa da anomalia deve ser deter-
minada e suprimida. Faz-se funcionar a aparelhagem CVS como
para um ensaio de medi¢do das emissdes de escape durante 5 a
10 minutos. Analisam-se os gases recolhidos no saco de recolha
com a aparelhagem normal e comparam-se os resultados obtidos
com o teor das amostras de gas, ja conhecido.

MEDICAO DE UMA QUANTIDADE DADA DE GAS PURO
(CO OU CH,) POR UM METODO GRAVIMETRICO

Para controlar a aparelhagem CVS pelo método gravimétrico,
procede-se da seguinte forma: utiliza-se uma pequena garrafa
cheia quer de monoéxido de carbono quer de propano, cujo peso
se determina com uma precisdo de + 0,01 g; faz-se funcionar a
aparelhagem CVS durante 5 a 10 minutos como para um ensaio
normal de determinagdo das emissdes de escape, injectando no
sistema CO ou propano, conforme o caso. Determina-se a quanti-
dade de gas puro introduzido na aparelhagem medindo a
diferenca de peso da garrafa. Analisam-se em seguida os gases
recolhidos no saco com a aparelhagem normalmente utilizada
para a analise dos gases de escape. Comparam-se entdo os resul-
tados com os valores de concentragdo previamente calculados.
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1.1.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

Apéndice 8

CALCULO DAS MASSAS DAS EMISSOES DE POLUENTES

DISPOSICOES GERAIS

Calculam-se as massas das emissdes de poluentes gasosos com a
equacdo seguinte:

-6
~ Vg Qi -k -G - 10
N d

M; (D

em que:

M = massa das emissdes do poluente i em gramas por
quilémetro,

= volume dos gases de escape diluidos, expresso em I/
/ensaio e reduzido as condi¢des normais (273,2 K e
101,33 kPa),

Q = densidade do poluente i em g/l, a temperatura e
pressdo normais (273,2 K e 101,33 kPa),

k = factor de correc¢do da humidade utilizado para o
calculo das massas das emissdes de oxidos de azoto
(nfo ha correc¢do da humidade para HC e CO),

mix

C = concentragdo do poluente i nos gases de escape
diluidos, expressa em ppm e corrigida da concentragio
de poluente i presente no ar de diluigdo,

d = distancia real, em km, percorrida durante o ensaio.

Determinacio do volume

Calculo do volume no caso de um sistema de dilui¢do variavel
com medigdo de um débito constante por diafragma ou tubo de
Venturi

Registam-se de modo continuo os pardmetros que permitem
conhecer o débito em volume e calcula-se o volume total durante
0 ensaio.

Calculo do volume no caso de um sistema com bomba volumé-
trica

O volume dos gases de escape diluidos medido nos sistemas com
bomba volumétrica calcula-se pela formula:

V=V N
em que:
V = volume antes da correccdo dos gases de escape diluidos,
em l/ensaio,
V = volume de gas deslocado pela bomba nas condigdes do

o

ensaio, em l/rotagdo,

N = numero de rotagdes da bomba durante o ensaio.

Calculo do volume dos gases de escape diluidos reduzido as
condig¢bes normais

O volume dos gases de escape diluidos é reduzido as condigdes
normais pela seguinte formula:

Pg — P,

Viix = V- Ky - T, 2
em que:
K, :%:2,6961 (K —kPa™") 3)
e:

P = pressdo barométrica na camara de ensaio, em kPa,
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M9

P, = depressdo a entrada da bomba volumétrica em relagdo a

pressdo ambiente, em kPa,

T, = temperatura média dos gases de escape diluidos que

entram na bomba volumétrica durante o ensaio, em K.
1.3. Calculo da concentragdo corrigida de poluentes no saco de
recolha
1
CG=C—Ci|l-5F “)
em que:
C, = concentragdo do poluente i nos gases de escape diluidos,
expressa em ppm e corrigida da concentragdo do poluente
1 presente no ar de diluigao,

C, = concentragdo medida do poluente i nos gases de escape

diluidos, expressa em ppm,

C, = concentragdo do poluente i no ar utilizado para a

dilui¢do, expressa em ppm,

DF = factor de diluigdo.

VYM14

O factor de dilui¢ao é calculado do seguinte modo:

13,4 . , .

DF = — Dbara a gasolina e o combustivel para motores a diesel (5a)

CcoZ + (CHC + Cco) 10
11,9
DF = : — para o GLP (5b)
CcoZ + (CHC + Cco) 10
9,5
DF = — Ppara o GN (5¢)
Cc02 + (CHC + Cco) 10
v M9

em que:

Ceor = concentra¢do de CO, nos gases de escape diluidos
contidos no saco de recolha, expressa em percentagem
de volume,

Cic = concentragdo de HC nos gases de escape diluidos
contidos no saco de recolha, expressa em ppm de
carbono equivalente,

Ceo = concentragdo de CO nos gases de escape diluidos
contidos no saco de recolha, expressa em ppm.

1.4. Calculo do factor de correccio da humidade para éxidos de
azoto

Para a correcgdo dos efeitos da humidade sobre os resultados
obtidos para os Oxidos de azoto, deve-se aplicar a seguinte

formula:
k= : ©)
10,0329 (H—10,71)
em que:
6,211 -R; Py
~ Pg—Pg-R,- 107
e:
H = humidade absoluta, expressa em g de agua por kg de ar
seco,
R, = humidade relativa da atmosfera ambiente, expressa em
percentagem,
P, = pressdo de vapor saturado a temperatura ambiente,

expressa em kPa,

P, = pressdo atmosférica na cadmara de ensaio, em kPa.
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VM9
1.5.
1.5.1.
1.5.1.1.
VYM12
M9
1.5.1.2.
1.5.1.3.
1.5.2.
VYM12
1.5.2.1.
M9
1.5.2.2.
1.5.2.3.

Exemplo

Valores de ensaio

Condigdes ambientes:

temperatura ambiente: 23° C = 296,2 K,
pressdo barométrica: P, = 101,33 kPa,

humidade relativa: R_ = 60 %,
pressdo de vapor saturado de H,0 a 23 °C: P, = 2,81 kPa.

Volume medido e reduzido as condigdes normais (ver ponto 1):
V =51,961 m*

Valores das concentragdes medidas nos analisadores:

Amostra de gases de escape

diluidos Amostra de ar de diluigdo

HC (") 92 ppm 3,0 ppm
CO 470 ppm 0 ppm
NO, 70 ppm 0 ppm
CO, 1,6 % em vol 0,03 % em vol

(") Em ppm de equivalente de carbono.

Calculos

Factor de correc¢do da humidade (K,) [ver formula (6)]

6,211 R, - Py
e R
Pp — Py R, - 10
6,211-60-3,2
H=
101,33 — (2,81 -0,6)
H = 10,5092
o 1
T 120,0329- (H-10,71)
o 1
"= 120,0329 - (10,5092 — 10,71)
k, = 0,9934

Factor de diluigao (DF) [ver formula (5)]

. 13,4
Cco, + (Cuec + Cco) 107

13,4

DF = ~
1,6+ (92 +470) 10

DF = 8,091

Calculo da concentragdo corrigida de poluentes no saco de
recolha:

HC, massa das emissdes [ver formulas (4) e (1)]



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 112

YM14

VYMi12

C =289,371

1
Muc = Chuc * Viix - Que g

Q.. = 0,619 no caso da gasolina ou do combustivel para motores

a diesel
Q,c = 0,649 no caso do GPL

Q,c = 0,714 no caso do GN

1
Mpc = 89,371 -51,961-0,619-107° d

2,88

Myc = q

g/km

CO, massa das emissdes [ver formula (1)]

1
Mco = Cco * Vamix - Qco q

Q= 1,25

1
Mco = 470 - 51961 - 1,25 -107¢ 5

30,5
Mco =

g/km

NO,, massa das emissdes [ver formula (1)]

1
Mnyo, = Cno, * Vimix - Qno, * ku 3

Quox = 2,05

1
Myox = 70 - 51961 - 2,05 - 0,9934 - 10~° q

7,41
Myox = T g/km
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2.1.

2.2.

DISPOSICOES ESPECIAIS PARA OS VEICULOS COM
MOTOR DE IGNICAO POR COMPRESSAO

Medi¢do de HC para os motores de igni¢io por compressio

Para determinar as massas das emissdes de HC para os motores
de igni¢do por compressdo, calcula-se a concentragdo média de
HC por meio da seguinte formula:

t
/ Cyc - dt
t

Co=tr—— 7
r— @)
em que:
IU‘J C, - dt = integral do valor registado pelo analisador FID
aquecido durante o ensaio (t, — t,),
C, = concentragio de HC medida nos gases de

escape diluidos, em ppm.

C, substitui directamente C, . em todas as equagdes correspon-
dentes.

Determinacio das particulas

A emissdo de particulas M (g/km) calcula-se de acordo com a

formula seguinte:

(Vmix + Vep) X Pe

M, =" _ "®/ 7 ¢
Vep - d

no caso de os gases de escape serem evacuados para fora do

tanel, ou

M. — Vimix X Pe

p =
Vep - d

no caso de os gases de escape regressarem ao tunel,

em que:
V.. = volume dos gases de escape diluidos (ver ponto 1.1)
em condi¢des normais,
v, = volume do gas de escape que passa pelos filtros de
particulas em condi¢des normais,
A = massa das particulas retidas pelo filtro,
d = distancia real, em km, percorrida durante o ensaio,

M = emissdo de particulas, em g/km.
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ANEXO 1V

ENSAIO DE TIPO II

(Controlo das emissdoes de mondxido de carbono em regime de marcha lenta
sem carga)

1. INTRODUGCAO

O presente anexo descreve o método de condugdo do ensaio de
tipo I definido no ponto 5.3.2 do anexo 1.

2. CONDICOES DE MEDICAO

2.1. O combustivel é o combustivel de referéncia cujas caracteristicas
sdo indicadas no anexo VIIL

VYM10
2.2. Durante o ensaio, a temperatura ambiente deve estar compreen-
dida entre 293 e 303 K (20 e 30 °C).

O motor deve ser aquecido até que todas as temperaturas dos
fluidos de arrefecimento e de lubrificagdo e a pressdo do fluido
VYMi14 de lubrificagdo tenham atingido o ponto de equilibrio.
2.2.1. Os veiculos alimentados quer a gasolina quer a GPL ou GN
devem ser ensaiados com o(s) combustivel(is) de referéncia utili-
zado(s) para o ensaio do tipo I.

2.3. Para os veiculos com caixa de velocidades de comando manual
ou semiautomatico, o ensaio ¢ efectuado com a caixa em ponto
morto e a embraiagem engatada.

2.4. Para os veiculos com transmissdo automatica, o ensaio é efec-
tuado com o selector na posi¢do «neutro» ou «parquey.

2.5. Dispositivos de regulacio da marcha lenta sem carga
2.5.1. Defini¢dao

Para efeitos do disposto na presente directiva, entende-se por
«dispositivos de regulagdo da marcha lenta sem carga» os dispo-
sitivos que permitam modificar as condi¢des de marcha lenta sem
carga do motor e que possam ser facilmente manobrados por um
operador que utilize apenas as ferramentas enumeradas no ponto
2.5.1.1. Nio sdo pois considerados, em particular, dispositivos de
regulacdo os dispositivos de calibragdo dos débitos de
combustivel e de ar se a sua manobra requerer que se retirem os
indicadores de bloqueio que interditam normalmente qualquer
intervengdo que ndo seja a de um mecénico profissional.

2.5.1.1. Ferramentas que podem ser utilizadas para manobrar os disposi-
tivos de regulacdo da marcha lenta sem carga: chave de
parafusos (normal ou do tipo cruciforme), chaves (de luneta, de
bocas ou regulavel), alicates ou jogos de chaves Allen.

2.5.2. Determinagdo dos pontos de medigdo

VYM10
2.5.2.1. Em primeiro lugar, proceda-se a uma medi¢do nas condigdes de
regulagdo definidas pelo fabricante.

2.5.2.2. Para cada dispositivo de regulagdo cuja posicdo possa variar de
forma continua, devem ser determinadas posigdes caracteristicas
em numero suficiente.

2.5.2.3. A medic¢do do teor em monodxido de carbono dos gases de escape
deve ser efectuada para todas as posi¢des possiveis dos disposi-
tivos de regulagdo mas, para os dispositivos cuja posi¢do possa
variar de forma continua, s6 devem ser consideradas as posigoes
definidas no ponto 2.5.2.2.

2.5.2.4. O ensaio de tipo II considera-se satisfatorio se for preenchida
pelo menos uma das duas condigdes seguintes:

2.524.1. Nenhum dos valores medidos em conformidade com as dispo-
sigdes do ponto 2.5.2.3 excede o valor limite;
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2.5.24.2.

2.5.2.5.
2.5.25.1.

2.5.2.5.2.

2.5.2.6.

3.2.

3.3.

34.

O teor maximo obtido quando se fizer variar de forma continua a
posicdo de um dos dispositivos de regulagdo, mantendo-se os
outros dispositivos fixos, ndo excede o valor-limite, sendo esta
condigdo satisfeita para as diferentes configuragdes dos disposi-
tivos de regulagdo que ndo sejam aquele cuja posigio se fez
variar de modo continuo.

As posigdes possiveis dos dispositivos de regulagdo sdo limitadas:

Por um lado, pelo maior dos dois valores seguintes: a velocidade
de rotagdo minima a que o motor possa rodar em marcha lenta
sem carga e a velocidade de rotagdo recomendada pelo fabricante
deduzida de 100 rotagdes/minuto;

Por outro lado, pelo menor dos trés valores seguintes: a veloci-
dade de rotagdo maxima a que se possa fazer rodar o motor
actuando sobre os dispositivos de regulagdo da marcha lenta sem
carga, a velocidade de rotagdo recomendada pelo fabricante
acrescida de 250 rotagdes/minuto e a velocidade de condugdo
das embraiagens automaticas.

Além disso, as posigdes de regulagdo incompativeis com o
funcionamento correcto do motor ndo devem ser consideradas
como ponto de medigdo. Em especial, quando o motor estiver
equipado com varios carburadores, todos devem estar na mesma
posicdo de regulagio.

RECOLHA DOS GASES

A sonda de recolha ¢ colocada no tubo que liga o escape do
veiculo ao saco, o mais proximo possivel do escape.

A concentragdo de CO (C_) e de CO, (C_,) ¢é determinada a
partir dos valores indicados ou registados pelo aparelho de
medigdo, tendo em conta as curvas de calibragdo aplicaveis.

A concentragdo corrigida de mondxido de carbono num motor a
quatro tempos ¢ determinada pela formula:

15
Cco corr. = Cco ————— (% vol
co co Ceo + Coo, (% vol)

Nio € necessdrio corrigir a concentragdo de C_, (ponto 3.2) deter-
minada segundo as formulas indicadas no ponto 3.3 se o valor
total das concentragdes medidas (C_, + C_,) for de, pelo menos,
15 para os motores a quatro tempos.
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3.2.

5.1
5.2.

5.3.

5.4.

ANEXO V

ENSAIO DE TIPO III

(Controlo das emissoes de gases do carter)

INTRODUCAO

O presente anexo descreve o método para condugdo do ensaio do
tipo III definido no ponto 5.3.3 do anexo I.

PRESCRICOES GERAIS

O ensaio de tipo III é efectuado no veiculo com motor de ignigdo
comandada que tiver sido submetido aos ensaios do tipo I ou do
tipo II, consoante o caso.

Sao submetidos ao ensaio os motores, incluindo os motores estan-
ques, com excepc¢do daqueles cuja concepgdo seja tal que uma
fuga, mesmo ligeira, possa provocar defeitos de funcionamento
inaceitaveis (motores de dois cilindros horizontais opostos, por
exemplo).

CONDICOES DE ENSAIO

A marcha lenta sem carga deve ser regulada em conformidade
com as recomendagdes do fabricante.

As medigdes sdo efectuadas nas trés condi¢des seguintes de
funcionamento do motor:

Condigo n.° Velocidade do veiculo em km/h
1 Marcha lenta sem carga
2 50 + 2 (em 3.* velocidade ou «drive»)
3 50 + 2 (em 3.% velocidade ou «drive»)
Condigo n. Poténcia absorvida pelo freio
1 Nenhuma
2 A correspondente as regulagdes para »M12 o
ensaio de tipo [ a 50 km/h <«
3 A correspondente a condig¢do n.° 2, multiplicada
pelo coeficiente 1,7

METODO DE ENSAIO

Nas condigdes de funcionamento definidas no ponto 3.2, verifica-
-se se o sistema de reaspiragdo dos gases do carter cumpre
eficazmente a sua fungéo.

METODO DE CONTROLO DO FUNCIONAMENTO DO
SISTEMA DE REASPIRACAO DOS GASES DO CARTER

Ver também a figura V.5
Todos os orificios do motor devem ser deixados como estdo.

A pressdo no carter ¢ medida num ponto apropriado. Mede-se
pelo orificio da vareta do nivel de 6leo com um mandmetro de
tubo inclinado.

Considera-se o veiculo conforme se, em todas as condigdes de
medicao definidas no ponto 3.2, a pressdo medida no carter nao
exceder o valor da pressdo atmosférica no momento da medigao.

Para o ensaio efectuado segundo o método anteriormente descrito,
a pressdo no colector de admissdo deve ser medida com uma
precisdo de £+ 1 kPa.
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5.5.

5.6.

5.7.

6.1.
6.2.

6.3.

6.4.

6.5.
6.5.1.

6.5.2.

6.5.3.

A velocidade do veiculo, medida no banco dinamométrico, deve
ser determinada com uma precisdo de + 2 km/h.

A pressdo medida no carter deve ser determinada com uma
precisdo de + 0,01 kPa.

Se, para uma das condigdes de medi¢do definidas no ponto 3.2, a
pressdo medida no carter exceder a pressdo atmosférica, procede-
-se, se o fabricante o pedir, ao ensaio complementar definido no
ponto 6.

METODO DE ENSAIO COMPLEMENTAR
Os orificios do motor devem ser deixados como estio.

Um saco flexivel, impermeavel aos gases do carter, com uma
capacidade de cerca de 5 litros, ¢ ligado ao orificio da vareta do
nivel de dleo. Este saco deve estar vazio antes de cada medigao.

Antes de cada medigdo, o saco é obturado. E posto em comuni-
cagdo com o carter durante 5 minutos para cada condigdo de
medicao prescrita no ponto 3.2.

Considera-se o veiculo conforme se, em todas as condigdes de
medigdo prescritas no ponto 3.2, ndo se produzir nenhum enchi-
mento visivel do saco.

Observacao

Se a disposig@o estrutural do motor for tal que nio seja possivel
realizar o ensaio segundo o método prescrito no ponto 6, as
medicdes serdo efectuadas segundo aquele mesmo método, mas
com as seguintes alteragdes:

Antes do ensaio, todos os orificios, com excepgdo do necessario a
recuperagdo dos gases, serdo obturados.

O saco ¢ colocado numa tomada apropriada que ndo introduza
perdas de carga suplementares e instalada no circuito de reaspi-
ragdo do dispositivo, directamente sobre o orificio de ligagdo ao
motor.
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Figura V.5

Ensaio de tipo III
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ANEXO VI
ENSAIO DE TIPO 1V
Determinacio das emissdes por evaporacdo provenientes de veiculos equi-
pados com motores de ignicio comandada
VMI15

1. INTRODUCAO

O presente anexo descreve o método a seguir para o ensaio de
tipo IV de acordo com o ponto 5.3.4 do anexo I.

Esta descrigdo diz respeito a um método de determinagdo das
perdas de hidrocarbonetos por evaporagdo do combustivel dos
sistemas de alimentagdo dos veiculos equipados com motores de
igni¢do comandada.

2. DESCRICAO DO ENSAIO

O ensaio das emissdes por evaporagio (figura VI.1) foi concebido
para determinar as emissdes por evaporacdo de hidrocarbonetos
provocadas pelas flutuagdes de temperatura diurnas, pelas estabi-
lizagdes a quente durante o estacionamento e pela conducio
urbana. O ensaio é composto por trés fases:

— preparagdo do ensaio, incluindo um ciclo de condugdo urbana
(parte um) e extra-urbana (parte dois),

— determinagdo das perdas por estabilizagdo a quente,

— determinagdo das perdas diurnas.

O resultado global do ensaio obtém-se adicionando as massas das
emissoes de hidrocarbonetos provenientes das perdas por estabili-
zagdo a quente e das perdas diurnas.

3. VEICULO E COMBUSTIVEL
3.1. Veiculo
3.1.1. O veiculo deve estar em bom estado mecanico, ter feito a

rodagem e ter percorrido pelo menos 3 000 km antes do ensaio.
Durante este periodo, o sistema de controlo das emissdes por
evaporacdo deve ter estado ligado e a funcionar correctamente e
o(s) colector(es) de vapores de combustivel deve(m) ter sido
sujeito(s) a uma utilizagdo normal, sem terem sofrido qualquer
purga ou carga anormais.

3.2. Combustivel

3.2.1. Deve ser utilizado o combustivel de referéncia adequado,
conforme definido no anexo IX da presente directiva.

4. EQUIPAMENTO PARA ENSAIOS DE EMISSOES POR
EVAPORACAO
4.1. Banco de rolos

O banco de rolos deve satisfazer os requisitos do anexo III.

4.2. Recinto de medicao das emissdes por evaporagio

O recinto de medigdo das emissdes por evaporagdo deve ser uma
camara de medicdo rectangular, estanque aos gases, capaz de
conter o veiculo em ensaio. O veiculo deve ser acessivel de todos
os lados e o recinto, quando vedado, deve ser impermeavel aos
gases, em conformidade com o apéndice 1. A superficie interior
do recinto deve ser impermeavel e nao reagir aos hidrocarbo-
netos. O sistema de condicionamento da temperatura deve
permitir controlar a temperatura do ar no interior do recinto por
forma a respeitar durante todo o ensaio a curva temperatura/
/tempo prescrita, com uma tolerancia média de + 1 K.

O sistema de controlo deve ser regulado por forma a que se
obtenha um padrio de temperaturas regular que apresente um
minimo de ultrapassagens, oscilagdes e instabilidade em relagdo
a curva desejada da temperatura ambiente a longo prazo. Durante
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o ensaio de emissdes diurnas, as temperaturas na superficie inte-
rior ndo devem em momento algum ser inferiores a 278 K (5 °C)
nem superiores a 328 K (55 °C). As paredes devem ser conce-
bidas de forma a facilitarem uma boa dissipagdo do calor.
Durante o ensaio de estabilizagdo a quente, as temperaturas na
superficie interior ndo devem ser inferiores a 293 K (20 °C),
nem superiores a 325 K (52 °C).

Para possibilitar a adaptagdo as variagdes de volume resultantes
das varia¢des de temperatura no interior do recinto, pode ser utili-
zado um recinto de volume variavel ou um recinto de volume
fixo.

42.1. Recinto de volume variavel

O recinto de volume variavel dilata-se e contrai-se em reacgdo as
variagOes de temperatura da massa de ar que contém. Dois meios
possiveis de adaptagdo as variagdes do volume interno sdo a utili-
zagdo de painéis moveis ou uma concepgdo em fole, na qual um
ou mais sacos impermeaveis no interior do recinto se dilatem ou
contraiam em reacgao as variagdes da pressdo interna, através de
trocas de ar com o exterior do recinto. Todas as concepgdes para
a variagdo de volume devem manter a integridade do recinto
conforme estabelecido no apéndice 1 para toda a gama de tempe-
raturas especificada.

Todos os métodos de variagdo de volume devem limitar o dife-
rencial entre a pressdo interna do recinto e a pressdo barométrica
a um valor maximo de + 5 hPa.

O recinto deve poder ser bloqueado num volume fixo. Um recinto
de volume variavel deve permitir a adaptacdo a uma variagdo de
+ 7 % em relagdo ao seu «volume nominal» (ver ponto 2.1.1 do
apéndice 1), tendo em conta as variagdes de temperatura e de
pressdo barométrica durante o ensaio.

42.2. Recinto de volume fixo

O recinto de volume fixo é construido com painéis rigidos que
mantém o volume interior fixo e deve satisfazer os requisitos a
seguir indicados.

422.1. O recinto deve estar equipado com uma saida de ar que permita
evacuar ar do recinto com um débito reduzido e constante durante
todo o ensaio. Uma entrada de ar pode compensar este débito
através da admissdo de ar ambiente. Este ar deve ser filtrado
com carvao activado por forma a permitir um nivel de hidrocar-
bonetos relativamente constante. Qualquer método de adaptagdo
as variagdes de volume deve manter o diferencial entre a pressao
interna do recinto e a pressdo barométrica entre O e — 5 hPa.

4.2.2.2. O equipamento deve permitir a medigdo da massa de hidrocarbo-
netos nas correntes de ar de entrada e de saida com uma
resolugdo de 0,01 gramas. Pode ser utilizado um saco de recolha
de amostras para recolher uma amostra proporcional do ar
evacuado do recinto e nele admitido. Em alternativa, as correntes
de entrada e de saida de ar podem ser analisadas continuamente
utilizando um analisador do tipo FID em linha e integradas com
as medigdes de caudal, para fornecer um registo continuo da
massa de hidrocarbonetos evacuada.

4.3. Sistemas de analise
43.1. Analisador de hidrocarbonetos

43.1.1. A atmosfera na camara ¢ controlada por meio de um detector de
hidrocarbonetos do tipo de ionizagdo por chama (FID). A amostra
de gas deve ser recolhida no centro de uma das paredes laterais
ou do tecto da camara, e qualquer caudal desviado deve voltar
ao recinto de preferéncia num ponto imediatamente a jusante da
ventoinha de mistura.

4.3.1.2. O analisador de hidrocarbonetos deve ter um tempo de resposta a
90 % da leitura final inferior a 1,5 segundos. A sua estabilidade
deve ser melhor que 2 % da deflexdo da escala completa em zero
e a 80 £ 20 % da escala completa durante um periodo de 15
minutos para todas as gamas de funcionamento.

4.3.1.3. A repetibilidade do analisador, expressa como desvio-padrdo,
deve ser melhor do que 1 % da deflexdo da escala completa em
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zero e 80 + 20 % da escala completa em todas as gamas utili-
zadas.

4.3.14. As gamas de funcionamento do analisador devem ser escolhidas
de modo a que se obtenham os melhores resultados conjuntos
durante os processos de medigdo, calibragdo e verificagdo de
fugas.

4.3.2. Sistema de registo dos dados do analisador de hidrocarbonetos

43.2.1. O analisador de hidrocarbonetos deve estar equipado com um
dispositivo para registar os sinais eléctricos de saida, quer seja
um registador de fita, quer seja um sistema de tratamento de
dados com uma frequéncia minima de uma vez por minuto. O
sistema de registo deve ter caracteristicas de funcionamento pelo
menos equivalentes ao sinal que esta a ser registado e deve
permitir um registo permanente dos resultados. O registo deve
indicar claramente o inicio e o fim do ensaio de estabiliza¢do a
quente ou do ensaio de emissdes diurnas (incluindo o inicio e o
fim dos periodos de recolha de amostras, bem como o tempo
decorrido entre o inicio e o fim de cada ensaio).
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!

Temperatura do combustivel: 283 a 287 K (10-14 °C).
40 % + 2 % da capacidade nominal do reservatério
Temperatura ambiente: 293 a 303 K (20-30 °C)

Carregamento butano/azoto até uma sobressaturagao
de 2 gramas

Temperatura do combustivel; 281 £ 8 K (18 x 8 °C)
40 % x 2 % da capacidade nominal do reservatério
Temperatura ambiente: 283 a 303 K (20-30 °C)

Tipo I: uma parte 1 + duas partes 2
Tatan = 293 a 303 K (20-30 °C)

Temperatura ambiente = 293 a 303 K (20-30 °C)

Tipo I: uma parte 1 + uma parte 2
Tetan = 293 a 303 K (20-30 °C)
’

Tipo [: parte 1

Tom = 296 K (23 °C)
Tmix = 304 K (31 °C)
60 minutos x 0,5 minutos

T =293 x 2 K (20 + 2 °C) nas Ultimas 6 horas

Tuas = 293K (20 °C)
Tmae = 308K; AT = 15K
24 horas, n* 1 de ensaios diurnos = 1

VYM15
Figura VI.1
Determinacio das emissdes por evaporacgiao
) Periodo de rodagem de 3 000 km (sem: purga ou carga excessivas)
Verificagao do envelbecimento dos) colector(es) de vapores
Limpeza do veiculo a vapor (se necessdria)
Inicio
B %f:renagem do combustivel
e enchimento do
reservatorio N
" I méx. 1 hora
Carregamento do colector Carregamento do colector de
de vapores até a sobres- vapores até & sobressaturagio
saturagdo (gasolina) (butano)
Aumento da temperatura diumna ]
repstido até uma sobressaturagao méx. 1 Drenagem do combustivel e
de 2 gramas hora enchimento do reservatério
Tt = 293 K (20 °C).
AT = 15K _L T
Ciclo de condugdo de
pré-condicionamento
T méx. 5 minutos ]
12a
36 horas Estabilizagdo
Ciclo de condugéo do enssio
. de tipot
max.
2 min e e |
Ciclo de condugéo de
i condicionamento do sistema
de evaporagio
r;;. e méx. 2 minutos apés
7 minutos a paragem do motor
Ensaio de establlizagdo a quente
6a =
36 horas Estabilizagao
. Ensalo diurno
Fim
Notas:

1. Familias de dispositivos de controlo das emissdes por evaporagdo — pormenores clarificados.

2. As emissoes pelo tubo de escape podem ser medidas durante o ciclo de condugdo do ensaio do tipo
I, mas os resultados ndo sdo utilizados para fins legislativos. O ensaio das emissdes de escape para
fins legislativos continua a ser separado.
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44. Aquecimento do reservatorio de combustivel (aplica-se apenas

a opciao de carregamento do colector de vapores com gaso-
lina)

44.1. O combustivel no(s) reservatorio(s) do veiculo deve ser aquecido
por uma fonte de calor controlavel, sendo adequada, por exemplo,
uma manta de aquecimento com uma poténcia de 2000 W. O
sistema de aquecimento deve aplicar o calor uniformemente nas
paredes do reservatorio abaixo do nivel do combustivel, de
modo a ndo provocar qualquer efeito de sobreaquecimento locali-
zado do combustivel. O calor ndo deve ser aplicado ao vapor
existente no reservatorio acima do combustivel.

44.2. O dispositivo de aquecimento do reservatorio deve permitir
aquecer uniformemente o combustivel contido no reservatério de
modo a que a temperatura aumente 14 K a partir de 289 K (16 °C)
em 60 minutos, com o sensor de temperatura colocado na posigdo
indicada no ponto 5.1.1. Durante a fase de aquecimento do reser-
vatorio, o sistema de aquecimento deve permitir controlar a
temperatura do combustivel com uma aproximagdo de + 1,5 K
em relagdo a temperatura necessaria.

4.5. Registo da temperatura

4.5.1. A temperatura na camara ¢ registada em dois pontos por meio de
sensores de temperatura ligados entre si de modo a indicarem um
valor médio. Os pontos de medigdo sao deslocados cerca de 0,1 m
para dentro do recinto a partir do eixo vertical de cada parede
lateral, a uma altura de 0,9 m + 0,2 m.

4.5.2. A temperatura do(s) reservatorio(s) de combustivel deve ser
registada através do(s) sensor(es) colocado(s) no(s) reservato-
rio(s), conforme indicado no ponto 5.1.1, no caso de ser
utilizada a opgdo de carregamento do colector de vapores com
gasolina (ponto 5.1.5).

4.5.3. Durante todo o processo de medigdo das emissdes por evapo-
ragdo, as temperaturas devem ser registadas ou introduzidas num
sistema de tratamento de dados com uma frequéncia minima de
uma vez por minuto.

4.54. A precisdo do sistema de registo das temperaturas deve ser de
+ 1,0 K, devendo a temperatura poder ser determinada com um
rigor aproximado de + 0,4 K.

4.5.5. O sistema de registo ou de tratamento de dados deve indicar o
tempo com uma precisdo de = 15 segundos.

4.6. Registo da pressao

4.6.1. Durante todo o processo de medicdo das emissdes por evapo-
ragdo, a diferenca Ap entre a pressdo barométrica na area do
ensaio e a pressdo interna do recinto deve ser registada ou intro-
duzida num sistema de tratamento de dados com uma frequéncia
de pelo menos uma vez por minuto.

4.6.2. A precisdo do sistema de registo das pressoes deve ser de + 2 hPa,
devendo a pressdo poder ser determinada com um rigor aproxi-
mado de + 0,2 hPa.

4.6.3. O sistema de registo ou de tratamento de dados deve poder
indicar o tempo com uma precisdo de + 15 segundos.

4.7. Ventoinhas

4.7.1. Utilizando uma ou mais ventoinhas ou insufladores com a(s)
porta(s) do recinto aberta(s), deve ser possivel reduzir a concen-
tragao de hidrocarbonetos na cimara até ao nivel de concentragdo
ambiente.

4.7.2. A camara deve estar equipada com uma ou mais ventoinhas ou
insufladores de capacidade compreendida entre 0,1 e 0,5 m’s™
para homogeneizar completamente a atmosfera no recinto. Deve
ser possivel obter uma temperatura e uma concentragao de hidro-
carbonetos uniforme na camara durante as medigdes. O veiculo
colocado dentro do recinto ndo deve estar sujeito a ac¢do de qual-
quer corrente de ar directa proveniente das ventoinhas ou dos
insufladores.
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4.8. Gases

48.1. Para efeitos de calibragdo e funcionamento, dever-se-do poder
utilizar os seguintes gases puros:

— ar sintético purificado (pureza: < 1 ppm de equivalente C,
=< 1 ppm de CO, = 400 ppm de CO,, < 0,1 ppm de NO);
teor de oxigénio entre 18 e 21 %, em volume,

— gas combustivel para o analisador de hidrocarbonetos (40 + 2 %
de hidrogénio e o restante em hélio com menos de 1 ppm de
equivalente C, menos de 400 ppm de CO,),

— propano (C,H,) com uma pureza minima de 99,5 %,
— butano (C,H, ), com uma pureza minima de 98 %,
— azoto (N,), com uma pureza minima de 98 %.

4.8.2. Os gases de calibragio e medigdo utilizados devem conter
misturas de propano (C,H,) e ar sintético purificado. A concen-
tragdo real de um gas de calibragdo deve estar conforme com o
valor nominal com um erro de + 2 %. A precisdo do dispositivo
misturador deve ser tal que o teor dos gases diluidos possa ser
determinado com um erro de = 2 % em relagdo ao valor real.
As concentragdes prescritas no apéndice 1 podem também ser
obtidas com um misturador-doseador de gases, por diluigdo com
ar sintético.

4.9. Equipamento complementar

4.9.1. A humidade absoluta na area dos ensaios deve poder ser determi-
nada com uma precisdo de £ 5 %.

5. PROCESSO DE ENSAIO

5.1. Preparacio do ensaio

S5.1.1. O veiculo ¢ preparado mecanicamente antes do ensaio do
seguinte modo:

— o sistema de escape do veiculo ndo deve apresentar nenhuma
fuga,
— o veiculo pode ser lavado a vapor antes do ensaio,

— no caso da utilizacdo da opcdo de carregamento do colector
de vapores com gasolina (ponto 5.1.5), o reservatorio de
combustivel do veiculo deve estar equipado com um sensor
que permita medir a temperatura no ponto médio do volume
de combustivel contido no reservatério, quando este estiver
cheio a 40 % da sua capacidade,

— podem montar-se acessorios, adaptadores ou dispositivos
adicionais no sistema de combustivel, a fim de permitir a
drenagem completa do reservatério de combustivel. Para este
efeito, ndo ¢ necessario modificar a parte exterior do reserva-
torio,

— o fabricante pode propor um método de ensaio que permita
ter em conta a perda de hidrocarbonetos por evaporagdo a
partir unicamente do sistema de combustivel do veiculo.

5.1.2. O veiculo ¢ levado para a area de ensaio, cuja temperatura ambi-
ente deve estar compreendida entre 293 K e 303 K (20 e 30 °C).

5.1.3. Ha que verificar o envelhecimento do(s) colector(es) de vapores,
o que pode ser feito através da demonstragio de que o(s)
mesmo(s) foi (foram) utilizado(s) durante pelo menos 3 000 km.
Caso esta demonstragdo ndo seja efectuada, utiliza-se o processo
descrito em seguida. No caso de um sistema de colectores de
vapores multiplos, cada colector de vapores deve ser sujeito ao
processo separadamente.

S5.1.3.1. O colector de vapores deve ser retirado do veiculo. Durante esta
operacdo, deve-se ter um especial cuidado para ndo danificar os
componentes nem afectar a integridade do sistema de alimentagdo
de combustivel.

5.1.3.2. Verificar a massa do colector de vapores.

5.1.3.3. Ligar o colector de vapores a um reservatorio de combustivel,
eventualmente externo, cheio com combustivel de referéncia até
40 % da sua capacidade.

5.1.3.4. A temperatura do combustivel no reservatorio deve estar
compreendida entre 283 K (10 °C) e 287 K (14 °C).
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5.1.3.5. Aquecer o reservatorio de combustivel (externo) de 288 para
318 K (de 15 para 45 °C) (ao ritmo de 1 °C de aquecimento em
cada 9 minutos).

5.1.3.6. Se o colector de vapores atingir a sobressaturagio antes de a
temperatura chegar a 318 K (45 °C), a fonte de calor deve ser
desligada. Pesar entdo o colector de vapores. Se o colector de
vapores ndo atingir a sobressaturagdo durante o aquecimento a
318 K (45 °C), repetir o processo a partir do ponto 5.1.3.3 até
que se atinja a sobressaturagao.

5.1.3.7. A sobressaturagdo pode ser verificada conforme indicado nos
pontos 5.1.5 e 5.1.6 do presente anexo, ou através da utilizagdo
de outro procedimento de recolha e de andlise que permita
detectar a emissdo de hidrocarbonetos do colector de vapores em
sobressaturagao.

5.1.3.8. Purgar o colector de vapores a razdo de 25 £ 5 litros por minuto
utilizando o ar do laboratorio de emissdes, até que se atinjam 300
substituigdes do volume presente no leito.

5.1.3.9. Verificar a massa do colector de vapores.

5.1.3.10. Repetir nove vezes as etapas do processo descritas nos pontos
5.1.3.4 a 5.1.3.9. O ensaio pode ser concluido antes, apds pelo
menos trés ciclos de envelhecimento, se a massa do colector de
vapores se estabilizar apos os tltimos ciclos.

5.1.3.11. Ligar de novo o colector de vapores das emissdes por evaporagao
e voltar a por o veiculo no seu estado de funcionamento normal.

5.1.4. Para pré-condicionar o colector de vapores das emissdes por
evaporacdo, deve ser utilizado um dos métodos especificados
nos pontos 5.1.5 e 5.1.6. No caso dos veiculos com colectores
de vapores multiplos, cada colector deve ser pré-condicionado
separadamente.

5.14.1. Medem-se as emissdes do colector de vapores para determinar a
sobressaturagao.

A sobressaturacdo ¢ aqui definida como o ponto em que a quan-
tidade acumulada de hidrocarbonetos emitidos ¢é igual a 2 gramas.

5.1.4.2. A sobressaturagdo pode ser verificada utilizando o recinto de
medigdo das emissdes por evaporagdo descrito nos pontos 5.1.5
e 5.1.6. Em alternativa, pode ser determinada utilizando um
colector de vapores auxiliar ligado a jusante do colector de
vapores do veiculo. O colector de vapores auxiliar deve ser
correctamente purgado com ar seco antes de ser carregado.

5.1.4.3. A camara de medi¢do deve ser purgada durante varios minutos
imediatamente antes do ensaio, até se obter uma concentragdo
residual de hidrocarbonetos estavel. A(s) ventoinha(s) de mistura
da camara deve(m) ser ligada(s) nesta ocasido.

O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e
calibrado imediatamente antes do ensaio.

5.1.5. Carregamento do colector de vapores com aquecimentos repe-
tidos até a sobressaturagdo

S5.1.5.1. O(s) reservatorio(s) de combustivel do(s) veiculo(s) deve(m) ser
esvaziado(s) utilizando o(s) dreno(s). Procurar-se-4 ndo purgar
nem sobrecarregar anormalmente os dispositivos de controlo das
emissdes por evaporagdo montados no veiculo. A remogdo dos
tampdes dos reservatérios sera normalmente suficiente para o
conseguir.

5.1.5.2. O(s) reservatorio(s) de combustivel deve(m) ser novamente
cheio(s) com o combustivel de ensaio a uma temperatura
compreendida entre 283 K e 287 K (10 e 14 °C) até 40 °C £2 %
da sua capacidade normal. O(s) tampao(des) do(s) reservatdrio(s)
do veiculo deve(m) ser colocado(s) nesta ocasido.

5.1.5.3. No prazo de uma hora a contar do enchimento do(s) reservato-
rio(s) de combustivel, o veiculo deve ser colocado, com o motor
desligado, no recinto de medigao das emissdes por evaporagao. O
sensor de temperatura do reservatorio de combustivel deve ser
ligado ao sistema de registo das temperaturas. Coloca-se entdo
uma fonte de calor devidamente posicionada em relagdo ao(s)
reservatorio(s) de combustivel e liga-se a fonte de calor ao regu-
lador de temperatura. A fonte de calor esta especificada no ponto
4.4. Para os veiculos equipados com mais do que um reservatorio
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de combustivel, todos os reservatorios devem ser aquecidos do
mesmo modo, conforme descrito a seguir. As temperaturas dos

reservatorios devem ser idénticas, com uma variagdo maxima de
+1,5K.

5.1.5.4. O combustivel pode ser artificialmente aquecido até a tempera-
tura inicial do ensaio diurno de 293 K (20 °C) = 1 K.

5.1.5.5. Quando a temperatura do reservatdrio atingir pelo menos 292 K
(19 °C), desligar imediatamente o ventilador de purga, fechar e
vedar as portas do recinto e iniciar a medigdo do nivel de hidro-
carbonetos no recinto.

5.1.5.6. Quando a temperatura do combustivel no reservatorio atingir
293 K (20 °C), comega uma fase de aumento linear da tempera-
tura de 15 K (15 °C). O combustivel deve ser aquecido de forma
a que, durante o processo de aquecimento, a sua temperatura
corresponda, com uma aproximagdo de = 1,5 K, a fungdo segui-
damente apresentada. O tempo decorrido durante o processo de
aquecimento e o aumento de temperatura devem ser registados.

T =T,+ 02333 x t

em que:

—
Il

temperatura requerida (K),

T = temperatura inicial (K),

-
I

tempo decorrido desde o inicio do processo de aqueci-
mento do reservatorio, em minutos.

5.1.5.7. Logo que se dé a sobressaturagdo, ou quando a temperatura do
combustivel atingir 308 K (35 °C), consoante o que ocorrer em
primeiro lugar, a fonte de calor deve ser desligada, as portas do
recinto abertas e o(s) tampdo(Ges) do(s) reservatorio(s) de
combustivel do veiculo retirado(s). Se a sobressaturacdo ndo tiver
ocorrido no momento em que a temperatura do combustivel
atingir 308 K (35 °C), a fonte de calor deve ser retirada do
veiculo, o veiculo deve ser retirado do recinto de medigdo das
emissdes por evaporacdo e todo o processo descrito no ponto
5.1.5 devera ser repetido, até que ocorra a sobressaturagao.

5.1.6. Carregamento de butano até a sobressaturagdo

5.1.6.1. Se o recinto for utilizado para a determinagdo da sobressaturagdo
(ver ponto 5.1.4.2), o veiculo deve ser colocado, com o motor
desligado, no recinto de medigdo das emissdes por evaporagio.

5.1.6.2. Preparar o colector de vapores das emissdes por evaporagdo para
a operagdo de carregamento. O colector de vapores nao deve ser
retirado do veiculo, a menos que seja tdo dificilmente acessivel
na sua localizagdo normal que o seu carregamento sO possa ser
efectuado de forma razoavel quando retirado do veiculo. Durante
esta operagdo, deve-se ter especial cuidado para ndo danificar os
componentes nem afectar a integridade do sistema de alimentagdo
de combustivel.

5.1.6.3. Carregar o colector de vapores com uma mistura composta de
50 % de butano e 50 % de azoto em volume, a um ritmo de 40
gramas de butano por hora.

5.1.6.4. Logo que o colector de vapores atinja a sobressaturacdo, a fonte
de vapores deve ser desligada.

5.1.6.5. Ligar de novo o colector de vapores das emissdes por evaporagao
e voltar a por o veiculo no seu estado de funcionamento normal.

S5.1.7. Drenagem do combustivel e enchimento do reservatorio

5.1.7.1. O(s) reservatorio(s) de combustivel do veiculo deve(m) ser esva-
ziado(s) utilizando o(s) dreno(s). Procurar-se-4 ndo purgar nem
sobrecarregar anormalmente os dispositivos de controlo das emis-
sdes por evaporagdo montados no veiculo. A remocdo dos
tampdes dos reservatorios sera normalmente suficiente para o
conseguir.

5.1.7.2. O(s) reservatorio(s) de combustivel deve(m) ser novamente
cheio(s) com o combustivel de ensaio a uma temperatura de
291 £ 8 K (18 + 8 °C) até 40 % + 2 % da sua capacidade normal.
O(s) tampao(des) do(s) reservatorio(s) do veiculo deve(m) ser
colocado(s) nesta ocasido.
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5.2. Conducio de pré-condicionamento

5.2.1. No prazo de uma hora a contar do final do carregamento do
colector de vapores conforme descrito nos pontos 5.1.5 ou 5.1.6,
o veiculo é colocado no banco de rolos e sdo executados um ciclo
de condugdo parte um e dois ciclos de condugdo parte dois do
ensaio de tipo I, conforme especificado no anexo III. Durante
esta operagdo nao sdo recolhidas amostras das emissdes de
escape.

5.3. Estabilizacao

5.3.1. No prazo de cinco minutos a contar do final da operagao de pré-
-condicionamento especificada no ponto 5.2.1, deve-se fechar
completamente a capota do motor e tirar o veiculo do banco de
rolos, estacionando-o na zona de estabilizagdo onde permanecera,
no minimo, 12 horas e, no maximo, 36 horas. No final deste
periodo, as temperaturas do 6leo e do fluido de arrefecimento do
motor devem ter atingido a temperatura local com uma aproxi-
magao de + 3 K.

5.4. Ensaio no banco de rolos

54.1. Uma vez terminado o periodo de estabilizagdo, o veiculo é
submetido a um ensaio de condugdo de tipo I completo, conforme
descrito no anexo III (ensaio urbano e extra-urbano ap6s arranque
a frio). Em seguida, desliga-se o motor. Durante esta operacao
podem ser recolhidas amostras das emissdes de escape, mas os
resultados assim obtidos ndo sdo utilizados para efeitos da homo-
logagdo relativa as emissdes de escape.

5.4.2. No prazo de dois minutos a contar da conclusdo do ensaio de
condugdo de tipo I especificado no ponto 5.4.1, submete-se o
veiculo a um novo ciclo de condugdo de condicionamento consti-
tuido por um ciclo de ensaio urbano (com arranque a quente) de
um ensaio de tipo I. Em seguida, o motor ¢ de novo desligado.
Durante esta operagdo ndo ¢ necessario recolher amostras das
emissdes de escape.

5.5. Ensaio das emissdes por evaporacdo apés estabilizacdo a
quente

5.5.1. Antes de concluido o ciclo de condugdo de condicionamento, a
camara de medigdo deve ser purgada durante varios minutos até
se obter uma concentragdo residual estavel de hidrocarbonetos.
A(s) ventoinha(s) de mistura do recinto deve(m) também ser
ligada(s) nesta ocasido.

5.5.2. O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e
calibrado imediatamente antes do ensaio.

5.5.3. No final do ciclo de condugdo de condicionamento, a capota do
motor deve ser completamente fechada e todas as ligagdes entre
o veiculo e o banco de ensaios desligadas. O veiculo ¢ entdo
conduzido até a cAmara de medigdo utilizando o pedal do acele-
rador o minimo possivel. O motor deve ser desligado antes de
qualquer parte do veiculo entrar na cimara de medigdo. O
momento em que o motor foi desligado deve ser registado no
sistema de registo dos dados de medigdo das emissdes por evapo-
ragdo, dando-se entdo inicio ao registo da temperatura. As janelas
e o compartimento de bagagens do veiculo devem ser abertos
nesta altura, se ainda o ndo estiverem.

5.54. O veiculo pode ser empurrado ou movido de outro modo para a
camara de medigdo, com o motor desligado.

5.5.5. As portas do recinto devem ser fechadas e vedadas a prova de gas
no prazo de dois minutos a contar do momento em que o motor
foi desligado e de sete minutos, no maximo, apos o fim do ciclo
de condugdo de condicionamento.

5.5.6. O periodo de estabilizagdo a quente, de 60 + 0,5 minutos, tera
inicio no momento em que a cdmara for vedada. Medem-se a
concentragao de hidrocarbonetos, a temperatura e a pressao baro-
métrica de modo a obter os valores iniciais C ., T, e P, para o
ensaio de estabilizagdo a quente. Estes valores sao utilizados no
calculo das emissdes por evaporagdo (ponto 6). A temperatura
ambiente T do recinto ndo deve ser inferior a 296 K, nem supe-
rior a 304 K, durante o periodo de 60 minutos de estabilizagdo a
quente.
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5.5.7. O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e
calibrado imediatamente antes do final do periodo de ensaio de
60 + 0,5 minutos.

5.5.8. No final do periodo de ensaio de 60 + 0,5 minutos, mede-se a
concentragdo de hidrocarbonetos na cdmara, bem como a tempe-
ratura e a pressdo barométrica. Obtém-se, assim, os valores finais
Cicr T; € P, para o ensaio de estabilizagdo a quente, que sdo utili-
zados para os calculos referidos no ponto 6.

5.6. Estabilizacao

5.6.1. O veiculo de ensaio ¢ empurrado ou movido de outro modo para
a zona de estabilizagdo, com o motor desligado, e ¢ submetido a
uma estabilizagdo por um periodo de, no minimo, 6 horas e, no
maximo, 36 horas entre o final do ensaio de estabilizagdo a
quente ¢ o inicio do ensaio de emissdes diurnas. Durante pelo
menos 6 horas deste periodo, o veiculo ¢é estabilizado a uma
temperatura de 293 K £ 2 K (20 °C + 2 °C).

5.7. Ensaio diurno

5.7.1. O veiculo de ensaio ¢ exposto a um ciclo de temperatura ambi-
ente em conformidade com a curva especificada no apéndice 2,
com um desvio maximo de £ 2 K em qualquer momento. O
desvio de temperatura médio em relagdo a curva, calculado utili-
zando o valor absoluto de cada desvio medido, ndo deve exceder
1 K. A temperatura ambiente deve ser medida pelo menos uma

v R0 SiTS i SBRSTER SRS g R © tempo

inicio

5.7.2. A camara de medicdo deve ser purgada durante varios minutos
imediatamente antes do ensaio, até se obter uma concentragido
residual de hidrocarbonetos estavel. A(s) ventoinha(s) de mistura
da camara deve(m) também ser ligada(s) na mesma ocasido.

5.7.3. O veiculo de ensaio deve ser levado para a cdmara de medigdo
com o motor desligado e as janelas e o(s) compartimento(s) de
bagagens abertos. A(s) ventoinha(s) de mistura deve(m) ser regu-
lada(s) de modo a manter(em) uma circulagdo de ar com uma
velocidade minima de 8 km/h por baixo do reservatorio de
combustivel do veiculo de ensaio.

5.7.4. O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e
calibrado imediatamente antes do ensaio.

5.7.5. As portas do recinto devem ser fechadas e vedadas a prova de
gas.

5.7.6. No prazo de 10 minutos apds as portas terem sido fechadas e
vedadas, medem-se a concentragdo de hidrocarbonetos, a tempe-
ratura e a pressdo barométrica de modo a obter os valores iniciais
Ccr T, € P, para o ensaio diurno. Este ¢ o momento em que o
tempo .. ¢ igual a O.

5.7.7. O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e
calibrado imediatamente antes do final do ensaio.

5.7.8. O fim do periodo de recolha das emissdes deve ocorrer 24 horas
+ 6 minutos apos o comeco da recolha inicial, conforme especifi-
cado no ponto 5.7.6, sendo registado o tempo decorrido. A
concentragdo de hidrocarbonetos, a temperatura e a pressdo baro-
métrica sdo entdo medidas de modo a obter os valores finais C,,
T, e P para o ensaio diurno, que sdo utilizados para os calculos
referidos no ponto 6. Assim se conclui o processo de ensaio das
emissdes por evaporagio.

6. CALCULO

6.1. Os ensaios de emissdes por evaporagdo descritos no ponto 5
permitem calcular as emissdes de hidrocarbonetos durante as
fases diurna e de estabilizagdo a quente. As perdas por evapo-
ragdo de cada uma dessas fases sdo calculadas utilizando os
valores iniciais e finais das concentragdes de hidrocarbonetos,
temperaturas e pressdes no recinto, juntamente com o volume
liquido do recinto.



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 129

VYMi15

6.2.

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

Utiliza-se a seguinte formula:

Cuc,r-Pr Cuc,i - Pi

MHC:kV1074< )"‘MHC‘out_MHC‘i

T T;

em que:

M, = massa de hidrocarbonetos, em gramas,

Mo = massa de hidrocarbonetos que sai do recinto,
quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para
os ensaios de emissdes diurnas (gramas),

M, = massa de hidrocarbonetos que entra no recinto,
quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para
os ensaios de emissdes diurnas (gramas),

Cic = concentrag¢do de hidrocarbonetos medida no recinto
[ppm (volume) de C, equivalente],

A\ = volume liquido do recinto, em metros cubicos,
deduzido do volume do veiculo, com as janelas e
o compartimento de bagagens abertos. Se o volume
do veiculo nido for determinado, deduz-se um
volume de 1,42 m’,

T = temperatura ambiente da cAmara, em K,

P = pressdo barométrica, em kPA,

H/C = relagdo hidrogénio/carbono,

k = 1,2 - (12 + H/C),

sendo:

i o indice do valor inicial,

f o indice do valor final,

H/C considerada igual a 2,33 para as perdas dos ensaios
diurnos,

H/C considerada igual a 2,20 para as perdas apods estabilizagao
a quente.
Resultados globais do ensaio

A massa global das emissdes de hidrocarbonetos provenientes do
veiculo ¢ igual a:

M I:MDI+MHS

total

em que:
. = massa global das emissoes do veiculo (gramas),
otal
M, = massa das emissdes de hidrocarbonetos relativa ao
ensaio diurno (gramas),
M = massa das emissOes de hidrocarbonetos relativa a esta-

HS
bilizagdo a quente (gramas).

CONTROLO DA CONFORMIDADE DE PRODUCAO

Para os ensaios de rotina de fim da linha de produgdo, o detentor
da recep¢do pode demonstrar a conformidade procedendo a
recolha de amostras de veiculos que preencham os requisitos a
seguir indicados.

Ensaios de estanquidade

Isolam-se os respiradouros do sistema de controlo de emissdes
para a atmosfera.

Aplica-se uma pressdo de 370 + 10 mm de H,O ao sistema de
alimentagdo de combustivel.

Antes de se isolar o sistema de alimentagdo de combustivel da
fonte de pressdo, deixa-se que esta estabilize.

Na sequéncia do isolamento do sistema de alimentagdo de
combustivel, a pressdo ndo deve baixar mais do que 50 mm de
H,O em cinco minutos.
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7.3. Ensaio de ventilagao

7.3.1. Isolam-se os respiradouros do sistema de controlo de emissdes
para a atmosfera.

7.3.2. Aplica-se uma pressdo de 370 + 10 mm de H,O ao sistema de
alimentagdo de combustivel.

7.3.3. Antes de se isolar o sistema de alimentagdo de combustivel da
fonte de pressdo, deixa-se que esta estabilize.

7.3.4. As saidas dos respiradouros do sistema de controlo de emissdes
para a atmosfera devem ser reintegradas nas condigdoes de
produgdo.

7.3.5. A pressdao do sistema de alimentagdo de combustivel deve ser
reduzida para um valor inferior a 100 mm de H,O num espago
de tempo superior a 30 segundos e inferior a 2 minutos.

VM2
7.3.6. A pedido do fabricante, a capacidade funcional de ventilagdo
pode ser demonstrada por um método alternativo equivalente. O
método especifico deve ser demonstrado pelo fabricante ao
servigo técnico durante o processo de recepgao.

7.4. Ensaios de purga

74.1. Liga-se a entrada de purga um equipamento capaz de detectar um
caudal de ar de 1,0 litro/minuto e, através de uma valvula de
comutagdo, um recipiente de pressdo de dimensdes tais que nao
influam significativamente sobre o sistema de purga ou, em alter-
nativa,

74.2. O fabricante pode utilizar um debitometro a sua escolha, se este
for aceite pelas autoridades competentes.

7.4.3. O veiculo deve funcionar de modo a que qualquer deficiéncia de
concepgao do sistema de purga que possa perturbar a realizagdo
da mesma seja detectada e as respectivas circunstancias anotadas.

7.4.4. Com o motor a funcionar dentro dos limites indicados no ponto
7.4.3, determina-se o caudal de ar:

74.4.1. Com o equipamento referido no ponto 7.4.1 ligado, observa-se
uma queda de pressdo atmosférica a um nivel que indique que
se escoou um volume de 1,0 litro de ar para o sistema de controlo
de emissdes por evaporagdo em menos de um minuto; ou

74.4.2. Se se utilizar outro instrumento de medi¢do de caudais, dever-se-
-4 obter uma leitura ndo inferior a 1,0 litro por minuto.

vm12
7.4.4.3. A pedido do fabricante, pode ser utilizado um método de ensaio
de purga alternativo, se tiver sido apresentado ao servigo técnico

e tiver sido por este aprovado durante o processo de recepgao.

7.5. As autoridades competentes que concederam a recepgdo podem
verificar, em qualquer ocasido, os métodos de controlo da confor-
midade aplicados a cada unidade de produgao.

7.5.1. O inspector deve retirar da série um numero suficiente de amos-
tras.

7.5.2. O inspector pode ensaiar os veiculos aplicando o disposto nos
pontos 7.1.4 ou 7.1.5 do anexo L.

7.5.3. Se, no cumprimento do disposto no ponto 7.1.5 do anexo I, os
resultados dos ensaios de veiculos ndo corresponderem aos
limites prescritos no ponto 5.3.4.2 do referido anexo, o fabricante
pode solicitar a aplicacdo do processo de recepgdo descrito no
punto 7.1.4 do anexo 1.

7.53.1. O fabricante ndo devera ser autorizado a regular, reparar ou
modificar nenhum dos veiculos, a ndo ser que os requisitos do
ponto 7.1.4 do anexo I ndo tenham sido preenchidos e que tais
trabalhos estejam documentados nos processos relativos a
montagem e inspeccdo dos veiculos.

7.53.2. O fabricante pode solicitar um tinico novo ensaio de um veiculo
cujas caracteristicas de emissdes por evaporagdo possam ter
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7.6.

variado na sequéncia de uma intervengdo referida no ponto
7.53.1.

Se os requisitos constantes do ponto 7.5 do presente anexo ndo
forem satisfeitos, as autoridades competentes devem garantir que
sejam dados todos os passos necessarios para restabelecer a
conformidade da produgdo o mais rapidamente possivel.



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 132

v M9
Apéndice 1
CALIBRACAO DOS EQUIPAMENTOS NECESSAR{OS PARA O
ENSAIO DE EMISSOES POR EVAPORACAO
VYM15
1. FREQUENCIA E METODOS DE CALIBRACAO
1.1. Todos os equipamentos devem ser calibrados antes da respectiva

utilizagdo, sendo, em seguida, calibrados tantas vezes quantas as
necessarias e, em qualquer caso, no més anterior ao ensaio de
homologagdo. O presente apéndice descreve os métodos de cali-
bragdo a utilizar.

1.2 Normalmente, devem ser utilizadas as séries de temperaturas
referidas em primeiro lugar. Em alternativa, podem ser utilizadas
as séries de temperaturas apresentadas entre parénteses rectos.

2. CALIBRACAO DO RECINTO
2.1. Determinagao inicial do volume interno do recinto
2.1.1. Antes da sua primeira utilizagdo, deve-se determinar o volume

interno da cdmara do modo em seguida indicado. Medem-se
cuidadosamente as dimensdes internas da camara, tendo em conta
quaisquer irregularidades que possam existir, tais como elementos
estruturais de contraventamento. O volume interno da camara é
determinado a partir dessas medigdes.

No que se refere aos recintos de volume variavel, bloquear o
recinto num volume fixo, mantendo-o a uma temperatura ambi-
ente de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Este volume nominal
deve poder ser repetido com uma aproximagdo de £+ 0,5 % em
relagdo ao valor referido.

2.1.2. Determina-se o volume interno liquido subtraindo 1,42 m® ao
volume interno da cdmara. Em alternativa, pode-se subtrair o
volume do veiculo de ensaio com o compartimento de bagagens
e as janelas abertas.

2.1.3. Verifica-se a estanquidade da cdmara conforme indicado no ponto
2.3. Se a massa de propano ndo corresponder a massa injectada
com uma aproximagdo de £ 2 %, serd necessaria uma acgio
correctora.

2.2. Determinacio das emissdes residuais na cimara

Esta operagdo permite determinar se a cdmara ndo contém mate-
riais que possam emitir quantidades significativas de
hidrocarbonetos. Este controlo deve ser efectuado quando o
recinto entrar em servigo, bem como apds quaisquer operagoes
efectuadas no recinto que possam afectar as emissdes residuais,
com uma frequéncia de, pelo menos, uma vez por ano.

2.2.1. Como indicado no ponto 2.1.1, os recintos de volume variavel
podem ser utilizados em configuragdo de cdmara bloqueada ou
ndo bloqueada. A temperatura ambiente deve ser mantida em
3082 K (35+2°C) [309 £2 K (36 £ 2 °C)], durante o periodo
de 4 horas abaixo referido.

2.2.2. Os recintos de volume fixo devem ser utilizados com as entradas
e saidas de ar fechadas. A temperatura ambiente deve ser mantida
em 308 + 2 K (35 £ 2 °C) [309 £ 2 K (36 £ 2 °C)] durante o
periodo de 4 horas abaixo referido.

2.2.3. O recinto pode ser vedado e a ventoinha de mistura posta a
funcionar por um periodo que pode ir até 12 horas antes do inicio
do periodo de 4 horas de recolha de amostras.

2.2.4. Calibra-se o analisador (se necessario), coloca-se em zero e volta-
-se a calibrar.

2.2.5. Purga-se o recinto até se obter um valor estavel de concentragdo
de hidrocarbonetos. A(s) ventoinha(s) de mistura deve(m) ser
ligada(s), se ainda o ndo estiver(em).

2.2.6. Veda-se a cidmara e mede-se a concentragdo residual de hidrocar-
bonetos, a temperatura e a pressdo barométrica. Obtém-se, assim,
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os valores iniciais C ., T, € P, que sdo utilizados no calculo das

emissoOes residuais no recinto.

2.2.7. Deixa-se o recinto em repouso durante um periodo de quatro
horas, com a(s) ventoinha(s) de mistura a funcionar.

228. No final desse periodo, utiliza-se 0 mesmo analisador para medir
a concentragdo de hidrocarbonetos na camara, sendo também
medidas a temperatura e a pressdo barométrica. Obtém-se assim

os valores finais CHC,P T, eP.

2.2.9. Calcula-se a variagdo da massa de hidrocarbonetos no recinto
durante o tempo do ensaio, conforme indicado no ponto 2.4. A
emissdo residual de hidrocarbonetos no recinto ndo deve exceder
0,05 g.

2.3. Ensaio de calibracio e de retencdo de hidrocarbonetos na
camara

O ensaio de calibragdo e de retengdo de hidrocarbonetos na
camara permite verificar o volume calculado de acordo com o
ponto 2.1 e medir eventuais fugas. A taxa de fugas do recinto
deve ser determinada a entrada em servigo do recinto bem como
apos quaisquer operagdes efectuadas no recinto que possam
afectar a sua integridade e, a partir desse momento, pelo menos
uma vez por més. Se forem efectuados seis controlos de retengio
mensais consecutivos sem que seja necessaria nenhuma acgio
correctora, a taxa de fugas do recinto podera a partir de entdo
ser determinada trimestralmente, enquanto nao for necessaria
nenhuma acgdo correctora.

2.3.1. Purga-se o recinto até se obter uma concentragdo estavel de
hidrocarbonetos. Liga(m)-se a(s) ventoinha(s) de mistura, se ainda
ndo estiver(em) ligada(s). O analisador de hidrocarbonetos é
reposto em zero e, se necessario, calibrado.

2.3.2. Caso se utilize um recinto de volume variavel, bloqueia-se o
recinto na posi¢do de volume nominal. Caso se utilize um recinto
de volume fixo, fecham-se as entradas e saidas de ar.

2.3.3. Liga-se o sistema de regulagdo da temperatura ambiente (se ainda
ndo estiver ligado), regulando-o para uma temperatura inicial de
308 K (35 °C) [309 K (36 °C)].

234, Quando a temperatura do recinto estabilizar em 308 + 2 K
(35 £2°C) [309 + 2 K (36 £ 2 °C)], veda-se o recinto e mede-
-se a concentragdo residual, a temperatura e a pressdo barométrica.
Obtém-se, assim, os valores iniciais C T, e P, utilizados na

. ~ . HC,i?
calibragdo do recinto.

2.3.5. Injectam-se cerca de 4 g de propano no recinto. A massa de
propano deve ser medida com uma precisdo de £ 0,2 % do valor
medido.

2.3.6. Deixa-se que o conteudo da cdmara se misture durante cinco
minutos, medindo-se entdo a concentra¢do de hidrocarbonetos, a
temperatura e a pressdo barométrica. Obtém-se assim os valores
finais C T, e P, para a calibragdo do recinto bem como os

HCP | ~
valores iniciais C T, e P, para os controlos de retengao.

HC,i?

23.7. Com base nos valores determinados em conformidade com os
pontos 2.3.4 e 2.3.6 ¢ na formula indicada no ponto 2.4, calcula-
-se a massa de propano no recinto. Esse valor deve estar a £2 %
do valor da massa de propano medida conforme referido no ponto
2.3.5.

2.3.8. Caso se utilize um recinto de volume variavel, desbloqueia-se o
recinto da posigdo de volume nominal. Caso se utilize um recinto
de volume fixo, abrem-se as entradas e saidas de ar.

2.3.9. Faz-se variar ciclicamente a temperatura ambiente de 308 K
(35 °C) para 293 K (20 °C) e de novo para 308 K (35 °C)
[308,6 K (35,6 °C) para 295,2 K (22,2 °C) e de novo para
308,6 K (35,6 °C) durante um periodo de 24 horas, em conformi-
dade com a curva [curva alternativa] especificada no apéndice 2,
a partir de 15 minutos apds o recinto ter sido fechado. (As
tolerancias sdo as especificadas no ponto 5.7.1 do anexo VI).

2.3.10. No final desse periodo de 24 horas de variagdo ciclica, medem-se
e registam-se a concentragdo de hidrocarbonetos, a temperatura e
a pressdo barométrica finais. Obtém-se assim os valores finais
CH(,J, T, e P, relativos ao controlo da retengdo de hidrocarbonetos.
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2.3.11. Utilizando a féormula indicada no ponto 2.4, calcula-se a massa de
hidrocarbonetos a partir dos valores obtidos nos pontos 2.3.10 e
2.3.6. Esta massa ndo pode diferir mais do que 3 % da massa de
hidrocarbonetos obtida no ponto 2.3.7.

2.4. Calculo

O célculo do valor liquido da variagdo da massa de hidrocarbo-
netos contida no recinto ¢ utilizado para determinar a
concentragao residual de hidrocarbonetos na camara e a respec-
tiva taxa de fuga. Na formula a seguir apresentada, utilizam-se
os valores iniciais e finais das concentragdes de hidrocarbonetos,
temperaturas e pressdes barométricas para calcular a variagdo da
massa:

Cuc,r-Pr Cug,i
T T;

P.
MHC=k-V-10’4-< l)JrMHc.out*MHC,i

em que:

M, = massa de hidrocarbonetos, em gramas,

= massa de hidrocarbonetos que sai do recinto,
quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para
os ensaios de emissdes diurnas (gramas),

HC,out

M, .. = massa de hidrocarbonetos que entra no recinto,
quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para
os ensaios de emissdes diurnas (gramas),

C = concentra¢do de hidrocarbonetos no recinto em
ppm de carbono (nota: ppm de carbono = ppm de
propano % 3),

\% = volume do recinto em metros cubicos, tal como
medido no ponto 2.1.1,

T = temperatura ambiente no recinto, em K,
= pressdo barométrica, em kPa,

k 17,6;

sendo:

i o indice do valor inicial,

f o indice do valor final.

3. VERIFICAGAO DO ANALISADOR FID DE HIDROCARBO-
NETOS (DETECTOR DO TIPO DE IONIZACAO POR
CHAMA)

3.1. Optimizacdo da resposta do detector

O FID deve ser regulado de acordo com as indica¢des do fabri-
cante. Deve-se utilizar propano diluido em ar para optimizar a
resposta na gama de funcionamento mais comum.

3.2. Calibracao do analisador de hidrocarbonetos

O analisador deve ser calibrado utilizando propano diluido em ar
e ar sintético purificado. Ver o ponto 4.5.2 do anexo III (gases de
calibragao).

Determina-se uma curva de calibragdo conforme descrito nos
pontos 4.1 a 4.5 do presente apéndice.

3.3. Verificacdo da interferéncia do oxigénio e limites recomen-
dados

O factor de resposta (Rf) relativo a uma determinada espécie de
hidrocarboneto ¢ a relagdo entre a leitura C, do FID e a concen-
tragdo no cilindro de gas, expressa em ppm de C,.

A concentrag@o do gas de calibragdo deve estar a um nivel que dé
uma resposta de cerca de 80 % da deflexdo da escala completa
para as gamas de funcionamento normalmente utilizadas. A
concentragdo deve ser conhecida com uma precisdo de + 2 %
em relagdo a um padrio gravimétrico expresso em volume.
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4.2.

4.3.

44.

4.5.

Além disso, o cilindro de gas deve ser pré-condicionado durante
24 horas a uma temperatura compreendida entre 293 K e 303 K
(20 e 30° C).

Os factores de resposta devem ser determinados ao colocar um
analisador em servigo e, dai em diante, a intervalos pré-estabele-
cidos (por exemplo, grandes manutengdes).

O gas de referéncia a utilizar é propano diluido com ar purifi-
cado, cujo factor de resposta ¢ de 1,00.

O gas de ensaio a utilizar para a verificagdo da interferéncia do
oxigénio e a gama de factores de resposta recomendada sdo os
seguintes:

Propano e azoto 0,95 < Rf < 1,05.

CALIBRACAO DO ANALISADOR DE HIDROCARBONETOS

Cada uma das gamas de funcionamento normalmente utilizadas
deve ser calibrada pelo processo a seguir indicado.

Determina-se a curva de calibragdo através de, pelo menos, cinco
pontos de calibragdo espagados tdo uniformemente quanto
possivel ao longo da gama de funcionamento. A concentragdo
nominal do géas de calibragdo com a concentragdo mais elevada
deve ser, pelo menos, igual a 80 % da escala completa.

Calcula-se a curva de calibragdo pelo método dos quadrados
minimos. Se o grau do polindmio resultante for superior a 3, o
nimero de pontos de calibragdo deve ser, pelo menos, igual ao
nimero do grau do polindomio acrescido de 2.

A curva de calibragdo ndo deve diferir mais do que 2 % do valor
nominal de cada gas de calibragao.

Utilizando os coeficientes do polinomio obtido de acordo com o
ponto 4.2, elabora-se um quadro que indique os valores reais de
concentragdo em relagdo aos valores indicados, com intervalos
nao superiores a 1 % da escala completa. Faz-se o mesmo para
cada gama calibrada do analisador. O quadro deve também conter
outros dados relevantes como:

— data da calibragao,

— valores indicados pelo potencidmetro, em zero e calibrado
(quando aplicavel),

— escala nominal,
— dados de referéncia de cada gas de calibragdo utilizado,

— valor real e valor indicado para cada gas de calibragdo utili-
zado juntamente com as diferengas percentuais,

— combustivel e tipo do FID,

— pressdo de ar do FID,

— pressdo da amostra recolhida pelo FID.

Poder-se-ao aplicar outras técnicas (computadores, comutadores

de gama electronica) se se demonstrar as autoridades competentes
que as mesmas garantem uma precisdo equivalente.
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Apéndice 2
»M16 Curva da temperatura ambiente Curva alternativa da temperatura ambiente
diurna para a calibracio do recinto e o diurna para a calibragiio do recinto em
ensaio de emissdes diurnas conformidade com o pontos 1.2 e 2.3.9 do
apéndice 1
Tempo
(horas) Temperatura Tempo Temperatura
(°C) (horas) (°C)
Calibragdo Ensaio
13 0/24 20 0 35,6
14 1 20,2 1 353
15 2 20,5 2 34,5
16 3 21,2 3 33,2
17 4 23,1 4 31,4
18 5 25,1 5 29,7
19 6 27,2 6 28,2
20 7 29,8 7 27,2
21 8 31,8 8 26,1
22 9 333 9 25,1
23 10 34,4 10 243
24/0 11 35 11 23,7
1 12 34,7 12 233
2 13 338 13 22,9
3 14 32 14 22,6
4 15 30 15 22,2
5 16 28,4 16 22,5
6 17 26,9 17 24,2
7 18 25,2 18 26,8
8 19 24 19 29,6
9 20 23 20 31,9
10 21 22 21 33,9
11 22 20,8 22 35,1
12 23 20,2 « 23 35,4
24 35,6




1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 137

VYMi15
ANEXO VIl

ENSAIO DO TIPO VI

(Ensaio a baixa temperatura ambiente das médias das emissdes de monoxido de
carbono e de hidrocarbonetos pelo tubo de escape apds o arranque a frio)

1. INTRODUCAO

»M18 O presente anexo aplica-se aos veiculos de ignigdo
comandada conforme definidos no ponto 5.3.5 do anexo 1. «
Descreve 0 equipamento necessario € 0s processos para o ensaio
do tipo VI, tal como definido no ponto 5.3.5 do anexo I, para
apurar o valor das emissdes de monoxido de carbono e de hidro-
carbonetos a baixas temperaturas ambientes. No presente anexo
sdo abordados os seguintes temas:

1. Equipamento necessario;
2. Condigdes de ensaio;

3. Processo de ensaio e requisitos aplicaveis aos dados.
2. EQUIPAMENTO DE ENSAIO

2.1. Sumario

»Mi18 2.1.1. O presente capitulo trata dos equipamentos necessarios para os
ensaios das emissOes pelo escape a baixa temperatura ambiente
com veiculos equipados com motores de ignicdo comandada,
conforme definidos no ponto 5.3.5. do anexo I. € O equipa-
mento necessario e as especificagdes correspondem aos previstos
para o ensaio do tipo I, conforme determinado no anexo III e seus
apéndices, caso ndo sejam estabelecidos requisitos especificos
para o ensaio do tipo VI. Os desvios aplicaveis ao ensaio de tipo
VI (medigao a baixa temperatura) figuram nos pontos 2.2 a 2.6.

2.2. Banco de rolos

2.2.1. Aplicam-se os requisitos do ponto 4.1 do anexo III. O banco de
rolos devera estar ajustado de forma a simular o funcionamento
de um veiculo em estrada a 266 K (— 7 °C). Este ajustamento
pode basear-se na determinagdo de uma curva do atrito em
estrada (roadload force profile) a 266 K (— 7 °C). Como alterna-
tiva, poder-se-a adaptar a resisténcia ao avango determinada de
acordo com o apéndice 3 do anexo III mediante uma redugdo de
10 % na inércia. O servigo técnico pode autorizar a utilizagdo de
outros métodos para a determinagdo da resisténcia ao avango.

2.2.2. Para a calibragao do banco de rolos aplicam-se as disposi¢des do
apéndice 2 do anexo III.

2.3. Sistema de recolha de amostras

2.3.1. Devem ser aplicados os requisitos previstos no ponto 4.2 do
anexo III e no apéndice 5 do anexo III. O ponto 2.3.2 do
apéndice 5 passa a ter a seguinte redac¢do: «A configuracio das
tubagens, a capacidade do CVS em termos de caudal, bem como
a temperatura ¢ a humidade especifica do ar de diluigdo (que
podera ser proveniente de outra fonte que ndo a do ar de
combustdo do veiculo) deverdo ser verificadas de forma a
eliminar praticamente toda a condensagdo de 4gua no sistema
(para a maioria dos veiculos ¢ suficiente um caudal de 0,142 a
0,165 m3/s)».

2.4. Equipamento de anilise

24.1. Os requisitos do ponto 4.3 do anexo III sdo aplicaveis, mas
apenas para as medi¢des de monoxido de carbono, diéxido de
carbono e hidrocarbonetos.

24.2. Para a calibragdo do equipamento de analise aplica-se o disposto
no apéndice 6 do anexo III.
2.5. Gases

2.5.1. Aplicam-se os requisitos do ponto 4.5 do anexo III sempre que
forem pertinentes.
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2.6. Equipamento complementar
2.6.1. Para o equipamento destinado a medir volumes, temperaturas,

pressdo e humidade aplicam-se os requisitos dos pontos 4.4 e
4.6 do anexo III.

3. SEQUENCIA DO ENSAIO E COMBUSTIVEL
3.1 Requisitos gerais
3.1.1. A sequéncia do ensaio ilustrada na figura VII.1 mostra os passos

que devem ser executados para sujeitar o veiculo ao ensaio de
tipo VI. A temperatura ambiente a que o veiculo ensaiado deve
ser sujeito deve ser, em média, de 266 K (— 7 °C) = 3 K, ndo
devendo ser inferior a 260 K (= 13 °C) nem superior a 272 K
(= 1°C).

A temperatura ndo pode:

descer abaixo de 263 K (— 10 °C) nem exceder 269 K (— 4 °C)
durante mais de trés minutos consecutivos.

3.1.2. A temperatura da camara de ensaio, a controlar durante a reali-
zagdo das provas, deve ser medida a saida da ventoinha de
arrefecimento (ver ponto 5.2.1 do presente anexo). A temperatura
ambiente registada devera ser a média aritmética das tempera-
turas da camara de ensaio medidas a intervalos constantes nio
superiores a um minuto.

3.2. Processo de ensaio

O ciclo de condugdo urbana (parte um) de acordo com a figura
III.1.1 do apéndice 1 do anexo IIl compde-se de quatro ciclos
urbanos elementares, que constituem, em conjunto, um ciclo
(parte um) completo.

3.2.1. O arranque do motor, o inicio da recolha de amostras e a
execugdo do primeiro ciclo deverdo ser efectuados de acordo
com o quadro III.1.2 e a figura II1.1.2.

3.3. Preparativos para o ensaio

3.3.1. Ao veiculo ensaiado aplicam-se as condigdes do ponto 3.1 do
anexo III. Para a obtengdo das massas de inércia equivalentes no
banco de rolos, aplicam-se as disposi¢des do ponto 5.1 do anexo
1I1.
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Figura VII.1

Procedimento para o ensaio de emissGes a baixa temperatura ambiente

Se necessario:
Drenagem do combustivel e
reenchimento

Pré-condicionamento
(ponto 4)

Duas
alternativas

Arrefecimento
forcado
(ponto 4.3.3)

Estabilizagéo a frio
a temperatura am- — 12-36 h
biente (ponto 4.3.2)

Estabilizag&o a frio
(minimo 1 hora)

L

Ensaio das emissdes de es-
cape a baixa temperatura
266 K3 K
(ponto 5.3)
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34. Combustivel de ensaio

VYM19
34.1. O combustivel de ensaio deve satisfazer as especificagdes da
sec¢do C do anexo IX.

VYMI15
4. PRE-CONDICIONAMENTO DO VEICULO

4.1. Sumario

4.1.1. Para garantir a analise das emissdes em condigdes reproduziveis,
os veiculos de ensaio deverdo ser condicionados de forma
idéntica. O condicionamento compde-se de um ciclo de condugao
preparatdrio no banco de rolos, seguido por uma fase de estabili-
zagdo, antes da analise das emissdes, de acordo com o ponto 4.3
do presente anexo.

4.2. Pré-condicionamento

4.2.1. O(s) reservatorio(s) de combustivél sera(ao) cheio(s) com o
combustivel de ensaio especificado. Se o combustivel que estiver
no(s) reservatorio(s) ndo satisfizer as especificagdes previstas no
ponto 3.4.1 do presente anexo, devera ser drenado antes de se
proceder ao enchimento do(s) reservatorio(s). O combustivel de
ensaio devera estar a uma temperatura inferior ou igual a 289 K
(— 16 °C). Para as operagdes supramencionadas, o sistema de
controlo das emissdes de evaporagdo ndo devera ser purgado
nem carregado de forma anormal.

4.2.2. Desloca-se o veiculo para a cdmara de ensaio e coloca-se sobre o
banco de rolos.

423. O pré-condicionamento compde-se do ciclo de condugdo previsto
no apéndice 1, figura III.1.1, parte I e parte II do anexo III. A
pedido do fabricante, os veiculos equipados com motor de
ignigdo comandada podem ser pré-condicionados com um ciclo
de condugdo parte I e dois ciclos de condugdo parte II.

4.2.4. Durante o pré-condicionamento, a temperatura na camara de
ensaio devera manter-se relativamente constante e ndo exceder
303 K (+ 30 °C).

4.2.5. A pressdo dos pneus das rodas motoras devera corresponder aos
requisitos previstos no ponto 5.3.2 do anexo III.

4.2.6. Dez minutos apds o final da fase de pré-condicionamento, o
motor devera ser desligado.

4.2.7. Caso o fabricante o solicite e o servigo técnico o permita, podera
ser autorizado, em casos excepcionais, um pré-condicionamento
adicional. O servigo técnico pode também tomar a decisao de
efectuar um pré-condicionamento adicional. O pré-condiciona-
mento adicional devera ser constituido por um ou mais ciclos de
condugdo parte I, tal como descrito no apéndice 1 do anexo III. A
extensdao desse pré-condicionamento adicional devera ser regis-
tada no relatério de ensaio.

4.3. Métodos de estabilizagdo

4.3.1. Devera ser utilizado um dos seguintes dois métodos, a escolha do
fabricante, para estabilizar o veiculo antes da medigdo das emis-
soes.

4.3.2. Meétodo normal: O veiculo devera ficar estacionado no minimo
durante 12 horas e no maximo durante 36 horas antes do ensaio
de emissdes a baixas temperaturas. A temperatura ambiente
(termometro seco) durante este periodo devera manter-se, em
média, nos seguintes valores:

266 K (— 7 °C) = 3 K durante cada hora deste periodo, sem
descer abaixo de 260 K (— 12 °C) nem exceder 272 K (— 1 °C).
Além disso, a temperatura ndo podera descer abaixo de 263 K
(= 10 °C) nem exceder 269 K (— 4 °C) durante mais de 3 minutos
seguidos.

4.3.3. Meétodo forcado™ M18 ————  — <« O veiculo devera ficar
estacionado durante 36 horas, no maximo, antes do ensaio de
emissdes de gases a baixas temperaturas.
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4.33.1. O veiculo ndo devera ficar estacionado durante este periodo a
temperaturas ambientes que excedam os 303 K (+ 30 °C).

4.3.3.2. A colocagdo do veiculo a temperatura de ensaio podera ser feita
por arrefecimento forgado. Se o arrefecimento for reforgado
através da utilizagdo de ventoinhas, estas deverdo ser colocadas
em posi¢do vertical, para obter um arrefecimento maximo da
unidade de tracgdo e do motor e ndo principalmente do 6leo no
carter. As ventoinhas ndo deverdo ser colocadas por baixo do
veiculo.

43.3.3. A temperatura ambiente sO tera de ser rigorosamente controlada
depois de o veiculo ter sido arrefecido até uma temperatura de
266 K (= 7 °C) £ 2 K, determinada pela medig¢do da temperatura
representativa do 0leo do motor. A temperatura representativa do
6leo do motor ¢ a temperatura do 6leo medida préximo do meio
do carter, e ndo a superficie ou no fundo do carter. Caso sejam
efectuadas medigdes em duas ou mais posigdes diferentes, todas
elas deverdo cumprir os requisitos relativos a temperatura.

4.3.34. Depois de atingir a temperatura de 266 K (= 7 °C) = 2 K, o
veiculo devera ser estabilizado durante, pelo menos, uma hora
antes de se proceder ao ensaio de emissdes a baixa temperatura.
A temperatura ambiente (termdometro seco) durante este periodo
devera ser, em média, de 266 K (= 7 °C) £ 3 K, ndo devendo
ser inferior a 260 K (= 13 °C) nem superior a 272 K (= 1 °C).

Além disso, a temperatura ndo podera:
descer abaixo de 263 K (— 10 °C) nem exceder 269 K (- 4 °C)
durante mais de trés minutos consecutivos.

434. Caso o veiculo seja estabilizado a 266 K (= 7 °C) numa zona
separada e passe por uma zona quente ao ser transportado para a
camara de ensaio, deve ser re-estabilizado na cdmara de ensaio
por um periodo igual a, pelo menos, seis vezes o periodo em
que esteve exposto a temperaturas mais elevadas. A temperatura
ambiente (termémetro seco) durante este periodo devera ser, em
média, de 266 K (— 7 °C) £ 3 K, ndo devendo ser inferior a
260 K (= 11 °C) nem superior a 272 K (— 1 °C).

Além disso, a temperatura ndo podera:
descer abaixo de 263 K (— 10 °C) nem exceder 269 K (- 4 °C)

durante mais de trés minutos consecutivos.
5. PROCESSO DE ENSAIO NO BANCO DE ROLOS

5.1. Sumario

5.1.1. A recolha de amostras das emissdes é feita durante um ensaio
constituido pela parte um do ciclo de condugdo (apéndice 1,
figura III.1.1. do anexo III). O arranque do motor, a recolha
imediata das emissdes, o funcionamento durante a parte 1 do
ciclo de condugdo e a paragem do motor constituem um ciclo
completo de ensaio a baixa temperatura ambiente, com uma
duragdo total de 780 segundos. As emissdes sdo diluidas com ar
ambiente e recolhe-se para andlise uma amostra proporcional
continua. Os gases de escape recolhidos no saco sdo analisados
quanto aos teores de hidrocarbonetos, mondxido de carbono e
didxido de carbono. Paralelamente, efectua-se uma andlise do ar
de diluigdo para determinar o teor de mondxido de carbono,
hidrocarbonetos e dioxido de carbono.

5.2. Funcionamento do banco de rolos
5.2.1. Ventoinha de arrefecimento

5.2.1.1. Deve-se utilizar uma ventoinha de arrefecimento colocada de
maneira a que o fluxo de arrefecimento seja devidamente dirigido
para o radiador (arrefecimento por agua) ou para a admissdo de ar
(arrefecimento por ar) e para o veiculo.

5.2.1.2. No caso dos veiculos com o motor a frente, a ventoinha sera
posicionada em frente do veiculo a 300 mm de distancia do
mesmo. No caso dos veiculos com o motor a retaguarda ou se a
disposigdo acima referida se revelar impraticavel, a ventoinha
serd colocada numa posi¢do que garanta um volume de ar sufici-
ente para o arrefecimento do veiculo.
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5.2.1.3. A velocidade da ventoinha deve ser tal que, dentro da gama de
velocidades de 10 km/h até, pelo menos, 50 km/h, a velocidade
linear do ar a saida do ventilador se situe entre + 5 km/h e
— 5 km/h em relagdo a velocidade dos rolos. O ventilador esco-
lhido devera ter as seguintes caracteristicas:

— érea: pelo menos 0,2 m?,

— altura da aresta inferior acima do pavimento: aproximada-
mente 20 cm,

Em alternativa, a velocidade do ventilador devera ser, pelo
menos, de 6 m/s (21,6 km/h). A altura da ventoinha podera ser
modificada, a pedido do fabricante, para veiculos especiais (por
exemplo, furgonetas, veiculos para todo o terreno).

5.2.1.4. Deve ser utilizada a velocidade do veiculo medida no banco de
rolos (ponto 4.1.4.4 do anexo III).

5.2.3. Podem ser efectuados, se necessario, ciclos de ensaio prelimi-
nares para determinar a melhor maneira de accionar os
comandos do acelerador e do travao por forma a realizar um ciclo
que se aproxime o mais possivel do ciclo tedrico, dentro dos
limites prescritos, ou para ajustar o sistema de recolha de amos-
tras. Este periodo de condugdo devera ser realizado antes do
«Inicio», de acordo com a figura VII.1.

5.2.4. A humidade do ar devera manter-se suficientemente baixa para
evitar a condensagdo no banco de rolos.

5.2.5. O banco de rolos deve ser cuidadosamente aquecido conforme
recomendado pelo respectivo fabricante, utilizando métodos de
controlo e processos que garantam a estabilidade da poténcia de
atrito residual.

5.2.6. O periodo entre o aquecimento do banco de rolos e o inicio da
medigdo das emissdes ndo devera ser superior a 10 minutos se
os rolamentos do banco de rolos ndo forem aquecidos de forma
independente. Se os rolamentos do banco de rolos forem aque-
cidos de forma independente, as medi¢des deverfo iniciar-se
antes de passarem 20 minutos apds o aquecimento do banco.

5.2.7. Caso a poténcia do banco de rolos tenha de ser regulada manual-
mente, devera sé-lo uma hora antes da medigdo das emissdes de
gases. O veiculo de ensaio ndo devera ser utilizado para efectuar
esta regulagdo. Os bancos de rolos com controlo automatico de
valores da poténcia pré-seleccionados poderdo ser regulados em
qualquer altura antes do inicio do ensaio das emissdes.

5.2.8. Antes de se poder dar inicio ao ciclo de condugdo para medigdo
das emissodes, a temperatura da cAmara de ensaio devera ter atin-
gido 266 K (— 7 °C) + 2 K, medida na corrente de ar produzida
pela ventoinha a uma distancia maxima de 1 — 1,5 metros do
veiculo.

5.2.9. Durante o funcionamento do veiculo, o aquecimento e o desem-
baciador deverdo estar desligados.

5.2.10. A distancia total de condug¢do ou o nimero de rotagdes dos rolos
medido durante o ensaio deverdo ser registados.

5.2.11. Os veiculos com tracgdo as quatro rodas serdo ensaiados em
modo trac¢do a duas rodas. A determinagdo da resisténcia total
ao avango para efeitos da regulagdo do banco de rolos devera
ser efectuada com o veiculo a funcionar no modo de condugio
para que foi projectado.

5.3. Realizacio do ensaio

5.3.1. Ao arranque do motor, a realizagdo do ensaio e a recolha de
amostras dos gases emitidos aplicam-se as disposigdes dos pontos
6.2 a 6.6, com excepgdo do ponto 6.2.2, do anexo III. A recolha
de amostras deve comegar antes ou no momento do inicio do
processo de arranque do motor e terminar com a conclusdo do
periodo final de marcha em vazio do ultimo ciclo elementar da
parte um (ciclo de condugdo urbana), passados 780 segundos.

O primeiro ciclo de condugdo comega com um periodo de 11
segundos de marcha em vazio logo que o motor arranca.

5.3.2. A andlise das emissdes recolhidas aplica-se o disposto no ponto
7.2 do anexo III. Ao realizar a analise das emissdes, 0 servigo
técnico devera tomar os cuidados necessarios para evitar a
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condensacdo de humidade nos sacos de recolha dos gases de
escape.
5.3.3. Para o cdlculo da massa das emissdes aplica-se o disposto no

ponto 8 do anexo III.

6. OUTROS REQUISITOS
6.1. Solugdes irrazoaveis para o controlo das emissdes
6.1.1. Qualquer solugdo irrazoavel para o controlo das emissdes que

leve a uma redugdo da eficacia do sistema de controlo das emis-
sdbes em condigdes normais de funcionamento a baixas
temperaturas e que ndo seja abrangida pelos ensaios normalizados
de controlo das emissdes sera considerada como um dispositivo
manipulador.
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ANEXO »M15 VIl 4

Descri¢do do ensaio de envelhecimento para verificar a durabilidade dos

5.1

dispositivos antipoluicdo

INTRODUCAO

O presente anexo descreve o ensaio que permite verificar a durabilidade
dos dispositivos antipolui¢do que equipam os veiculos com motores de
igni¢do comandada ou de ignigdo por compressao durante um ensaio de
envelhecimento de 80 000 km.

VEICULO EM ENSAIO

O veiculo deve estar em boas condigdes mecanicas; o motor e os-disposi-
tivos antipoluigdo devem estar no estado de novos.

O veiculo pode ser o mesmo que o apresentado para o ensaio de tipo I,
devendo este ser efectuado depois de o veiculo ter rodado, pelo menos,
3000 km do ciclo de envelhecimento referido no ponto 5.1.

COMBUSTIVEL

O ensaio de durabilidade ¢ efectuado com um combustivel adequado
comercialmente disponivel.

MANUTENCAO E REGULACOES DO VEICULO

A manutengdo, as regulagdes e a utilizagdo dos comandos do veiculo em
ensaio devem ser as recomendadas pelo fabricante.

FUNCIONAMENTO DO VEICULO EM PISTA, EM ESTRADA OU NO
BANCO DE ROLOS

Ciclo de funcionamento

Durante o funcionamento em pista, em estrada ou no banco de rolos, a
distancia deve ser percorrida de acordo com o esquema de condugdo
(figura »M15 VIII «.5.1) descrito a seguir:

— o esquema do ensaio de durabilidade é constituido por onze ciclos de
6 km cada,

— durante os nove primeiros ciclos, o veiculo é parado quatro vezes no
meio do ciclo com o motor em marcha lenta sem carga durante 15
segundos de cada vez,

— aceleragdo e desaceleragao normais,

— cinco desaceleragdes no meio de cada ciclo, baixando a velocidade do
ciclo para 32 km/h, e nova aceleragdo progressiva até se atingir a velo-
cidade do ciclo.

— 0 décimo ciclo é efectuado a uma velocidade constante de 89 km/h,

— 0 décimo primeiro ciclo comega com a aceleragdo maxima desde a
imobilidade até 113 km/h. A meio do percurso, efectua-se uma
travagem normal até que o veiculo se imobilize seguida de um periodo
de marcha lenta sem carga de 15 segundos e de uma segunda acele-
ragdo maxima.

Repete-se 0 esquema.
A velocidade maxima de cada ciclo esta indicada no quadro a seguir:

Quadro WM15 VIII 4.5.1.

Velocidade maxima de cada ciclo

Ciclo Velocidade do ciclo em km/h
1 64
2 48
3 64
4 64
5 56
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Ciclo

Velocidade do ciclo em km/h

— O O 03N

48
56
72
56
89
113
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Figura »M15 VIII 4.5.1
Esquema de condugio
1,1
Paragem
acelerar para a
velocidade imposta
0,6 Desacelerar para
32 km/h e acelerar para
a velocidade imposta
0€6,0km Inicio — Fim " 12,1 Desacelerar para
32km/h e acelerar
Paragem para a velocidade
acelerar para a ’ imposta
velocidade imposta
Desacelerar para
53 32 km/h e acelerar
> para a velocidade
imposta
4,7 Paragem 3,1 Desacelerar
acelerar paraa para 32 km/h
velocidade - ) e acelerar
imposta paraa
velocidade
imposta
Desacelerar para
4,2 32km/h e acelerar
para a velocidade
imposta

3,5 Paragem
acelerar para a
velocidade imposta
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5.1.1. A pedido do fabricante, pode ser utilizado um esquema alternativo de
ensaio em estrada. Os esquemas alternativos de ensaio devem ser
previamente aprovados pelo servigo técnico e devem ter uma veloci-
dade média, distribui¢do de velocidades, numero de paragens e de
aceleragdes por quilometro idénticos aos do esquema de condugao utili-
zado em pista ou no banco de rolos, conforme indicado no ponto 5.1 e
na figura »>M15 VIII «€.5.1.

5.1.2. O ensaio de durabilidade ou, se o fabricante o escolheu, o ensaio modi-
ficado de durabilidade, deve ser efectuado até que o veiculo tenha
percorrido, no minimo, 80 000 km.

5.2. Equipamento de ensaio
5.2.1.  Banco de rolos

5.2.1.1. Quando o ensaio de durabilidade for efectuado num banco de rolos, este
deve permitir a realizagdo do ciclo descrito no ponto 5.1. Em especial,
o banco de rolos deve estar equipado com sistemas que simulem a
inércia e a resisténcia ao avango.

5.2.1.2. O freio deve ser regulado de modo a absorver a poténcia exercida nas
rodas motoras a velocidade estabilizada de 80 km/h. Os métodos a
aplicar para determinar essa poténcia e regular o freio sdo idénticos
aos descritos no apéndice 3 do anexo III da presente directiva.

5.2.1.3. O sistema de arrefecimento do veiculo deve permitir que este funcione
a temperaturas semelhantes as obtidas em estrada (6leo, agua, sistema
de escape, etc.).

5.2.1.4. Algumas outras regulagdes e caracteristicas do banco de ensaios serdo,
se necessario, consideradas idénticas as descritas no anexo III da
presente directiva (a inércia, por exemplo, que pode ser mecanica ou
electrénica).

5.2.1.5. Durante o ensaio, o veiculo pode ser deslocado, se necessario, para
outro banco para efectuar os ensaios de medigao das emissdes.

5.2.2.  Funcionamento em pista ou em estrada

Quando o ensaio de durabilidade é efectuado em pista ou em estrada, a
massa de referéncia do veiculo deve ser, pelo menos, igual a conside-
rada para os ensaios efectuados num banco de rolos.

6. MEDICAO DAS EMISSOES DE POLUENTES

VYM15
No inicio do ensaio (0 km) e de 10 000 km em 10 000 km (= 400 km),
ou com maior frequéncia, a intervalos regulares, até terem sido percor-
ridos 80 000 km, as emissdes de escape sdo medidas através do ensaio
do tipo I, conforme definido no ponto 5.3.1 do anexo I. Os valores-
-limite a satisfazer sdo os estabelecidos no ponto 5.3.1.4 do anexo I.

Deve-se tragar o diagrama de todos os resultados das emissdes pelo
tubo de escape em fungdo da distancia percorrida, arredondada para o
quilémetro mais aproximado, achando-se a recta que mais se adapta a
esses pontos pelo método dos quadrados minimos. Este calculo ndo
deve ter em conta os resultados dos ensaios a 0 km.

Para o calculo do factor de deterioragdo, os dados sé serdo tomados em
consideragdo se os pontos interpolados correspondentes a 6 400 km ¢ a
80 000 km nessa recta estiverem dentro dos limites acima mencionados.

Os dados continuam a ser validos se a recta atravessar um limite
aplicavel com um declive negativo (o ponto interpolado correspondente
a 6400 km tem uma ordenada superior a do ponto interpolado corres-
pondente a 80 000 km) mas o ponto real correspondente a 80 000 km
estiver abaixo do limite.

Calcula-se o factor multiplicativo de deterioracdo das emissdes pelo
tubo de escape para cada poluente do seguinte modo:

Mi,
DEF. =—
Ml]
em que:
M, = massa das emissdes do poluente i, em gramas por km, interpo-

lada para 6 400 km,
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M, = massa das emissdes do poluente i, em gramas por km, interpo-
lada para 80 000 km.

Estes valores interpolados devem ser obtidos pelo menos com quatro
casas decimais antes de se efectuar a divisdo para determinar o factor
de deterioragao.

O resultado deve ser arredondado para trés casas decimais. Se o valor
obtido for inferior a 1, o factor de deterioragdo deve ser considerado
igual a 1.
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ANEXO IX

A. Especificagdes dos combustiveis de referéncia para o ensaio de veiculos em fungdo dos limites
de emissdes indicados na linha a do quadro do ponto 5.3.1.4 do anexo I — ensaio do tipo I

1. CARACTERiSTICAS TECNICAS DO COMBUSTIVEL DE REFEREI}ICIA A UTILIZAR PARA
O ENSAIO DE VEICULOS EQUIPADOS COM MOTOR DE IGNICAO COMANDADA

Modelo: Gasolina sem chumbo

Limites (') \
Parametro Unidade M:zi?ode
Minimo Maximo
Indice de octano tedrico, RON 95,0 — EN 25164
Indice de octano motor, MON 85,0 — EN 25163
Densidade a 15 °C kg/m? 748 762 ISO 3675
Pressdo de vapor (método Reid) kPa 56,0 60,0 EN 12
Destilagao:
— ponto de ebuligdo inicial % viv 24 40 EN-ISO 3405
— evaporada a 100 °C % v/v 49,0 57,0 EN-ISO 3405
— evaporada a 150 °C % v/v 81,0 87,0 EN-ISO 3405
— ponto de ebuligdo final °C 190 215 EN-ISO 3405
Residuo % vIv 2 EN-ISO 3405
Analise dos hidrocarbonetos:
— olefinas % v/v — 10 ASTM D 1319
— aromaticos % v/v 28,0 40,0 ASTM D 1319
— benzeno % v/v — 1,0 Pr. EN 12177
— saturados % viv — Restante | ASTM D 1319
Relagdo carbono/hidrogénio Relagao Relagao
Periodo de indugdo (%) min. 480 — EN-ISO 7536
Teor de oxigénio % m/m — 2,3 EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Teor de enxofre (°) mg/kg — 100 Pr. EN ISO/
/DIS 14596

Corrosao com cobre da Classe [ — 1 EN-ISO 2160
Teor de chumbo mg/l — 5 EN 237
Teor de fosforo mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(") Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os
termos da norma ISO 4259, «Petroleum products — Determination and application of precision data in rela-
tion to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideragdo uma diferenca minima de
2R acima do zero; ao fixar um valor maximo e minimo, a diferenga minima ¢ de 4R (R = reprodutibilidade).
Apesar desta medida, necessaria por razdes técnicas, o fabricante dos combustiveis deve, todavia, visar um
valor nulo quando o valor maximo estipulado for 2R, e o valor médio, em caso de apresentacdo de limites
maximo e minimo. Se for necessario determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condigdes das espe-
cificagdes, aplicam-se os termos constantes da norma ISO 4259.

(®) O combustivel pode conter anti-oxidantes ¢ desactivadores de metais normalmente utilizados para a estabi-
lizagdo da circulagdo da gasolina nas refinarias, mas ndo deve comportar nenhum aditivo detergente,
dispersante ou 6leos solventes.

(®) O teor de enxofre efectivo do combustivel utilizado no ensaio de tipo I deve ser comunicado.
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2. CARACTERfSTICAS TECNICAS DO COMBUSTIVEL DE REFEREIN\ICIA A UTILIZAR PARA
O ENSAIO DE VEICULOS EQUIPADOS COM MOTOR DE IGNICAO POR COMPRESSAO

Modelo: Combustivel para motores diesel

Limites (') ,
Pardmetro Unidade MZ;OS(:?Ode
Minimo Maximo
indice de cetano (%) 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Densidade a 15 °C kg/m? 833 837 EN-ISO 3675
Destilagao:
— ponto de 50 vol °C 245 — EN-ISO 3405
— ponto de 95 vol °C 345 350 EN-ISO 3405
— ponto de ebuligdo final °C — 370 EN-ISO 3405
Ponto de inflamagio °C 55 — EN 22719
Ponto de colmatagdo do filtro frio °C — -5 EN 116
Viscosidade a 40 °C mm?/s 2,5 3,5 EN-ISO 3104
Hidrocarbonetos policiclicos aromaticos % m/m 3 6,0 IP 391
Teor de enxofre (°) mg/kg — 300 Pr. EN-ISO/
/DIS 14596
Ensaio de corrosdo em cobre — 1 EN-ISO 2160
Residuo carbonoso Conradson no residuo % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
de destilagdo (10 %)
Teor de cinzas % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Teor de agua % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Indice de neutralizagdo (acido forte) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974-
-95

Estabilidade a oxidagao (*) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Novo e melhor método em desenvolvi- % m/m — — EN 12916
mento para os aromaticos policiclicos

(") Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os
termos da norma ISO 4259, «Petroleum products — Determination and application of precision data in rela-
tion to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideragdo uma diferenga minima de
2R acima do zero; ao fixar um valor maximo e minimo, a diferenca minima ¢ de 4R (R = reprodutibilidade).
Apesar desta medida, necessaria por razdes técnicas, o fabricante dos combustiveis deve, todavia, visar um
valor nulo quando o valor maximo estipulado for 2R, e o valor médio, em caso de apresentagdo de limites
maximo e minimo. Se for necessario determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condigdes das espe-
cificagdes, aplicam-se os termos constantes da norma ISO 4259.

(®» O intervalo indicado para o indice de cetano néo esta em conformidade com os requisitos de um minimo de
4R. No entanto, em caso de disputa entre o fornecedor e o utilizador de combustivel, poderdo aplicar-se os
termos da norma ISO 4259, desde que seja feito um niimero suficiente de medigdes repetidas, a fim de obter
a precisdo necessaria, sendo tais medi¢des preferiveis a uma determinagdo unica.

(®) O teor de enxofre efectivo do combustivel utilizado no ensaio de tipo I deve ser comunicado.

() Embora a estabilidade na oxidagdo seja controlada, ¢ provavel que o prazo de validade do produto seja limi-
tado. Recomenda-se que seja pedido conselho ao fornecedor sobre as condi¢des de armazenamento e de
prazo de validade.
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B. Especificacdes dos combustiveis de referéncia para o ensaio de veiculos em funcio dos limites
de emissdes indicados na linha b do quadro do ponto 5.3.1.4 do anexo I — ensaio do tipo I

1. CARACTERiSTICAS TECNICAS DO COMBUSTIVEL DE REFERENCIA A UTILIZAR PARA
O ENSAIO DE VEICULOS EQUIPADOS COM MOTOR DE IGNIGAO COMANDADA

Modelo: Gasolina sem chumbo

Limites (') \
Parametro Unidade Mzzi?ode
Minimo Maximo

Indice de octano teérico, RON 95,0 — EN 25164
Indice de octano motor, MON 85,0 — EN 25163
Densidade a 15 °C kg/m? 740 754 ISO 3675
Pressdo de vapor (método Reid) kPa 56,0 60,0 Pr.

EN ISO 13016-

-1 (DVPE)
Destilagao:
— evaporada a 70 °C % vIv 24,0 40,0 EN-ISO 3405
— evaporada a 100 °C % v/v 50,0 58,0 EN-ISO 3405
— evaporada a 150 °C % v/v 83,0 89,0 EN-ISO 3405
— ponto de ebuligdo final °C 190 210 EN-ISO 3405
Residuo % vIv — 2,0 EN-ISO 3405
Analise dos hidrocarbonetos:
— olefinas % viv — 10,0 ASTM D 1319
— aromaticos % vIv 29,0 35,0 ASTM D 1319
— benzeno % viv — 1,0 Pr. EN 12177
— saturados % viv Relagao ASTM D 1319
Relagdo carbono/hidrogénio Relagdo
Periodo de indugio (%) minutos 480 — EN-ISO 7536
Teor de oxigénio % m/m — 1,0 EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Teor de enxofre (%) mg/kg — 10 ASTM D 5453
Ensaio de corrosdo em cobre — Classe 1 | EN-ISO 2160
Teor de chumbo mg/1 — 5 EN 237
Teor de fosforo mg/1 — 1,3 ASTM D 3231

(") Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os
termos da norma ISO 4259, «Petroleum products — Determination and application of precision data in rela-
tion to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideragdo uma diferenga minima de
2R acima do zero; ao fixar um valor maximo e minimo, a diferenca minima ¢ de 4R (R = reprodutibilidade).
Apesar desta medida, necessaria por razdes técnicas, o fabricante dos combustiveis deve, todavia, visar um
valor nulo quando o valor maximo estipulado for 2R, e o valor médio, em caso de apresentagdo de limites
maximo e minimo. Se for necessario determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condigdes das espe-
cificagdes, aplicam-se os termos constantes da norma ISO 4259.

(*) O combustivel pode conter anti-oxidantes e desactivadores de metais normalmente utilizados para a estabi-
lizagdo da circulagdo da gasolina nas refinarias, mas nido deve comportar nenhum aditivo detergente,
dispersante ou 6leos solventes.

(®) O teor de enxofre efectivo do combustivel utilizado no ensaio de tipo I deve ser comunicado.
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2. CARACTERfSTICAS TECNICAS DO COMBUSTIVEL DE REFERI:ZIN\ICIA A UTILIZAR PARA
O ENSAIO DE VEICULOS EQUIPADOS COM MOTOR DE IGNICAO POR COMPRESSAO

Modelo: Combustivel para motores diesel

Limites (') ,
Parametro Unidade MZ;OS(;?Ode
Minimo Maximo
Indice de cetano () 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Densidade a 15 °C kg/m? 833 837 EN-ISO 3675
Destilagao:
— ponto de 50 vol °C 245 — EN-ISO 3405
— ponto de 95 vol °C 345 350 EN-ISO 3405
— ponto de ebuligdo final °C — 370 EN-ISO 3405
Ponto de inflamagio °C 55 — EN 22719
Ponto de colmatagdo do filtro frio °C — -5 EN 116
Viscosidade a 40 °C Mm?/s 2,3 33 EN-ISO 3104
Hidrocarbonetos policiclicos aromaticos % m/m 3,0 6,0 1P 391
Teor de enxofre (°) Mg/kg — 10 ASTM D 5453
Ensaio de corrosdo em cobre — Classe 1 | EN-ISO 2160
Residuo carbonoso Conradson no residuo % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
de destilagdo (10 %)
Teor de cinzas % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Teor de agua % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Indice de neutralizago (acido forte) Mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Estabilidade a oxidagéo (*) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Poder lubrificante (didmetro da marca de Mm — 400 CEC F-06-A-
desgaste apos teste HFRR a 60 °C) -96
FAME Proibido

(") Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os
termos da norma ISO 4259, «Petroleum products — Determination and application of precision data in rela-
tion to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideragdo uma diferenga minima de
2R acima do zero; ao fixar um valor maximo e minimo, a diferenca minima ¢ de 4R (R = reprodutibilidade).
Apesar desta medida, necessaria por razdes técnicas, o fabricante dos combustiveis deve, todavia, visar um
valor nulo quando o valor maximo estipulado for 2R, e o valor médio, em caso de apresentagdo de limites
maximo e minimo. Se for necessario determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condigdes das espe-
cificagdes, aplicam-se os termos constantes da norma ISO 4259.

(®» O intervalo indicado para o indice de cetano néo estd em conformidade com os requisitos de um minimo de
4R. No entanto, em caso de disputa entre o fornecedor e o utilizador de combustivel, poderdo aplicar-se os
termos da norma ISO 4259, desde que seja feito um niimero suficiente de medigdes repetidas, a fim de obter
a precisdo necessaria, sendo tais medi¢des preferiveis a uma determinagdo unica.

(®) O teor de enxofre efectivo do combustivel utilizado no ensaio de tipo I deve ser comunicado.

(*) Embora a estabilidade na oxidagdo seja controlada, ¢ provavel que o prazo de validade do produto seja limi-
tado. Recomenda-se que seja pedido conselho ao fornecedor sobre as condi¢des de armazenamento e de
prazo de validade.
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C. Especificagdes do combustivel de referéncia a utilizar para o ensaio do tipo de veiculos equi-

pados com motor de ignicio comandada a baixa temperatura — ensaio do tipo VI

Modelo: Gasolina sem chumbo

Limites (')

Parametro Unidade Mi:losi?ode
Minimo Maximo

Indice de octano teérico, RON 95,0 — EN 25164
Indice de octano motor, MON 85,0 — EN 25163
Densidade a 15 °C kg/m?3 740 754 ISO 3675
Pressdo de vapor (método Reid) KPa 56,0 95,0 PrEN IS-

0O 13016-1

(DVPE)
Destilagao:
— evaporada a 70 °C % v/v 24,0 40,0 EN-ISO 3405
— evaporada a 100 °C % v/v 50,0 58,0 EN-ISO 3405
— evaporada a 150 °C % vIv 83,0 89,0 EN-ISO 3405
— ponto de ebuligdo final °C 190 210 EN-ISO 3405
Residuo % v/v — 2,0 EN-ISO 3405
Analise dos hidrocarbonetos:
— olefinas % viv — 10,0 ASTM D 1319
— aromaticos % v/v 29,0 35,0 ASTM D 1319
— benzeno % v/v — 1,0 Pr. EN 12177
— saturados % vIv Relagio ASTM D 1319
Relagdo carbono/hidrogénio Relagio
Periodo de indugio () minutos 480 — EN-ISO 7536
Teor de oxigénio % m/m — 1,0 EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Teor de enxofre () mg/kg — 10 ASTM D 5453
Ensaio de corrosdo em cobre — Classe 1 | EN-ISO 2160
Teor de chumbo mg/1 — 5 EN 237
Teor de fosforo mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(") Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os
termos da norma ISO 4259, «Petroleum products — Determination and application of precision data in rela-
tion to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideragdo uma diferenca minima de
2R acima do zero; ao fixar um valor maximo e minimo, a diferenga minima ¢ de 4R (R = reprodutibilidade).
Apesar desta medida, necessaria por razodes técnicas, o fabricante dos combustiveis deve, todavia, visar um
valor nulo quando o valor maximo estipulado for 2R, e o valor médio, em caso de apresentagdo de limites
maximo e minimo. Se for necessario determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condigdes das espe-
cificagdes, aplicam-se os termos constantes da norma ISO 4259.

(®» O combustivel pode conter anti-oxidantes e desactivadores de metais normalmente utilizados para a estabi-
lizagdo da circulagio da gasolina nas refinarias, mas nio deve comportar nenhum aditivo detergente,

dispersante ou 6leos solventes.

(®) O teor de enxofre efectivo do combustivel utilizado no ensaio de tipo VI deve ser comunicado.
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ANEXO IX a

ESPECIFICACOES DOS COMBUSTIVEIS GASOSOS DE REFERENCIA

A. Caracteristicas técnicas dos combustiveis GPL de referéncia

1. DADOS TECNICOS DO GPL DE REFERENCIA UTILIZADO PARA O ENSAIO DE
VEICULOS EM FUNCAO DOS LIMITES DE EMISSOES INDICADOS NA LINHA A DO
QUADRO DO PONTO 5.3.1.4 DO ANEXO I — ENSAIO DE TIPO I

ParAmetro Unidade Combustiv- | Combustiv- Métodq de
el A el B ensaio
Composicao: ISO 7941
Teor de C, % vol 30£2 85+ 2
Teor de C, % vol Restante Restante
<C,>C, % vol Maix. 2 Max. 2
Olefinas % vol Max. 12 Max. 15
Residuo de evaporagio mg/kg Max. 50 | Max. 50 | ISO 13757
Agua a 0 °C Isento Isento Inspecgdo
visual
Teor total de enxofre mg/kg Maix. 50 Miéx. 50 | EN 24260
Sulfureto de hidrogénio Nenhum | Nenhum | ISO 8819
Corrosdo em cobre Classifi- Classe 1 Classe 1 | ISO 6251 (%)
cagao
Odor Caracteris- | Caracteris-
tico tico
Indice de octanas motor Min. 89 Min. 89 | EN 589
Anexo B

(") Este método pode ndo determinar com precisdo a presenca de materiais corrosivos se a amostra contiver
inibidores de corrosdo ou outros produtos quimicos que diminuam a agressividade da amostra a lamina de
cobre. Assim sendo, ¢ proibida a adi¢do de tais compostos com a tUnica finalidade de influenciar o método
de ensaio.

2. DADOS TECNICOS DO GPL DE REFERENCIA UTILIZADO PARA O ENSAIO DE
VEICULOS EM FUNCAO DOS LIMITES DE EMISSOES INDICADOS NA LINHA B DO
QUADRO DO PONTO 5.3.1.4 DO ANEXO I — ENSAIO DE TIPO I

Pardmetro Unidade Con;}at;stiv- Conelfnllgstiv- Mi;osici)ode

Composigao: ISO 7941
Teor de C, % vol 302 85+ 2

Teor de C, % vol Restante Restante

<C,>C, % vol Max. 2 Max. 2

Olefinas % vol Max. 12 Max. 15

Residuo de evaporagio mg/kg Max. 50 | Max. 50 | ISO 13757
Agua a 0 °C Isento Isento Inspeccao

visual
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Parimetro Unidade Combustiv- | Combustiv- Métodg de
el A el B ensaio
Teor total de enxofre Mg/kg Max. 10 Max. 10 | EN 24260
Sulfureto de hidrogénio Nenhum | Nenhum | ISO 8819
Corrosdo em cobre Classifi- Classe 1 Classe 1 | ISO 6251 ()
cacao
Odor Caracteris- | Caracteris-
tico tico
Indice de octanas motor Min. 89 Min. 89 | EN 589
Anexo B

(") Este método pode ndo determinar com precisdo a presenga de materiais corrosivos se a amostra contiver
inibidores de corrosdo ou outros produtos quimicos que diminuam a agressividade da amostra a lamina de
cobre. Assim sendo, ¢ proibida a adigdo de tais compostos com a Unica finalidade de influenciar o método
de ensaio.

B. Caracteristicas técnicas do GN de referéncia

Limites ,
Caracteristicas Unidades Tipico MZ;OS(;?Ode
Minimo Maximo

Combustivel de referéncia G,
Composigao:
Metano % mole 100 99 100 ISO 6974
Outros componentes (') % mole — — 1 ISO 6974
N, % mole ISO 6974
Teor de enxofre mg/m? (%) — — 10 ISO 6326-5
Indice de Wobbe (liquido) MJ/m? (%) 48,2 472 49,2
Combustivel de referéncia G,,
Composigao:
Metano % mole 86 84 88 ISO 6974
Outros componentes (') % mole — — 1 ISO 6974
N, % mole 14 12 16 ISO 6974
Teor de enxofre mg/m’ (?) — — 10 ISO 6326-5
Indice de Wobbe (liquido) MJ/m? () 39,4 38,2 40,6

(') Gases inertes (diferentes de N,) + C, +C,_.
(*) Valor a determinar a 293,2 K (20 °C) e 101,3 kPa.
(}) Valor a determinar a 273,2 K (0 °C) e 101,3 kPa.
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ANEXO »M15 X «
MODELO
[formato maximo: A4 (210 x 297 mm)]
YM19
CERTIFICADO DE HOMOLOGACAO CE
VYM12

Carimbo da
autoridade administrativa

Comunicagdo relativa a:

— recepgio (')

— extensdo da recepgio (')

— recusa da recepgio (')

— revogagio da recepgdo (')

de um modelo/tipo (*) de veiculo/componente/unidade técnica (') no que diz respeito a Directiva 00/000/CE, com a
Gltima redacgdo que lhe foi dada pela Directiva 00/000/CE.

NGOmMEro da TECEPEAD: ..ovviiermuiiiieie et b s s sn e srs st

Razio da extens3o:

SECCAO I

0.1. Marca (firma do fabricante):

0.2. Modelo/tipo (') e designagio(des) comercial(is) geral(is): ...

0.3. Meios de identificagdo do modelo/tipo ('), se marcados no veiculo/componente/unidade técnica (') (%): ..
0.3.1. Localizagdo dessa marcagdo:

04. Categoria do veiculo ():

0.5. Nome e morada do fabricante: ........cccircnenneennenes

0.7. IC\:IEEcaso de componentes e unidades técnicas, localizagdo e método de fixagdo da marca de recepgio
0.8. Morada(s) dafs) linha(s) de montagem:

SECCAO II

1. Informagdes adicionais (se aplicavel): ver adenda

2. Servigo técnico responsavel pela realizacdo dos ensaios:

3. Data do relatério de ensaio:

4. Nimero do relatirio de ensaio: ...

S. Eventuais observagdes: ver adenda

6. Local:

7. Data:

8. Assinatura:

9. Estd anexado o indice do dossier de recepgdo, que esti arquivado nas autoridades de recepgio e pode

ser obtido a pedido.

(') Riscar o que ndo interessa.
(%) Se os meios de identificagdo do modelo/tipo contiverem caracteres ndo relevantes para a descrigdo dos modelos/tipos de veiculo,
componente ou unidade técnica abrangidos por esta ficha de recepgdo, tais caracteres devem ser representados na documentagdo

por meio do simbolo “?” (por exemplo ABC??123?7?).
() Conforme definida na parte A do anexo II da Directiva 70/156/CEE.
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VYMi12

relativa a recep¢do de um veiculo no que diz respeito a Directiva 70/220/CEE, com a ultima redac¢io

» Mis

2)(3) 4
>()()()

»” M19

1.2.
1.3.
14.
1.5.
1.6.

161,
1.6.2.
1.6.3.
1.64.
1.6.5.

1.7.

1.7.1.

» 1.8,

»71.8.1.1.

»1.83. 4

M16

®

»1.8.2.4

“

@

Apéndice 1

Adenda ao certificado de homologagdo CE n.° ...

que lhe foi dada pela Directiva 00/000/CE

InformagSes adicionais

Massa do veiculo em ordem de marcha:

Massa méaxima:

Massa de referéncia:

Namero de bancos:

Identificagdo do motor:

Caixa de velocidades

Manual, nimero de velocidades ():

Automitica, nimero de relacbes ('):

Continuamente variavel: sim/nio (')

RelagBes de caixa:

Relagio do diferencial:

Gama de dimensSes dos pneumiticos:

Circunferéncia de rolamento dos pneumiticos utilizados no ensaio de tipo I

Resultados dos ensaios:

Tino | co THC () NO, THC+NO, () Particulas (%)
" (gfkom) (gfkem) (gfkam) (gfkom) (gfkm)
medidos
com DF
<
Tipo H: Yo
Tipo HI:
Tipo IV: glensaio
Tipo V: — Tipo de durabilidade: 80 000 km, nio aplicdvel (!)
— Factores de deterioragio DF: calculados, fixos (1)
— Especificar os valores:
Tipo VI CO (gkm) HC (g/km)

Valor medido

Repetir o quadro para todos os gases de referéncia do GPL ou do GN, indicando se os resultados sdo medidos

ou calculados e repetir o quadro para o (um) resultado final das emissdes de veiculos a GPL ou GN. No caso
de um veiculo bicombustivel, mostrar o resultado em relagdo a gasolina e repetir o quadro para todos os gases
de referéncia do GPL ou do GN, indicando se os resultados sio medidos ou calculados e repetir o quadro para
o (um) resultado final das emissdes dos veiculos a GPL ou GN. «

Descri¢do por escrito e/ou eshogo do IA:

Lista e fungdo de todos os componentes monitorizados pelo sistema OBD:
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»¥ 391,84 «

»91.8.4.1. <

»?1.84.2.4

»%1.8.4.3.4

»1.8.4.4.4

»¥1.8.4.5.4

)

»71.84.64

a)

> 1.8.4.7.4

»701.8.4.8.4

12y

> 1.8.5.«

a3

> 1.86.4

»#1.10.

1.10.1.

1.10.1.1.

1.10.2.

1.10.2.1.

Descrigdo por escrito (principios gerais de funcionamento) para:

Detecgio das falhas de ignigdo »™ (') «:

Monitorizagio do catalisador »™ () «:

a6 (3

Monitorizagdo do sensor de oxigénio » <

Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD »®” (*)«:

18) (l)

Monitorizagio do catalisador » CH

a9 (2

Monitorizagao do filtro de particulas » )«

Monitorizagio do actuador do sistema de abastecimento »®™ (%) «

Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD»™ ()«

Critérios para a activagdo do IA (numero fixo de ciclos de condugdo ou método estatistico):

Lista de todos os codigos e formatos de saida OBD utilizados (com a explicagdo de cada um):

Dados relativos as emissdes necessarios nos ensaios de utilizagio em estrada

Velocidade do motor
{min'!)

Valor CO
(% vol)

Temperatura do dleo

|
Lambda (') de motor (°C)

Ensaio

Ensaio em marcha lenta N/A

Ensaio em marcha rapida

(") Formula lambda: ver nota de rodapé (') do ponto §.3.7.3 do anexo 1. «

Catalisadores

Catalisador original ensaiado em relagdo a todos os requisitos da presente directiva

Marca e tipo do catalisador original, de acordo com o ponto 3.2.12.2.1 do anexo IT da presente directiva

(ficha de informagdes):

Catalisador de substitui¢ao original, ensaiado em relagfo a todos os requisitos da presente directiva

Marca(s) e tipo(s) do catalisador de substitui¢do original, de acordo com o ponto 3.2.12.2.1 do anexo IT da

(ficha de informagdes):

Eventuais comentarios:

(") Riscar o que nilo interessa.
(2} Unicamente para veiculos com motores de ignicdo por compressio.
(*) Unicamente para veiculos com motores de igni¢do comandada.

»a.

>(1)(2) Mi15

>

Y M19

(3)(4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) (18) (19) (20) (21) (22) (23)

M16



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 159

YM19
Apéndice 2

Informacgées relativas ao OBD

Conforme se indica no ponto 3.2.12.2.8.6 da ficha de informagdes, a informagao
constante deste apéndice ¢ fornecida pelo construtor do veiculo para permitir o
fabrico de pegas de substituigdo ou de acessorios compativeis com o sistema
OBD, bem como de ferramentas de diagnostico e equipamentos de ensaio. O
fabricante ndo sera obrigado a fornecer essas informagdes se elas estiverem
abrangidas por direitos de propriedade intelectual ou constituirem um saber-
-fazer especifico do fabricante ou do(s) fornecedor(es) de equipamentos de
origem.

Este apéndice sera fornecido, mediante pedido e sem discriminagdo, a qualquer
fabricante de componentes, ferramentas de diagndstico ou equipamentos de
ensaio que esteja interessado.

1. Uma descrigdo do tipo e numero de ciclos de pré-condicionamento usados
para a primeira homologag¢do do veiculo.

2. Uma descri¢do do tipo de ciclo de demonstragdo do OBD usado para a
primeira homologacdo do veiculo relativa ao componente controlado pelo
sistema OBD.

3. Um documento exaustivo que descreva todos os componentes monitorizados,
com a estratégia para detecgdo de anomalias e activagdo do IA (nimero fixo
de ciclos de condugdo ou método estatistico), incluindo uma lista de pardme-
tros monitorizados secundarios pertinentes para cada componente controlado
pelo sistema OBD. Lista de todos os formatos e codigos de saida do OBD
utilizados (com uma explicagdo de cada um deles) associados a cada compo-
nente do conjunto propulsor relacionado com as emissdes e a cada
componente nio relacionado com as emissdes, nos casos em que a monitori-
zagdo dos componentes seja usada para determinar a activagdo do IA. Deve,
em especial, apresentar-se uma explicagdo exaustiva em relagdo aos dados
correspondentes ao servico $05 (Teste ID $21 a FF) e ao servigo $06. No
caso de modelos de veiculos que utilizem uma ligagdo de comunicagdo de
acordo com a norma ISO 15765-4 «Road vehicles — Diagnostics on
Controller Area Network (CAN) — Part 4: Requirements for emissions-
-related systems», deve apresentar-se uma explicagdo exaustiva dos dados
fornecidos no servigo $06 (Teste ID $00 a FF) no que diz respeito a cada
ID de monitor OBD suportado.

Essas informagdes poderdo ser apresentadas num quadro, do seguinte modo:

Critérios g
. . ara a Cr1ter195 Pardmetros | Pré-condi- Teste de
Compo- Codigo de | Estratégia para de acti- .
. detecgdo ~ secun- ciona- demons-
nente anomalia | de controlo d vagdo do . ~
€ anoma- 1A darios mento tragao
lias
Catalisador | P0420 Sinais do | Diferenga | 3.° ciclo | Veloci- Dois Tipo 1
sensor de | entre os dade e ciclos do
oxigénio 1 | sinais do carga do | tipo I
e?2 sensor 1 e motor,
do modo A/
sensor 2 /F, tempe-
ratura do
catali-
sador




1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 160

VYMi15
ANEXO XI

SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO (OBD) PARA VEICULOS A
MOTOR

. INTRODUCAO

O presente anexo trata dos aspectos funcionais dos sistemas de diagnos-
tico a bordo (OBD) utilizados no controlo das emissdes dos veiculos a
motor.

2. DEFINICOES
Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

2.1. «Sistema OBD», um sistema de diagndstico a bordo utilizado no
controlo das emissdes e capaz de identificar a origem provavel das
anomalias verificadas por meio de codigos de anomalia armazenados
na memoria de um computador.

2.2. «Modelo de veiculo», um conjunto de veiculos a motor que ndo
diferem entre si nas caracteristicas essenciais do motor e do sistema
OBD especificadas no apéndice 2.

2.3. «Familia de veiculos», um conjunto de veiculos definido pelo fabricante
e constituido por veiculos que, por concepgdo, se espera que possuam
caracteristicas semelhantes no que respeita as emissdes de escape e ao
sistema OBD. Os motores que equipam os veiculos de uma familia
devem satisfazer individualmente os requisitos da presente directiva.

2.4. «Sistema de controlo das emissdes», o sistema electronico de controlo
responsavel pela gestdo do motor e qualquer componente do sistema de
escape ou do sistema de evaporagdo relacionado com as emissdes que
envie ou receba sinais a ou desse sistema de controlo.

2.5. «Indicador de anomalias (IA)», um indicador Optico ou acustico que
informe claramente o condutor do veiculo em caso de anomalia de
qualquer componente relacionado com as emissdes ligado ao sistema
OBD, ou do proprio sistema OBD.
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2.6. «Anomalia», uma falha de um componente ou sistema relacionado com
as emissOes de que resultem niveis de emissdes superiores aos limites
previstos no ponto 3.3.2 ou se o sistema OBD ndo puder satisfazer as
exigéncias basicas de monitorizagdo do presente anexo.

vMis
2.7. «Ar secundario», o ar introduzido no sistema de escape por meio de
uma bomba, valvula de aspiragdo ou outro processo para facilitar a
oxidagdo dos hidrocarbonetos e do monoéxido de carbono presentes nos
gases de escape.

2.8. «Falha de igni¢do do motor», a falta de combustdo no cilindro de um
motor de ignicdo comandada devido a auséncia de faisca, mau dosea-
mento de combustivel, compressdo insuficiente ou qualquer outra
causa. Em termos de monitorizagdo pelo sistema (OBD), corresponde
a percentagem de falhas de ignigdo num numero total de igni¢des
(declarada pelo fabricante) de que resultariam niveis de emissdes supe-
riores aos limites previstos no ponto 3.3.2, ou a percentagem que
poderia levar ao sobreaquecimento do(s) catalisador(es) de escape,
causando danos irreversiveis.

2.9. «Ensaio do tipo I», o ciclo de condugdo (partes um e dois) utilizado nas
homologag¢des no que diz respeito as emissdes, descrito no apéndice |
do anexo III.

2.10.  «Ciclo de condugdo», o arranque do motor, um periodo de condugio
em condi¢des determinadas durante o qual poderdo ser detectadas as
anomalias eventualmente presentes e o corte do motor.

2.11.  «Ciclo de aquecimento», um periodo de funcionamento do veiculo sufi-
ciente para que a temperatura do liquido de arrefecimento aumente pelo
menos 22 K em relagdo a temperatura no momento do arranque do
motor e atinja uma temperatura minima de 343 K (70 °C).

2.12.  «Regulagao fina do combustivel», ajustamentos retroactivos ao esquema
basico previsto para o combustivel. Por regulagoes do combustivel de
curta duragdo entendem-se ajustamentos dindmicos ou instantaneos. As
regulagdes do combustivel de longa duragdo sdo ajustamentos muito
mais graduais ao esquema de calibragdo do combustivel do que as regu-
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lagdes de curta duragdo e servem para compensar as diferengas verifi-
cadas de veiculo para veiculo e as variagdes graduais registadas ao
longo do tempo.

2.13.  «Valor da carga calculado» (Calculated Load Value, CLV), o fluxo de
ar num dado momento dividido pelo fluxo de ar maximo, sendo este
corrigido, se possivel, em fungdo da altitude. Trata-se de um numero
adimensional, nio especifico de cada motor, que fornece ao técnico
uma indicagdo da percentagem da capacidade do motor que estd a ser
utilizada (correspondendo a abertura maxima do acelerador a 100 %):

Fluxo de ar num dado momento Pressdo atmosférica (ao nivel do mar)

CLV = — ; X = T
Fluxo de ar maximo (ao nivel do mar) Pressdo barométrica

2.14.  «Modo pré-estabelecido permanente no que respeita as emissdes», a
situagdio em que o sistema de controlo responsavel pela gestdo do motor
passa definitivamente a um estado que nfo necessita do sinal proveni-
ente de um componente ou sistema avariado, se da anomalia do
componente ou sistema em questdo resultar um aumento das emissdes
produzidas pelo veiculo para niveis superiores aos limites previstos no
ponto 3.3.2 do presente anexo.

2.15. «Tomada de poténcia», uma unidade accionada pelo motor cuja fungao
¢ alimentar equipamentos auxiliares montados no veiculo.

2.16. Por «accesso» entende-se a disponibilizagdo de todos os dados do
sistema OBD relacionados com as emissodes, incluindo todos os codigos
de anomalia necessarios para a inspecgdo, diagndstico, manutengdo ou
reparacdo das pegas do veiculo relacionadas com as emissdes, através
da interface de ligagdo da tomada de diagndstico normalizada (nos
termos do apéndice 1, ponto 6.5.3.5 do presente anexo).

2.17.  Por «ilimitado» entende-se:

— um acesso ndo dependente de um codigo de acesso apenas facultado
pelo fabricante ou de um dispositivo idéntico, ou

— um acesso que possibilita a exploragdo dos dados recolhidos sem
necessidade de informagdes especificas para a sua descodificagdo,
a ndo ser que essas informagdes sejam normalizadas.

2.18.  Por «normalizada» entende-se que toda a informagao contida no fluxo
de dados, incluindo os codigos de anomalia utilizados, devera ser
produzida exclusivamente de acordo com normas industriais, que, pelo
facto de o seu formato e as alternativas permitidas estarem claramente
definidos, possibilitem um nivel maximo de harmonizagdo na industria
automoével, e cuja utilizagdo seja expressamente autorizada pela
presente directiva.
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2.19.  «Informagdes para a reparagdo», qualquer informagao necessaria para o
diagnostico, a manutengdo, a inspec¢do, a monitorizagdo periodica ou a
reparagdo do veiculo e que os fabricantes fornecem aos seus represen-
tantes/oficinas autorizados. Se necessario, tal informagdo incluird
manuais de manuten¢do, manuais técnicos, informagdes sobre o diag-
ndstico (por exemplo, valores tedricos minimos e maximos das
medigdes), diagramas de ligagdo, o numero de identificagdo da cali-
bragdo do suporte logico aplicavel a um modelo de veiculo, instrugdes
para casos individuais e especiais, informagdes fornecidas relativas a
ferramentas e equipamentos, informagdes sobre registos de dados e
monitorizagdo bidireccional e dados de ensaio. O fabricante ndo é obri-
gado a poOr a disposi¢do as informagdes abrangidas por direitos de
propriedade intelectual ou que constituam um saber fazer especifico
dos fabricantes e/ou fornecedores de equipamentos de origem; neste
caso, as necessarias informagdes técnicas ndo devem ser retidas de

modo incorrecto.

2.20.  «Deficiénciay, em relagdo aos sistemas OBD dos veiculos, que no
maximo dois componentes ou sistemas separados que sdo monitori-
zados contém caracteristicas de funcionamento temporarias ou
permanentes que prejudicam a monitorizagdo, de outro modo eficiente,
pelo OBD desses componentes ou sistemas ou nao satisfazem todos os
outros requisitos pormenorizados para o OBD. Os veiculos podem ser
homologados, matriculados e vendidos com tais deficiéncias nos termos
dos requisitos do ponto 4 do presente anexo.

M5

3. REQUISITOS E ENSAIOS

3.1. Os veiculos devem estar todos equipados com um sistema OBD conce-
bido, construido e instalado de um modo que lhe permita identificar os
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diversos tipos de deterioragdes ¢ anomalias que possam manifestar-se
durante toda a vida do veiculo. Neste contexto, a autoridade homologa-
dora aceitara que os veiculos que tiverem percorrido uma distancia
superior a prevista para o ensaio de durabilidade do tipo V referido no
ponto 3.3.1 apresentem alguns sinais de deterioragdo no que respeita ao
desempenho do sistema OBD, podendo os limites de emissdes previstos
no ponto 3.3.2 ser excedidos antes de o sistema OBD assinalar qualquer
anomalia ao condutor do veiculo.

YM16
3.1.1. O acesso ao sistema OBD necessario para a inspeccdo, diagndstico,
manutengdo ou reparagdo do veiculo deve ser ilimitado e normalizado.
Todos os codigos de anomalia relacionados com as emissdes devem ser
compativeis com o ponto 6.5.3.4 do apéndice 1 do presente anexo.
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3.1.2. O mais tardar trés meses depois de o fabricante fornecer as informagdes
relativas a reparagdes a qualquer representante ou oficina de reparagao
autorizados estabelecidos na Comunidade devera disponibiliza-las
(incluindo todas as alteragdes e aditamentos subsequentes) contra um
pagamento razoavel e ndo discriminatorio, notificando do facto a auto-
ridade homologadora.

Em caso de incumprimento destas disposigdes a autoridade homologa-
dora tomard medidas adequadas para assegurar a disponibilidade de
informagdes relativas a reparagdo, de acordo com os procedimentos
estabelecidos para a homologagédo e as vistorias dos veiculos em circu-
lagdo.

3.2. O sistema OBD deve ser concebido, construido e instalado no veiculo
de um modo que lhe permita satisfazer os requisitos do presente anexo
nas condi¢des normais de utilizagao.

3.2.1.  Colocagdo fora de servigo temporaria do sistema OBD

3.2.1.1. Os fabricantes podem prever a colocagdo fora de servico do sistema
OBD se a capacidade de monitorizagdo deste for afectada por baixos
niveis de combustivel. A colocagdo fora de servigo em questio ndo
podera ter lugar se o nivel de combustivel no reservatorio for superior
a 20 % da capacidade nominal deste.

3.2.1.2. Se apresentarem dados e/ou uma avaliagdo técnica que demonstre
convenientemente que a monitorizagdo efectuada ndo seria fiavel em
tais condigdes, os fabricantes podem prever a colocagdo fora de servigo
do sistema OBD para temperaturas ambientes inferiores a 266 K (— 7 °C)
no momento do arranque do motor ou altitudes superiores a 2 500
metros. Se, com base em dados e/ou numa avaliagdo técnica adequados,
demonstrarem a autoridade competente que o sistema produziria um
diagnostico incorrecto em tais condigdes, os fabricantes poderdo, além
disso, solicitar que seja autorizada a colocagdo fora de servico do
sistema OBD a outras temperaturas ambientes no momento do arranque
do motor.

3.2.1.3. No caso dos veiculos concebidos para serem equipados com tomadas de
poténcia, a colocagdo fora de servigo dos sistemas de monitorizagdo
afectados sO ¢ autorizada se apenas tiver lugar com a tomada de
poténcia activa.

3.2.2.  Falhas de ignigdo do motor — veiculos equipados com motor de
igni¢do comandada.

3.2.2.1. Para condigdes especificas de carga e velocidade do motor em relagao
as quais possa ser demonstrado a autoridade competente que a detecgao
de niveis inferiores de falhas de igni¢do ndo seria fidvel, os fabricantes
poderdo adoptar como critério de anomalia uma percentagem de falhas
de ignicdo superior a declarada aquela autoridade.

VYM16

3.2.2.2. Se um fabricante puder demonstrar a autoridade competente que a
detecgdo de niveis mais elevados de percentagens de falhas de ignicao
ndo melhoraria a fiabilidade da detecgdo, ou que as falhas de ignigao
ndo podem ser distinguidas de outros efeitos (por exemplo, estradas
irregulares, mudangas de relagdes da caixa de velocidades depois do
arranque do motor, etc.), o sistema de monitorizagdo de falhas de
ignigdo pode ser desactivado quando essas condigdes se verificarem.

VYMi15

3.3. Descri¢do dos ensaios

3.3.1. Os ensaios sdo realizados com o veiculo utilizado no ensaio de durabi-
lidade do tipo V descrito no anexo VIII e segundo o método de ensaio
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descrito no apéndice 1 do presente anexo, uma vez concluido o ensaio
de durabilidade do tipo V. Se este ultimo ensaio nio for realizado, ou a
pedido do fabricante, podera utilizar-se nos ensaios de demonstragido do
sistema OBD um veiculo que se revele adequado em termos de idade e
representatividade.

O sistema OBD deve indicar a existéncia de uma anomalia de um
componente ou sistema relacionado com as emissdes quando dessa
anomalia resultarem emissdes que excedam os seguintes limites:

Massa
Massa de Massa de hidro- de
- Massa de .
monodxido de carbonetos éxidos de azoto parti-
Massa de referéncia carbono totais cula-
1
RW) s()
(kg) (CO) (THC) (NO) (PM)
L, L, L, L,
(g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
Categoria | Classe CI?SO_ Diesel Gaso- Diesel Gaso- Diesel | Diesel
ina lina lina
MQ®® — Todas 3,20 | 3,20 | 0,40 | 0,40 | 0,60 | 1,20 | 0,18
1 RW =< 1305 3,20 | 3,20 | 0,40 | 0,40 | 0,60 | 1,20 | 0,18
N, A 11 1305<RW <1760 5,80 | 4,00 | 0,50 | 0,50 | 0,70 | 1,60 | 0,23
111 1760 < RW 7,30 | 4,80 | 0,60 | 0,60 [ 0,80 | 1,90 | 0,28
(") Para motores de ignigdo por compressio.

¢
¥

Excepto os veiculos com massa maxima superior a 2 500 kg.
E os veiculos da categoria M especificados na nota 2.

-limite méaximos para os OBD para 2005/2006 para os veiculos M, e N,.

A proposta da Comissdo a que se refere o n.° 1 do artigo 3.° da presente directiva contera os valores-

Requisitos de monitorizagdo no caso dos veiculos equipados com motor
de igni¢cdo comandada

Tendo em vista a satisfagdo dos requisitos do ponto 3.3.2, o sistema
OBD deve monitorizar, no minimo:

A redugdo do rendimento do catalisador no que respeita unicamente as
emissdes de hidrocarbonetos. Os fabricantes podem monitorizar o cata-
lisador da frente apenas ou em combinagdo com o(s) catalisador(es) a
jusante. Cada catalisador ou combinagdo de catalisadores monitorizados
sdo considerados como ndo funcionando em condigdes se as emissoes
excederem os limites dados para os HC no quadro do ponto 3.3.2.

A existéncia de falhas de ignigdo do motor nas condigdes de funciona-
mento delimitadas pelas seguintes curvas:

a) Uma velocidade méaxima de 4 500 min™' ou superior em 1 000 min™
a velocidade maxima atingida num ciclo de ensaio do tipo I, preva-
lecendo o valor que for mais baixo;

b) A curva de binario positivo (isto ¢, carga do motor com a trans-
missdo em ponto morto);

c) Uma linha tracada entre os seguintes pontos de funcionamento do
motor: o ponto da curva de binario positivo a 3 000 min™! e o ponto
da curva de velocidade maxima definida na alinea a) correspondente
a uma depressdo no colector do motor inferior em 13,33 kPa a
depressdo tirada da curva de binario positivo.

A deterioragao do sensor de oxigénio.

Se estiverem activados para o tipo de combustivel seleccionado, os
outros componentes ou sistemas do sistema de controlo das emissdes
ou os componentes ou sistemas do conjunto propulsor relacionados
com as emissoes que estejam ligados a um computador e que, em caso
de anomalia, possam ser responsaveis por um aumento das emissdes de
escape para niveis superiores aos limites previstos no ponto 3.3.2.
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3.3.3.5. A ndo ser que sejam monitorizados de outro modo, todos os outros
componentes do conjunto propulsor relacionados com as emissdes e
ligados a um computador, incluindo quaisquer sensores relevantes que
permitam que se efectuem as fungdes de monitorizagao, no que respeita
a continuidade dos circuitos.

3.3.3.6. O dispositivo electronico de controlo da purga de emissdes por evapo-
ragdo, no minimo no que respeita a continuidade dos circuitos.

3.3.4.  Requisitos de monitorizagdo no caso dos veiculos equipados com motor
de ignigdo por compressdo

Tendo em vista a satisfagdo dos requisitos do ponto 3.3.2, o sistema
OBD deve monitorizar:

3.3.4.1. A reducdo do rendimento do catalisador com que o veiculo eventual-
mente esteja equipado.

3.3.4.2. A funcionalidade e a integridade do colector de particulas com que o
veiculo eventualmente esteja equipado.

3.3.4.3. O(s) actuador(es) electronico(s) de regulagio da quantidade de
combustivel e de regulagdo da injecgdo do sistema de alimentagio de

combustivel, no que respeita a continuidade dos circuitos e a total
inoperacionalidade.

3.3.4.4. Os outros componentes ou sistemas do sistema de controlo das emis-
sdes ou os componentes ou sistemas do conjunto propulsor
relacionados com as emissdes que estejam ligados a um computador e
que, em caso de anomalia, possam ser responsaveis por um aumento
das emissdes de escape para niveis superiores aos limites previstos no
ponto 3.3.2. Trata-se, por exemplo, dos sistemas ou componentes de
monitorizagdo e de controlo dos caudais massico e volimico de ar (e
da temperatura), da sobrepressdo do turbocompressor e da pressao no
colector de admissdo (e dos sensores necessarios ao desempenho de
tais fungoes).

3.3.4.5. A ndo ser que sejam monitorizados de outro modo, todos os outros
componentes do conjunto propulsor relacionados com as emissdes e
ligados a um computador, no que respeita a continuidade dos circuitos.

3.3.5.  Os fabricantes podem demonstrar a autoridade homologadora que deter-
minados componentes ou sistemas ndo necessitam de ser monitorizados
porque as emissdes produzidas ndo excederdo os limites previstos no
ponto 3.3.2 do presente anexo se os sistemas ou componentes em
questdo ficarem totalmente inoperacionais ou forem removidos.

3.4. Inicia-se uma sequéncia de ensaios de diagnostico a cada arranque do
motor e completa-se essa sequéncia pelo menos uma vez, se estiverem
reunidas as condig¢Oes de realizagdo dos ensaios. Estas ultimas devem
ser seleccionadas de modo a corresponderem as condigdes de condugdo
normais, representadas pelo ensaio do tipo 1.

3.5. Activacao do indicador de anomalias

3.5.1. O sistema OBD deve compreender um indicador de anomalias (IA)
facilmente visivel para o condutor do veiculo. Esse indicador ndo deve
ser utilizado para outros fins, excepto para informar o condutor das
rotinas correspondentes ao modo degradado de emergéncia (limp
home) ou ao arranque de emergéncia (start-up), e deve ser visivel em
todas as condigdes de iluminagdo razoaveis. Quando activado, deve
exibir um simbolo conforme com a norma ISO 2575 (*). Os veiculos
ndo poderdo estar equipados com mais de um indicador de anomalias
geral para problemas relacionados com as emissdes. Admitem-se avisa-
dores luminosos distintos para fins especificos (por exemplo, sistema de
travagem, colocagio dos cintos de seguranga e pressio do oleo). E
interdita a utilizagdo da cor vermelha para os indicadores de anomalias.

3.5.2.  Quando uma estratégia de diagnostico tiver sido concebida para que a
activagdo do IA exija mais de dois ciclos de pré-condicionamento, o
fabricante deve fornecer dados e/ou uma avaliagdo técnica que
demonstre convenientemente que o sistema de monitorizagdo detecta a
deterioragdo dos componentes de um modo igualmente eficaz e atem-

(") Norma internacional ISO 2575-1982 (E) «Road Vehicles — Symbols for controls, indi-
cators and tell-tales» — simbolo n.° 4.36.
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pado. Nao serdo aceites estratégias que exijam, em média, mais de
10 ciclos de condugdo para a activagdo do IA. O IA também deve ser
activado sempre que o sistema de controlo do motor passe a um modo
de funcionamento pré-estabelecido permanente no que respeita as emis-
soes e os limites de emissdes previstos no ponto 3.3.2 sejam excedidos
ou se o sistema OBD ndo puder satisfazer as exigéncias basicas de
monitorizagdo pelo OBD, especificadas no ponto 3.3.3 ou no
ponto 3.3.4 do presente anexo. Nos periodos em que ocorrerem falhas
de ignicdo do motor numa proporgdo (a especificar pelo fabricante)
susceptivel de danificar o catalisador, o IA deve funcionar num modo
avisador distinto (por exemplo, emissdo de um sinal luminoso intermi-
tente). Por outro lado, o IA deve permanecer activado enquanto o motor
ndo arrancar ou rodar depois de a chave da ignigdo do veiculo ter sido
colocada na posi¢do «ligado» e deve desactivar-se depois do arranque
do motor, se, entretanto, nao for detectada qualquer anomalia.

3.6. Armazenamento de codigos de anomalia

O sistema OBD deve registar o(s) codigo(s) de anomalia indicativo(s)
do estado do sistema de controlo das emissdes. Devem ser utilizados
codigos de estado diferentes para identificar os sistemas de controlo
das emissdes que funcionam correctamente e os sistemas de controlo
das emissdes cuja avaliagdo completa exige que o veiculo continue a
ser operado. Devem ser armazenados codigos de anomalia que corres-
pondam a activagdo do indicador de anomalias devido a deterioragdo,
outras anomalias ou passagem a um modo de funcionamento pré-esta-
belecido permanente no que respeita as emissdes e esses codigos
devem identificar o tipo de anomalia em questdo. Também deve ser
armazenado um codigo de anomalia nos casos mencionados nos
pontos 3.3.3.5 e 3.3.4.5 do presente anexo.

3.6.1. A distancia percorrida pelo veiculo enquanto o A ¢ activado deve ser
disponivel a qualquer momento através da porta série do conector de
ligagdo normalizado (*).

3.6.2.  No caso dos veiculos equipados com motor de igni¢do comandada, ndo
¢ necessario que os cilindros onde se registam falhas de ignicdo sejam
identificados individualmente, desde que seja armazenado um codigo de
anomalia distinto para as falhas de igni¢do num ou mais cilindros.

3.7. Corte do 1A

3.7.1.  Se ja ndo ocorrer nenhuma falha de igni¢do com niveis susceptiveis de
danificar o catalisador (de acordo com as especificagoes do fabricante),
ou se o motor passar a funcionar em condi¢des de velocidade e carga
nas quais o nivel da falha de igni¢do em questdo ja ndo seja susceptivel
de danificar o catalisador, o IA poderd ser comutado para o anterior
modo de activagdo durante o primeiro ciclo de condugdo em que o
nivel de falha foi detectado e pode ser comutado para o modo activado
normal nos ciclos de conducdo subsequentes. Se o IA for comutado
para o anterior modo de activagdo, os codigos de anomalia correspon-
dentes e as condigdes armazenadas da trama retida podem ser apagadas.

3.7.2.  No caso de qualquer outra anomalia, o IA pode ser desactivado depois
de efectuados trés ciclos de condugdo consecutivos durante os quais o
sistema de monitorizagdo responsavel pela activacdo do referido indi-
cador ja ndo detecte a anomalia em questdo nem sejam identificadas
outras anomalias que activem elas proprias o IA.

3.8. Apagamento de um codigo de anomalia

3.8.1. O sistema OBD pode apagar um codigo de anomalia, a distincia
percorrida e a trama retida correspondente se a mesma anomalia ndo
voltar a registar-se em, pelo menos, 40 ciclos de aquecimento do motor.

(") Este requisito s6 ¢ aplicavel a partir de 1 de Janeiro de 2003 aos novos modelos de
veiculos com introdugdo electronica da velocidade na gestdo do motor. Sera aplicavel
a todos os novos modelos de veiculos que entrem em circulagdo a partir de 1 de Janeiro
de 2005.
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3.9. Veiculo bicombustivel funcionando a gas

3.9.1. Para os veiculos bicombustiveis funcionando a gas, os procedimentos:

— activagdo do indicador de anomalias (IA) (ver ponto 3.5 do presente
anexo),

— armazenamento de codigos de anomalia (ver ponto 3.6 do presente
anexo),

— corte do IA (ver ponto 3.7 do presente anexo),

— apagamento de um codigo de anomalia (ver ponto 3.8 do presente
anexo),

devem ser executados independentemente uns dos outros quando o
veiculo funcionar a gasolina ou a gas. Quando o veiculo funcionar a
gasolina, o resultado de qualquer dos procedimentos acima indicados
ndo deve ser afectado quando o veiculo funcionar a gas. Quando o
veiculo funcionar a gas, o resultado de qualquer dos procedimentos
acima indicados ndo deve ser afectado quando o veiculo funcionar a
gasolina.

Sem prejuizo deste requisito, o codigo de estado (referido no ponto 3.6.
do presente anexo) deve indicar a avaliagdo completa dos sistemas de
controlo para ambos os tipos de combustivel (gasolina e gas), quando
tiver sido efectuada a avaliagdo completa dos sistemas de controlo
para um dos tipos de combustivel.

VY M16

4. REQUISITOS RELATIVOS A HOMOLOGACAO DE SISTEMAS DE
DIAGNOSTICO A BORDO

4.1. Um fabricante pode solicitar a autoridade competente que aceite um
sistema OBD para homologa¢iio mesmo se o sistema contiver uma ou
mais deficiéncias tais que ndo sejam totalmente satisfeitos os requisitos
especificos do presente anexo.

4.2. Ao analisar o pedido, a autoridade deve determinar se o cumprimento
dos requisitos do presente anexo ndo ¢ exequivel nem razoavel.

A autoridade tomara em consideragao os dados obtidos do fabricante
que pormenorizam factores tais como, sem se limitarem a estes, a
exequibilidade técnica, o tempo necessario e os ciclos de produgdo,
incluindo a entrada ou a saida de servigo dos motores ou dos projectos
de motores e os melhoramentos programados dos computadores, a
medida em que o sistema OBD resultante serd eficaz para satisfazer os
requisitos da presente directiva e que o fabricante revelou um nivel
aceitavel de esfor¢os para o cumprimento dos requisitos da presente
directiva.

42.1. A autoridade ndo deferira qualquer pedido relativo a uma deficiéncia
que inclua a falta completa de um monitor de diagnostico exigido.

4.2.2. A autoridade ndo aceitard qualquer pedido relativo a uma deficiéncia
que ndo respeite os limiares do OBD contidos no ponto 3.3.2.

4.3. Ao determinar a ordem identificada das deficiéncias, as deficiéncias
relativas aos pontos 3.3.3.1, 3.3.3.2 e 3.3.3.3 do presente anexo, no
que diz respeito aos motores de ignicdo comandada, e pontos 3.3.4.1,
3.3.4.2 e 3.3.4.3 do presente anexo, no que diz respeito aos motores de
igni¢do por compressdo, serdo identificadas em primeiro lugar.
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44. Antes da homologac¢do ou aquando da homologagdo, ndo sera deferido
qualquer pedido relativo a uma deficiéncia em relagdo aos requisitos do
ponto 6.5, com excepgdo do ponto 6.5.3.4 do apéndice 1 do presente
anexo. Este ponto ndo ¢ aplicavel aos veiculos bicombustivel funcio-
nando a gas.

4.5. Veiculos bicombustivel funcionando a gas

4.5.1.  Sem prejuizo dos requisitos do ponto 3.9.1, e sempre que solicitado
pelo fabricante, a entidade homologadora aceitara as seguintes deficién-
cias como estando em conformidade com os requisitos do presente
anexo para efeitos da homologagdo de veiculos bicombustivel funcio-
nando a gas:

— apagamento de codigos de anomalia; distdncia percorrida e trama
retida correspondente apds 40 ciclos de aquecimento do motor,
independentemente do combustivel utilizado,

— activagdo do IA em ambos os tipos de combustivel (gasolina e gas)
apos a detecgdo de uma anomalia em um dos tipos de combustivel,
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— desactivagdo do IA depois de efectuados trés ciclos de condugdo
consecutivos sem anomalia, independentemente do combustivel
utilizado na altura,
— utilizagdo de dois codigos de estado, um para cada tipo de
combustivel.
O fabricante podera solicitar mais opgdes cujo deferimento ficara a
descrigéio da entidade homologadora.
V¥ M20

4.52. Sem prejuizo dos requisitos do ponto 6.6 do apéndice 1 do presente
anexo, e sempre que solicitado pelo fabricante, a entidade homologa-
dora aceitara as seguintes deficiéncias como estando em conformidade
com os requisitos do presente anexo para efeitos de avaliagdo e trans-
missdo de sinais de diagnostico:

— transmissdo de sinais de diagndstico relativos ao combustivel utili-
zado num s6 endereco-fonte,

— avaliagdo de um conjunto de sinais de diagndstico para ambos os
tipos de combustivel (correspondente a avaliagdo em veiculos
monocombustivel a gas, e independentemente do combustivel utili-
zado),

— selecgdo de um conjunto de sinais de diagndstico (associado a um
dos dois tipos de combustivel) através da posi¢do de um comutador
de combustivel,

— avaliagdo e transmissdo de um conjunto de sinais de diagndstico
para ambos os tipos de combustivel no computador do combustivel,
independentemente do combustivel que estiver a ser utilizado. O
computador que controla o sistema de fornecimento de gas avaliara
e transmitird sinais de diagnoéstico relacionados com o sistema de
combustivel gasoso e registara o historial do estado do combustivel.

O fabricante podera solicitar mais opgdes cujo deferimento ficara a
discrigdo da entidade homologadora.
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4.6. Periodo autorizado para manutencio de uma deficiéncia

4.6.1. Uma deficiéncia pode continuar a manter-se por um periodo de dois
anos apds a data de homologagdo do modelo de veiculo em causa, a
ndo ser que possa ser devidamente demonstrado que seriam necessarias
modificagdes substanciais nos equipamentos do veiculo e um periodo
de tempo suplementar superior a dois anos para a corrigir. Nesse caso,
a deficiéncia podera manter-se por um periodo ndo superior a trés anos.

4.6.1.1. No caso de um veiculo bicombustivel funcionando a gas, uma defi-
ciéncia autorizada em conformidade com o disposto no ponto 4.5 pode
manter-se por um periodo de trés anos apds a data da homologagdo do
modelo de veiculo em causa, a ndo ser que possa ser devidamente
demonstrado que seriam necessarias modificagdes substanciais nos
equipamentos do veiculo e um periodo de tempo suplementar superior
a trés anos para a corrigir. Nesse caso, a deficiéncia podera manter-se
por um periodo ndo superior a quatro anos.

4.6.2. Um fabricante pode solicitar a entidade homologadora que autorize a
posteriori uma deficiéncia se esta for detectada apos a concessdo da
homologagdo inicial. Neste caso, a deficiéncia podera manter-se por
um periodo de dois anos apods a data da notificagdo a entidade homolo-
gadora, a ndo ser que possa ser devidamente demonstrado que seriam
necessarias modificagdes substanciais nos equipamentos do veiculo e
um periodo de tempo suplementar superior a dois anos para a corrigir.
Nesse caso, a deficiéncia podera manter-se por um periodo ndo superior
a trés anos.
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»M19 4.7. € A autoridade deve notificar a sua decisdo de aceitagdo do
pedido a todas as autoridades dos outros Estados-Membros de acordo
com os requisitos do artigo 4.° da Directiva 70/156/CEE, com a sua
ultima redacgéo.
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5. ACESSO AS INFORMAGOES RELATIVAS AO OBD

5.1. Os pedidos de homologagdo ou de alteragdo de uma homologagdo, em
conformidade com o n.° 5 do artigo 3.° da Directiva 70/156/CEE devem
ser acompanhados das informagdes pertinentes relativas ao sistema
OBD do veiculo. Estas informagdes permitirdo aos fabricantes de
pecas de substituigdo ou de equipamento de retromontagem fabricar
essas pegas de forma compativel com o sistema OBD do veiculo, a
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fim de evitar a ocorréncia de erros e proteger o utilizador do veiculo
contra anomalias; Do mesmo modo, essas informagdes permitirdo aos
fabricantes de ferramentas de diagndstico e equipamentos de ensaio
fabricar ferramentas e equipamentos que realizem diagnodsticos eficazes
e rigorosos dos sistemas de controlo de emissdes dos veiculos.

5.2. O apéndice 2 do certificado de homologagdo CE, com as respectivas
informagdes, sera fornecido pelas entidades homologadoras a qualquer
fabricante de componentes, ferramentas de diagndstico ou equipamentos
de ensaio que esteja interessado, mediante pedido e sem discriminag@o.

5.2.1.  Se uma entidade homologadora receber, da parte de qualquer fabricante
de componentes, ferramentas de diagndstico ou equipamentos de ensaio
que esteja interessado, um pedido de informagdo sobre o sistema OBD
de um veiculo que tenha sido homologado de acordo com uma versdo
anterior da Directiva 70/220/CEE,

— a entidade homologadora devera, no prazo de 30 dias, solicitar ao
fabricante do veiculo em questdo que disponibilize as informagdes
solicitadas no ponto 3.2.12.2.8.6 do anexo II. Ndo se aplica o requi-
sito do segundo paragrafo do ponto 3.2.12.2.8.6,

— o fabricante transmitira essas informagdes a entidade homologadora
no prazo de dois meses a contar do pedido,

— a entidade homologadora transmitira as informagdes as entidades
homologadoras dos Estados-Membros e a entidade que concedeu a
primeira homologagdo deverd acrescenta-las ao anexo II da infor-
magao sobre a homologagao do veiculo.

Este requisito ndo invalidara qualquer homologagdo previamente conce-
dida ao abrigo da Directiva 70/220/CEE nem impedird a extensdo de
tais homologacdes nos termos da directiva ao abrigo da qual foram
inicialmente concedidas.

5.2.2.  So ¢ possivel solicitar informagdes sobre pegas de substituigdo ou aces-
sorios que estejam sujeitos a homologagdo CE ou sobre componentes
que fagam parte de um sistema que esteja sujeito a homologagido CE.

5.2.3. O pedido de informagdo deve identificar a especificagio exacta do
modelo relativamente ao qual a informagdo ¢ solicitada. O pedido
deve confirmar que a informagdo ¢ necessaria para o desenvolvimento
de pegas de substituigdo ou de retromontagem, ferramentas de diagnos-
tico ou equipamentos de ensaio.
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Apéndice 1

ASPECTOS FUNCIONAIS DOS SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A
BORDO (OBD)

. INTRODUCAO

O presente apéndice descreve a metodologia a seguir nos ensaios
previstos no ponto 5 do presente anexo. Descreve-se o método a utilizar
na verificagdo do funcionamento de um sistema de diagndstico a bordo
(OBD) instalado num veiculo, método esse que se baseia na simulagdo
de um funcionamento anémalo de determinados subsistemas do sistema
de gestdo do motor ou de controlo das emissdes. Também se descreve a
metodologia a seguir na determinagdo da durabilidade dos sistemas
OBD.

O fabricante deve fornecer os dispositivos eléctricos e/ou os compo-
nentes defeituosos a utilizar na simulagdo de anomalias. Quando
medidos através do ciclo de ensaio do tipo I, esses componentes ou
dispositivos defeituosos ndo devem levar a que as emissdes do veiculo
excedam os limites previstos no ponto 3.3.2 em mais de 20 %.
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Quando o veiculo for analisado com os componentes ou dispositivos
defeituosos montados, o sistema OBD sera aprovado se o IA for acti-
vado. O sistema OBD sera também aprovado se o IA for activado
abaixo dos limiares do OBD.

VYM15

2. DESCRICAO DO ENSAIO

2.1. O ensaio dos sistemas OBD compreende as seguintes fases:

— simulagdo de uma anomalia de um componente do sistema de
gestdo do motor ou de controlo das emissdes,
v Mi16
— pré-condicionamento do veiculo com a anomalia simulada de
acordo com o procedimento especificado nos pontos 6.2.1 ou 6.2.2
do presente apéndice,
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— condugdo do veiculo com a anomalia simulada de acordo com o
ciclo de ensaio do tipo I e medigdo das emissdes produzidas,

— avaliagdo da reacgdo do sistema OBD a anomalia simulada, verifi-
cando-se igualmente se esta é convenientemente indicada ao
condutor do veiculo.

2.2. Em alternativa, e a pedido do fabricante, podera simular-se electronica-
mente uma anomalia de um ou mais componentes nas condigdes
previstas no ponto 6 do presente apéndice.

2.3 Se puder ser demonstrado a autoridade competente que a monitorizagdo
nas condigdes previstas para o ciclo de ensaio do tipo I teria um
caracter restritivo relativamente ao veiculo em circulagdo, os fabricantes
poderdo solicitar que a referida monitorizagdo seja efectuada indepen-
dentemente do ciclo de ensaio do tipo 1.

3. VEICULO E COMBUSTIVEL A UTILIZAR NOS ENSAIOS

3.1. Veiculo

O veiculo utilizado nos ensaios deve satisfazer os requisitos do ponto
3.1 do anexo III.
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3.2. Combustivel

Para os ensaios, devem ser utilizados os combustiveis de referéncia
adequados definidos no anexo IX para a gasolina e o gasoleo e no
anexo IXa para os combustiveis GPL e GN. O tipo de combustivel
para cada tipo de anomalia a testar (descrito no ponto 6.3 do presente
apéndice) podera ser seleccionado pela entidade homologadora de entre
os combustiveis de referéncia mencionados no anexo IXa, no caso de
um ensaio de um veiculo monocombustivel funcionando a gas, e de
entre os combustiveis de referéncia mencionados nos anexos IX ou
IXa, no caso de um ensaio de um veiculo bicombustivel funcionando a
gas. O tipo de combustivel seleccionado ndo deve ser alterado durante
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nenhuma das fases de ensaio (descrita nos pontos 2.1 e 2.3 do presente
apéndice). No caso de utilizagdo de GPL ou GN como combustivel, ¢
admissivel que o motor arranque com gasolina e seja comutado para
GPL ou GN apds um periodo pré-determinado de tempo, que é contro-
lado automaticamente e ndo esta sob o controlo do condutor.

VYMi15

4. CONDICOES DE TEMPERATURA E PRESSAO

4.1. As condigdes de temperatura e pressdo dos ensaios devem satisfazer os
requisitos do ensaio do tipo I descrito no anexo III.

5. EQUIPAMENTO A UTILIZAR NO ENSAIO

5.1. Banco de rolos

O banco de rolos deve satisfazer os requisitos do anexo III.

6. METODO DE ENSAIO DO SISTEMA OBD

6.1. O ciclo de operagdes a realizar no banco de rolos deve satisfazer os
requisitos do anexo III.

6.2. Pré-condicionamento do veiculo

6.2.1. Em func@o do tipo de motor e depois de introduzido um dos modos de
anomalia previstos no ponto 6.3, o veiculo deve ser pré-condicionado
através da execugao de, pelo menos, dois ensaios do tipo I consecutivos
(partes um e dois). No caso dos veiculos equipados com motor de
ignicdo por compressdo, admite-se um pré-condicionamento suple-
mentar com dois ciclos correspondentes a parte dois.

6.2.2. A pedido do fabricante, poderdo utilizar-se outros métodos de pré-
-condicionamento.

6.3. Modos de anomalia a ensalar
6.3.1.  Veiculos equipados com motor de igni¢do comandada

6.3.1.1. Substituigdo do catalisador por um catalisador deteriorado ou defeituoso
ou simulagdo electronica deste tipo de anomalia.

6.3.1.2. Falhas de igni¢do do motor em condi¢des analogas as previstas para a
monitorizagdo das falhas de ignigdo no ponto 3.3.3.2 do presente anexo.

6.3.1.3. Substituigdo do sensor de oxigénio por um sensor de oxigénio deterio-
rado ou defeituoso ou simulagdo electronica deste tipo de anomalia.
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6.3.1.4. Desconexao eléctrica de qualquer outro componente relacionado com as
emissdes e ligado a um computador de gestdo da propulsao (se activado
para o tipo de combustivel seleccionado).

6.3.1.5. Desconexdo eléctrica do dispositivo electronico de controlo da purga de
emissdes por evaporagdo (se o veiculo estiver equipado com este tipo
de dispositivo e se este estiver activado para o tipo de combustivel
seleccionado). Para esta anomalia especifica, ndo ¢ preciso proceder ao
ensaio de tipo I.
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6.3.2. Veiculos equipados com motor de igni¢do por compressdo

6.3.2.1. Caso exista, substitui¢do do catalisador por um catalisador deteriorado
ou defeituoso ou simulagdo electronica deste tipo de anomalia.

6.3.2.2. Caso exista, remogdo do colector de particulas completo ou, se os
sensores forem parte integrante do colector, montagem de um conjunto
colector de particulas defeituoso.

6.3.2.3. Desconex@o eléctrica de todos os actuadores electronicos de regulagido
da quantidade de combustivel e de regulagdo da injec¢do do sistema
de alimentagdo de combustivel.

6.3.2.4. Desconexao eléctrica de qualquer outro componente relacionado com as
emissdes e ligado a um computador de gestdo da propulsdo.

6.3.2.5. Ao preencher os requisitos dos pontos 6.3.2.3 ¢ 6.3.2.4 e com o acordo
da autoridade homologadora, o fabricante deve tomar as medidas
adequadas para demonstrar que o sistema OBD indica a existéncia de
uma anomalia quando se verifica uma desconexao.
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6.4. Ensaio do sistema OBD

6.4.1. Veiculos equipados com motor de igni¢do comandada

6.4.1.1. Depois de pré-condicionado conforme previsto no ponto 6.2, submete-
-se o veiculo a um ensaio do tipo I (partes um e dois). O IA deve
activar-se antes do final do ensaio em qualquer das condigdes previstas
nos pontos 6.4.1.2 a 6.4.1.5 do presente apéndice. O servigo técnico
podera substituir essas condi¢des por outras, em conformidade com o
ponto 6.4.1.6. Contudo, para efeitos de homologagdo, o niimero total
de anomalias simulado ndo deve ser superior a quatro.

6.4.1.2. Substituigdo de um catalisador por um catalisador deteriorado ou defei-
tuoso ou simulagdo electronica de um catalisador deteriorado ou
defeituoso de que resulte um nivel de emissdes de hidrocarbonetos
superior ao limite previsto no ponto 3.3.2 do presente anexo.

6.4.1.3. Falhas de ignigdo induzidas em condi¢des analogas as previstas para a
monitorizagdo das falhas de igni¢do no ponto 3.3.3.2 do presente anexo
de que resultem niveis de emissdes que excedam um ou mais dos
limites previstos no ponto 3.3.2 do presente anexo.

6.4.1.4. Substituigdo de um sensor de oxigénio por um sensor de oxigénio dete-
riorado ou defeituoso ou simulagdo electronica de um sensor de
oxigénio deteriorado ou defeituoso de que resultem niveis de emissdes
que excedam um ou mais dos limites previstos no ponto 5.3.2 do
presente anexo.
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6.4.1.5. Desconexao eléctrica do dispositivo electronico de controlo da purga de
emissdes por evaporagdo (se o veiculo estiver equipado com este tipo
de dispositivo e se este estiver activado para o tipo de combustivel
seleccionado).

6.4.1.6. Desconexdo eléctrica de qualquer outro componente do conjunto
propulsor relacionado com as emissdes e ligado a um computador de
que resultem niveis de emissoes que excedam um ou mais dos limites
previstos no ponto 3.3.2 do presente anexo (se activado para o tipo de
combustivel seleccionado).
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6.4.2. Veiculos equipados com motor de igni¢do por compressdo

6.4.2.1. Depois de pré-condicionado conforme previsto no ponto 6.2, submete-
-se 0 veiculo a um ensaio do tipo I (partes um e dois). O [A deve
activar-se antes do final do ensaio em qualquer das condigdes previstas
nos pontos 6.4.2.2 a 6.4.2.5 do presente apéndice. O servigo técnico
poderd substituir essas condi¢des por outras, em conformidade com o
ponto 6.4.2.5. Contudo, para efeitos de homologacdo, o niimero total
de anomalias simulado ndo deve ser superior a quatro.

6.4.2.2. Caso exista, substituigdo de um catalisador por um catalisador deterio-
rado ou defeituoso ou simulagdo electronica de um catalisador
deteriorado ou defeituoso de que resultem niveis de emissdes que
excedam um ou mais dos limites previstos no ponto 3.3.2 do presente
anexo.

6.4.2.3. Caso exista, remogdo do colector de particulas completo ou substitui¢do
do colector por um colector de particulas defeituoso nas condigdes
previstas no ponto 6.3.2.2 do presente apéndice de que resultem niveis
de emissdes que excedam um ou mais dos limites previstos no ponto
3.3.2 do presente anexo.

6.4.2.4. Nas condigdes previstas no ponto 6.3.2.5 do presente apéndice, desco-
nexdo de todos os actuadores electronicos de regulagdo da quantidade
de combustivel e de regulagdo da injeccdo do sistema de alimentagao
de combustivel de que resultem niveis de emissdes que excedam um
ou mais dos limites previstos no ponto 3.3.2 do presente anexo.

6.4.2.5. Nas condigdes previstas no ponto 6.3.2.5 do presente apéndice, desco-
nexao de qualquer outro componente do conjunto propulsor relacionado
com as emissdes e ligado a um computador de que resultem niveis de
emissdes que excedam um ou mais dos limites previstos no ponto 3.3.2
do presente anexo.

6.5. Sinais de diagnéstico

6.5.1.1. Ao ser detectada a primeira anomalia de um componente ou sistema, a
«tramay correspondente as condigdes do motor no momento deve ser
armazenada na memoria do computador. Se, subsequentemente, ocorrer
uma anomalia no sistema de alimentagdo de combustivel ou sob a
forma de falhas de ignigdo, a trama de condi¢des armazenada anterior-
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mente deve ser substituida pelas condigdes correspondentes a essa
anomalia do sistema de alimentagdo de combustivel ou as falhas de
ignicdo em questdo, consoante o que ocorrer primeiro. As condigdes
do motor armazenadas incluirdo, entre outras, o valor calculado da
carga, a velocidade do motor, o(s) valor(es) da regulagdo fina do
combustivel [se for(em) conhecido(s)], a pressdo do combustivel (se
for conhecida), a velocidade do veiculo (se for conhecida), a tempera-
tura do liquido de arrefecimento, a pressdo no colector de admissdo (se
for conhecida), o funcionamento com ou sem sinal de realimentagdo (se
for conhecido) e o cédigo de anomalia que esteve na origem do arma-
zenamento dos dados. A trama armazenada deve corresponder ao
conjunto de condigdes escolhido pelo fabricante como o mais apro-
priado com vista a uma reparagdo eficaz. SO ¢ exigida uma trama de
dados. Os fabricantes podem optar por armazenar mais tramas de dados,
desde que, pelo menos, a trama requerida possa ser lida por um instru-
mento de exploragdo genérico que satisfaca as especificagdes dos
pontos 6.5.3.2 ¢ 6.5.3.3. Se o cddigo de anomalia que esteve na origem
do armazenamento das condi¢des em questdo for apagado nas circun-
stancias previstas no ponto 3.7 do presente anexo, as condi¢des do
motor armazenadas também poderdo ser apagadas.

6.5.1.2. Para além da trama (retida) de informagdes necessaria, e desde que as
informagdes indicadas sejam acessiveis ao computador de bordo ou
possam ser determinadas com base nas informagdes acessiveis ao
computador de bordo, os sinais a seguir enumerados devem poder ser
comunicados através da porta série do conector normalizado de ligacao
para dados, mediante pedido nesse sentido: cddigos de diagnoéstico de
anomalias, temperatura do fluido de arrefecimento do motor, estado do
sistema de controlo do combustivel (com ou sem sinal de realimen-
tagdo, outro), regulagdo fina do combustivel, avango da ignigdo,
temperatura do ar de admissdo, pressdo do ar no colector, caudal de
ar, velocidade do motor, valor de saida do sensor da posi¢do do acele-
rador, estado do ar secundario (ascendente, descendente ou
atmosférico), valor calculado da carga, velocidade do veiculo e pressdo
do combustivel.
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Os sinais devem ser fornecidos em unidades normalizadas baseadas nas
especificagdes do ponto 6.5.3 do presente apéndice. Os sinais efectivos
devem ser claramente identificados, separadamente dos valores pré-
-estabelecidos (default) e dos sinais do modo degradado de emergéncia
(limp-home).
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6.5.1.3. No caso dos sistemas de controlo das emissdes que sejam objecto de
ensaios de avaliagdo a bordo especificos (catalisador, sensor de
oxigénio, etc.), com excepgdo da detecgdo de falhas de ignigdo, da
monitorizagdo do sistema de alimentagdo de combustivel e da monitori-
zagdo completa dos componentes, os resultados do ensaio mais recente
a que o veiculo foi sujeito e os limites com os quais o sistema é compa-
rado devem ser acessiveis através da porta série de dados do conector
normalizado de ligagdo para dados, de acordo com as especificagdes do
ponto 6.5.3 do presente apéndice. No que se refere aos componentes e
sistemas monitorizados acima excluidos, deve ser acessivel através do
conector da ligagdo para dados uma indicacdo de valido/ndo valido
referente aos resultados dos ensaios mais recentes.

6.5.1.4. Nas condigdes previstas no ponto 6.5.3.3 do presente apéndice, os
requisitos do sistema OBD com base nos quais o veiculo ¢ homologado
(isto €, o presente anexo ou os requisitos alternativos previstos no ponto
5 do anexo 1) e os principais sistemas de controlo das emissdes monito-
rizados pelo sistema OBD devem ser acessiveis através da porta série
de dados do conector normalizado de ligagdo para dados de acordo
com as especificagdes do ponto 6.5.3 do presente apéndice.

Y M16

6.5.1.5. A partir de 1 de Janeiro de 2003, no que diz respeito aos novos
modelos, ¢ de 1 de Janeiro de 2005, no que diz respeito a todos os
modelos de veiculos que entram em circulagdo, o niimero de identifi-
cagdo da calibragdo do suporte logico deve ser posto a disposicdo
através da porta série do conector normalizado de ligagdo para dados.
O numero de identificacdo da calibragdo do suporte logico deve ser
fornecido num formato normalizado.

VYMi15

6.5.2.  Nao ¢ necessario que o sistema de diagnostico utilizado no controlo das
emissdes avalie os componentes durante a manifestagio de uma
anomalia se tal puder comprometer as condigdes de seguranga ou
provocar o colapso do componente.
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6.5.3. O acesso ao sistema de diagnostico utilizado no controlo das emissdes

deve ser normalizado e, além disso, o sistema deve ser conforme com
as normas ISO e/ou a especificagdo SAE a seguir enumeradas.

6.5.3.1. As ligagdes de comunicagdo entre o equipamento de bordo e o equipa-
mento externo devem obedecer a uma das normas a seguir indicadas,
com as restri¢des previstas:

ISO 9141 — 2: 1994 (alterada em 1996) «Road Vehicles — Diagnostic
Systems — Part 2: CARB requirements for interchange of digital infor-
mationy;

SAE J1850: Margo de 1998 «Class B Data Communication Network
Interface». As mensagens relacionadas com as emissdes devem utilizar
o controlo de redundancia ciclica e o cabegalho de trés byfes, mas ndo a
separagdo inter-bytes ou somas de controlo;

ISO 14230 — Part 4 «Road Vehicles — Keyword protocol 2000 for
diagnostic systems — Part 4: Requirements for emission-relate
systemsy;

ISO DIS 15765-4 «Road vehicles — Diagnostics on Controller Area
Network (CAN) — Part 4: Requirements for emissions-related
systems», com data de 1 de Novembro de 2001.

6.5.3.2. O equipamento de ensaio e os instrumentos de diagndstico necessarios
para comunicar com os sistemas OBD devem satisfazer ou exceder as
especificagdes funcionais da norma ISO DIS 15031-4 «Road Vehicles
— Communication between vehicle and external test equipment for
emissions-related diagnostics — Part 4: External test equipment», com
data de 1 de Novembro de 2001.

6.5.3.3. Os dados basicos de diagnostico (especificados no ponto 6.5.1 do
presente apéndice) e as informagdes do controlo bidireccional devem
ser fornecidos no formato e unidades previstos na norma
ISO DIS 15031-5 «Road Vehicles — Communication between vehicle
and external test equipment for emissions-related diagnostics — Part 5:
Emissions-related diagnostic services», com data de 1 de Novembro de
2001, e devem ser acessiveis por meio de um instrumento de diagnos-
tico que satisfaga os requisitos da norma ISO DIS 15031-4.

O fabricante do veiculo deve fornecer a um organismo nacional de
normalizagdo os dados de diagnodstico relativos a emissdes, por
exemplo, PID, ID do monitor OBD, ID de Testes ndo especificados na
ISO DIS 15031-5, mas relacionados com a presente directiva.

6.5.3.4. Quando se regista uma anomalia, o fabricante deve identificar a
anomalia utilizando um codigo de anomalia adequado compativel com
os dados no ponto 6.3 da norma ISO DIS 15031-6 «Road Vehicles —
Communication between vehicle and external test equipment for emis-
sions-related diagnostics — Part 6: Diagnostic trouble code
definitions», relativa a «emission related system diagnostic trouble
codesy». Se tal identificagdo ndo for possivel, o fabricante pode utilizar
codigos de avarias de diagnostico de acordo com os pontos 5.3 € 5.6 da
norma ISO DIS 15031-6. Os codigos de anomalia devem ser integral-
mente acessiveis por meio de um equipamento de diagndstico
normalizado que satisfaga os requisitos do ponto 6.5.3.2.

O fabricante do veiculo deve fornecer a um organismo nacional de
normalizagdo os dados de diagnodstico relativos a emissdes, por
exemplo, PID, ID do monitor OBD, ID de Testes ndo especificados na
ISO DIS 15031-5, mas relacionados com a presente directiva.

6.5.3.5. A interface de conexdo entre o veiculo e o ensaiador do sistema de
diagnostico deve ser normalizada e preencher todos os requisitos da
norma ISO DIS 15031-3 «Road Vehicles — Communication between
vehicle and external test equipment for emissions-related diagnostics
— Part 3: Diagnostic connector and related electrical circuits: specifica-
tion and use», com data de 1 de Novembro de 2001.

A posi¢do de montagem, que depende do acordo da autoridade de
homologagdo, deve ser facilmente acessivel ao pessoal técnico e estar
protegida contra danos acidentais em condi¢des normais de utilizagdo.
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6.6. Requisitos especificos relativos a transmissio de sinais de diagnos-
tico de veiculos bicombustivel funcionando a gas

6.6.1. Para veiculos bicombustivel funcionando a gas, em que os sinais
especificos de diagndstico dos diferentes sistemas de combustivel sdo
registados no mesmo computador, os sinais de diagnostico para o
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funcionamento a gasolina e para o funcionamento a gas devem ser
avaliados e transmitidos independentemente uns dos outros.

6.6.2. Para veiculos bicombustivel funcionando a gds, em que os sinais
especificos dos diferentes sistemas de combustivel sdo registados em
diferentes computadores, os sinais de diagndstico para o funcionamento
a gasolina e para o funcionamento a gas devem ser avaliados e trans-
mitidos a partir do computador especifico do combustivel.

6.6.3. A pedido de um instrumento de diagnostico, os sinais de diagnostico
para um veiculo a gasolina devem ser transmitidos a um enderego-fonte
e os sinais de diagnodstico do veiculo a gas devem ser transmitidos a
outro enderego-fonte. A utilizagdo de enderegos fonte esta descrita na
norma ISO DIS 15031-5 «Road Vehicles — Communication between
vehicle and external test equipment for emissions-related diagnostics
— Part 5: External test equipment», com data de 1 de Novembro de
2001.
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Apéndice 2

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DA FAMILIA DE VEICULOS

1. PARAMETROS QUE DEFINEM UMA FAMILIA DE SISTEMAS OBD

As familias de sistemas OBD podem ser definidas por meio de parametros de
concepgdo bdsicos comuns a todos os veiculos da familia em questdo. Em
alguns casos, podera haver uma interaccdo dos pardmetros. Este tipo de
efeitos também tera de ser tido em conta para garantir que numa determinada
familia de sistemas OBD s6 sejam incluidos veiculos com caracteristicas
similares no que respeita as emissdes de escape.

2. Neste contexto, consideram-se pertencentes a mesma combinagdo motor-
-sistema de controlo das emissdes-sistema OBD os modelos de veiculos
cujos parametros abaixo enumerados sejam idénticos.

Motor:
— processo de combustdo (ignigdo comandada, ignigao por compressao, dois
tempos, quatro tempos),

— método de alimentagdo de combustivel ao motor (carburador ou injecgdo
de combustivel).

Sistema de controlo das emissoes:

— tipo de catalisador (oxidagdo, trés vias, catalisador aquecido, outro),
— tipo de colector de particulas,

— injecgdo de ar secundario (com ou sem injecgao),

— recirculag@o dos gases de escape (com ou sem recirculagdo),
Partes e funcionamento do sistema OBD:

— métodos utilizados pelo sistema OBD para a monitorizagdo funcional, a
detec¢do de anomalias e a indicagdo das anomalias detectadas ao
condutor do veiculo.
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ANEXO XII

HOMOLOGACAO CE DE UM VEICULO ALIMENTADO A GPL OU A
GN NO QUE DIZ RESPEITO AS EMISSOES RESPECTIVAS

. INTRODUCAO

O presente anexo descreve os requisitos especiais que se aplicam no
caso da homologagdo de um veiculo que funciona com GPL ou GN,
ou que pode funcionar quer com gasolina sem chumbo quer com GPL
ou GN, no que diz respeito ao ensaio com GPL ou GN.

No caso do GPL e do GN, existem muitos combustiveis com compo-
sicdes diferentes, exigindo que o sistema de alimentagdo de
combustivel adapte os seus débitos de alimentagdo a essas composigdes.
Para demonstrar essa capacidade, o veiculo tem de ser submetido ao
ensaio do tipo I com, dois combustiveis de referéncia extremos e
demonstrar a auto-adaptabilidade do sistema de alimentagdo de
combustivel. Sempre que essa auto-adaptabilidade tiver sido demons-
trada num veiculo, tal veiculo pode ser considerado como precursor de
uma familia. Se estiverem equipados com o mesmo sistema de abaste-
cimento de combustivel, os veiculos que satisfazem, os requisitos dessa
familia tém de ser ensaiados apenas com um combustivel.

2. DEFINICOES
Para efeitos do disposto no presente anexo, entende-se por:

2.1. «Veiculo precursor», um veiculo seleccionado como veiculo em que vai
ser demonstrada a auto-adaptabilidade de um sistema de abastecimento
de combustivel, e a0 qual os membros de uma familia se referem. E
possivel haver mais do que um veiculo precursor numa familia.

2.2. «Membro de uma familia», um veiculo que partilha as seguintes carac-
teristicas essenciais com o(s)s seu(s)s precursor(es):

22.1. a) E produzido pelo mesmo fabricante;
b) Esta sujeito aos mesmos limites de emissoes;

c) Se o sistema de alimentagdo de gas tiver uma unidade de medigao
central para todo o motor: tem uma poténcia certificada compreen-
dida entre 0,7 e 1,15 vezes a do motor do veiculo precursor;

Se o sistema de alimentagdo de gas tiver uma unidade de medigdo
individual por cilindro:

tem uma poténcia certificada por cilindro entre 0,7 e 1,15 vezes o
motor do veiculo precursor;

d

N

Se equipado com um catalisador, tem o mesmo tipo de catalisador,
isto € de 3 vias, de oxidagdo, de eliminagdo NO ;

e) Tem um sistema de alimentagdo de gas (incluindo o regulador de
pressdao) do mesmo fabricante e do mesmto tipo: de indugdo, de
injeccdo de vapor (ponto unico, multiponto), de injeccdo de liquido
(ponto unico, multiponto);

f) O sistema de alimentagdo de gas ¢é controlado por uma UCE
(unidade de controlo electronico) do mesmo tipo e com a mesma
especificagdo técnica, contendo os mesmos principios de suporte
logico e a mesma estratégia de controlo.

2.2.2. No que diz respeito ao requisito c¢): No caso de uma demonstragdo
revelar que dois veiculos alimentados a gas podem ser membros da
mesma familia, excepto no que diz respeito a sua poténcia certificada,
respectivamente Pl e P2 (P1 < P2), e ambos sdo ensaiados como se
fossem veiculos precursores, a relagdo familiar sera considerada valida
para qualquer veiculo com poténcia certificada compreendida entre
0,7*P, e 1,15*P,.

3. HOMOLOGAGAO CE

A homologagdo CE ¢ concedida sem prejuizo dos seguintes requisitos:

3.1. Homologagdo de um veiculo precursor no que diz respeito as emissdes
de escape:

O veiculo precursor deve demonstrar a sua capacidade de se adaptar a
um combustivel de qualquer composigdo que possa ocorrer no mercado.
No caso do GPL, ha variagdes no teor C3/C4, enquanto que, no caso do
GN, ha geralmente dois tipos de combustivel, o combustivel de elevado
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valor calorifico (gas H) e o de baixo valor calorifico (gas L), mas com
uma difusdo significativa dentro de ambas as gamas, que diferem signi-
ficativamente quanto ao indice de Wobbe. Essas variagdes que estdo
reflectidas nos combustiveis de referéncia.

3.1.1.  O(s) veiculo(s) precursor(es) deve(m) ser submetidos(s) ao ensaio do
tipo I com os dois combustiveis de referéncia extremos do anexo IX A.

3.1.1.1. Se a transicdo de um combustivel para outro for na pratica auxiliada
pela utilizagdo de um comutador, este comutador ndo deve ser utilizado
durante a homologagao.

Nesse caso, a pedido do fabricante e com o acordo do servigo técnico, o
ciclo de pré-condicionamento referido no ponto 5.3.1 do anexo III pode
ser alargado.

3.1.2.  O(s) veiculo(s) é(sdao) considerado(s) como estando em conformidade
se, com ambos os combustiveis de referéncia, o veiculo satisfazer os
limites de emissoes.

3.1.3. Determina-se a relagdo dos resultados das emissdes «r» para cada polu-
ente do seguinte modo:

{resultado das emissdes com um combustivel de referéncia}
{resultado das emissdes com o outro combustivel de referéncia}

3.2 Homologagdo de um membro da familia no que diz respeito as emis-
soes de escape:

Submete-se um membro da familia a um ensaio do tipo I, efectuado
com um combustivel de referéncia. Este combustivel de referéncia
pode ser qualquer um dos combustiveis de referéncia. O veiculo é
considerado como estando em conformidade se forem satisfeitos os
seguintes requisitos:

3.2.1. O veiculo satisfaz a defini¢do do membro da familia dada no ponto 2.2
acima.

3.2.2.  Os resultados de ensaio para cada poluente serdo multiplicados pelo
factor «r» (ver ponto 3.1.3), se «r» for inferior a 1,0. Se «r» for inferior
a 1,0, este valor sera tomado como 1. Os resultados destas multipli-
cagdes sdo tomados como o resultado final das emissdes. A pedido do
fabricante, o ensaio do tipo I pode ser efectuado com o combustivel de
referéncia 2 ou com ambos os combustiveis de referéncia, para que nao
seja necessaria qualquer correcgao.

3.2.3. O veiculo deve satisfazer os limites das emissdes validos para a cate-
goria relevante no que diz respeito as emissdes tanto medidas como

calculadas.
4. CONDICOES GERAIS
4.1. Os ensaios para a conformidade da produgdo podem ser efectuados com

um combustivel comercial cuja razdo C3/C4 esteja compreendida entre
as dos combustiveis de referéncia no caso do GPL, ou cujo indice de
Wobbe esteja compreendido entre os dos combustiveis de referéncia
extremos no caso do GN. Neste caso, ¢ necessario apresentar uma
analise do combustivel.
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ANEXO XIII

HOMOLOGACAO CE DE CATALISADORES DE SUBSTITUICAO

2.1.
2.2.
2.3.
2.4.

2.4.
2.4.
2.4.
2.4.
2.4.
2.4.
2.4.
2.4.
2.5.

2.6.

2.7.

3.1.

3.2.

3.3.

3.3.

9
©

ENQUANTO UNIDADES TECNICAS

DOMINIO DE APLICACAO

O presente anexo aplica-se a homologacdo CE, enquanto unidades
técnicas na acepgdo do n.° 1, alinea d), do artigo 4.° da Directiva 70/
/156/CEE, de catalisadores a instalar em um ou mais modelos de
veiculos a motor das categorias M1 e N1 () como pecas de substitui¢ao.
DEFINICOES

Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

«Catalisador original» — ver ponto 2.17 do anexo I.

«Catalisador de substituigdo» — ver ponto 2.18 do anexo I.

«Catalisador de substituigdo original» — ver ponto 2.19 do anexo 1.

«Tipo de catalisador» — catalisadores que ndo diferem entre si em
aspectos essenciais como:

1. Numero de substratos revestidos, estrutura ¢ material

2. Tipo de actividade catalitica (por oxidagao, de trés vias, etc.)
3. Volume, relagdo da area frontal e comprimento do substrato
4. Conteudo do material catalisador

5. Relagdo do material catalisador

6. Densidade das células

7. Dimensdes e forma

8. Protecgdo térmica

«Modelo de veiculo», o modelo de veiculo definido no ponto 2.1 do
anexo I.

«Homologagao de um catalisador de substitui¢ao», a homologagdo de um
catalisador destinado a ser instalado como pega de substituigdo em um ou
mais modelos especificos de veiculos no que diz respeito a limitagdo das
emissdes de poluentes, ao nivel de ruido e ao efeito no comportamento
funcional do veiculo e, sempre que aplicavel, ao OBD.

«Catalisador de substitui¢do deteriorado», um catalisador envelhecido ou
que se encontra artificialmente deteriorado, de tal forma que satisfaca os
requisitos do n.° 1 do apéndice 1 ao anexo XI da presente directiva (*).

PEDIDO DE HOMOLOGAGAO CE

O pedido de homologagdo CE nos termos do n.° 4 do artigo 3.° da Direc-
tiva 70/156/CEE de um tipo de catalisador de substituigdo deve ser
apresentado pelo seu fabricante.

No apéndice 1 do presente anexo figura um modelo da ficha de infor-
magoes.

Em caso de pedido de homologagdo de um catalisador de substituicao,
devem ser apresentados ao servigo técnico responsavel pela realizagao
do ensaio de homologagao:

1. Um ou mais veiculos de um modelo homologado de acordo com a Direc-
tiva 70/220/CEE, equipados com um catalisador original novo. Esses
veiculos devem ser seleccionados pelo requerente com o acordo do
servigo técnico, devendo satisfazer os requisitos do ponto 3 do anexo III
da presente directiva.

Conforme definida na parte A do anexo II da Directiva 70/156/CEE.

Para efeitos do teste de demonstragdo dos veiculos equipados com motores de ignigdo
comandada, quando o valor HC, medido de acordo com o ponto 6.2.1 do presente
anexo, for superior ao valor medido durante a homologagdo do veiculo, a diferenga
tem de ser acrescentada aos valores-limite mencionados no ponto 3.3.2 do anexo XI,
aos quais se aplica o excesso permitido no ponto 1 do apéndice 1 ao anexo XI.
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Os veiculos de ensaio ndo devem ter defeitos no sistema de controlo das
emissdes; quaisquer pegas originais relacionadas com as emissdes ou com
avarias excessivamente gastas devem ser reparadas ou substituidas. Os
veiculos de ensaio devem ser afinados correctamente e regulados para a
especificacdo do fabricante antes dos ensaios de emissoes.

3.3.2. Uma amostra do tipo de catalisador de substituicdo. Essa amostra deve
ser clara e indelevelmente marcada com a firma ou marca do requerente
e a sua designagdo comercial.

3.3.3. Uma amostra adicional do tipo de catalisador de substitui¢do, no caso de
um catalisador de substitui¢do destinado a ser instalado num veiculo equi-
pado com um sistema OBD. Essa amostra deve ser clara e indelevelmente
marcada com a firma ou marca do requerente ¢ a sua designagdo comer-
cial. O catalisador deve ter sido deteriorado conforme definido no
ponto 2.7.

4. HOMOLOGAGAO CE

4.1. Se forem satisfeitos os requisitos relevantes, sera concedida a homolo-
gagdo CE nos termos do n.° 3 do artigo 4.° da Directiva 70/156/CEE.

4.2. No apéndice 2 do presente anexo figura um modelo do certificado de
homologagdo CE.

4.3. A cada tipo de catalisador de substituigdo homologado deve ser atribuido
um nimero de homologagdo conforme com o anexo VII da Directiva 70/
/156/CEE. Um Estado-Membro ndo pode atribuir o mesmo numero a
outro tipo de catalisador de substituigdo. O mesmo numero de homolo-
gagdo pode abranger a utilizagdo desse tipo de catalisador de
substituigdo em varios modelos diferentes de veiculos.

VY M20
T 44. Se o requerente da homologagdo puder demonstrar 4 entidade homologa-
dora ou ao servigo técnico que o catalisador de substituigdo pertence a
um tipo indicado no ponto 1.10 do apéndice ao anexo X da presente
directiva, a concessdo de um certificado de homologagdo ndo deve
VYM19 depender do cumprimento dos requisitos do ponto 6.

5. MARCACAO DE HOMOLOGACAO CE

5.1.  Os catalisadores de substituigdo conformes com um tipo homologado
enquanto unidade técnica com base na presente directiva devem ostentar
uma marca de homologagido CE.

5.2. Essa marca deve ser constituida por um rectangulo envolvendo a letra
«e», seguida das letras ou nimero distintivos do Estado-Membro que
procedeu a homologagao:

1 para a Alemanha
2 para Franga
3 para Italia
4 para os Paises Baixos
5 para a Suécia
6 para a Bélgica
VA2

7 para a Hungria

8 para a Republica Checa
VYM19 9 para Espanha

11 para o Reino Unido

12 para a Austria

13 para o Luxemburgo

17 para a Finlandia

18 para a Dinamarca

VA2
20 para a Polonia
YM19
21 para Portugal
23 para a Grécia
24 para a Irlanda
VA2

26 para a Eslovénia



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 180

VA2
o 27 para a Eslovaquia
29 para a Estonia
32 para a Letonia
36 para a Litunia
CY para Chipre

MT para Malta,
YM19

e pelo «nimero de homologagdo de base» que constitui a secgdo 4 do
numero de homologacdo objecto do anexo VII da Directiva 70/156/CEE,
precedido do niimero sequencial de dois algarismos atribuindo a mais
recente alterag@o técnica significativa da Directiva 70/220/CEE a data da
concessao da homologagdo CE, ambos a figurar na proximidade do
rectangulo; o nimero sequencial correspondente a presente directiva é 01.

5.3. A marca de homologagdo CE referida no ponto 5.2 deve ser claramente
legivel e indelével e, sempre que possivel, ser visivel quando o catali-
sador de substitui¢do estiver instalado no veiculo.

5.4. O apéndice 3 do presente anexo da exemplos de disposi¢des da marca de
homologagdo e dos dados de homologagdo acima referidos.

6. REQUISITOS

6.1. Requisitos gerais

6.1.1. O catalisador de substituicdo deve ser concebido, construido e capaz de
ser montado de modo a permitir que o veiculo satisfaga as disposi¢des
da presente directiva com as quais estava originalmente em conformidade
e que as emissoes de poluentes sejam efectivamente limitadas durante a
vida normal do veiculo em condigbes normais de utilizagao.

6.1.2. A instalacdo do catalisador de substituicdo deve ser efectuada na posicdo
exacta do catalisador original e a posi¢do da(s) sonda(s) de oxigénio e de
outros sensores na linha de escape, se aplicavel, ndo deve ser modificada.

6.1.3. Se o catalisador original incluir uma protecgdo térmica, o catalisador de
substituigdo deve incluir uma protecgdo equivalente.

6.1.4. O catalisador de substituigdo deve ser duravel, ou seja, concebido, cons-
truido e capaz de ser montado de modo a obter uma resisténcia razoavel
aos fenomenos de corrosdo e de oxidagdo a que esta exposto, tendo em
conta as condigdes de utilizagdo do veiculo.

6.2. Requisitos relativos as emissdes

Os veiculos indicados no ponto 3.3.1 do presente anexo, equipados com
um catalisador de substituigdo do tipo cuja homologacdo se solicita,
devem ser sujeitos a um ensaio do tipo I, nas condi¢des descritas no
anexo correspondente da presente directiva, de modo a comparar o seu
comportamento funcional com o do catalisador original de acordo com o
procedimento a seguir descrito.

6.2.1. Determinagdo da base de comparagdo

Os veiculos devem ser equipados com um catalisador original novo (ver
ponto 3.3.1) e sujeitos a rodagem durante 12 ciclos extra-urbanos (parte
dois do ensaio do tipo I).

Apos este pré-condicionamento, os veiculos devem ser mantidos numa
sala em que a temperatura esteja relativamente constante entre 293 e
303 K (20 e 30 °C). Este condicionamento deve ser efectuado durante
pelo menos seis horas e continuar até que as temperaturas do lubrificante
e do liquido de arrefecimento do motor estejam a + 2 K da temperatura
da sala. Efectuam-se de seguida trés ensaios do tipo 1.

6.2.2. Ensaio do tipo I (gases de escape) com o catalisador de substitui¢do

O catalisador original dos veiculos de ensaio ¢ substituido pelo catali-
sador de substitui¢do (ver ponto 3.3.2), que ¢ sujeito a rodagem durante
12 ciclos extra-urbanos (parte 2 do ensaio do tipo I).

Apos este pré-condicionamento, os veiculos devem ser mantidos numa
sala em que a temperatura esteja relativamente constante entre 293 e
303 K (20 e 30 °C). Este condicionamento deve ser efectuado durante
pelo menos seis horas e continuar até que as temperaturas do lubrificante
e do liquido de arrefecimento do motor estejam a + 2 K da temperatura
da sala. Efectuam-se de seguida trés ensaios do tipo I.



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 181

VYM19

6.2.3. Avaliagdo da emissdo de poluentes dos veiculos equipados com catalisa-
dores de substitui¢do.

Os veiculos de ensaio com o catalisador original devem satisfazer os
valores-limite nos termos da homologacdo dos veiculos, incluindo — se
aplicavel — os factores de deterioragdo aplicados durante a homologacao
dos veiculos.

Presume-se que os requisitos relativos as emissdes dos veiculos equipados
com o catalisador de substituigdo sdo cumpridos se os resultados satisfi-
zerem, no que diz respeito a cada poluente regulamentado (CO, HX, NOx
e particulas), as seguintes condigdes:

A

M=<08S+04G

M=<G
sendo:

M o valor médio das emissdes de um poluente ou a soma de dois
poluentes ('), obtido a partir dos trés ensaios do tipo I com o catalisador
de substituigao.

S o valor médio das emissdes de um poluente ou a soma de dois
poluentes (*), obtido a partir dos trés ensaios do tipo I com o catalisador

original.

G ¢é o valor-limite das emissdes de um poluente ou a soma de dois

poluentes (') nos termos da homologagdo dos veiculos, dividido — se
aplicavel — pelos factores de deterioragdo determinados de acordo com
o ponto 6.4.

Se se solicitar a homologagdo para diferentes modelos de veiculos do
mesmo fabricante, e desde que esses diferentes modelos de veiculos
estejam equipados com o mesmo tipo de catalisador original, o ensaio
do tipo I pode ser limitado, no minimo, a dois veiculos seleccionados
apos acordo com o servigo técnico responsavel pela homologagao.

6.3. Requisitos relativos ao ruido e a contrapressiao de escape

O catalisador de substituigdo deve satisfazer os requisitos técnicos do
anexo II da Directiva 70/157/CEE.

6.4. Requisitos relativos a durabilidade

O catalisador de substituigdo deve satisfazer os requisitos do ponto 5.3.5
do anexo I da presente directiva relativos ao ensaio do tipo V ou os
factores de deterioragdo do quadro a seguir para os resultados dos ensaios
do tipo I.

Quadro XIIIL.6.4.

Factores de deterioragio
Tipo de motores
HC + Parti-

co HC() NO, () NO, culas
Igni¢do coman- 1,2 1,2 1,2 1,23 —
dada
Igni¢do por 1,1 — 1,0 1,0 1,2
compressao

(") Aplicavel apenas aos veiculos homologados de acordo com a Directiva 70/220/
/CEE, alterada pela Directiva 98/69/CE ou por directivas posteriores.

(®) Aplicavel apenas aos veiculos com motor de ignigdo comandada homologados
de acordo com a Directiva 70/220/CEE, alterada pela Directiva 96/69/CE ou
por directivas anteriores.

() Eventualmente, em relagdo aos valores-limite definidos no ponto 5.3.1.4 do anexo I da
Directiva 70/220/CEE na versao de acordo com a qual o veiculo equipado com o cata-
lisador original foi homologado.
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6.5. Requisitos relativos a compatibilidade do OBD (aplicavel a catalisa-
dores de substituicio destinados a ser instalados em veiculos
equipados com um sistema OBD)

A demonstragdo da compatibilidade do OBD ¢ exigida apenas quando o
catalisador original tiver sido monitorizado na configuracdo original.

6.5.1. A compatibilidade do catalisador de substituicdio com o sistema OBD
deve ser demonstrada utilizando os procedimentos descritos no
apéndice 1 do anexo XI da Directiva 98/69/CE.

6.5.2. As disposigdes contidas no apéndice 1 do anexo XI da Directiva 98/69/
/CE aplicaveis a outros componentes que ndo sejam o catalisador ndo
devem ser aplicadas.

6.5.3. O fabricante do catalisador de substituigdo pode utilizar o mesmo método
de pré-condicionamento e de ensaio que o utilizado durante a homolo-
gagdo original. Neste caso, a autoridade de homologagao deve fornecer,
mediante pedido e sem discriminagdo, o apéndice 2 do certificado de
homologagdo CE, que contém o numero de ciclos de pré-condiciona-
mento e o tipo do ciclo de ensaios utilizado pelo fabricante do
equipamento original para o ensaio de OBD do catalisador.

6.5.4. Para verificar a correcta instalagdo ¢ o correcto funcionamento de todos
os outros componentes monitorizados pelo sistema OBD, este ndo deve
indicar qualquer avaria e ndo ter armazenados codigos de anomalia antes
da instalagdo de qualquer um dos catalisadores de substituicdo. Pode ser
utilizada para esse fim uma avaliagdo do estado do sistema OBD no final
dos ensaios descritos no ponto 6.2.1 do presente anexo.

6.5.5. O IA (ver ponto 2.5 do anexo XI da presente directiva) ndo deve ser acti-
vado durante o funcionamento do veiculo exigido pelo ponto 6.2.2 do
presente anexo.

7. DOCUMENTAGAO

7.1. Todas as embalagens que contenham um catalisador de substituigdo novo
devem ser acompanhadas pelas seguintes informagdes:

7.1.1. A denominagdo ou marca do fabricante do catalisador.

7.1.2. Os veiculos (incluindo o ano de fabrico) para os quais o catalisador de
substitui¢do foi homologado, incluindo, sempre que for adequado, uma
marcagdo para identificar se o catalisador de substituicdo ¢ adequado
para instalagdo num veiculo que esteja equipado com um sistema de diag-
noéstico a bordo (OBD).

7.1.3. Instrugdes de instalagdo, sempre que necessario.
7.2. Estas informag¢des devem ser fornecidas:

sob a forma de um folheto que acompanha o catalisador de substitui¢do,
ou

na embalagem que o catalisador de substituigdo ¢ vendido, ou

de qualquer outra forma aplicavel.

De qualquer forma, a informagdo deve estar disponivel no catdlogo do
produto que ¢ distribuido nos pontos de venda pelo fabricante de catalisa-
dores de substituigio.

8. MODIFICACAO DO MODELO E ALTERACOES DE HOMOLO-
GACOES

No caso de modificagdo do tipo homologado nos termos da presente
directiva, aplicam-se as disposigdes do artigo 5.° da Directiva 70/156/
/CEE.

9. CONFORMIDADE DA PRODUGCAO

As medidas destinadas a garantir a conformidade da produgido devem ser
tomadas de acordo com o disposto no artigo 10.° da Directiva 70/156/
/CEE.

9.2. Prescricoes particulares

9.2.1. As verificagdes referidas no ponto 2.2 do anexo X da Directiva 70/156/
/CEE devem incluir a satisfagdo das caracteristicas definidas no ponto 2.4
do presente anexo.

9.2.2. No que diz respeito a aplicagdo do ponto 2.3.5 do anexo X da Directiva
70/156/CEE, podem ser efectuados os ensaios descritos no ponto 6.2 do
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presente anexo (requisitos relativos as emissoes). Neste caso, o titular da
homologagdo pode solicitar, como alternativa, utilizar como base de
comparagdo nio o catalisador original mas o catalisador de substituicdo
que foi utilizado durante os ensaios de homologagdo (ou outra amostra
comprovada como estando em conformidade com o tipo homologado).
Os valores das emissdes medidos com a amostra em verificagdo ndo
devem, em média, exceder em mais de 15 % os valores médios medidos
com a amostra utilizada como referéncia.
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Ficha de in

Apéndice 1

formacgées n.° ... relativa a homologacio CE de catalisadores de substituicio (Direc-

tiva 70/220/CEE com a tltima redac¢io que lhe foi dada pela Directiva ...)

As

seguintes informagdes, se aplicdveis, devem ser fornecidas em triplicado e incluir um indice. Se houver desenhos, -

serdo fornecidos a escala adequada e com pormenor suficiente, em formato A4 ou dobrados nesse formato. Se
houver fotografias, estas devem ter o pormenor suficiente.

Caso o sistema, os componentes ou as unidades técnicas auténomas possuam fungdes com comando electrénico,
serdo fornecidas informagdes relativas ao respectivo desempenho.

0.1.
0.2
0.5.

0.7.

0.8.

1.1

1.2.

GENERALIDADES

Marca (firma do fabricante): ...
Modelo: ...

Nome e morada do fabricante: ...

No caso de componentes e unidades técnicas, localizagdo e método de fixagdo da marca de homologagio
CE: ...

Morada(s) da(s) linha(s) de montagem: ...

DESCRIGAO DO DISPOSITIVO
Marca e tipo do catalisador de substituigdo: ...

Desenhos do catalisador de substituigdo, identificando em especial todas as caracteristicas referidas no
ponto 2.3 do presente anexo: ...

Descrigio do modelo ou modelos de veiculo aos quais se destina o catalisador de substituiggo: ...
Niimero(s) efou simbolo(s) que caracterizam ofs) tipo(s) de motor(es) e ofs) modelo(s) de veiculo(s): ...
O catalisador de substitui¢do destina-se a ser compativel com os requisitos do OBD (sim/ndo} (}):

Descrigdo e desenhos mostrando a posi¢io do catalisador de substitui¢do em relagdo aofs) colector(es) de
escape do motor: ...

(!) Riscar o que nio interessar.
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Apéndice 2

Modelo

[Formato maximo: A4 (210 mm x 297 mm)]

CERTIFICADO DE HOMOLOGAGAO CE

Carimbo da autoridade administrativa

Comunicagdo relativa a

— homologagdo (1),

— extensdo da homologagio (1),
— recusa da homologagio (1),

—  revogagdo da homologagdo (1),

de um modeloftipo de veiculo/componentefunidade técnica (!} no que diz respeito & Directiva ..., com a iltima
redac¢do que lhe foi dada pela Directiva ...

Niimero da homologagio: ...

Razio da extensdo: ...

Secgio 1
0.1.  Marca (firma do fabricante): ...
0.2.  Modelo:...
0.3.  Meios de identificagio do modelo/tipo, se marcados no veiculojcomponente/unidade técnica (2): ...
0.3.1. Localizagdo dessa marcagio: ...
0.4.  Categoria do veiculo (%): ...

(') Riscar o que no interessar.

() Se os meios de identificagio do modelojtipo tiverem caracteres no relevantes para a descrigio dos modelos/tipos de veiculo,
componente ou unidade técnica abrangidos por este certificado de homologagio, tais caracteres devem ser representados no
documento por meio do simbolo *?” (por exemplo, ABC??123??).

(%) Conforme definida na parte A do anexo II da Directiva 70/156/CEE.
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0.5.  Nome e morada do fabricante: ...

0.7.  No caso de componentes e unidades técnicas, localizagdo e método de fixagdo da marca de homologagio
CE: ...

0.8.  Morada(s) da(s) linha(s) de montagem: ...

Secgdo 11
1. Informagdes adicionais (se aplicdvel): ver adenda
2. Servigo técnico responsdvel pela realizagio dos ensaios: ...
3, Data do relatério‘de €ensaio: ...
4, Nimero do relatério: ...
5. Eventuais observagdes: ver adenda
6. Local: ...
7. Data: ...
8. Assinatura: ...
9. E anexado o indice da documentagdo do processo de homologagio arquivado na entidade competente, o

qual pode ser obtido a pedido.
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Adenda

ao certificado de homologagdo CE n.° ...

relativa a homologa¢do enquanto unidades técnicas de catalisadores de substituicdo destinados a
veiculos a motor no que diz respeito a Directiva 70/220/CEE com a ultima redacgdo que lhe foi
dada pela Directiva ... .

1. Informagdes adicionais eventuais
1.1, Marca e tipo do catalisador de substituigo: ...
1.2.  Modelo(s) de veiculo(s) para ofs) qualfis) o tipo de catalisador é uma pega de substituigio: ...

1.3.  Modelo(s) de veiculo(s) Cl.'l:’l que o catalisador de substituigio foi ensaiado: ...

1.3.1. O catalisador de substituigio demonstrou ser compativel com os requisitos do OBD (sim/ndo) (1): ...

5. Notas: ...

(') Riscar o que nio interessar.



1970L0220 — PT — 01.05.2004 — 022.001 — 188

vYM19
Apéndice 3

Modelo de marca de homologacio CE

(ver ponto 5.2 do presente anexo)

a>8 mm

wlm

= 001

A marca de homologagao acima afixada num componente de um catalisador de substituigdo indica que
o modelo em questdo foi homologado em Franga (e 2), nos termos da presente directiva. Os primeiros
dois algarismos do niimero de homologagdo (00) referem-se ao numero sequencial atribuido as alte-
ragdes mais recentes introduzidas na Directiva 70/220/CEE. Os quatro algarismos seguintes (1234) sdo
os algarismos atribuidos pelas autoridades de homologacdo ao catalisador de substituigdo como
numero de homologacdo de base.



