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DIRECTIVA 2005/78/CE DE LA COMISION
de 14 de noviembre de 2005

por la que se aplica la Directiva 2005/55/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo relativa a la aproximaciéon de las
legislaciones de los Estados miembros sobre las medidas que
deben adoptarse contra la emision de gases Yy particulas
contaminantes procedentes de motores de encendido por
compresion destinados a la propulsion de vehiculos, y contra la
emision de gases contaminantes procedentes de motores de
encendido por chispa alimentados con gas natural o gas licuado
del petroleo destinados a la propulsion de vehiculos, y se
modifican sus anexos I, II, III, IV y VI

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Vista la Directiva 70/156/CEE del Consejo, de 6 de febrero de 1970,
relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros
sobre la homologacion de vehiculos a motor y de sus remolques (), vy,
en particular, su articulo 13, apartado 2, segundo guion,

Vista la Directiva 2005/55CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
28 de septiembre de 2005, relativa a la aproximacion de las legislacio-
nes de los Estados miembros sobre las medidas que deben adoptarse
contra la emision de gases y particulas contaminantes procedentes de
motores de encendido por compresion destinados a la propulsion de
vehiculos, y contra la emision de gases contaminantes procedentes de
motores de encendido por chispa alimentados con gas natural o gas
licuado del petroleo destinados a la propulsion de vehiculos (?), y, en
particular, su articulo 7,

Considerando lo siguiente:

(1)  La Directiva 2005/55/CE es una de las Directivas particulares del
procedimiento comunitario de homologacion de tipo establecido
por la Directiva 70/156/CEE.

(2)  En virtud de la Directiva 2005/55/CE, los nuevos motores de
gran potencia y los motores de nuevos vehiculos pesados deben
ajustarse a las nuevas prescripciones técnicas relativas a los sis-
temas de diagnodstico a bordo, la durabilidad y la conformidad de
los vehiculos en circulacion adecuadamente conservados y utili-
zados, y ello a partir del 1 de octubre de 2005. Se deben adoptar
las disposiciones técnicas necesarias para aplicar lo dispuesto en
los articulos 3 y 4 de dicha Directiva.

(3) Para garantizar el cumplimiento de lo dispuesto en el
articulo 5 de la Directiva 2005/55/CE, conviene introducir pres-
cripciones para fomentar la utilizacion adecuada, conforme a lo
previsto por el fabricante, de los nuevos vehiculos pesados equi-
pados con un motor dotado de un sistema de postratamiento de
gases de escape que requieren la utilizacion de un reactivo con-
sumible para conseguir la reduccion prevista de los contaminantes
regulados. Se deben introducir medidas para exigir que el con-
ductor de este tipo de vehiculos esté¢ informado con suficiente
antelacion de si va a agotarse el suministro en el vehiculo de
alguno de los reactivos consumibles, o de si no se estd produ-

() DO L 42 de 23.2.1970, p. 1. Directiva modificada en ultimo lugar por la

Directiva 2005/49/CE de la Comision (DO L 194 de 26.7.2005, p. 12).
(®» DO L 275 de 20.10.2005, p. 1.
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ciendo ninguna actividad de dosificacion de reactivos. Si el con-
ductor ignora dichas advertencias, el funcionamiento del motor
debe modificarse hasta que el conductor reponga cualquier reac-
tivo consumible que sea necesario para el funcionamiento efi-
ciente del sistema de postratamiento de gases de escape.

(4)  Cuando los motores incluidos en el ambito de aplicacion de
Directiva 2005/55/CE requieran la utilizacion de reactivos consu-
mibles para alcanzar los limites de emision para los que dichos
motores recibieron la homologacion de tipo, los Estados miem-
bros deben adoptar las medidas necesarias para garantizar la dis-
ponibilidad, de manera geograficamente equilibrada, de tales
reactivos. Se debe permitir a los Estados miembros adoptar las
medidas adecuadas para fomentar la utilizacion de dichos reacti-
Vos.

(5)  Es conveniente introducir prescripciones que permitan a los Es-
tados miembros supervisar y hacer cumplir, durante la inspeccion
técnica periddica, el correcto funcionamiento de los vehiculos
pesados equipados con sistemas de postratamiento de gases de
escape que recurren a la utilizacion de un reactivo consumible
durante el periodo previo a la inspeccion.

(6)  Los Estados miembros deben poder prohibir la utilizaciéon de
cualesquiera vehiculos pesados equipados con sistemas de pos-
tratamiento de gases de escape que requieren la utilizacion de un
reactivo consumible para alcanzar los limites de emisiones para
los que recibieron la homologacion de tipo si dichos sistemas no
utilizan el reactivo exigido o si el vehiculo no lo lleva.

(7)  Los fabricantes de vehiculos pesados equipados con sistemas de
postratamiento de los gases de escape que requieren la utilizacion
de un reactivo consumible, deben proporcionar a sus clientes
informacion sobre el funcionamiento adecuado de dichos ve-
hiculos.

(8)  Las prescripciones de la Directiva 2005/55/CE sobre utilizacion
de estrategias de manipulacion deben adaptarse para tener
en cuenta el progreso técnico. Deben también especificarse las
prescripciones relativas a los motores de reglaje multiple y a los
dispositivos que pueden limitar el par motor en determinadas
condiciones de funcionamiento.

(9)  En los anexos Il y IV de la Directiva 98/70/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 13 de octubre de 1998, relativa a la
calidad de la gasolina y el gaséleo y por la que se modifica la
Directiva del Consejo 93/12/CEE (1), se exige que la gasolina y el
gasoleo que se vendan en la Comunidad a partir del 1 de enero
de 2005 presenten un contenido maximo de azufre de 50 mg/kg
(partes por millon, ppm). En la Comunidad hay una disponibili-
dad creciente de combustibles con un contenido de azufre igual o
inferior a 10 mg/kg y la Directiva 98/70/CE obliga a disponer de
dichos combustibles a partir del 1 de enero de 2009. Por tanto,
deben redefinirse los combustibles de referencia utilizados para la
homologacion de motores con respecto a los limites de emisiones
especificados en las filas B1, B2 y C de los cuadros del anexo |
de la Directiva 2005/55/CE para reflejar mejor, cuando proceda,
el contenido de azufre de los gasoleos disponibles en el mercado
a partir del 1 de enero de 2005 y que utilizaran los motores con
sistemas avanzados de control de emisiones. Asimismo, conviene
redefinir el combustible de referencia correspondiente al GPL
(gas licuado del petroleo) para reflejar el progreso experimentado
en el mercado desde el 1 de enero de 2005.

() DO L 350 de 28.12.1998, p. 58. Directiva modificada en ultimo lugar por el
Reglamento (CE) n® 1882/2003 del Parlamento Europeo y del Consejo
(DO L 284 de 31.10.2003, p. 1).
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(10)  Es necesario realizar adaptaciones técnicas de los procedimientos
de muestreo y de medicion para poder realizar mediciones fiables
y repetibles de las emisiones de masa de particulas de los motores
de encendido por compresion homologados con arreglo a los
limites de particulas especificados en las filas B1, B2 o C de
los cuadros del punto 6.2.1 del anexo I de la
Directiva 2005/55/CE y de los motores de gas homologados
con arreglo a los limites de emisiones especificados en la fila
C del cuadro 2 del punto 6.2.1 de dicho anexo.

(11) Como las disposiciones relativas a la aplicacion de los
articulos 3 y 4 de la Directiva 2005/55/CE se adoptan al mismo
tiempo que las que adaptan dicha Directiva al progreso técnico,
ambos tipos de medidas se han incluido en el mismo acto juri-
dico.

(12) Habida cuenta de la rapidez del progreso técnico en este sector, la
presente Directiva se revisara, si fuere necesario, antes
del 31 de diciembre de 2006.

(13)  Por consiguiente, debe modificarse la Directiva 2005/55/CE.

(14) Las medidas previstas en la presente Directiva se ajustan al dic-
tamen del Comité de adaptacion al progreso técnico previsto en el
articulo 13, apartado 1, de la Directiva 70/156/CEE.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1
Los anexos I, II, III, IV y VI de la Directiva 2005/55/CE se modifican
de conformidad con el anexo I de la presente Directiva.
M3
Articulo 2

Las medidas de aplicacion de los articulos 3 y 4 de Ia

Directiva 2005/55/CE se establecen en los anexos II a VII de la presente

Directiva.

El anexo VI sera de aplicacion en la homologacion de los vehiculos con

motor de encendido por compresion y de los motores de este tipo.

El anexo VII sera de aplicacién en la homologacion de los vehiculos

con motor de encendido por chispa y de los motores de este tipo.

VB

Articulo 3

1.  Los Estados miembros adoptaran y publicaran las disposiciones
legales, reglamentarias y administrativas necesarias para ajustarse a lo
dispuesto en la presente Directiva a mas tardar el 8 de noviembre
de 2006. Comunicaran inmediatamente a la Comision el texto de dichas
disposiciones, asi como una tabla de correspondencias entre las mismas
y la presente Directiva.

Aplicaran dichas disposiciones a partir del 9 de noviembre de 2006.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, éstas haran
referencia a la presente Directiva o iran acompanadas de dicha referen-
cia en su publicacion oficial. Los Estados miembros estableceran las
modalidades de dicha referencia.

2. Los Estados miembros comunicaran a la Comision el texto de las
disposiciones basicas de Derecho interno que adopten en el ambito
regulado por la presente Directiva.
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Articulo 4

La presente Directiva entrard en vigor el vigésimo dia siguiente al de su
publicacion en el Diario Oficial de la Union Europea.

Articulo 5

Los destinatarios de la presente Directiva seran los Estados miembros.
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ANEXO 1

MODIFICACIONES DE LOS ANEXOS I, II, III, IV y VI DE LA

DIRECTIVA 2005/55/CE

La Directiva 2005/55/CE se modifica como sigue:

1) El anexo I se modifica como sigue:

a)

b)

el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:

«l. AMBITO DE APLICACION

La presente Directiva se aplicara al control de los gases y parti-
culas contaminantes, la vida util de los dispositivos de control de
emisiones, la conformidad de los motores/vehiculos
en circulacion y los sistemas de diagnostico a bordo (DAB) de
todos los vehiculos de motor equipados con motores de encen-
dido por compresion y a los gases contaminantes, la vida ttil, la
conformidad de los motores/vehiculos en circulacion y los siste-
mas de diagndstico a bordo (DAB) de todos los vehiculos de
motor equipados con motores de encendido por chispa alimenta-
dos con gas natural o GLP, y a los motores de encendido por
compresion y de encendido por chispa previstos en el articulo 1,
con excepcion de los motores de encendido por compresion de
aquellos vehiculos de las categorias Nj, N, y M, y de los mo-
tores de encendido por chispa alimentados con gas natural o GLP
de aquellos vehiculos de la categoria N; a los que se haya
concedido la homologacion con arreglo a la
Directiva 70/220/CEE del Consejo (*).

(*) DO L 76 de 6.4.1970, p. 1. Directiva modificada en ultimo lugar por la
Directiva 2003/76/CE de la Comision (DO L 206 de 15.8.2003, p. 29).»

en el punto 2, el titulo y los puntos 2.1 a 2.32.1 se sustituyen por el texto
siguiente:

«. DEFINICIONES
2.1. A efectos de la presente Directiva, se entendera por:

“homologacion de un motor (familia de motores)”, la homologa-
cion de un tipo de motor (familia de motores) en lo que se refiere
al nivel de emision de gases y particulas contaminantes;

“estrategia auxiliar de control de emisiones (AECS)”, una estra-
tegia de control de emisiones que se activa o que modifica la
estrategia basica de control de emisiones para uno o varios fines
concretos en respuesta a un conjunto especifico de condiciones
ambientales y/o de funcionamiento como, por ejemplo, la velo-
cidad del vehiculo, el régimen del motor, el engranaje de trans-
mision utilizado, la temperatura de admision o la presion de
admision;

“estrategia basica de control de emisiones (BECS)”, una estrate-
gia de control de emisiones activa en los distintos rangos de
funcionamiento del régimen y de la carga del motor, excepto
cuando se ha activado una AECS. Entre otros, pueden citarse
los siguientes ejemplos de BECS:

— el mapa de reglaje del motor,
— el mapa de la EGR,
— el mapa de la dosificacion de reactivo del catalizador SCR;

“combinacion de catalizador de NO, con filtro de particulas”, un
sistema de postratamiento de gases de escape diseflado para re-
ducir simultineamente las emisiones de oxidos de nitrogeno
(NOy,) y particulas contaminantes (PT);

“regeneracion continua”, un proceso de regeneracion de un sis-
tema de postratamiento de gases de escape que se produce per-
manentemente o, al menos, una vez por prueba ETC. Este pro-
ceso de regeneracion no requerira un procedimiento especial de
prueba;
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“zona de control”, una zona entre los regimenes del motor A
y C, y entre un porcentaje de carga del 25 al 100 %;

“potencia maxima declarada (P,,,)”, la potencia maxima en kW
CE (potencia neta) que haya declarado el fabricante en la solici-
tud de homologacion de tipo;

“estrategia de manipulacion”,

— una AECS que reduce la eficacia del control de emisiones
respecto a la BECS en condiciones que puede suponerse
razonablemente que se produzcan en la conduccion y utiliza-
cion normales del vehiculo,

(o)

— una BECS que distingue entre el funcionamiento conforme a
una prueba de homologacion de tipo normalizado y otras
operaciones y proporciona un menor control de las emisiones
en condiciones no incluidas de manera sustancial en los pro-
cedimientos aplicables de prueba de homologacion de tipo;

“sistema de reduccion de NO,”, un sistema de postratamiento de
gases de escape disefiado para reducir las emisiones de oxidos de
nitrogeno (NO,) (por ejemplo, actualmente existen catalizadores
activos y pasivos de bajo NOy, adsorbentes de NO, y sistemas de
reduccion catalitica selectiva [SCR]);

“tiempo de retraso”, el tiempo transcurrido desde el cambio del
componente que debe medirse en el punto de referencia hasta
que la respuesta del sistema sea el 10 % de la lectura final (t;();
para los componentes gaseosos, consiste basicamente en el
tiempo de transporte del componente medido desde la sonda de
muestreo hasta el detector; en cuanto al tiempo de retraso, se
define la sonda de muestreo como punto de referencia;

“motor diésel”, un motor que funciona segun el principio de
encendido por compresion;

“prueba ELR”, un ciclo de pruebas consistente en una secuencia
de fases de carga con unos regimenes del motor constantes que
se aplicara de conformidad con el presente anexo, punto 6.2;

“prueba ESC”, ciclo de pruebas consistente en 13 fases estabili-
zadas se aplicara de conformidad con el presente anexo,
punto 6.2;

“prueba ETC”, un ciclo de pruebas consistente en 1 800 fases de
transicion segundo a segundo que se aplicara de conformidad con
el presente anexo, punto 6.2;

“elemento de disefno”, respecto a un vehiculo o motor,

— cualquier sistema de control, incluido el software informatico,
los sistemas electronicos de control y la logica del ordenador,

— cualquier calibracion del sistema de control,

— el resultado de la interaccion de los sistemas,
0

— cualquier elemento de hardware;

“defecto relacionado con las emisiones”, una deficiencia o des-
viacion de las tolerancias normales de produccion en el disefio,
los materiales o la fabricacion de un dispositivo, sistema o con-
junto que afecta a cualquier parametro, especificacion o compo-
nente perteneciente al sistema de control de emisiones; la falta de
un componente podrd considerarse “defecto relacionado con las
emisiones”’;

“estrategia de control de emisiones (ECS)”, un elemento o con-
junto de elementos de disefio que se incorporan en el disefio
general de un sistema de motor o de un vehiculo para controlar
las emisiones de gases de escape que incluye una BECS y
un conjunto de AECS;

“sistema de control de emisiones”, el sistema de postratamiento
de los gases de escape, el (los) controlador(es) de gestion electro-
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nica del sistema del motor y cualquier componente del sistema
del motor en el escape relacionado con las emisiones que sumi-
nistre una seflal de entrada o reciba una sefnal de salida de di-
cho(s) controlador(es) y, cuando proceda, la interfaz de comuni-
cacion (hardware y mensajes) entre la(s) unidad(es) de control
electronico del sistema del motor (EECU) y cualquier otro grupo
motopropulsor o unidad de control del vehiculo con respecto a la
gestion de las emisiones;

“familia de motores — Sistemas de postratamiento”, a efectos de
la realizacién de pruebas dentro de un programa de rodaje para
establecer los factores de deterioro, con arreglo al anexo II de la
Directiva 2005/78/CE de la Comision, de 14 de noviembre de
2005, por la que se aplica la Directiva 2005/55/CE del Parla-
mento Europeo y del Consejo relativa a la aproximacion de las
legislaciones de los Estados miembros sobre las medidas que
deben adoptarse contra la emision de gases y particulas contami-
nantes procedentes de motores de encendido por compresion
destinados a la propulsion de vehiculos y contra la emision de
gases contaminantes procedentes de motores de encendido por
chispa alimentados con gas natural o gas licuado del petroleo
destinados a la propulsion de vehiculos, y por la que se modifi-
can sus anexos I, I, IV y VI] (**), y a efectos igualmente de
comprobar la  conformidad de los motores/vehiculos
en circulacion, con arreglo al anexo III de la Directiva
2005/78/CE, un grupo de motores definido por el fabricante
que se ajusta a la definicion de familia de motores pero que,
ademas, esta agrupados en motores que utilizan un sistema simi-
lar de postratamiento de gases de escape;

“sistema del motor”, el motor, el sistema de control de emisiones
y la interfaz de comunicacion (hardware y mensajes) entre la(s)
unidad(es) de control electronico del sistema del motor (EECU)
y cualquier otro grupo motopropulsor o unidad de control del
vehiculo;

“familia de motores”, grupo de sistemas de motores definido por
el fabricante, los cuales, por su disefio, como se define en el
anexo I, apéndice 2, de la presente Directiva,
poseen caracteristicas similares en cuanto a emision de gases
de escape; todos los miembros de una familia deben cumplir
los valores limite de emisiones aplicables;

“rango de regimenes de funcionamiento del motor”, el rango de
regimenes que el motor utiliza con mas frecuencia
en condiciones reales de uso, y que se encuentra entre el régimen
bajo y el alto, como se establece en el anexo III de la presente
Directiva;

“regimenes A, B y C”, los regimenes de prueba, dentro del rango
de regimenes de funcionamiento del motor, que deben utilizarse
para las pruebas ESC y ELR, como establece el anexo III, apén-
dice 1, de la presente Directiva;

“reglaje del motor”, configuracion especifica del motor/vehiculo
que incluye la estrategia de control de emisiones (ECS), una
unica clasificacion de la actuacion del motor (la curva de plena
carga que recibio la homologacion de tipo) y, en caso de utili-
zarse, un juego de limitadores de par;

“tipo de motor”, categoria de motores que no presentan diferen-
cias entre si en cuanto a aspectos esenciales como las caracte-
risticas del motor definidas en el anexo II de la presente Direc-
tiva;

“sistema de postratamiento de los gases de escape”,
un catalizador (de oxidacion o de tres vias), un filtro de parti-
culas, un sistema de reduccion de NO,, una combinacion de
catalizador de NO, con filtro de particulas o cualquier otro dis-
positivo de reduccion de emisiones que se instale después del
motor; esta definicion excluye la recirculacion de gases de es-
cape, que, si esta instalada, se considerara parte integrante del
sistema del motor.

“motor de gas”, un motor de encendido por chispa alimentado
con gas natural (GN) o gas licuado del petroleo (GLP);
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“gases contaminantes”, el monoxido de carbono, los hidrocarbu-
ros (suponiendo una relacion de CH,gs para el gasdleo,
CHj s5p5 para el GLP y CH, 93 para el GN [NMHC] y una supu-
esta molécula CH3;0g s para los motores diésel alimentados
con etanol), el metano (suponiendo una relacion de CH, para
el GN) y los oxidos de nitrogeno, expresados estos ultimos en
el equivalente de dioxido de nitrogeno (NO,);

“régimen alto (ny;)”, el régimen maximo del motor con el que se
alcanza el 70 % de la potencia maxima declarada;

“régimen bajo (ny,)”, el régimen minimo del motor con el que se
alcanza el 50 % de la potencia méaxima declarada;

“fallo importante de funcionamiento” (***), el mal funciona-
miento permanente o temporal de cualquier sistema de postrata-
miento de gases de escape que se espera que dé lugar a un
aumento inmediato o posterior de las emisiones de particulas o
gases contaminantes del sistema del motor y que el sistema DAB
no puede estimar correctamente;

“mal funcionamiento”,

— cualquier deterioro o fallo, incluidos los fallos de naturaleza
eléctrica, del sistema de control de emisiones, que pueden dar
lugar a emisiones que superan los umbrales DAB o, en su
caso, a no alcanzar el rango de actuaciéon normal del sistema
de postratamiento de los gases de escape, en el que la emi-
sion de cualquier contaminante regulado superaria los umbra-
les DAB,

— cualquier caso en el que el sistema DAB no pueda ajustarse a
los requisitos en materia de supervision establecidos en la
presente Directiva.

No obstante, un fabricante podra considerar mal funcionamiento
un deterioro o fallo que dé lugar a emisiones que no superen los
umbrales DAB;

“indicador de mal funcionamiento (IMF)”, un indicador visual
que informa claramente al conductor del vehiculo en caso de
mal funcionamiento en el sentido de la presente Directiva,

“motor de reglaje multiple”, un motor que contiene mas de un
reglaje de motor;

“clase de GN”, una de las dos clases de gas natural, H o L,
definidas en la norma europea EN 437 de noviembre de 1993;

“potencia neta”, la potencia en kW “CE” obtenida en el banco de
pruebas en el extremo del cigiienal o su equivalente, medida de
acuerdo con el método de medicion de potencia CE establecido
en la Directiva 80/1269/CEE (****) de la Comision;

“DAB”, un sistema de diagnostico a bordo para el control de las
emisiones, capaz de detectar un mal funcionamiento y de identi-
ficar la zona probable de mal funcionamiento por medio de
codigos de error almacenados en la memoria del ordenador;

“familia de motores — DAB”, a efectos de la homologacion del
sistema DAB con arreglo a los requisitos del anexo IV de la
Directiva 2005/78/CE, un grupo de sistemas de motor definido
por el fabricante que tiene unos parametros comunes de disefio
del sistema DAB conforme al presente anexo, punto §;

“opacimetro”, un instrumento disefiado para medir la opacidad de
las particulas de humos mediante el principio de extincion de la
luz;

“motor patréon”, un motor seleccionado de entre una familia de
motores de modo que sus caracteristicas en cuanto a emisiones
sean representativas de dicha familia de motores;

“dispositivo de postratamiento de particulas”, un sistema de pos-
tratamiento de gases de escape disefiado para reducir las emisio-
nes de particulas contaminantes (PT) mediante una separacion
mecanica, aerodinamica, por difusion o inercial;
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“particulas contaminantes”, cualquier material que se acumule en
un medio filtrante determinado tras diluir los gases de escape con
aire filtrado limpio, de modo que la temperatura no supere
los 325 K (52 °C);

“porcentaje de carga”, la proporcién del par maximo disponible
utilizado a un régimen determinado del motor;

“regeneracion periodica”, el proceso de regeneracion de un dis-
positivo de control de emisiones que se produce periddicamente
en menos de 100 horas de funcionamiento normal del motor;
durante los ciclos en que se produce la regeneracion, se pueden
superar los niveles de emision;

“modo permanente de emisiones por defecto”, AECS activada
en caso de mal funcionamiento de la ECS detectado por el sis-
tema DAB que da lugar a la activacion del IMF y que no
requiere entradas del componente o sistema averiado;

“unidad de toma de fuerza”, un dispositivo de salida accionado
por el motor y destinado al accionamiento de equipos auxiliares
montados en el vehiculo;

“reactivo”, cualquier medio almacenado en el vehiculo en un
depdsito y que se suministra al sistema de postratamiento de
gases de escape (en caso necesario) a peticion del sistema de
control de emisiones;

“recalibrado”, una regulacion fina de un motor de GN para con-
seguir el mismo rendimiento (potencia, consumo de combustible)
con una clase distinta de gas natural;

“régimen de referencia (n,)”, el valor de régimen maximo que
se debe utilizar para desnormalizar los valores del régimen rela-
tivo de la prueba ETC, como se establece en el anexo III, apén-
dice 2, de la presente Directiva;

“tiempo de respuesta”, la diferencia de tiempo entre un cambio
rapido del componente que debe medirse en el punto de referen-
cia y el cambio adecuado en la respuesta del sistema de medicion
mediante el cual el cambio del componente medido es, al menos,
del 60 % del FS y se produce en menos de 0,1 segundos; el
tiempo de respuesta del sistema (tg)) consiste en el tiempo de
retraso del sistema y en el tiempo de subida del sistema (véase
también la norma ISO 16183);

“tiempo de subida”, el tiempo entre la respuesta al 10 % y
al 90 % de la lectura final (99 — #1¢); es la respuesta de instru-
mento una vez que el componente que debe medirse ha alcan-
zado el instrumento; en cuanto al tiempo de subida, se define la
sonda de muestreo como punto de referencia;

“autoadaptabilidad”, cualquier dispositivo del motor que permita
mantener constante la relacion aire/combustible;

“humos”, particulas en suspension del caudal de gases de escape
procedentes de un motor di¢sel que absorben, reflejan, o refrac-
tan la luz;

“ciclo de pruebas”, una secuencia de puntos de prueba, cada uno
de los cuales posee un régimen y un par concretos que debe
seguir el motor bajo condiciones de funcionamiento de estado
continuo (prueba ESC) o de transicion (prueba ETC, ELR);

“limitador del par motor”, un dispositivo que limita temporal-
mente el par motor maximo;

“tiempo de transformacion”, el tiempo desde el cambio del com-
ponente que debe medirse en sonda de muestreo hasta que la
respuesta del sistema sea el 50 % de la lectura final (f5); el
tiempo de transformacién se emplea para el alineamiento de
sefales de distintos instrumentos de medicion;

“vida util”, para los vehiculos y motores que han recibido la
homologacion de equipo para la fila B1, B2 o C del cuadro
que figura en el presente anexo, punto 6.2.1, dicho término de-
signa la distancia recorrida y/o el periodo de tiempo que se
define en el articulo 3 de la presente Directiva (durabilidad de
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2.2.

2.2.1.

los sistemas de control de emisiones) en los cuales ha de garan-
tizarse la conformidad con los limites de emision de gases, par-
ticulas y humos como parte de la homologacion de tipo;

“Indice Wobbe (W1, inferior, o Wu, superior)”, la relacion entre
el valor calorifico correspondiente de un gas por unidad de vo-
lumen y la raiz cuadrada de su densidad relativa en las mismas
condiciones de referencia:

W =H . X\[Puic/Pas

“factor de desplazamiento de A (S;)”, una expresion que describe
la flexibilidad requerida del sistema de gestion del motor en
relacion con un cambio de la relacion A de aire excesivo si el
motor esta alimentado con un gas de composicion diferente al
metano puro (véase el anexo VII para calcular S;).

Simbolos, abreviaturas y normas internacionales

Simbolos de los parametros de prueba

Simbolo Unidad Término
A, m? Area de la seccion transversal de
la sonda de toma isocinética
A, m? Area de la seccion transversal del
tubo de escape
c ppm/vol. % | Concentracion
Cy — Coeficiente de descarga de SSV-
CVs
Cl1 — Hidrocarburo equivalente al car-
bono 1
d m Diametro
D, m3/s Interseccion de una funcion de
calibrado PDP
D — Factor de dilucion
— Constante de la funcién de Bessel
E — Constante de la funcién de Bessel
Eg — Eficacia del etano
Eyg — Eficacia del metano
E, g/kWh Emision interpolada de NO, en el
punto de control
f 1/s Frecuencia
fa — Factor atmosférico del laboratorio
f, s Frecuencia de corte de filtro de
Bessel
F — Factor estequiométrico
H MJ/m3 Valor calorifico
H, g/kg Humedad absoluta del aire de ad-
mision
Hy g/kg Humedad absoluta del aire de di-
lucion
i — Subindice  que indica una
medicion instantanea o fase deter-
minada
K — Constante de Bessel




2005L.0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 12

Simbolo Unidad Término

k m! Coeficiente de absorcion de la luz

ke Factor especifico del combustible
para correccion de seco a htimedo

knp — Factor de correccion de la hume-
dad para NO, en motores diésel

kg — Factor de correccion de la hume-
dad para NO, en motores de gas

Ky Funcién de calibrado del CFV

kw a — Factor de correccion de seco a
himedo para el aire de admision

kw 4 — Factor de correccion de seco a
humedo para el aire de dilucion

ke — Factor de correccion de seco a
htimedo para el gas de escape di-
luido

ke — Factor de correccion de seco a
himedo para el gas de escape
sin diluir

L % Porcentaje de par en relacion al
par maximo durante la prueba

L, m Longitud efectiva del camino 6p-
tico

My, g/mol Masa molecular de aire de admi-
sion

M, g/mol Masa molecular de los gases de
escape

my kg Masa de la muestra de aire de
dilucion pasada por los filtros de
muestreo de las particulas

Meg kg Total de la masa de los gases de
escape diluidos a lo largo del ci-
clo

Megr kg Masa de los gases de escape di-
luidos equivalentes a lo largo del
ciclo

My kg Total de la masa de los gases de
escape a lo largo del ciclo

mg mg Masa de la muestra de particulas
recogida

meg mg Masa de la muestra de particulas
del aire de dilucion recogida

Mgag ghog Caudal masico de las emisiones
de gases

Mg kg Masa de la muestra a lo largo del
ciclo

Mgep, kg Masa de la muestra de gases de
escape diluidos pasada por los fil-
tros de muestreo de particulas

Mot kg Masa de la muestra de gas de es-
cape doblemente diluido pasada
por los filtros de muestreo de par-
ticulas

Mggq kg Masa del aire de dilucion secun-
dario

N % Opacidad
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Simbolo Unidad Término

Np — N° total de revoluciones del PDP
a lo largo del ciclo

Npj — Revoluciones del PDP durante
un intervalo de tiempo

n min~! Régimen del motor

ny s! Régimen del PDP

np; min~! Régimen alto del motor

ny, min! Régimen bajo del motor

Nyef min—! Régimen de referencia del motor
para la prueba ETC

Pa kPa Presiéon de vapor de saturacion
del aire de admision del motor

Do kPa Presion atmosférica total

Pd kPa Presion de vapor de saturacion
del aire de dilucion

Pp kPa Presion absoluta

DPr kPa Presion del vapor de agua des-
pués de baio refrigerante

Ds kPa Presion atmosférica seca

2 kPa Presion negativa en la entrada de
la bomba

P(a) kW Potencia absorbida por los ele-
mentos auxiliares que se instalan
para la prueba

P(b) kW Potencia absorbida por los ele-
mentos auxiliares que se quitan
para la prueba

P(n) kW Potencia neta no corregida

P(m) kW Potencia medida en un banco de
pruebas

Qmaw kg/h o kg/s | Caudal masico del aire de admi-
sién en condiciones hiimedas

Dmad kg/h o kg/s | Caudal maésico del aire de admi-
sién en condiciones secas

Qmdw kg/h o kg/s | Caudal masico del aire de dilu-
cion en condiciones humedas

Qmdew kg/h o kg/s | Caudal masico del gas de escape
diluido en condiciones humedas

Gmdew,i kg/s Masa instantanea del caudal de
CVS en condiciones hiimedas

Qmedt kg/h o kg/s | Caudal masico equivalente del
gas de escape diluido
en condiciones himedas

Qmew kg/h o kg/s | Caudal masico de los gases de
escape en condiciones humedas

At kg/h o kg/s | Caudal masico del combustible
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Simbolo Unidad Término

Gmp kg/h o kg/s | Caudal masico de la muestra de
particulas

Qs dm?/min Caudal de la muestra en la con-
sola de analisis

qu cm?/min Caudal del gas indicador

Q — Constante de Bessel

O m3/s Caudal de volumen de PDP/CFV-
CVs

Ossv m’/s Caudal de volumen de CVS-SSV

I, — Relacion de las secciones trans-
versales de la sonda isocinética
y del tubo de escape

rq — Relacion de dilucion

o) — Relacion diametral de SSV-CVS

Ty — Relacion de presion de SSV-CVS

T — Relacion de muestra

Ry — Factor de respuesta del FID

P kg/m? Densidad

S kW Valor de ajuste del dinamometro

S m ! Valor instantaneo de los humos

Sy — Factor de desplazamiento de A

T K Temperatura absoluta

a K Temperatura absoluta del aire de

admision

t s Tiempo de medicion

te s Tiempo de la respuesta eléctrica

ty s Tiempo de respuesta del filtro
para la funcion de Bessel

ty s Tiempo de respuesta fisica

At s Intervalo de tiempo entre medi-
ciones sucesivas de humos (= 1/
frecuencia de muestreo)

At s Intervalo de tiempo para el caudal
instantaneo del CVS

T % Transmitancia de los humos

u — Relacion entre las densidades del
componente del gas y del gas de
escape

Vo m3/rev Volumen de gas de la PDP bom-
beado por revolucion

Vs 1 Volumen del sistema de la con-
sola de analisis

w — Indice Wobbe

Wact kWh Trabajo efectivo del ciclo ETC

Wier kWh Trabajo de referencia del ciclo
ETC

Wg — Factor de ponderacion

WFg — Factor de ponderacion efectivo

Xo m’/rev
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©)

d)

Simbolo Unidad Término

Funcion de calibrado del caudal
de volumen de la PDP

m! Valor de humos promediado
en 1 s segin Bessel

(**) DO L 313 de 29.11.2005, p. 1.

(***) En el articulo 4, apartado 1, de la presente Directiva se prevé el control de los
fallos importantes de funcionamiento en vez del control de la degradacion o la
pérdida de la eficiencia catalitica/de filtrado de un sistema de postratamiento
de gases de escape. En el anexo IV, puntos 3.2.3.2 y 3.2.3.3, de la Directiva
2005/78/CE figuran ejemplos de fallo importante de funcionamiento.

(****) DO L 375 de 31.12.1980, p. 46. Directiva modificada en dltimo lugar por la

Directiva 1999/99/CE (DO L 334 de 28.12.1999, p. 32).»

los antiguos puntos 2.32.2 y 2.32.3 pasan a ser los puntos 2.2.2 y 2.2.3,
respectivamente;

se afiaden los puntos 2.2.4 y 2.2.5 siguientes:

«2.2.4. Simbolos de la composicion del combustible

WALF contenido en hidrogeno del combustible, en %
de la masa

WRET contenido en carbono del combustible, en % de
la masa

WGAM contenido en azufre del combustible, en % de la
masa

WDEL contenido en nitrogeno del combustible, en %
de la masa

WEpS contenido en oxigeno del combustible, en % de
la masa

o relaciéon molar del hidrogeno (H/C)

S relacion molar del carbono (C/C)

y relacion molar del azufre (S/C)

0 relacion molar del nitrogeno (N/C)

e relacion molar del oxigeno (O/C)

en referencia a un combustible Cy H, O, N; S,
S =1 para los combustibles de base carbono, f = 0 para el combustible
de hidrogeno.

2.2.5. Normas a las que hace referencia la presente Directiva

ISO 15031-1  ISO 15031-1: 2001 Road vehicles — Commu-
nication between vehicle and external equip-
ment for emissions related diagnostics —
Part 1: General information (Vehiculos de ca-
rretera — Comunicacion entre un vehiculo y un
equipo de prueba externo para la diagnosis re-
lativa a las emisiones — Parte I:
Informacion general).

ISO 15031-2  ISO/PRF TR 15031-2: 2004 Road vehicles —
Communication between vehicle and external
equipment for emissions related diagnostics —
Part 2: Terms, definitions, abbreviations and
acronyms (Vehiculos de carretera — Comuni-
cacion entre un vehiculo y un equipo de prueba
externo para la diagnosis relativa a las emisio-
nes — Parte 2: Términos, definiciones, abrevia-
turas y siglas).



2005L.0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 16

ISO 15031-3

SAE J1939-
13

ISO 15031-4

SAE  J1939-
73

ISO 15031-5

ISO 15031-6

SAE J2012

ISO 15031-7

SAE J2186

ISO 15765-4

SAE J1939

ISO 15031-3: 2004 Road vehicles — Commu-
nication between vehicle and external equip-
ment for emissions related diagnostics —
Part 3: Diagnostic connector and related electri-
cal circuits, specification and use (Vehiculos de
carretera — Comunicacion entre un vehiculo y
un equipo de prueba externo para la diagnosis
relativa a las emisiones — Parte 3: Conector de
diagnosis y circuitos eléctricos relacionados, es-
pecificaciones y utilizacion).

SAE J1939-13: Off-Board Diagnostic Connec-
tor (Conector de diagnosis exterior).

ISO 15031-4.3: 2004 Road vehicles — Com-
munication between vehicle and external equip-
ment for emissions related diagnostics —
Part 4: External test equipment (Vehiculos de
carretera — Comunicacion entre un vehiculo y
un equipo de prueba externo para la diagnosis
relativa a las emisiones — Parte 4: Equipos de
prueba externos).

SAE J1939-73: Application Layer — Diagnos-
tics (Capa de aplicacion: diagnosis).

ISO DIS 15031-5.4: 2004 Road vehicles —
Communication between vehicle and external
equipment for emissions related diagnostics —
Part 5: Emissions-related diagnostic services
(Vehiculos de carretera — Comunicacion entre
un vehiculo y un equipo de prueba externo para
la diagnosis relativa a las emisiones — Parte 5:
Servicios de diagnosis en relacion con las emi-
siones).

ISO DIS 15031-6.4: 2004 Road vehicles —
Communication between vehicle and external
equipment for emissions related diagnostics —
Part 6: Diagnostic trouble code definitions (Ve-
hiculos de carretera — Comunicacion entre
un vehiculo y un equipo de prueba externo
para la diagnosis relativa a las emisiones —
Parte 6: Definiciones de codigos de diagnosis
de error).

SAE J2012: Diagnostic Trouble Code Defini-
tions Equivalent to ISO/DIS 15031-6, April 30,
2002 (Definiciones de codigo de diagnosis de
error equivalentes a IDO/DIS  15031-6,
de 30 de abril de 2002).

ISO 15031-7: 2001 Road vehicles — Commu-
nication between vehicle and external equip-
ment for emissions related diagnostics —
Part 7: Data link security (Vehiculos de carre-
tera — Comunicacion entre un vehiculo y un
equipo de prueba externo para la diagnosis re-
lativa a las emisiones — Parte 7: Seguridad del
enlace de datos).

SAE J2186: E/E Data Link Security, dated
October 1996 (Seguridad del enlace de datos,
de octubre de 1996).

ISO 15765-4: 2001 Road vehicles — Diagnos-
tics on Controller Area Network (CAN) —
Part 4: Requirements for emissions-related
systems (Vehiculos de carretera — Diagnosis
basadas en la red de area de controlador
[CAN] — Parte 4: Requisitos para sistemas re-
lacionados con las emisiones).

SAE J1939: Recommended Practice for a Serial
Control and Communications Vehicle Network
(Practica recomendada para las redes en serie de
control y comunicacion para vehiculos).
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ISO 16185 ISO 16185: 2000 Road vehicles — engine fa-
mily for homologation (Vehiculos de carretera
— Familia de motores para homologacion).

1SO 2575 ISO 2575: 2000 Road vehicles — Symbols for
controls, indicators and tell-tales (Vehiculos de
carretera — Simbolos para controles, indicado-
res y testigos).

ISO 16183 ISO 16183: 2002 Heavy duty engines — Mea-
surement of gaseous emissions from raw ex-
haust gas and of particulate emissions using
partial flow dilution systems under transient
test conditions (Motores de gran potencia —
Medicion de las emisiones de gases a partir
del gas de escape sin diluir y de las emisiones
de particulas mediante sistemas de dilucion de
flujo parcial en condiciones de prueba de tran-
sicion).»

e) el punto 3.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.1. El fabricante del motor o un representante debidamente acreditado
presentara la solicitud de homologacion de un tipo de motor o
familia de motores en lo que se refiere a los niveles de emision de
gases y particulas contaminantes en el caso de motores diésel, en
lo que se refiere a los niveles de emision de gases contaminantes
en el caso de motores de gas, asi como a la vida 1til y al sistema
de diagnostico a bordo (DAB).

Si la solicitud se refiere a un motor equipado con un sistema de
diagnoéstico a bordo (DAB), deberan cumplirse los requisitos del
punto 3.4.»;

f) el punto 3.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.1. El fabricante del vehiculo o un representante debidamente acre-
ditado presentara la solicitud de homologacion de un vehiculo en
lo que se refiere a los niveles de emision de gases y particulas
contaminantes procedentes de su motor o familia de motores
dié¢sel, en lo que se refiere a los niveles de emision de gases
contaminantes procedentes de su motor o familia de motores de
gas, asi como a la vida util y al sistema de diagnodstico a bordo
(DAB).

Si la solicitud se refiere a un motor equipado con un sistema de
diagnoéstico a bordo (DAB), deberan cumplirse los requisitos del
punto 3.4.»;

g) se afiade el punto 3.2.3 siguiente:

«3.2.3. El fabricante proporcionard una descripcion del indicador de mal
funcionamiento (IMF) utilizado por el sistema DAB para sefalar
la presencia de un error al conductor del vehiculo.

El fabricante proporcionara una descripcion del indicador y del
modo de sefalizacion utilizado para sefalar la falta del reactivo
requerido al conductor del vehiculo.»;

h) el punto 3.3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.1. El fabricante del vehiculo o un representante debidamente acre-
ditado presentara la solicitud de homologacion de un vehiculo en
lo que se refiere a los niveles de emision de gases y particulas
contaminantes procedentes de su motor o familia de motores
diésel homologados, en lo que se refiere a los niveles de emision
de gases contaminantes procedentes de su motor o familia de
motores de gas homologados, asi como a la vida til y al sistema
de diagnostico a bordo (DAB).»;

i) se afiade el punto 3.3.3 siguiente:
«3.3.3. El fabricante proporcionara una descripcion del indicador de mal

funcionamiento (IMF) utilizado por el sistema DAB para sefialar
la presencia de un error al conductor del vehiculo.
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R

k)

El fabricante proporcionara una descripcion del indicador y del
modo de sefializacion utilizado para sefialar la falta del reactivo
exigido al conductor del vehiculo.»;

se afiade el punto 3.4 siguiente:
«3.4. Sistema de diagnéstico a bordo

3.4.1. La solicitud de homologaciéon de un motor equipado con un
sistema de diagnéstico a bordo (DAB) ira acompafiada de la
informacién requerida en el anexo II, apéndice 1, punto 9 (des-
cripcion del motor patrén), y/o en el anexo II, apéndice 3,
punto 6 (descripcion de un tipo de motor de la familia), asi
como de lo siguiente:

3.4.1.1. Informacion detallada por escrito con una descripcion completa
de las caracteristicas de funcionamiento del sistema DAB, in-
cluida una lista de todas las partes significativas del sistema de
control de emisiones del motor, es decir, sensores, actuadores
y componentes, supervisadas por el sistema DAB.

3.4.1.2. Cuando proceda, una declaracion del fabricante de los parame-
tros que se utilizan como base para la supervision de fallos
importantes de funcionamiento y, ademas:

3.4.1.2.1. El fabricante proporcionara al servicio técnico una descripcion
de los fallos potenciales del sistema de control de emisiones que
repercutan en las emisiones. El servicio técnico y el fabricante
discutiran sobre dicha informacion, que serd objeto de un
acuerdo entre ambos.

3.4.1.3. Cuando proceda, una descripcion de la interfaz de comunicacion
(hardware y mensajes) entre la unidad de control electronico del
motor (EECU) y cualquier otra unidad de control del grupo
motopropulsor 0 del vehiculo cuando la
informacién intercambiada repercuta en el correcto funciona-
miento del sistema de control de emisiones.

3.4.1.4. Cuando proceda, copias de otras homologaciones con los datos
pertinentes para permitir las extensiones de las homologaciones.

3.4.1.5. Si procede, los datos de la familia de motores con arreglo
alpresente anexo, punto 8.

3.4.1.6. El fabricante describird las medidas adoptadas para evitar la
manipulacién y modificacion de la EECU o de cualquier para-
metro de la interfaz considerados en el punto 3.4.1.3.»;

en el punto 5.1.3, se suprime la nota a pie de la pagina;
el punto 6.1 se sustituye por el texto siguiente:

«6.1. Generalidades

6.1.1. Equipo de control de emisiones

6.1.1.1. Los componentes que pueden afectar, si procede, a la emision
de gases y particulas contaminantes procedentes de motores
diésel y de motores de gas se disefiaran, fabricaran, montaran
y se instalaran de manera que el motor, en condiciones normales
de uso, cumpla lo dispuesto en la presente Directiva.

6.1.2. Queda prohibida la utilizacion de estrategias de manipulacion.

6.1.2.1. Queda prohibida la utilizacion de motores de reglaje multiple
hasta que en la presente Directiva se establezcan disposiciones
adecuadas y sodlidas sobre dichos motores (*).

6.1.3. Estrategia de control de emisiones

6.1.3.1. Cualquier elemento de diseflo y estrategia de control de emisio-
nes (ECS) que pueda afectar a la emision de gases y particulas
contaminantes procedentes de motores diésel y a la emision de
gases contaminantes procedentes de motores de gas se disefara,
fabricara, montara y se instalara de manera que el motor,
en condiciones normales de uso, cumpla lo dispuesto en la
presente Directiva. La ECS esta formada por la estrategia basica
de control de emisiones (BECS) y, normalmente, una o varias
estrategias auxiliares de control de emisiones (AECS).
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6.1.4.1.

6.1.5.1.

6.1.5.2.

6.1.5.3.

6.1.54.

6.1.5.5.

6.1.5.6.

Requisitos relativos a la estrategia bdsica de control de emi-
siones

La estrategia basica de control de emisiones (BECS) se disefiara
de manera que el motor, en condiciones normales de uso, cum-
pla lo dispuesto en la presente Directiva. Las condiciones nor-
males de uso no se limitan a las especificadas en el
punto 6.1.5.4.

Requisitos relativos a la estrategia auxiliar de control de emi-
siones

Se podra instalar una estrategia auxiliar de control de emisiones
(AECS) en un motor, o en un vehiculo, si dicha estrategia:

— funciona s6lo en condiciones distintas de las especificadas
en el punto 6.1.5.4 a efectos de lo establecido en el
punto 6.1.5.5,

[}

— se activa so6lo excepcionalmente en las condiciones de uso
especificadas en el punto 6.1.5.4 a efectos de lo establecido
en el punto 6.1.5.6 y no mas tiempo del necesario a tal fin.

Se permitira una estrategia auxiliar de control de emisiones
(AECS) que funcione en las condiciones de uso especificadas
en el punto 6.1.54 y que dé lugar a la utilizacion de una
estrategia de control de emisiones (ECS) diferente o modificada
en relacion con la que se emplea normalmente durante los co-
rrespondientes ciclos de pruebas para las emisiones si se de-
muestra plenamente, de conformidad con los requisitos del
punto 6.1.7, que la medida no reduce de manera permanente
la eficacia del sistema de control de emisiones. En todos los
demas casos, dicha estrategia se considerard una estrategia de
manipulacion.

Se permitira una estrategia auxiliar de control de emisiones
(AECS) que funcione en condiciones de uso distintas de las
especificadas en el punto 6.1.5.4 si se demuestra plenamente,
de conformidad con los requisitos del punto 6.1.7, que la me-
dida constituye la estrategia minima necesaria a efectos del
punto 6.1.5.6 con respecto a la proteccion del medio ambiente
y otros aspectos técnicos. En todos los demas casos, dicha
estrategia se considerara una estrategia de manipulacion.

Con arreglo al punto 6.1.5.1, las condiciones definidas de uso
en situacion estacionaria y en condiciones de transicion seran las
siguientes:

— una altitud no superior a 1 000 metros (o presion atmosférica
equivalente de 90 kPa),

y

— una temperatura ambiente comprendida entre 275 Ky 303 K
(2 °C 'y 30 °C) (**) (**%),

y

— una temperatura del liquido de refrigeracion del motor com-
prendida entre 343 K y 373 K (70 °C y 100 °C).

Se podra instalar una estrategia auxiliar de control de emisiones
(AECS) a un motor o en un vehiculo si el funcionamiento de la
AECS esta incluido en la prueba de homologacion de tipo
pertinente y se activa conforme a lo dispuesto en el
punto 6.1.5.6.

La AECS se activa:

— s6lo mediante sefiales de a bordo para proteger de dafios al
vehiculo y/o al sistema del motor (incluido el dispositivo de
tratamiento de aire),

[}

— para la seguridad de funcionamiento, los modos permanentes
de emision por defecto o las estrategias de funcionamiento
reducido en casos de urgencia,



2005L0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 20

6.1.6.
6.1.6.1.

6.1.6.2.

6.1.7.1.

o

— para el arranque en frio, el calentamiento o la prevencion de
emisiones excesivas,

[}

— si se utiliza para compensar el control de un contaminante
regulado en condiciones ambientales o de funcionamiento
especificas para mantener el control del resto de contami-
nantes regulados en los limites de emision adecuados para el
motor de que se trate. Los efectos globales de dicho AECS
consisten en compensar los fenomenos que ocurren natural-
mente proporcionando un control aceptable de todos los
componentes de las emisiones.

Requisitos relativos a los limitadores del par motor

Se permitiran los limitadores del par motor si cumplen los re-
quisitos del punto 6.1.6.2 o 6.5.5. En todos los demas casos,
dichos limitadores se consideraran una estrategia de manipula-
cion.

Podra instalarse un limitador del par motor a un motor o ve-
hiculo, si:

— el limitador del par motor se activa s6lo mediante sefiales de
a bordo para proteger de dafios al grupo motopropulsor o al
vehiculo y/o por motivos de seguridad del vehiculo, para la
activacion de la unidad de toma de fuerza cuando el ve-
hiculo se halla parado o para medidas destinadas a garanti-
zar el correcto funcionamiento del sistema de reduccion de
NO

X2

y

— el limitador del par motor se activa s6lo temporalmente,

y

— el limitador del par motor no modifica la estrategia de con-
trol de emisiones (ECS),

y

— en caso de unidad de toma de fuerza o de proteccion del
grupo motopropulsor, el par motor esta limitado a un valor
constante, independiente del régimen del motor, sin exceder
nunca el par a plena carga,

y

— se activa de la misma manera para limitar el rendimiento de
un vehiculo con el fin de incitar al conductor a adoptar las
medidas necesarias para garantizar el correcto funciona-
miento de las medidas de control del NO, en el sistema
del motor.

Requisitos especiales para los sistemas electronicos de control
de emisiones

Requisitos relativos a la documentacion

El fabricante debera presentar un paquete documental que per-
mita acceder a cualquier elemento de diseflo y estrategia de
control de emisiones (ECS), y al limitador del par motor del
sistema del motor y a los medios mediante los que controla sus
variables de salida, independientemente de que dicho control sea
directo o indirecto. Dicha documentacion se entregara en dos
partes:

a) el paquete documental formal, que se enviara al servicio
técnico cuando se presente la solicitud de homologacion,
incluird una descripcion completa del ECS y, si procede,
del limitador del par motor. Dicha documentacion podra
ser resumida siempre que demuestre que se
han identificado todos los resultados permitidos por una
matriz obtenida a partir del rango de control de los datos
de entrada de cada unidad. Esta informacion debera adjun-
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6.1.8.1.

6.1.8.2.

6.1.10.
6.1.10.1.

tarse a la documentacion exigida en el presente anexo,
punto 3;

b) material suplementario que indique los parametros modifica-
dos por cualquier estrategia auxiliar de control de emisiones
(AECS) y las condiciones limite en que funciona dicha es-
trategia. El material suplementario incluird una descripcion
de la logica del control del sistema de combustible, estrate-
gias de avance de inyectores y puntos de conmutacion du-
rante todos modos de funcionamiento. También incluird una
descripcion del limitador del par motor que se describe en el
presente anexo, punto 6.5.5.

El material suplementario incluira también una justificacion del
uso de cualquier AESC asi como material suplementario y datos
de pruebas para demostrar el efecto sobre las emisiones de
escape de cualquier AECS instalada al motor o en el vehiculo.
La justificacion de la utilizacion de una AECS podra basarse en
datos de pruebas y/o analisis técnicos bien fundados.

Este material suplementario tendrd caracter estrictamente confi-
dencial y se pondra a disposicion del organismo competente en
materia de homologacion a peticion del mismo. El organismo
competente en materia de homologacion mantendra el caracter
confidencial de dicho material.

Disposiciones especificas para la homologacion de motores con
arreglo a la fila A de los cuadros del punto 6.2.1 (motores
normalmente no sometidos a prueba ETC)

Para comprobar si una estrategia o medida debe considerarse
una estrategia de manipulacion con arreglo a las definiciones
contempladas en el punto 2, el organismo competente en ma-
teria de homologaciones y/o el servicio técnico podran solicitar
una prueba adicional de deteccion de NO, mediante la ETC que
podra llevarse a cabo en combinacion con la prueba de homo-
logacion de tipo o con los procedimientos de verificacion de la
conformidad de la produccion.

Al verificar si una estrategia o medida debe considerarse una
estrategia de manipulacion con arreglo a las definiciones que
aparecen en el punto 2, se aceptara un margen adicional
del 10 %, en relacion con el valor limite correspondiente de
NO,.

Las disposiciones transitorias para la extension de la homolo-
gacion  figuran en el anexo I, punto 6.1.5, de la
Directiva 2001/27/CE.

Hasta el 8 de noviembre de 2006, el niimero de certificado de
homologacion existente seguira vigente. En caso de extension,
s6lo cambiara el nimero secuencial para indicar el nimero de
homologacién de base de la extension de la siguiente manera:

Ejemplo de segunda  extension de la cuarta
homologacion correspondiente a la fecha de solicitud A, expe-
dida por Alemania:

e1*88/77*2001/27A*0004*02
Disposiciones relativas a la seguridad del sistema electronico

Todo vehiculo equipado con una unidad de control de emisiones
debera incluir medidas que impidan cualquier modificacion no
autorizada por el fabricante. El fabricante autorizara la realiza-
cion de modificaciones si son necesarias para la diagnosis, el
mantenimiento, la inspeccion, la instalacion de accesorios o la
reparacion del vehiculo. Los parametros de funcionamiento o
codigos de ordenador reprogramables deberan ser resistentes a
las manipulaciones y ofrecer un nivel de protecciéon al menos
igual al previsto en las disposiciones de la norma
ISO 15031 7 (SAE J2186), siempre y cuando el intercambio
de seguridad se lleve a cabo utilizando los protocolos y el
conector de diagnosis prescritos en el anexo IV, punto 6, de
la Directiva 2005/78/CE. Todos los chips de memoria de cali-
bracion extraibles deberan ir encapsulados, alojados en caja se-
llada o protegidos mediante algoritmos electronicos y no debe-
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ran poder sustituirse sin utilizar herramientas y procedimientos
especializados.

6.1.10.2. Los parametros de funcionamiento del motor controlados por
codigo informatico no deberan poder modificarse sin utilizar
herramientas y procedimientos especializados (por ejemplo,
componentes de ordenador soldados o encapsulados o carcasas
de ordenador selladas o soldadas).

6.1.10.3. Los fabricantes adoptaran las medidas adecuadas para proteger
el ajuste de méaxima salida de combustible contra cualquier
manipulacién mientras un vehiculo esté en circulacion.

6.1.10.4. Los fabricantes podran solicitar al organismo competente en
materia de homologacion la exencion de cualquiera de estos
requisitos para aquellos vehiculos en que sea improbable la
necesidad de proteccion. Los criterios que tendra en cuenta el
organismo competente en materia de homologacion al estudiar
la exencion seran, entre otros, la disponibilidad de chips de
control de prestaciones en ese momento, la capacidad de altas
prestaciones del vehiculo y el volumen de ventas probable del
vehiculo.

6.1.10.5. Los fabricantes que usen sistemas de codigos informaticos pro-
gramables (por ejemplo, memoria solo de lectura, programable y
borrable eléctricamente, EEPROM) deberan impedir la reprogra-
macion no autorizada. Los fabricantes deberan incluir estrategias
avanzadas de proteccion contra manipulaciones y medidas de
proteccion contra escritura que requieran el acceso electronico a
un ordenador externo mantenido por el fabricante. El organismo
competente en materia de homologacion podra aprobar métodos
alternativos que ofrezcan un nivel equivalente de
proteccion contra la manipulacion.

(*) La Comision determinara si es necesario adoptar medidas especificas sobre los
motores de reglaje multiple en la presente Directiva al mismo tiempo que una
propuesta acerca de los requisitos del articulo 10 de la presente Directiva.

(**) Hasta el 1 de octubre de 2008, sera de aplicacion lo siguiente: “una tempera-

tura ambiente comprendida entre 279 K y 303 K (6 °C y 30 °C)”.

(***) Este arco de temperaturas sera reconsiderado en la revision de la presente

Directiva, con especial énfasis en el caracter adecuado del limite inferior de
temperatura.»

m) la introduccion del punto 6.2 se sustituye por el texto siguiente:

«6.2. Prescripciones relativas a las emisiones de gases y particulas
contaminantes y de humos

Para la homologacion con respecto a la fila A de los cuadros del
punto 6.2.1, la medicion de las emisiones debera efectuarse
conforme a las pruebas ESC y ELR en el caso de motores diésel
convencionales, incluidos los que incorporan equipos electroni-
cos de inyeccion de combustible, recirculacién de los gases de
escape (EGR), y/o catalizadores de oxidacion. Los motores di¢-
sel que dispongan de sistemas avanzados de postratamiento de
gases de escape, incluidos los catalizadores para reducir NOy
y/o filtros de particulas, deberan someterse ademas a la prueba
ETC.

Para las pruebas de homologacion de las filas Bl o B2 o C de
los cuadros del punto 6.2.1, la medicion de las emisiones debera
efectuarse conforme a las pruebas ESC, ELR y ETC.

En el caso de motores de gas, se determinaran las emisiones
gaseosas mediante la prueba ETC.

Los procedimientos de prueba ESC y ELR se describen en el
anexo III, apéndice 1, y el procedimiento de prueba ETC en el
anexo III, apéndices 2 y 3.

Las emisiones de gases y de particulas contaminantes, si pro-
cede, y de humos, en su caso, procedentes del motor que se
somete a las pruebas se mediran mediante los métodos descritos
en el anexo III, apéndice 4. En el anexo V se describen los
sistemas recomendados para el analisis de los gases contaminan-
tes, el muestreo de particulas y la medicion de humos.



2005L0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 23

El servicio técnico podra aprobar otros sistemas o analizadores
si se demuestra que con ellos se obtienen resultados equivalen-
tes en el ciclo de pruebas respectivo. La determinacion de equi-
valencia del sistema se basara en un estudio correlacional de un
minimo de 7 pares de muestras que compare el sistema que esta
siendo examinado con uno de los sistemas de referencia de la
presente Directiva. Para las emisiones de particulas, solo se
reconocen como sistemas de referencia equivalentes el sistema
de dilucion de flujo total o el sistema de dilucion de flujo
parcial que cumpla los requisitos de la norma ISO 16183. Los
“resultados” se refieren al valor de las emisiones de ese ciclo en
particular. La prueba correlacional tendra lugar en el mismo
laboratorio y celda de prueba, y con el mismo motor, y es
preferible efectuarla simultaneamente. La equivalencia de las
medias de los pares de muestra se determinara mediante las
estadisticas de las pruebas F'y ¢ como se describe en el presente
anexo, apéndice 4, obtenidas en dichas condiciones de labora-
torio, de celda de prueba y de motor. Los valores extremos se
determinaran conforme a la norma ISO 5725 y se excluiran de
la base de datos. Para la introduccion de un nuevo sistema en la
Directiva, la determinacion de equivalencia se basara en el
calculo de la repetibilidad y la reproducibilidad, como se des-
cribe en la norma ISO 5725.»;

n) se afaden los puntos 6.3, 6.4 y 6.5 siguientes:

«6.3.

6.3.1.

6.3.2.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

Factores de durabilidad y deterioro

A efectos de la presente Directiva, el fabricante determinara los
factores de deterioro que se utilizaran para demostrar que las
emisiones de gases y particulas de una familia de motores o de
una familia de motores-sistemas de postratamiento siguen ajus-
tandose a los limites de emisiones correspondientes que se es-
pecifican en los cuadros del punto 6.2.1 del presente anexo en el
transcurso del periodo de durabilidad pertinente establecido en
el articulo 3 de la presente Directiva.

En el anexo II de la Directiva 2005/78/CE figuran los procedi-
mientos de demostracion de la conformidad de una familia de
motores o de sistemas de postratamiento del motor con los
limites de emisiones pertinentes a lo largo del periodo de dura-
bilidad adecuado.

Sistema de diagnéstico a bordo (DAB)

Con arreglo al articulo 4, apartados 1 y 2, de la presente Di-
rectiva, los motores diésel o los vehiculos equipados con un
motor diésel deberan disponer de un sistema de diagnostico a
bordo (DAB) para el control de las emisiones de acuerdo con
los requisitos del anexo IV de la Directiva 2005/78/CE.

Con arreglo al articulo 4, apartado 2, de la presente Directiva,
los motores de gas o los vehiculos equipados con un motor de
gas deberan disponer de un sistema de diagnostico a bordo
(DAB) para el control de las emisiones de acuerdo con los
requisitos del anexo IV de la Directiva 2005/78/CE.

Produccion de motores en pequerios lotes

Como alternativa a los requisitos establecidos en este punto, los
fabricantes de coches cuya produccion anual a escala mundial
de un tipo de motor, perteneciente a una familia de motores y
DAB

s

— sea inferior a 500 unidades anuales, podran obtener la ho-
mologacion de tipo CE con arreglo a los requisitos de la
presente Directiva en aquellos casos en que el motor se
controle solo a efectos de continuidad del circuito y el sis-
tema de postratamiento se supervise a efectos de fallos im-
portantes de funcionamiento,

— sea inferior a 50 unidades anuales, podran obtener la homo-
logacion de tipo CE con arreglo a los requisitos de la pre-
sente Directiva en aquellos casos en que la totalidad del
sistema de control de emisiones (es decir, el motor y el
sistema de postratamiento) se supervise solo a efectos de
continuidad del circuito.
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6.5.

6.5.1.
6.5.1.1.

6.5.1.2.

6.5.1.3.

6.5.1.4.

6.5.1.5.

6.5.1.6.

6.5.1.7.

6.5.1.8.

6.5.2.
6.5.2.1.

6.5.2.2.

6.5.2.3.

6.5.2.4.

El organismo competente en materia de homologacion debera
informar a la Comision de los detalles de cada homologacion de
tipo concedida en virtud de la presente disposicion.

Requisitos para garantizar el correcto funcionamiento de las
medidas de control de NO, (****)

Generalidades

La presente seccion es aplicable a todos los sistemas de motor,
independientemente de la tecnologia empleada para ajustarse a
los limites de emisiones que figuran en los cuadros del
punto 6.2.1 del presente anexo.

Fechas de aplicacion

Los requisitos establecidos en los puntos 6.5.3,
6.54 y 6.5.5 seran de aplicacion a partir del 1 de octubre
de 2006 para las nuevas homologaciones de tipo, y a partir
del 1 de octubre de 2007 para todas las matriculaciones de
vehiculos nuevos.

Los sistemas de motor pertenecientes al ambito de aplicacion
del presente punto estaran disefiados, construidos e instalados de
manera que cumplan dichos requisitos a lo largo de la vida ttil
del motor.

El fabricante proporcionara en el anexo II de la presente Direc-
tiva informacion que describa de manera completa las caracte-
risticas de funcionamiento de un sistema de motor perteneciente
al ambito de aplicacion del presente punto.

En la solicitud de homologacién de tipo, si el sistema del motor
requiere un reactivo, el fabricante especificara las caracteristicas
de todos los reactivos consumidos por cualquier sistema de
postratamiento de gases de escape, por ejemplo, el tipo y las
concentraciones, las condiciones de funcionamiento relativas a
la temperatura, la referencia a normas internacionales, etc.

En cuanto al punto 6.1, cualquier sistema de motor correspon-
diente al ambito de aplicacion de este punto conservard su
funcion de control de emisiones durante todas las condiciones
que ocurren normalmente en el territorio de la Unién Europea,
especialmente a temperaturas ambiente bajas.

A efectos de la homologacion de tipo, el fabricante demostrara
al servicio técnico que, en el caso de los sistemas de motor que
requieran un reactivo, cualquier emisién de amoniaco no supera,
a lo largo del ciclo de pruebas de emisiones aplicable, un valor
medio de 25 ppm.

En el caso de los sistemas de motor que requieran un reactivo,
cada deposito de reactivo instalado en un vehiculo dispondra de
algiin medio que permita tomar una muestra de cualquier fluido
contenido en el deposito. Debera poder accederse facilmente al
punto de muestreo sin utilizar ningun dispositivo o herramienta
especializados.

Requisitos relativos al mantenimiento

El fabricante proporcionara, o hara que se proporcionen, a todos
los propietarios de vehiculos pesados nuevos o de motores de
gran potencia nuevos instrucciones escritas en las que se hara
constar que, si el sistema de control de emisiones del vehiculo
no funciona correctamente, el indicador de mal funcionamiento
(IMF) senalara al conductor la existencia de un problema y, por
tanto, el motor funcionara con unas prestaciones reducidas.

Las instrucciones incluiran requisitos para la correcta utilizacion
y mantenimiento de los vehiculos, incluido, si procede, el uso
de reactivos consumibles.

Las instrucciones estaran redactadas de manera clara, en un
lenguaje no técnico y en la lengua del pais en el que se ma-
triculen o vendan los vehiculos pesados nuevos o los motores de
gran potencia nuevos.

Las instrucciones especificaran si el operador del vehiculo tiene
que reponer los reactivos consumibles entre los intervalos nor-
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6.5.2.5.

6.5.2.6.

6.5.3.

6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

6.5.3.4.

6.5.3.5.

6.5.4.

6.5.4.1.

males de mantenimiento e indicaran la velocidad probable de
consumo de reactivo con arreglo al tipo de vehiculo pesado
nuevo.

Las instrucciones especificaran que, cuando asi se indique, sera
obligatoria la utilizacion y la reposicion de un reactivo requerido
con las especificaciones correctas con el fin de que el vehiculo
se ajuste al certificado de conformidad expedido para dicho
vehiculo o tipo de motor.

En las instrucciones se indicara que puede constituir un delito
utilizar un vehiculo que no consume ningun reactivo si éste es
requerido para la reduccion de las emisiones contaminantes y
que, por tanto, puede haberse invalidado cualquier condicion
favorable para la adquisicion o utilizacion del vehiculo obtenida
en el pais de matriculacion o en otro pais en el que se utilice el
vehiculo.

Control del NO, del sistema del motor

El funcionamiento incorrecto del sistema del motor con respecto
al control de emisiones de NO, (por ejemplo, debido a la falta
de cualquier reactivo requerido, al flujo incorrecto de la EGR o
a la desactivacion de ésta) se determinara por la supervision del
nivel de NO, mediante sensores situados en el caudal de escape.

Los sistemas del motor dispondran de un método para determi-
nar el nivel de NOy en el caudal de escape. Cualquier desvia-
cion del nivel de NO, que supere en 1,5 g/kWh el valor limite
aplicable que figura en el anexo I, punto 6.2.1, cuadro I, de la
presente Directiva, dard lugar a que se informe al conductor
mediante la activacion del IMF (véase el anexo IV, punto 3.6.5,
de la Directiva 2005/78/CE).

Ademas, con arreglo al anexo IV, punto 3.9.2, de la
Directiva 2005/78/CE, durante un minimo de 400 dias
0 9600 horas de funcionamiento del motor, se almacenara
un codigo de error que no pueda borrarse en el que se identi-
fique la razén por la que se superan los niveles de NO, espe-
cificados en el punto anterior.

Si el nivel de NOy supera los umbrales DAB que figuran en el
cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Direc-
tiva (¥****)_ el limitador del par motor reducira el rendimiento
del motor con arreglo a los requisitos del punto 6.5.5 de manera
que el conductor pueda percibirlo claramente. Cuando el limi-
tador del par motor esté activado, se seguira avisando al con-
ductor conforme a los requisitos del punto 6.5.3.2.

En el caso de sistemas de motor que utilicen la EGR y ninglin
otro sistema de postratamiento para el control de las emisiones
de NO,, el fabricante podra utilizar un método alternativo a los
requisitos del punto 6.5.3.1 para determinar el nivel de NO,. En
la homologacion de tipo, el fabricante demostrara que el método
alternativo determina con la misma eficacia y precocidad el
nivel de NO, en comparacion con los requisitos del
punto 6.5.3.1 y que acarrea las mismas consecuencias que las
previstas en los puntos 6.5.3.2, 6.5.3.3 y 6.5.3.4.

Control del reactivo

En el caso de los vehiculos que requieran la utilizacién de un
reactivo para ajustarse a los requisitos del presente punto, el
conductor sera informado del nivel de reactivo que presenta el
deposito de almacenamiento de reactivo del vehiculo mediante
una indicacion mecanica o electronica en el tablero de instru-
mentos de éste. Se incluird una advertencia cuando el nivel de
reactivo:

— sea inferior al 10 % del depdsito o a un porcentaje mas
elevado a eleccion del fabricante,

o

— sea inferior al nivel correspondiente a la distancia de con-
duccion posible con el nivel de reserva de combustible es-
pecificado por el fabricante.
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6.5.4.2.

6.5.4.3.

6.5.4.4.

6.5.4.5.

6.5.4.6.

6.5.4.7.

6.5.4.8.

6.5.4.9.

6.5.4.10.

6.5.4.11.

6.5.4.12.

6.5.4.13.

El indicador de reactivo estara situado cerca del indicador del
nivel de combustible.

Si el deposito de reactivo queda vacio, se informara al conduc-
tor con arreglo a los requisitos del anexo IV, punto 3.6.5, de la
Directiva 2005/78/CE.

En cuanto el deposito de reactivo se quede vacio, seran de
aplicacion los requisitos del punto 6.5.5 ademas de los corres-
pondientes al punto 6.5.4.2.

Los fabricantes tendran la posibilidad de ajustarse a lo dispuesto
en los puntos 6.5.4.5 a 6.5.4.13 en vez de ajustarse a los requi-
sitos establecidos en el punto 6.5.3.

Los sistemas de motores incluiran medios para determinar si el
vehiculo contiene un fluido que responde a las caracteristicas
relativas a los reactivos declaradas por el fabricante y registradas
en el anexo II de la presente Directiva.

Si el fluido del deposito de reactivo no responde a los requisitos
minimos declarados por el fabricante, registrados en el anexo II
de la presente Directiva, se aplicaran los requisitos adicionales
del punto 6.5.4.13.

Los sistemas de motor incluirdn un medio para determinar el
consumo de reactivo y proporcionar el acceso externo a la
informacién sobre el consumo.

A través del puerto serie del conector normalizado de diagnosis
(véase el anexo IV, punto 6.8.3, de la Directiva 2005/78/CE), se
dispondra de la media de consumo de reactivo y de la media de
consumo solicitado de reactivo por el sistema del motor corres-
pondientes al periodo mas largo de los siguientes: periodo com-
pleto previo de 48 horas de funcionamiento del motor o periodo
necesario para el consumo de reactivo requerido de un minimo
de 15 litros.

Para controlar el consumo de reactivo, se supervisaran, como
minimo, los siguientes parametros del motor:

— nivel de reactivo en el depdsito de almacenamiento de reac-
tivo del vehiculo,

— caudal de reactivo o inyecciéon de reactivo lo mas cerca
posible técnicamente del punto de inyeccion en un sistema
de postratamiento de gases de escape.

Cualquier desviacion superior al 50 % en la media de consumo
de reactivo y en la media de consumo solicitado de reactivo del
sistema del motor a lo largo del periodo definido en el
punto 6.5.4.8 dara lugar a la aplicacion de las medidas estable-
cidas en el punto 6.5.4.13.

Si se interrumpe la actividad de dosificacion del reactivo, se
aplicaran las medidas establecidas en el punto 6.5.4.13. Ello
no sera necesario si la interrupcién es solicitada por la ECU
del motor debido a que las condiciones de funcionamiento del
motor son tales que el comportamiento relativo a las emisiones
del motor no requiere la dosificacion del reactivo, siempre que
el fabricante haya comunicado claramente al organismo compe-
tente en materia de homologacion cuando se aplican dichas
condiciones de funcionamiento.

Si el nivel de NOy supera los 7,0 g/kWh en el ciclo de pruebas
ETC, se aplicaran las medidas establecidas en el punto 6.5.4.13.

En aquellos casos en que se haga referencia al presente punto, el
conductor sera advertido por la activacion del IMF (véase el
anexo IV, punto 3.6.5, de la Directiva 2005/78/CE) y el limi-
tador del par motor reducira el rendimiento del motor con arre-
glo a los requisitos del punto 6.5.5 de manera que el conductor
pueda percibirlo claramente.

Con arreglo al anexo IV, punto 392, de Ila
Directiva 2005/78/CE, durante un minimo de 400 dias
0 9600 horas de funcionamiento del motor, se almacenara
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un codigo de error que no pueda borrarse en el que se identi-
fique la razén por la que se activo el limitador del par motor.

6.5.5.  Medidas disuasorias relativas a la manipulacion de los sistemas
de postratamiento de gases de escape

6.5.5.1. Los sistemas de motor correspondientes al ambito de aplicacion
del presente punto incluirdn un limitador del par motor que
advertira al conductor cuando el sistema del motor o el vehiculo
funcionen incorrectamente, con lo que se fomenta el arreglo
rapido de cualquier averia.

6.5.5.2.  El limitador del par motor se activara cuando el vehiculo se
halle parado por primera vez una vez que se den las condiciones
establecidas en los puntos 6.5.3.4, 6.5.4.3, 6.5.4.6, 6.5.4.10,
6.54.11 0 6.5.4.12.

6.5.5.3.  En aquellos casos en que el limitador del par motor se active, el
par motor no superara, en ningin caso, un valor constante del:

— 60 % de par motor a plena carga, independientemente del
régimen del motor, para los  vehiculos de
categoria N3 > 16 toneladas, M3/111
y M3/B > 7,5 toneladas,

— 75 % de par motor a plena carga, independientemente del
régimen del motor, para los vehiculos de categoria N1, N2,
N3 < 16 toneladas, M2, M3/, M3/, M3/A
y M3/B < 7,5 toneladas.

6.5.54. El esquema de limitacion del par motor figura en los
puntos 6.5.5.5 a 6.5.5.6.

6.5.5.5. Con arreglo a los requisitos relativos a la documentacion del
presente anexo, punto 6.1.7.1, se especificara informacion deta-
llada por escrito con una descripcion completa de las caracte-
risticas de funcionamiento del limitador de par motor.

6.5.5.6. El limitador de par motor se desactivara cuando el régimen del
motor se halle al ralenti si ya no se reunen las condiciones que
provocaron su activacion. El limitador de par motor no se de-
sactivara automaticamente sin que se haya resuelto la causa de
su activacion.

6.5.5.7. Demostracion del limitador de par motor.

6.5.5.7.1. En el marco de la solicitud de homologacion de tipo prevista en
el presente anexo, punto 3, el fabricante demostrara el funcio-
namiento del limitador de par motor mediante pruebas en un
dinamoémetro para motores o mediante una prueba en vehiculo.

6.5.5.7.2. Si se va a efectuar una prueba en un dinamometro para motores,
el fabricante realizara ciclos consecutivos de pruebas ETC para
demostrar que el limitador de par motor funcionara, incluida su
activacion, con arreglo a los requisitos establecidos en el
punto 6.5 y, en particular, en los puntos 6.5.5.2 y 6.5.5.3.

6.5.5.7.3. Si se debe efectuar una prueba en vehiculo, éste se conducira
en carretera o en pista de pruebas para demostrar que el limi-
tador de par motor funcionard, incluida su activacion, con arre-
glo a los requisitos establecidos en el punto 6.5 y, en particular,
en los puntos 6.5.5.2 y 6.5.5.3.

(****) La Comision tiene intencion de revisar este punto el 31 de diciembre de
2006, a mas tardar.
(*¥****) La Comision tiene intencion de revisar estos valores el 31 de diciembre de
2005, a mas tardar.»

o) el punto 8.1 se sustituye por el texto siguiente:

«8.1. Parametros que definen la familia de motores

La familia de motores, determinada por el fabricante de moto-
res, debera ajustarse a lo dispuesto en la norma ISO 16185.»;

p) se anade el punto 8.3 siguiente:
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«8.3.

Parametros para definir una familia de motores y DAB

La familia de motores y DAB puede definirse mediante para-
metros basicos de diseflo que deberan ser comunes a los siste-
mas de motor de la familia.

Para poder afirmar que dos sistemas de motor pertenecen a la
misma familia de motores y DAB, deberan tener en comun los
parametros basicos siguientes:

— los métodos de supervision del DAB,
— los métodos de deteccion de mal funcionamiento;

excepto cuando el fabricante haya mostrado que dichos métodos
son equivalentes mediante la demostracion técnica pertinente u
otros procedimientos adecuados.

Nota: Los motores que no pertenezcan a la misma familia de
motores pueden, sin embargo, pertenecer a la misma familia de
motores y DAB siempre que se cumplan los criterios anterior-
mente mencionados.»;

q) el punto 9.1 se sustituye por el texto siguiente:

)

s)

«9.1.

se anade
«9.1.2.
9.1.2.1.

9.12.2.

9.1.2.3.

9.12.4.

9.1.2.5.

se anade

«10.

10.1.

Deberan adoptarse medidas al objeto de garantizar la conformi-
dad de la produccion, de acuerdo con lo dispuesto en el
articulo 10 de la Directiva 70/156/CEE. La conformidad de la
produccion se verificara en base a la descripcion que incluyen
los certificados de homologacion establecidos en el anexo VI de
la presente Directiva. Al aplicar los apéndices 1, 2 o 3, la
emision medida de particulas y gases contaminantes procedentes
de los motores sujetos a la comprobacion de la conformidad de
la produccion se ajustarda mediante la aplicacion de los factores
de deterioro (DF) adecuados para dicho motor que figuran en el
anexo VI, punto 1.5 del apéndice.

El anexo X, puntos 2.4.2 y 2.4.3, de la Directiva 70/156/CEE
seran de aplicacion cuando los organismos competentes no estén
satisfechos con el procedimiento de auditoria del fabricante.»;

el punto 9.1.2 siguiente:
Diagnostico a bordo (DAB)

Si hay que realizar una verificacion de la conformidad de la
produccion del sistema DAB, debera hacerse con arreglo a lo
siguiente:

Cuando el organismo competente en materia de homologacion
determine que la calidad de la produccion parece insatisfactoria,
se tomara al azar un motor de la serie y se lo sometera a las
pruebas descritas en el anexo IV, apéndice 1, de Ia
Directiva 2005/78/CE. Las pruebas podran efectuarse en un
motor que haya rodado un maximo de 100 horas.

Se considerara que la produccion es conforme si dicho motor
cumple los requisitos de las pruebas descritas en el anexo IV,
apéndice 1, de la Directiva 2005/78/CE.

Si el motor tomado de la serie no retine los requisitos estable-
cidos en el punto 9.1.2.2, se tomara de la serie otra muestra
aleatoria de cuatro motores, a los que se sometera a las pruebas
descritas en el anexo IV, apéndice 1, de Ia
Directiva 2005/78/CE. Las pruebas podran efectuarse en moto-
res que hayan rodado un maximo de 100 horas.

Se considerara que la produccion es conforme si un minimo de
tres motores de la muestra aleatoria de cuatro motores cumplen
los requisitos de las pruebas descritas en el anexo IV, apén-
dice 1, de la Directiva 2005/78/CE.»;

el punto 10 siguiente:

CONFORMIDAD DE LOS VEHICULOS/MOTORES
EN CIRCULACION

A efectos de la presente Directiva, la conformidad de los mo-
tores/vehiculos en circulacion debera comprobarse periddica-
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t)

)

w)

mente a lo largo de la vida util de un motor instalado en
un vehiculo.

10.2. En referencia a las homologaciones de tipo concedidas para las
emisiones, estas medidas adicionales seran adecuadas para con-
firmar la funcionalidad de los dispositivos de control de emi-
siones durante la vida 1til de un motor instalado en un vehiculo
en condiciones normales de uso.

10.3. En el anexo III de la Directiva 2005/78/CE se establecen los
procedimientos que se seguiran con respecto a la conformidad
de los motores/vehiculos en circulacion.»;

en el apéndice 1, se sustituye el punto 3 por el texto siguiente:

«3. Se utilizara el procedimiento siguiente para cada uno de los conta-
minantes mencionados en el anexo I, punto 6.2.1 (véase la figura 2):

Sea:
L = el logaritmo natural del valor limite del contaminante;

x;= el logaritmo natural del valor de medicion (una vez aplicado el
DF pertinente) del motor niimero i de la muestra;

s = una estimacion de la desviacion normal de la produccion (des-
pués de tomar el logaritmo natural de las medidas);

n = el tamafno de muestra actual.»;

en el apéndice 2, el punto 3 y la frase de introduccion del punto 4 se
sustituyen por el texto siguiente:

«3. Se considerara que los valores de los contaminantes indicados en el
anexo I, punto 6.2.1, una vez aplicado el DF pertinente, poseen una
distribucion logaritmico normal y deben transformarse tomando sus
logaritmos naturales, siendo m y m el tamaflo minimo y maximo de
muestra respectivamente (mg = 3 y m = 32), y n el tamafo de
muestra actual.

4. Sixy, Xy, ..., X; son los logaritmos naturales de los valores medidos
(una vez aplicado el DF pertinente) en la seric y L es el logaritmo
natural del valor limite del contaminante, entonces:»;

en el apéndice 3, el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. Se utilizara el procedimiento siguiente para cada uno de los conta-
minantes mencionados en el anexo I, punto 6.2.1 (véase la figura 2):

Sea:
L= el logaritmo natural del valor limite del contaminante;

x;= el logaritmo natural del valor de medicion (una vez aplicado el
DF pertinente) del motor niimero i de la muestra;

s= una estimacion de la desviacion tipica de la produccion (des-
pués de tomar el logaritmo natural de las mediciones);

n= el tamano de muestra actual.»;
se afiade el apéndice 4 siguiente:
«Apéndice 4
DETERMINACION DE LA EQUIVALENCIA DE SISTEMA

La determinacion de equivalencia del sistema con arreglo al presente
anexo, punto 6.2, se basara en un estudio correlacional de 7 pares de
muestras (0 mayor) que compare el sistema candidato con uno de los
sistemas de referencia aceptados de la presente Directiva utilizando el/los
ciclos de pruebas adecuados. Los criterios de equivalencia que se aplica-
ran seran la prueba F y la prueba t de Student bilateral.

Dicho método estadistico examina la hipodtesis de que la desviacion tipica
de la poblacion y la media de una emision medida con el sistema candi-
dato no difieren de la desviacion tipica y de la media de la poblacion de
dicha emision medida con el sistema de referencia. La hipotesis se ensa-
yara basandose en un nivel de significancia del 5 % de los valores F y t.
Los valores criticos de F y t correspondientes a un ntmero de 7
a 10 pares de muestras figuran en el cuadro que figura mas adelante.
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Si los valores de F y t, calculados conforme a la formula que figura mas
abajo, son mayores que los valores criticos de F y t, el sistema candidato
no es equivalente.

Se empleara el procedimiento siguiente. Los subindices R y C se refieren,
respectivamente, al sistema de referencia y al sistema candidato:

a) se realizaran un minimo de 7 pruebas con el sistema de referencia y el
sistema candidato preferentemente funcionando en paralelo. El nimero
de pruebas se indicard como ng y nc;

b) se calcularan las medias xg y Xc y las desviaciones tipicas Sg ¥y Sc;

c) se calculara el valor de F como sigue:

(La mayor de las dos desviaciones tipicas Sg 0 Sc debera estar en el
numerador.);

d) se calculara el valor de t como sigue:

P |xC_xR| \/nCXnRX(nC+nR_2)
= X
2 2
\/(nc—l)xsc+(nR —l)st e +ng
e) se compararan los valores calculados de F y t con los valores criticos
de F y t correspondientes al niimero respectivo de pruebas indicadas en
el cuadro que figura mas adelante. Si se seleccionan tamafos de

muestra mayores, se consultaran tablas estadisticas correspondientes
a una significancia del 5 % (confianza del 95 %);

f) se determinaran los grados de libertad (df) de la siguiente manera:
para la prueba F: df =ng — 1 /nc — 1
para la prueba t: df = nc + ng — 2

Valores de F y t correspondientes a los tamafos de la muestra selec-

cionada
Tamaiio de la Prueba F Prueba t
muestra
df Fcrit df tcrit
7 6/6 4,284 12 2,179
8 7/7 3,787 14 2,145
9 8/8 3,438 16 2,120
10 9/9 3,179 18 2,101

g) se determinara la equivalencia del siguiente modo:

— si F <Fyy t <t entonces el sistema candidato es equivalente al
sistema de referencia de la presente Directiva;

— si F > Fyy t > t., entonces el sistema candidato es distinto del
sistema de referencia de la presente Directiva.».

2) El anexo II se modifica como sigue:
a) se inserta el punto 0.7 siguiente:
«0.7.Nombre y direccion del representante del fabricante:»;

b) los puntos 0.7, 0.8 y 0.9 pasan a ser puntos 0.8, 0.9 y 0.10, respectiva-
mente;

c) se aflade el punto 0.11 siguiente:
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«0.11.En el caso de un vehiculo equipado con un sistema de diagndstico a

bordo (DAB), descripcion escrita y/o plano del IMF:»;

d) el apéndice 1 se modifica como sigue:

i)

ii)

iii)

iv)

V)

vi)

se afiade el punto 1.20 siguiente:

«1.20. Unidad de control electronico del motor (EECU) (todos los
tipos de motores):

1.20.1. Marca: ...

1.20.2. Tipo: ...

1.20.3. Numero(s) de calibrado del software: ...»;
se afiaden los puntos 2.2.1.12 y 2.2.1.13 siguientes:

«2.2.1.12. Rango de temperaturas normales de funcionamiento (K):

2.2.1.13. Reactivos consumibles (en su caso):

2.2.1.13.1. Tipo y concentracion de reactivo necesarios para la
accion catalitica: ...

2.2.1.13.2. Rango de temperaturas normales de funcionamiento del
reactivo: ...

2.2.1.13.3. Norma internacional (en su caso): ...

2.2.1.13.4. Frecuencia de reposicion del reactivo: continua/manteni-
miento (*):

(*) Tachese lo que no proceda.»

el punto 2.2.4.1 se sustituye por el texto siguiente:
«2.2.4.1. Caracteristicas (marca, tipo, caudal, etc.): ...»;
Se afiaden los puntos 2.2.5.5 y 2.2.5.6 siguientes:

«2.2.5.5.  Rango de temperaturas (K) y de presiones (kPa) normales
de funcionamiento: ...

2.2.5.6. En caso de regeneracion periddica:

— Numero de ciclos de pruebas ETC
entre 2 regeneraciones (nl):

— Numero de ciclos de pruebas ETC durante la
regeneracion (n2)»;

se afiade el punto 3.1.2.2.3 siguiente:

«3.1.2.2.3. Conducto comin, marca y tipo: ...»;

se afladen los puntos 9 y 10 siguientes:

«9. Sistema de diagnostico a bordo (DAB)

9.1. Descripcion escrita y/o plano del IMF (*): ...

9.2. Lista y funcion de todos los componentes supervisados por el

sistema DAB: ...

9.3. Descripcion escrita (principios generales de funcionamiento
del DAB) para:

9.3.1.  Motores diésel/de gas (*):

9.3.1.1. Supervision del catalizador (*): ...

9.3.1.2. Supervision del sistema de reduccion de NO, (*): ...
9.3.1.3. Supervision del filtro de particulas diésel (*): ...

9.3.1.4. Supervision del sistema electronico de alimentacion (*): ...
9.3.1.5. Otros componentes supervisados por el sistema DAB (*): ...

9.4. Criterios de activacion del IMF (numero fijo de ciclos de
conduccion o método estadistico): ...
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9.5. Lista de todos los codigos de salida DAB y formatos utili-
zados (con las explicaciones correspondientes de cada uno de
ellos): ...

10. Limitador del par motor

10.1. Descripcion de la activacion del limitador del par motor

10.2. Descripcion de la limitacion de la curva de plena carga.

(*) Tachese lo que no proceda.»

e) en el apéndice 2, la cuarta linea de la primera columna del cuadro del
punto 2.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«Caudal de combustible por carrera del piston (mm?3)»;

f) el apéndice 3 se modifica como sigue:

i)

ii)

iii)

vi)

se afiade el punto 1.20 siguiente:

«1.20.  Unidad de control electronico del motor (EECU) (todos los
tipos de motores):

1.20.1. Marca:

1.20.2. Tipo:

1.20.3.  Numero(s) de calibrado del software: ...»;
se afiaden los puntos 2.2.1.12 y 2.2.1.13 siguientes:

«2.2.1.12. Rango de temperaturas normales de funcionamiento (K):

2.2.1.13.  Reactivos consumibles (en su caso):

2.2.1.13.1. Tipo y concentracion de reactivo necesarios para la
accion catalitica: ...

2.2.1.13.2. Rango de temperaturas normales de funcionamiento del
reactivo: ...

2.2.1.13.3. Norma internacional (en su caso): ...

2.2.1.13.4. Frecuencia de reposicion del reactivo: continua/manteni-
miento (*)

(*) Tachese lo que no proceda.»

el punto 2.2.4.1 se sustituye por el texto siguiente:
«2.2.4.1.  Caracteristicas (marca, tipo, caudal, etc.): ...»;
se afladen los nuevos puntos 2.2.5.5 y 2.2.5.6 siguientes:

«2.2.5.5.  Rango de temperaturas (K) y de presiones (kPa) normales
de funcionamiento: ...

2.2.5.6. En caso de regeneracion periodica:

— Nuamero de ciclos de pruebas ETC
entre 2 regeneraciones (nl):

— Numero de ciclos de pruebas ETC durante la
regeneracion (n2)»;

se afiade el punto 3.1.2.2.3 siguiente:

«3.1.2.2.3. Conducto comun, marca y tipo: ...»;

se afiaden los puntos 6 y 7 siguientes:

«0. Sistema de diagnostico a bordo (DAB)

6.1. Descripcion escrita y/o plano del IMF (¥):

6.2. Lista y funcion de todos los componentes supervisados por el
sistema DAB: ...

6.3. Descripcion escrita (principios generales de funcionamiento
del DAB) para:
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6.3.1. Motores diésel/de gas (*): ...

6.3.1.1. Supervision del catalizador (¥): ...

6.3.1.2. Supervision del sistema de reduccion de

3k sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk sk skosk sk sk skoskosk skosk k).
NO, ( ) ...

6.3.1.3. Supervision del filtro de particulas diésel (*): ...

6.3.1.4. Supervision del sistema electronico de alimentacion (¥): ...

6.3.1.5. Otros componentes supervisados por el sistema DAB (¥): ...

6.4.

6.5.

7.2

Criterios para la activacion del IMF (ntimero fijo de ciclos de
conduccion o método estadistico): ...

Lista de todos los codigos de salida DAB y formatos utiliza-
dos (con las explicaciones correspondientes de cada uno de
ellos): ...

Limitador del par motor

Descripcion de la activacion del limitador del par motor

Descripcion de la limitacion de la curva de plena carga

(*) Téachese lo que no proceda.»
g) se aflade el apéndice 5 siguiente:

1.1

1.3.

1.3.1.

«Apéndice 5
INFORMACION RELATIVA AL SISTEMA DAB

Con arreglo a lo previsto en el anexo IV, punto 5, de la
Directiva 2005/78/CE, el fabricante del vehiculo proporcionara
la siguiente informacion adicional para permitir la fabricacion de
piezas de recambio y de mantenimiento compatibles con el DAB,
herramientas de diagnosis y equipos de prueba, salvo que dicha
informacion esté protegida por derechos de propiedad intelectual o
constituya un conjunto de conocimientos técnicos especificos
(know-how) de los fabricantes o de los proveedores del fabricante
del equipo original (OEM).

Cuando corresponda, la informacion que se facilita en el presente
punto debera repetirse en el apéndice 2 del certificado de homo-
logacion de tipo CE (véase el anexo VI de la presente Directiva).

Una descripcion del tipo y numero de ciclos de preacondiciona-
miento utilizados para la homologacion de tipo original del ve-
hiculo.

Una descripcion del tipo de ciclo de demostracion del sistema
DAB utilizado para la homologacion original del vehiculo en lo
relativo al componente supervisado por el sistema DAB.

Una lista exhaustiva de todos los componentes captados por el
dispositivo de deteccion de errores y de activacion del IMF (nu-
mero fijo de ciclos de conduccion o método estadistico), incluida
la lista de parametros secundarios pertinentes captados para cada
uno de los componentes supervisados por el sistema DAB. Una
lista de todos los codigos de salida DAB y formatos utilizados
(junto con una explicacion para cada uno de ellos) para los dis-
tintos componentes del grupo motopropulsor relacionados con las
emisiones asi como para componentes individuales no relaciona-
dos con las emisiones, cuando la supervision del componente se
utiliza para determinar la activacion del IMF.

La informacion requerida en este punto se podra comunicar, por
ejemplo, en forma de un cuadro como el siguiente, que se adjun-
tara al presente anexo:
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Codigo de | Estrategia de Cmer.lf) de Cmgnos”de Parametros | Preacondi- Prueba de
Componente Ty deteccion de | activacion . . . .
error supervision secundarios cionamiento | demostracion
errores del IMF
Catalizador Pxxxx Sefiales de | Diferencia | 3. ciclo | Régimen Tres ci- Ciclo de
SCR los senso- | entre las del motor, | clos de pruebas
res de sefiales de carga del pruebas | DAB (ciclo
NO, 1y2 los motor, DAB corto ESC)
sensores 1 - tempera- (3 ciclos
y 2 tura del cortos
cataliza- ESC)
dor, acti-
vidad del
reactivo

1.3.2. La informacién requerida por el presente apéndice podra limitarse
a la lista completa de los codigos de error registrados por el
sistema DAB en aquellos casos en no sea aplicable el anexo IV,
punto 5.1.2.1, de la Directiva 2005/78/CE, como en el caso de las
piezas de recambio o mantenimiento. Esta informacion podra co-
municarse, por ejemplo, completando las dos primeras columnas
del cuadro del punto 1.3.1 anterior.

Se pondra a disposicion del organismo competente en materia de
homologaciones el expediente de homologacion completo, como
parte del material adicional solicitado en el anexo I, punto 6.1.7.1,
de la presente Directiva, titulado “Requisitos relativos a la docu-
mentacion”.

1.3.3. La informacion requerida en el presente punto debera repetirse en
el apéndice 2 del certificado de homologacion de tipo CE (véase
el anexo VI de la presente Directiva).

Cuando no sea aplicable el anexo IV, punto 5.1.2.1, de la
Directiva 2005/78/CE en el caso de piezas de recambio o de
servicio, la informacion proporcionada en el apéndice 2 del certi-
ficado de homologacion de tipo CE (anexo VI de la presente
Directiva) puede limitarse a la mencionada en el punto 1.3.2.».

3) El anexo III queda modificado como sigue:
a) el punto 1.3.1 se sustituye por el texto siguiente:
«1.3.1. Prueba ESC

A lo largo de una secuencia prescrita de condiciones de funciona-
miento del motor caliente, las cantidades de dichas emisiones de
escape se determinaran de forma continua tomando una muestra
del gas de escape diluido o sin diluir. El ciclo de pruebas consis-
tira en un nimero determinado de fases de régimen y de potencia
que cubren el rango tipico de las condiciones de funcionamiento
de los motores diésel. Durante cada fase, se determinara la con-
centracion de cada gas contaminante, el caudal de gas de escape y
la potencia suministrada, y se ponderaran los valores medidos.
Para la medicion de particulas, el gas de escape se diluirda con
aire ambiente acondicionado mediante un sistema de dilucion de
flujo parcial o total. Las particulas se recogeran en un unico filtro
adecuado en proporcion a los factores de ponderacion de cada
fase. La cantidad de cada contaminante emitido en gramos por
kilovatio hora se calculara segin el método descrito en el presente
anexo, apéndice 1. Asimismo, se mediran los NOy en tres puntos
de prueba de la zona de control seleccionada por el servicio téc-
nico y los valores determinados se comparardn con los valores
calculados a partir de las fases del ciclo de pruebas que abarquen
los puntos de prueba seleccionados. El control de NO, garantizara
la eficacia del control de emisiones del motor dentro del rango
tipico de las condiciones de funcionamiento del motor.»;

b) el punto 1.3.3 se sustituye por el texto siguiente:
«1.3.3. Prueba ETC

A lo largo de un ciclo de transicion prescrito de condiciones de
funcionamiento del motor caliente, basado en las circunstancias
especificas de conduccion en carretera de motores de gran poten-
cia instalados en camiones y autobuses, se examinaran los conta-
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minantes arriba mencionados tras diluir el gas de escape total con
aire ambiente acondicionado (sistema CVS con dilucién doble
para particulas) o determinando los componentes gaseosos en el
gas de escape sin diluir y las particulas con un sistema de dilucion
de flujo parcial. Utilizando las sefiales de retorno de par y de
régimen del dinamoémetro del motor, se integrara la potencia con
respecto a la duracion del ciclo, con lo que se obtendra el trabajo
producido por el motor a lo largo del ciclo. En el caso de un
sistema CVS, se determinara la concentracion de NO, y de HC a
lo largo del ciclo integrando la sefial del analizador, mientras que
la concentraciéon de CO, CO,, y NMHC podra determinarse inte-
grando la sefial del analizador o tomando muestras con bolsas. Si
se miden en el gas de escape sin diluir, todos los componentes
gaseosos se determinaran a lo largo del ciclo integrando la senal
del analizador. Para las particulas, se recogera una muestra pro-
porcional con un filtro adecuado. Se determinara el caudal de gas
de escape diluido o sin diluir a lo largo del ciclo, con el fin de
calcular los valores de emision masica de los contaminantes. Di-
chos valores de emision masica se compararan con el trabajo del
motor, a fin de calcular la cantidad de cada contaminante emitido
en gramos por kilovatio hora, segiin el método descrito en el
presente anexo, apéndice 2.»;

c) el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1.
2.1.1.

Condiciones de prueba del motor

Se medira la temperatura absoluta (7,) del aire del motor en el
punto de entrada, expresada en grados Kelvin, y la presion atmos-
férica seca (p), expresada en kPa, y se determinara el parametro f,
con arreglo a las disposiciones siguientes. En el caso de motores
de varios cilindros que posean distintos grupos de colectores,
como por ejemplo motores en “V”, se tomara la temperatura me-
dia de los distintos grupos.

a) Para motores de encendido por compresion:

Motores atmosféricos y motores sobrealimentados mecanica-
mente:

0,7

% Ta

fa= x| —
ps 298

Motores con turbocompresor con o sin refrigeracion del aire de
admision:

1,5

2 0,7 Ta

fa= x| ——
ps 298

b) Para motores de encendido por chispa:

99\ (Ta )™
fa=| —| x|—
P 298

Validez de la prueba

Para que una prueba se considere valida, el factor f, debera ser tal
que:

0,96 < 1, < 1,06»;

d) el punto 2.8 se sustituye por el texto siguiente:

«2.8.

Si el motor incorpora un sistema de postratamiento de los gases de
escape, las emisiones medidas en el ciclo de pruebas deberan ser
representativas de las emisiones que se produzcan en condiciones
reales de uso. En el caso de un motor equipado con un sistema de
postratamiento que requiera el consumo de un reactivo, el reactivo
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2.8.1.

2.8.2.

utilizado para todas las pruebas se ajustarda a lo dispuesto en
elanexo II, apéndice 1, punto 2.2.1.13.

En el caso de un sistema de postratamiento basado en un proceso
de regeneracion continua, las emisiones se mediran en un sistema
de postratamiento estabilizado.

El proceso de regeneracion se producird una vez, como minimo,
durante la prueba ETC y el fabricante declarara las condiciones
normales en las que dicha regeneracion se realiza (carga de hollin,
temperatura, contrapresion de escape, etc.).

Para comprobar el proceso de regeneracion, se realizara un mi-
nimo de 5 pruebas ETC. Durante las pruebas, se registrara la
presion y la temperatura de los gases de escape (temperatura antes
y después del sistema de postratamiento, contrapresion de escape,
etc.).

El sistema de postratamiento se considerara satisfactorio si las
condiciones declaradas por el fabricante se producen durante la
prueba por un periodo de tiempo suficiente.

El resultado final de la prueba sera la media aritmética de los
distintos resultados de la prueba ETC.

Si el postratamiento de los gases de escape dispone de una fase de
seguridad que cambia a una fase de regeneracion periodica, se la
sometera a prueba con arreglo a lo dispuesto en el punto 2.8.2. En
este caso especifico, se podran superar los limites de emision que
figuran en el anexo I, cuadro 2, que no seran ponderados.

Para el postratamiento de los gases de escape basado en un pro-
ceso de regeneracion periddica, las emisiones se mediran en un
minimo de dos pruebas ETC, una durante y otra fuera de la
regeneracion en un sistema de postratamiento estabilizado, y los
resultados se ponderaran.

El proceso de regeneracion se producird un minimo de una vez
durante la prueba ETC. El motor podra estar equipado con
un interruptor que pueda impedir o permitir la ejecucion del pro-
ceso de regeneracion, siempre que esta operacidn no repercuta en
el calibrado original del motor.

El fabricante declarara las condiciones correspondientes a los pa-
rametros normales en las que se produce el proceso de regenera-
cion (carga de hollin, temperatura, contrapresion de escape, etc.), y
su duracion (n2). También proporcionara todos los datos para
determinar el periodo entre dos regeneraciones (nl). El fabricante
del motor y el servicio técnico acordaran el procedimiento exacto
para determinar dicho periodo basandose en criterios técnicos bien
fundados.

El fabricante proporcionara un sistema de postratamiento que haya
sido cargado con el fin de conseguir la regeneracion durante una
prueba ETC. La regeneracion no se producira durante esta fase de
acondicionamiento del motor.

La media de las emisiones entre las fases de regeneracion se
determinard a partir de la media aritmética de varias pruebas
ETC aproximadamente equidistantes. Se recomienda realizar al
menos una ETC con la menor antelacién posible a una prueba
de regeneraciéon y una ETC inmediatamente después de una
prueba de regeneracion. Como alternativa, el fabricante podra pro-
porcionar  datos  para  mostrar que las  emisiones
permanecen constantes (= 15 %) entre fases de regeneracion. En
este caso, podran utilizarse las emisiones de tan solo una prueba
ETC.

Durante la prueba de regeneracion, se registraran todos los datos
necesarios para detectar la regeneracion (emisiones de CO y NO,,
temperatura antes y después del sistema de postratamiento, contra-
presion de escape, etc.).

Durante el proceso de regeneracion, pueden superarse los limites
de emision establecidos en el anexo I, cuadro 2.
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Las emisiones medidas se ponderaran con arreglo al presente
anexo, apéndice 2, puntos 5.5 y 6.3, y el resultado final no supe-
rara los limites que figuran en el anexo I, cuadro 2.»;

e) el apéndice 1 se modifica como sigue:

i) el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1.

Preparacion de los filtros de muestreo

Al menos una hora antes de la prueba, se introducira cada filtro
en una caja de petri, parcialmente cubierta, que esté protegida
de la contaminacion por polvo, y se colocara en una camara de
pesado para su estabilizacion. Una vez finalizado el periodo de
estabilizacion, se pesara cada uno de los filtros y se registrara
la tara. A continuacion se guardard el filtro en una caja de petri
cerrada o en un portafiltros sellado hasta que se precise para la
prueba. El filtro se utilizara en el plazo de ocho horas después
de que se extraiga de la camara de pesado. Se registrara la
tara.»;

ii) el punto 2.7.4 se sustituye por el texto siguiente:

«2.7.4. Muestreo de particulas

Se utilizara un solo filtro para todo el procedimiento de prueba.
Se tendran en cuenta los factores de ponderacion modal espe-
cificados en el procedimiento del ciclo de pruebas, tomando
una muestra proporcional al caudal masico de escape durante
cada fase del ciclo. Para ello es preciso ajustar el caudal y el
tiempo de muestreo y/o la relacion de dilucion, de modo que se
cumpla el criterio de los factores de ponderacion efectivos que
se menciona en el punto 5.6.

El tiempo de muestreo para cada fase sera de al
menos 4 segundos para un factor de ponderacion de 0,01. El
muestreo tendra lugar lo mas tarde posible en cada fase. El
muestreo de particulas concluird como maximo 5 segundos an-
tes del final de cada fase.»;

iii) se inserta el punto 4 siguiente:

«4.

4.1.

CALCULO DEL CAUDAL DE GAS DE ESCAPE

Determinacion del caudal masico del gas de escape sin di-
luir

Para calcular las emisiones en el gas de escape sin diluir, es
preciso conocer el caudal del gas de escape. El caudal masico
de escape se determinara con arreglo a lo dispuesto en el
punto 4.1.1 o 4.1.2. La precision de la determinacion del cau-
dal de gas de escape sera el mayor de estos valores: el + 2,5 %
de la lectura o el = 1,5 % del valor maximo del motor. Se
podran utilizar métodos equivalentes (por ejemplo, los descritos
en el presente anexo, apéndice 2, punto 4.2).

Método de medicion directa

La medicion directa del caudal de gases de escape podra rea-
lizarse mediante sistemas como los siguientes:

— dispositivos de diferencial de presion, como las toberas
medidoras de caudal,

— caudalimetro ultrasonico,
— caudalimetro de remolino.

Deberan adoptarse precauciones para evitar errores de medida
que influyan en los errores de los valores de emision. Entre
ellas se incluye la instalacion cuidadosa del dispositivo en el
sistema de escape del motor de acuerdo con las recomendacio-
nes del fabricante del instrumento y con las buenas practicas
técnicas. En especial, no deberan verse afectadas por la insta-
lacion del dispositivo las prestaciones del motor ni las emisio-
nes.
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4.1.2. Método de medicion del aire y del combustible

4.2.

Implica la medicion del caudal de aire y del caudal de com-
bustible. Se utilizaran caudalimetros de aire y de combustible
que cumplan el requisito de precision total del punto 4.1. El
calculo del caudal de gases de escape se realizara como sigue:

Amew = Qmaw + s
Determinacién del caudal masico del gas de escape diluido

Para calcular las emisiones en el gas de escape diluido me-
diante un sistema de dilucion de flujo total, es preciso conocer
el caudal del gas de escape diluido. El caudal del gas de escape
diluido (¢pgew) s€ medird en cada fase con un PDP-CVS, CFV-
CVS o SSV-CVS con arreglo a las féormulas generales que
figuran en el presente anexo, apéndice 2, punto 4.1. La preci-
sion serd del + 2 % de la lectura o superior, y se determinara
de conformidad con lo dispuesto en el presente anexo, apén-
dice 5, punto 2.4.»;

iv) los puntos 4 y 5 se sustituyen por el texto siguiente:

«5.

5.1

5.2.

CALCULO DE LAS EMISIONES DE GASES
Evaluacion de datos

Para la evaluacion de las emisiones de gases, se promediara la
lectura  que indique el registrador  durante  los
ultimos 30 segundos de cada fase, y las concentraciones me-
dias (conc) de HC, CO y NO, durante cada fase se determi-
naran a partir del promedio de las lecturas del registrador y a
los correspondientes datos de calibrado. Podra utilizarse un tipo
distinto de registro si se garantiza una adquisicion de datos
equivalente.

Para la medicion de NO, en la zona de control, los requisitos
arriba expuestos solo seran de aplicacion para los NO;.

El caudal de gas de escape ¢y O €l caudal de gas de escape
diluido gpgew> que pueden utilizarse opcionalmente, se deter-
minaran de conformidad con lo dispuesto en el presente anexo,
apéndice 4, punto 2.3.

Correccion seco/humedo

La concentracion medida se convertira a condiciones htimedas
mediante las formulas siguientes, si no se ha medido ya
en condiciones hiimedas. La conversion se realizara para
cada fase.

Cywet = kw x Cdry

Para el gas de escape sin diluir:

1,2442 % Ha+ 11119 w,,, x 27
by, =|1- Dmad__ 151,008
T73,4+1,2442% H, + "k, %1000
D mad
(6]
1,2442x H, +111,19xw,, x 17t
Ky, =|1- e [l—p'J
773,4+1,2442x H, +- 22 5 1000 Py
9 nad
donde:

p;= presion del vapor de agua después de bailo refrigerante, en
kPa

pp= presion atmosférica total, en kPa
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5.3.

H,=humedad del aire de admision, en g de agua por kg de aire
seco

k= 0,055584 x warp — 0,0001083 X wgpp — 0,0001562 x
WGAM + 0,0079936 X WDEL + 0,0069978 X WEPS

Para el gas de escape diluido:

ax%c
K =|1-22"""wco |_§g
Wel [ 200 J w1

K _ (I_KWI)
We2
L4 ax % Caco,
200

Para el aire de dilucion:

Kwq =1 — Ky

1,608 x {Hd X (l—lj + H, x (lﬂ
D D
Ky, = | 1
1000+{1,608x[Hd x(l——] + H, x[ﬂ}
D D

Para el aire de admision:

Ky, =1 - Ky

_ L608xH,
"2 1000 + (1,608 x H,)

donde:

H,=  humedad del aire de admision, en g de agua por kg de
aire seco

Hyq=  humedad del aire de dilucion, en g de agua por kg de
aire seco

y podra derivarse de la medicion de la humedad relativa, del
punto de rocio, de la presion de vapor o del termémetro se-
co/hiimedo utilizando las formulas comtiinmente aceptadas.

Correccion de NO, para humedad y temperatura

Como la emision de NO, depende de las condiciones del aire
ambiente, la concentracion de NO, debera corregirse para la
humedad y temperatura concretas del aire ambiente mediante
los factores que figuran en las formulas siguientes. Los factores
son validos en el rango comprendido entre 0 y 25 g/kg de aire
seco.

a) Para motores de encendido por compresion:

1
k =
h,D 1-0,0182x (Hs —10,71)+0,0045 x (T. — 298)

con:
T, = temperatura del aire de admision, en K
H, = humedad del aire de admision, en g de agua

por kg de aire seco
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donde:

H, podra derivarse de la medicion de la humedad re-
lativa, del punto de rocio, de la presion de vapor o del
termémetro seco/htimedo utilizando las formulas co-
munmente aceptadas.

b) Para motores de encendido por chispa:

kG = 0,6272 + 44,030 x 103 x H, — 0,862 x 107 x
H?

donde:

H, podra derivarse de la medicion de la humedad re-
lativa, del punto de rocio, de la presion de vapor o del
termémetro seco/himedo utilizando las férmulas co-
munmente aceptadas.

5.4. Calculo del caudal masico de las emisiones

El caudal masico de las emisiones (g/h) para cada fase se
calculara de la manera que figura a continuacion. Para el
calculo de NO,, se utilizara el factor de correccion de la hu-
medad k, y 0 Ay G, seglin corresponda, determinado con arreglo
al punto 5.3.

La concentracion medida se convertira a condiciones htiimedas
con arreglo al punto 5.2, si no se ha medido ya en condiciones
humedas. En el cuadro 6 figuran los valores de u,,, para
determinados componentes basados en las propiedades del
gas ideal y en los combustibles correspondientes a la presente

Directiva.
a) Para el gas de escape sin diluir:
Mgas = Ugas X Cgas X Gmew

donde:

Ugas = relacion entre la densidad del componente
del gas de escape y la densidad del gas de
escape

Coas = concentracion del respectivo componente
en el gas de escape sin diluir, en ppm

dmew = caudal masico del gas de escape, en kg/h.

b) Para el gas diluido:

Mgas = Ugas x Cgas,c * dmdew

donde:

Ugas = relacién entre la densidad del compo-
nente del gas de escape y la densidad
del aire

Coas,c = concentracion con correccion de fondo
del respectivo componente en el gas de
escape diluido, en ppm

Gmdew = caudal masico del gas de escape diluido,
en kg/h

donde:

=c—C, X 1—l
cgas,c R D

El factor de dilucién D se calculara de acuerdo con lo
dispuesto en el presente anexo, apéndice 2, punto 5.4.1.

5.5.  Cdlculo de las emisiones especificas

Las emisiones (g/kWh) de todos los componentes individuales
se calcularan de la manera siguiente:
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GAS, = -

donde:
Mgas €8 la masa del gas correspondiente

P, es la potencia neta determinada con arreglo al anexo II,
punto 8.2.

Los factores de ponderacion utilizados en el calculo que figura
arriba son conformes al punto 2.7.1.

Cuadro 6

Valores de ug,, en el gas de escape diluido y sin diluir correspondientes a distintos componentes
del gas de escape

Combustible NO, co THC/NMHC o, CH,

Diésel Gas de escape 0,001587 0,000966 0,000479 0,001518 0,000553
sin diluir

Gas de escape 0,001588 0,000967 0,000480 0,001519 0,000553
diluido

Etanol Gas de escape 0,001609 0,000980 0,000805 0,001539 0,000561
sin diluir

Gas de escape 0,001588 0,000967 0,000795 0,001519 0,000553
diluido

GNC Gas de escape 0,001622 0,000987 0,000523 0,001552 0,000565
sin diluir

Gas de escape | 0,001588 0,000967 0,000584 0,001519 0,000553
diluido

Propano Gas escape sin | 0,001603 0,000976 0,000511 0,001533 0,000559
diluir

Gas de escape 0,001588 0,000967 0,000507 0,001519 0,000553
diluido

Butano Gas de escape 0,001600 0,000974 0,000505 0,001530 0,000558
sin diluir

Gas de escape | 0,001588 0,000967 0,000501 0,001519 0,000553

diluido
Notas:
— valores u del gas de escape sin diluir basados en las propiedades del gas ideal a 4 = 2, aire seco, 273 K,
101,3 kPa

— valores u del gas de escape diluido basados en la densidad del aire y las propiedades del gas ideal

— valores u# del GNC con una precision situada en el 0,2 % para una composicion masica de: C = 66 — 76 %; H
=22-25%; N=0-12%

— el valor u del GNC para HC corresponde a CH, g3 (para HC total, utilicese el valor u de CHy).

5.6. Calculo de los valores de control de zona

Para los tres puntos de control seleccionados seguin lo dispues-
to en el punto 2.7.6, la emision de NO, se medira y calculara
de conformidad con el punto 5.6.1, y también se determinara
mediante interpolacion a partir de las fases del ciclo de pruebas
que mas cerca estén del punto de control respectivo, de con-
formidad con el punto 5.6.2. A continuacién, los valores me-
didos se compararan con los valores interpolados, de confor-
midad con el punto 5.6.3.

5.6.1. Cdlculo de las emisiones especificas

La emision de NOy en cada uno de los puntos de control (Z)
se calculara de la manera siguiente:
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Mmyoxz = 0,001587 X cnoxz X kpp X Gmew

NOx. — Myor,z
5 P(n),

5.6.2. Determinacion de valor de emision a partir del ciclo de prue-
bas

La emision de NOy para cada uno de los puntos de control se
interpolara a partir de las cuatro fases mas cercanas del ciclo
de pruebas que abarquen el punto de control seleccionado Z,
como se muestra en la figura 4. Para estas fases (R, S, T, U),
seran de aplicacion las definiciones siguientes:

Régimen(R) = Régimen(T) = nit
Régimen(S) = Régimen(U) = ngy
Porcentaje de carga(R) = Porcentaje de carga(S)
Porcentaje de carga(T) = Porcentaje de carga(U).

La emision de NO, del punto de control seleccionado Z se
calculara de la manera siguiente:

_ Epg +(Epy —Egg)x (M, — M)

Ez
MTU _MRS
y
E :ET+(ETU_ET)X(nZ_nRT)
" Ngy = Hgr
E =ER+(ES_ER)X(nZ_nRT)
RS gy —Ngr
M :MT+(MU_MT)X(nZ_nRT)
" Rgy —Npr
M :MR+(MS_MR)X(nZ_nRT)
® Rgy = Ngr
donde:

Eg, Eg, Et, Ey = emision especifica de NO, de las fases que
incluyan ese punto de control, calculada segtn lo dispuesto en
el punto 5.6.1

Mg, Mg, M1, My = par motor de las fases que incluyan ese
punto de control.
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5.6.3.

6.2.

6.2.1.

Figura 4

Interpolacién del punto de control de NO,

Par LF Psu

Comparacion de los valores de emision de NO,

La medicion especifica de NO, medida en el punto de control
Z (NOy ) se compara con el valor interpolado (E;) de la
manera siguiente:

-F
NOx,, =100x Y22 = Ez

z

CALCULO DE LAS EMISIONES DE PARTICULAS
Evaluacion de datos

En la evaluacion de las particulas, se registraran para cada fase
las masas totales de las muestras () que pasan por el filtro.

Los filtros se devolveran a la camara de pesado y se acondi-
cionaran durante un minimo de una hora y un maximo de
ochenta horas y, a continuacion, se pesaran. Se registrara el
peso bruto de los filtros y se les restara la tara (véase el
punto 2.1) para obtener la masa de la muestra de particulas my.

Si es preciso aplicar una correccion de fondo, se registraran la
masa del aire de dilucion (m4) que pasa por el filtro y la masa
de particulas (mg4). En caso de que se haya efectuado més de
una medicion, se calculara el cociente mgq/my para cada me-
dicion y se promediaran los valores.

Sistema de dilucion de flujo parcial

Los resultados finales de ensayo notificados de la emision de
particulas  se  determinaran de la manera indicada
a continuacion. Dado que pueden utilizarse varias modalidades
de control de la tasa de dilucion, es posible utilizar distintos
métodos de célculo de gpeqr Todos los célculos estaran basa-
dos en los valores medios de las fases individuales durante el
periodo de muestreo.

Sistemas isocinéticos

Dmedf = Amew X rq

y.o= qmdw + (qmew X ra)
d

q mew x ra

donde: r, corresponde a la relacion entre las superficies trans-
versales de la sonda isocinética y el tubo de escape:
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6.2.2.

6.2.3.

Sistemas con medicion de la concentracion de CO, o NO,

Amedf = Ymew X rq

Cve — Cuu
vy =——-
CWD = CwA
donde:
cwg= = concentracion en condiciones humedas del gas indi-

cador en el gas de escape sin diluir,

c,p= = concentracion en condiciones humedas del gas indi-
cador en el gas de escape diluido,

cya= = concentracion en condiciones humedas del gas indi-
cador en el aire de dilucion.

Las concentraciones medidas en condiciones secas
deberan convertirse en concentraciones en condiciones hume-
das con arreglo a lo dispuesto en el punto 5.2 del presente
apéndice.

Sistemas con medicion de CO, y método de balance del car-
bono (*)

206,5 x g,
D medr =
C(co,)p ~ Ccoya

donde:
¢(co2Dd = concentracion de CO, del gas de escape

diluido
c(conA = concentracion de CO, del aire de dilu-

cion

(concentraciones en % del volumen en condiciones hiimedas).

Esta ecuacion se basa en la suposicion del balance de carbono
(los atomos de carbono que recibe el motor se emiten como
CO,) y se determina de la manera siguiente:

Imedf = 4mew X ry

206,5 x q,,,

E 9 ew X |.C(C03)D - C(COZ)AJ

6.2.4. Sistemas con medicion del caudal

6.3.

Omedf = dmew ™ Td

4 mdew
ry =

D mdew — D mavw

Sistema de dilucion de flujo total

Todos los calculos estaran basados en los valores medios de
las fases individuales durante el periodo de muestreo. El cau-
dal de gas de escape diluido ¢4ey S€ determinara de confor-
midad con lo dispuesto en el presente anexo, apéndice 2,
punto 4.1. La masa total de la muestra m,,, se calculard con
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arreglo a lo dispuesto en el presente anexo, apéndice 2,
punto 6.2.1.

6.4. Cilculo del caudal masico de particulas

El caudal masico de particulas se calculara de la manera indi-
cada a continuacion. Si se utiliza un sistema de dilucion de
flujo total, g,eqp determinado con arreglo a lo dispuesto en el
punto 6.2, se sustituye por ¢ gew» determinado con arreglo a lo
dispuesto en el punto 6.3.

i=n

qmeaf = quedﬁ X Wﬁ
i=1

Podra aplicarse una correccion de fondo al caudal masico de
particulas de la manera siguiente:

PT, . = My | Pra xi(l _ L]XWﬁ " D near
m, m, o Di ! 1000

donde: D se calculara de acuerdo con lo dispuesto en el pre-
sente anexo, apéndice 2, punto 5.4.1.

(*) El valor solo es valido para el combustible de referencia especificado en el
anexo IV.»

v) el antiguo punto 6 pasa a ser punto 7,
f) el apéndice 2 se modifica como sigue:
i) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. PRUEBA DE EMISIONES

A peticion de los fabricantes, podra efectuarse una prueba
simulada para acondicionar el motor y el sistema de escape
antes del ciclo de medicion.

El rodaje de los motores alimentados con GN y GLP se
efectuara mediante la prueba ETC. El motor debera funcionar
durante un minimo de dos ciclos ETC, hasta que la emisién
de CO medida durante un ciclo ETC no supere en mas de
un 10 % la emision de CO medida durante el ciclo ETC
anterior.

3.1. Preparacion de los filtros de muestreo (si procede)

Al menos una hora antes de la prueba, los filtros se introdu-
ciran en una caja de petri, parcialmente cubierta, para prote-
gerlos de la contaminacion por polvo, y se colocaran en una
camara de pesado para estabilizarlos. Una vez finalizado el
periodo de estabilizacion, se pesara cada filtro y, tras registrar
la tara, se guardara en una caja de petri cerrada o en un
portafiltros sellado hasta que se precise para la prueba. Los
filtros se utilizaran en el plazo de ocho horas después de que
se extraigan de la camara de pesado. Se registrara la tara.
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3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.
3.8.1.

3.8.2.
3.8.2.1.

Instalacién del equipo de medicion

Los instrumentos y las sondas de muestreo se instalaran segin
las indicaciones. El tubo de escape se conectara al sistema de
dilucion de flujo total, si se utiliza.

Puesta en marcha del sistema de diluciéon y del motor

El sistema de dilucion y el motor se pondran en marcha y se
calentaran hasta que todas las temperaturas y presiones se
hayan estabilizado a la potencia maxima, de conformidad
con las recomendaciones del fabricante y las buenas practicas
técnicas.

Puesta en marcha del sistema de muestreo de particulas
(sélo para motores diésel)

El sistema de muestreo de particulas se pondra en marcha y
funcionara en derivacion. El nivel de fondo de particulas del
aire de dilucion podra determinarse haciendo pasar el aire de
dilucion por los filtros de particulas. Si se utiliza aire de
dilucion filtrado, podra efectuarse una medida antes o después
de la prueba. Si el aire de dilucion no se filtra, podran efec-
tuarse mediciones al principio y al final del ciclo, y prome-
diarse los valores obtenidos.

El sistema de dilucion y el motor se pondran en marcha y se
calentaran hasta que todas las temperaturas y presiones se
hayan estabilizado, de conformidad con las recomendaciones
del fabricante y las buenas practicas técnicas.

Si se efectiia periddicamente un postratamiento regenerativo,
no se efectuara la regeneracion durante el calentamiento del
motor.

Ajuste del sistema de dilucion

Los flujos del sistema de dilucion (flujo total o flujo parcial)
se configuraran de manera que se elimine la condensacion de
agua en el sistema y se obtenga una temperatura en la super-
ficie del filtro que no supere 325 K (52 °C) (véase el
anexo V, punto 2.3.1, DT).

Comprobacion de los analizadores

Los analizadores de emisiones se pondran a cero y se ajustara
el fondo de escala. Si se utilizan bolsas de muestreo, se eva-
cuaran.

Procedimiento de puesta en marcha del motor

El motor estabilizado se pondra en marcha de acuerdo con el
procedimiento que recomiende el fabricante en el manual de
uso, utilizando bien un motor de arranque o el dinamoémetro.
También se puede optar por iniciar la prueba directamente
desde la fase de preacondicionamiento del motor sin pararlo,
después de que éste alcance el régimen de ralenti.

Ciclo de pruebas
Secuencia de prueba

La secuencia de prueba se iniciara si el motor ha llegado al
régimen de ralenti. La prueba se efectuard de conformidad con
el ciclo de referencia establecido en el punto 2 del presente
apéndice. Los puntos del mando del régimen y del par motor
se ajustaran a una frecuencia minima de 5 Hz (se
recomienda 10 Hz). Los valores del régimen y del par del
motor se registraran al menos una vez por segundo durante el
ciclo de prueba, y las sefales podran filtrarse electronica-
mente.

Medicion de las emisiones gaseosas
Sistema de dilucion de flujo total

Al poner en marcha el motor o iniciar la secuencia de prueba,
si el ciclo comienza directamente desde la fase de preacondi-
cionamiento, el equipo de medicion se pondra en marcha, y
simultaneamente:
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3.8.2.2.

3.8.3.
3.8.3.1.

— empezara a recoger o a analizar el aire de dilucion,
— empezard a recoger o a analizar el gas de escape diluido,

— empezara a medir el volumen de gas de escape diluido
(CVS) y las temperaturas y presiones necesarias,

— empezard a registrar los valores del régimen y del par del
dinamometro.

Los HC y NO, se mediran de forma continua en el tinel de
dilucion a una frecuencia de 2 Hz. Las concentraciones me-
dias se determinaran integrando las sefiales del analizador a lo
largo del ciclo de pruebas. El tiempo de respuesta del sistema
no excedera de veinte segundos y, si es preciso, se coordinara
con las fluctuaciones de caudal del CVS y con las desviacio-
nes del tiempo de muestreo/ciclo de pruebas. El CO, el CO,,
el NMHC y el CHy se determinaran mediante integracion o
analizando las concentraciones acumuladas durante el ciclo en
la bolsa de muestreo. Las concentraciones de los gases con-
taminantes en el aire de dilucion se determinaran mediante
integracion o recogiendo muestras con la bolsa de fondo.
Los demas valores se registraran con una frecuencia minima
de una medicion por segundo (1 Hz).

Medicion del gas de escape sin diluir

Al poner en marcha el motor o iniciar la secuencia de prueba,
si el ciclo comienza directamente desde la fase de preacondi-
cionamiento, el equipo de medicion se pondra en marcha, y
simultaneamente:

— empezara a analizar las concentraciones del gas de escape
sin diluir,

— empezara a medir el caudal del gas de escape o del aire de
admision y del combustible,

— empezara a registrar los valores del régimen y del par del
dinamometro.

Para evaluar las emisiones gaseosas, las concentraciones de
las emisiones (HC, CO y NOy) y el caudal masico del gas de
escape se registraran y se almacenaran en un sistema infor-
matico con una frecuencia de al menos 2 Hz. El tiempo de
respuesta del sistema no excedera de 10 segundos. Todos los
demas datos podran registrarse con una frecuencia de mues-
treo de al menos 1 Hz. En el caso de los analizadores analo-
gicos, se registrara la respuesta, y los datos de calibrado po-
dran aplicarse en linea o fuera de linea durante la evaluacion
de los datos.

Para el célculo de la emision masica de los componentes
gaseosos, las curvas de las concentraciones registradas y del
caudal masico del gas de escape se alinearan mediante el
tiempo de transformacion, definido en el anexo I, punto 2.
En consecuencia, el tiempo de respuesta de cada analizador de
emisiones gaseosas y del sistema del caudal masico del gas de
escape se determinara de acuerdo con lo dispuesto en el pre-
sente anexo, apéndice 5, puntos 4.2.1 y 1.5, y se registrara.

Muestreo de particulas (si es aplicable)
Sistema de dilucidon de flujo total

Al poner en marcha el motor o iniciar la secuencia de prueba,
si el ciclo comienza directamente desde la fase de preacondi-
cionamiento, el sistema de muestreo de particulas debera pa-
sarse de la posicion de derivacion a la de recogida de parti-
culas.

Si no se aplica una compensacion del caudal, las bombas de
muestreo se ajustaran de manera que el caudal que pasa por la
sonda de muestreo de particulas o el tubo de transferencia se
mantenga a un valor de £ 5 % del caudal establecido. Si se
aplica una compensacion del caudal (es decir, un control pro-
porcional del caudal de muestreo), es preciso demostrar que la
relacion entre el caudal del tinel principal y el caudal de
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3.8.3.2.

muestreo de particulas no varia en mas de £ 5 % respecto a su
valor preestablecido (excepto durante los primeros diez segun-
dos de muestreo).

Nota: En caso de doble dilucion, el caudal de muestreo es la
diferencia neta entre el caudal que pasa por los filtros de
muestreo y el caudal del aire de dilucion secundario.

Se registraran la temperatura y la presion medias en la entrada
de los caudalimetros de gas o del instrumento medidor del
caudal. Si el caudal establecido no puede mantenerse durante
todo el ciclo (con un margen de = 5 %) debido a la elevada
carga de particulas del filtro, se invalidara la prueba y volvera
a efectuarse utilizando un caudal menor o un filtro de didme-
tro mayor.

Sistema de dilucidén de flujo parcial

Al poner en marcha el motor o iniciar la secuencia de prueba,
si el ciclo comienza directamente desde la fase de preacondi-
cionamiento, el sistema de muestreo de particulas debera pa-
sarse de la posicion de derivacion a la de recogida de parti-
culas.

Para controlar el sistema de dilucion de flujo parcial es nece-
saria una respuesta rapida del sistema. El tiempo de transfor-
macion del sistema se determinara mediante el procedimiento
descrito en elanexo III, apéndice 5, punto 3.3. Si el tiempo
combinado de transformacion de la medicion del caudal del
gas de escape (véase el punto 4.2.1) y del sistema de dilucion
de flujo parcial es inferior a 0,3 segundos podra utilizarse el
control en linea. Si el tiempo de transformacion es superior
a 0,3 segundos, se utilizara un control previo basado en una
prueba pregrabada. En este caso, el tiempo de subida sera <
1 segundo y el tiempo de retraso de la combinacion < 10 se-
gundos.

La respuesta de todo el sistema estara determinada de manera
que se obtenga una muestra representativa de las particulas,
Qmp,i» Proporcional al caudal masico del gas de escape. Para
determinar la proporcionalidad, se realizard un analisis de
regresion de qpp; en relacion con g, @ una frecuencia
minima de adquisicion de datos de 1 Hz y se cumpliran los
criterios siguientes:

— el coeficiente de correlacion R2 de la regresion lineal entre
Qmp,i Y 9mew,i DO serd inferior a 0,95,

— el error tipico de estimacion de qpp; SObre qpey i N0 serd
superior al 5 % del g, méximo,

— la interseccion de la linea de regresion con gy, no serd
superior a + 2 % del qy,, maximo.

Existe la opcion de realizar una prueba previa y de utilizar la
sefial del caudal masico de escape de dicha prueba para con-
trolar el caudal de muestreo que penetra en el sistema de
muestreo de particulas (control previo). Este procedimiento
debera aplicarse si el tiempo de transformacion del sistema
de muestreo de particulas, tsyp, 0 el tiempo de transformacion
de la sefial del caudal masico del gas de escape, tsop, O
ambos, superan 0,3 segundos. Se consigue un control correcto
del sistema de dilucion de flujo parcial si la curva del tiempo
de qmew,pre de la prueba previa, que controla ¢y, es despla-
zada un tiempo anticipado de tsop + tso .

Para establecer la correlacion entre Qi ¥ Qmew,i S€ utilizaran
los datos registrados durante la prueba efectiva, con una alie-
nacion del tiempo de Qe de tsop respecto a qpy; (tso,p N0
contribuye a la alineacion del tiempo). La diferencia de
tiempo entre quey ¥ dmp €quivale, pues, a la diferencia entre
sus tiempos de transformacion, determinados de acuerdo con
lo dispuesto en el anexo III, apéndice 5, punto 3.3.
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3.9.
3.9.1.

3.9.2.

3.9.3.

Parada del motor

Si el motor se para en algin momento del ciclo de pruebas, se
preacondicionara, se arrancara de nuevo y se repetira la
prueba. Si cualquiera de los equipos que se precisan para la
prueba sufre un mal funcionamiento durante el ciclo de prue-
bas, se invalidara la prueba.

Operaciones después de la prueba

Una vez finalizada la prueba, se detendran la medicion del
volumen del gas de escape diluido o del caudal de gas de
escape sin diluir, la circulacion de gas hacia las bolsas de
recogida y la bomba de muestreo de particulas. En el caso
de un sistema de analisis integrador, el muestreo proseguira
hasta que hayan transcurrido los tiempos de respuesta del
sistema.

Las concentraciones de las bolsas de recogida, si se utilizan,
se analizaran lo antes posible dentro de un plazo maximo de
20 minutos tras finalizar el ciclo de pruebas.

Después de la prueba sobre las emisiones, se utilizara un gas
de puesta a cero y el mismo gas de ajuste del fondo de escala
para verificar de nuevo los analizadores. La prueba se consi-
derara aceptable si la diferencia entre los resultados anteriores
y posteriores a la prueba es inferior a un 2 % del valor del gas
de ajuste del fondo de escala.

Verificacion de la prueba
Desplazamiento de datos

A fin de minimizar el efecto distorsionante del desfase tem-
poral entre los valores obtenidos y los del ciclo de referencia,
la secuencia completa de la sefial del régimen y del par del
motor podra adelantarse o retrasarse en el tiempo respecto a la
secuencia de referencia del régimen y del par. Si se desplazan
las sefnales obtenidas, tanto el régimen como el par deberan
desplazarse en igual medida en la misma direccion.

Calculo del trabajo del ciclo

El trabajo efectivo del ciclo W, (kWh) se calculara utili-
zando todos los pares de valores del régimen y del par regis-
trados. Este calculo se harda después de cualquier desplaza-
miento de los valores obtenidos, en caso de que se seleccione
esa opcion. El trabajo efectivo del ciclo W, se utilizara para
realizar una comparacion con el trabajo de referencia del ciclo
W, ¥ para calcular las emisiones especificas del frenado
(véanse los puntos 4.4 y 5.2). La misma metodologia se uti-
lizara para integrar tanto la potencia de referencia como la
potencia efectiva del motor. Si es preciso determinar los va-
lores existentes entre los valores de referencia adyacentes o
los valores medidos adyacentes, se empleara la interpolacion
lineal.

Al integrar el trabajo de referencia y el trabajo efectivo del
ciclo, se igualaran a cero y se incluiran todos los valores del
par negativos. Si la integracion se efectia a una frecuencia
inferior a 5 Hz, y si, durante un segmento de tiempo determi-
nado, el valor del par pasa de positivo a negativo o de nega-
tivo a positivo, se calculara la porcion negativa y se igualara
a cero. La porcion positiva se incluira en el valor integrado.

W, se situara entre — 15 % y + 5 % del Wi
Estadisticas de validacion del ciclo de pruebas

Se efectuaran regresiones lineales de los valores obtenidos
sobre los valores de referencia para el régimen, el par y la
potencia. Este calculo se hara después de cualquier desplaza-
miento de los valores obtenidos, en caso de que se seleccione
esa opcion. Se utilizara el método de los minimos cuadrados,
y la ecuacion ideal tendra la forma siguiente:

y=mx + b

donde:
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y= valor (efectivo) del régimen (min!), del par (Nm) o de la
potencia (kW),

m=pendiente de la linea de regresion,

x= valor de referencia del régimen (min~'), del par (Nm) o de
la potencia (kW),

b= interseccion de la linea de regresion con el eje de coorde-
nadas y

Para cada linea de regresion se calculara el error tipico de
estimacion (SE) de y sobre x y el coeficiente de determina-

cion ().

Se recomienda efectuar este analisis con una frecuencia
de 1 Hz. Todos los valores de referencia negativos del par
y los correspondientes valores obtenidos se eliminaran del
calculo de las estadisticas de validacion del par y de la po-
tencia del ciclo. Para que una prueba se considere valida,
deben cumplirse los criterios indicados en el cuadro 7.

Cuadro 7

Tolerancias de la linea de regresion

Régimen Par Potencia

Error tipico de | Méax. 100 min! Max. 13 % | Max. 8 % (15 %) (*)
estimacion (SE) de y so- (15 %) (*) del par | de la potencia maxima
bre x maximo del motor | del motor en el mapa

en el mapa de poten- | de potencia

cia
Pendiente de la linea de | 0,95 a 1,03 0,83-1,03 0,89-1,03
regresion, m (0,83-1,03) (*)
Coeficiente de determina- | Min. 0,9700 Min. 0,8800 Min. 0,9100

cion, 12 (min. 0,9500) (*) (min. 0,7500) (*)

(min. 0,7500) (*)

Interseccion de la linea | = 50 min!
de regresion b con el eje
de coordenadas y

+20Nmo+2 % (£
20 Nm o £ 3 %) (*)
del par maximo, si
éste es superior

+4kWo+2% (=
4 kW o £ 3 %) (*) de
la potencia maxima, si
ésta es superior

(*) Hasta el 1 de octubre de 2005, pueden utilizarse los valores indicados entre paréntesis para la prueba de
homologacién de los motores de gas. (La Comision informara sobre el desarrollo de la tecnologia de los
motores de gas para confirmar o modificar las tolerancias de la linea de regresion de este cuadro aplicables a

los motores de gas.)

Se permite borrar de los analisis de regresion los puntos especificados en el cuadro 8.

Cuadro 8

Puntos que se permite borrar del analisis de regresion

Condiciones

Puntos que pueden bo-
rrarse

Funcionamiento a plena carga y valor del par < 95 % del valor de
referencia del par

Par y/o potencia

Funcionamiento a plena carga y valor del régimen < 95 % del valor de
referencia del régimen

Régimen y/o potencia

Sin carga, no se trata de un punto de ralenti, y valor del par > valor de
referencia del par

Par y/o potencia

Sin carga, valor del régimen < régimen de ralenti + 50 min'! y valor del
par = par al ralenti medido/definido por el fabricante £ 2 % del valor
maximo del par.

Régimen y/o potencia

Sin carga, valor del régimen > régimen al ralenti + 50 min~! y valor del
par > valor de referencia del par

Par y/o potencia

Sin carga y valor del régimen > 105 % del valor de referencia del
régimen

Régimen y/o potencia»
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il) se inserta el punto 4 siguiente:

«4.
4.1.

CALCULO DEL CAUDAL DEL GAS DE ESCAPE
Determinacion del caudal del gas de escape diluido

El caudal total del gas de escape diluido durante el ciclo
(kg/prueba) se calculara a partir de los valores medidos du-
rante el ciclo y de los correspondientes valores de calibrado
del caudalimetro (V) para PDP, Ky, para CFV y C,4 para SSV),
tal como se especifican en el anexo III, apéndice 5, punto 2.
Se aplicaran las siguientes formulas, si la temperatura del gas
de escape diluido se mantiene constante durante todo el ciclo
utilizando un intercambiador de calor (+ 6 K para un sistema
PDP-CVS, + 11 K para un sistema CFV-CVS o bien + 11 K
para un sistema SSV-CVS) (véase el anexo V, punto 2.3).

Para el sistema PDP-CVS:
meg = 1,293 x V) x Np X (p, — p1) * 273 / (101,3 x T)
donde:

Vo= volumen de gas bombeado por revolucién en condiciones
de prueba, en m¥/rev

Np=ntimero total de revoluciones de la bomba por prueba
Pp= presion atmosférica en la celda de ensayo, en kPa

p1= presion negativa por debajo de la atmosférica en la entrada
de la bomba, en kPa

T= temperatura media del gas de escape diluido en la entrada
de la bomba a lo largo del ciclo, en K

Para el sistema CFV-CVS:
Mmeg = 1,293 x ¢ x K‘,pr/TOv5

donde:

t = tiempo del ciclo, en s

Ky = coeficiente de calibrado del tubo Venturi de caudal
critico en condiciones normales

pp = presion absoluta en la entrada del tubo Venturi, en
kPa

T = temperatura absoluta en la entrada del tubo Venturi,
en K

Para el sistema SSV-CVS:
meg = 1,293 X Oggp
donde:

1( 148 17143 1
QSSV:AOdZCdpP [?(rp ) )X[ 4 1,4286J‘|

1-rp "y

con:
Ag=  conjunto de constantes y conversiones de unidades
1
Eh Py S
min )| kPa |\ mm®
= 0,006111 en unidades SI de
d = diametro de la garganta del SSV, en m

C4 = coeficiente de descarga del SSV

pp = presion absoluta en la entrada del tubo Venturi, en kPa
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4.2.

4.2.1.

T = temperatura en la entrada del tubo Venturi, en K
r, = relacion entre la garganta del SSV y la presion estatica

absoluta de entrada =l ——
A
rp=  relacion entre el didmetro de la garganta del SSV, d, y

. L d
el diametro interior del tubo de entrada =—

Si se utiliza un sistema con compensacion del caudal (es decir,
sin intercambiador de calor), las emisiones masicas instanta-
neas se calcularan y se integraran a lo largo del ciclo. En este
caso, la masa instantanea del gas de escape diluido se calculara
de la manera siguiente.

Para el sistema PDP-CVS:
Megi = 1,293 x Vo X Npj x (py — p1) x 273 / (101,3 x T)
donde:

Np; = ntimero total de revoluciones de la bomba por intervalo
de tiempo

Para el sistema CFV-CVS:
Mmegi = 1,293 X Aty x Ky x p, /' T 0.5

donde:

At; = intervalo de tiempo, en s

Para el sistema SSV-CVS:

mey = 1,293 x Qggy X At

donde:

At; = intervalo de tiempo, en s

El calculo en tiempo real se inicializara con un valor razonable
para Cy, por ejemplo, 0,98, o con un valor razonable para Q.
Si el célculo se inicializa con Oy, se utilizara el valor inicial
de O, para evaluar Re.

Durante todas las pruebas de emisiones, el nimero Reynolds
en la garganta del SSV debera situarse dentro del rango de
numeros Reynolds utilizados para derivar la curva de calibrado
especificada en el presente anexo, apéndice 5, punto 2.4.

Determinacion del caudal masico del gas de escape sin
diluir

Para calcular las emisiones en el gas de escape sin diluir
y controlar el sistema de dilucion de flujo parcial es necesario
conocer el caudal masico del gas de escape. Para determinar el
caudal masico del gas de escape podra utilizarse cualquiera de
los métodos descritos en los puntos 4.2.2 a 4.2.5.

Tiempo de respuesta

Para calcular las emisiones, el tiempo de respuesta de cual-
quiera de los métodos descritos a continuacion sera igual o
inferior al tiempo de respuesta exigido para el analizador,
definido en el presente anexo, apéndice 5, punto 1.5.

Para controlar el sistema de dilucion de flujo parcial es nece-
saria una respuesta mas rapida. En los sistemas de dilucion de
flujo parcial con control en linea se exige un tiempo de res-
puesta < 0,3 segundos. En los sistemas de dilucion de flujo
parcial con control previo basado en una prueba pregrabada, el
tiempo de respuesta del sistema de medicion del caudal del gas
de escape sera < 5 segundos con un tiempo de subida < 1 se-
gundo. El fabricante del instrumento especificara el tiempo de
respuesta del sistema. Los requisitos combinados de tiempo de
respuesta para el caudal del gas de escape y el sistema de
dilucion de flujo parcial se indican en el punto 3.8.3.2.
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4.2.2.

423.

4.2.4.

Método de medicion directa

La medicion directa del caudal instantaneo del gas de escape
se realizara mediante un sistema del tipo:

— dispositivo de diferencial de presion, como las toberas
medidoras de caudal,

— caudalimetro ultrasonico,
— caudalimetro de remolino.

Deberan adoptarse precauciones para evitar errores de medida
que influyan en los errores de los valores de emision. Entre
ellas se incluye la instalacion cuidadosa del dispositivo en el
sistema de escape del motor de acuerdo con las recomenda-
ciones del fabricante del instrumento y con las buenas practi-
cas técnicas. En especial, no deberan verse afectadas por la
instalacion del dispositivo las prestaciones del motor ni las
emisiones.

La precision de la determinacion del caudal del gas de escape
sera como minimo + 2,5 % del valor de lectura o = 1,5 % del
valor maximo del motor, si éste es superior.

Meétodo de medicion del aire y del combustible

Este método implica la medicion del caudal de aire y del
caudal de combustible. Se utilizaran caudalimetros de aire y
de combustible que cumplan el requisito de precision para el
caudal total del gas de escape establecido en el punto 4.2.2. El
calculo del caudal del gas de escape se realizara de la manera
siguiente:

mew = dmaw T dmf
Método de medicion con gas indicador

Este método consiste en medir la concentracion de gas indi-
cador en el gas de escape. En el caudal del gas de escape se
inyectara una cantidad conocida de un gas inerte (por ejemplo,
helio puro) que servira de indicador. El gas de escape mezclara
y diluira el gas indicador, pero éste no producira una reaccion
en el tubo de escape. Se medira entonces la concentracion de
este gas en la muestra de gas de escape.

Para garantizar una mezcla total del gas indicador, la sonda de
muestreo del gas de escape se colocard como minimo un metro
después del punto de inyeccion del gas indicador o a una
distancia equivalente a treinta veces el diametro del tubo de
escape si ésta es superior a un metro. La sonda de muestreo
podra estar situada mas cerca del punto de inyeccion si se
comprueba que la mezcla es total comparando la concentracion
del gas indicador con la concentracion de referencia cuando el
gas indicador se inyecta antes del motor.

El caudal del gas indicador se fijara de manera que, con el
motor al ralenti, la concentracion de este gas después de mez-
clarse sea inferior al fondo de escala del analizador del gas
indicador.

El calculo del caudal del gas de escape se realizara de la
manera siguiente:

qVt ><pe

mew,i 60x (c

q ™

mix,i a
donde:

Gmewi = caudal mésico instantdneo del gas de escape, en
kg/s

Gt = caudal del gas indicador, en cm?/min
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Cmixi = concentracion instantanea del gas indicador después
de la mezcla, en ppm

Pe = densidad del gas de escape, en kg/m> (véase el
cuadro 3)
Ca = concentracion de fondo del gas indicador en el aire

de admision, en ppm

La concentracion de fondo podra no tenerse en cuenta si es
inferior al 1 % de la concentracion del gas indicador después
de la mezcla (cy;y ;) @ un caudal de escape maximo.

Todo el sistema debera respetar las especificaciones de preci-
sion relativas al caudal del gas de escape y estar calibrado de
acuerdo con lo dispuesto en el presente anexo, apéndice 5,
punto 1.7.

4.2.5.  Meétodo de medicion del caudal de aire y de la relacion aire-
combustible

El caudal masico del gas de escape se calcula a partir del
caudal de aire y de la relacion aire-combustible. El célculo del
caudal masico instantaneo del gas de escape se realiza de la
manera siguiente:

1

q x [l
maw, i A/F %2,
st 1

mew,i q

con:

[ &
138,0x| f+———+
(ﬁ 4 2 y]

F =
* 12,011x S +1,00794 x o + 15,9994 x & + 14,0067 x J + 32,065 x y

- 2% o X107

0 x107* 3,5x% ¢
Bx|100-Cc0” 0 o 110 |+ Ex = By ~2 0 (coon +eco X107
4 Ceo X107 2 2 N

1+ =—

4= 3.5% Copp

47764><(ﬂ + % —%Jr y)x (ceon +cco x10™ + ¢y x107)

donde:

A/Fg = relacion estequiométrica aire-combustible, en kg/kg

A = coeficiente de exceso de aire

ccop = concentracion de CO, en condiciones secas, en %

cco = concentraciéon de CO en condiciones secas, en ppm

CHC = concentracion de HC, en ppm

Nota: f puede ser 1 para combustibles que contengan carbono
y 0 para combustible hidrégeno.

El caudalimetro de aire cumplira las especificaciones de pre-
cisién del presente anexo, apéndice 4, punto 2.2; el analizador
de CO, utilizado cumplira las especificaciones del
punto 3.3.2 del mismo apéndice, y todo el sistema cumplira
las especificaciones de precision relativas al caudal del gas de
escape.

Existe también la opcion de utilizar un equipo de medicion de
la relacion aire-combustible — puede utilizarse, por ejemplo,
un sensor del tipo Zirconio para medir el coeficiente de exceso
de aire — que cumpla las especificaciones del presente anexo,
apéndice 4, punto 3.3.6.»;

iii) los puntos 4 y 5 se sustituyen por el texto siguiente:
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«5.

5.1

5.2.

5.3.

5.4.

CALCULO DE LAS EMISIONES GASEOSAS
Evaluacion de datos

Para la evaluacion de las emisiones gaseosas en el gas de
escape diluido, las concentraciones de las emisiones (HC,
CO y NO,) y el caudal masico del gas de escape diluido se
registraran de acuerdo con lo dispuesto en el punto 3.8.2.1 y
se almacenaran en un sistema informatico. En el caso de los
analizadores analdgicos, se registrara la respuesta y los datos
de calibrado podran aplicarse en linea o fuera de linea durante
la evaluacion de los datos.

Para la evaluacion de las emisiones gaseosas en el gas de
escape sin diluir, las concentraciones de las emisiones (HC,
CO y NO,) y el caudal masico del gas de escape diluido se
registraran de acuerdo con lo dispuesto en el punto 3.8.2.2 y
se almacenaran en un sistema informatico. En el caso de los
analizadores analdgicos, se registrara la respuesta y los datos
de calibrado podran aplicarse en linea o fuera de linea durante
la evaluacion de los datos.

Correccion en condiciones secas/en condiciones humedas

Si la concentracion es medida en condiciones secas, se calcu-
lara la concentracién en condiciones humedas mediante la
féormula indicada a continuacion. Para la medicién continua,
esta conversion se aplicara a cada medicion instantinea antes
de proceder a cualquier otro calculo.

Cwet = kW x Cdry

Seran aplicables las ecuaciones de conversion del presente
anexo, apéndice 1, punto 5.2.

Correccion de NOyen relacién con la humedad y la tem-
peratura

Como la emision de NO, depende de las condiciones del aire
ambiente, la concentracion de NO, debera corregirse en fun-
cion de la temperatura del aire ambiente y de la humedad
mediante los factores que figuran en el presente anexo, apén-
dice 1, punto 5.3. Los factores son validos en el rango com-
prendido entre 0 y 25 g/kg de aire seco.

Calculo del caudal masico de las emisiones

La masa de las emisiones durante el ciclo (g/prueba) se calcu-
lara de la manera siguiente en funcion del método de medicion
aplicado. Se calculara la concentracion en condiciones hume-
das, si se habia medido en condiciones secas, con arreglo a lo
dispuesto en el presente anexo, apéndice 1, punto 5.2. Se
aplicaran los valores respectivos de uy,s que figuran en el
presente anexo, apéndice 1, cuadro 6, para determinados com-
ponentes basados en las propiedades del gas ideal y los com-
bustibles a los que se aplique esta Directiva.

a)  Para el gas de escape sin diluir:

i=n 1
u_x yc .Xq . X —
gas . gas,i~ ‘mew,i f
mgas = i=1
donde:
Uges = relacion entre la densidad del componente del
gas de escape y la densidad del gas de escape
del cuadro 6
Cgasi = concentracion instantdnea del componente res-

pectivo del gas de escape sin diluir, en ppm

Gmew,i= caudal masico instantaneo del gas de escape, en
kg/s

f = frecuencia de muestreo de datos, en Hz
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b)

<)

n = numero de mediciones

Para el gas de escape diluido sin compensacion de

caudal:
Mgy = Uggs x Caas X Mgy

donde:

Uges = relacion entre la densidad del componente del
gas de escape y la densidad del aire del cua-
dro 6

Cgas = concentracion de fondo media corregida del
componente respectivo, en ppm

meq = masa total del gas de escape diluido a lo largo

del ciclo, en kg

Para el gas de escape diluido con compensacion de

caudal:
i=n 1
ugas X Z[ce,i X qmdew,i X j - [(med X Cyq X (1 - 1/D)>< ugas )]
p A

Mgas

donde:

Cei = concentracion instantanea del compo-
nente respectivo medida en el gas de es-
cape diluido, en ppm

¢4 = concentracion del componente respectivo
medida en el aire de diluciéon, en ppm

Imdew,i= caudal masico instantaneo del gas de es-
cape diluido, en kg/s

Meg = masa total del gas de escape diluido a lo
largo del ciclo, en kg

Ugas = relacion entre la densidad del compo-
nente del gas de escape y la densidad
del aire del cuadro 6

D = factor de dilucion (véase el punto 5.4.1)

Si es aplicable, la concentracion de NMHC y CHy se calcu-
lara de la manera siguiente por cualquiera de los métodos
indicados en el presente anexo, apéndice 4, punto 3.3.4:

a)

b)

Meétodo GC (solo con el sistema de dilucion de flujo

total):
CNMHC = CHC — CCH4
Método NMC:
“HC(w/oCutter) ™ (1 “Em )‘ “HC(w/Cutter)
CNMHC =
EE—-EM
c -C X (l -E )
HC(w/Cutter) ~HC(w/oCutter) E
CCH, =
EE-EM
donde:

CHC(wiCuter) = concentracion de HC con el gas de
muestreo pasando por el NMC
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5.4.1.

CHC(w/oCuttery = CONCeNtracion d}e HC con el gas de
muestreo en derivacion, sin pasar por el
NMC

Determinacion de las concentraciones con correccion de

Jfondo (solo con el sistema de dilucion de flujo total)

De las concentraciones medidas se restara la concentracion de
fondo media de los gases contaminantes en el aire de dilucion
para obtener las concentraciones netas de los contaminantes.
Los valores medios de las concentraciones de fondo pueden
determinarse mediante el método de las bolsas de muestreo o
mediante medicion continua con integracion. Se empleara la
formula siguiente:

=Cc —C, X 1—l
C—Ce Cd D

ce= concentracion del contaminante respectivo medida en el
gas de escape diluido, en ppm

donde:

cq= concentracion del contaminante respectivo medida en el
aire de dilucion, en ppm

D= factor de dilucion
El factor de dilucion se calculara de la manera siguiente:

a) para motores diésel y motores de gas alimentados con
GLP

F
D= s

cco, T (ch +¢co )>< 10

b) para motores de gas alimentados con GN

co, * (CNMHC * cco)X 107

donde:

ccop = concentracion de CO, en el gas de escape di-
luido, en % del volumen

cyc = concentracion de HC en el gas de escape diluido,
en ppm Cl

enmuc = concentracion de NMHC en el gas de escape
diluido, en ppm C1

cco =concentracion de CO en el gas de escape diluido,
en ppm
Fy = factor estequiométrico

Las concentraciones medidas en condiciones secas se con-
vertiran en concentraciones en condiciones humedas con
arreglo a lo dispuesto en el presente anexo, apéndice 1,
punto 5.2.

El factor estequiométrico se calculara de la manera si-
guiente:



2005L.0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 58

5.5.

5.5.1.

6.1.

1
1+% 1376x[ 149 -2
2 4 2

100x

Fs =

donde:

o, & son las relaciones molares en referencia a
un combustible CH,O,

Si se desconoce la composicion del combustible, podran
utilizarse los siguientes factores estequiométricos:

Fy (diésel) = 13,4
Fg (GLP) =11,6
Fg (GN) =95
Calculo de las emisiones especificas
Las emisiones (g/kWh) se calcularan de la manera siguiente:

a) todos los componentes, excepto los NO,:

m gas
Mgas “w
act
b) NO,:
k
M =m X h
gas gas
act
donde:

Wt = trabajo efectivo del ciclo determinado de confor-
midad con el punto 3.9.2.

Si se utiliza un sistema de postratamiento periodico del gas de
escape, las emisiones se ponderaran de la manera siguiente:

MGas :(anMGas,nl +n2XMGas, r12)/(n1+n2)
donde:
nl = numero de pruebas ETC entre dos regenera-
ciones
n2 = namero de pruebas ETC durante una regene-

racion (al menos una prueba ETC)

Measno = emisiones durante una regeneracion
Mgasn1 = emisiones después de una regeneracion.

CALCULO DE LA EMISION DE PARTICULAS (SI PRO-
CEDE)

Evaluacion de datos

El filtro de particulas se volvera a introducir en la camara de
pesado a mas tardar una hora después de finalizada la prueba.
Se acondicionara en una caja de petri parcialmente cubierta y
protegida contra la contaminacion por polvo durante un
tiempo minimo de una hora y maximo de 80 horas y
a continuacion se procedera a su pesaje. Se registrara el
peso bruto de los filtros y se le restara la tara, con lo que
se obtendra la masa de la muestra de particulas my Para
evaluar la concentracion de particulas se registrara la masa
total de la muestra (mg,) que pasa por los filtros a lo largo
del ciclo de pruebas.
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6.2.
6.2.1.

6.2.2.

Si es preciso aplicar una correccién de fondo, se registraran la
masa de aire de dilucioén (mq) que pasa por los filtros y la
masa de particulas ().

Calculo del caudal masico
Sistema de dilucion de flujo total

La masa de particulas (g/prueba) se calculara de la manera
siguiente:

m m
mpp = _—f ,“ed
Msep 1000
donde:
mg = masa de particulas muestreada a lo largo del
ciclo, en mg
Mep, = masa de gas de escape diluido que pasa por
los filtros de recogida de particulas, en kg
Mg = masa de gas de escape diluido a lo largo del

ciclo, en kg

Si se utiliza un sistema de doble dilucion, la masa de aire de
dilucion secundario se restara de la masa total de gas de
escape doblemente diluido muestreada a través de los filtros
de particulas.

Mgep = Mger — Myggq

donde:

mg = masa de gas de escape doblemente diluido a través
del filtro de particulas, en kg

mgq = masa de aire de dilucion secundario, en kg

Si el nivel de fondo de particulas del aire de dilucion se
determina de conformidad con lo dispuesto en el punto 3.4,
se podra aplicar una correccion de fondo a la masa de parti-
culas. En tal caso, la masa de particulas (g/prueba) se calcu-
lara de la manera siguiente:

my. = . —f’dx 1-— || [x ed
FT m D) || 1000
sep d
donde:
Mpr, Mgep, Meq = véase mas arriba
my = masa de aire de dilucién primario

recogida con el muestreador de
particulas de fondo, en kg

Mgy = masa de particulas de fondo reco-
gida del aire de dilucion principal,
en mg

D = factor de dilucién determinado de

conformidad con lo dispuesto en
el punto 5.4.1.

Sistema de dilucion de flujo parcial

La masa de particulas (g/prueba) se calculara aplicando uno
de los métodos siguientes:

2 - M Medf
Mgep 1000
donde:
mg = masa de particulas muestreada a lo largo del ciclo,

en mg
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Mg, = masa de gas de escape diluido que pasa por los
filtros de recogida de particulas, en kg

meqe = masa de gas de escape diluido equivalente a lo
largo del ciclo, en kg

La masa total de gas de escape diluido equivalente a lo largo
del ciclo se determinara de la siguiente manera:

i=n 1
Medf = % Imedfi *F

Umedf,i = 9mew,i *1d,i

_ qmdew,,i
i~
[qmdew,,i _qmdw,,iJ
donde:
Gmedfi = caudal masico instantaneo equivalente de gas
de escape diluido, en kg/s
Dmew,i = caudal masico instantaneo de gas de escape,
en kg/s
T4 = tasa de dilucion instantanea
Gmdew.i = caudal masico instantaneo de gas de escape
diluido a través del tanel de dilucion, en kg/s
Amdw.i = caudal masico instantaneo de aire de dilucion,
en kg/s
f = frecuencia de muestreo de datos, en Hz
n = numero de mediciones
b mpp ==
) PT ¢ %1000
donde:
me = masa de particulas muestreada a lo largo del ciclo, en
mg
r¢ = relacion media de la muestra a lo largo del ciclo de
pruebas
con:
m m
SC
r =—s¢ . SP
S m m
ew sed
donde:
Mg, = masa de la muestra a lo largo del ciclo, en kg
me, = caudal masico total de gas de escape a lo largo del
ciclo, en kg
Miep =masa de gas de escape diluido que pasa por los
filtros de recogida de particulas, en kg
Mgeq =masa de gas de escape diluido que pasa por el

tanel de dilucion, en kg

Nota: En el sistema de muestreo total, mg, y Mq
seran idénticos.
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6.3.

Calculo de las emisiones especificas

La emision de particulas (g/kWh) se calculara de la manera
siguiente:

m
Mpr = —WPT
act

donde:

W, = trabajo efectivo producido durante el ciclo determinado
de conformidad con lo dispuesto en el punto 3.9.2, en kWh.

Si se utiliza un sistema de postratamiento de regeneracion
periddica, las emisiones se ponderaran de la manera siguiente:

PT = (n1xPT,, +n2x PT,,)/ (nl+n2)

donde:

nl = mnumero de pruebas ETC entre dos regeneracio-
nes

n2 = numero de pruebas ETC durante una regenera-
cion (al menos una prueba ETC)

PT, = emisiones durante una regeneracion

PT, = emisiones al margen de una regeneracion.»;

g) el apéndice 4 se modifica como sigue:

i) el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:

«l.

INTRODUCCION

Los componentes gaseosos, las particulas y los humos emiti-
dos por el motor que se presenta para ser sometido a prueba
se mediran utilizando los métodos que se describen en el
anexo V. En los distintos puntos de dicho anexo se describen
los sistemas de analisis recomendados para las emisiones de
gases (punto 1), los sistemas recomendados de dilucion y
muestreo de particulas (punto 2) y los opacimetros recomen-
dados para la medicion de humos (punto 3).

Para la prueba ESC, los componentes gaseosos se determina-
ran en el gas de escape sin diluir. Otra posibilidad, en caso de
que para la determinacion de las particulas se utilice un sis-
tema de dilucion de flujo total, seria determinarlos en el gas
de escape diluido. Las particulas se determinaran con un sis-
tema de dilucion de flujo total o de flujo parcial.

Para la prueba ETC, se podra optar por uno de los siguientes
sistemas:

— un sistema de dilucion de CVS de flujo total para deter-
minar las emisiones de gases y de particulas (se permitiran
los sistemas de doble dilucion),

— una combinacion de medicion del gas de escape sin diluir
para la emisiones de gases y un sistema de dilucion de
flujo parcial para las emisiones de particulas,

o

— cualquier combinacién de ambos principios (por ejemplo,
medicion de los gases sin diluir y medicion de las parti-
culas de flujo total).»;

ii) el punto 2.2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.2.

Otros instrumentos

Se emplearan los instrumentos que se precisen para medir el
consumo de combustible, el consumo de aire, la temperatura
del liquido refrigerante y del lubricante, la presion del gas de
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escape y la depresion en el colector de admision, la tempera-
tura del gas de escape, la temperatura de admision de aire, la
presion atmosférica, la humedad y la temperatura del combus-
tible. Estos instrumentos deberan cumplir los requisitos indi-
cados en el cuadro 9:

Cuadro 9

Precision de los instrumentos de medicion

Instrumento de

. Precision
medicion
Consumo de | = 2 % del valor maximo del motor
combustible

Consumo de aire | = 2 % de la lectura o = 1 % del valor
maximo del motor, debiéndose tener
en cuenta el mas elevado de estos valores

Caudal de gas de | £ 2,5 % de la lectura o + 1,5 % del valor
escape maximo del motor, debiéndose tener
en cuenta el mas elevado de estos valores

Temperaturas + 2 K absoluta
< 600 K

(327 °C)

Temperaturas + 1 % de la lectura
> 600 K
(327 °C)

Presion atmosfé- | +£ 0,1 kPa absoluta
rica

Presion del gas | = 0,2 kPa absoluta
de escape

Depresion de ad- | = 0,05 kPa absoluta
mision

Otras presiones + 0,1 kPa absoluta

Humedad rela- | + 3 % absoluta
tiva

Humedad abso- | + 5 % de la lectura
luta

Caudal de aire | £ 2 % de la lectura
de dilucion

Caudal de gas de | £ 2 % de la lectura»
escape diluido

iii) se suprimen los puntos 2.3 y 2.4;

iv) los puntos 3 y 4 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.
3.1.

DETERMINACION DE LOS COMPONENTES GASEOSOS
Especificaciones generales del analizador

Los analizadores tendran un rango de medida apropiado para
la precision que se requiere para medir las concentraciones de
los componentes del gas de escape (punto 3.1.1). Se reco-
mienda utilizar los analizadores de manera que la concentra-
cion medida se sitie entre el 15 y el 100 % del fondo de
escala.

Si los sistemas de lectura (ordenadores, registradores de datos)
pueden proporcionar la suficiente precision y una resolucion
por debajo del 15 % del fondo de escala, también se consi-
deraran aceptables mediciones por debajo del 15 % de dicho
valor. En tal caso, deberan efectuarse calibrados adicionales
en al menos cuatro puntos distintos de cero equidistantes
nominalmente, a fin de garantizar la precision de las curvas
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3.1.1.

3.1.2.

3.2.

de calibrado de conformidad con lo dispuesto en el presente
anexo, apéndice 5, punto 1.6.4.

El nivel de compatibilidad electromagnética (EMC) del
equipo debera ser capaz de minimizar cualquier error adicio-
nal.

Precision

El analizador no se desviara del punto de calibrado nominal
en mas de un £ 2 % de la lectura en todo el rango de medida
excepto cero, o de un £ 0,3 % del fondo de escala, debiéndose
tener en cuenta el mas elevado de estos valores. La precision
se determinara con arreglo a los requisitos en materia de
calibrado establecidos en el presente anexo, apéndice 5,
punto 1.6.

Nota: A efectos de la presente Directiva, se entendera por
precision la desviacion de la lectura del analizador de los
valores nominales de calibrado utilizando un gas de calibra-
cion (= valor real).

Exactitud

La exactitud, definida como 2,5 veces la desviacion tipica de
diez respuestas repetitivas a un determinado gas de calibracion
o de ajuste del fondo de escala, no debera ser mayor a un +
1 % de la concentraciéon del fondo de escala para cada rango
usado por encima de 155 ppm (o ppm C) o a un + 2 % de
cualquier rango usado por debajo de 155 ppm (o ppm C).

Ruido

La respuesta pico a pico del analizador a los gases de puesta
a cero y de calibracion o de ajuste del fondo de escala medida
durante cualquier periodo de diez segundos no excedera
del 2 % del fondo de escala en cada uno de los rangos usados.

Desviacion de la respuesta al cero

La respuesta al cero se define como la respuesta media, in-
cluyendo el ruido, a un gas de puesta a cero durante
un intervalo de treinta segundos. La desviacion de la respuesta
al cero durante un periodo de una hora sera inferior al 2 % del
fondo de escala del menor rango usado.

Desviacion de la respuesta al fondo de escala

La respuesta al fondo de escala se define como la respuesta
media, incluyendo el ruido, a un gas de ajuste del fondo de
escala durante un intervalo de treinta segundos. La desviacion
de la respuesta al fondo de escala durante un periodo de una
hora sera inferior al 2 % del fondo de escala del menor rango
usado.

Tiempo de subida

El tiempo de subida del analizador instalado en el sistema de
medicién no sera superior a 3,5 segundos.

Nota: La evaluacion del tiempo de respuesta del analizador no
basta por si sola para establecer claramente la adecuacion de
todo el sistema para la realizacion de ensayos transitorios. Los
voliimenes y, en especial, los volimenes muertos a través del
sistema no solo afectaran al tiempo de recorrido desde la
sonda hasta el analizador, sino también al tiempo de subida.
También los tiempos de recorrido por el interior de un anali-
zador, como el convertidor o los colectores de agua interiores
del analizador de NO,, serian definidos como tiempo de res-
puesta del analizador. La determinacion del tiempo de res-
puesta de todo el sistema se describe en el presente anexo,
apéndice 5, punto 1.5.

Secado del gas

El dispositivo opcional de secado del gas debera influir lo
menos posible en la concentracion de los gases medidos.
Los desecadores quimicos no son un método aceptable para
eliminar el agua de la muestra.



2005L0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 64

3.3.

33.4.1.

3.3.4.2.

Analizadores

En los puntos 3.3.1 a 3.3.4 se describen los principios de
medicion que deberan utilizarse. En el anexo V se describen
en detalle los sistemas de medicion. Los gases que hayan de
medirse se analizaran con los instrumentos que se indican
a continuacion. En el caso de analizadores no lineales se
permitira el uso de circuitos de linealizacion.

Andalisis del mondxido de carbono (CO)

El analizador de mondxido de carbono sera del tipo NDIR, un
analizador no dispersivo por absorcion en los infrarrojos.

Analisis del dioxido de carbono (CO,)

El analizador de dioxido de carbono sera del tipo NDIR, un
analizador no dispersivo por absorcion en los infrarrojos.

Andalisis de hidrocarburos (HC)

Para los motores di¢sel y los motores de gas alimentados con
GLP, el analizador de hidrocarburos sera del tipo HFID, un
detector de ionizacion a la llama en caliente con detector,
valvulas, conductos, etc., y con un elemento calefactor para
mantener el gas a una temperatura de 463 K + 10 K (190 °C
+ 10 °C). Para los motores de gas alimentados con GN, el
analizador de hidrocarburos podra ser del tipo FID, un detec-
tor de ionizacion a la llama sin elemento calefactor, en fun-
cion del método utilizado (véase anexo V, punto 1.3).

Andalisis de hidrocarburos no metanicos (NMHC) (motores de
gas alimentados con GN exclusivamente)

Los hidrocarburos no metanicos se determinaran mediante uno
de los métodos siguientes:

Método de cromatografia de gases (GC)

Los hidrocarburos no metanicos se determinaran por sustrac-
cion del metano, analizado con un cromatoégrafo de gases
(GC) acondicionado a 423 K (150 °C), de los hidrocarburos
medidos de conformidad con lo dispuesto en el punto 3.3.3.

Método del cortador no metanico (NMC)

Para determinar la fraccion de hidrocarburos no metanicos se
utilizara un NMC en caliente junto con un FID, segiin se
indica en el punto 3.3.3, mediante sustraccion del metano
de los hidrocarburos.

Andlisis de oxidos de nitrégeno (NO,)

El analizador de oxidos de nitrogeno sera un detector de
luminiscencia quimica (CLD) o bien un detector de luminis-
cencia quimica en caliente (HCLD), con un convertidor
NO,/NO si se efectiia la medicion en condiciones secas. Si
la medicion se realiza en condiciones hiimedas, se utilizara un
HCLD cuyo convertidor se mantendra por encima de 328 K
(55 °C), suponiendo que se realice la comprobacion de la
interferencia del agua (véase el presente anexo, apéndice 5,
punto 1.9.2.2).

Medicion de la relacion aire/combustible

El equipo de medicion de la relacion aire/combustible utili-
zado para determinar el caudal de gas de escape segliin se
especifica en el presente anexo, apéndice 2, punto 4.2.5,
sera un sensor de la relacion aire/combustible de amplio rango
o un sensor lambda del tipo Zirconia. El sensor se instalara
directamente en el tubo de escape, en un punto en el que la
temperatura del gas de escape sea lo suficientemente elevada
como para eliminar la condensacion de agua.

La precision del sensor con dispositivos electronicos incorpo-
rados sera de:

+ 3 % de la lectura A<2
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3.4.
34.1.

34.2.

+ 5 % de la lectura 2<A<S5
+ 10 % de la lectura 5<A

Para alcanzar dicha precision, se calibrara el sensor de
acuerdo con las instrucciones del fabricante del instrumento.

Muestreo de emisiones de gases
Gas de escape sin diluir

Las sondas de muestreo de emisiones de gases se introduciran
a una profundidad minima de 0,5 m o tres veces el didmetro
del tubo de escape — debiéndose tener en cuenta el mas
elevado de estos valores — antes del punto de salida del
sistema de gases de escape, pero lo suficientemente cerca
del motor como para garantizar que los gases de escape se
mantienen a una temperatura de al menos 343 K (70 °C) en la
sonda.

En el caso de un motor de varios cilindros con un colector de
escape bifurcado, la entrada de la sonda estara situada lo
suficientemente lejos en la direccion del caudal de escape
como para garantizar que la muestra obtenida es representa-
tiva del promedio de emisiones de escape de todos los cilin-
dros. En los motores de varios cilindros que posean grupos de
colectores separados, como, por ejemplo, los motores en “V”,
se recomienda combinar los colectores antes de la sonda de
muestreo. Si esta solucion no fuera practica, se permitira to-
mar una muestra del grupo que presenta la mayor emision de
CO,. También podran utilizarse otros métodos siempre que se
haya demostrado que son equivalentes a los anteriores. Para
calcular la emision de gases de escape se utilizara el caudal
masico total de gas de escape.

Si el motor incorporara un sistema de postratamiento de gases
de escape, la muestra de gas de escape se tomara después de
dicho sistema.

Gas de escape diluido

El tubo de escape situado entre el motor y el sistema de
dilucion de flujo total debera ser conforme a los requisitos
del anexo V, punto 2.3.1 (tubo de escape).

La sonda o sondas de muestreo para emisiones de gases se
instalaran en el tunel de dilucién, en un punto en el que el aire
de dilucién y el gas de escape se mezclen perfectamente, y
muy cerca de la sonda de muestreo de particulas.

Por regla general, el muestreo podra efectuarse de dos mane-
ras:

— los contaminantes se recogen en una bolsa de muestreo
durante el ciclo y se miden tras finalizar la prueba,

— los contaminantes se muestrean de forma continua y se
integran a lo largo del ciclo; este método es obligatorio
para los HC y los NO,.

DETERMINACION DE LAS PARTICULAS

Para la determinacion de las particulas se precisa un sistema
de dilucién. La dilucion podra conseguirse mediante un sis-
tema de dilucion de flujo parcial o bien mediante un sistema
de doble dilucion de flujo total. La capacidad de caudal del
sistema de dilucion sera lo suficientemente grande como para
eliminar por completo la condensacion de agua en los siste-
mas de dilucion y de muestreo. La temperatura del gas de
escape diluido sera inferior a 325 K (52° C) (*¥*) en un punto
situado inmediatamente antes de los portafiltros. Se permitira
controlar la humedad del aire de dilucion antes de que éste
penetre en el sistema de dilucion, y la deshumidificacion re-
sulta especialmente indicada cuando el aire de dilucion posee
un alto grado de humedad. La temperatura del aire de dilucion
sera superior a 288 K (15 °C) cerca de la entrada del tinel de
dilucion.
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4.1.

El disefo del sistema de dilucion de flujo parcial debera ser
de tal manera que permita tomar una muestra proporcional de
gas de escape sin diluir del caudal de escape del motor, res-
pondiendo asi a las variaciones en el caudal de escape, e
introducir aire de diluciéon en dicha muestra para obtener
una temperatura inferior a 325 K (52 °C) en el filtro de
ensayo. Para ello, es esencial determinar la tasa de dilucion
o la relacion de muestreo ry;; o 7 de forma que se respeten los
limites en materia de precision establecidos en el presente
anexo, apéndice 5, punto 3.2.1. Podran utilizarse diferentes
métodos de extraccion, dependiendo en gran medida el hard-
ware y los procedimientos de muestreo que vayan a utilizarse
del tipo de extraccion empleado (anexo V, punto 2.2).

Por norma general, la sonda de muestreo de particulas se
instalara muy cerca de la sonda de muestreo de emisiones
de gases, pero a una distancia suficiente para no provocar
interferencias. Por consiguiente, también seran aplicables al
muestreo de particulas las disposiciones en materia de insta-
lacion establecidas en el punto 3.4.1. El conducto de muestreo
debera cumplir los requisitos establecidos en el anexo V,
punto 2.

En el caso de un motor de varios cilindros con un colector de
escape bifurcado, la entrada de la sonda estara situada lo
suficientemente lejos en la direccion del caudal de escape
como para garantizar que la muestra obtenida es representa-
tiva de la media de emisiones de escape de todos los cilindros.
En los motores de varios cilindros que posean grupos de
colectores separados, como, por ejemplo, los motores en
“V”, se recomienda combinar los colectores antes de la sonda
de muestreo. Si esta solucion no fuera practica, se permitira
tomar una muestra del grupo que presente la mayor emision
de particulas. También podran utilizarse otros métodos si se
demostrara que son equivalentes a los anteriores. Para calcular
la emision de gases de escape se utilizara el caudal masico
total de gas de escape.

Para determinar la masa de particulas se precisa un sistema de
muestreo de particulas, filtros de muestreo de particulas, una
balanza capaz de pesar microgramos y una camara de pesado
con temperatura y humedad controladas.

Para el muestreo de particulas se aplicara el método del filtro
unico, que utiliza un solo filtro (véase el punto 4.1.3) durante
todo el ciclo de pruebas. Para la prueba ESC, se debera
prestar especial atencion a los tiempos y los caudales de
muestreo durante la fase de muestreo de la prueba.

Filtros de muestreo de particulas

El filtro utilizado para el muestreo de los gases de escape
diluidos debera cumplir, durante la secuencia de prueba, los
requisitos establecidos en los puntos 4.1.1 y 4.1.2.

Especificaciones de los filtros

Se utilizaran obligatoriamente filtros de fibra de vidrio reves-
tidos de fluorocarburos. Todos los tipos de filtro deberan tener
una capacidad de retencion de 0,3 pm DOP (dioctilftalato) de
al menos el 99 % a una velocidad de flujo del gas de
entre 35 y 100 cm/s.

Tamario de los filtros

Se recomienda utilizar filtros de particulas con un didmetro
de 47 mm o 70 mm. Podran admitirse filtros con un diametro
mayor (punto 4.1.4), pero no menor.

Velocidad de filtracion

Se debera obtener una velocidad de flujo de gas a través del
filtro de 35 a 100 cm/s. El incremento de la caida de presion
entre el inicio y el final de la prueba no sera superior
a 25 kPa.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

Carga del filtro

En el cuadro 10 se indican las cargas minimas de los filtros
requeridas para los tamafios de filtro mas comunes. En el caso
de filtros mayores, la carga minima del filtro sera
de 0,065 mg/1 000 mm? de la superficie filtrante.

Cuadro 10

Cargas minimas del filtro

Diametro del filtro (mm) Carga minima (mg)
47 0,11
70 0,25
90 0,41
110 0,62

En caso de que se considere improbable, a la vista de los
resultados de pruebas anteriores, que se pueda alcanzar la
carga minima del filtro exigida en un ciclo de pruebas una
vez optimizados los caudales y la tasa de dilucion, podra
aceptarse una carga inferior, previo acuerdo de las partes
interesadas, siempre que se demuestre que se cumplen los
requisitos en materia de precision establecidos en el punto 4.2,
por ejemplo, un equilibrio de 0,1 pg.

Portafiltros

Para las pruebas de emisiones, los filtros se colocaran en
un conjunto portafiltros que debera cumplir los requisitos es-
tablecidos en el anexo V, punto 2.2. El disefio del conjunto
portafiltros debera permitir una distribucién uniforme del cau-
dal a través de la superficie filtrante. Antes o después del
portafiltros se colocaran valvulas de cierre rapido. Podra ins-
talarse un preclasificador inercial con un punto de corte
del 50 % entre 2,5 um y 10 um inmediatamente antes o
después del portafiltros. Se recomienda encarecidamente el
uso del preclasificador en caso de que se utilice, de cara a
la corriente del caudal de escape, una sonda de muestreo de
tubo abierto.

Especificaciones de la camara de pesado y de la balanza
de analisis

Condiciones de la camara de pesado

La temperatura de la camara (o sala) en la que se acondicio-
nan y pesan los filtros de particulas debera mantenerse
a 295 K £ 3 K (22 °C + 3 °C) durante todo el proceso de
acondicionamiento y pesado de los filtros. La humedad se
mantendra a un punto de rocio de 282,5 K + 3 K (9,5 °C
+ 3 °C) y una humedad relativa del 45 % + 8 %.

Pesaje de los filtros de referencia

El aire interior de la camara (o sala) estara libre de cualquier
tipo de contaminante ambiental (como el polvo) que pudiera
depositarse sobre los filtros de particulas durante su estabili-
zacion. Se permitiran alteraciones de las especificaciones de la
sala de pesado descritas en el punto 4.2.1 si la duracion de las
mismas no supera los treinta minutos. La sala de pesado
deberia cumplir las especificaciones requeridas antes de que
el personal penetre en su interior. En las cuatro horas siguien-
tes al pesaje del filtro de muestreo, aunque es preferible ha-
cerlo al mismo tiempo, se pesaran al menos dos filtros de
referencia sin usar. Estos filtros seran del mismo tamafio y
material que los filtros de muestreo.

Si el peso medio de los filtros de referencia cambia, entre
distintos pesajes del filtro de muestreo, en mas de 10 pg, se
desecharan todos los filtros de muestreo y se repetira la
prueba de emisiones.
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Si no se cumplen los criterios de estabilidad de la sala de
pesado incluidos en el punto 4.2.1 pero los pesajes de los
filtros de referencia satisfacen los criterios arriba menciona-
dos, el fabricante del motor podra optar por aceptar los pesos
del filtro de muestreo o anular las pruebas, reparar el sistema
de control de la sala de pesado y repetir las pruebas.

4.2.3. Balanza de andlisis

La balanza de andlisis que se use para determinar el peso de
los filtros tendra una exactitud (desviacion tipica) de al
menos 2 pg y una resolucion de al menos 1 pg (1 digito
= 1 pg) especificada por el fabricante de la misma.

4.2.4.  Eliminacion de los efectos de la electricidad estatica

Para eliminar los efectos de la electricidad estatica se deberan
neutralizar los filtros antes del pesaje, por ejemplo con un
eliminador de polonio, una pantalla Faraday o un dispositivo
de efecto analogo.

4.2.5.  Especificaciones para la medicion del caudal
4.2.5.1. Requisitos generales

Las precisiones absolutas del caudalimetro o de los instrumen-
tos de medicion del caudal seran las especificadas en el
punto 2.2.

4.2.5.2. Disposiciones especiales para los sistemas de dilucion de flujo
parcial

Para los sistemas de dilucién de flujo parcial, reviste especial
importancia la precision del caudal de la muestra g,,,, si éste
no se mide directamente sino que se determina mediante me-
dicion diferencial del caudal:

9mp = Ymdew — 9maw

En tal caso, no bastara una precision del + 2 % para g 4o Y
(mdw Para garantizar unas precisiones de ¢,,,, admisibles. Si el
caudal de gas se determina mediante medicion diferencial del
caudal, el error maximo de la diferencia sera tal que la pre-
cision de ¢, sea del = 5 % cuando la tasa de dilucion sea
inferior a 15. Se podra calcular sacando la raiz cuadrada de la
media de los cuadrados de los errores de cada instrumento.

Para obtener unas precisiones de g,,, admisibles, se podrd
utilizar cualquiera de los métodos siguientes:

las precisiqnes absolut;.is. de ¢mdew Y 9mdw sOn del = 0,2 %, lo
que garantiza una precision de g, del <5 % con una tasa de
dilucion de 15; sin embargo, si la tasa de dilucion es superior,
se produciran errores mayores;

el calibrado de ¢4, en relacion con ¢pge, Se¢ realiza de
manera que se obtengan para g, las mismas precisiones
que en a) (véanse los detalles de esta calibracion en el
anexo III, apéndice 5, punto 3.2.1);

la precision de g,,, se determina indirectamente a partir de la
precision de la tasa de dilucion determinada mediante un gas
indicador, por ejemplo CO,; también en este caso son nece-
sarias precisiones equivalentes a la del método a) para gp,;

la precision absoluta de g,,qew Y gmaw €S del =2 % del fondo
de escala, el error maximo de la diferencia entre ¢mgew Y ¢mdw
no supera un 0,2 % y el error de linearidad es del + 0,2 % del
Gmdew Mas elevado observado durante la prueba.

(**) La Comision procedera a la revision de la temperatura antes del portafiltros,
325 K (52 °C), y, en su caso, propondra una temperatura alternativa que
debera aplicarse para la homologacion de nuevos tipos a partir del
1 de octubre de 2008.»
h) el apéndice 5 se modifica como sigue:

i)  se afiade el punto 1.2.3 siguiente:
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«1.2.3. Utilizacion de mezcladores de precision

Los gases utilizados con fines de calibrado y ajuste del fondo
de escala podran obtenerse también mediante mezcladores de
precision (divisores de gas), diluyéndolos con N, purificado o
con aire sintético purificado. La precision del mezclador de-
bera ser tal que la concentracion de los gases de calibracion
mezclados pueda determinarse con una aproximacion del =+
2 %. Esta precision implica que los gases primarios utilizados
para la mezcla deben conocerse con una precision minima del
+ 1 %, conforme con normas nacionales o internacionales
para gases. La verificacion se realizara a un valor entre
el 15 y el 50 % del fondo de escala para cada calibrado
que incorpore un mezclador.

Otra posibilidad seria verificar el mezclador con
un instrumento que sea lineal por naturaleza, por ejemplo
utilizando gas NO con un CLD. El valor de fondo de escala
del instrumento se ajustara con el gas de ajuste del fondo de
escala directamente conectado al mismo. El mezclador se ve-
rificara en las posiciones de reglaje que se hayan utilizado y el
valor nominal se comparara con la concentracion medida del
instrumento. La diferencia en cada punto sera del £ 1 % del
valor nominal.»;

il) el punto 1.4 se sustituye por el texto siguiente:

«1.4.

Prueba de estanquidad

Se efectuara una prueba de estanquidad del sistema. Se des-
conectara la sonda del sistema de escape y se obturara su
extremo. A continuacién se pondra en marcha la bomba del
analizador. Tras un periodo inicial de estabilizacion, todos los
caudalimetros deberan marcar cero. En caso contrario, se ve-
rificaran los conductos de muestreo y se corregira el error.

La maxima tasa de fuga admisible en el lado de vacio sera
del 0,5 % del caudal en uso en la parte del sistema que se esta
verificando. Para estimar los caudales en uso podran utilizarse
los caudales del analizador y los caudales en derivacion.

Otra posibilidad seria vaciar el sistema a una presiéon minima
de 20 kPa vacio (80 kPa absoluta). Tras un periodo de
estabilizacion inicial, el incremento de presion Ap (kPa/min)
en el sistema no deberd sobrepasar el valor:

Ap = p / Vg x 0,005 x g,

donde:
Vs = volumen del sistema, 1
4ys = caudal del sistema, 1/min

Otro método consiste en introducir una variacion escalonada
en la concentracion al principio del conducto de muestreo,
pasando de gas de puesta a cero a gas de ajuste del fondo
de escala. Si, transcurrido un periodo de tiempo adecuado, la
lectura muestra un valor inferior en aproximadamente un 1 %
a la concentracion introducida, lo mds probable es que existan
problemas de calibrado o de estanquidad.»;

iii) se inserta el punto 1.5 siguiente:

«l.5.

Verificacion del tiempo de respuesta del sistema analitico

El reglaje del sistema a fin de evaluar el tiempo de respuesta
sera exactamente el mismo que durante la medicion de la
prueba (es decir, presion, caudales, reglaje del filtro en los
analizadores y todos los demas elementos que repercuten en el
tiempo de respuesta). El tiempo de respuesta se determinara
cambiando el gas directamente en la entrada de la sonda de
muestreo. El cambio de gas se realizara en menos
de 0,1 segundos. Los gases utilizados en la prueba daran lugar
a un cambio de la concentracion del 60 % del fondo de escala
como minimo.
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Se registrara la indicacion de concentracion de cada uno de
los componentes del gas. Por tiempo de respuesta se enten-
dera el intervalo de tiempo que transcurre entre el cambio de
gas y el cambio correspondiente de la concentracion regis-
trada. El tiempo de respuesta del sistema (fy) consiste en el
tiempo de retraso del detector de medicion y en el tiempo de
subida del detector. Por tiempo de retraso se entendera el
intervalo de tiempo que transcurre desde el cambio (Z;) hasta
que la respuesta alcance el 10 % de la lectura final (). Por
tiempo de subida se entendera el tiempo entre la respuesta
al 10 % y al 90 % de la lectura final (z99 — #1¢).

Para el alineamiento temporal del analizador y las senales del
caudal de escape en el caso de medicion sin dilucion, se
entendera por tiempo de transformacion el intervalo de tiempo
que transcurre desde el cambio (7)) hasta que la respuesta
alcance el 50 % de la lectura final (#5).

El tiempo de respuesta del sistema sera < 10 segundos, con un
tiempo de subida < 3,5 segundos para todos los componentes
limitados (CO, NO,, HC o NMHC) y todos los rangos de
medida utilizados.»;

iv) el antiguo punto 1.5 se sustituye por el texto siguiente:

«l.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.

Calibrado
Instrumental

Se calibrara el instrumental y se contrastaran las curvas de
calibrado con los gases patron. Se emplearan los mismos
caudales de gas que se utilizan para el muestreo de los gases
de escape.

Tiempo de calentamiento

El tiempo de calentamiento sera el que recomiende el fabri-
cante. De no especificarse, se recomienda calentar los anali-
zadores un minimo de dos horas.

Analizadores NDIR y HFID

Se regulard, si es preciso, el analizador NDIR y se optimizara
la llama de combustion del analizador HFID (punto 1.8.1).

Establecimiento de la curva de calibrado

— Se calibraran todos los rangos de operacion que se em-
pleen normalmente.

— Se pondran a cero los analizadores de CO, CO,, NO, y
HC utilizando aire sintético purificado (o nitrégeno).

— Se introduciran en los analizadores los gases de calibra-
cion apropiados, se registraran sus valores y se establecera
la curva de calibrado.

— La curva de calibrado se establecera mediante seis puntos
de calibrado como minimo (excluido el cero) aproximada-
mente equidistantes en el rango de operacion. La mayor
concentracion nominal no debera ser inferior al 90 % del
fondo de escala.

— La curva de calibrado se calculara por el método de los
minimos cuadrados. Podra utilizarse una ecuacion ideal
lineal o no lineal.

— Los puntos de calibrado no diferiran de la linea ideal de
minimos cuadrados en mas de un + 2 % de la lectura o de
un = 0,3 % del fondo de escala, debiéndose tener
en cuenta el mas elevado de estos valores.

— Se verificara de nuevo la puesta a cero y, si es preciso, se
repetira el procedimiento de calibrado.

Otros métodos

Se podran aplicar otras tecnologias (por ejemplo, ordenador,
conmutador de escalas con control electronico, etc.), siempre



2005L0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 71

v)

vi)

que se demuestre que ofrecen resultados de precision equiva-
lente.

1.6.6. Calibrado del analizador de gas indicador para la medicion
del caudal de escape

La curva de calibrado se establecera mediante seis puntos de
calibrado como minimo (excluido el cero) aproximadamente
equidistantes en el rango de operacion. La mayor concentra-
cion nominal no debera ser inferior al 90 % del fondo de
escala. La curva de calibrado se calculara por el método de
los minimos cuadrados.

Los puntos de calibrado no diferiran de la linea ideal de
minimos cuadrados en mas de un + 2 % de la lectura o de
un + 0,3 % del fondo de escala, debiéndose tener en cuenta el
mas elevado de estos valores.

El analizador se pondra a cero y se ajustara antes de la rea-
lizacion de la prueba utilizando un gas de puesta a cero y un
gas de ajuste del fondo de escala cuyo valor nominal sea
superior al 80 % del fondo de escala del analizador»;

el antiguo punto 1.6 pasa a ser punto 1.6.7;
se inserta el punto 2.4 siguiente:
«2.4. Calibrado del Venturi subsénico (SSV)

El calibrado del SSV se basara en la ecuacion de caudal para
un Venturi subsonico. El caudal de gas es una funcion de la
presion y temperatura de entrada y de la caida de la presion
entre la entrada y la garganta del SSV.

2.4.1. Andlisis de datos

El caudal de aire (Qggy) para cada posicion del limitador (con
un minimo de dieciséis posiciones) se calculard en m3/min
en condiciones estandar a partir de los datos del caudalimetro,
utilizando el método prescrito por el fabricante. El coeficiente
de descarga se calculara a partir de los datos de calibrado para
cada reglaje, de la manera siguiente:

_ 2 1( 14286 1,7143 1
Ossy = Ayd"Cyp, ?(”P ) ){ 7 1,4286]

1-ry'r,

donde:

Ossy = caudal de aire en condiciones normales
(101,3 kPa, 273 K), en m?/s

T = temperatura en la entrada del Venturi, en K

d = diametro de la garganta del SSV, en m

Tp = relacion de la garganta del S, AP la presion
estatica absoluta de entrada = _P_

D = relacion del diametro de la garganta del SSV, &‘1

con el diametro interior del tubo de entrada =

Para determinar el rango del caudal subsonico, se representara
graficamente Cyq como una funcion del numero Reynolds en
la garganta del SSV. El Re en la garganta del SSV se calcu-
lara utilizando la formula siguiente:

Re— 4, 2SSV
1 du
donde:
Ay = un conjunto de constantes y factores de conver-

sion de unidades
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= 25.55152 ( 1 J[%j[?]

Ossy = cau aire en condiciones normales
(101,3 kPa, 273 K), en m3/s

d = diametro de la garganta del SSV, en m

i = viscosidad absoluta o dinamica del gas calculada

mediante la formula siguiente:

_ bT% ~ bT%

.8
S+T 145
T kg/m-s
. 14ssx100 K&
b = constante empirica = 1
2
S = constante empirica = 110,4 K msK

Como es necesario conocer el valor de Ogqy para la formula
Re, los calculos deben comenzar con un valor inicial supuesto
de Oggy 0 C4 del Venturi de calibrado y repetirse hasta que
QOgsy converja. El método de convergencia deberd tener una
precision minima del 0,1 %.

Para un minimo de dieciséis puntos en la region del caudal
subsonico, los valores de Cy calculados a partir de la ecua-
cion que se ajusta a la curva de calibrado resultante no va-
riardn mas del £ 0,5 % del Cy medido en cada punto de
calibrado.»;

vii) el antiguo punto 2.4 pasa a ser punto 2.5;

viii) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.

3.1

3.2.

3.2.1.

CALIBRADO DEL SISTEMA DE MEDICION DE PARTI-
CULAS

Introduccion

El calibrado de la medicion de particulas se limitara a los
caudalimetros utilizados para determinar el caudal de muestra
y la tasa de dilucion. Cada caudalimetro se calibrara con la
frecuencia necesaria para cumplir los requisitos en materia de
precision que establece la presente Directiva. El método de
calibrado que debera emplearse se describe en el punto 3.2.

Medicion del caudal
Calibrado periodico

— Para cumplir la precision absoluta de las mediciones de
caudal especificada en el presente anexo, apéndice 4,
punto 2.2, el caudalimetro o los instrumentos de medicion
de caudal se calibraran con un caudalimetro de
precision conforme con normas nacionales o internaciona-
les.

— Si el caudal del gas de muestra se determina mediante
medicion diferencial de caudal, el caudalimetro o los ins-
trumentos de medicion de caudal se calibraran siguiendo
uno de los procedimientos que se describen
a continuacion, de modo que el caudal de la sonda g,,,
en el tanel respete los requisitos en materia de precision
del presente anexo, apéndice 4, punto 4.2.5.2:

a) el caudalimetro para g,,4, estara conectado en serie al
caudalimetro para ¢qew, calibrandose la diferencia en-
tre ambos caudalimetros en al menos cinco puntos de
reglaje con valores de caudal equidistantes entre el
valor ¢4 mMas bajo utilizado durante la prueba y el
valor de ¢pqew Utilizado durante la prueba. Se podra
circunvalar el tinel de dilucién;

b) se conectara en serie un dispositivo calibrado de cau-
dal masico al caudalimetro para g,,q4.,w y Se verificara
su precision para el valor utilizado en la prueba. Se-
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guidamente, el dispositivo calibrado de caudal masico
se conectara en serie al caudalimetro para gq, y se
verificara su precision en al menos cinco posiciones de
reglaje correspondientes a una tasa de dilucion de
entre 3 y 50, relativa al ¢40w Utilizado durante la
prueba;

c) se desconectara del escape el tubo de transferencia TT
y se conectara a éste un dispositivo calibrado de me-
dicién de caudal con un rango adecuado para medir
Gmp- A continuacion se regulard gpge, al valor utili-
zado durante la prueba y se regulard secuencialmente
Gdmdw @ Un minimo de cinco valores correspondientes a
relaciones de dilucion q de entre 3 y 50. Otra posibi-
lidad seria prever un recorrido especial del caudal de
calibrado que circunvale el tanel, pero en el que el
caudal de aire de dilucion y el caudal de aire total
pasen a través de los medidores correspondientes,
como sucede en la prueba real;

d) se introducira un gas indicador en el tubo de transfe-
rencia TT. Este gas indicador podra ser un componente
del gas de escape como, por ejemplo, CO, o NO,.
Tras su dilucion en el tinel se medird el componente
del gas indicador. Esta operacion se realizara para
cinco tasas de dilucion entre 3 y 50. La precision
del caudal de la muestra se determinara a partir de
la tasa de dilucién ry:

_ qmdew
qmp -
Ta

— Las precisiones de los analizadores de gas se tendran
en cuenta para garantizar la precision de g,,,,.

3.2.2. Comprobacion del caudal de carbono

— Se recomienda verificar el caudal de carbono utilizando
gases de escape reales para detectar posibles problemas de
medicion y control y para verificar el buen funciona-
miento del sistema de flujo parcial. La verificacion del
caudal de carbono deberia efectuarse al menos cada vez
que se instale un motor nuevo o se introduzca un cambio
significativo en la configuracion de la celda de ensayo.

— El motor funcionara a la carga de par y al régimen ma-
ximos o en cualquier modo estabilizado que genere al
menos un 5 % de CO,. El sistema de muestreo de flujo
parcial funcionara con un factor de dilucion de
aproximadamente 15 a 1.

— Si se procede a la verificacion del caudal de carbono, se
aplicara el procedimiento previsto en el presente anexo,
apéndice 6. Los caudales de carbono se calcularan con
arreglo a lo dispuesto en el presente anexo, apéndice 0,
puntos 2.1 a 2.3. Los distintos caudales de carbono no
deberian diferir en mas de un 6 %.

3.2.3. Verificacion previa a la prueba

— En las dos horas anteriores a la realizacion de la prueba se
procedera a una verificacion previa de la siguiente ma-
nera:

— La precision de los caudalimetros se verificara siguiendo
el mismo método utilizado para el calibrado (véase el
punto 3.2.1) en al menos dos puntos, incluyendo valores
de caudal de g,,4, que correspondan a relaciones de di-
lucion de entre 5 y 15 para el valor de ¢pgey Utilizado
durante la prueba.

— Si pudiera demostrarse, mediante los registros del proce-
dimiento de calibrado descrito en el punto 3.2.1, que el
calibrado del caudalimetro se mantiene estable durante un
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3.3.

3.4.

3.5.

periodo de tiempo mas largo, podra omitirse la verifica-
cion previa a la prueba.

Determinacion del tiempo de transformacion (inicamente
para sistemas de flujo parcial conforme a la prueba ETC)

— El reglaje del sistema para la evaluacion del tiempo de
transformacion sera exactamente el mismo que durante la
medicion de la prueba. El tiempo de transformacion se
determinara mediante el método siguiente:

— Se conectara en serie a la sonda y estrechamente asociado
a ésta un caudalimetro de referencia independiente con un
rango de medida apropiado al caudal de la sonda. Este
caudalimetro tendra un tiempo de transformacion inferior
a 100 ms para el volumen de caudal utilizado con vistas a
medir el tiempo de respuesta, con una restriccion del
caudal lo suficientemente baja como para no afectar a
las prestaciones dinamicas del sistema de dilucion de flujo
parcial y conforme con las buenas practicas técnicas.

— Se efectuara un cambio escalonado del caudal de escape
(o del caudal de aire si se calcula el caudal de escape) que
entra en el sistema de dilucion de flujo parcial partiendo
de un caudal bajo hasta llegar, al menos, al 90 % del
fondo de escala. El activador del cambio escalonado de-
beria ser el mismo que el utilizado para poner en marcha
el control anticipado en las pruebas reales. El estimulo
escalonado del caudal de escape y la respuesta del cau-
dalimetro se registraran con una frecuencia de muestreo
de al menos 10 Hz.

— A partir de esos datos, se determinara el tiempo de trans-
formacion del sistema de dilucion de flujo parcial, es
decir, el intervalo que transcurre desde que se activa el
estimulo escalonado hasta que se alcanza el
punto correspondiente al 50 % de la respuesta del cauda-
limetro. De manera similar, se determinaran los tiempos
de transformacion de la sefial g,,, del sistema de dilucion
de flujo parcial y de la sefial g,y ; del caudalimetro de
escape. Estas senales se utilizaran en las verificaciones de
regresion que se realizan después de cada prueba (véase el
presente anexo, apéndice 2, punto 3.8.3.2).

— Se repetira el calculo para al menos cinco estimulos de
subida y bajada y se calculara la media de los resultados.
Se restara de este valor el tiempo de
transformacion interno (< 100 msec) del caudalimetro
de referencia. Este sera el valor anticipado del sistema
de dilucion de flujo parcial, que se aplicara de conformi-
dad con lo dispuesto en el presente anexo, apéndice 2,
punto 3.8.3.2.

Verificacion de las condiciones de reduccion del caudal

El rango de la velocidad del gas de escape y las oscilaciones
de la presion se verificaran y ajustaran, si procede, de con-
formidad con los requisitos del anexo V, punto 2.2.1 (tubo de
escape).

Intervalos de calibrado

Los instrumentos de medicion del caudal se calibraran al
menos cada tres meses o siempre que se efectie una repara-
ci6on o modificacion del sistema que pueda afectar al cali-
brado.»;

i) se aflade el apéndice 6 siguiente:

«Apéndice 6

VERIFICACION DEL CAUDAL DE CARBONO

INTRODUCCION

Todo el carbono presente en el escape, salvo una parte minima,
procede del combustible, y la practica totalidad del mismo se pre-
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2.2.

senta en el gas de escape en forma de CO,. Por esta razon, el control
de la verificacion del sistema se basa en las mediciones de CO,.

El caudal de carbono que entra en los sistemas de medicion de los
gases de escape se determinard a partir del caudal de combustible. El
caudal de carbono en distintos puntos de muestreo de los sistemas de
muestreo de emisiones y de particulas se determinara a partir de las
concentraciones de CO, y de los caudales de gas en dichos puntos.

En este sentido, el motor constituye una fuente conocida de caudal de
carbono, y la constatacion de que el caudal de carbono es idéntico en
el tubo de escape y en la salida del sistema de muestreo PM de flujo
parcial permite confirmar la estanquidad y la precision de la medicion
del caudal. Esta verificacion tiene la ventaja de que los componentes
actiian en condiciones de prueba del motor reales por lo que respecta
a la temperatura y al caudal.

La figura que se presenta a continuacion muestra los puntos de
muestreo en los que se deberan comprobar los caudales de carbono.
Mas abajo aparecen las ecuaciones especificas para los caudales de
carbono en cada uno de los puntos de muestra.

Figura 7

Puntos de medicién para comprobar
el caudal de carbono

Ali'e i:ombustlme CO, sinpiLur

:

MOTOR

CO,sre

Sistema de flujo parcial

CALCULOS

. Caudal de carbono que ingresa en el motor (posicion 1)

El caudal masico de carbono que ingresa en el motor en caso de
un combustible CH,0, se calculara de la siguiente manera:

- 12,011 y
ImCt = 12.011+ 1159994 x & Imf

donde:
qms = caudal masico de combustible, en kg/s
Caudal de carbono en el gas de escape sin diluir (posicion 2)

El caudal masico de carbono en el tubo de escape del motor se
determinara a partir de la concentracion de CO, sin diluir y del
caudal masico de gas de escape:

100 M

_| €co2,r “€C02,a 12,011
ImCe = D ew *
re

donde:

ccopy = concentracién de CO, en condiciones hiimedas en el gas
de escape sin diluir, en %
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Ccona = concentracion de CO, en condiciones hiimedas en el aire
ambiente, en % (en torno a un 0,04 %)

Gmew = caudal masico de gas de escape en condiciones hiimeda,
en kg/s
M, = masa molecular de gas de escape

Si el CO, se mide en condiciones secas, el valor obtenido debera
convertirse en condiciones humedas de conformidad con lo dispues-
to en el presente anexo, apéndice 1, punto 5.2.

Caudal de carbono en el sistema de dilucién (posicion 3)

El caudal de carbono se determinara a partir de la concentracion de
CO, diluido, el caudal masico de gas de escape y el caudal de la

muestra:
g = €C02,d ~°CO2,a g 12001 Dew
me 100 mdew Mre qmp
donde:

ccozd = concentracién de CO, en condiciones hiimedas en el gas
de escape diluido en la salida del tinel de dilucién, en %

cco2a = concentracion de CO, en condiciones humedas en el aire
ambiente, en % (en torno a un 0,04 %)

Gmdew = caudal masico de gas de escape diluido en condiciones
humedas, en kg/s

dmew = caudal masico de gas de escape en condiciones hiimedas,
en kg/s (inicamente para sistemas de flujo parcial)

g mp= caudal de la muestra de gas de escape que ingresa en el
sistema de dilucion de flujo parcial, en kg/s (unicamente
para sistemas de flujo parcial)

M,. = masa molecular de gas de escape

Si el CO, se mide en condiciones secas, el valor obtenido debera
convertirse en condiciones humedas de conformidad con el presente
anexo, apéndice 1, punto 5.2.

La masa molecular (M,,) del gas de escape se calculara de la si-
guiente manera:

14 dmt
qmﬂW
M, =
b a £ § H, x107 L1
Dot PR L 2x1,00794+15,999%4 " M,
Gaw  12,011+1,00794 x o +15,9994 x £ + 14,0067 x 5 + 32,065 x y 1-¢—Ha><1073
donde:
A = caudal masico de combustible, en kg/s
Qmaw = caudal masico de aire de admision en condiciones
humedas, en kg/s
H, = humedad del aire de admision, g de agua por kg de
aire seco
M,, = masa molecular del aire de admision en condiciones
secas (= 28,9 g/mol)
a, 0, ¢ y = relaciones molares en referencia a un carburante C

H, O; N, S,

Como alternativa, podrian utilizarse las siguientes masas molecula-
res: tilizarse las siguientes masas moleculares:

M, (diésel) = 28,9 g/mol
M, (GLP) = 28,6 g/mol
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M., (GN) = 28,3 g/mol»

4) El anexo IV se modifica como sigue:

a) el titulo del punto 1.1 se sustituye por el siguiente:

«1.1. Combustible diésel de referencia para la realizaciéon de pruebas
en motores por lo que respecta a los limites de emisiones esta-
blecidos en la fila a de los Cuadros del Punto 6.2.1 del Anexo I

(s
b) se inserta el punto 1.2 siguiente:

«1.2. COmbustible diésel de referencia para la realizacion de pruebas
en motores por lo que respecta a los limites de emisiones esta-
blecidos en las filas B1, B2 o ¢ de los Cuadros del Punto 6.2.1

del Anexo I
Limites (") ,
Parametro Unidad Meﬁiﬁade
Minimo Maximo P
fndice de ce- 52,0 54,0 EN-
tano (%) ISO 5165
Densidad kg/m? 833 837 EN-
al5°C ISO 3675
Destilacion:
— al 50 % °C 245 - EN-
ISO 3405
—al 95 % °C 345 350 EN-
ISO 3405
— punto de °C - 370 EN-
ebullicion final ISO 3405
Punto de infla- °C 55 - EN 22719
macion
Limite de filtra- °C - -5 EN 116
bilidad en frio
Viscosidad mm?/s 23 3.3 EN-
a 40 °C ISO 3104
Hidrocarburos % m/m 2,0 6,0 IP 391
aromaticos poli-
ciclicos
Contenido  en | mg/kg - 10 ASTM
azufre (%) D 5453
Corrosion  del - Clase 1 EN-
cobre 1SO 2160
indice de Con- | % m/m - 0,2 EN-
radson (10 % ISO 10370
DR)
Contenido % m/m - 0,01 EN-
en cenizas ISO 6245
Contenido en | % m/m - 0,02 EN-
agua 1SO 12937
Indice de neu- mg - 0,02 ASTM
tralizacion KOH/g D 974
(acido fuerte)
Estabilidad a la | mg/ml - 0,025 EN-
oxidacion (*) ISO 12205
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Limites (1) X
Parametro Unidad Metrtil(;gade

Minimo Maximo P
Lubricidad (dia- pum - 400 CEC F-06-
metro de barrido A-96
del desgaste
HFRR a 60 °C)
FAME prohibidos

(") Los valores indicados en las especificaciones son “valores reales”. Para

establecer los valores limite se ha recurrido a los términos de la norma
ISO 4259 “Productos del petroleo — Determinacion y aplicacion de
datos de precision en relacion con métodos de prueba”. Para fijar
un valor minimo se ha tenido en cuenta una diferencia minima
de 2R por encima de cero; para fijar un valor maximo y minimo, la
diferencia minima sera 4R (R = reproducibilidad).
A pesar de que se trate de una medida necesaria por razones técnicas,
el fabricante del carburante debera procurar obtener un valor cero
cuando el valor maximo estipulado sea de 2R y obtener el valor medio
cuando exista un maximo y un minimo. Si fuera necesario aclarar si
un carburante cumple las prescripciones de las especificaciones, se
aplicaran los términos de la norma ISO 4259.

(®) El indice de cetano no se ajusta al rango minimo requerido de 4 R. No
obstante, en caso de conflicto entre el proveedor y el usuario de car-
burante, podran aplicarse los términos de la norma ISO 4259 para
resolver dicha conflicto, siempre que se efectiien varias mediciones,
en numero suficiente para conseguir la exactitud necesaria, antes que
determinaciones individuales.

(®) Se comunicaré el contenido real de azufre en el combustible que debera
utilizarse para la prueba del tipo I.

(*) A pesar de que la estabilidad a la oxidacion esté controlada, es proba-
ble que la vida 1til del carburante sea limitada. Es conveniente con-
sultar al proveedor sobre las condiciones de conservacion y la duracion
en almacén.»

c) el antiguo punto 1.2 pasara a ser punto 1.3;

d) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.  DATOS TECNICOS DE LOS COMBUSTIBLES DE REFEREN-
CIA GLP

A. Datos técnicos de los combustibles de referencia GLP utilizados
para la realizacion de pruebas en vehiculos por lo que respecta a
los limites de emisiones establecidos en la fila a de los cuadros
del punto 6.2.1 del anexo I

ParAmetro Unidad Combustible | Combustible | Método de
A B prueba
Composi- ISO 7941
cion:
Contenido % vol. 50 £2 85 £ 2
en Cy
Contenido % vol. | equilibrio | equilibrio
en Cy
< Cs, >Cy % vol. 2 max. 2 max.
Olefinas % vol. 12 max. 14 max.
Residuo de | mg/kg 50 max. | 50 max. | ISO 13757
evaporacion
Agua a 0 °C Exento Exento Inspeccio-
n visual
Contenido mg/kg 50 max. | 50 max. | EN 24260
total de azu-
fre
Sulfuro  de Nada Nada ISO 8819
hidrégeno
Corrosion en | Clasifica- | Clase 1 Clase 1 IS-
lamina  de cion 0 6251 (")
cobre
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5) El
a)
b)

Parimetro Unidad Combustible | Combustible | Método de
A B prueba
Olor Caracte- Caracte-
ristico ristico
Indice de oc- 92,5 min. | 92,5 min. | EN589 An-
tano-motor exo B

(') Este método puede no determinar con precision la presencia de
materiales corrosivos si la muestra contiene inhibidores de corro-
sion u otros productos quimicos que disminuyan la agresividad de
la muestra a la lamina de cobre. Por consiguiente, se prohibe la
adicion de dichos compuestos con la Unica finalidad de sesgar el
método de prueba.

B. Datos técnicos de los combustibles de referencia GLP utilizados
para la realizacion de pruebas en vehiculos por lo que respecta a
los limites de emisiones establecidos en las filas B1, B2 o C de
los cuadros del punto 6.2.1 del anexo |

Pardmetro Unidad Combustible | Combustible | Método de
A B prueba
Composi- ISO 7941
cion:
Contenido % vol. 50 £2 85 £ 2
en Cy
Contenido % vol. equilibrio | equilibrio
en Cy
< G5, >Cy % vol. 2 max. 2 max.
Olefinas % vol. 12 max. 14 max.
Residuo de | mg/kg 50 max. | 50 max. | ISO 13757
evaporacion
Agua a 0 °C Exento Exento Inspeccio-
n visual
Contenido mg/kg 10 méx. | 10 max. | EN 24260
total de azu-
fre
Sulfuro  de Nada Nada ISO 8819
hidrogeno
Corrosion en | Clasifica- | Clase 1 Clase 1 IS-
lamina de co- cion 0 6251 (Y
bre
Olor Caracte- | Caracte-
ristico ristico

indice de oc- 92,5 min. | 92,5 min. | EN589An-
tano-motor exo B

(") Este método puede no determinar con precision la presencia de
materiales corrosivos si la muestra contiene inhibidores de corrosion
u otros productos quimicos que disminuyan la agresividad de la
muestra a la lamina de cobre. Por consiguiente, se prohibe la adi-
cion de dichos compuestos con la tUnica finalidad de sesgar el
método de la prueba.»

anexo VI se modifica como sigue:

el titulo «Apéndice» pasa a ser «Apéndice 1»;
el apéndice 1 se modifica como sigue:

i) se afiade el punto 1.2.2 siguiente:

«1.2.2. Numero de calibrado del programa Unidad de control electro-
nico del motor (EECU):»;

i

R

el punto 1.4 se sustituye por el texto siguiente:
«l.4.  (*) Niveles de emision del motor/motor de origen:
1.4.1. Prueba ESC

Factor de deterioro (FD): estimado/fijado (¥)
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Especifiquense en el cuadro que figura a continuacion los va-
lores FD y las emisiones segun la prueba ESC:

Prueba ESC
FD: (6[0) THC NO, PT
Emisiones CO THC NO, PT
(¢/ (¢ (¢/ (g/kWh)

kWh) | kWh) | kWh)

Medido:

Estimado con FD:

1.4.2. Prueba ELR

Valor de humos: m™!

1.4.3. Prueba ETC

Factor de deterioro (FD): estimado/fijado (¥)

Prueba ETC
FD CO NMH- | CH, NO, PT
C
Emisiones CcO NMH- | CHy NO, PT
(g/ C (g/ (g/ (g/
kWh) | (g/ kW- kWh) | kW-
kW-— | h) () h) (1)
h) ()

Medido con re-
generacion:

Medido sin re-
generacion:

Medido/ponde-
rado:

Estimado con
FD:

(") Tachese lo que no proceda.

(*) Tachese lo que no proceda.»
se afiade el apéndice 2 siguiente:

«Apéndice 2
INFORMACION RELATIVA AL SISTEMA DAB

Como se indic6 en el anexo II, apéndice 5, de la presente Directiva, la
informacion que figura en el presente apéndice es facilitada por el fabricante
del vehiculo a fin de permitir la fabricacion de piezas de recambio o de
revision 'y herramientas de diagnosis y equipos de prueba que
sean compatibles con el sistema DAB. El fabricante del vehiculo no tendra
que facilitar dicha informacion si ésta esta protegida por derechos de propie-
dad intelectual o constituye un conjunto de conocimientos técnicos especificos
(know-how) del fabricante o del proveedor o proveedores del equipo original
(OEM).

El presente apéndice se pondra a disposicion de cualquier fabricante de com-
ponentes, herramientas de diagnosis y equipos de prueba interesado que lo
solicite, sin discriminacion alguna.

De conformidad con lo dispuesto en el punto anexo II, apéndice 5,
punto 1.3.3, la informacién requerida en el presente punto sera la misma
que se prevé en dicho apéndice.
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. Una descripcion del tipo y ntmero de ciclos de preacondicionamiento

utilizados para la homologacion original del vehiculo.

. Una descripcion del tipo de ciclo de demostracion DAB utilizado para la

homologacion original del vehiculo en lo relativo al componente supervi-
sado por el sistema DAB.

. Una lista exhaustiva de todos los componentes captados por el dispositivo

de deteccion de errores y de activacion del IMF (ntimero fijo de ciclos de
conduccion o método estadistico), incluida la lista de parametros secunda-
rios pertinentes captados para cada uno de los componentes supervisados
por el sistema DAB. Una lista de todos los codigos de salida DAB y
formatos utilizados (junto con una explicacion para cada uno de ellos)
para los distintos componentes del grupo motopropulsor relacionados
con las emisiones asi como para componentes individuales no relacionados
con las emisiones, cuando la supervision del componente se utiliza para
determinar la activacion del IMF.».



2005L.0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 82

ANEXO 11

PROCEDIMIENTOS PARA LA REALIZACION DE LA PRUEBA DE
DURABILIDAD DE LOS SISTEMAS DE CONTROL DE EMISIONES

2.1.

2.2.

2.3.

3.1

3.2.

INTRODUCCION

En el presente anexo se presentan en detalle los procedimientos que
deberan seguirse para seleccionar una familia de motores con vistas a
la realizacion de pruebas dentro de un programa de rodaje a fin de
determinar los factores de deterioro. Dichos factores de deterioro se
aplicaran a las emisiones medidas en motores que estén siendo objeto
de una auditoria periddica para garantizar que las emisiones de los
motores en circulacion no sobrepasan los limites aplicables, tal
y como se especifican en los cuadros del punto 6.2.1 del anexo I de
la Directiva 2005/55/CE, durante el periodo de durabilidad aplicable al
vehiculo en que esta instalado el motor.

En el presente anexo se precisan asimismo las actividades de manteni-
miento, relacionadas o no con las emisiones, a las que deberan some-
terse los motores que sigan un programa de rodaje. Dicho manteni-
miento se llevara a cabo en motores en circulacion y se comunicara a
los propietarios de motores de gran potencia nuevos.

SELECCION DE MOTORES CON VISTAS AL ESTABLECI-
MIENTO DE FACTORES DE DETERIORO DURANTE LA VIDA
UTIL

Los motores se seleccionaran dentro de la familia de motores definida
en el anexo I, punto 8.1, de la Directiva 2005/55/CE con vistas a la
realizacién de pruebas de emisiones para establecer los factores de
deterioro durante la vida util.

Los motores pertenecientes a diferentes familias de motores podran
agruparse familias atendiendo al tipo de sistema de postratamiento
de gases de escape utilizado. A fin de agrupar los motores que pre-
sentan distintos nimeros de cilindros y diferente
configuracion cilindrica pero que poseen las mismas especificaciones
técnicas y la misma instalacion para los sistemas de postratamiento de
gases de escape en la misma familia de motores-sistemas de postrata-
miento, el fabricante facilitara al organismo competente en materia de
homologacion datos que acrediten que las emisiones de dichos motores
son similares.

El fabricante del motor seleccionara un motor en representacion de la
familia de motores-sistemas de postratamiento para someterlo a prueba
durante el programa de rodaje definido en el presente anexo, punto 3.2,
con arreglo a los criterios de seleccion de motores que figuran en el
anexo I, punto 8.2, de la Directiva 2005/55/CE, e informara al respecto
al organismo competente en materia de homologacion de tipo antes de
que se inicien las pruebas.

En caso de que el organismo competente en materia de homologacion
de tipo decida que es mejor caracterizar el caso mas desfavorable de la
familia de motores-sistemas de postratamiento en cuanto a nivel de
emisiones probando otro motor, éste sera seleccionado conjuntamente
por el organismo competente en materia de homologacion de tipo y
por el fabricante del motor.

ESTABLECIMIENTO DE LOS FACTORES DE DETERIORO DU-
RANTE LA VIDA UTIL

Generalidades

Los factores de deterioro aplicables a una familia de motores-sistemas
de postratamiento se desarrollaran a partir de los motores seleccionados
basandose en un procedimiento de rodaje (distancias recorridas y horas
de funcionamiento) que incluird pruebas periodicas de emisiones de
gases y de particulas durante las pruebas ESC y ETC.

Programa de rodaje

Para la puesta en practica de los programas de rodaje, el fabricante
podra optar por hacer funcionar un vehiculo equipado con el motor de
origen seleccionado a lo largo de un programa de rodaje o por hacer
funcionar el motor de origen seleccionado a lo largo de un programa
de rodaje en dinamoémetro.
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3.2.1.
3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

32.14.

3.2.15.

3.2.1.6.

3.2.1.7.

3.2.1.8.

3.2.1.9.

3.2.2.

Rodaje y rodaje en dinamometro

El fabricante determinara la forma y el alcance del rodaje (distancias
recorridas y horas de funcionamiento) de los motores de conformidad
con las buenas practicas técnicas.

El fabricante determinard el momento en que se comprobaran las emi-
siones de gases y particulas del motor con las pruebas ESC y ETC.

Para todos los motores pertenecientes a una misma familia de motores-
sistemas de postratamiento se utilizara un unico programa de funcio-
namiento del motor.

Cuando asi lo pida el fabricante y previo acuerdo del organismo com-
petente en materia de homologacion de tipo, bastard con realizar un
unico ciclo de pruebas (la prueba ESC o la prueba ETC) en cada uno
de los puntos de prueba, debiéndose realizar el otro ciclo soélo al
principio y al final del programa de rodaje.

Los programas de rodaje podran ser diferentes para las distintas fami-
lias de motores-sistemas de postratamiento.

Los programas de rodaje podran tener una duracion mas breve que el
periodo de vida util siempre que el nimero de puntos de prueba
permita una adecuada extrapolacion de los resultados de la prueba,
de conformidad con lo dispuesto en el punto 3.5.2. En cualquier
caso, el rodaje no podra ser inferior a las cifras que se indican en el
cuadro del punto 3.2.1.8.

El fabricante debera facilitar la correlacion aplicable entre el periodo
minimo de rodaje (distancia recorrida) y de rodaje en dinamometro
(por ejemplo, la correlacion de consumo de combustible, la correlacion
entre la velocidad del vehiculo y las revoluciones del motor, etc.).

Rodaje minimo

Vida util

Categoria de vehiculos en que se |Periodo minimo de (articulo de la pre-

instalara el motor rodaje sente Directiva)
Vehiculos de categoria N1 100 000 km Articulo 3, apar-
tado 1, letra a)
Vehiculos de categoria N2 125 000 km Articulo 3, apar-

tado 1, letra b)

Vehiculos de categoria N3 con 125 000 km Articulo 3, apar-
una masa técnicamente admisi- tado 1, letra b)
ble maxima que no supere
las 16 toneladas

Vehiculos de categoria N3 con 167 000 km Articulo 3, apar-
una masa técnicamente admisi- tado 1, letra c)
ble maxima por encima de
las 16 toneladas

Vehiculos de categoria M2 100 000 km Articulo 3, apar-
tado 1, letra a)

Vehiculos de categoria M3 de 125000 km | Articulo 3, apar-
clase I, I, A 'y B con una tado 1, letra b)
masa técnicamente admisible
maxima que no  supere
las 7,5 toneladas

Vehiculos de categoria M3 de 167 000 km Articulo 3, apar-
clase Il y B con una masa téc- tado 1, letra c)
nicamente admisible maxima
por encima de las 7,5 toneladas

El programa de rodaje debera describirse con todo detalle en la soli-
citud de homologacion de tipo y se transmitird al organismo compe-
tente en materia de homologacion de tipo antes de que se inicien las
pruebas.

Si el organismo competente en materia de homologacion de tipo de-
cidiera que es necesario efectuar mediciones adicionales segun las
pruebas ESC y ETC entre los puntos seleccionados por el fabricante,
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3.3.
3.3.1.

3.3.1.1.

3.3.1.2.

3.3.2.

3.3.2.1.

33.2.2.

3.3.23.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.5.
3.5.1.

lo notificara a éste. El programa de rodaje o el programa de rodaje en
dinamoémetro revisados seran preparados por el fabricante y aprobados
por el organismo competente en materia de homologacion de tipo.

Pruebas de motores
Inicio del programa de rodaje

El fabricante determinara, para cada familia de motores-sistemas de
postratamiento, el nimero de horas de funcionamiento del motor que
son necesarias para que se estabilice el funcionamiento del motor-
sistema de postratamiento. Si asi lo pidiera el organismo competente
en materia de homologacion, el fabricante pondra a su disposicion los
datos y analisis utilizados para dicha determinacion. Otra posibilidad
seria que el fabricante optara por hacer funcionar el motor durante
ciento veinticinco horas para estabilizar el motor-sistema de postrata-
miento.

Se considerara que el periodo de estabilizacién determinado en el
punto 3.3.1.1 marca el inicio del programa de rodaje.

Pruebas de rodaje

Tras la estabilizacion, el motor estara en funcionamiento durante el
programa de rodaje seleccionado por el fabricante, como se describe
en el punto 3.2. A los intervalos periddicos en el programa de rodaje
determinados por el fabricante, y, en su caso, también estipulados por
el organismo competente en materia de homologacion de tipo de con-
formidad con lo dispuesto en el punto 3.2.2, se comprobaran las emi-
siones de gases y de particulas del motor con las pruebas ESC y ETC.
Con arreglo a lo dispuesto en punto 3.2, en caso de que se hubiera
decidido que solo se realice un ciclo de pruebas (ESC o ETC) en cada
punto de prueba, el otro ciclo (ESC o ETC) debera realizarse al prin-
cipio y al final del programa de rodaje.

Durante el programa de rodaje, el mantenimiento del motor se llevara
a cabo de conformidad con el punto 4.

Durante el programa de rodaje, se podran llevar a cabo actividades de
mantenimiento no programadas en el motor o en el vehiculo, por
ejemplo, si el sistema DAB hubiera detectado un problema especifico
como consecuencia del cual se hubiera activado el indicador de mal
funcionamiento (IMF).

Obligaciones en materia de informacion

Los resultados de todas las pruebas de emisiones (ESC y ETC) reali-
zadas durante el programa de rodaje se pondran a disposicion del
organismo competente en materia de homologacion de tipo. En caso
de que se declaren nulos los resultados de una prueba de emisiones, el
fabricante debera explicar los motivos. En tal caso, se realizara otra
serie de pruebas de emisiones con las pruebas ESC y ETC en un nuevo
periodo de rodaje de cien horas.

Cada vez que un fabricante someta a prueba un motor durante un
programa de rodaje para establecer los factores de deterioro, registrara
toda la informacion relativa a todas las pruebas de emisiones y todas
las actividades de mantenimiento llevadas a cabo en el motor dentro de
dicho programa. Esta informacion se presentara al organismo compe-
tente en materia de homologacion junto con los resultados de las
pruebas de emisiones realizadas durante el programa de rodaje.

Determinacion de los factores de deterioro

Para cada contaminante medido con las pruebas ESC y ETC y en cada
punto de prueba durante el programa de rodaje, se efectuara un analisis
de regresion de ajuste Optimo basado en los resultados de todas las
pruebas. Los resultados de cada prueba para cada contaminante se
expresaran con el mismo nimero de decimales, mas uno, que el valor
limite para dicho contaminante, como se indica en los cuadros del
punto 6.2.1 del anexo I de la Directiva 2005/55/CE. De conformidad
con lo dispuesto en el punto 3.2, en caso de que se hubiera decidido
realizar solo un ciclo de pruebas (ESC o ETC) en cada punto de
prueba y realizar el otro ciclo (ESC o ETC) tnicamente al principio
y al final del programa de rodaje, el analisis de regresion se efectuara
atendiendo exclusivamente a los resultados de las pruebas del ciclo
realizado en cada punto de prueba.
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3.6.

3.6.1.

3.7.

3.7.1.

3.7.2.

3.7.3.

A partir de los resultados del analisis de regresion, el fabricante calcu-
lard los valores de emision proyectados para cada contaminante al
principio del programa de rodaje y durante la vida util aplicable al
motor objeto de ensayo por extrapolacion de la ecuacion de regresion
de conformidad con lo dispuesto en el punto 3.5.1.

Para los motores no equipados con un sistema de postratamiento de
gases de escape, el factor de deterioro para cada contaminante sera la
diferencia entre los valores de emision proyectados durante el periodo
de vida 1til y al inicio del programa de rodaje.

Para los motores equipados con un sistema de postratamiento de gases
de escape, el factor de deterioro para cada contaminante sera la rela-
cion entre los valores de emision proyectados durante el periodo de
vida 1til y al inicio del programa de rodaje.

De conformidad con lo dispuesto en el punto 3.2, en caso de que se
hubiera decidido realizar solo un ciclo de pruebas (ESC o ETC)
en cada punto de prueba y realizar el otro ciclo (ESC o ETC) unica-
mente al principio y al final del programa de rodaje, el factor de
deterioro estimado para el ciclo de pruebas realizado en cada punto
de prueba sera aplicable asimismo al otro ciclo, siempre que, para
ambos ciclos, la relacion entre los valores medidos al principio y al
final del programa de rodaje sea similar.

Los factores de deterioro obtenidos para cada contaminante con los
ciclos de pruebas apropiados se registraran en el anexo VI, apéndice 1,
punto 1.5, de la Directiva 2005/55/CE.

Como alternativa al uso de un programa de rodaje para determinar los
factores de deterioro, los fabricantes de motores podran optar por
utilizar los factores de deterioro siguientes:

Ciclo
Tipo de motor | %€ co | e ["™H-1 ey, | No, | PM

prue- C

bas
Motor  dié- | ESC | 1,1 | 1,05 | — — | 1,05 1,1
sel (V)

ETC | 1,1 | 1,05 — | — | 1,05| 11
Motor de | ETC 1,1 1,05 | 1,05 1,2 1,05 —
gas ()

(') En su caso, y sobre la base de la informacion que deberan facilitar los
Estados miembros, la Comision podria proponer una revision de los FD
indicados en este cuadro de conformidad con el procedimiento contem-
plado en el articulo 13 de la Directiva 70/156/CEE.

El fabricante podra optar por trasladar los FD determinados para un
motor o una combinacion de motor/postratamiento a motores o com-
binaciones de motor/postratamiento que no entren dentro de la misma
familia de motores determinada con arreglo a lo dispuesto en punto 2.1.
En tales casos, el fabricante debera acreditar ante el organismo com-
petente en materia de homologacion que el motor o la combinacion de
motor/postratamiento de base y el motor o la combinacion de motor/-
postratamiento a los cuales se estan trasladando los FD poseen las
mismas especificaciones técnicas y las mismas prescripciones en ma-
teria de instalacion en el vehiculo y que las emisiones de dichos
motores o combinaciones de motor/postratamiento son similares.

Verificacion de la conformidad de la produccion

La comprobacion de la conformidad de la produccion por lo que
respecta a las emisiones se llevard a cabo de conformidad con lo
dispuesto en el anexo I, punto 9, de la Directiva 2005/55/CE.

En el momento de la homologacion de tipo, el fabricante podra optar
por medir simultineamente las emisiones contaminantes antes de apli-
car un sistema de postratamiento de gases de escape. Para ello, el
fabricante podra desarrollar un factor de deterioro informal separada-
mente para el motor y para el sistema de postratamiento, que podra
utilizar como ayuda para auditar el final de la linea de produccion.

A efectos de la homologacion de tipo, soOlo se registraran en el
anexo VI, apéndice 1, punto 1.4, de la Directiva 2005/55/CE los
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4.1.

4.1.1.

factores de deterioro adoptados por el fabricante de entre los del
punto 3.6.1 o los factores de deterioro desarrollados de conformidad
con lo dispuesto en el punto 3.5.

MANTENIMIENTO

Durante el programa de rodaje, el mantenimiento llevado a cabo en los
motores y el consumo apropiado de cualquier reactivo requerido que se
utilice para determinar factores de deterioro se clasificaran, en primer
lugar, como relacionados o no con las emisiones y luego, a su vez,
como programados o no programados. Algunas actividades de mante-
nimiento relacionadas con las emisiones se clasificaran asimismo como
criticas.

Mantenimiento programado relacionado con las emisiones

En el presente punto se especifica el mantenimiento relacionado con
las emisiones programado con vistas a la puesta en practica de un
programa de rodaje y a su inclusion en las instrucciones de manteni-
miento facilitadas a los propietarios de vehiculos pesados y motores de
gran potencia nuevos.

Todo el mantenimiento relacionado con las emisiones programado
con vistas a la puesta en practica de un programa de rodaje debera
efectuarse a intervalos de distancia recorrida idénticos o equivalentes,
los cuales se especificaran en las instrucciones de mantenimiento que
el fabricante facilita al propietario del vehiculo pesado o del motor de
gran potencia. Este programa de mantenimiento podra actualizarse, en
su caso, a lo largo de todo el programa de rodaje, siempre que no se
suprima del programa de mantenimiento ninguna operacion después de
haber sido realizada en el motor de prueba.

Cualquier actividad de mantenimiento relacionado con las emisiones
realizada en motores debera ser necesaria para garantizar la conformi-
dad en circulacion con las normas pertinentes en materia de emisiones.
El fabricante facilitara al organismo competente en materia de homo-
logacion de tipo datos que acrediten que todo el mantenimiento rela-
cionado con las emisiones programado es técnicamente necesario.

El fabricante del motor debera especificar el ajuste, la limpieza y el
mantenimiento (en su caso) de los siguientes elementos:

— los filtros y refrigeradores en el sistema de recirculacion de los
gases de escape,

— la valvula de ventilacion positiva del carter,

— las puntas del inyector de combustible (solo limpieza),
— los inyectores de combustible,

— el turbocompresor,

— la unidad de control electronico del motor y sus sensores y actua-
dores asociados,

— el sistema de filtro de particulas (incluidos los componentes rela-
cionados),

— el sistema de recirculacion de los gases de escape, incluidos todos
los tubos y valvulas de control relacionados,

— cualquier sistema de postratamiento de gases de escape.

A efectos de mantenimiento, se consideraran como componentes criti-
cos relacionados con las emisiones los siguientes elementos:

— cualquier sistema de postratamiento de gases de escape,

— la unidad de control electronico del motor y sus sensores y actua-
dores asociados,

— el sistema de recirculacion de los gases de escape, incluidos todos
los filtros, refrigeradores, valvulas de control y tubos,

— la valvula de ventilacion positiva del carter.

Debe existir la probabilidad razonable de que todo el mantenimiento
relacionado con las emisiones, programado y de caracter critico se
realice en uso. El fabricante debera acreditar ante el organismo com-
petente en materia de homologacion la probabilidad razonable de que
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4.1.7.1.

4.1.7.2.

4.1.7.3.

4.1.7.4.

4.2.
4.2.1.

4.3.
43.1.

4.4.

44.1.

44.2.

dicho mantenimiento se realice en uso antes de que el mantenimiento
se lleve a cabo durante el programa de rodaje.

Se considerara que los elementos de mantenimiento relacionado con
las  emisiones, programado 'y de caracter critico que
satisfagan cualquiera de las condiciones definidas en los
puntos 4.1.7.1 a 4.1.7.4 presentan una probabilidad razonable de que
su mantenimiento se realice en uso.

Se han presentado datos que permiten establecer una conexion entre
los niveles de emisiones y las prestaciones del vehiculo de modo que,
al aumentar las emisiones debido a una falta de mantenimiento, se
deterioran las prestaciones del vehiculo hasta un punto que resulta
inaceptable para su conduccion normal.

Se han presentado conclusiones de investigaciones que demuestran
que, a un nivel de confianza del 80 %, en el 80 % de dichos motores
la actividad de mantenimiento critico en cuestion ya se ha realizado en
uso y a los intervalos recomendados.

Ademas de los requisitos previstos en el anexo IV, punto 4.7, de la
presente Directiva, en el tablero de instrumentos del vehiculo se ha
instalado un indicador claramente visible que alerte al conductor de la
necesidad de mantenimiento. El indicador se activard una vez recorrida
cierta distancia o debido al fallo de un componente. Debera permane-
cer activado mientras el motor esté¢ en funcionamiento y no se supri-
mira sin que antes se haya efectuado el mantenimiento requerido. Uno
de los pasos requeridos en el programa de mantenimiento serd el
reajuste de la sefial. El disefio del sistema no deberd permitir su de-
sactivacion al finalizar el periodo de vida 1til del motor ni posterior-
mente.

Cualquier otro método para el cual el organismo competente en ma-
teria de homologacion determine que establece una probabilidad razo-
nable de que el mantenimiento critico se realice en uso.

Modificaciones del mantenimiento programado

El fabricante debera presentar al organismo competente en materia de
homologacion de tipo una solicitud de aprobacion de cualquier nueva
actividad de mantenimiento programado que desee realizar durante el
programa de rodaje y, consecuentemente, recomendar a los propietarios
de vehiculos pesados y motores de gran potencia. El fabricante incluira
asimismo su recomendacién por lo que respecta a la categoria (es
decir, relacionada con las emisiones, no relacionada con las emisiones,
critica 0 no critica) de la nueva actividad de mantenimiento progra-
mado que propone y, para el mantenimiento relacionado con las emi-
siones, el maximo intervalo de mantenimiento viable. La solicitud ira
acompanada de datos que justifiquen la necesidad del nuevo manteni-
miento programado y del intervalo de mantenimiento.

Mantenimiento programado no relacionado con las emisiones

El mantenimiento no relacionado con las emisiones programado que
sea razonable y técnicamente necesario (por ejemplo, cambio del
aceite, cambio del filtro del aceite, cambio del filtro del combustible,
cambio del filtro del aire, mantenimiento del sistema de refrigeracion,
ajuste del ralenti, regulador, par de los pernos del motor, juego de la
valvula, juego del inyector, avance de la inyeccion, ajuste de la tension
de las correas de transmision, etc.) podra realizarse en motores o
vehiculos seleccionados para el programa de rodaje a los intervalos
menos frecuentes recomendados al propietario por el fabricante (es
decir, no a los intervalos recomendados para un mantenimiento gene-
ral).

Mantenimiento en motores seleccionados para la realizacion de
pruebas durante un programa de rodaje

Las reparaciones de los componentes de un motor seleccionado para la
realizacion de pruebas durante un programa de rodaje que no sean el
motor, el sistema de control de emisiones o el sistema de combustible
se efectuaran unicamente como resultado del fallo de una pieza o del
mal funcionamiento del sistema de motor.

Para identificar componentes de motor disfuncionales, desajustados o
defectuosos solo podran utilizarse equipos, instrumentos o herramientas
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4.5.

4.5.1.

que sean idénticos o equivalentes a aquellos de que disponen los
concesionarios y otros servicios de distribucion y

— que se utilicen junto con el mantenimiento programado de tales
componentes,

y

— que se utilicen a raiz de la deteccion de un mal funcionamiento del
motor.

Mantenimiento relacionado con las emisiones, no programado y de
cardcter critico

A efectos de la realizacion de un programa de rodaje y de su inclusion
en las instrucciones de mantenimiento facilitadas por los fabricantes a
los propietarios de vehiculos pesados y motores de gran potencia nue-
vos, el consumo de una reactivo requerido se entendera como mante-
nimiento relacionado con las emisiones, no programado y de caracter
critico.
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ANEXO 11

CONFORMIDAD DE LOS VEHICULOS/MOTORES EN CIRCULACION

1.
1.1

1.2.

1.3.

GENERALIDADES

Por lo que respecta a las homologaciones de tipo concedidas en
relacion con las emisiones, las medidas son apropiadas para confirmar
la funcionalidad de los dispositivos de control de las emisiones durante
la vida 1util de un motor instalado en un vehiculo en condiciones
normales de uso (conformidad de los vehiculos/motores
en circulacion mantenidos y utilizados de forma adecuada).

A efectos de la presente Directiva, estas medidas deberan verificarse a
lo largo de un periodo correspondiente al periodo de vida util corres-
pondiente definido en el articulo 3 de la presente Directiva para los
vehiculos o motores homologados de conformidad con los limites de
emisiones establecidos en las filas B1, B2 o C de los cuadros del
punto 6.2.1 del anexo I de la Directiva 2005/55/CE.

La wverificacion de la conformidad de los vehiculos/motores
en circulacion se basara en la informacion facilitada por el fabricante
al organismo competente en materia de homologacion de tipo que esté
efectuando una auditoria de la actuacion relativa a las emisiones de una
gama representativa de vehiculos o motores de cuya homologacion de
tipo sea titular el fabricante.

La figura 1 del presente anexo ilustra el procedimiento para la verifi-
cacion de la conformidad en circulacion.

PROCEDIMIENTOS PARA LA AUDITORIA

Al efectuar una auditoria de conformidad en circulacion, el organismo
competente en materia de homologacion de tipo se basara en cualquier
informacion pertinente que posea el fabricante, con arreglo a procedi-
mientos similares a los definidos en el articulo 10, apartados 1y 2, y
en el anexo X, secciones 1 y 2, de la Directiva 70/156/CEE.

También se podrian utilizar informes de supervision en circulacion
facilitados por el fabricante, pruebas de vigilancia del organismo com-
petente en materia de homologacion de tipo o informacion sobre prue-
bas de vigilancia realizadas por un Estado miembro. En el punto 3 se
describen los procedimientos que habran de utilizarse.

PROCEDIMIENTOS DE AUDITOR{A

El organismo competente en materia de homologacion de tipo efec-
tuard la auditoria de conformidad en circulacion basandose en la in-
formaciéon que le facilite el fabricante. El informe de supervision
en circulacion (ISM) del fabricante deberia basarse en pruebas
en circulacion de motores o vehiculos utilizando para ello protocolos
de ensayo comprobados y pertinentes. Esta informacion (el informe
ISM) debera incluir, entre otras cosas, los siguientes elementos (véanse
los puntos 3.1.1 a 3.1.13):

El nombre y la direccion del fabricante.

El nombre, la direccion, los nimeros de teléfono y fax y la direccion
electronica de su representante autorizado en las zonas a las que se
refiere la informacion del fabricante.

El nombre o nombres del modelo de los motores a los que se refiere la
informacion del fabricante.

En su caso, la lista de los tipos de motores a los que se refiere la
informacion del fabricante, es decir la familia de motores-sistemas de
postratamiento.

Los codigos del numero de identificacion del vehiculo (NIV) aplica-
bles a los vehiculos equipados con un motor que esté siendo objeto de
la auditoria.
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Figura 1

Verificacion de la conformidad en circulacién — Procedimiento de auditoria

El fabricante del vehiculo o motor y el organismo competente
INICIO en materia de homologacién de tipo (OCMHT) completan la
homologacién para el nuevo tipo de vehiculo o motor.

EL OCMHT concede la homologacién.

Fabricacion y venta del tipo de vehiculo o motor homologado.

v

El fabricante del vehiculo o motor desarrolla su propio
procedimiento de conformidad en circulacion.

v

El fabricante del vehiculo o motor pone en practica su propio
procedimiento de conformidad en circulacion
(tipo o familia de vehiculos o motores).

Informe interno +
de conformidad
en circulacion para |
el tipo o familia

El fabricante del vehiculo recopila un informe del procedimiento
interno (incluidos todos los datos requeridos en virtud
del punto 3 del anexo XII).

de vehiculos
o motores.
¢ Decide
el OCMHT (?)
El fabricante archiva NO auditar los datos de
el informe para futura cumplimiento del fabricante
referencia. para este tipo o familia de
vehiculos o motores?
El OCMHT (%) El fabricante
revisa el informe El fabricante presenta el fa.CIIflta o recibe
de conformidad en informe de conformidad en < " Zrlmacu?n
circulacion circulacion al OCMHT () a | st
del fabricante. tori
efectos de auditoria. prueba.

El fabricante

recopila
el OCMHT (%) que ¢ Decide un nuevo
el informe de conformidad el OCMHT (?) informe de

conformidad
en circulacién.

que la informacion
es insuficiente
para tomar

una decisién?

en circulacién del fabricante
confirma la aceptabilidad de un tipo
de vehiculos o motores dentro
de la familia (punto 3.4 del
anexo XI)?

si

El OCMHT (*) empieza a probar

formalmente el tipo o familia de
Fin del proceso. motores sospechosos (como se

No se precisan otras medidas. describe en el punto 5 del anexo XlI)

*) En este caso, se entiende por OCMHT el organismo competente en materia de homologacion de tipo que concedié la homologacion.

Los nimeros de las homologaciones correspondientes a los tipos de
motores dentro de la familia de motores en circulacion, incluidos, en su
caso, los nimeros de todas las extensiones y rectificaciones sobre el
terreno/recuperaciones (modificaciones).

Pormenores de las extensiones y rectificaciones sobre el terreno/recu-
peraciones que afecten a las homologaciones de los motores a los que
se refiere la informacion del fabricante (si asi lo pide el organismo
competente en materia de homologacion).

El periodo de tiempo durante el cual el fabricante recogié informacion.
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3.1.10.

3.1.10.1.
3.1.10.2.
3.1.10.3.
3.1.10.4.

3.1.10.5.
3.1.10.6.
3.1.11.

3.1.11.1.

3.1.11.2.

3.1.11.3.

3.1.11.4.
3.1.11.5.

El periodo de fabricacion de los motores a los que se refiere la infor-
macion del fabricante (por ejemplo, «vehiculos o motores fabricados
durante el afio civil 2005»).

El procedimiento de verificacion de la conformidad en circulacion del
fabricante, incluidos:

el método de localizacion del vehiculo o motor;
los criterios de seleccion y rechazo del vehiculo o motor;
los tipos y procedimientos de prueba utilizados para el programa;

los criterios del fabricante en relacion con la aceptacion/rechazo del
grupo de familias en circulacion;

las zonas geograficas en las que el fabricante recogié informacion;
el tamafio de la muestra y el plan de muestreo utilizado.

Los resultados del procedimiento de conformidad en circulacion del
fabricante, incluidos:

la identificacion de los motores incluidos en el programa (sometidos a
prueba o no), que incluira:

— la denominaciéon del modelo,
— el niimero de identificacion del vehiculo (NIV),
— el nimero de identificacion del motor,

— el ntimero de registro del vehiculo equipado con un motor que es
objeto de la auditoria,

— la fecha de fabricacion,
— la region de utilizacion (si se conoce),

— el tipo de destino al que se dedica el vehiculo (si se conoce), por
ejemplo, entrega urbana, largo recorrido, etc.;

la razén o razones para rechazar un vehiculo o motor de una muestra
(por ejemplo, tiempo de circulacion del vehiculo inferior a un afo,
inadecuado mantenimiento relacionado con las emisiones, evidencia
de la utilizacion de un combustible con un contenido en azufre supe-
rior al requerido para el uso normal del vehiculo, no conformidad del
equipo de control de las emisiones con la homologacion); habra de
concretarse el motivo del rechazo (por ejemplo, la naturaleza del in-
cumplimiento de las instrucciones de mantenimiento, etc.); un vehiculo
no deberia quedar excluido unicamente porque el periodo de aplicacion
de la AECS se hubiera prolongado mucho;

el historial de revision y mantenimiento relacionado con las emisiones
de cada motor de la muestra (incluidas las modificaciones);

el historial de reparaciones de cada motor de la muestra (si se conoce);
los datos de la prueba, incluidos:

a) la fecha de la prueba,

b) el lugar de la prueba,

c) en su caso, la distancia indicada en el cuentakilometros de
un vehiculo equipado con un motor objeto de la auditoria,

d) las especificaciones del combustible de prueba (por ejemplo, com-
bustible de referencia para las pruebas o combustible de mercado),

e) las condiciones de la prueba (temperatura, humedad, masa de iner-
cia del dinamémetro),

f) el ajuste del dinamémetro (por ejemplo, el ajuste de la potencia),

g) los resultados de las pruebas de emisiones segun las pruebas ESC,
ETC y ELR de conformidad con el presente anexo, punto 4; se
someteran a prueba al menos cinco motores,

h) como alternativa a la letra g), se podran realizar pruebas utilizando
otro protocolo; el fabricante declarara y justificara la pertinencia de
supervisar la funcionalidad en circulacién con una prueba de estas
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3.1.12.
3.1.13.

3.1.13.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

caracteristicas junto con el proceso de homologacion de tipo
(anexo I, puntos 3 y 4, de la Directiva 2005/55/CE).

Los registros de indicacion del sistema DAB.

El registro de experiencias relativas al uso de reactivos consumibles.
En los informes deberian detallarse, entre otras cosas, las experiencias
del operador por lo que respecta al llenado, la reposicion y el consumo
del reactivo, asi como a la operatividad de las instalaciones de llenado,
y, especificamente, la frecuencia de activacion en servicio del limitador
temporal de actuaciones y casos de otras deficiencias, la activacion del
IMF vy el registro de un coédigo de error relacionado con una falta del
reactivo consumible.

El fabricante debera presentar informes en servicio y sobre deficien-
cias. Debera informar sobre las reclamaciones de garantia y sobre su
naturaleza, asi como sobre las indicaciones sobre el terreno de activa-
cion/desactivacion del IMF y el registro de un codigo de error relacio-
nado con una falta del reactivo consumible y la activacion/desactiva-
cion del limitador de actuaciones del motor (véase el anexo I,
punto 6.5.5, de la Directiva 2005/55/CE).

La informacion recopilada por el fabricante debera ser lo suficiente-
mente exhaustiva como para garantizar que la actuacion en circulacion
puede evaluarse en condiciones normales de uso a lo largo del periodo
de durabilidad/vida util apropiado definido en el articulo 3 de la pre-
sente Directiva, y de forma que sea representativa de la penetracion
geografica del fabricante.

Es posible que el fabricante prefiera realizar la supervision
en circulacién en un numero de motores/vehiculos inferior al que se
indica en la letra g) del punto 3.1.11.5 y utilizando un procedimiento
definido con arreglo a la letra h) del punto 3.1.11.5. Ello podria de-
berse al escaso numero de motores pertenecientes a la familia o fami-
lias de motores a las que se refiere el informe. Las condiciones debe-
rian haber sido aprobadas de antemano por el organismo competente
en materia de homologacion de tipo.

Sobre la base del informe de supervision al que se hace referencia en
el presente punto, el organismo competente en materia de homologa-
cion de tipo debera optar por:

— decidir que la conformidad en circulacion de un tipo de motor o de
una familia de motores es satisfactoria y no emprender ninguna
otra medida,

— decidir que los datos suministrados por el fabricante no bastan para
tomar una decision y solicitar mas informacién o datos de prueba
al fabricante; cuando se soliciten, y dependiendo de la homologa-
cion del motor, estos datos de prueba adicionales incluiran los
resultados de las pruebas ESC, ELR y ETC, o de otros procedi-
mientos de probada eficacia con arreglo a lo dispuesto en la letra h)
del punto 3.1.11.5,

— decidir que la conformidad en circulacion de una familia de moto-
res es insatisfactoria y actuar con vistas a la realizacion de pruebas
confirmatorias sobre una muestra de motores pertenecientes a la
familia en cuestion, de conformidad con lo dispuesto en el presente
anexo, punto 5.

Un Estado miembro podra llevar a cabo pruebas de vigilancia,
y comunicar sus resultados, basandose en el procedimiento de auditoria
contemplado en el presente punto. Podra registrarse informacion sobre
la obtencion, el mantenimiento y la participacion del fabricante en las
actividades. Del mismo modo, el Estado miembro podra utilizar pro-
tocolos de prueba de emisiones alternativos, de conformidad con lo
dispuesto en la letra h) del punto 3.1.11.5.

El organismo competente en materia de homologacion podrd aceptar
las pruebas de vigilancia realizadas por un Estado miembro, y cuyos
resultados hayan sido comunicados por éste, como base para las deci-
siones a que se hace referencia en el punto 3.4.

El fabricante deberia informar al organismo competente en materia de
homologacion de tipo y al Estado o Estados miembros en aquellos
casos en que los motores/vehiculos de que se trate se mantengan
en circulacion mientras se prepara una medida correctora voluntaria.
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4.2.

5.2.

5.3.

6.2.

El fabricante presentara los informes al tiempo que toma la decision de
emprender medidas y, periddicamente, a partir del inicio de la cam-
pana. En ellos se especificaran los pormenores de las medidas y se
describiran los grupos de motores/vehiculos que hayan de incluirse en
las mismas. Podran utilizarse los detalles concretos del presente anexo,
punto 7, que sean aplicables.

PRUEBAS DE EMISIONES

Se sometera a los ciclos de pruebas ESC y ETC, para las emisiones de
gases y de particulas, y al ciclo de pruebas ELR, para las emisiones de
humo, un motor previamente seleccionado de la familia de motores.
Dicho motor debera ser representativo del tipo de uso que se espera de
ese tipo de motor y proceder de un vehiculo en uso normal. La ob-
tencion, la inspeccion y el mantenimiento restaurativo del motor/-
vehiculo se efectuaran siguiendo un protocolo como el especificado
en el punto 3 y deberan documentarse.

El calendario de mantenimiento apropiado, al que se hace referencia en
el anexo II, punto 4, se habra llevado a cabo en el motor.

Los valores de las emisiones que resulten de las pruebas ESC, ETC y
ELR se expresaran con el mismo numero de decimales, mas uno, que
el valor limite para el contaminante de que se trate, como se indica en
los cuadros del anexo I, punto 6.2.1, de la Directiva 2005/55/CE.

PRUEBAS CONFIRMATORIAS

Las pruebas confirmatorias se realizan a fin de confirmar la funciona-
lidad de las emisiones en circulacion de una familia de motores.

Si no estuviera satisfecho con el ISM del fabricante, con arreglo a lo
dispuesto en el punto 3.4, o se hubieran aportado pruebas de la no
conformidad en circulacion, es decir, con arreglo a lo dispuesto en el
punto 3.5, el organismo competente en materia de homologacion de
tipo podra ordenar al fabricante que realice pruebas a efectos confir-
matorios. El organismo competente en materia de homologacion de
tipo examinara el informe de las pruebas confirmatorias facilitado
por el fabricante.

El organismo competente en materia de homologacion de tipo podra
realizar pruebas confirmatorias.

Las pruebas confirmatorias deberian ser las pruebas de motor ESC,
ETC y ELR que sean aplicables a tenor de lo dispuesto en el punto 4.
Los motores representativos que hayan de someterse a prueba deberian
desmontarse de vehiculos utilizados en condiciones normales antes de
la realizacion de las pruebas. Como alternativa, y previo acuerdo con el
organismo competente en materia de homologacion de tipo, el fabri-
cante podra someter a prueba los componentes de control de las emi-
siones de vehiculos en circulacion, después de que hayan sido des-
montados, transferidos y montados en motores adecuadamente utiliza-
dos y que sean representativos. Para cada serie de pruebas, se selec-
cionard el mismo conjunto de componentes de control de emisiones. Se
explicara el motivo de la seleccion.

El resultado de una prueba podra considerarse no satisfactorio cuando,
segun pruebas realizadas en dos o mas motores en representacion de la
misma familia de motores, se supere significativamente, para cualquier
componente contaminante regulado, el valor limite como se indica en
el anexo I, punto 6.2.1, de la Directiva 2005/55/CE.

MEDIDAS QUE DEBERAN ADOPTARSE

En caso de que el organismo competente en materia de homologacion
de tipo no quedara satisfecho con la informacion o con los datos de las
pruebas facilitados por el fabricante, y, habiendo realizado pruebas de
motor confirmatorias de conformidad con el punto 5, o basandose en
pruebas confirmatorias efectuadas por un Estado miembro (punto 6.3),
tuviera la certeza de que un tipo de motor no es conforme con los
requisitos de dichas disposiciones, debera pedir al fabricante que pre-
sente un plan de medidas correctoras para subsanar la no conformidad.

En tal caso, las medidas correctoras a las que se hace referencia en el
articulo 11, apartado 2, y en el anexo X de la Directiva 70/156/CEE [o
en la refundicion de la Directiva marco] se ampliaran, de conformidad
con el punto 8, a los motores en circulacion pertenecientes al mismo
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6.3.

7.2.

7.3.

7.4.

7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

tipo de vehiculo que probablemente adoleceran de los mismos defec-
tos.

Para poder ser considerado valido, el plan de medidas correctoras que
presente el fabricante debera ser aprobado por el organismo compe-
tente en materia de homologacion de tipo. Recaera sobre el fabricante
la responsabilidad de ejecutar el plan de medidas correctoras en los
términos en que haya sido aprobado.

El organismo competente en materia de homologacion de tipo debera
notificar su decision a todos los Estados miembros en el plazo de
treinta dias. Los Estados miembros podran exigir que se aplique el
mismo plan de medidas correctoras a todos los motores del mismo
tipo matriculados en su territorio.

Si un Estado miembro hubiera establecido que un tipo de motor no
cumple los requisitos aplicables enunciados en el presente anexo, de-
bera notificarlo sin dilacion al Estado miembro que concedié la homo-
logacion de tipo original de conformidad con lo dispuesto en el ar-
ticulo 11, apartado 3, de la Directiva 70/156/CEE.

A continuacion, con arreglo a lo dispuesto en el articulo 11, apartado 6,
de la Directiva 70/156/CEE, el organismo competente del Estado
miembro que hubiera concedido la homologacion de tipo original in-
formara al fabricante de que el tipo de motor en cuestion no cumple
los requisitos de dicha disposicion y que se espera del fabricante la
adopcion de determinadas medidas. El fabricante presentara a dicho
organismo, en un plazo de dos meses a partir de la citada notificacion,
un plan de medidas para poner remedio a los defectos observados, que
debera coincidir en sustancia con los requisitos del punto 7. El orga-
nismo competente que concedi6 la homologacion de tipo original dis-
pondra de un plazo de dos meses para consultar al fabricante a fin de
alcanzar un acuerdo sobre el plan de medidas y sobre su ejecucion.
En caso de que el organismo competente que concedi6é la homologa-
cion de tipo original determinara que no es posible llegar a un acuerdo
se iniciara el procedimiento establecido en el articulo 11, apartados 3
y 4, de la Directiva 70/156/CEE.

PLAN DE MEDIDAS CORRECTORAS

El plan de medidas correctoras, solicitado con arreglo a lo dispuesto en
el punto 6.1, se hara llegar al organismo competente en materia de
homologacion de tipo en un plazo maximo de sesenta dias laborables a
partir de la fecha de notificacion a la que se hace referencia en el
punto 6.1. Dicho organismo dispondra de un plazo de treinta dias
laborables para declarar si aprueba o desaprueba el plan de medidas
correctoras. Sin embargo, se concedera una prorroga en caso de que el
fabricante pudiera demostrar, de manera satisfactoria para el citado
organismo, que requiere un plazo de tiempo mayor para investigar la
no conformidad con vistas a la presentacion del plan de medidas co-
rrectoras.

Las medidas correctoras deberan aplicarse a todos los motores que
pudieran estar afectados por el mismo defecto. Debera evaluarse la
necesidad de modificar los documentos de homologacion de tipo.

El fabricante debera facilitar una copia de cualquier comunicacion
relacionada con el plan de medidas correctoras. Asimismo, llevara
un registro de la campafia de recuperacion y presentara informes pe-
riodicos al organismo competente en materia de homologacion de tipo.

El plan de medidas correctoras debera incluir los requisitos especifica-
dos en los puntos 7.4.1 a 7.4.11. El fabricante atribuira al plan de
medidas correctoras un inico numero o nombre identificador.

Descripcion de cada tipo de motor incluido en el plan de medidas
correctoras.

Descripcion de las modificaciones, alteraciones, reparaciones, correc-
ciones, ajustes u otros cambios especificos que deban realizarse para
dar conformidad a tales motores, incluido un breve resumen de los
datos y estudios técnicos que respaldan la decision del fabricante
en cuanto a las medidas concretas que se aplicaran para corregir la
no conformidad.

Descripcion del modo en que el fabricante informara a los propietarios
del motor o del vehiculo sobre las medidas correctoras.
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7.4.4.

7.4.5.

7.4.6.
7.4.7.

7.4.8.

7.4.9.

7.4.10.

7.4.11.

7.5.

7.6.

7.7.

Descripcion del mantenimiento o uso cotrecto, en su caso, que estipula
el fabricante como condicion para la seleccion a efectos de reparacion
en el marco del plan de medidas correctoras y explicacion de los
motivos del fabricante para imponer condiciones de esa indole. No
podran imponerse condiciones relativas al mantenimiento o al uso a
menos que se pueda demostrar su relaciéon con la no conformidad
y con las medidas correctoras.

Descripcion del procedimiento que deberan seguir los propietarios del
motor para obtener la correccion de la no conformidad. En ¢l
deberan incluirse los siguientes elementos: fecha a partir de la cual
podran adoptarse las medidas correctoras, tiempo estimado para que el
taller realice la reparacion y lugar en que ésta podra llevarse a cabo. La
reparacion debera efectuarse oportunamente en un plazo razonable
desde la entrega del vehiculo.

Copia de la informacion transmitida al propietario del vehiculo.

Descripcion sucinta del sistema que aplicara el fabricante para asegurar
el suministro adecuado de componentes o sistemas con vistas a la
puesta en practica de la medida correctora. Debera indicarse cuando
habra un suministro adecuado de componentes o sistemas para poner
en marcha la campana.

Copia de todas las instrucciones que se enviaran a las personas que
intervienen en la reparacion.

Descripcion de las repercusiones que tendran las medidas correctoras
propuestas en las emisiones, el consumo de combustible, las condicio-
nes de conduccion y la seguridad de cada tipo de motor. En el plan de
medidas correctoras esta descripcion debera sustentarse con datos, es-
tudios técnicos, etc. que respalden tales conclusiones.

Cualquier otra informacion, informes o datos cuya necesidad determine
razonablemente el organismo competente en materia de homologacion
para evaluar el plan de medidas correctoras.

Si el plan de medidas correctoras implicara una recuperacion, debera
remitirse al organismo competente en materia de homologacion de tipo
una descripcion del método de consignacion de la reparacion. En caso
de que se utilizara una etiqueta, deberd remitirse un ejemplar de la
misma.

Se podra exigir al fabricante que realice pruebas en componentes y
motores que incorporen un cambio, reparacion o modificacion propues-
tos y que estas pruebas estén disenadas razonablemente y sean nece-
sarias para demostrar la eficacia de dicho cambio, reparacion o modi-
ficacion.

Recaera en el fabricante la responsabilidad de llevar un registro de
cada motor o vehiculo recuperado y reparado, asi como del taller
que efectud la reparacion. Siempre que asi lo solicite, el organismo
competente en materia de homologacion tendra acceso a dicho registro
durante un periodo de cinco aflos desde la ejecucion del plan de
medidas correctas.

La reparacion o modificacion que se efectie o la incorporacion de
nuevos equipos se haran constar en un certificado que facilitara el
fabricante al propietario del motor.
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ANEXO IV
SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO (DAB)
INTRODUCCION

En el presente anexo se describen las disposiciones especificas aplica-
bles a los sistemas de diagnostico a bordo (DAB) para los sistemas de
control de emisiones de los vehiculos de motor.

DEFINICIONES

A efectos del presente anexo, ademas de las definiciones que figuran
en el anexo I, punto 2, de la Directiva 2005/55/CE, se entendera por:

«ciclo de calentamiento», el tiempo de funcionamiento del motor su-
ficiente para que la temperatura del refrigerante aumente al
menos 22 K desde la puesta en marcha del motor y alcance
un valor minimo de 343 K (70 °C);

«acceso», la disponibilidad de todos los datos DAB relacionados con
las emisiones, en particular todos los codigos de error necesarios para
la inspeccion, el diagnodstico, la revision o la reparacion de piezas del
vehiculo relacionadas con las emisiones, a través de la interfaz serie
del conector de diagnosis normalizado;

«deficiencia», en el campo de los sistemas DAB de los motores, el
hecho de que hasta dos componentes o sistemas separados que estén
siendo objeto de supervision presenten caracteristicas de funciona-
miento temporales o permanentes que reduzcan la capacidad de super-
visién del sistema DAB para dichos componentes o sistemas o0 no
cumplan todos los demas requisitos detallados para el DAB; los mo-
tores o los vehiculos por lo que respecta a sus motores podran ser
homologados, matriculados y vendidos con dichas deficiencias con
arreglo a lo dispuesto en el presente anexo, punto 4.3;

«componente/sistema deteriorado», un motor o un componente/sistema
de postratamiento de gases de escape que haya sido intencionalmente
deteriorado de manera controlada por el fabricante con vistas a la
realizacion de una prueba de homologacion de tipo segiin el sistema
DAB;

«ciclo de pruebas DAB», un ciclo de conduccion que constituye una
variante del ciclo de pruebas ESC y que se desarrolla, siguiendo el
mismo orden, en las trece fases individuales descritas en el anexo III,
apéndice 1, punto 2.7.1, de la Directiva 2005/55/CE, pero en el que la
duracion de cada fase se reduce a sesenta segundos;

«secuencia de funcionamientoy, la secuencia utilizada para determinar
las condiciones que permiten el apagado del IMF; comprende una
puesta en marcha del motor, un periodo de funcionamiento, una parada
del motor y el lapso de tiempo hasta la siguiente puesta en marcha; en
toda la secuencia estara activada la supervision DAB y, de existir un
mal funcionamiento, éste seria detectado;

«ciclo de preacondicionamientoy, la realizacion de al menos tres ciclos
de pruebas DAB o ciclos de pruebas de emisiones consecutivos
con vistas a alcanzar la estabilidad del funcionamiento del motor, el
sistema de control de emisiones y la preparacion de la supervision
DAB;

«informacion para reparacionesy», toda la informacion requerida para el
diagnostico, la revision, la inspeccion, la supervision periddica o la
reparacion del motor que los fabricantes ponen a disposicion de los
talleres/concesionarios autorizados; dicha informacion incluira, en su
caso, manuales de revision, instrucciones técnicas, informacion relativa
al diagnostico (por ejemplo, valores tedricos maximos y minimos para
las mediciones), diagramas de cables, el nimero de identificacion del
calibrado del sofiware aplicable a un tipo de motor, informacion util
para la actualizacion del sofiware de los sistemas electrénicos de con-
formidad con las especificaciones del fabricante del vehiculo, instruc-
ciones para casos concretos y especificos, la informacion facilitada
sobre las herramientas y los equipos, informacion sobre el registro
de datos y datos de supervision y de prueba bidireccionales; el fabri-
cante no estara obligado a facilitar dicha informacion si ésta esta
protegida por derechos de propiedad intelectual o constituye
un conjunto de conocimientos técnicos especificos (know-how) de los
fabricantes o de los proveedores del equipo original (OEM); en tal
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3.1
3.1.1.

3.1.2.1.

3.2.
3.2.1.

caso, la informacion técnica que sea necesaria no sera denegada de
forma indebida;

«normalizadoy, el hecho de que todos los datos DAB relacionados con
las emisiones (es decir, flujo de datos en caso de que se utilice un
equipo de diagnosis), incluidos todos los coédigos de error utilizados,
solo se produciran de conformidad con las normas del sector, las
cuales, dado que su formato y las opciones autorizadas
estan claramente definidos, ofrecen un nivel maximo de armonizacion
en la industria de los vehiculos de motor, y cuyo uso es autorizado
expresamente por la presente Directiva;

«ilimitadoy,

— un acceso que no requiere un codigo de acceso o dispositivo si-
milar que so6lo pueda facilitar el fabricante,

o

— un acceso que permite evaluar los datos producidos sin necesidad
de recurrir a una informacion descodificadora inica, a menos que
la propia informacion esté normalizada.

REQUISITOS Y PRUEBAS
Requisitos generales

Los sistemas DAB deberan ser disefiados, construidos e instalados en
los vehiculos de manera que puedan detectar distintos tipos de mal
funcionamiento durante toda la vida del motor. De cara a la consecu-
cion de este objetivo, el organismo competente en materia de homo-
logacion debera aceptar que los motores que hayan sido utilizados mas
alla del periodo de durabilidad correspondiente definido en el
articulo 3 de la presente Directiva puedan presentar cierto deterioro
en la actuacion del sistema DAB, de manera que los umbrales DAB
indicados en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Di-
rectiva podrian rebasarse antes de que el sistema DAB sefale un fallo
al conductor del vehiculo.

Cada vez que se ponga en marcha el motor se iniciard una secuencia
de verificaciones diagnosticas, que se completara al menos una vez
siempre que se cumplan las condiciones de prueba apropiadas. Estas
deberan seleccionarse de forma que concurran todas en las condiciones
de conduccion indicadas mediante la prueba definida en el presente
anexo, apéndice 1, punto 2.

Los fabricantes no estaran obligados a activar un componente/sistema
unicamente con vistas a la supervision funcional DAB en las condi-
ciones de funcionamiento del vehiculo si, en condiciones normales, el
componente/sistema no habria estado activado (por ejemplo, activacion
de un calentador del deposito de reactivo o un sistema de reduccion de
NO, o de una combinacion de reduccion de NO, con filtro de parti-
culas cuando, en condiciones normales, dicho sistema no habria estado
activado).

El DAB podra incluir dispositivos que midan, capten o respondan
a variables de funcionamiento (por ejemplo, la velocidad del vehiculo,
el régimen del motor, la marcha utilizada, la temperatura, la presion de
admision o cualquier otro pardmetro) con objeto de detectar posibles
casos de mal funcionamiento y de reducir al minimo el riesgo de
indicacion erréonea de mal funcionamiento. Estos dispositivos no seran
dispositivos de manipulacion.

El acceso al sistema de DAB necesario para la inspeccion, el diagnos-
tico, la revision o la reparacion del motor debera ser ilimitado y tendra
que estar normalizado. Todos los cddigos de error relacionados con las
emisiones deberan ser coherentes con los descritos en el presente
anexo, punto 6.8.5.

Requisitos de la primera etapa del DAB

A partir de las fechas indicadas en el articulo 4, apartado 1, de la
presente Directiva, el sistema DAB de todos los motores diésel y de
todos los vehiculos equipados con un motor diésel deberan indicar el
fallo de un componente o sistema relacionado con las emisiones
cuando este fallo tenga como consecuencia un incremento de las emi-
siones por encima de los umbrales DAB correspondientes indicados en
el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Directiva.
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3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.22.

3.2.23.

3224,

3.23.

3.2.3.1.

3.23.2.

3.2.33.

3.24.

3.3.
3.3.1.

Para cumplir los requisitos de la primera etapa, el sistema DAB debera
supervisar:

la retirada completa de un catalizador, cuando esté instalado como
unidad independiente, que pueda o no formar parte de un sistema de
reduccion de NO, o de un filtro de particulas;

la reduccion de la eficiencia del sistema de reduccion de NO,, en caso
de estar instalado, con respecto a las emisiones de NO, Unicamente;

la reduccion de la eficiencia del filtro de particulas, en caso de estar
instalado, con respecto a las emisiones de particulas Ginicamente;

la reduccion de la eficiencia de una combinacion de catalizador de
NO, con filtro de particulas, en caso de estar instalado, con respecto
a las emisiones de NO, y de particulas.

Fallo importante de funcionamiento

Como alternativa a la supervision del cumplimiento de los umbrales
DAB correspondientes con respecto a los puntos 3.2.2.1 a 3.2.2.4, los
sistemas DAB de motores diésel podran, de conformidad con el ar-
ticulo 4, apartado 1, de la presente Directiva, supervisar posibles fallos
importantes de funcionamiento de los siguientes componentes:

— un catalizador, cuando esté instalado como unidad independiente,
que pueda o no formar parte de un sistema de reduccion de NO, o
de un filtro de particulas,

— un sistema de reduccion de NO,, en caso de estar instalado,
— un filtro de particulas, en caso de estar instalado,
— una combinacion de catalizador de NO, con filtro de particulas.

En el caso de un motor equipado con un sistema de reduccion de NO,,
a continuacion se presentan algunos ejemplos de fallos importantes de
funcionamiento que deberan supervisarse: retirada completa del sistema
o sustitucion del mismo por un sistema falso (dos casos de fallo
importante de funcionamiento intencional), falta del reactivo requerido
para el sistema de reduccion de NO,, fallo de un componente eléctrico
SCR, cualquier fallo eléctrico de un componente (por ejemplo, senso-
res y actuadores, unidad de control de dosificacion) de un sistema de
reduccion de NO,, incluido, en su caso, el sistema de calentamiento
del reactivo, o fallo del sistema de dosificacion del reactivo (por ejem-
plo, falta de suministro de aire, obturacion de la tobera o fallo de la
bomba dosificadora).

En el caso de un motor equipado con un filtro de particulas,
a continuacion se presentan algunos ejemplos de fallos importantes
de funcionamiento que deberan supervisarse: fusion importante del
sustrato del purgador u obturacion del purgador que dé lugar a una
presion diferencial fuera del rango declarado por el fabricante, cual-
quier fallo eléctrico de un componente (por ejemplo, sensores y actua-
dores, unidad de control de la dosificacion) de un filtro de particulas, o
fallo, en su caso, de un sistema de dosificacion del reactivo (por
ejemplo, obturacion de la tobera o fallo de la bomba dosificadora).

Los fabricantes podran demostrar al organismo competente en materia
de homologacion que ciertos componentes o sistemas no requieren
supervision si, en caso de fallo o retirada totales de los mismos, las
emisiones no rebasan los umbrales aplicables a la primera etapa del
DAB indicados en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente
Directiva cuando se miden durante los ciclos indicados en el presente
anexo, apéndice 1, punto 1.1. Esta disposicion no sera aplicable a los
dispositivos de recirculacion de gases de escape (EGR), a los sistemas
de reduccién de NO,, a los filtros de particulas o a las combinaciones
de catalizador de NO, con filtro de particulas, ni a los componentes o
sistemas que estén siendo objeto de supervision para detectar posibles
fallos importantes de funcionamiento.

Requisitos de la segunda etapa del DAB

A partir de las fechas indicadas en el articulo 4, apartado 2, de la
presente Directiva, el sistema DAB de todos los motores diésel o de
gas y de todos los vehiculos equipados con un motor diésel o de gas
deberan indicar el fallo de un componente o de un sistema relacionado
con las emisiones del sistema de motor cuando este fallo tenga como
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3.3.2.1.

3.3.2.2.

3.3.23.

3.3.2.4.

3.3.255.

3.4.
3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.3.

consecuencia un incremento de las emisiones por encima de los um-
brales DAB correspondientes indicados en el cuadro del articulo 4,
apartado 3, de la presente Directiva.

El sistema DAB debera considerar la interfaz de comunicacion (hard-
ware y mensajes) entre la unidad o unidades de control electronico del
sistema de motor (EECU) y cualquier otro grupo motopropulsor o
unidad de control del vehiculo cuando la informacién intercambiada
repercuta en el buen funcionamiento del control de las emisiones. El
sistema DAB debera diagnosticar la integridad de la conexion entre la
EECU y el medio que permite el contacto con estos otros componentes
del vehiculo (por ejemplo, el medio de comunicacion).

Para cumplir los requisitos de la segunda etapa, el sistema DAB debera
supervisar:

la reduccion de la eficiencia del catalizador, cuando esté instalado
como unidad independiente, que pueda o no formar parte de un sis-
tema de reduccion de NO, o de un filtro de particulas;

la reduccion de la eficiencia del sistema de reduccion de NO,, en caso
de estar instalado, con respecto a las emisiones de NO, Unicamente;

la reduccion de la eficiencia del filtro de particulas, en caso de estar
instalado, con respecto a las emisiones de particulas tinicamente;

la reduccion de la eficiencia de una combinacion de catalizador de
NOy con filtro de particulas, en caso de estar instalado, con respecto
a las emisiones de NO, y de particulas;

la desconexion eléctrica de la interfaz entre la unidad de control elec-
tronico del motor (EECU) y cualquier otro grupo motopropulsor o
sistema eléctrico o electronico del vehiculo (por ejemplo, la unidad
de control electronico de la transmision [TECUY]).

Los fabricantes podran demostrar al organismo competente en materia
de homologacion que ciertos componentes o sistemas no requieren
supervision si, en caso de fallo o retirada totales de los mismos, las
emisiones no rebasan los umbrales aplicables a la segunda fase del
DAB indicados en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente
Directiva cuando se miden durante los ciclos indicados en el presente
anexo, apéndice 1, punto 1.1. Esta disposicion no sera aplicable a los
dispositivos de recirculacion de los gases de escape (EGR), a los
sistemas de reduccion de NO,, a los filtros de particulas o a las
combinaciones de catalizador de NO, con filtro de particulas.

Requisitos de la primera y la segunda etapas

Para cumplir los requisitos de las fases primera y segunda, el sistema
DAB debera supervisar los siguientes elementos:

el actuador o actuadores electronico de control de cantidad de com-
bustible y de avance de inyeccion del sistema de alimentacion para
verificar la continuidad del circuito (es decir circuito abierto o corto-
circuito) y detectar posibles fallos de funcionamiento totales;

todos los demas componentes o sistemas de motor o de postratamiento
de gases de escape relacionados con las emisiones que
estén conectados a un ordenador y cuyo fallo podria originar emisiones
en el tubo de escape por encima de los umbrales DAB indicados en el
cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Directiva; se tratara,
como minimo, del sistema de recirculacion de los gases de escape
(EGR), los sistemas o componentes destinados a la supervision y el
control del caudal masico de aire, el caudal volumétrico (y la tempe-
ratura) del aire, la presion de sobrealimentaciéon y la presion en el
colector de admision (asi como los sensores pertinentes necesarios
para la ejecucion de estas funciones), los sensores y actuadores de
un sistema de reduccion de NOy, los sensores y actuadores de un filtro
de particulas activo activado electronicamente;

cualquier otro componente o sistema de motor o de postratamiento de
gases de escape relacionados con las emisiones y conectado a una
unidad de control electronico debera ser objeto de supervision para
evitar que se produzcan desconexiones eléctricas, a menos que se
supervise de otra manera.
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3.4.14.

3.5.

3.5.1.1.

3.5.1.2.

3.5.1.3.

3.5.1.4.

3.5.1.5.

3.5.1.6.

3.6.
3.6.1.

En el caso de motores equipados con un sistema de postratamiento que
utilice un reactivo consumible, el sistema DAB debera supervisar los
siguientes elementos:

— la falta de cualquier reactivo requerido,

— la conformidad de la calidad del reactivo requerido con las espe-
cificaciones declaradas por el fabricante en el anexo II de la
Directiva 2005/55/CE,

— el consumo y la dosificacion del reactivo,

de conformidad con el anexo I, punto 6.5.4, de la Directiva
2005/55/CE.

Funcionamiento del DAB y puesta fuera de servicio temporal de
determinadas funciones de supervision DAB

El sistema DAB debera estar disefiado, construido e instalado en
un vehiculo de manera que, en las condiciones de uso definidas en
el anexo 1, punto 6.1.5.4, de la Directiva 2005/55/CE, pueda cumplir
los requisitos del presente anexo.

Fuera de estas condiciones normales de funcionamiento, el sistema de
control de emisiones podra presentar cierta degradacion de la actuacion
del sistema DAB de manera que podrian rebasarse los umbrales DAB
indicados en el articulo 4, apartado 3, de la presente Directiva antes de
que el sistema DAB sefiale una averia al conductor del vehiculo.

El sistema DAB no debera ser puesto fuera de servicio a menos que se
cumplan una o varias de las condiciones siguientes:

Los sistemas de supervision DAB afectados podran ser puestos fuera
de servicio si su capacidad de supervision resultara afectada por unos
niveles de combustible demasiado bajos. Por este motivo, se permitira
la puesta fuera de servicio cuando el nivel del deposito de combustible
descienda por debajo del 20 % de su capacidad nominal.

Los sistemas de supervision DAB afectados podran ser puestos fuera
de servicio temporalmente durante la puesta en practica de una estra-
tegia auxiliar de control de emisiones como se describe en el anexo I,
punto 6.1.5.1, de la Directiva 2005/55/CE.

Los sistemas de supervision DAB afectados podran ser puestos fuera
de servicio temporalmente durante la puesta en practica de estrategias
de seguridad operativa o de funcionamiento reducido en casos de
urgencia.

Para los vehiculos cuyo disefio permita la instalacion de unidades de
toma de fuerza, se permitird poner fuera de servicio los sistemas de
supervision DAB afectados, siempre que la puesta fuera de servicio
tenga lugar unicamente cuando esté activada la unidad de toma de
fuerza y el vehiculo esté estatico.

Los sistemas de supervision DAB afectados podran ser puestos fuera
de servicio temporalmente durante la regeneracion periodica de un
sistema de control de emisiones situado después del motor (es decir,
un filtro de particulas, un sistema de reduccion de NOy o una combi-
nacion de catalizador de NO, con filtro de particulas).

Los sistemas de supervision DAB afectados podran ser puestos fuera
de servicio temporalmente aunque no se reunan las condiciones de uso
definidas en el anexo I, punto 6.1.5.4, de la Directiva 2005/55/CE
cuando dicha medida pudiera justificarse por una limitacion de la
capacidad de supervision (incluida la modelizacion) del sistema DAB.

El sistema de supervision DAB no tendra que evaluar los componentes
durante un mal funcionamiento si esta evaluacion pudiera entrafiar
riesgos para la seguridad o provocar un fallo del componente
en cuestion.

Activacion del indicador de mal funcionamiento (IMF)

El sistema DAB debera incorporar un indicador de mal funcionamiento
(IMF) facilmente visible por el conductor del vehiculo. Salvo en el
caso contemplado en el presente anexo, punto 3.6.2, el IMF (simbolo o
testigo luminoso) no podra utilizarse para otro fin que no sea el de
alertar de un mal funcionamiento relacionado con las emisiones, salvo
para indicar al conductor una puesta en marcha de emergencia o ru-
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3.7.

3.7.1.

3.7.2.

tinas para reparaciones de urgencia. Se podrd dar la maxima prioridad
a los mensajes relativos a la seguridad. El IMF debera ser visible en
todas las condiciones de iluminacion razonables. Cuando esté activado,
debera mostrar un simbolo conforme con el modelo previsto en la
norma ISO 2575 (') (como un testigo luminoso en el tablero de ins-
trumentos o un simbolo sobre una pantalla en el tablero de instrumen-
tos). Un vehiculo no deberd ir equipado con mas de un IMF de uso
general para problemas relacionados con las emisiones. Se podra mos-
trar por separado informacion especifica (por ejemplo, informacion
relativa al sistema de frenado, los cinturones de seguridad, la presion
del aceite, los requisitos de revision, o la falta de un reactivo necesario
para el funcionamiento del sistema de reduccion de NO,). Estara prohi-
bido el uso del color rojo para el IMF.

El IMF podra servir para indicar al conductor la necesidad de efectuar
una tarea de revision urgente. Esta indicacion podra ir acompafiada
asimismo por un mensaje apropiado en el tablero de instrumentos en
el mismo sentido.

Para aquellas estrategias que requieran mas de un ciclo de preacondi-
cionamiento de cara a la activacion del IMF, el fabricante debera
suministrar datos y/o una evaluacion técnica que demuestre fehacien-
temente que el sistema de supervision detecta con la misma eficacia y
precocidad el deterioro de los componentes. No se aceptaran estrate-
gias que requieran como promedio mas de diez ciclos DAB o de
pruebas de emisiones para la activacion del IMF.

El IMF debera activarse también cada vez que el control del motor
entre en un B M1 modo de emision por defecto <. El IMF debera
activarse asimismo si el sistema DAB no esta en condiciones de cum-
plir los requisitos basicos en materia de supervision especificados en la
presente Directiva.

En aquellos casos en que se haga referencia al presente punto, el IMF
debera activarse, asi como un modo de sefalizacion clara, por ejemplo,
un IMF intermitente o un simbolo conforme con la norma
ISO 2575 (%).

El IMF debera activarse asimismo cuando el encendido del vehiculo
esté activado (llave en posicion de contacto) antes de la puesta en
marcha del motor o del giro del cigiliefial y se desactivara en los
diez segundos siguientes a la puesta en marcha del motor si no se
ha detectado antes un mal funcionamiento.

Almacenamiento de los cédigos de error

El sistema DAB debera registrar el codigo o los codigos de error que
indiquen el estado del sistema de control de emisiones. Para cualquier
mal funcionamiento detectado y verificado que provoque la activacion
del IMF debera almacenarse un codigo de error que identificara el
sistema o componente afectado de la forma mas clara posible. Con-
vendria almacenar un codigo separado que indique el estado esperado
de activacion del IMF (por ejemplo, IMF en «ON» o en «OFFy).

Deberan utilizarse codigos de estado distintos para diferenciar los sis-
temas de control de emisiones que funcionen correctamente de los que
necesitan un funcionamiento mas prolongado del motor para poder ser
evaluados por completo. Si el IMF se activa como consecuencia de un
mal funcionamiento o del paso a »MI1 modos de emision por de-
fecto <, deberd almacenarse un codigo de error que identifique la
zona en la que probablemente se produjo el mal funcionamiento. Tam-
bién debera almacenarse un cdédigo de error en los casos a los que se
hace referencia en el presente anexo, puntos 3.4.1.1 y 3.4.1.3.

Si la supervision hubiera estado desactivada durante diez ciclos de
conduccion como consecuencia del funcionamiento continuo del ve-
hiculo en condiciones conformes a las especificadas en el presente
anexo, cuadro 3.5.1.2, el sistema de vigilancia podra ponerse en posi-
cion de «preparado» sin que se haya completado la supervision.

Las horas de funcionamiento del motor con el IMF activado deberan
estar disponibles en todo momento, previa solicitud, a través del puerto

(") Simbolos niimeros FO1 o F22.

(®) Simbolo niimero F24.



2005L0078 — ES — 08.08.2008 — 003.001 — 102

3.8.
3.8.1.

3.8.2.

3.8.3.

3.9.
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3.9.2.

4.1.1.1.

4.1.1.2.

serie en el conector de enlace normalizado, de conformidad con las
especificaciones que figuran en el presente anexo, punto 6.8.

Apagado del IMF

El IMF podra desactivarse después de tres secuencias operativas suce-
sivas o de veinticuatro horas de funcionamiento consecutivas del motor
durante las cuales el sistema de supervision responsable de la activa-
cion del IMF deje de detectar el mal funcionamiento en cuestion y no
se ha detectado otro caso de mal funcionamiento capaz de activar
independientemente el IMF.

En caso de activacion del IMF como consecuencia de la falta de
reactivo para el sistema de reduccion de NO, o la combinacién de
catalizador de NO, con dispositivo de postratamiento de particulas o
del uso de un reactivo no conforme a las especificaciones declaradas
por el fabricante, el IMF podra volver a ajustarse al estado anterior
después de llenar el depdsito o de sustituir el reactivo por otro que
cumpla las especificaciones prescritas.

En caso de activacion del IMF como consecuencia de un funciona-
miento incorrecto del sistema del motor en relacion con las medidas de
control de NO,, o de un consumo o una dosificacion incorrectos del
reactivo, el IMF podra volver a ajustarse al estado anterior si dejan de
darse las condiciones descritas en el anexo I, puntos 6.5.3, 6.54 y
6.5.7, de la Directiva 2005/55/CE.

Supresion de un cédigo de error

El sistema DAB podra suprimir un codigo de error, las horas de
funcionamiento del motor e informacion de imagen fija si no se regis-
trara de nuevo el misma fallo durante al menos cuarenta ciclos de
calentamiento o cien horas de funcionamiento del motor (lo que ocurra
antes), salvo en los casos a los que se hace referencia en el punto 3.9.2.

A partir del 9 de noviembre de 2006, para las nuevas homologaciones
de tipo, y del 1 de octubre de 2007, para todas las matriculaciones,
cuando se genere un codigo de error imborrable con arreglo al anexo I,
puntos 6.5.3 o 6.5.4, de la Directiva 2005/55/CE, el sistema DAB
conservara, durante al menos 400 dias o 9 600 horas de funciona-
miento del motor, un registro del codigo de error y de las horas de
funcionamiento del motor con el IMF activado.

Estos codigos de error y las correspondientes horas de funcionamiento
del motor con el IMF activado no se borraran utilizando una herra-
mienta externa de diagnosis o de otro tipo de aquellas a las que se hace
referencia en el presente anexo, punto 6.8.3.

REQUISITOS RELATIVOS A LA HOMOLOGACION DE TIPO DE
SISTEMAS DAB

A efectos de homologacion de tipo, el sistema DAB se sometera a
prueba de conformidad con los procedimientos previstos en el presente
anexo, apéndice 1.

Para las pruebas de demostracion DAB se usara un motor que sea
representativo de su familia de motores (véase el anexo I, punto 8,
de la Directiva 2005/55/CE). En lugar de realizar este tipo de pruebas,
se podria facilitar al organismo competente en materia de homologa-
cion de tipo el informe de prueba del sistema DAB original de la
familia de motores-DAB.

En el caso de la primera etapa del DAB a la que se hace referencia en
el punto 3.2, el sistema DAB debera:

indicar el fallo de un componente o sistema relacionados con las
emisiones cuando dicho fallo genere un incremento de las emisiones
por encima de los umbrales DAB correspondientes que figuran en el
articulo 4, apartado 3, de la presente Directiva, o,

en su caso, indicar cualquier fallo importante de funcionamiento de un
sistema de postratamiento de gases escape.
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En el caso de la segunda etapa del DAB a la que se hace referencia en
el punto 3.3, el sistema DAB debera indicar el fallo de un componente
o sistema relacionados con las emisiones cuando dicho fallo provoque
un incremento de las emisiones por encima de los umbrales DAB
correspondientes que figuran en el articulo 4, apartado 3, de la presente
Directiva.

En el caso tanto de la primera como de la segunda etapa del DAB, el
sistema DAB debera indicar la falta de cualquier reactivo exigido
necesario para el funcionamiento de un sistema de postratamiento de
gases de escape.

Requisitos en materia de instalacién

La instalacion en el vehiculo de un motor equipado con un sistema
DAB se hara conforme a las disposiciones del presente anexo que
figuran a continuacion en lo que respecta al equipo del vehiculo:

— las disposiciones de los puntos 3.6.1, 3.6.2 y 3.6.5 relativas al IMF
y, en su caso, modos de advertencia adicionales,

— en su caso, las disposiciones del punto 6.8.3.1 relativas al uso de
un sistema de diagnéstico a bordo,

— las disposiciones del punto 6.8.6 relativas a la interfaz de conexion.
Homologacién de tipo de un sistema DAB que presente deficiencias

Un fabricante podran presentar ante el organismo competente una
solicitud de homologacion de tipo para un sistema DAB aunque éste
presente una o varias deficiencias que impidan el pleno cumplimiento
de los requisitos especificos del presente anexo.

Al estudiar la solicitud, el organismo competente determinara si el
cumplimiento de los requisitos del presente anexo es posible o poco
razonable.

El organismo competente estudiara los datos del fabricante en lo que
concierne, entre otros factores, a la viabilidad técnica, el periodo de
adaptacion y los ciclos de produccion, incluidas la introduccion o
retirada graduales de disefios de motores y las mejoras programadas
de los ordenadores, y analizara si el sistema DAB resultante sera eficaz
para cumplir los requisitos de la presente Directiva y si el fabricante ha
demostrado al respecto un nivel de esfuerzo aceptable.

El organismo competente no aceptara ninguna solicitud de homologa-
cion de tipo de un sistema con deficiencias que carezca por completo
de la funcién de diagndstico prescrita.

El organismo competente no aceptara ninguna solicitud de homologa-
cion de tipo de un sistema con deficiencias que no respete los umbrales
DAB indicados en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente
Directiva.

A la hora de determinar el orden de identificacion de las deficiencias,
se identificaran en primer lugar las deficiencias relativas, para la pri-
mera etapa del DAB, a los puntos 3.2.2.1, 3.2.2.2, 3.2.2.3, 3.2.24
y 3.4.1.1, y, para la segunda etapa del DAB, a los puntos 3.3.2.1,
3.3.2.2,3.3.23, 3.3.2.4 y 3.4.1.1 del presente anexo.

Antes o en el momento de la homologaciéon no se admitird ninguna
deficiencia en relacion con los requisitos del presente anexo, pun-
tos 3.2.3 y 6, excepto el punto 6.8.5.

Duracion del periodo de admision de deficiencias

Una deficiencia podra subsistir durante un periodo de dos afios después
de la fecha de homologacion del tipo de motor o del vehiculo respecto
a su tipo de motor, a menos que pueda demostrarse fehacientemente
que, para corregir dicha deficiencia, seria necesario efectuar modifica-
ciones sustanciales del motor y prolongar el periodo de adaptacion mas
alla de dos afios. En tal caso, la deficiencia podria subsistir durante un
plazo no superior a tres afios.

Un fabricante podra solicitar que el organismo que haya concedido la
homologacion de tipo original acepte retrospectivamente la existencia
de una deficiencia descubierta con posterioridad a la concesion. En tal
caso, la deficiencia podra subsistir durante un plazo de dos afos des-
pués de la fecha de notificacion al organismo competente en materia de
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homologacion de tipo, a menos que pueda demostrarse fehaciente-
mente que, para corregir dicha deficiencia, seria necesario efectuar
modificaciones sustanciales del motor y prolongar periodo de adap-
tacion mas alla de dos aflos. En tal caso, la deficiencia podria subsistir
durante un plazo no superior a tres afios.

El organismo competente notificara su decision de aceptar una solici-
tud de homologacién de tipo de un sistema con deficiencias a los
organismos de los demas Estados miembros, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 4 de la Directiva 70/156/CEE.

ACCESO A LA INFORMACION RELATIVA AL SISTEMA DAB

Piezas de recambio, herramientas de diagnosis y equipos de
prueba

Las solicitudes de homologacion de tipo o de modificacion de una
homologacion de tipo de conformidad con el articulo 3 o con el
articulo 5 de la Directiva 70/156/CEE iran acompaiadas de la infor-
macion pertinente relativa al sistema DAB. Dicha informacion permi-
tira a los fabricantes de piezas de recambio o de componentes de
montaje retroactivo adaptar las piezas que fabrican para hacerlas com-
patibles con el sistema DAB a fin de permitir una utilizacion sin
defectos que garantice al usuario del vehiculo contra todo tipo de
mal funcionamiento. De igual modo, dicha informacion permitira a
los fabricantes de herramientas de diagnosis y de equipos de prueba
producir herramientas y equipos que permitan un diagndstico eficaz y
preciso de los sistemas de control de emisiones.

Los organismos competentes en materia de homologacion de tipo pon-
dran el apéndice 2 del certificado de homologacion CE de tipo, que
contiene la informacion pertinente sobre el sistema DAB, a disposicion
de cualquier fabricante de componentes, herramientas de diagnosis o
equipos de prueba que lo solicite, evitando cualquier tipo de discrimi-
nacion.

En el caso de piezas de recambio o revision, solo se podra solicitar
informacion sobre las piezas sometidas a una homologacion CE de tipo
o sobre las piezas que forman parte de un sistema sometido a una
homologacion CE de tipo.

La solicitud de informacion debera precisar la especificacion exacta del
tipo de modelo del motor/tipo de modelo del motor dentro de una
familia de motores para el cual se solicita la informacion. Ademas,
debera confirmar que la informacion se solicita para la fabricacion de
piezas de recambio o componentes de montaje retroactivo, de herra-
mientas de diagnosis o de equipos de prueba.

Informacion sobre reparaciones

A mas tardar tres meses después de haber comunicado informacién
sobre reparaciones a cualquier concesionario o taller autorizado en la
Comunidad, el fabricante debera hacer accesible dicha informacion
(incluidas todas las modificaciones y adiciones posteriores), a cambio
de un pago razonable y evitando cualquier tipo de discriminacion.

El fabricante debera hacer también accesible, si procede previo pago, la
informacion técnica necesaria para la reparacion o el mantenimiento de
los vehiculos de motor, a menos que dicha informacion esté amparada
por un derecho de propiedad intelectual o constituya un conjunto de
conocimientos técnicos (know-how) secretos y esenciales adecuada-
mente identificados; en tal caso la informacion técnica que sea nece-
saria no sera denegada de forma indebida.

Tendra derecho a recibir esa informacion cualquier persona que realice
actividades de revision o reparacion, asistencia en carretera, inspeccion
o prueba de vehiculos, o de fabricacion o venta de piezas de recambio
o componentes de montaje retroactivo, herramientas de diagnosis y
equipos de ensayo.

En caso de incumplimiento de estas disposiciones, el organismo com-
petente en materia de homologacion adoptara las medidas adecuadas,
de conformidad con los procedimientos relativos a la homologacion de
tipo y a las encuestas en servicio, para asegurar la disponibilidad de
informacion sobre reparaciones.
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SENALES DE DIAGNOSIS

Al detectarse el primer caso de mal funcionamiento de un componente
o sistema se almacenara en la memoria de un ordenador una imagen
fija del estado del motor en ese momento. Los datos almacenados
deberan incluir, entre otros, el valor calculado de la carga, el régimen
del motor, la temperatura del refrigerante, la presion del colector de
admision (si esta disponible) y el codigo de error que provoco el
almacenamiento de los datos. Para el almacenamiento de la imagen
fija, el fabricante debera elegir el conjunto de condiciones mas apro-
piado con vistas a facilitar una reparacion eficaz.

Sélo se requerira una imagen de datos. No obstante, los fabricantes
podran almacenar imagenes adicionales si asi lo desean, siempre que al
menos la imagen requerida pueda leerse utilizando un equipo de diag-
nosis estandar que cumpla las especificaciones de los puntos 6.8.3
y 6.8.4. Si se suprime, de conformidad con el punto 3.9 del presente
anexo, el codigo de error que determind el almacenamiento de las
condiciones en cuestion, podran suprimirse igualmente las condiciones
del motor almacenadas.

Ademas de la informacion de imagen fija requerida, deberan hacerse
accesibles, en su caso y previa solicitud, a través del puerto serie en el
conector de enlace de datos normalizado, las sefiales que se enumeran
a continuacion, siempre que la informacion pueda facilitarse al orde-
nador interno o determinarse utilizando informacion disponible para
éste: codigos diagnosis de anomalias, temperatura del refrigerante del
motor, avance de la inyeccion, temperatura del aire de admision, pre-
sion del aire del colector, caudal de aire, régimen del motor, valor de
salida del sensor de posicion del acelerador, valor de carga calculado,
velocidad del vehiculo y presion del combustible.

Las sefiales se suministraran en unidades normalizadas de conformidad
con las especificaciones indicadas en el punto 6.8. Las sefiales reales
estaran claramente identificadas por separado de las seales de valores
por defecto o de las sefiales de control para reparaciones de emergen-
cia.

Para todos los sistemas de control de emisiones que sean objeto de
pruebas especificas de evaluacion a bordo, deberan almacenarse en la
memoria de un ordenador codigos de estado separados, o codigos de
preparacion, a fin de distinguir los sistemas de control de emisiones
que funcionan correctamente de aquellos que precisan prolongar el
funcionamiento del vehiculo para completar una correcta evaluacion
de diagnosis. No tendrd que almacenarse un codigo de preparacion
para aquellos monitores que puedan considerarse de funcionamiento
continuo. Los codigos de preparacion no deberian regularse nunca en
la posicion «no preparado» con la llave de contacto en posicion de
encendido o en ausencia de llave de contacto. El reglaje intencional de
los codigos de preparacion en la posicién «no preparado» a través de
los procedimientos de revision debera aplicarse a todos los codigos de
este tipo en lugar de aplicarse a cada codigo particular.

Los requisitos DAB con arreglo a los cuales se certifica el vehiculo (es
decir, los de la primera etapa o los de la segunda etapa DAB) y los
principales sistemas de control de emisiones supervisados con el sis-
tema DAB con arreglo al punto 6.8.4 deberan estar disponibles a través
del puerto serie de datos en el conector de enlace de datos normali-
zado, conforme a las especificaciones del punto 6.8.

El numero de identificacion del calibrado del software, tal y como se
especifica en los anexos Il y VI de la Directiva 2005/55/CE, estara
disponible a través del puerto serie de datos en el conector de diagno-
sis normalizado y se facilitard en formato normalizado.

El nimero de identificacion del vehiculo (NIV) estara disponible a
través del puerto serie de datos en el conector de diagnosis normali-
zado y se facilitara en formato normalizado.
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El sistema de diagnosis del control de emisiones debera permitir un
acceso normalizado y sin restricciones y se ajustard a las normas
ISO 15765 o SAE J1939, como se especifica en los siguientes pun-
tos (1).

El uso de las normas ISO 15765 o SAE J1939 sera coherente para el
conjunto de los puntos 6.8.2 a 6.8.5.

El enlace de datos entre el ordenador interno y un ordenador externo
debera ser conforme a la norma ISO 15765-4 o a clausulas similares de
la serie de normas SAE J1939.

El equipo de ensayo y las herramientas de diagnosis necesarios para
comunicar con los sistemas DAB deberan cumplir, como minimo, la
especificacion funcional contenida en las normas ISO 15031-4 o SAE
J1939-73, punto 5.2.2.1.

Se permitira el uso de una funcion de diagndstico a bordo, por ejem-
plo, una pantalla de video instalada en el tablero de instrumentos, para
permitir el acceso a la informacion DAB, pero esta funcion deberd ser
complementaria, a la hora de acceder a dicha informacion, al conector
de diagnosis normalizado.

Los datos de diagnosis (tal y como se especifican en el presente punto)
y la informacion de control bidireccional deberan facilitarse utilizando
el formato y las unidades descritos en las normas ISO 15031-5 o SAE
J1939-73, punto 5.2.2.1, y deberan ser accesibles por medio de una
herramienta de diagnosis que cumpla los requisitos de las normas
ISO 15031-4 o SAE J1939-73, punto 5.2.2.1.

El fabricante facilitard a un organismo nacional de normalizacion los
datos de diagnosis relacionados con las emisiones, por ejemplo, los
PID, los datos de identificacion del monitor DAB o los datos de
identificacion de ensayo no especificados en la norma ISO 15031-
5 pero relacionados con la presente Directiva.

Cuando se registre un fallo, el fabricante debera identificarlo utilizando
el codigo de error mas apropiado que sea compatible con los que
figuran en el punto 6.3 de la norma ISO 15031-6 sobre los codigos
de error de diagnosis relativos a los sistemas relacionados con las
emisiones. Si dicha identificacién no fuera posible, el fabricante podra
utilizar codigos de error de diagnosis de conformidad con los
puntos 5.3 y 5.6 de la norma ISO 15031-6. Los codigos de error
deberan ser totalmente accesibles mediante un equipo de diagnosis
normalizado que se ajuste a lo dispuesto en el presente anexo,
punto 6.8.3.

El fabricante facilitara a un organismo nacional de normalizacion los
datos de diagnosis relacionados con las emisiones, por ejemplo, los
PID, los datos de identificacion del monitor DAB o los datos de
identificacion de ensayo no especificados en la norma ISO 15031-
S pero relacionados con la presente Directiva.

Otra posibilidad seria que fabricante identificara el error utilizando el
codigo de error mas apropiado que sea compatible con los indicados en
las normas SAE J2012 o SAE J1939-73.

La interfaz de conexion entre el vehiculo y el equipo de diagnosis
debera estar normalizada y cumplir todos los requisitos de las normas
ISO 15031-3 o SAE J1939-13.

En el caso de vehiculos de las categorias N2, N3, M2, y M3, en lugar
de la posicion descrita en las normas citadas y siempre que se cumplan
todos los demas requisitos de la norma ISO 15031-3, el conector podra
situarse en una posicion apropiada al lado del asiento del conductor,
incluido el suelo de la cabina. En tal caso, el conector deberia ser
accesible para una persona que permanezca de pie fuera del vehiculo
y no deberia obstaculizar el acceso al asiento del conductor.

La posicion elegida debera ser aprobada por el organismo competente
en materia de homologacion, que estimara si el conector es facilmente

(") La Comision tendra en cuenta el uso del futuro protocolo nico normalizado de la ISO

elaborado en el marco de la CEPE/ONU para la reglamentacion técnica a escala mundial
de los DAB de gran potencia en una propuesta destinada a sustituir el uso de las series
de normas SAE J1939 e ISO 15765 a fin de satisfacer los requisitos apropiados del
punto 6 tan pronto como la norma ISO relativa al protocolo inico normalizado haya
alcanzado la fase de proyecto de norma internacional.
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accesible por el personal de servicio pero esta protegido contra posi-
bles dafios ocasionados accidentalmente en condiciones normales de
uso.
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Apéndice 1

PRUEBAS DE HOMOLOGACION DE LOS SISTEMAS DE

1.1

1.2.

DIAGNOSTICO A BORDO (DAB)
INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe el procedimiento para verificar el
funcionamiento del sistema de diagnodstico a bordo (DAB) instalado en
el motor mediante la simulacion de fallos de los sistemas pertinentes
relacionados con las emisiones en el sistema de gestion del motor o de
control de emisiones. Se describen asimismo los procedimientos que
deberan utilizarse para determinar la durabilidad de los sistemas DAB.

Componentes o sistemas deteriorados

A fin de demostrar la eficacia de la supervision de un sistema o
componente de control de emisiones cuyo fallo podria generar emisio-
nes en el tubo de escape por encima de los umbrales DAB correspon-
dientes, el fabricante debera hacer accesibles los componentes o dis-
positivos eléctricos deteriorados que se utilizaran en la simulacion de
los fallos.

Dichos componentes o dispositivos deteriorados no deberan generar
emisiones que rebasen en mas de un 20 % los umbrales previstos en
el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Directiva.

En caso de homologacion de un sistema DAB con arreglo al articulo 4,
apartado 1, de la presente Directiva, las emisiones se mediran a lo
largo del ciclo de pruebas ESC (véase el anexo III, apéndice 1, de
la Directiva 2005/55/CE). En caso de homologacion de un sistema
DAB con arreglo a lo dispuesto en el articulo 4, apartado 2, de la
presente Directiva, las emisiones se mediran a lo largo del ciclo de
pruebas ETC (véase el anexo III, apéndice 2, de Ila
Directiva 2005/55/CE).

Si se determinara que la instalacion de un componente o dispositivo
deteriorado en un motor imposibilita la comparacion con los umbrales
DAB (por ejemplo, porque no se cumplen las condiciones estadisticas
que permitirian validar el ciclo de pruebas ETC), el fallo de dicho
componente o dispositivo podra considerarse aceptable previo acuerdo
del organismo competente en materia de homologacion basado en la
argumentacion técnica facilitada por el fabricante.

En caso de que la instalacion de un componente o dispositivo deterio-
rado en un motor implicara que no se puede alcanzar durante la prueba
(ni siquiera parcialmente) la curva de plena carga (determinada con un
motor que funcione correctamente), el fallo de dicho componente o
dispositivo se considerara aceptable previo acuerdo del organismo
competente en materia de homologacién basado en la argumentacion
técnica facilitada por el fabricante.

En ciertos casos muy especificos (por ejemplo, cuando se activa una
estrategia de funcionamiento reducido en caso de urgencia, cuando el
motor no puede someterse a ninguna prueba o en casos de valvulas
EGR pegajosas, etc.) podrd no ser necesario el uso de componentes o
dispositivos deteriorados que puedan generar emisiones del motor que
rebasen en menos de un 20 % los umbrales DAB a los que se hace
referencia en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Di-
rectiva. El fabricante debera documentar esta excepcion, que estara
supeditada a la aprobacion del servicio técnico.

Principio de prueba

Cuando el motor sea sometido a una prueba mientras esta equipado
con el componente o dispositivo deteriorado, se aprobara el sistema
DAB si esta activado el IMF. El sistema DAB también sera aprobado
si el IMF esta activado por debajo de los umbrales DAB.

En el caso especifico de los modos de fallo descritos en los pun-
tos 6.3.1.6 y 6.3.1.7 del presente apéndice, asi como con respecto a
la supervision destinada a detectar posibles fallos importantes de fun-
cionamiento, no sera necesario el uso de componentes o dispositivos
deteriorados que generen emisiones del motor que rebasen en menos
de un 20 % los umbrales DAB a los que se hace referencia en el
cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Directiva.
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1.2.1.

2.2.

2.3.

3.2.

En ciertos casos muy especificos (por ejemplo, cuando se activa una
estrategia de funcionamiento reducido en casos de urgencia, cuando el
motor no puede someterse a ninguna prueba o en casos de valvulas
EGR pegajosas, etc.) podra no ser necesario el uso de componentes o
dispositivos deteriorados que puedan generar emisiones del motor que
rebasen en menos de un 20 % los umbrales DAB a los que se hace
referencia en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Di-
rectiva. El fabricante debera documentar esta excepcion, que estara
supeditada a la aprobacion del servicio técnico.

DESCRIPCION DE LA PRUEBA
La prueba de los sistemas DAB constara de las siguientes fases:

— simulacion del mal funcionamiento de un componente de los siste-
mas de gestion del motor o de control de emisiones, como se
describe en el punto 1.1 del presente apéndice,

— preacondicionamiento del sistema DAB con un mal funcionamiento
simulado durante el ciclo de preacondicionamiento especificado en
el punto 6.2,

— funcionamiento del motor con un mal funcionamiento simulado
durante el ciclo de pruebas DAB al que se hace referencia en el
punto 6.1,

— determinacion de si el sistema DAB responde al mal funciona-
miento simulado y lo indica debidamente.

En caso de que la actuacion (por ejemplo, la curva de potencia) del
motor se vea afectada por el mal funcionamiento, el ciclo de pruebas
DAB seguira siendo la variante abreviada del ciclo de pruebas ESC
utilizada para evaluar las emisiones de gases de escape del motor sin
dicho mal funcionamiento.

Como alternativa y a instancias del fabricante, se podra simular elec-
tronicamente el mal funcionamiento de uno o varios componentes
conforme a los requisitos del punto 6.

Los fabricantes podran solicitar que la supervision se lleve a cabo fuera
del ciclo de pruebas DAB al que se hace referencia en el punto 6.1 si
pueden demostrar ante el organismo competente en materia de homo-
logacion que la supervision en las condiciones encontradas durante este
ciclo de pruebas DAB impondrian condiciones de supervision restric-
tivas para un vehiculo en circulacion.

MOTOR Y COMBUSTIBLE PARA LA PRUEBA
Motor

El motor de prueba se ajustara a las especificaciones establecidas en el
anexo I, apéndice 1, de la Directiva 2005/55/CE.

Combustible

Debera utilizarse para las pruebas el combustible de referencia apro-
piado tal como se describe en el anexo IV de la Directiva 2005/55/CE.

CONDICIONES DE PRUEBA

Las condiciones de prueba deberan satisfacer los requisitos aplicables a
la prueba de emisiones descritos en la presente Directiva.

EQUIPO DE ENSAYO

El dinamoémetro del motor deberd cumplir los requisitos del anexo III
de la Directiva 2005/55/CE.

CICLO DE PRUEBAS DAB

El ciclo de pruebas DAB es una variante abreviada del ciclo de prue-
bas ESC. Las fases individuales se ejecutaran en el mismo orden que
en el ciclo de pruebas ESC, tal y como se define en el anexo III,
apéndice 1, punto 2.7.1, de la Directiva 2005/55/CE.

El motor debera funcionar durante un maximo de sesenta segundos
en cada fase, debiéndose completar los cambios de régimen y de carga
del motor en los primeros veinte segundos. El régimen especificado se
mantendra a £ 50 rpm y el par especificado, a un £ 2 % del par
maximo a cada régimen.
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6.2.
6.2.1.

6.2.2.

6.3.
6.3.1.
6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

Durante el ciclo de pruebas DAB no sera necesario medir las emisio-
nes de gases de escape.

Ciclo de preacondicionamiento

Tras la introduccion de uno de los modos de fallo descritos en el
punto 6.3, se procedera al preacondicionamiento del motor y de su
sistema DAB, ejecutando para ello un ciclo de preacondicionamiento.

A peticion del fabricante y previo acuerdo del organismo competente
en materia de homologacion, podra utilizarse un nimero alternativo
hasta un maximo de nueve ciclos de pruebas DAB consecutivos.

Prueba del sistema DAB
Motores diésel y vehiculos equipados con motores diésel

Tras el preacondicionamiento ejecutado de conformidad con el
punto 6.2, el motor de prueba se pondra en funcionamiento durante
el ciclo de pruebas DAB descrito en el punto 6.1 del presente apén-
dice. El IMF debera activarse antes de que concluya esta prueba en
todas las condiciones mencionadas en los puntos 6.3.1.2 a 6.3.1.7. El
servicio técnico podra sustituir estas condiciones por otras de confor-
midad con lo dispuesto en el punto 6.3.1.7. A efectos de homologa-
cion, el niimero total de fallos sometidos a prueba, en caso de sistemas
o componentes diferentes, no debera ser superior a cuatro.

Si la realizacion de la prueba tiene como objetivo la homologacion de
una familia de motores-DAB integrada por motores que no pertenecen
a la misma familia de motores, el organismo competente en materia de
homologacion aumentara el ntimero de fallos que se someteran a
prueba hasta un maximo de cuatro veces el nimero de familias de
motores presentes en la familia de motores-DAB. El organismo com-
petente en materia de homologacion podra decidir poner fin a la
prueba en cualquier momento antes de que se alcance ese numero
maximo de pruebas de fallo.

Cuando esté instalado como unidad independiente, que pueda o no
formar parte de un sistema de reduccion de NO, o de un filtro de
particulas diésel, sustitucion de cualquier catalizador por uno deterio-
rado o defectuoso, o simulacion electronica de tal fallo.

Cuando esté instalado, sustitucion del sistema de reduccion de NO,
(incluidos los sensores que formen parte integral del sistema) por
uno deteriorado o defectuoso, o simulacion electronica de un sistema
de reduccion de NO, deteriorado o defectuoso que genere emisiones
por encima de los umbrales DAB para los NO, a los que se hace
referencia en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Di-
rectiva.

En caso de que se esté procediendo a la homologacion del motor con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 4, apartado 1, de la presente
Directiva en relacion con la supervision para detectar posibles fallos
importantes de funcionamiento, la prueba del sistema de reduccion de
NO, determinara que el IMF se encienda cuando se dé alguna de las
condiciones siguientes:

— retirada completa del sistema o sustitucion del mismo por un sis-
tema falso,

— falta de cualquier reactivo requerido para un sistema de reduccion
de NO,,

— cualquier fallo eléctrico de un componente (por ejemplo, sensores y
actuadores, unidad de control de la dosificacion) de un sistema de
reduccion de NO,, incluido, en su caso, el sistema de calenta-
miento del reactivo,

— fallo de un sistema de dosificacion del reactivo (por ejemplo, falta
de suministro de aire, obturacion de la tobera, fallo de la bomba
dosificadora) de un sistema de reduccion de NO,,

— averia grave del sistema.

Cuando esta instalado, retirada total del filtro de particulas o sustitu-
cion del mismo por un filtro defectuoso que origine emisiones que
rebasen los umbrales limite DAB para particulas fijados en el articulo 4,
apartado 3, de la presente Directiva.
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6.3.1.5.

6.3.1.6.

6.3.1.7.

6.3.1.8.

En caso de que se esté procediendo a la homologacion del motor con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 4, apartado 1, de la presente
Directiva en relacion con la supervision para detectar posibles fallos
importantes de funcionamiento, la prueba del filtro de particulas deter-
minara que el IMF se encienda cuando se dé alguna de las condiciones
siguientes:

— eliminacion completa del filtro de particulas o sustitucion del
mismo por un sistema falso,

— fusion del sustrato del filtro de particulas,
— rotura del sustrato del filtro de particulas,

— cualquier fallo eléctrico de un componente (por ejemplo, sensores y
actuadores, unidad de control de la dosificacion) de un filtro de
particulas,

— fallo, en su caso, del sistema de dosificacion del reactivo (por
ejemplo, obturacion de la tobera, fallo de la bomba de dosificacion)
de un filtro de particulas,

— obturacion del filtro de particulas que origine una presion diferen-
cial fuera del rango declarado por el fabricante.

Cuando esté instalado, sustitucion de una combinacion de catalizador
de NOy con filtro de particulas (incluido cualquier sensor que forme
parte integral del dispositivo) por un sistema deteriorado o defectuoso
o simulacion electronica de un sistema deteriorado o defectuoso que
origine emisiones por encima de los umbrales DAB para los NO, y las
particulas fijados en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente
Directiva.

En caso de que se esté procediendo a la homologacion del motor con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 4, apartado 1, de la presente
Directiva en relacion con la supervision para detectar posibles fallos
importantes de funcionamiento, la prueba de la combinacion de catali-
zador de NOy con filtro de particulas determinard que el IMF se
encienda cuando se dé alguna de las condiciones siguientes:

— retirada completa del sistema o sustitucion del mismo por un sis-
tema falso,

— falta de cualquier reactivo requerido para una combinacion de ca-
talizador de NO, con filtro de particulas,

— cualquier fallo eléctrico de un componente (por ejemplo, sensores y
actuadores, unidad de control de la dosificacion) de una combina-
cion de catalizador de NO, con filtro de particulas, incluido, en su
caso, el sistema de calentamiento del reactivo,

— fallo de un sistema de dosificacion del reactivo (por ejemplo, falta
de suministro de aire, obturacion de la tobera, fallo de la bomba
dosificadora) de una combinacion de catalizador de NO, con filtro
de particulas,

— averia grave de un sistema de reduccion de NO,,
— fusion del sustrato del filtro de particulas,
— rotura del sustrato del filtro de particulas,

— obturacién del filtro de particulas que origine una presion diferen-
cial fuera del rango declarado por el fabricante.

Desconexion de cualquier actuador electronico de control de cantidad
de combustible y de avance de inyeccion del sistema de alimentacion
que genere emisiones por encima de cualquiera de los umbrales DAB a
los que se hace referencia en el cuadro del articulo 4, apartado 3, de la
presente Directiva.

Desconexion de cualquier otro componente del motor relacionado con
las emisiones y conectado a un ordenador que genere emisiones por
encima de cualquiera de los umbrales a los que se hace referencia en el
cuadro del articulo 4, apartado 3, de la presente Directiva.

Para satisfacer los requisitos indicados en los puntos 6.3.1.6 y 6.3.1.7,
y previo consentimiento del organismo competente en materia de ho-
mologacion, el fabricante podra tomar las medidas apropiadas para
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demostrar que el sistema DAB indicara un fallo cuando se produzca
una desconexion.
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ANEXO V

SISTEMA DE NUMERACION DE LOS CERTIFICADOS DE

HOMOLOGACION

1. El nimero constara de cinco partes separadas por el caracter «*».

vB
Seccion 1:
M2
vB
VM2
VB
M3
Seccion 2:
vB
Seccion 3:
Seccion 4:

una «e» mintscula seguida de cifra que identifica al Estado
miembro que expide la homologacion:

1 para Alemania
para Francia
para Italia

para los Paises Bajos

2

3

4

5 para Suecia
6 para Bélgica

7 para Hungria

8 para la Republica Checa
9 para Espafia

11 para el Reino Unido

12 para Austria

13 para Luxemburgo

17 para Finlandia

18 para Dinamarca
19 para Rumania

20 para Polonia
21 para Portugal
23 para Grecia

24 para Irlanda

26 para Eslovenia
27 para Eslovaquia
29 para Estonia

32 para Letonia
34 para Bulgaria

36 para Lituania
49 para Chipre
50 para Malta

el nimero de la Directiva 2005/55/CE.

el namero de la Directiva mas reciente por la que se modifica la
Directiva relativa a la homologacion.; como contiene diferentes
fechas de aplicacion y diferentes normas técnicas, se afiade
un caracter alfabético de conformidad con el cuadro del punto 4;
este caracter hara referencia a las diferentes fechas de aplicacion
para las fases de severidad sobre cuya base se concede la ho-
mologacion.

un namero secuencial de cuatro digitos (precedido de los ceros
necesarios) indicara el numero de homologacion de base; la
secuencia empezara a partir de 0001.
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Seccion 5:  un numero secuencial de dos digitos (precedido, en su caso, de
un cero) que indique la extension; la secuencia empezara a
partir de 01 para cada niimero de homologacion de base.

. Ejemplo de aplicacion de los requisitos establecidos en la presente Directiva y

en la Directiva 2005/55/CE para la tercera homologacion (por el momento, sin
extension) correspondiente a la fecha de solicitud B1, con la primera etapa del
DAB, expedida por el Reino Unido:

€11*2005/55*2005/78B*0003*00

. Ejemplo de aplicacion de los requisitos establecidos en la Directiva

2005/55/CE y en la Directiva modificatoria 2006/51/CE para la segunda ex-
tension de la cuarta homologacion correspondiente a la fecha de solicitud B2,
con la segunda etapa del DAB, expedida por Alemania:

€1*2005/55*2006/51F*0004*02

. Cuadro de los caracteres que deben utilizarse segun las diferentes fechas de

aplicacion establecidas en la Directiva 2005/55/CE:

Primera .

e I T (N3 Pt R I
A A — — — —
B B1(2005) Si — st —
C B1(2005) Si — Si Si
D B2(2008) Si — si —
E B2(2008) si — Si si
F B2(2008) — si si —
G B2(2008) — si Si Si
H C si — si —
I C Si — si Si
J C — Si st —
K C — st st st

(*)  De conformidad con el anexo I, punto 6, tabla I, de la Directiva 2005/55/CE.

(**) De conformidad con el articulo 4 de la Directiva 2005/55/CE, los motores de
gas estan excluidos de la primera etapa del DAB.

(***) De conformidad con el anexo I, punto 6.5, de la Directiva 2005/55/CE.
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1.1

2.2.

2.3.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

43.

ANEXO VI
Medicion de la opacidad de los humos
INTRODUCCION

En el presente anexo se describen los requisitos para medir la opacidad
de las emisiones de escape procedentes de motores de encendido por
compresion.

SIMBOLO DEL COEFICIENTE DE ABSORCION CORREGIDO

Todo vehiculo que sea conforme a un tipo de vehiculo que se someta al
presente ensayo llevara el simbolo del coeficiente de absorcion corre-
gido. Dicho simbolo consistird en una cifra, situada en el interior de un
rectangulo, que exprese en m! el coeficiente de absorcién corregido
obtenido en el momento de la homologacion a partir del ensayo en
aceleracion libre. En la seccién 4 se describe el método de ensayo.

El simbolo debera ser claramente legible e indeleble. Se colocara de
manera bien visible y en un lugar de facil acceso que se especificara
en la adenda del certificado de homologacion que figura en el anexo VI
de la Directiva 2005/55/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (}).

La figura 1 ofrece un ejemplo del simbolo.

Figura 1

“~ b -+

5,6 mm
1-30

I:l ; T Dimensiones minimas b =
P 3

Este simbolo muestra que el coeficiente de absorcion corregido es 1,30

m*l

ESPECIFICACIONES Y ENSAYOS

Seran de aplicacion las especificaciones y ensayos establecidos en la
parte III, seccion 24, del Reglamento CEPE n° 24 (?), salvo lo descrito
en el punto 3.2.

La referencia al anexo 2 del punto 24.1 del Reglamento CEPE n°® 24 se
entendera hecha al anexo VI de la Directiva 2005/55/CE.

REQUISITOS TECNICOS

Seran de aplicacion los requisitos técnicos de los anexos 4, 5, 7, 8, 9
10 del Reglamento CEPE n° 24, salvo lo descrito en los puntos 4.2, 4.
y 4.4.

y
3

Ensayo a velocidades constantes en la curva a plena carga

Las referencias al anexo 1 que figuran en el punto 3.1 del anexo 4 del
Reglamento CEPE n° 24 se entenderan hechas al anexo II de la Direc-
tiva 2005/55/CE.

La referencia al combustible de referencia que figura en el punto 3.2 del
anexo 4 del Reglamento CEPE n° 24 se entendera hecha al combustible
de referencia del anexo IV de la Directiva 2005/55/CE adecuado para los
limites de emision con respecto a los cuales se estd homologando el
vehiculo/motor.

Ensayo en aceleracion libre

(") DO L 275 de 20.10.2005, p. 1.
() DO L 326 de 24.11.2006, p. 1.
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4.4.

44.1.

44.2.

La referencia al cuadro 2 del anexo 2 que figura en el apartado 2.2 del
anexo 5 del Reglamento CEPE n° 24 se entendera hecha al cuadro del
punto 1.7.2.1 del anexo VI de la Directiva 2005/55/CE.

La referencia al punto 7.3 del anexo 1 que figura en el punto 2.3 del
anexo 5 del Reglamento CEPE n°® 24 se entendera hecha a la seccion 4
del apéndice 6 del anexo II de la Directiva 2005/55/CE.

Método «CEPE» para la medicion de la potencia neta de los motores de
encendido por compresion

Las referencias al apéndice del presente anexo que figuran en la seccion
7 del anexo 10 del Reglamento CEPE n° 24 se entenderan hechas al
anexo II de la Directiva 2005/55/CE.

Las referencias al anexo 1 que figuran en las secciones 7 y 8 del anexo
10 del Reglamento CEPE n°® 24 se entenderan hechas al anexo II de la
Directiva 2005/55/CE.
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ANEXO VIl

Requisitos para la homologacion de los motores de encendido por chispa

1.1

2.2.

2.3.

3.2.

1.1

1.2.

alimentados con gasolina

PARTE 1
Ensayo de emisiones de monéxido de carbono
INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe el procedimiento de ensayo para la
medicion de las emisiones de monoxido de carbono en régimen de
ralenti (normal y alto).

En régimen de ralenti normal del motor, el contenido maximo admisible
de monoxido de carbono en los gases de escape es el declarado por el
fabricante del vehiculo. No obstante, el contenido maximo de CO no
superara el 0,3 % en volumen. En régimen alto de ralenti, el contenido
de monoxido de carbono en volumen de los gases de escape no superara
el 0,2 % en volumen, con una velocidad del motor de 2 000 min~! como
minimo y un valor lambda de 1 + 0,03, de conformidad con las espe-
cificaciones del fabricante.

REQUISITOS GENERALES

Seran de aplicacion los requisitos generales establecidos en los puntos
5.3.7.1 a 5.3.7.4 del Reglamento CEPE n° 83 (!).

El fabricante completard el cuadro del anexo VI de la Directiva
2005/55/CE basado en los requisitos establecidos en el punto 2.1.

El fabricante confirmara la precision del valor lambda registrado en el
momento de la homologacion en el punto 2.1 como representativo de los
vehiculos de produccion en serie en un plazo de veinticuatro meses a
partir de la fecha de concesion de la homologacion por el servicio
técnico. Se llevara a cabo una evaluacion sobre la base de encuestas y
estudios de los vehiculos de produccion.

REQUISITOS TECNICOS

Seran de aplicacion los requisitos técnicos establecidos en el anexo 5 del
Reglamento CEPE n° 83, salvo lo establecido en el punto 3.2.

Los combustibles de referencia especificados en el anexo 5, seccion 2,
punto 2.1, del Reglamento CEPE n° 83 haran referencia a la referencia
adecuada a las especificaciones de combustible contenidas en el anexo
IX del Reglamento (Reglamento de aplicacion de Euro 5 y Euro 6).

PARTE 2

Control de las emisiones de gases del carter

INTRODUCCION

En la presente parte se describe el procedimiento de control de las
emisiones de gases del carter.

Cuando el sistema de ventilacion del carter del motor se someta a
ensayo de conformidad con la presente parte, no debera permitir que
ningun gas del carter salga a la atmosfera.

REQUISITOS GENERALES

Seran de aplicacion los requisitos generales establecidos en el anexo 6,
seccion 2, del Reglamento CEPE n° §83.

REQUISITOS TECNICOS

Seran de aplicacion los requisitos técnicos establecidos en el anexo 6,
secciones 3 a 6, del Reglamento CEPE n° 83.

(') DO L 70 de 9.3.2007, p. 171.



