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(Actos cuja publicagdo é uma condigdo da sua aplicabilidade)

DIRECTIVA 2005/78/CE DA COMISSAO
de 14 de Novembro de 2005

que aplica a Directiva 2005/55/CE do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a aproximacio das

legislacdes dos Estados-Membros respeitantes as medidas a tomar contra a emissio de gases e particulas

poluentes provenientes dos motores de ignicio por compressio utilizados em veiculos e a emissio de

gases poluentes provenientes dos motores de ignicio comandada alimentados a gis natural ou a gds
de petréleo liquefeito utilizados em veiculos e altera os seus anexos I, II, III, IV e VI

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,
Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia,

Tendo em conta a Directiva 70/156/CEE do Conselho, de
6 de Fevereiro de 1970, relativa & aproximagio das legislagdes dos
Estados-Membros respeitantes a homologagdo dos veiculos a
motor e seus reboques ('), nomeadamente o segundo travessdo do
n.° 2 do artigo 13.°,

Tendo em conta a Directiva 2005/55/CE do Parlamento Europeu
e do Conselho de 28 de Setembro de 2005 relativa a aproxima-
¢do das legislacdes dos Estados-Membros respeitantes as medidas
a tomar contra a emissdo de gases e particulas poluentes prove-
nientes dos motores de igni¢do por compressio utilizados em vei-
culos e a emissdo de gases poluentes provenientes dos motores de
igni¢do comandada alimentados a gds natural ou a gds de petré-
leo liquefeito utilizados em veiculos (?), nomeadamente o
artigo 7.°,

Considerando o seguinte:

(1) A Directiva 2005/55/CE é uma das directivas especificas
do procedimento de homologagio instituido pela Directiva
70/156/CEE.

() A Directiva 2005/55/CE determina que, a partir de
1 de Outubro de 2005, os novos motores para veiculos
pesados e os novos veiculos pesados, no tocante aos res-
pectivos motores, devem ser conformes as novas normas
técnicas, que abrangem os sistemas de diagndstico a bordo,
a durabilidade e a conformidade dos veiculos em circula-
¢do cuja manutencdo e utilizagdo adequadas sejam garan-
tidas. As disposi¢des técnicas necessdrias  para
aimplementagdo dos artigos 3.° e 4.° desta directiva devem
ser adoptadas.

() JOL 42 de 23.2.1970, p. 1. Directiva com a tltima redaccdo que lhe
foi dada pela Directiva 2005/49/CE da Comissdo (JO L 194 de
26.7.2005, p. 12). Edigdo especial portuguesa: cap. 13, fasc. 1, p. 174.

() JO L 275 de 20.10.2005, p. 1.

6)

Para se poder assegurar o cumprimento do disposto no
artigo 5° da Directiva 2005/55/CE, ¢ conveniente introdu-
zir disposigdes que incentivem uma utilizacdo adequada,
conforme pretendido pelo fabricante, dos novos veiculos
pesados equipados com motores com sistemas de pos-
-tratamento dos gases de escape que requerem a utilizagdo
de um reagente consumivel para atingir a redugdo preten-
dida de poluentes regulamentados. Devem ser introduzi-
das medidas que assegurem que o condutor de um veiculo
desse tipo seja informado atempadamente se o abasteci-
mento de um reagente consumivel a bordo do veiculo esti-
ver prestes a esgotar-se, ou se ndo se verifica qualquer
actividade de dosagem do reagente. Caso o condutor ignore
tais avisos, o comportamento funcional do motor deveria
alterar-se até que o condutor reabastea com qualquer rea-
gente consumivel necessdrio para o funcionamento eficaz
do sistema de pds-tratamento do escape.

Quando os motores abrangidos pelo ambito da Directiva
2005/55/CE necessitem utilizar um reagente consumivel
para atingir os limites de emissdo para os quais foram
homologados, os Estados-Membros devem adoptar as
medidas necessdrias para garantir que estes reagentes este-
jam disponiveis de forma equilibrada a nivel geografico. Os
Estados-Membros devem poder adoptar as medidas neces-
sdrias para incentivar a utilizacdo de tais reagentes.

E conveniente introduzir disposi¢des que permitam aos
Estados-Membros controlar e garantir, aquando da inspec-
¢do técnica periddica, que os veiculos pesados equipados
com sistemas de pos-tratamento dos gases de escape base-
ados na utilizagdo de um reagente consumivel foram utili-
zados correctamente no periodo anterior a inspecco.

Os Estados-Membros devem ter a faculdade de proibir a
utilizagdo de quaisquer veiculos pesados equipados com
sistemas de pds-tratamento dos gases de escape que requei-
ram a utilizacdo de um reagente consumivel para atingi-
rem os limites de emissio para os quais foram
homologados se o referido sistema de pds-tratamento dos
gases de escape ndo consumir actualmente o reagente exi-
gido ou se o veiculo ndo contiver o reagente requerido.
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(7)  Os fabricantes de veiculos pesados equipados com sistema
de pés-tratamento dos gases de escape que requeiram a uti-
lizagdo de um reagente consumivel devem informar os res-
pectivos clientes como operar correctamente tais veiculos.

(8)  Asdisposigdes da Directiva 2005/55/CE relativas a utiliza-
¢do de estratégias manipuladoras de modo a ter em conta
o progresso técnico devem ser adaptadas. Devem ainda ser
especificados requisitos para motores com regulagdo mul-
tipla ou para dispositivos que podem limitar o bindrio do
motor em determinadas condi¢des de funcionamento.

(9)  Os anexos Il e IV da Directiva 98/70/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 13 de Outubro de 1998, rela-
tiva a qualidade da gasolina e do combustivel para moto-
res diesel e que altera a Directiva 93/12/CEE do
Conselho (), exigem que a gasolina e o combustivel para
motores diesel a venda em toda a Comunidade tenham um
teor mdximo de enxofre de 50 mg/kg (partes por milhdo,
ppm) a partir de 1 de Janeiro de 2005. Motores com um
teor de enxofre de 10 mg/kg, ou menos, estio cada vez
mais disponiveis em toda a Comunidade e a Directiva
98/70/CE exige que estes combustiveis estejam disponiveis
a partir de 1 de Janeiro de 2009. Os combustiveis de refe-
réncia utilizados para os ensaios de homologagio dos
motores relativamente aos limites de emissdo definidos na
linha B1, na linha B2 e na linha C dos quadros do anexo I
da Directiva 2005/55/CE deveriam, consequentemente, ser
redefinidos de modo a reflectirem melhor, se aplicdvel, o
teor de enxofre dos combustiveis diesel disponiveis no
mercado a partir de 1 de Janeiro de 2005, utilizados pelos
motores equipados com sistemas avangados de controlo de
emissdes. E igualmente oportuno redefinir o combustivel
gés de petrdleo liquefeito (GLP) de referéncia de forma a
reflectir a evolu¢do do mercado apds 2005.

(10)  Sdo necessarias adaptacdes técnicas nos procedimentos de
amostragem e medigdo a fim de permitir uma medigdo fid-
vel e repetida das emissdes madssicas de particulas dos
motores de ignicdo por compressdo homologados em con-
formidade com os limites de particulas definidos na linha
B1, na linha B2 ou na linha C dos quadros do ponto 6.2.1
do anexo I da Directiva 2005/55/CE e dos motores a gds
homologados em conformidade com os limites de emis-
sdo definidos na linha C do quadro 2 do ponto 6.2.1 do
mesmo anexo.

(11)  Visto que as disposicdes relativas a aplicacdo dos artigos 3.°
e 4.° da Directiva 2005/55/CE sdo adoptados ao mesmo
tempo que as disposicdes que adaptam aquela directiva ao
progresso técnico, ambos os tipos de medidas foram inclu-
idas no mesmo acto legislativo.

(") JOL 350 de 28.12.1998, p. 58. Directiva com a tltima redac¢do que
lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 1882/2003 do Parlamento
Europeu e do Conselho (JO L 284 de 31.10.2003, p. 1).

(12) A Directiva 2005/55/CE deve, pois, ser alterada em
conformidade.

(13)  As disposi¢des da presente directiva estio em conformi-
dade com o parecer do Comité de Adaptagdo ao Progresso
Técnico, instituido pelo n® 1 do artigo 13.° da
Directiva 70/156/CEE,

ADOPTOU A PRESENTE DIRECTIVA:

Artigo 1°

Os anexos [, II, II, IV e VI da Directiva 2005/55/CE sio alterados
em conformidade com o anexo da presente directiva.

Artigo 2°

Sdo estabelecidas disposi¢des respeitantes a aplicagdo dos arti-
gos 3° e 4° da Directiva 2005/55/CE nos anexos Il a V da pre-
sente directiva.

Artigo 3°

1. Os Estados-Membros devem adoptar e publicar as disposi-
¢oes legislativas, regulamentares e administrativas necessarias
para dar cumprimento a presente directiva o mais tardar até
8 de Novembro de 2006. Os Estados-Membros devem comuni-
car imediatamente 2 Comissdo o texto das referidas disposicoes,
bem como um quadro de correspondéncia entre essas disposicdes
e a presente directiva.

Os Estados-Membros devem aplicar as referidas disposicdes a par-
tir de 9 de Novembro de 2006.

Sempre que os Estados-Membros adoptarem essas disposicdes,
estas devem incluir uma referéncia a presente directiva ou ser
acompanhadas dessa referéncia aquando da sua publicagdo ofi-
cial. As modalidades dessa referéncia sio adoptadas pelos
Estados-Membros.
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2. OsEstados-Membros devem comunicar a Comissao o texto Artigo 5°
das principais disposi¢des de direito nacional que adoptarem no
dominio regido pela presente directiva. Os Estados-Membros sdo os destinatdrios da presente directiva.

Attigo 4° Feito em Bruxelas, em 14 de Novembro de 2005.

Pela Comissdo

A presente directiva entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao Guinter VERHEUGEN
da sua publicagdo no Jornal Oficial da Unido Europeia. Vice-Presidente
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ANEXO I
ALTERACOES AOS ANEXOS L, II, IIL, IV e VI DA DIRECTIVA 2005/55/CE
A Directiva 2005/55/CE é alterada do seguinte modo:
1. O anexo I € alterado do seguinte modo:

a) O ponto 1 passa a ter a seguinte redacgdo:

«1. AMBITO DE APLICACAQ

A presente directiva é aplicdvel ao controlo de gases poluentes e de particulas poluentes, a vida util dos dispositivos de controlo de emissdes,
a conformidade dos veiculos | dos motores em circulagdo e dos sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) de todos os veiculos a motor equi-
pados com motores de ignicdo por compressdo, a vida ttil, a conformidade dos veiculos | motores em circulacdo e dos sistemas de diag-
noéstico a bordo (OBD) de todos os veiculos a motor equipados com motores de igni¢do comandada alimentados a gds natural ou a GPL,
bem como a motores de igni¢do por compressdo e a motores de ignicdo comandada conforme especificado no artigo 1.°, com excepg¢io dos
motores de igni¢do por compressdo de veiculos da categoria Ny, N, e M, e de motores de igni¢gdo comandada alimentados a gds natural ou
a GPL dos veiculos da categoria Ny, para os quais a homologagao foi concedida ao abrigo da Directiva 70/220/CEE do Conselho (9.

() JOL76de 6.4.1970, p. 1. Directiva com a tltima redaccio que lhe foi dada pela Directiva 2003/76/CE da Comissdo (JO L 206 de 15.8.2003,
p. 29)»

b) No ponto 2, o titulo e os pontos 2.1 a 2.32.1 passam a ter a seguinte redacc¢do:

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

“Homologagdo de um motor (familia de motores)”, a homologacio de um tipo de motor (familia de motores) no que diz respeito ao nivel
das emissdes de gases e particulas poluentes.

“Estratégia de controlo de emissdes auxiliar (AECS)”, uma estratégia de controlo de emissdes que se torna activa ou que modifica a estra-
tégia de controlo de emissdes de base em funcio de um objectivo/objectivos especifico(s) e em resposta a um conjunto especifico de con-
di¢des ambientais e/ou de funcionamento, nomeadamente, velocidade do veiculo, velocidade do motor, mudanca utilizada, temperatura
do ar de admissdo, ou da pressdo do ar de admissdo.

“Estratégia de controlo de emissdes de base (BECS)”, uma estratégia de controlo de emissdes que se mantém activa durante toda a gama
operacional de velocidade e de carga do motor, excepto se uma AECS for activada. Entre os exemplos de BECS contam-se (ndo se trata
de uma enumeracdo exaustiva):

— tracado cronogréfico do motor,
— tracado EGR,
— tracado de dosagem do reagente catalitico SCR.

“Sistema combinado de elimina¢do dos NO, com filtro de particulas”, sistema de pds-tratamento dos gases de escape concebido para
reduzir as actuais emissdes de 6xidos de azoto (NO,) e as particulas poluentes (PT).

“Regeneragdo continua”, processo de regeneragio de um sistema de pds-tratamento dos gases de escape que ocorre permanentemente
ou, no minimo, uma vez por cada ensaio ETC. Esse processo de regeneragdo ndo requer um procedimento de ensaio especial.

“Zona de controlo”, a zona compreendida entre as velocidades A e C do motor e entre 25 ¢ 100 por cento da carga.

“Poténcia mdxima declarada (P
homologacio.

", a poténcia mdxima em kW CE (poténcia util) declarada pelo fabricante no seu pedido de

»
max) ’
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“Estratégia manipuladora”:

— uma AECS que reduz a eficdcia do controlo de emissdes relativa 8 BECS em circunstincias susceptiveis de se verificar durante o fun-
cionamento e a utilizagéo normais do veiculo,

ou

— uma BECS que distingue o funcionamento num ensaio de homologacio normalizado de outros tipos de funcionamento e propor-
ciona um nivel de controlo de emissdes inferior em condi¢des ndo substancialmente incluidas nos procedimentos de ensaio
aplicaveis.

“Sistema de eliminagdo dos NO,”, um sistema de pés-tratamento dos gases de escape concebido para reduzir as emissdes de 6xidos de
azoto (NO,) (por exemplo, existem actualmente catalisadores de NO, activos e passivos de mistura pobre, adsorventes de NO, e sistemas
de redugdo selectiva catalitica — sistemas SCR).

“Tempo de atraso”, o intervalo de tempo entre a modificacdo do componente a medir no ponto de referéncia e uma resposta do sistema
a 10 % da leitura final (t, ). Para os componentes gasosos, corresponde basicamente ao tempo de transporte do componente medido da
sonda de recolha de amostras para o detector. Para o tempo de atraso, a sonda de recolha de amostras é definida como ponto de referéncia.

“Motor diesel”, um motor que trabalha de acordo com o principio da igni¢do por compressao.

“Ensaio ELR”, um ciclo de ensaios que consiste numa sequéncia de patamares de carga a velocidades de motor constantes a aplicar em
conformidade com o ponto 6.2 do presente anexo.

“Ensaio ESC”, um ciclo de ensaios que consiste em 13 modos em estado estaciondrio, a aplicar em conformidade com o ponto 6.2 do
presente anexo.

“Ensaio ETC”, um ciclo de ensaios que consiste de 1 800 modos transientes segundo-a-segundo, a aplicar em conformidade com o
ponto 6.2 do presente anexo.

“Elemento de projecto”, relativamente a um veiculo ou a um motor:

— qualquer sistema de controlo, incluindo software para computadores, sistemas de controlo electrénico e sistemas 16gicos dos
computadores;

— qualquer calibragdo do sistema de controlo;
— o resultado da interacgdo dos sistemas;
— quaisquer artigos de hardware.

“Deficiéncia relacionada com as emissdes”, deficiéncia ou desvio em relagdo as tolerancias de producdo normais no projecto, nos mate-
riais ou na execucdo de um dispositivo, sistema ou conjunto que afecte qualquer dos parametros, das especificagdes ou dos componentes
pertencentes ao sistema de controlo de emissdes. Um componente em falta pode ser considerado uma “deficiéncia relacionada com as
emissoes”.

“Estratégias de controlo de emissdes (ECS)”, elemento ou conjunto de elementos de projecto incorporados no projecto global de um sis-
tema de motor ou de um veiculo para controlar as emissdes de gases de escape que incluam um BECS e um conjunto de AECS.

“Sistema de controlo de emissdes”, o sistema de pds-tratamento dos gases de escape, o controlo electrénico responsavel pela gestdo do
sistema do motor e qualquer componente do sistema do motor relacionado com as emissdes no exaustor que fornece informagdes ou
recebe informacdes destes controlos e, se aplicdvel, a interface de comunicagdo (hardware e mensagens) entre a(s) unidade(s) de controlo
electrénico do sistema do motor (EECU) e qualquer outro grupo de trac¢do ou unidade de controlo do veiculo relacionadas com a gestdo
das emissdes.

“Familia de motor-sistema de pos-tratamento”, um agrupamento, definido pelo fabricante, de motores conformes & definicdo de familia
de motores, mas agrupados ainda por sistemas de pds-tratamento dos gases de escape, a ensaiar durante um calendério de acumulacio
de circulacio para estabelecer factores de deterioracdo, nos termos do disposto no anexo II da Directiva 2005/78/CE da Comissdo, de
14 de Novembro de 2005, que aplica a Directiva 2005/55/CE do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a aproximagio das legis-
lacdes dos Estados-Membros respeitantes as medidas a tomar contra a emissdo de gases ¢ particulas poluentes provenientes dos motores
de igni¢do comandada alimentados a gds natural ou a gds de petréleo liquefeito utilizados em veiculos e que altera os seus anexos I, I, 111,
IV e VI ("), e para controlar a conformidade dos veiculos/motores em circulagdo, nos termos do disposto no anexo III da Directiva
2005/78/CE.
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“Sistema do motor”, o motor, o sistema de controlo de emissdes ¢ a interface de comunicacdo (hardware e mensagens) entre a(s) unida-
de(s) de controlo electrénico do sistema do motor (EECU) e qualquer outro grupo motopropulsor ou unidade de controlo do veiculo.

“Familia de motores”, um agrupamento, pelo fabricante, de sistemas de motores cujo projecto, definido no apéndice 2 do anexo II da
presente directiva, apresenta caracteristicas de emissoes de escape semelhantes; todos os membros da mesma familia devem cumprir os
valores-limite de emissdo aplicveis.

“Gama operacional de velocidade do motor”, a gama de velocidade mais frequentemente utilizada durante o funcionamento do motor,
compreendida entre as velocidades baixa e elevada, conforme estabelecido no anexo IIl da presente directiva.

“Velocidades A, B e C do motor”, as velocidades de ensaio dentro da gama de velocidades de funcionamento do motor a utilizar para o
ensaio ESC e o ensaio ELR, conforme disposto no apéndice 1 do anexo III da presente directiva.

“Regulacdo do motor”, uma configuracdo especifica motor/veiculo que inclui a estratégia de controlo de emissdes (ECS), um regime dnico
de rendimento do motor (a curva de plena carga homologada) e, se utilizado, um conjunto de limitadores de bindrio.

“Tipo de motor”, uma categoria de motores que ndo diferem entre si em aspectos essenciais, como as caracteristicas dos motores defi-
nidas no anexo II da presente directiva.

“Sistema de pds-tratamento dos gases de escape”, um catalisador (de oxidagdo ou de trés vias), filtro de particulas, sistema de eliminagdo
dos NO,, sistema combinado de elimina¢do dos NO, com um filtro de particulas, ou qualquer outro dispositivo que reduza as emissdes
¢ esteja instalado a jusante do motor. Esta defini¢do exclui a recirculagdo dos gases de escape, que, quando instalada, é considerada parte
integrante do sistema do motor.

“Motor a gas”, um motor de igni¢do comandada que ¢ alimentado a gds natural (GN) ou a gds de petréleo liquefeito (GPL).

“Gases poluentes”, o mondxido de carbono, os hidrocarbonetos [supondo uma proporgdo CH, 45 para o gasoleo, CH, 5,5 para o GPL
e CH, 45 para GN (hidrocarbonetos ndo-metanicos - NMHC) e a “mélecula” CH;0,, 5 para os motores diesel a etanol], metano (supondo
uma propor¢do CH, para o GN) e 6xidos de azoto, estes tltimos expressos em equivalentes de didxido de azoto (NO,).

“Velocidade elevada (ny,)”, a mais elevada velocidade do motor a qual ocorre 70 % da poténcia mdxima declarada.
“Velocidade baixa (n;,)", a mais baixa velocidade do motor a qual ocorre 50 % da poténcia maxima declarada.

“Deficiéncias funcionais importantes” (**) qualquer anomalia temporaria ou permanente de um sistema de pds-tratamento dos gases de
escape cujo resultado se prevé que possa vir a ser um aumento imediato ou retardado das emissdes gasosas ou de particulas do sistema
do motor, que ndo pode ser adequadamente avaliado pelo sistema OBD.

“Anomalia” significa:

— qualquer deterioragdo ou avaria, incluindo as avarias eléctricas, do sistema de controlo de emissdes, susceptivel de ter como resul-
tado emissdes superiores aos valores-limite do sistema OBD ou, se aplicdvel, numa impossibilidade de atingir a gama de rendimen-
tos do sistema de pds-tratamento dos gases de escape, pelo que a emissdo de qualquer poluente regulamentado ultrapassaria os
valores-limite dos OBD,

— em qualquer dos casos em que o sistema OBD ndo tenha capacidade para cumprir as exigéncias de monitorizacio previstas pela
presente directiva.

Um fabricante pode, contudo, considerar como anomalia qualquer deterioracdo ou avaria que resulte em emissdes que ndo ultrapassem
os valores-limite do sistema OBD.

“Indicador de anomalias (IA)”, um indicador visual que informa claramente o condutor do veiculo em caso de anomalia, na acepgio da
presente directiva.

“Motor com regulagdo mdltipla”, um motor que permite mais de uma regulacio.
“Gama de GN”, uma das gamas H ou L definida na Norma Europeia EN 437, de Novembro de 1993.

“Poténcia til”, a poténcia em kW CE obtida no banco de ensaio na extremidade da cambota, ou seu equivalente, medida de acordo com
o método comunitdrio de medida da poténcia, previsto na Directiva 80/1269/CEE da Comissdo ().
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“OBD”, sistema de diagnéstico a bordo utilizado no controlo de emissdes com a capacidade de detectar a ocorréncia de uma anomalia e
de identificar a localizagdo provével das anomalias verificadas por meio de cddigos de avaria armazenados na memoria de um
computador.

“Familia de motores OBD”, um conjunto de sistemas de motor agrupados pelo fabricante, para efeitos de homologacio do sistema OBD
nos termos do anexo IV da Directiva 2005/78/CE, com base em pardmetros comuns de projecto dos sistemas OBD e em conformidade
com o ponto 8 do presente anexo.

“Opacimetro”, um instrumento concebido para medir a opacidade das particulas de fumo através do principio da extincdo da luz.

“Motor precursor”, um motor seleccionado de uma familia de motores para que as suas caracteristicas em termos de emissdes sejam repre-
sentativas dessa familia de motores.

“Dispositivo de pds-tratamento de particulas”, um sistema de pds-tratamento dos gases de escape projectado para reduzir as emissdes de
particulas poluentes (PT) através de separacdo mecanica, aerodindmica, por difusio ou por inércia.

“Particulas poluentes”, quaisquer matérias recolhidas num meio filtrante especificado, apds diluigdo dos gases de escape com ar limpo
filtrado até se obter uma temperatura ndo superior a 325 K (52 °C).

“Por cento de carga”, a fraccdo do bindrio mdximo disponivel a uma dada velocidade do motor.

“Regeneracdo periddica”, o processo de regeneracio de um dispositivo de controlo de emissdes que ocorre periodicamente em menos de
100 horas de funcionamento normal do motor. Durante os ciclos em que a regeneracdo se processa, os limites de emissdo poderdo ser
ultrapassados.

“Modo de funcionamento pré-estabelecido permanente”, um AECS activado em caso de anomalia do ECS detectada pelo sistema OBD e
activa o IA, ndo requerendo qualquer sinal do sistema ou componente em que se verifica a avaria.

“Unidade de tomada de poténcia”, um dispositivo accionado pelo motor cuja func¢do é alimentar equipamentos auxiliares montados no
veiculo.

“Reagente”, qualquer substincia armazenada a bordo do veiculo dentro de um reservatorio e fornecida ao sistema de pés-tratamento dos
gases de escape (se necessario) por solicitacdo do sistema de controlo de emissdes.

“Recalibra¢do”, uma afinac¢do fina de um motor a GN de modo a ter o mesmo comportamento funcional (poténcia, consumo de com-
bustivel) numa gama diferente de gds natural.

“Velocidade de referéncia (n,,)", o valor de 100 % da velocidade a utilizar para desnormalizar os valores relativos da velocidade do ensaio
ETC, conforme disposto no apéndice 2 do anexo Il da presente directiva.

“Tempo de resposta”, o intervalo de tempo entre uma modificacido rdpida do componente a medir no ponto de referéncia e a modifica-
¢do adequada de resposta do sistema de medigdo, sendo a modificacio do componente medido, no minimo, 60 % FS e ocorrendo em
menos de 0,1 segundos. O tempo de resposta do sistema (to,) consiste no tempo de atraso do sistema e no tempo de subida do sistema
(ver também a norma ISO 16183).

“Tempo de subida”, o intervalo de tempo decorrido entre a obtengdo da resposta a 10 % e da resposta a 90 % da leitura final (toq — t1().
E a resposta do instrumento depois de o componente que estd a ser medido ter atingido o instrumento. Para o tempo de subida, a sonda
de recolha de amostras ¢ definida como ponto de referéncia.

“Auto-adaptabilidade”, qualquer dispositivo do motor que permita manter constante a propor¢do ar/combustivel.
“Fumos”, particulas suspensas na corrente de gases de escape de um motor diesel que absorvem, reflectem ou refractam a luz.

“Ciclo de ensaios”, uma sequéncia de pontos de ensaio, cada um com uma velocidade e um bindrio definidos, que devem ser seguidos
pelo motor em condi¢des de funcionamento em estado estaciondrio (ensaio ESC) ou transientes (ensaios ETC, ELR).

“Limitador de bindrio”, um dispositivo que limita temporariamente o bindrio mdximo do motor.

“Tempo de transformagdo”, o tempo entre a modificacio do componente a ser medido na sonda de recolha de amostras ¢ uma resposta
do sistema de 50 % da leitura final (t5,). O tempo de transformacio é usado para o alinhamento dos sinais dos diferentes instrumentos
de medicdo.
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2.2.

“Vida til”, para os veiculos e motores homologados em conformidade com os limites de particulas definidos na linha B1, na linha B2 ou
na linha C dos quadros do ponto 6.2.1 do presente anexo, a distancia efou o tempo aplicdveis nos termos do artigo 3.° (durabilidade dos
sistemas de controlo de emissdes) da presente directiva, durante o qual tem de ser garantida a conformidade com os valores-limite apli-

cdveis as emissoes de gases, particulas e fumos, como parte dos requisitos de homologacio.

“Indice de Wobbe (inferior W1, ou superior Wu)”, o quociente entre o poder calorifico de um gds por unidade de volume e a raiz qua-

drada da sua densidade relativa nas mesmas condi¢des de referéncia:

“A-factor de desvio (S,)”, uma expressdo que descreve a flexibilidade exigida do sistema de gestio do motor relativamente a uma alteragdo
do quociente A de ar em excesso, se 0 motor for alimentado com um gds de composi¢do diferente da do metano puro (ver o anexo VII
para o cdlculo de S)).

W = Hgas X\/ pair/pgas

Simbolos, abreviaturas e normas internacionais

Simbolos dos pardametros de ensaio

Simbolos

Unidade

Expressdo

o

o O o =

jws B« B o |
m

k<

Bz P e -

I T

o

m2

m2

ppm/vol. %

Area da seccio transversal da sonda isocinética de recolha de amostras
Area da secco transversal do tubo de escape

Concentragao

Coeficiente de descarga do SSV-CVS

Hidrocarboneto com um dtomo de carbono equivalente
Escala de diametros

Ordenada na origem da funcdo de calibragio da PDP

Factor de diluicdo

Constante da fungdo de Bessel

Constante da fungdo de Bessel

Eficiéncia do etanol

Eficiéncia do metano

Valor interpolado das emissdes de NO, do ponto de controlo
Frequéncia

Factor atmosférico do laboratdrio

Frequéncia de corte do filtro de Bessel

Factor estequiométrico

Poder calorifico

Humidade absoluta do ar de admissao

Humidade absoluta do ar de dilui¢do

Indice que denota um modo individual ou medigio instantinea
Constante de Bessel

Coeficiente de absorcdo da luz

Factor especifico do combustivel para correc¢do em base seca a himida

Factor de correcgdo da humidade para os NO, no que diz respeito aos motores diesel

Factor de correc¢do da humidade para os NO, no que diz respeito aos motores a gas

Fungio de calibragio do SFV
Factor de correccdo seco-htimido para o ar de admissdo

Factor de correccdo base seca/base himida para o ar de dilui¢do

Factor de correc¢do base secafbase hiimida para os gases de escape diluidos
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Simbolos Unidade Expressdo
Ry — Factor de correcgdo base seca/base hiimida para os gases de escape brutos
L % Percentagem de bindrio em relagdo ao bindrio maximo no que diz respeito ao regime do
motor de ensaio
L, m Comprimento efectivo do percurso dptico
M,, g[mol Massa molecular do ar de admissdo
M,. g[mol Massa molecular do escape
My kg Massa da amostra de ar de dilui¢do que passa através dos filtros de recolha de particulas
Med kg Total da massa dos gases de escape diluidos durante o ciclo
Megs kg Massa dos gases de escape diluidos equivalentes durante o ciclo
Mey kg Total da massa dos gases de escape durante o ciclo
me mg Massa da amostra de particulas recolhida
Mg mg Massa da amostra de particulas do ar de dilui¢do recolhido
s gfhoug Caudal mdssico (médio) das emissdes gasosas durante o ciclo
. kg Massa da amostra durante o ciclo
sep kg Massa da amostra de gases de escape diluidos que passam através dos filtros de recolha de
particulas
Miee kg Massa da amostra de gases de escape duplamente diluidos que passou pelos filtros de reco-
lha de amostras de particulas
Mg kg Massa do ar de dilui¢do secunddria
N % Opacidade
Np — Rotagdes totais da PDP ao longo do ciclo
Np; — Rotagdes da PDP durante um dado intervalo de tempo
n min™' Velocidade do motor
n, s Velocidade da PDP
Ny, min’ Velocidade elevada do motor
n, min~! Velocidade baixa do motor
D¢ min~! Velocidade de referéncia do motor para o ensaio ETC
Pa kPa Pressdo do vapor de saturacdo do ar de admissdo do motor
Py kPa Pressdo atmosférica total
Pa kPa Pressdo do vapor de saturacdo do ar de dilui¢io do motor
Py kPa Pressdo absoluta
Py kPa Pressdo do vapor de dgua depois de um banho de arrefecimento
Ds kPa Pressdo atmosférica em seco
P1 kPa Depressdo a entrada da bomba
P(a) kw Poténcia absorvida pelos equipamentos auxiliares a instalar para o ensaio
P(b) kw Poténcia absorvida pelos equipamentos auxiliares a remover para o ensaio
P(n) kw Poténcia ttil ndo corrigida
P(m) kw Velocidade de referéncia
Qmaw kg/h or kg/s Caudal madssico do ar de admissdo em base hiimida
Gmad kg/h or kg/s Caudal mdssico do ar de admissdo em base seca
Qindw kg/h or kgs Caudal madssico do ar de diluicio em base himida
Qndew kg/h or kgfs Caudal mdssico dos gases de escape diluidos em base hiimida
Gmdews kg/s Caudal mdssico CVS instantineo constante em base himida
Qomedf kg/h or kg/s Caudal mdssico equivalente dos gases de escape diluidos em base himida
Qmew kg/h or kgfs Caudal mdssico dos gases de escape em base hiimida
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Simbolos Unidade Expressio
Qs kg/h or kg/s Caudal mdssico do combustivel
Gunp kg/h or kgfs Caudal mdssico da amostra de particulas
Qs dm?|min Caudal das amostras no banco de andlise
Qe cm’[min Caudal do gds marcador
Q — Constante de Bessel
Q, m’[s Caudal (voltimico) PDP/CEV-CVS
Qssv m’/s Caudal (voltimico) CVS — SSV
r, — Relagdo entre as dreas das secgdes transversais da sonda isocinética e do tubo de escape
Ty — Quociente de diluicdo
b — Quociente de didmetro SSV-CVS
T — Quociente de pressdo SSV-CVS
T — Quociente de amostra
R¢ — Factor de resposta do FID
p kg/m’ Densidade
S kw Regulagdo do dinamémetro
S, m! Valor instantaneo dos fumos
Sy — Factor de desvio A
T K Temperatura absoluta
R K Temperatura absoluta do ar de admissdo
t S Tempo de medida
t. s Tempo de resposta eléctrica
te s Tempo de resposta do filtro no que diz respeito a funcio de Bessel
t, s Tempo de resposta fisica
At s Intervalo de tempo entre dados sucessivos relativos aos fumos (= 1/taxa de recolha)
At s Intervalo de tempo para o fluxo instantaneo no CVS
T % Transmitancia dos fumos
u — Quociente das densidades de componente gasosa e do gds do escape
Vo m’[rev Volume de gds da PDP bombeado por revolugdo
v, 1 Volume do sistema do banco de andlise
w — Indice de Wobbe
W, kwWh Trabalho real do ciclo do ensaio ETC
W kWh Trabalho do ciclo de referéncia do ETC
We — Factor de ponderagdo
WFE; — Factor de ponderacdo efectivo
Xo m’[rev Funcio de calibracdo do caudal volimico da PDP
Y m! Valor dos fumos obtido como média de Bessel em 1s

9

(") JOL 313 de 29.11.2005, p. 1.

(™) On.°1doartigo 4.° da presente directiva prevé a monitorizagdo de deficiéncias funcionais importantes, em vez da monitorizagdo da degra-
dagdo ou da perda de rendimento do catalisador ou do filtro de um sistema de pds-tratamento dos gases de escape. Nos pontos 3.2.3.2
e 3.2.3.3 do anexo IV da Directiva 2005/.../CE encontram-se exemplos de deficiéncias funcionais importantes.

(™) JOL 375 de 31.12.1980, p. 46. Directiva com a tltima redaccdo que lhe foi dada pela Directiva 1999/99/CE (JO L 334 de 28.12.1999,

p. 32).»

Os antigos pontos 2.32.2 e 2.32.3 passam a ponto 2.2.2 e 2.2.3, respectivamente;
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d)  Sdo aditados os pontos 2.2.4 ¢ 2.2.5 com a seguinte redac¢do:

«2.2.4. Simbolos da composicio do combustivel

WAL Teor de hidrogénio do combustivel, % massa
WeET Teor de carbono do combustivel, % massa
Weam Teor de enxofre do combustivel, % massa
WpEL Teor de azoto do combustivel, % massa

Weps Teor de oxigénio do combustivel, % massa

Quociente molar do hidrogénio (H/C)

a

B Quociente molar do carbono (C/C)
Y Quociente molar do enxofre (S/C)
5

Quociente molar do azoto (N/C)

™

Quociente molar do oxigénio (O/C)

relativa a um combustivel Cg H, O, N5 S,

B =1 para combustiveis a base de carbono; § = 0 para combustivel hidrogénio

2.2.5. Normas a que a presente directiva faz referéncia

ISO 15031-1 ISO 15031-1: 2001: “Road vehicles - Communication between vehicle and external equipment for emissions
related diagnostics - Part 1: General information”.

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”.

ISO 15031-3 ISO 15031-3: 2004: “Road vehicles - Communication between vehicle and external equipment for emissions
related diagnostics - Part 3: Diagnostic connector and related electrical circuits, specification and use”.

SAEJ1939-13 SAE J1939-13: “Off-Board Diagnostic Connector”.

ISO 15031-4 ISO DIS 15031-4.3: 2004: “Road vehicles - Communication between vehicle and external equipment for
emissions related diagnostics - Part 4: External test equipment”.

SAE J1939-73 SAE J1939-73: “Application Layer — Diagnostics”.

ISO 15031-5 ISO DIS 15031-5.4: 2004: “Road vehicles - Communication between vehicle and external equipment for
emissions related diagnostics - Part 5: Emissions-related diagnostic services”.

ISO 15031-6 ISO DIS 15031-6.4: 2004: “Road vehicles - Communication between vehicle and external equipment for
emissions related diagnostics - Part 6: Diagnostic trouble code definitions”.

SAE J2012 SAE J2012: “Diagnostic Trouble Code Definitions”, equivalente a ISO/DIS 15031-6, 30 de Abril de 2002.

ISO 15031-7 ISO 15031-7: 2001: “Road vehicles - Communication between vehicle and external equipment for emissions
related diagnostics - Part 7: Data link security”.

SAE J2186 SAE J2186: “E[E Data Link Security”, datada de Outubro de 1996.

ISO 15765-4 ISO 15765-4: 2001: “Road vehicles - Diagnostics on Controller Area Network (CAN) - Part 4: Requirements
for emissions-related systems”.

SAEJ1939 SAE J1939: “Recommended Practice for a Serial Control and Communications Vehicle Network.”

ISO 16185 ISO 16185: “2000 Road vehicles — engine family for homologation”.

ISO 2575 I1SO 2575: “2000 Road vehicles — Symbols for controls, indicators and tell-tales”.

ISO 16183 ISO 16183: 2002: “Heavy duty engines - Measurement of gaseous emissions from raw exhaust gas and of

particulate emissions using partial flow dilution systems under transient test conditions”.»

¢) O ponto 3.1.1 passa a ter a seguinte redac¢io:

«3.1.1. O pedido de homologacio de um tipo de motor ou de uma familia de motores no que diz respeito ao nivel das emissdes de gases e
particulas poluentes (motores diesel), ao nivel das emissdes de gases poluentes (motores a gds) e a vida til de sistemas de diagnéstico a
bordo deve ser apresentado pelo fabricante do motor ou pelo seu mandatdrio, devidamente acreditado.

Se o pedido disser respeito a um motor equipado com um sistema de diagndstico a bordo (OBD) deve ser cumprido o disposto no
ponto 3.4»;



L 313/12

Jornal Oficial da Unido Europeia 29.11.2005

f) O ponto 3.2.1 passa a ter a seguinte redaccdo:

«3.2.1.

O pedido de homologagdo de um veiculo no que diz respeito a emissao de gases e particulas poluentes pelo seu motor diesel ou familia
de motores diesel, no que diz respeito ao nivel das emissdes de gases poluentes pelo seu motor a gds ou familia de motores a gds e no
que diz respeito ao sistema de diagndstico a bordo (OBD) deve ser apresentado pelo fabricante do veiculo ou pelo seu mandatério, devi-
damente acreditado.

Se o pedido disser respeito a um motor equipado com um sistema de diagnéstico a bordo (OBD), deve ser cumprido o disposto no
ponto 3.4

£ aditado um ponto 3.2.3 com a seguinte redaccio:

«3.2.3.

O fabricante deve fornecer uma descri¢do do indicador de anomalias (IA) utilizado pelo sistema OBD para assinalar ao condutor do vei-
culo a existéncia de uma avaria.

O fabricante deve fornecer uma descricdo do indicador de anomalias e modo avisador utilizado para assinalar ao condutor do veiculo a
falta do reagente necessario.»;

O ponto 3.3.1 passa a ter a seguinte redac¢do:

«3.3.1.

O pedido de homologagdo de um veiculo no que diz respeito a emissdo de gases e particulas poluentes pelo seu motor ou familia de
motores diesel homologados, no que diz respeito ao nivel das emissdes de gases poluentes pelo seu motor ou familia de motores a gés
homologados e no que diz respeito a vida dtil e aos sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) deve ser apresentado pelo fabricante do vei-
culo ou pelo seu mandatério, devidamente acreditado.»;

£ aditado um ponto 3.3.3 com a seguinte redacgio:

«3.3.3.

O fabricante deve fornecer uma descrigdo do indicador de anomalias (IA) utilizado pelo sistema OBD para assinalar ao condutor do vei-
culo a existéncia de uma avaria.

O fabricante deve fornecer uma descricdo do indicador de anomalias e modo avisador utilizado para assinalar ao condutor do veiculo a
falta do reagente necessario.»;

£ aditado um ponto 3.4 com a seguinte redacgio:

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

Sistemas de diagnéstico a bordo

O pedido de homologacdo de um motor equipado com um sistema de diagndstico a bordo (OBD) deve ser acompanhado da
informacdo exigida no ponto 9 do apéndice 1 do anexo II (descri¢do do motor precursor) efou do ponto 6 do apéndice 3 do anexo II
(descricdo de um tipo de motor da familia de motores), em conjunto com:

Uma descri¢do escrita pormenorizada e completa das caracteristicas de funcionamento do sistema OBD, incluindo uma lista de todas
as partes relevantes do sistema de controlo de emissdes do motor (designadamente, sensores, actuadores e componentes) monitori-
zadas pelo sistema OBD.

Se aplicdvel, uma declaracdo do fabricante relativa aos pardmetros utilizados como base para controlo de deficiéncias funcionais
importantes e, além disso:

3.4.1.2.1. O fabricante deve fornecer ao servigo técnico uma descrigdo das avarias potenciais do sistema de controlo de emissdes susceptiveis

3.4.1.3.

3.4.1.4.

3.4.1.5.

3.4.1.6.

de afectar as emissdes. Os elementos fornecidos sio objecto de uma discussdo e de um acordo entre o servico técnico e o fabricante
do veiculo.

Se aplicavel, uma descri¢do da interface de comunicacio (hardware e mensagens) entre a unidade de controlo electrénico do motor
(EECU) e quaisquer outras unidades motopropulsoras ou de controlo do veiculo, sempre que as informacdes permutadas influenciem
o correcto funcionamento do sistema de controlo de emissdes.

Quando adequado, copias de outras homologagdes, com as respectivas datas, para permitir a extensdo dessas homologacdes.
Se aplicdvel, informagdes especificas e detalhadas relativas a familia de motores, conforme referido no apéndice 8 do presente anexo.

O fabricante deve mencionar as medidas adoptadas para evitar intervencdes abusivas e a modificacdo do EECU ou de qualquer para-
metro da interface referido no ponto 3.4.1.3»

£ suprimida a nota de rodapé do ponto 5.1.3.
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)

O ponto 6.1 passa a ter a seguinte redaccio:

«6.1.

6.1.1.1.

6.1.2.

6.1.2.1.

6.1.3.1.

6.1.4.1.

6.1.5.1.

6.1.5.2.

6.1.5.3.

6.1.5.4.

Generalidades
Equipamento de controlo de emissdes

Os componentes susceptiveis de afectar, se aplicdvel, as emissdes de gases e particulas poluentes dos motores diesel e a gds devem ser
concebidos, construidos, montados e instalados de modo a permitir que o motor cumpra, em utilizagdo normal, as disposi¢des da
presente directiva.

E proibido o uso de estratégias manipuladoras.

A utilizagdo de motores com regulagdo multipla é proibida até serem definidas, na presente directiva (), disposi¢des relativas aos moto-
res com regulagdo mdltipla.

Estratégia de controlo de emissdes

Todos os elementos de projecto e da estratégia de controlo de emissdes (ECS) susceptiveis de afectar as emissdes de gases e particulas
poluentes dos motores diesel e as emissdes de gases poluentes dos motores a gds devem ser concebidos, construidos, montados e ins-
talados de modo a permitir que o motor cumpra, em utilizacdo normal, as disposicdes da presente directiva. A ECS consiste na estra-
tégia de controlo de emissdes de base (BECS) e normalmente em uma ou mais estratégias de controlo de emissdes auxiliares (AECS).

Disposicdes relativas a estratégia de controlo de emissdes de base

A estratégia de controlo de emissdes de base (BECS) deve ser concebida de modo a permitir que o motor, em utilizagdo normal, cum-
pra as disposi¢des da presente directiva. A utilizacio normal ndo estd limitada as condigdes de utilizagio, conforme especificado no
ponto 6.1.5.4.

Requisitos relativos a estratégias de controlo de emissdes auxiliares
Uma estratégia de controlo de emissdes auxiliar (AECS) pode ser instalada num motor ou num veiculo, na condicio de essa AECS:

— funcionar apenas quando nio se verifiquem as condi¢des de utilizagdo especificadas no ponto 6.1.5.4 para os efeitos mencio-
nados no ponto 6.1.5.5,

— ser activada excepcionalmente nas condi¢des de utilizagdo especificadas no ponto 6.1.5.4 para os efeitos definidos no
ponto 6.1.5.6 e ndo por mais tempo do que o necessdrio para o efeito.

Uma estratégia de controlo de emissdes auxiliar (AECS) que funcione nas condi¢des especificadas no ponto 6.1.5.4 ¢ que resulte na
utilizagdo de uma estratégia de controlo de emissdes (ECS) diferente ou alterada em relagdo a normalmente utilizada durante os ciclos
de ensaio de emissdes aplicdveis é permitida se, em conformidade com os requisitos do ponto 6.1.7, ficar plenamente demonstrado
que a medida ndo reduz permanentemente a eficicia do sistema de controlo de emissdes. Em todos os outros casos, tal estratégia deve
ser considerada uma estratégia manipuladora.

Uma estratégia de controlo de emissdes auxiliar (AECS) que funcione apenas em condi¢des que ndo as especificadas no ponto 6.1.5.4
¢ permitida se, em conformidade com os requisitos do ponto 6.1.7, ficar plenamente demonstrado que essa medida corresponde a
estratégia minima necessdria para efeitos do ponto 6.1.5.6 no que diz respeito a protec¢do ambiental e a outros aspectos técnicos. Em
todos os outros casos, tal estratégia deve ser considerada uma estratégia manipuladora.

Em conformidade com o disposto no ponto 6.1.5.1, as seguintes condigdes de utilizacdo sdo aplicdveis em condigdes de funciona-
mento do motor em estado estaciondrio ou transiente:

— altitude ndo superior a 1 000 metros (ou pressdo atmosférica equivalente a 90 kPa);
— temperatura ambiente na ordem dos 275 K a 303 K (2 °C a 30 °C) (%) (*);

— temperatura do liquido de arrefecimento do motor compreendida entre 343 K e 368 K (70 °C a 100 °C).
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6.1.5.5.  Uma estratégia de controlo de emissdes auxiliar (AECS) pode ser instalada num motor ou num veiculo, desde que o funcionamento
dessa AECS esteja incluido no ensaio de homologagdo e seja activado em conformidade com o ponto 6.1.5.6.
6.1.5.6. A AECS ¢ activada:

—  s6 através de sinais a bordo destinados a proteger o sistema do motor (incluindo o dispositivo de tratamento de ar) efou o vei-
culo de quaisquer danos,

— para fins como a seguranca de funcionamento, modo pré-estabelecido permanente para as emissdes e estratégias de limitagdo
(limp-home),

— para fins prevengdo de emissdes excessivas, arranque a frio ou aquecimento do motor,

— se for utilizada para afrouxar o controlo de um poluente regulamentado em condigdes ambientais ou de funcionamento espe-
cificas para mater o controlo sobre todos os outros poluentes regulamentados dentro dos valores-limite de emissdo aplicdveis ao
motor em questdo. Os efeitos globais de uma AECS deste tipo sdo a compensacdo da eventual ocorréncia de fenémenos natu-
rais, permitindo um controlo aceitdvel de todos os constituintes das emissdes.

6.1.6. Requisitos aplicdveis aos limitadores de bindrio

6.1.6.1.  E permitida a utilizacdo de um limitador de binrio se este cumprir o disposto nos pontos 6.1.6.2 ou 6.5.5. Em todos 0s outros casos,
um limitador de bindrio € considerado uma estratégia manipuladora.

6.1.6.2.  Um limitador de bindrio pode ser instalado num motor ou num veiculo, desde que se verifiquem as seguintes condicdes:

— se o limitador de bindrio for activado apenas por sinais a bordo para proteger o grupo motopropulsor ou a estrutura do veiculo
de quaisquer danos efou para fins de seguranca do veiculo, ou para activagio da tomada de poténcia quando o veiculo estd imo-
bilizado, ou ainda em virtude de medidas destinadas a garantir o correcto funcionamento do sistema de eliminagdo dos NO,,

— se o limitador de bindrio estiver apenas temporariamente activo,

— se o limitador de bindrio ndo alterar a estratégia de controlo de emissdes (ECS),

— no caso de protec¢do de tomadas de poténcia ou do grupo motopropulsor, o bindrio é limitado a um valor constante, indepen-
dente da velocidade do motor, sem exceder nunca o bindrio a plena carga,

— se for activado da mesma forma para limitar o rendimento de um veiculo com vista encorajar o condutor a adoptar as medidas
necessdrias para assegurar o correcto funcionamento das medidas de controlo dos NO, no sistema do motor.

6.1.7. Disposicdes especiais para os sistemas electronicos de controlo de emissdes
6.1.7.1.  Documentagdo

O fabricante deve fornecer um conjunto de documentos que permita aceder a qualquer elemento do projecto e da estratégia de con-
trolo de emissdes (ECS), ao limitador de bindrio do sistema do motor e aos meios através dos quais controla as varidveis resultantes,
quer se trate de um controlo directo ou indirecto. A documentagdo deve ser disponibilizada em duas partes:

O pacote de documentagio formal, que deve ser entregue ao servigo técnico aquando do pedido de homologagio, deve incluir
uma descricdo completa do ECS e, se aplicavel, do limitador de bindrio. Esta documentagdo pode ser sucinta, desde que com-
prove que foram identificados todos os resultados permitidos por uma matriz obtida a partir da gama de controlo dos dados de
cada unidade. Esta informacdo deve ser apensa a documentacio referida no ponto 3 do presente anexo;
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6.1.8.1.

6.1.8.2.

6.1.10.

6.1.10.1.

6.1.10.2.

6.1.10.3.

6.1.10.4.

6.1.10.5.

b)  Material suplementar que apresente os parametros que foram alterados por qualquer estratégia de controlo de emissdes auxiliar
(AECS) e as condigdes-limite em que funciona a AECS. Este material adicional deve incluir a descri¢do da logica do sistema de
controlo do combustivel, estratégias de temporizagdo e os pontos de comutagdo durante todos os modos de funcionamento.
Deve igualmente incluir uma descri¢do do limitador de bindrio descrito no ponto 6.5.5 do presente anexo.

O material suplementar deve incluir igualmente a justificacdo para a utilizagdo de qualquer AECS, bem como material adicional e dados
referentes aos ensaios, que demonstrem o impacto sobre as emissdes de escape de qualquer AECS instalada no motor ou no veiculo.
A justificagdo para a utilizagdo de uma AECS pode basear-se em dados de ensaio e/ou numa andlise de engenharia actstica.

Este material suplementar pode ser mantido estritamente confidencial e ser disponibilizado & entidade homologadora, mediante pedido
neste sentido. A entidade homologadora deve manter a referida confidencialidade.

Especificamente para efeitos de homologacio em conformidade com a linha A dos quadros constantes do ponto 6.2.1 (motores normalmente ndo
submetidos ao ensaio ETC).

Para verificar se determinadas estratégias ou medidas devem ser consideradas estratégias manipuladoras, em conformidade com a defi-
ni¢do do ponto 2, a entidade homologadora efou o servigo técnico podem solicitar um ensaio adicional de detec¢do dos NO,, utili-
zando o ensaio ETC, que pode ser efectuado em combinac¢do quer com o ensaio de homologacio, quer com os procedimentos de
controlo da conformidade da produgio.

Ao verificar se determinadas estratégias ou medidas devem ser consideradas estratégicas manipuladoras, em conformidade com a defi-
nigdo do ponto 2, aceita-se uma margem adicional de 10 % em relagdo ao valor-limite adequado dos NO,.

As disposicdes transitdrias para a extensdo da homologagdo constam do ponto 6.1.5 do anexo I da Directiva 2001/27CE.

Até 8 de Novembro de 2006, o certificado de homologagio existente continuard a ser valido. No caso de uma extensdo, s6 o nimero
de ordem a identificar o nimero da homologagdo de base da extensdo ¢ alterado da seguinte forma:

Exemplo da segunda extensido da quarta homologacdo correspondente a data do pedido A, emitido pela Alemanha:
e1%88/77%2001/27A*0004*02.
Disposices para a seguranca do sistema electrénico

Qualquer veiculo equipado com uma unidade de controlo de emissdes deve possuir caracteristicas que impecam qualquer modifica-
¢do, excepto quando autorizada pelo fabricante. O fabricante deve autorizar modificagdes, se estas forem necessdrias para efeitos de
diagnéstico, manutengdo, inspec¢do, reequipamento ou reparagdo do veiculo. Todos os c6digos ou pardmetros de funcionamento
reprogramaveis do computador devem ser resistentes a qualquer intervencdo abusiva e permitir um nivel de protec¢do pelo menos
tio bom quanto o disposto na norma ISO DIS 15031-7 (SAE J2186), desde que a confirmagdo mutua de seguranca seja efectuada
utilizando os protocolos e o conector de diagndstico prescritos no ponto 6 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE. As pastilhas de
memoria amoviveis destinadas a calibracdo devem ser encapsuladas, encerradas numa caixa selada ou protegidas por algoritmos elec-
trénicos, ndo devendo poder ser substituidas sem recorrer a ferramentas e processos especiais.

Os parametros de funcionamento do motor codificados no computador ndo devem poder ser alterados sem recurso a ferramentas ou
procedimentos especializados (por exemplo, os componentes do computador devem ser soldados ou envolvidos em cera ou resina e
a caixa deve ser selada ou soldada).

Os fabricantes devem adoptar as medidas necessdrias para proteger o ajuste do débito maximo de combustivel de modificagdes abu-
sivas enquanto o veiculo estiver em circulagdo.

Os fabricantes podem requerer a entidade homologadora uma derrogacio ao cumprimento de uma destas disposicdes no caso de vei-
culos para os quais essa protec¢do ndo seja provavelmente necessdria. Os critérios a que a entidade homologadora deve atender, ao
deliberar sobre o pedido de derrogagdo, incluem, entre outros, a disponibilidade de pastilhas (chips) de rendimento na altura, a capa-
cidade do veiculo de atingir um rendimento elevado e o volume provével de vendas do veiculo.

Os fabricantes que utilizem sistemas informaéticos de codificagdo programéveis [por exemplo, memorias de leitura programaveis apa-
géveis electricamente (EEPROM)] devem impedir a sua reprogramagio ndo autorizada. Os fabricantes devem incluir estratégias refor-
cadas de protec¢do contra intervengdes abusivas e elementos de proteccdo dos dados registados que requeiram o acesso electrénico a
um computador externo na posse do fabricante. Os métodos alternativos que fornecam um nivel equivalente de proteccdo contra
intervengdes abusivas podem ser homologados pela entidade competente.

() A Comissdo determinard se € necessdrio adoptar medidas especificas relativas a motores com regulagdo miiltipla na presente directiva, em
simultdneo com uma proposta que aborda os requisitos constantes do artigo 10.° da presente directiva.

(") Até 1 de Outubro de 2008, aplica-se o seguinte: “uma temperatura ambiente na ordem dos 279 K'a 303 K (6 °C a 30 °C).”

(") Esta escala de temperaturas serd reconsiderada aquando da revisdo mencionada na presente directiva, dando-se especial énfase a adequacio
do limite das temperaturas mais baixas.»
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m) O trecho introdutério do ponto 6.2 passa a ter a seguinte redacgdo:

«6.2.

Especificacdes relativas a emissdo de gases e particulas poluentes e de fumos

Para homologagdo em conformidade com a linha A dos quadros constantes do ponto 6.2.1, determinam-se as emissdes com 0s ensaios
ESC e ELR utilizando motores diesel convencionais, incluindo os munidos de equipamentos de injecgdo electrénica de combustivel, recir-
culagdo dos gases de escape (EGR) efou catalisadores de oxidagdo. Os motores diesel equipados com sistemas avangados de pés-tratamento
dos gases de escape, incluindo os catalisadores de eliminagdo dos NO, efou colectores de particulas devem ser sujeitos, adicionalmente, ao
ensaio ETC.

Para homologa¢do em conformidade com as linhas B1, B2 ou C dos quadros do ponto 6.2.1, determinam-se as emissdes com 0s ensaios
ESC, ELR e ETC.

No que diz respeito aos motores a gas, as emissdes gasosas sdo determinadas com o ensaio ETC.
Os métodos de ensaios ESC e ELR estdo descritos no apéndice 1 do anexo IIl e o método de ensaio ETC, nos apéndices 2 e 3 do anexo III.

As emissdes de gases e particulas poluentes, se aplicdvel, e dos fumos, se aplicdvel, do motor submetido a ensaio sio medidas através dos
métodos descritos no apéndice 4 do anexo III. O anexo V descreve os sistemas de andlise recomendados para os poluentes gasosos, os
sistemas de recolha de amostras de particulas recomendados e o sistema recomendado de medida dos fumos.

Podem ser aprovados outros sistemas ou analisadores pelo servico técnico caso se determine que produzem resultados equivalentes no
respectivo ciclo de ensaios. A determinagio da equivaléncia de sistemas baseia-se num estudo de correlagdo de sete pares de amostras (ou
mais) entre o sistema em causa e um dos sistemas de referéncia da presente directiva. No que diz respeito as emissdes de particulas, apenas
o sistema de diluicdo do fluxo total ou o sistema de dilui¢do do fluxo parcial que cumpram os requisitos da norma ISO 16183 sdo reco-
nhecidos como sistemas de referéncia equivalentes. Os “resultados” referem-se ao valor das emissdes do ciclo especifico. O ensaio de cor-
relagdo realiza-se no mesmo laboratério, célula de ensaio e com o mesmo motor, preferindo-se que decorra em paralelo. A equivaléncia
das médias dos pares de amostras devem ser determinadas pelas estatisticas dos ensaios do tipo F e t, conforme descrito no apéndice 4 do
presente anexo, obtidas neste laboratério, pela cimara de ensaio e condi¢des do motor. Os casos anémalos devem ser determinados em
conformidade com a ISO 5725 e excluidos da base de dados. Para a introdugdo de um novo sistema na presente directiva, a determinagio
da equivaléncia deve basear-se no cdlculo da repetibilidade e reprodutibilidade, descrito na norma ISO 5725.;

Sdo aditados os pontos 6.3, 6.4 ¢ 6.5, com a seguinte redac¢do:

«6.3.

6.3.1.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

Durabilidade e factores de deterioragio

Para efeitos da presente directiva, o fabricante deve determinar os factores de deterioracdo que serdo utilizados para demonstrar que
as emissoes de gases ¢ de particulas de uma familia de motores ou de uma familia de motor-sistema de pds-tratamento se mantém
conformes aos limites de emissdo aplicéveis e indicados nos quadros constantes do ponto 6.2.1 do presente anexo durante o periodo
de durabilidade definido no artigo 3.° da presente directiva.

Os procedimentos destinados a demonstrar a conformidade de uma familia de motores ou de uma familia de motor-sistema de pds-
-tratamento durante o periodo de durabilidade aplicével sdo indicados no anexo II da presente Directiva 2005/78CE.

Sistema de diagnéstico a bordo (OBD)

Em conformidade com o disposto nos n.* 1 e 2 do artigo 4.° da presente directiva, os motores diesel ou os veiculos equipados com
um motor deste tipo devem estar equipados com sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) para controlo de emissdes, nos termos do
disposto no anexo IV da Directiva 2005/78/CE.

Em conformidade com o disposto nos n.°* 1 e 2 do artigo 4.° da presente directiva, os motores diesel ou os veiculos equipados com
um motor deste tipo devem estar equipados com sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) para controlo de emissdes, nos termos do
disposto no anexo IV da Directiva 2005/78/CE.

Produgiio de motores em pequenas séries

Como alternativa aos requisitos deste ponto, os fabricantes de motores cuja producdo anual a nivel mundial de um tipo de motor
pertencente a uma familia de motores OBD:

— seja inferior a 500 unidades por ano, podem obter uma homologagdo CE com base nos requisitos da presente directiva, em que
o motor ¢ monitorizado apenas no que respeita a continuidade dos circuitos e o sistema de pds-tratamento no que respeita a
eventuais deficiéncias importantes,
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6.5.

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.

6.5.2.1.

6.5.2.2.

6.5.2.3.

6.5.2.4.

6.5.2.5.

6.5.2.6.

— seja inferior a 50 unidades por ano, podem obter uma homologacdo CE com base nos requisitos da presente directiva, em que
o sistema completo de controlo de emissdes (ou seja, 0 motor e o sistema de pds-tratamento) sio monitorizados apenas no que
respeita a continuidade dos circuitos.

A entidade homologadora deve notificar a Comissdo das circunstincias de cada homologagdo concedida ao abrigo da presente
disposicdo.

Disposi¢des para garantir o funcionamento correcto das medidas de controlo dos NO, (%)
Generalidades:

Este ponto € aplicdvel a todos os sistemas de motores, independentemente da tecnologia usada para cumprir os limites de emissdo
indicados nos quadros do ponto 6.2.1 do presente anexo.

Datas de aplicagdo

As disposi¢des dos pontos 6.5.3, 6.5.4 e 6.5.5 sdo aplicéveis a partir de 1 de Outubro de 2006, no tocante a novas homologagdes,
e a partir de 1 de Outubro de 2007, no tocante a todos os registos de veiculos novos.

Qualquer sistema de motor abrangido pelo disposto neste ponto deve ser concebido, construido e instalado para Ihe poder dar cum-
primento durante a vida ttil do motor.

As informacdes que descrevem completamente as caracteristicas de funcionamento de um sistema de motor abrangido pelas dispo-
sicdes deste ponto devem ser fornecidas pelo fabricante no anexo II da presente directiva.

No seu pedido de homologagdo, se o sistema do motor exigir um reagente, o fabricante deve especificar as caracteristicas de todos os
reagentes consumidos por um eventual sistema de pds-tratamento dos gases de escape, nomeadamente tipo e concentragdes, con-
digoes de funcionamento em termos de temperatura, referéncia a normas internacionais, etc.

No que respeita ao ponto 6.1, todos os sistemas de motor abrangidos por este ponto devem manter a sua funcdo de controlo de
emissdes em todas as condi¢des normalmente vigentes no territorio da Unido Europeia, especialmente a baixas temperaturas
ambientes.

Para efeitos de homologacdo, o fabricante deve demonstrar ao servigo técnico competente que, para sistemas de motor que exigem
um reagente, nenhuma emissdo de amonfaco ultrapassa, durante o ciclo de ensaios das emissdes aplicavel, o valor médio de 25 ppm.

Nos sistemas de motor que exigem um reagente, cada reservatdrio de reagente instalado num veiculo deve incluir um dispositivo que
permita retirar uma amostra de fluido do reservatério. O ponto de recolha deve ser de ficil acesso sem que seja necessdrio uma fer-
ramenta ou um dispositivo especial.

Requisitos relativos a manutengio

O fabricante deve fornecer, ou providenciar para que sejam fornecidas, a todos os proprietrios de novos veiculos pesados ou novos
motores para veiculos pesados, instrucdes por escrito das quais conste que se o sistema de controlo de emissdes ndo funcionar cor-
rectamente, o condutor serd informado da existéncia de um problema pelo indicador de anomalias (IA), apresentando o motor, con-
sequentemente, um comportamento funcional reduzido.

As instrugdes devem indicar os requisitos para a utilizacdo e a manutengdo correctas dos veiculos, incluindo, se for caso disso, a uti-
lizagdo de reagentes de consumo.

As instrugdes devem ser redigidas em linguagem clara e ndo técnica, bem como na lingua do pais em que sejam vendidos ou regis-
tados os novos veiculos pesados ou os novos motores para veiculos pesados.

As instrugdes devem especificar se devem ser os condutores dos veiculos a reabastecer-se de reagentes de consumo durante os inter-
valos normais de manutencdo, assim como indicar uma taxa provavel de consumo de reagente correspondente a cada modelo de
veiculo pesado novo.

As instrugdes devem mencionar que a utilizagdo e o reabastecimento de um reagente exigido com as especificagdes correctas sio obri-
gatdrios para que o veiculo esteja conforme ao certificado de conformidade emitido para o modelo de veiculo ou o tipo de motor em
causa.

As instrugdes devem referir que a utilizagdo de um veiculo que ndo consuma qualquer reagente se o mesmo for exigido para a redu-
¢do das emissdes poluentes pode ser considerada uma infraccdo penal e que, por conseguinte, quaisquer condi¢des favordveis de aqui-
sicdo ou utilizacdo do veiculo obtidas no pais de registo ou em qualquer outro pais em que o veiculo seja utilizado poderdo vir a ser
consideradas nulas.
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6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

6.5.3.4.

6.5.3.5

6.5.4.1.

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.

Controlo dos NO,, no sistema do motor

O funcionamento incorrecto do sistema do motor no tocante ao controlo das emissdes de NO, (por exemplo, devido a falta de um
reagente necessario, caudal de EGR incorrecto ou desactivacdo do EGR) deve ser determinado a partir dos niveis de NO, detectados
pelos sensores situados na corrente de gases de escape.

Os sistemas de motor devem estar equipados com um método destinado a determinar a concentragio de NO, na corrente de gases
de escape. Qualquer desvio do nivel de NO, para além de 1,5 g/kWh acima do valor-limite aplicdvel constante do quadro I do
ponto 6.2.1 do anexo I da presente directiva deve ter como consequéncia a activa¢gio do IA para informagdo do condutor (ver
ponto 3.6.5 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE).

Além disso, deve ser armazenado, de acordo com o ponto 3.9.2 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE, por um periodo minimo de
400 dias ou por 9 600 horas de funcionamento do motor, um c6digo de anomalia ndo apagavel que identifique a razdo por que os
NO, excedem os niveis especificados no ponto anterior.

Se os niveis de NO, excederem os valores-limite dos OBD indicados no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directi-
va ("), um limitador de bindrio deve reduzir o comportamento funcional do motor de acordo com o disposto no ponto 6.5.5 de forma
a que tal seja claramente perceptivel para o condutor do veiculo. Uma vez activado o limitador de bindrio, o condutor deve continuar
a ser alertado em conformidade com o disposto no ponto 6.5.3.2.

No caso de sistemas de motor que usem o EGR sem qualquer outro sistema de pds-tratamento dos gases de escape para controlo das
emissdes de NO,, o fabricante pode utilizar um método alternativo ao previsto no ponto 6.5.3.1 para a determinacio da concentra-
¢do de NO,. Aquando da homologacdo, o fabricante deve demonstrar que o método alternativo é igualmente rdpido e eficaz na deter-
minacdo da concentragdo de NO, em fungio do disposto no ponto 6.5.3.1 e que provoca consequéncias idénticas as previstas nos
pontos 6.5.3.2, 6.5.3.3 ¢ 6.5.3.4.

Controlo do reagente

No caso dos veiculos que exijam o uso de um reagente para cumprir o disposto no presente ponto, o condutor deve ser informado
sobre o nivel de reagente no reservatdrio de reagente a bordo através de uma indicacdo mecanica ou electrénica especifica no painel
de instrumentos do veiculo. Tal deve incluir um aviso sinalizando que o nivel de reagente se situa:

— abaixo de 10 % da capacidade do reservatério, ou uma percentagem superior a escolha do fabricante,
ou

— abaixo do nivel correspondente a distancia susceptivel de ser percorrida com o nivel de reserva de combustivel indicado pelo
fabricante.

O indicador do nivel de reagente deve ser colocado muito préximo do indicador do nivel de combustivel.

O condutor deve ser informado, em conformidade com o disposto no ponto 3.6.5 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE, caso o
reservatdrio de reagente fique vazio.

Logo que o reservatério de reagente fique vazio, sdo aplicdveis as disposicdes constantes do ponto 6.5.5 conjugadas com as dispo-
sicdes constantes do ponto 6.5.4.2.

O fabricante pode optar por cumprir o disposto nos pontos 6.5.4.5 a 6.5.4.13 em alternativa a cumprir o disposto no ponto 6.5.3.

Os sistemas de motor devem incluir um meio que permita determinar a presenga no veiculo de um fluido correspondente as carac-
teristicas do reagente declarado pelo fabricante e constante do anexo Il da presente directiva.

Se o fluido no reservatério de reagente ndo corresponder aos requisitos minimos declarados pelo fabricante e constantes do anexo II
da presente directiva, sdo aplicdveis os requisitos adicionais do ponto 6.5.4.13.

Os sistemas de motor devem incluir um meio para determinar o consumo de reagente que permita o acesso externo a informagdes
sobre esse tipo de consumo.

O consumo médio de reagente e o consumo médio de reagente exigido pelo sistema do motor durante o dltimo perfodo completo
de 48 horas de funcionamento do motor ou o periodo necessario para um consumo de, pelo menos, 15 litros de reagente pelo sis-
tema do motor, consoante o que for mais longo, deve estar disponivel através da porta série do conector de diagnéstico normalizado
(ver ponto 6.8.3 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE).
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6.5.4.9.

6.5.4.10.

6.5.4.11.

6.5.4.12.

6.5.4.13.

6.5.5.1.

6.5.5.2.

6.5.5.3.

6.5.5.4.

6.5.5.5.

6.5.5.6.

6.5.5.7.

6.5.5.7.1.

6.5.5.7.2.

6.5.5.7.3.

Para monitorizar o consumo de reagente, é necessdrio monitorizar, pelo menos, os seguintes pardmetros no motor:
— nivel de reagente no reservatério a bordo do veiculo,

— fluxo de reagente ou injeccdo de reagente tdo proximo quanto tecnicamente possivel do ponto de injeccdo num sistema de
pos-tratamento dos gases de escape.

Qualquer desvio superior a 50 % no consumo médio de reagente ¢ no consumo médio de reagente exigido pelo sistema do motor
durante o periodo definido no ponto 6.5.4.8 deve resultar na aplicagdo das medidas previstas no ponto 6.5.4.13.

Em caso de interrupcdo na actividade de dosagem de reagente, sio aplicaveis as medidas previstas no ponto 6.5.4.13. Isto ndo é neces-
sdrio quando essa interrupgdo ¢ exigida pela ECU do motor, dado que as condi¢des de funcionamento do motor sdo de natureza tal
que o comportamento funcional do motor relativamente a emissdes ndo requer dosagem de reagente, desde que o fabricante tenha
devidamente informado a entidade homologadora das circunstancias em que ocorrem essas condi¢des de funcionamento.

Se os niveis de NO, excederem 7,0 g[kWh no ensaio ETC, sido aplicdveis as medidas previstas no ponto 6.5.4.13.

Quando for feita referéncia ao presente ponto, o condutor deve ser alertado pela activagdo do IA (ver ponto 3.6.5 do anexo IV da
Directiva 2005/78/CE) e um limitador de bindrio deve reduzir o comportamento funcional do motor de acordo com o disposto no
ponto 6.5.5 de forma a que tal seja claramente perceptivel para o condutor do veiculo.

Deve ser armazenado, de acordo com o ponto 3.9.2 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE, por um periodo minimo de 400 dias, ou
por 9 600 horas de funcionamento do motor, um c6digo de anomalia ndo apagavel que identifique a razdo por que o limitador de
bindrio foi activado.

Medidas dissuasoras de transformacdes abusivas dos sistemas de pds-tratamento dos gases de escape

Todos os sistemas de motor abrangidos pelo presente ponto devem incluir um limitador de bindrio que alerte o condutor para o facto
de o sistema de motor estar a funcionar de forma incorrecta ou de o veiculo estar a ser utilizado de forma incorrecta, encorajando,
assim, a pronta rectificacdo de quaisquer falhas.

O limitador de bindrio deve ser activado quando o veiculo se imobilizar pela primeira vez ap6s se terem verificado as condic¢des pre-
vistas nos pontos 6.5.3.4, 6.5.4.3, 6.5.4.6, 6.5.4.10, 6.5.4.11 ou 6.5.4.12.

Se o limitador de bindrio for activado, o bindrio do motor ndo deverd exceder, em caso algum, um valor constante de.

— 60 % do bindrio a plena carga, independentemente da velocidade do veiculo, para os veiculos das categorias N3 > 16 toneladas,
M3/[lll e M3[B > 7,5 toneladas;

— 75% do bindrio a plena carga, independentemente da velocidade do veiculo, para os veiculos das categorias N1, N2,
N3 < 16 toneladas, M2, M3[I, M3/II, M3/A e M3[B < 7,5 toneladas;

O esquema de limitagdo do bindrio é definido nos pontos 6.5.5.5 a 6.5.5.6.

As informacdes escritas pormenorizadas que descrevem as caracteristicas de funcionamento do limitador de bindrio devem ser redi-
gidas em conformidade com os requisitos de documentacdo constantes do ponto 6.1.7.1 do presente anexo.

O limitador de bindrio deve ser desactivado quando o motor estiver em marcha lenta sem carga se as condi¢des de activacdo tiverem
deixado de existir. O limitador de bindrio ndo deve ser automaticamente desactivado sem que a causa da sua activagdo tenha sido
corrigida.

Demonstragio do limitador de bindrio

No ambito do pedido de homologacdo previsto no ponto 3 do presente anexo, o fabricante deve demonstrar o funcionamento do
limitador de bindrio através de ensaios num dinamémetro para motores ou de um ensaio do veiculo.

Se for realizado um ensaio de motor com dinamémetro, o fabricante deve efectuar ciclos de ensaios ETC consecutivos para demons-
trar que o limitador de bindrio, incluindo a sua activagdo, funciona em conformidade com o disposto no ponto 6.5 e, em especial,
nos pontos 6.5.5.2 e 6.5.5.3.

Se for realizado um ensaio do veiculo, este dltimo deve ser conduzido em estrada ou na pista de ensaio para se demonstrar que o
limitador de bindrio e a sua activagdo funcionam em conformidade com o disposto no ponto 6.5 e, em especial, nos pontos 6.5.5.2
e 6.5.5.3.

() A Comissdo pretende rever este ponto até 31 de Dezembro de 2006.
(") A Comissdo pretende rever estes valores até 31 de Dezembro de 2005.
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0)

q)

O ponto 8.1 passa a ter a seguinte redaccdo:

«8.1. Pardmetros que definem a familia de motores
A familia de motores, conforme definida pelo fabricante do motor, deve cumprir as disposi¢des da norma ISO 16185.»;

£ aditado um ponto 8.3 com a seguinte redacgio:

«8.3. Pardmetros que definem a familia de motores OBD

A familia de motores OBD pode ser definida por parametros basicos de projecto que devem ser comuns aos sistemas de motores da mesma
familia.

Para que os sistemas de motores possam ser considerados da mesma familia de motores OBD, devem ser comuns os parametros bdsicos
indicados na lista a seguir:

— métodos de monitorizacio pelo sistema OBD,
— métodos de monitorizagdo da detec¢do de anomalias,

a ndo ser que tenha sido comprovado pelo fabricante, através de demonstracdo pertinente de cardcter técnico ou de outro procedimento
adequado, que esses métodos sdo equivalentes.

Nota: os motores que ndo pertencem a mesma familia de motores podem, contudo, pertencer a mesma familia de motores OBD, desde
que os critérios acima indicados sejam preenchidos.»;

O ponto 9.1 passa a ter a seguinte redac¢do:

«9.1. As medidas destinadas a assegurar a conformidade da producdo devem ser adoptadas em conformidade com as disposicdes do artigo 10.°
da Directiva 70/156/CEE. E verificada a conformidade da produc¢do com base nos dados do certificado de homologagdo que consta do
anexo VI da presente directiva. Ao aplicar os apéndices 1, 2 e 3, as emissdes medidas de gases e particulas poluentes provenientes de moto-
res submetidos a um controlo da conformidade da producio devem ser ajustadas através da aplicagdo dos factores de deterioragdo (DF)
adequados ao motor em causa, conforme consta do ponto 1.5 do apéndice ao anexo VL

Se as entidades competentes considerarem ndo satisfatoria a auditoria efectuada ao fabricante, aplicam-se os pontos 2.4.2 ¢ 2.4.3 do
anexo X da Directiva 70/156/CEE.»;

£ aditado um ponto 9.1.2. com a seguinte redacgio:
«9.1.2.  Diagndstico a bordo (OBD)

9.1.2.1. Se tiver de ser efectuado um controlo da conformidade da produgdo do sistema OBD, o mesmo deve ser realizado de acordo com as
seguintes prescri¢oes:

9.1.2.2. Quando a entidade homologadora considerar que a qualidade da producdo ndo parece satisfatéria, procede-se a selec¢io aleatoria de
um motor da série e este é submetido aos ensaios previstos no apéndice 1 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE. Estes ensaios podem
ser efectuados em motores com uma rodagem mdaxima de 100 horas.

9.1.2.3. A producdo é considerada conforme se esse motor satisfizer os requisitos dos ensaios previstos no apéndice 1 do anexo IV da
Directiva 2005/78/CE.

9.1.2.4 Se o motor retirado da série ndo satisfizer os requisitos do ponto 9.1.2.2, deve ser retirada da série uma nova amostra de quatro moto-
res, que sdo submetidos aos ensaios previstos no apéndice 1 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE. Estes ensaios podem ser efectuados
em motores com uma rodagem mdxima de 100 horas.

9.1.2.5. A producio é considerada conforme se, pelo menos, trés do conjunto de quatro motores que constituem a amostra aleatéria satisfi-
zerem os requisitos dos ensaios previstos no apéndice 1 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE.»;
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5)

E aditado um ponto 10 com a seguinte redacgio:

«10. CONFORMIDADE DOS VEfCULOS/MOTORES EM CIRCULACAO:

10.1. Para efeitos da presente directiva, a conformidade dos veiculos | dos motores em circulagdo deve ser controlada periodicamente durante
o perfodo de vida ttil de um motor montado num veiculo.

10.2. No que se refere as homologacdes concedidas em matéria de emissdes, é conveniente adoptar medidas adicionais para confirmar a fun-
cionalidade dos dispositivos de controlo de emissdes durante a vida til normal de um motor montado num veiculo em condi¢des nor-
mais de utilizacdo.

10.3. Os procedimentos a adoptar relativamente a conformidade dos veiculos/motores em circulacdo estdo indicados no anexo III da
Directiva 2005/78/CE.»;

O ponto 3 do apéndice 1 passa a ter a seguinte redaccio:

«3. O método seguinte ¢ o utilizado para cada um dos poluentes previstos no ponto 6.2.1 do anexo I (ver a figura 2):

Sejam:

L = o logaritmo natural do valor-limite do poluente em questdo;

x; = o logaritmo natural do valor medido (ap6s ter sido aplicado o DF pertinente) para o motor i da amostra,

s = uma estimativa do desvio-padrdo da produgio (depois de calculados os logaritmos naturais dos valores medidos);
n = o ntmero da amostra em questdo.»

O ponto 3 e o trecho introdutério do ponto 4 do apéndice 2 passam a ter a seguinte redac¢do:

«3. Considera-se que os valores dos poluentes indicados no ponto 6.2.1 do anexo 1, ap6s ter sido aplicado o DF pertinente, seguem uma dis-
tribuicdo logaritmica normal, pelo que € necessério calcular os respectivos logaritmos naturais. Os tamanhos minimo e maximo da amostra
sdo designados, respectivamente, por my e m (m, = 3 e m = 32) e o tamanho da amostra ¢ designado por n.

4. Se os logaritmos naturais dos valores medidos (aps ter sido aplicado o DF pertinente) forem x;, X5, ... X; ¢ se L for o logaritmo natural do
valor-limite do poluente em questdo, entdo:»

O ponto 3 do apéndice 3 passa a ter a seguinte redaccio:

«3. O método seguinte ¢ o utilizado para cada um dos poluentes indicados no ponto 6.2.1 do anexo I (ver a figura 2):

Sejam:

L = o logaritmo natural do valor-limite do poluente em questdo;

xi = o logaritmo natural do valor medido (apds ter sido aplicado o DF pertinente) para o motor i da amostra;

s = uma estimativa do desvio-padrdo da produgio (depois de calculados os logaritmos naturais dos valores medidos);
n = o ntmero da amostra em questdo.»

£ aditado um apéndice 4 com a seguinte redac¢io:
«Apéndice 4
DETERMINACAO DA EQUIVALENCIA ENTRE SISTEMAS

A determinacdo da equivaléncia entre sistemas, em conformidade com o ponto 6.2. do presente anexo, baseia-se num estudo de correlacio de 7
pares de amostras (ou mais), entre o sistema candidato e um dos sistemas de referéncia aceites pela presente directiva, mediante utilizacio do
ciclo de ensaios adequado. Os critérios de equivaléncia a aplicar s3o o teste F e o teste t de Student bicaudal (“‘two-sided”).

Este método estatistico examina a hipétese de o desvio-padrao da populagdo e o valor médio para uma emissdo medido com o sistema candidato
ndo diferirem do desvio-padrdo e do valor médio da populagdo dessa emissio medido com o sistema de referéncia. A hipdtese é testada com
base num nivel de significancia de 5 % dos valores F e t. Os valores criticos F e t para os pares de 7 a 10 amostras sdo os indicados no quadro
seguinte. Se os valores F e t calculados segundo a formula abaixo forem superiores aos valores criticos de F e t, o sistema candidato ndo é
equivalente.
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O seguinte procedimento deve ser adoptado. Os indices R e C remetem para a referéncia e sistema candidato, respectivamente:

a)

g

Realiza-se, pelo menos, 7 ensaios com os sistemas candidatos e de referéncia, de preferéncia funcionando em paralelo. O niimero de ensaios
é indicado como ny e nc

Calcula-se os valores médios xi € X € os desvios-padrio sy € s¢
Calcula-se o valor F do seguinte modo:

2

S .
__ Y major
F=—
N

minor

(o maior dos dois desvios-padrdo Sy ou S tem de ser no numerador)

Calcula-se o valor t do seguinte modo:

(e |xC—xR| X\/ncxnkx(nc+nR—2)
l)xsf{

\/(nc —1)xs2 +(n, — e + Ny

Compara-se os valores F e t calculados com os valores criticos correspondentes ao nimero de ensaios respectivos indicados no quadro
abaixo. Se forem seleccionadas amostras maiores, consulta-se as tabelas estatisticas para 5 % de nivel de significancia (95 % de confianca)

Determina-se os graus de liberdade (df) como segue:

para o ensaio F:  df =ng -1 [nc -1

para o ensaio t:  df = n¢ +np -2

Os valores F e t para as dimensdes das amostras seleccionadas

Dimensdo da amostra Ensaio F Ensaio t
df Feic df Cerit
7 6/6 4,284 12 2,179
8 717 3,787 14 2,145
9 8/8 3,438 16 2,120
10 9/9 3,179 18 2,101

Determina-se a equivaléncia do seguinte modo:

— seF<F,, et<t,, entdo o sistema candidato é equivalente ao sistema de referéncia da presente directiva,

— seFx2F_ et 2ty entdo o sistema candidato ¢ diferente do sistema de referéncia da presente directiva.».

crit

2. O anexo II é alterado do seguinte modo:

a)

£ aditado um novo ponto 0.7 com a seguinte redacgdo:

«0.7. Nome ¢ endere¢o do mandatdrio do fabricante:»

Os antigos pontos 0.7, 0.8 e 0.9 sdo renumerados 0.8, 0.9 e 0.10, respectivamente;

£ aditado um ponto 0.11 com a seguinte redaccio:

«0.11. No caso de um veiculo equipado com um sistema de diagndstico a bordo (OBD), descricdo escrita efou desenho do indicador de

anomalias (IA):»
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d) O apéndice 1 ¢ alterado do seguinte modo:

iii)

vi)

E aditado um ponto 1.20 com a seguinte redacgio:

«1.20.  Unidade de controlo electrénico do motor (EECU) (todos os tipos de motor):

1.20.1. Marca: ...

1.20.2. Tipo: ...

1.20.3. Numero(s) de calibracdo do suporte logico (software): ...»

Sdo aditados os pontos 2.2.1.12 e 2.2.1.13 com a seguinte redacgdo:

«2.2.1.12.  Gama de temperaturas de funcionamento normal (K): ...

2.2.1.13.  Reagentes de consumo (se aplicavel):

2.2.1.13.1. Tipo e concentracdo de reagente necessdrios para ac¢do catalitica: ...
2.2.1.13.2. Gama de temperaturas de funcionamento normal do reagente: ...
2.2.1.13.3. Normal internacional (se aplicavel): ...

2.2.1.13.4. Periodicidade de reabastecimento de reagente: continua/manutengdo (°):
() Riscar o que ndo é aplicvel.»

O ponto 2.2.4.1 passa a ter a seguinte redac¢do:

«2.2.4.1. Caracteristicas (marca, tipo, caudal, etc.): ...»

Sdo aditados os pontos 2.2.5.5 e 2.2.5.6 com a seguinte redac¢do:

«2.2.5.5. Gama de temperaturas de funcionamento normal (K) e gama de pressoes (kPa): ...

2.2.5.6. No caso de regeneragdo periddica:
— Numero de ciclos de ensaios ETC entre 2 regeneragdes (nl):
— Nuamero de ciclos de ensaios ETC durante a regeneraco (n2)»
£ aditado um ponto 3.1.2.2.3 com a seguinte redaccio:
«3.1.2.2.3. Calha comum, marca e tipo: ...»

S3o aditado os pontos 9 e 10 com a seguinte redaccio:

«9. Sistema de diagnéstico a bordo (OBD)

9.1. Descrigdo escrita e/ou desenho do indicador de anomalias (IA) (): ...

9.2. Lista e finalidade de todos os componentes controlados pelo sistema OBD: ...
9.3. Descricdo escrita (principios gerais de funcionamento do sistema OBD) para:

9.3.1.  Motores diesel e a gds ():

9.3.1.1. Monitorizacdo do catalisador (): ...
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9.3.1.2. Monitorizagdo do sistema de eliminagdo dos NO, (): ...
9.3.1.3. Monitorizacdo dos filtros de particulas diesel (): ...
9.3.1.4. Controlo do sistema electrénico de alimentagdo de combustivel (): ...
9.3.1.5. Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD ():.
9.4. Critérios para o accionamento do IA (nimero fixo de ciclos de condu¢do ou método estatistico): ...
9.5. Lista de todos os formatos e codigos de saida do OBD utilizados (com uma explicagdo de cada um deles): ...
10. Limitador de bindrio
10.1.  Descri¢do da activagdo do limitador de bindrio
10.2.  Descricdo da limitagdo da curva de plena carga
() Riscar o que ndo é aplicdvel.»

e) No ponto 2.1.1 do apéndice 2, o texto da quarta linha da primeira coluna do quadro passa a ter a seguinte redaccdo:

«Caudal de combustivel por curso (mm?);

O apéndice 3 ¢ alterado do seguinte modo:

i)  Eaditado um ponto 1.20 com a seguinte redacgio:

«1.20.  Unidade de controlo electrénico do motor (EECU) (todos os tipos de motor):
1.20.1. Marca:
1.20.2. Tipo:

1.20.3. Namero(s) de calibragdo do suporte logico (software): ...»

ii)  Sdo aditados os novos pontos 2.2.1.12 ¢ 2.2.1.13 com a seguinte redaccio:

«2.2.1.12.  Gama de temperaturas de funcionamento normal (K): ...

2.2.1.13.

Reagentes de consumo (se aplicavel): ...

2.2.1.13.1. Tipo e concentragdo de reagente necessdrios para ac¢do catalitica: ...

2.2.1.13.2. Gama de temperaturas de funcionamento normal do reagente: ...

2.2.1.13.3. Normal internacional (se aplicavel): ...

2.2.1.13.4. Periodicidade de reabastecimento de reagente: continua/manutengdo (): ...

() Riscar o que ndo é aplicdvel.»

iii) O ponto

«2.2.4.1.

2.2.4.1 passa a ter a seguinte redac¢do:

Caracteristicas (marca, tipo, caudal, etc.): ...»
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iv)  Sdo aditados os pontos 2.2.5.5 ¢ 2.2.5.6 com a seguinte redaccio:

«2.2.5.5. Gama de temperaturas de funcionamento normal (K) e gama de pressdes (kPa): ...

2.2.5.6.

No caso de regenera¢do periddica:
— Numero de ciclos de ensaios ETC entre 2 regeneragdes (nl):

— Nuamero de ciclos de ensaios ETC durante a regeneracio (n2)»

v) £ aditado um ponto 3.1.2.2.3 com a seguinte redaccdo:

«3.1.2.2.3. Calha comum, marca e tipo: ...»

vi) Sdo aditados os pontos 6 e 7 com a seguinte redacgio:

«6.

6.1.

6.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.4.

6.5.

7.1.

7.2.

Sistema de diagnéstico a bordo (OBD)

Descri¢do escrita e/ou desenho do indicador de anomalias (IA) (")

Lista e finalidade de todos os componentes controlados pelo sistema OBD: ...
Descrigdo escrita (principios gerais de funcionamento do OBD) de:

Motores diesel e a gds (): ...

Monitoriza¢do do catalisador (): ...

Monitoriza¢do do sistema de eliminacdo dos NO, (): ...

Monitorizag¢do dos filtros de particulas diesel (): ...

Controlo do sistema electrénico de alimentacdo de combustivel (): ...

Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD (): ...

Critérios para o accionamento do IA (nimero fixo de ciclos de conducido ou método estatistico):

Lista de todos os formatos e c6digos de saida do OBD utilizados (com uma explicagdo de cada um deles):

Limitador de bindrio
Descrigdo da activacdo do limitador de bindrio

Descricdo da limitagdo da curva de plena carga;

() Riscar o que ndo € aplicavel.»

g) Eaditado um apéndice 5 com a seguinte redacgio:

«Apéndice 5

INFORMACOES RELATIVAS AO OBD

1. Em conformidade com o disposto no ponto 5 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE, o fabricante do veiculo deve fornecer as seguintes
informagdes suplementares, para permitir o fabrico de pecas de substituicdo ou de acessérios compativeis com os sistemas OBD e de
ferramentas de diagnéstico e equipamentos de ensaio, a ndo ser que essas informacdes estejam protegidas por direitos de propriedade
intelectual ou constituam saber-fazer especifico do fabricante ou do(s) fornecedor(es) de equipamentos de origem.
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3.

1.1.

1.2.

1.3.

1.3.2.

Se aplicavel, a informagdo constante do presente ponto deve ser repetida no apéndice 2 do certificado de homologagio CE (anexo VI da
presente directiva):

Uma descricdo do tipo e niimero de ciclos de pré-condicionamento usados para a primeira homologagdo do veiculo.

Uma descrigdo do tipo de ciclo de demonstragdo do OBD usado para a primeira homologagdo do veiculo relativa ao componente moni-
torizado pelo sistema OBD.

Um documento exaustivo que descreva todos os componentes monitorizados, com a estratégia para deteccdo de anomalias e activacio
do TA (nimero fixo de ciclos de condu¢do ou método estatistico), incluindo uma lista de pardmetros monitorizados secunddrios
pertinentes para cada componente controlado pelo sistema OBD. Lista de todos os formatos e c6digos de saida do OBD utilizados (com
uma explicacdo de cada um deles) associados a cada componente do grupo motopropulsor relacionado com as emissdes e a cada
componente ndo relacionado com as emissdes, nos casos em que a monitorizagdo dos componentes seja usada para determinar a activagio
do IA.

As informacdes pedidas neste ponto podem ser definidas, por exemplo, pelo preenchimento do quadro abaixo, que serd apenso ao pre-
sente anexo:

Critérios para a
deteccio de
anomalias

Ensaio de
demonstra¢do

Pré-
condicionamento

Parametros
secundérios

Critérios de
activacdo do IA

Estratégia de
controlo

Codigo

Componente .
P de anomalia

Velocidade

catalisador
SCR

Pxxxx

Sinais do
sensor 1 e 2
de NO,,

Diferenca
entre 0s
sinais do sen-
sor 1 e do
sensor 2

3.° ciclo

e carga do
motor, tem-
peratura do
catalisador e
actividade do

Trés ciclos de
ensaios OBD
(trés breves
ciclos de

ciclo de
ensaios OBD
(ciclo ESC
breve)

ensaios ESC)
reagente

As informagdes exigidas por este apéndice poderdo limitar-se a lista completa dos c6digos de anomalias registados pelo sistema OBD,
sempre que ndo seja aplicdvel o ponto 5.1.2.1 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE, como ¢ o caso das pecas de substitui¢io ou dos
acessorios. Essa informagdo poderd ser comunicada, por exemplo, através do preenchimento das duas primeiras colunas do quadro do
ponto 1.3.1 acima.

O pacote completo de informacdes deve ser disponibilizado & entidade homologadora enquanto parte dos dados adicionais solicitados
em conformidade com o ponto 6.1.7.1 do anexo I da presente directiva (“requisitos em matéria de documentacio”).

A informagcdo constante do presente ponto deve ser repetida no apéndice 2 do certificado de homologagdo CE (anexo VI da presente
directiva).

Sempre que ndo seja aplicdvel o ponto 5.1.2.1 do anexo IV da Directiva 2005/78/CE, como ¢é o caso das pecas de substituicdo ou dos
acessorios, as informagdes fornecidas no apéndice 2 do certificado de homologagdo CE (anexo VI da presente directiva) podem limitar-se
as mencionadas no ponto 1.3.2».

O anexo III é alterado do seguinte modo:

a) O pontos 1.3.1 passa a ter a seguinte redacg¢do:

«1.3.1.

Ensaio ESC

Durante uma sequéncia prescrita de condigdes de funcionamento do motor aquecido, examinam-se continuamente as quantidades das
emissdes de escape acima referidas retirando uma amostra dos gases de escape brutos ou diluidos. O ciclo de ensaio consiste num deter-
minado nimero de modos de velocidade e poténcia que cobrem a gama operacional caracteristica dos motores diesel. Durante cada
modo, determinam-se a concentra¢do de cada gds poluente, o caudal de escape e a poténcia, sendo os valores medidos ponderados. Para
medicdo das particulas, os gases de escape sdo diluidos com ar ambiente condicionado, utilizando-se quer um sistema de diluicdo do
fluxo parcial ou um sistema de dilui¢do do fluxo total. As particulas sdo recolhidas num filtro tnico adequado proporcionalmente aos
factores de ponderagio de cada modo. Calcula-se a massa, em gramas, de cada poluente emitida por kWh, conforme descrito no apén-
dice 1 do presente anexo. Além disso, mede-se a concentracdo dos NO, em trés pontos de ensaio dentro da zona de controlo selecci-
onada pelo servigo técnico, sendo os valores medidos comparados com os valores calculados a partir dos modos do ciclo de ensaio que
envolvem os pontos de ensaio seleccionados. A verificacio dos NO, assegura a eficdcia do controlo de emissdes do motor dentro da
gama de funcionamento tipica do motor.»;
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b) O ponto 1.3.3 passa a ter a seguinte redacgdo:

9

d)

«1.3.3. Ensaio ETC

Durante um ciclo transiente prescrito de condi¢des de operacdo do motor aquecido, que é baseado em padrdes especificos da condugao
rodovidria de motores pesados instalados em camides e autocarros, examinam-se os poluentes acima indicados quer apés dilui¢ao da
totalidade dos gases de escape com ar ambiente condicionado (sistema CVS com diluicdo dupla para particulas), quer determinando os
componentes gasosos nos gases de escape brutos e as particulas com um sistema de dilui¢do do escoamento parcial. Utilizando os sinais
de retroacgdo do bindrio e da velocidade do motor do dinamémetro, integra-se a poténcia em relacdo ao tempo do ciclo para se obter
o trabalho produzido pelo motor durante o ciclo. Para um sistema CVS, a concentragdo de NO, e HC deve ser determinada durante o
ciclo por integragdo do sinal do analisador, enquanto a concentragio de CO, CO, e NMHC pode ser determinada pela integracdo do
sinal do analisador ou pela recolha de amostras em sacos. Se medidos nos gases de escape brutos, todos os componentes gasosos devem
ser determinados ao longo do ciclo por integracdo do sinal do analisador. No que diz respeito as particulas, recolhe-se uma amostra
proporcional num filtro adequado. Determina-se o caudal dos gases de escape brutos ou diluidos ao longo do ciclo para calcular os valo-
res das emissdes mdssicas dos poluentes. Esses valores sdo relacionados com o trabalho do motor para se obter a massa, em gramas, de
cada poluente emitida por kWh, conforme descrito no apéndice 2 do presente anexo.»;

O ponto 2.1 passa a ter a seguinte redaccio:

«2.1.

2.1.1.

2.1.2.

Condigdes de ensaio do motor

Medem-se a temperatura absoluta (T,) do ar do motor na entrada do motor, expressa em Kelvin, e a pressdo atmosférica seca (p,), expressa
em kPa, ¢ determina-se o pardmetro f, de acordo com as disposi¢des que se seguem. Nos motores multicilindros com grupos distintos de
colectores, por exemplo nos motores em “V”, deve ser medida a temperatura média dos diferentes grupos.

a)  Para motores de igni¢do por compressdo:

Motores com aspiracdo normal e motores com sobrealimentagdo mecanica:

99 [ Ta ]"’7
fa=| — x| —
ps 298

Motores turbocomprimidos com ou sem arrefecimento do ar de admissao:

99)" (Ta )"
fa=|—| x|—
P 298

b)  Para motores de ignigdo por faisca:

99\ (Ta )™
fa=|—=| x|—
D 298

Validade do ensaio
Para que um ensaio seja reconhecido como vélido, o pardmetro f, deve satisfazer a seguinte razdo:

0,96 Sfa <1,06»

O ponto 2.8 passa a ter a seguinte redacgdo:

«2.8

2.8.1.

Se 0 motor estiver equipado com um sistema de pds-tratamento dos gases de escape, as emissdes medidas no(s) ciclo(s) de ensaio devem
ser representativas das emissdes no terreno. No caso de um motor equipado com sistemas de pds-tratamento dos gases de escape que
requeiram o consumo de um reagente, o reagente utilizado para todos os ensaios deve cumprir o disposto no ponto 2.2.1.13 do apéndice 1
do anexo II.

Para um sistema de pés-tratamento dos gases de escape baseado num processo de regeneragdo continuo, as emissdes devem ser medidas
num sistema de pds-tratamento dos gases de escape estabilizado.
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e)

O processo de regeneracdo deve ocorrer, pelo menos, uma vez durante o ensaio ETC, e o fabricante deve declarar as condi¢des normais
em que a regeneragdo ocorre (carga de fuligem, temperatura, contrapressio de escape, etc.).

Para verificar o processo de regeneracio devem ser realizados, pelo menos, cinco ensaios ETC. Durante os ensaios, devem ser registadas
a temperatura e a pressdo (temperatura antes e depois do sistema de pés-tratamento dos gases de escape, contrapressdo no escape, etc.).

O sistema de pos-tratamento dos gases de escape é considerado satisfatorio se as condi¢des declaradas pelo fabricante ocorrerem no
decurso do ensaio durante um periodo de tempo considerado suficiente.

O resultado do ensaio final deve ser a média aritmética dos diferentes resultados do ensaio ETC.

Se o sistema de pds-tratamento dos gases de escape tiver um modo de seguranca que passa a modo de regeneragdo periddica, o primeiro
deve ser ensaiado em conformidade com o disposto no ponto 2.8.2. Para esse caso especifico, os limites de emissdo constantes do qua-
dro 2 do anexo I podem ser ultrapassados e ndo seriam ponderados.

No tocante a sistemas de pds-tratamento dos gases de escape baseados num processo de regeneracdo periddica, as emissdes devem ser
medidas durante, pelo menos, dois ensaios ETC, um durante a regeneracdo e outro fora dessa fase, num sistema de pds-tratamento dos
gases de escape estabilizado, e os respectivos resultados ponderados.

O processo de regeneragdo deve ocorrer, no minimo, uma vez no decurso do ensaio ETC. O motor pode estar equipado com um inter-
ruptor capaz de impedir ou permitir o processo de regeneracio, desde que esta operagdo ndo tenha efeitos sobre a calibracdo original do
motor.

O fabricante deve declarar as condi¢des normais dos pardmetros em que o processo de regeneragdo ocorre (carga de fuligem, tempera-
tura, contrapressdo de escape, etc.) e a sua duracdo (n2). O fabricante deve igualmente fornecer todos os dados para determinar o tempo
entre duas regeneracgdes (nl). O procedimento exacto para determinar esse periodo deve ser acordado com o servigo técnico, com base
no bom senso técnico.

O fabricante deve fornecer um sistema de pds-tratamento dos gases de escape que tenha sido carregado para se poder atingir a regene-
ragdo no decurso do ensaio ETC. A regeneragdo ndo deve ocorrer durante essa fase de condicionamento do motor.

As emissdes médias entre fases de regeneragio devem ser determinadas com base na média aritmética de vdrios ensaios ETC aproxima-
damente equidistantes. Recomenda-se a realiza¢do de, no minimo, um ensaio ETC antes e tdo proximo quanto possivel de um ensaio de
regeneragdo e de um ensaio ETC imediatamente apds um ensaio de regeneragdo. Em alternativa, o fabricante pode fornecer dados que
comprovem que as emissdes permanecem constantes (+ 15 %) entre as fases de regeneragdo. Neste caso, s podem ser utilizadas as emis-
soes de um tnico ensaio ETC.

Durante o ensaio de regeneragdo, todos os dados necessarios para detectar a regeneracdo devem ser registados (emissdes de CO ou NO,,
temperatura antes e depois do sistema de pés-tratamento, contrapress3o no escape, etc.).

Durante o processo de regeneracdo, os limites de emissdo constantes do quadro 2 do anexo I podem ser ultrapassados.

As emissdes medidas devem ser ponderadas em conformidade com o disposto nos pontos 5.5 ¢ 6.3 do apéndice 2 do anexo L»;

O apéndice 1 é alterado do seguinte modo:

ii)

O ponto 2.1 passa a ter a seguinte redaccio:

«2.1. Preparagdo do filtro de recolha de amostras

Pelo menos uma hora antes do ensaio, coloca-se cada filtro numa placa de Petri parcialmente coberta, protegida contra a contami-
nagdo por pd e numa cdmara de pesagem para estabilizagdo. No final do periodo de estabilizagdo, pesa-se cada filtro e regista-se a
tara. Armazena-se entdo o filtro numa placa de Petri fechada ou num suporte de filtro selado até ser necessédrio para o ensaio. O filtro
deve ser utilizado no prazo de 8 horas a contar da sua remogio da cimara de pesagem. A tara deve ser registada.»

O ponto 2.7.4 passa a ter a seguinte redaccio:
«2.7.4. Recolha de amostras de particulas

Deve ser usado um s6 filtro para o procedimento de ensaio completo. Toma-se em consideragdo os factores de ponderagdo modais
especificados no procedimento do ciclo de ensaio retirando uma amostra proporcional ao caudal mdssico dos gases de escape
durante cada modo do ciclo. Isto pode ser conseguido ajustando o caudal da amostra, o tempo de recolha de amostras e/ou o quo-
ciente de dilui¢do de modo a satisfazer o critério dos factores de ponderagdo efectivos do ponto 5.6.
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O tempo de recolha de amostras por modo deve ser de, pelo menos, 4 segundos por centésima (0,01) de factor de ponderagdo. A
recolha de amostras deve ser efectuada o mais tarde possivel dentro de cada modo. A recolha de particulas ndo deve ser concluida
mais cedo do que 5 segundos antes do final de cada modo.»

i) E aditado um novo ponto 4 com a seguinte redacgio:

«4.

4.1.

4.2.

CALCULO DO CAUDAL DOS GASES DE ESCAPE

Determinagdo do caudal mdssico bruto dos gases de escape

Para o cdlculo das emissdes nos gases de escape brutos, € necessdrio conhecer o fluxo dos gases de escape (ver ponto 4.4 do apén-
dice 1). O caudal mdssico de gases de escape deve ser determinado em conformidade com os pontos 4.1.1 ou 4.1.2. A precisio da
determinagdo do caudal dos gases de escape deve ser de * 2,5 % da leitura ou 1,5 % do valor mdximo do motor, consoante o que
for maior. Podem ser utilizados métodos equivalentes (nomeadamente, os descritos no ponto 4.2 do apéndice 2 do presente anexo).

Meétodo de medicdo directa

A medicdo directa do caudal dos gases de escape pode ser efectuada por sistema como:
— dispositivos de diferencial de pressdo, tal como tubeiras de escoamento,

— medidor de escoamento ultra-sénico,

— medidor de escoamento por vértices.

Devem ser tomadas precaugdes para evitar erros de medicdo que teriam influéncia nos erros dos valores de emissdes. Tais precau-
¢oes incluem a instalacdo cuidadosa do dispositivo do sistema de escape do motor de acordo com as recomendagdes do fabricante
do instrumento e com a boa pratica da engenharia. Em especial, o comportamento funcional do motor e as emissdes ndo devem ser
afectados pela instalagdo do dispositivo.

Meétodo de medicdo do ar e do combustivel

Trata-se da medigdo do fluxo de ar e do fluxo de combustivel. Utilizam-se debitometros de ar e de combustivel para atingir a pre-
cisdo total definida no ponto 4.1. O cdlculo do caudal dos gases de escape faz-se do seguinte modo:

Qrmew™ qmaw+ qu

Determinagio do caudal mdssico dos gases de escape diluidos

Para o cdlculo das emissdes contidas nos gases de escape diluidos utilizando um sistema de dilui¢do do fluxo total, é necessario
conhecer o caudal mdssico dos gases de escape diluidos. O caudal dos gases de escape diluidos (4,,cq) deve ser medido, durante
cada modo, com um PDP-CVS, CFV-CVS ou SSV-CVS de acordo com as férmulas gerais indicadas no ponto 4.1 do apéndice 2 do
presente anexo. A precisdo deve ser de + 2 % da leitura ou superior, e é determinada em conformidade com as disposi¢des do
ponto 2.4 do apéndice 5 do presente anexo.»

iv)  Os antigos pontos 4 e 5 passam a ter a seguinte redaccao:

«5.

5.1.

CALCULO DAS EMISSOES GASOSAS

Avaliacio dos dados

Para a avaliagdo das emissdes gasosas, toma-se a média das leituras dos registadores de agulhas dos dltimos 30 segundos de cada
modo e determinam-se, para cada modo, as concentra¢des médias (conc) de HC, CO e NO, a partir das leituras médias e dos dados
de calibragdo correspondentes. Pode-se utilizar um tipo diferente de registo se este assegurar uma aquisicdo de dados equivalente.

No que diz respeito a verificagdo dos NO, dentro da zona de controlo, os requisitos acima indicados aplicam-se unicamente aos NO,.

Determina-se o escoamento dos gases de escape g,,.,, Ou 0 escoamento dos gases de escape diluidos g, 4.y, se utilizados facultati-
vamente, de acordo com o ponto 2.3 do apéndice 4 do presente anexo.
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5.2.

Correcgdo para a passagem de base seca a base himida

Converte-se a concentragdo medida para base himida através das férmulas a seguir indicadas, caso a medi¢do ndo tenha jd sido efec-
tuada em base hiimida. A conversdo deve ser feita para cada modo individualmente.

Coet™ kwx Cdry

Para os gases de escape brutos:

1,2442 % Ho+ 11119 w,, x 0
ky, =|1- Dnat__ 1,008
TT34+12442x H, +- 1" e %1000
Dnad
ou
1,2442% H, +111,19x w,,, x 1ot
kW,r — 1_ qmad [1 _&]
773,4+1,2442x H, +- 120 x k. x1000 Py
qmad
em que:
p. = pressdo do vapor de dgua depois de um banho de arrefecimento, kPa;
P, = pressdo atmosférica total, kPa;
H, = humidade do ar de admissdo, g de dgua por kg de ar seco;
ke = 0,055584 x wy— 0,0001083 x wyer— 0,0001562 x Wean+ 0,0079936 x Wi+ 0,0069978  Wpe

Para os gases de escape diluidos:

ax%ec,
Ky = (1 - 200 o ]_ Ky,

ou,

K _ (I_KWI)
We2 —
14 ax%c,q,
200
Para o ar de dilui¢do:
Kwa=1-Ky,y

s (i3] « (1]
1000+ {1,608 x [Hd x (1 - %j " C)ﬂ}

Ky, =
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5.3.

5.4.

Para o ar de admissdo:

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

= humidade do ar de admissdo, g de dgua por kg de ar seco;

humidade do ar de dilui¢do, g de dgua por kg de ar seco,

e pode ser derivada da medicdo da humidade relativa, da medigdo do ponto de orvalho, da medigdo da pressio do vapor ou da medi-
¢do do bolbo seco/hiimido utilizando as férmulas geralmente aceites.

Correcgdo quanto a humidade e temperatura dos NO,

Dado que as emissdes de NO, dependem das condi¢des do ar ambiente, corrige-se a concentragdo de NO, em funcdo da tempera-
tura e da humidade do ar ambiente através do factor a seguir indicado. Os factores sdo validos na gama entre 0 e 25 g/kg de ar seco.

Para os motores de ignicdo por compressio:

1
k =
h,D  1-0,0182x (H: —10,71)+ 0,0045 x (Ta — 298)

T, = temperatura do ar de admissdo, K;

H, = humidade do ar de admissdo, g de dgua por kg de ar seco;

sendo

H, pode ser derivada da medigdo da humidade relativa, da medigdo do ponto de orvalho, da medi¢do da pressdo do vapor ou
da medigdo do bolbo seco/himido utilizando as férmulas geralmente aceites.

Para motores de igni¢do por faisca:

kyg = 0,6272 + 44,030 x 107 x H, - 0,862 x 107> x H,?

sendo

H, pode ser derivada da medi¢do da humidade relativa, da medicdo do ponto de orvalho, da medigdo da pressdo do vapor ou
da medigdo do bolbo seco/htimido utilizando as férmulas geralmente aceites.

Célculo dos caudais mdssicos das emissdes

Calcula-se os caudais méssicos das emissdes (g/h) para cada modo como a seguir se indica. Para o cdlculo de NO,, utiliza-se o factor
de correcgdo da humidade ky, 1, ou ky, ;, conforme aplicavel, determinado em conformidade com o ponto 5.3.
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Converte-se a concentra¢do medida para base himida em conformidade com o ponto 5.2, caso a medicdo ndo tenha jd sido efec-
tuada em base himida. No quadro 6, indicam-se os valores para u,,, para os componentes seleccionados baseados nas propriedades
ideais do gds e combustivel pertinentes no ambito da presente directiva.

a)  Para os gases de escape brutos:

mgas = ugas x Cgas X Gmew
em que
Uys =  relagdo entre a densidade do componente dos gases de escape e a densidade dos gases de escape;
s = concentragio do componente respectivo nos gases de escape brutos, ppm;
dmew =  caudal méssico dos gases de escape, kg/h;

b) Para os gases de escape diluidos:

mgas: ugasx Cgas,cx Amdew

em que
Ugs =  relacdo entre a densidade do componente dos gases de escape e a densidade do ar

Caasc =  concentragdo de fundo corrigida do componente respectivo medida nos gases de escape diluidos, ppm;
Gmdew =  caudal mdssico dos gases de escape diluidos, kg/h;

em que

O factor de dilui¢do D deve ser calculado em conformidade com o ponto 5.4.1 de apéndice 2 do presente anexo.

5.5.  Célculo das emissdes especificas

Calculam-se as emissdes (g/kWh) para todos os componentes do seguinte modo:

n

. (mGASi X WF/)
GAS, = =

1
3=

(P(n), x W,,)

em que:

m,

as € @ massa de cada um dos gases;

P, ¢é a poténcia util determinada em conformidade com o ponto 8.2 do anexo II.

Os factores de ponderacdo utilizados nos cdlculos acima sio os indicados no ponto 2.7.1.
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Quadro 6

Valores de u,,; nos gases de escape brutos e nos gases de escape diluidos para virios componentes dos gases de escape

5.6.

5.6.1.

gas

Combustivel NO, co THC/NMHC o, CH,
) Gases de escape brutos 0,001587 0,000966 0,000479 0,001518 0,000553
Diescl Gases de escape diluidos 0,001588 0,000967 0,000480 0,001519 0,000553
Gases de escape brutos 0,001609 0,000980 0,000805 0,001539 0,000561
Etanol Gases de escape diluidos 0,001588 0,000967 0,000795 0,001519 0,000553
Gases de escape brutos 0,001622 0,000987 0,000523 0,001552 0,000565
GNe Gases de escape diluidos 0,001588 0,000967 0,000584 0,001519 0,000553
Gases de escape brutos 0,001603 0,000976 0,000511 0,001533 0,000559
Propano Gases de escape diluidos 0,001588 0,000967 0,000507 0,001519 0,000553
Gases de escape brutos 0,001600 0,000974 0,000505 0,001530 0,000558
Butano Gases de escape diluidos 0,001588 0,000967 0,000501 0,001519 0,000553
Notas:

—  valores u baseados nas propriedades ideais do gds e combustivel a A = 2, ar seco, 273 K, 101,3 kPa;

—  valores u dos gases de escape diluidos baseados nas propriedades ideais do gds e densidade do ar;

—  valores u do GNC com uma precisdo dentro de 0,2 % para uma composi¢io mdssica de: C = 66 — 76 %; H=22-25% N=0-12 %
—  valor u de GNC para HC corresponde a CH, ,, (para HC total, utilizar o valor u de CH,).

Célculo dos valores da zona de controlo

No que diz respeito aos trés pontos de controlo seleccionados em conformidade com o ponto 2.7.6, medem-se e calculam-se as
emissdes de NO, de acordo com o ponto 5.6.1, procedendo-se também a sua determinacdo por interpolacio a partir dos modos do
ciclo de ensaio mais préximos do ponto de controlo respectivo, em conformidade com o ponto 5.6.2. Comparam-se entdo os valo-
res medidos com os valores interpolados em conformidade com o ponto 5.6.3.

Cdlculo das emissdes especificas
As emissdes de NO, para cada um dos pontos de controlo (Z) devem ser calculadas do seguinte modo:

Mo, Z = 0,001587 % txo Z % Ry X Gumews

NOx. = Myoxz
? P(n),

. Determinagdo do valor das emissdes do ciclo de ensaio

As emissdes de NO, para cada um dos pontos de controlo devem ser interpoladas a partir dos quatro modos mais préximos do
ciclo de ensaio que envolvem o ponto de controlo Z seleccionado, conforme indicado na figura 4. Para esses modos (R, S, T, U)
aplicam-se as seguintes defini¢des:

Velocidade (R)= Velocidade (T) = ngy
Velocidade (S)= Velocidade (U) = ng
Carga em percentagem (R) = Carga em percentagem (S)
Carga em percentagem (T) = Carga em percentagem (U).

Calculam-se as emissdes de NO, do ponto de controlo Z seleccionado do seguinte modo:

_ Eps +(Ery —Egg)x (M, — M)
MTU _MRS

Ez
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e:
E = Er +(Eqy —Ep)x(n, —ngp)
" Ngy —Npr
E :ER+(ES_ER)X(nZ_nRT)
“ Ngy —Npr
M :MT+(MU_MT)X(nZ_nRT)
" gy = Npr
M :MI€+(MS7MR)X(n27nRT)
N Ny = Npr
em que:

Eg, Eg, Ep, Eyy = emissdes especificas de NO, dos modos envolventes calculadas de acordo com o ponto 5.6.1.

Mg, Mg, M, My, = bindrio do motor dos modos envolventes

Figura 4

Interpolacdo do ponto de controlo dos NO, Bindrio Velocidade

Binario

- .*
Velocidade
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5.6.3. Comparagio dos valores das emissdes de NO,,

Compara-se o valor das emissdes especificas de NO, medidas do ponto de controlo Z (NO, ) com o valor interpolado (E;) do
seguinte modo:

NOxW =100 x M

z

6. CALCULO DAS EMISSOES DE PARTICULAS

6.1.  Avaliacdo dos dados
Para a avaliagdo das particulas, registam-se, para cada modo, as massas totais das amostras (m,,) que passam através dos filtros.

Levam-se de novo os filtros para a cimara de pesagem, condicionam-se durante pelo menos uma hora, mas ndo mais de 80 horas,
e pesam-se. Regista-se a massa bruta dos filtros e subtrai-se a tara (ver ponto 2.1), obtendo como resultado a massa de particulas my.

Se tiver de ser aplicada uma correcgdo em relagdo as condigdes de fundo, registam-se a massa do ar de diluicdo (my) através dos
filtros e a massa de particulas (m; ). Se tiver sido feita mais de uma medigdo, calcula-se o quociente m 4/m, para cada medigdo e cal-
cula-se a média dos valores.

6.2.  Sistema de diluicio do fluxo parcial

Os resultados finais do ensaio de emissdes de particulas a notar sio obtidos como se indica a seguir. Dado que podem ser utilizados
vérios tipos de controlo da taxa de dilui¢do, sdo aplicdveis diferentes métodos de célculo para g,,.qr Todos os cdlculos se baseiam
nos valores médios dos modos individuais durante o perfodo de recolha de amostras.

6.2.1. Sistemas isocinéticos
qmedf: Gmew™ Td

d

Dmew X Ta

em que 1, corresponde a relacdo entre as dreas das sec¢des transversais da sonda de amostragem isocinética e do tubo de escape:

6.2.2. Sistemas com medicdo da concentragdo de CO, ou NO,

qmedj: Qmew™ Ta

Cop — €y,
rd - wE wA
Cup = Cuu
em que:
Cwe = concentracdo em base hiimida do gds marcador nos gases de escape brutos
Cwp = concentracdo em base himida do gds marcador nos gases de escape diluidos
Cwa = concentra¢do em base hiimida do gds marcador no ar de dilui¢do

As concentragdes medidas em base seca devem ser convertidas em base hiimida, em conformidade com o ponto 5.2 do presente
apéndice.
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6.2.3. Sistemas com medigdo de CO, e método do balanco do carbono (*)

2065 x g,
D medr =
Ccop ~ o4
em que:
¢copp = concentragio do CO, nos gases de escape diluidos
Ccopa = concentragio do CO, no ar de diluigdo

(concentragdes em vol % em base himida)

Esta equagdo baseia-se na hipdtese do balango do carbono (dtomos de carbono fornecidos ao motor sdo emitidos como CO,) e
deduz-se do seguinte modo:

qmedf: Qmew™ Ta

206,5 x g,

E D e X |_C(C()2)D - C(Coz)AJ

6.2.4. Sistemas com medicdo do caudal
Gmedf™ 9mew™ Td

D indew
ry =

D mdew ~ Dmav

6.3.  Sistema de diluicio do fluxo total

Todos os célculos se baseiam nos valores médios dos modos individuais durante o perfodo de recolha de amostras. O fluxo dos
gases de escape diluidos g,,4,,, deve ser determinado em conformidade com o ponto 4.1 do apéndice 2 do presente anexo. A massa
total de amostras m,,, deve ser calculada em conformidade com o ponto 6.2.1 do apéndice 2 do presente anexo.

6.4.  Célculo do caudal méssico de particulas

Calcula-se o caudal mdssico de particulas do modo seguinte. Se for utilizado um sistema de dilui¢do do fluxo total, o valor q,, 4
determinado em conformidade com o ponto 6.2 ¢ substituido pelo g,,4e,, determinado em conformidade com o ponto 6.3.

_ m, y D medr
" m 1000

sep

i=n

Dmedsr = zqmulﬁ x Wy
i=1

i=n
msep = mepi
i=1
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v)

O caudal mdssico de particulas pode ser corrigido em relacdo as condigdes de fundo do seguinte modo:

mg,, my =] Di

m Mey 1 9 nedy
PT ,=_f_—f"x§ 1—— |xW, |} x —md
mass |: ; fi 1000

em que D deve ser calculado em conformidade com o ponto 5.4.1 do apéndice 2 do presente anexo.

() O valor é vilido apenas para o combustivel de referéncia especificado no anexo IV.»

O antigo ponto 6 passa a ser o ponto 7.

f) O apéndice 2 ¢ alterado do seguinte modo:

i)

O ponto 3 passa a ter a seguinte redac¢do:

«3.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

ENSAIO DE EMISSOES

A pedido do fabricante, pode-se realizar um ensaio em branco para condicionar o motor e o sistema de escape antes do ciclo de
medigdo.

Os motores a GN e a GPL sdo rodados utilizando o ensaio ETC. Roda-se 0 motor, pelo menos, em dois ciclos ETC e até que o
valor da emissio de CO medido num ciclo ETC ndo exceda em mais de 10 % do valor da emissio de CO medido no ciclo ETC
anterior.

Preparacio dos filtros de recolha de amostras (se aplicivel)

Pelo menos uma hora antes do ensaio, coloca-se cada filtro numa placa de Petri parcialmente coberta, protegida contra a conta-
minacdo por pd e numa camara de pesagem para estabilizacdo. No final do periodo de estabilizacdo, pesa-se cada filtro e regista-se
a tara. Armazena-se entdo o filtro numa placa de Petri fechada ou num suporte de filtro selado até ser necessario para o ensaio.
O filtro deve ser utilizado no prazo de 8 horas a contar da sua remogdo da cdmara de pesagem. A tara deve ser registada.

Instalacio do equipamento de medicio

Instalam-se os instrumentos e as sondas de recolha de amostras conforme necessario. Liga-se o tubo de escape ao sistema de dilui-
cdo do fluxo total, se utilizado.

Arranque do sistema de dilui¢do e do motor

Pde-se o sistema de dilui¢do e o motor a funcionar e a aquecer até que todas as temperaturas e pressdes tenham estabilizado a
poténcia maxima de acordo com a recomendacio do fabricante e a boa pratica de engenharia.

Arranque do sistema de recolha de amostras de particulas (motores diesel apenas)

Pde-se o sistema de recolha de amostras de particulas a funcionar em derivagdo (by-pass). A concentracdo de fundo de particulas
no ar de diluicdo pode ser determinada passando o ar de diluicdo através dos filtros de particulas. Caso se utilize ar de diluicdo
filtrado, pode-se efectuar uma medicdo antes ou depois do ensaio. Se o ar de dilui¢do ndo for filtrado, podem-se efectuar medi¢des
no inicio e no final do ciclo, calculando-se a média dos valores.

Pde-se o sistema de diluicio e o motor a funcionar e a aquecer até que todas as temperaturas e pressoes tenham estabilizado de
acordo com a recomendagdo do fabricante e a boa pratica de engenharia.

No caso de regeneragdo periddica do sistema de pés-tratamento, a regeneragdo ndo deve ocorrer durante o aquecimento do motor.

Ajustamento do sistema de diluicio

Regula-se o caudal do sistema de diluicdo (parcial ou total) de modo a eliminar a condensacdo da dgua no sistema e a obter uma
temperatura mdxima da face do filtro igual ou inferior a 325 K (52 °C) (ver ponto 2.3.1, DT, do anexo V).
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3.6.

3.7.

3.8.

3.8.1.

3.8.2.

3.8.2.1.

3.8.2.2.

Verificacio dos analisadores

Os analisadores das emissdes devem ser colocados no zero e calibrados. Se forem utilizados sacos de recolha de amostras, devem
ser evacuados.

Procedimento de arranque do motor

Faz-se arrancar o motor estabilizado de acordo com o procedimento de arranque recomendado pelo manual do fabricante, uti-
lizando quer um motor de arranque de producio quer o dinamémetro. Em alternativa, o ensaio pode comegar directamente a
partir da fase de pré-condicionamento do motor sem o desligar, quando o motor tiver atingido a velocidade de marcha lenta sem
carga.

Ciclo do ensaio
Sequéncia do ensaio

Dé-se inicio a sequéncia do ensaio se 0 motor tiver atingido a velocidade de marcha lenta sem carga. Efectua-se o ensaio de acordo
com o ciclo de referéncia definido no ponto 2 do presente apéndice. Determinam-se os pontos de controlo da velocidade e do
bindrio do motor a intervalos de 5 Hz ou superiores (recomenda-se 10 Hz). Registam-se a velocidade e o bindrio de retroac¢do do
motor, pelo menos, uma vez em cada segundo ao longo do ciclo do ensaio, podendo os sinais ser electronicamente filtrados.

Medigdo das emissdes gasosas
Sistema de dilui¢do do fluxo total

Ao fazer arrancar o motor ou a sequéncia de ensaio, se o ciclo comegar directamente a partir do pré-condicionamento, faz-se arran-
car simultaneamente o equipamento de medicio:

— comega-se a recolher ou a analisar o ar de diluicio,

— comega-se a recolher ou a analisar os gases de escape diluidos,

— comega-se a medir a quantidade de gases de escape diluidos (CVS) e as temperaturas e pressdes requeridas,
— comega-se a registar os dados de retroac¢do da velocidade e do bindrio do dinamémetro.

Medem-se continuamente o HC e os NO, no tinel de dilui¢gdo com uma frequéncia de 2 Hz. Determinam-se as concentragdes
médias integrando os sinais do analisador ao longo do ciclo de ensaio. O tempo de resposta do sistema ndo deve ser superior
a 20 s, e deve ser coordenado com as flutuagdes de escoamento do CVS e dos desvios tempo de amostragem/ciclo de ensaios, se
necessario. Determinam-se o CO, o CO,, os HC ndo meténicos e o CH,, por integra¢do ou analisando as concentragdes no saco
de recolha de amostras obtidas durante o ciclo. Determinam-se as concentragdes dos gases poluentes no ar de dilui¢do por inte-
gragdo ou por recolha no saco de gases de fundo. Registam-se todos os outros valores com um minimo de uma medigdo por
segundo (1 Hz).

Medig¢do dos gases de escape brutos

Ao fazer arrancar o motor ou a sequéncia de ensaio, se o ciclo comegar directamente a partir do pré-condicionamento, faz-se arran-
car simultaneamente o equipamento de medicdo:

— comega-se a recolher ou a analisar as concentra¢des nos gases de escape brutos,
— comega-se a medir o caudal de gases de escape ou de ar de admissdo e o de combustivel,
— comega-se a registar os dados de retroac¢do da velocidade e do bindrio do dinamémetro.

Para a avaliagio das emissdes gasosas, as concentragdes das emissdes (HC, CO e NO,) e o caudal mdssico dos gases de escape
devem ser registados, sendo armazenados, pelo menos, a intervalos de 2 Hz num computador. O tempo de resposta do sistema
ndo deve ser superior a 10 s. Todos os outros dados podem ser registados com uma taxa de amostragem de, pelo menos, 1 Hz.
No que diz respeito aos analisadores analdgicos, regista-se a resposta, podendo os dados de calibragdo ser aplicados em linha ou
ndo durante a avaliacdo dos dados.

Para o cdlculo das emissdes méssicas dos componentes gasosos, os tracos das concentragdes registadas e o traco do caudal mds-
sico dos gases de escape devem ser alinhados pelo tempo de transformacio, conforme definido no ponto 2 do anexo I. Por con-
seguinte, o tempo de resposta de cada analisador das emissdes gasosas e do sistema do caudal méssico dos gases de escape deve
ser determinado em conformidade com o disposto nos pontos 4.2.1 e 1.5 do apéndice 5 do presente anexo e registado.
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3.8.3.

3.8.3.1.

3.8.3.2.

Recolha de amostras de particulas (se aplicdvel)

Sistema de dilui¢dio do fluxo total

No arranque do motor ou no inicio da sequéncia de ensaio, se o ciclo comegar directamente a partir do pré-condicionamento,
comuta-se o sistema de recolha de amostras de particulas do desvio by-pass para a recolha de particulas.

Se ndo se utilizar a compensagdo do fluxo, ajusta(m)-se a(s) bomba(s) de recolha de modo a que o caudal, através da sonda de
recolha ou do tubo de transferéncia de particulas, se mantenha a + 5 % do caudal regulado. Caso se utilize compensagio do fluxo
(isto €, controlo proporcional do fluxo de amostras), deve-se demonstrar que a relagdo entre o fluxo no ttnel principal e o fluxo
de amostras de particulas ndo varia em mais de + 5 % do seu valor regulado (excepto no que diz respeito aos primeiros 10 segun-
dos de recolha de amostras)

Nota: No caso do funcionamento com diluicdo dupla, o caudal das amostras é a diferenga liquida entre o caudal através dos filtros
de recolha e o caudal do ar de dilui¢do secundaria.

Registam-se a temperatura e a pressdo médias a entrada do(s) aparelho(s) de medida do gds ou dos instrumentos de medigdo do
caudal. Caso ndo se possa manter o caudal regulado durante o ciclo completo (com uma tolerancia de + 5 %) devido a elevada
carga de particulas no filtro, o ensaio é anulado. Repete-se o ensaio utilizando um caudal inferior e/ou um filtro de didmetro maior.

Sistema de dilui¢do do fluxo parcial

No arranque do motor ou no inicio da sequéncia de ensaio, se o ciclo comecar directamente a partir do pré-condicionamento,
comuta-se o sistema de recolha de amostras de particulas do desvio by-pass para a recolha de particulas.

Para o controlo de um sistema de dilui¢do do fluxo parcial é necessdrio uma resposta rapida do sistema. Determina-se o tempo de
transformagao pelo sistema através do procedimento constante 3.3 do apéndice 5 do anexo III. Se o tempo de transformagio com-
binado da medigdo do fluxo de escape (ver ponto 4.2.1) e do sistema de dilui¢do do fluxo parcial for inferior a 0,3 s, pode-se uti-
lizar controlo em linha. Se o tempo de transformagdo exceder 0,3 s deve-se utilizar controlo antecipado baseado num ensaio
pré-registado. Neste caso, o tempo de subida deve ser < 1 s e o tempo de atraso da combinagdo < 10 s.

A resposta do sistema total deve ser concebida para assegurar uma amostra representativa das particulas, q,,,, ;, proporcional ao
caudal méssico do escape. Para determinar a proporcionalidade, efectua-se uma andlise de regressao linear de q,,,; em relagdo a

Qmew,; @ Uma taxa de aquisi¢do de dados minima de 1 Hz, satisfazendo os seguintes critérios:

— o coeficiente de correlagio R? da regressdo linear entre Qinp,i € Gumew,i N30 deve ser inferior a 0,95;
— o erro-padrdo da estimativa de q,,,,; €M e, N30 deve exceder 5 % do mdximo de g,
— a ordenada na origem de g, na linha de regressio ndo deve exceder + 2 % do mdximo de qy,.

Facultativamente, pode efectuar-se um pré-ensaio e utilizar o sinal do fluxo mdssico de escape desse pré-ensaio para controlar o
fluxo das amostras para o sistema de particulas (“controlo antecipado”). Esse método ¢ exigido se o tempo de transformagdo do
sistema de particulas, t5, » ou o tempo de transformagdo do caudal mdssico de escape, ts, , ou ambos, forem > 0,3 s. Obtém-se
um controlo correcto do sistema de diluicio parcial se o trago do tempo de gy, pre d0 pré-ensaio, que controla q,,,,, for desviado
por um tempo de antecipagdo de tsqp + tso .

Para estabelecer a correlacdo entre q,,; € Qe Utilizam-se os dados obtidos durante o ensaio real, com 0 qyc,; alinhado em
funcdo do tempo por tso relativo a qy,,; (ndo hd contribuicdo de t5, para o alinhamento de tempo). Quer dizer, o desvio de
tempo entre gy, € gy, ¢ a diferenga dos seus tempos de transformacdo, que foi determinada no ponto 3.3 do apéndice 5 do
anexo IL

Paragem do motor

Se o motor for abaixo durante o ciclo de ensaio, pré-condiciona-se e faz-se arrancar novamente o motor, repetindo-se o ensaio. Se
ocorrer uma avaria em qualquer um dos equipamentos de ensaio requeridos durante o ciclo de ensaio, o ensaio ¢ anulado.

Operagdes apds o ensaio

Ao completar o ensaio, termina-se a medigdo do volume dos gases de escape diluidos ou do caudal dos gases de escape brutos e
o0 escoamento do gds para os sacos de recolha e para-se a bomba de recolha de amostras de particulas. No caso de um sistema
analisador por integracdo, a recolha continua até que os tempos de resposta do sistema tenham passado.

Analisam-se as concentra¢des dos sacos de recolha, se utilizados, tio rapidamente quanto possivel e, em todo o caso, nunca depois
de decorridos mais de 20 minutos apés o final do ciclo de ensaios.

Apbs o ensaio de emissdes, utiliza-se um gds de colocagdo no zero e o mesmo gds de calibragdo para verificar de novo os anali-
sadores. O ensaio é considerado aceitdvel se a diferenga entre os resultados antes do ensaio e ap6s o ensaio for inferior a 2 % do
valor do gis de calibracdo.
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3.9.

3.9.1.

3.9.2.

3.9.3.

Verificacio do ensaio

Desvio dos dados

Para minimizar a influéncia do intervalo de tempo entre os valores de retroacgdo e do ciclo de referéncia, toda a sequéncia do sinal
de retroac¢do da velocidade e do bindrio do motor pode ser avancada ou atrasada no tempo em relagdo a sequéncia da velocidade
e do bindrio de referéncia. Se os sinais de retroac¢do forem desviados, tanto a velocidade como o bindrio devem ser desviados da
mesma quantidade no mesmo sentido.

Cdlculo do trabalho efectuado no ciclo

Calcula-se o trabalho W, (kWh) efectuado no ciclo real utilizando cada par registado de valores de retroac¢do da velocidade e do
bindrio do motor. Esta operagdo deve ser efectuada apds a ocorréncia de qualquer desvio dos dados de retroacgdo, se esta opgao
tiver sido seleccionada. O trabalho W, efectuado no ciclo real é utilizado para efeitos de comparagdo com o trabalho W, efec-
tuado no ciclo de referéncia e para calcular as emissdes especificas do freio (ver pontos 4.4 e 5.2). Utiliza-se a mesma metodologia
para integrar a poténcia de referéncia e a poténcia real do motor. Se tiverem de ser determinados valores entre valores de refe-
réncia adjacentes ou valores medidos adjacentes, utiliza-se a interpolacdo linear.

Ao integrar o trabalho efectuado no ciclo de referéncia e no ciclo real, todos os valores de binario negativos devem ser reduzidos
a zero e incluidos. Se a integragdo for realizada a uma frequéncia inferior a 5 Hz e se, durante um dado intervalo de tempo, o valor
do bindrio variar de positivo para negativo ou negativo para positivo, calcula-se a por¢do negativa, que é seguidamente reduzida
a zero. A por¢do positiva ¢ incluida no valor integrado.

W, deve estar compreendido entre — 15 % e + 5 % de W

Estatistica de validagdo do ciclo de ensaios
Efectuam-se regressdes lineares dos valores de retroac¢do em relagdo aos valores de referéncia para a velocidade, o bindrio e a

poténcia. Esta operacdo deve ser efectuada apds a ocorréncia de qualquer desvio dos dados de retroacgdo, se esta opcio tiver sido
seleccionada. Utiliza-se 0 método dos minimos quadrados, tendo a melhor equagdo a seguinte forma:

y=mx+b
em que:
y = valor de retroaccdo (real) da velocidade (min™"), do binrio (Nm) ou da poténcia (kW)
m = declive da linha de regressdo
X = valor de referéncia da velocidade (min™'), do bindrio (Nm) ou da poténcia (kW)
b = ordenada da linha de regressio com origem no ponto y

Calculam-se, para cada linha de regressdo, o erro-padrdo de estimativa (SE) de y em relagdo a x e o coeficiente de determinagio
?)

Recomenda-se que esta andlise seja realizada a 1 Hz. Eliminam-se do cdlculo da estatistica de validagdo do bindrio e da poténcia

do ciclo todos os valores de referéncia negativos do bindrio e os valores de retroaccdo a eles associados. Para que um ensaio seja
considerado vélido, devem ser preenchidos os critérios do quadro 7.

Quadro 7

Tolerancias da linha de regressio

Velocidade

Bindrio

Poténcia

Erro-padrdo da estimativa (SE)
de Y em relagdo a X

Méx. 100 min™

Méx. 13 % (15 %) (") do bindrio
maximo do motor do tragado de
poténcia

Miéx. 8 % (15 %) (") da poténcia
maxima do motor do tracado de
poténcia

Declive da linha de regressdo, m | 0,95a 1,03 0,83-1,03 0,89-1,03
(0,83-1,03) ()
Coeficiente de determinacio, r? Min. 0,9700. Min. 0,8800. Min. 0,9100.

(min. 0,9500) ()

(min. 0,7500) ()

(min. 0,7500) ()

Y ordenada na origem da linha
de regressdo, b

+ 50 min!

20 Nmou + 2 % (+ 20 Nm ou
3 %) (") do bindrio maximo,
conforme o que for maior

+
+

4kWout2%(+4kWou
3 %) () da poténcia maxima,
conforme a que for maior

+
+

() Até 1 de Outubro de 2005, os valores indicados entre paréntesis podem ser utilizados para o ensaio de homologacio dos motores a gas. (A Comis-
sdo deve apresentar um relatério sobre o desenvolvimento da tecnologia dos motores a gds para confirmar ou alterar as tolerancias da linha de
regressdo aplicdveis aos motores a gds e indicadas no presente quadro.)
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Admitem-se exclusdes de pontos da andlise de regressdo nos casos indicados no quadro 8.

Quadro 8

Pontos que é admissivel excluir da andlise de regressio

Condigdes

Pontos a excluir

Plena carga/plena abertura da admissdo e retroac¢do do bindrio < 95 % referéncia do
bindrio

Bindrio e/ou poténcia

Plena carga/plena abertura da admissdo e retroaccdo da velocidade < 95 % referéncia
da velocidade

Velocidade efou poténcia

Sem carga, ndo ser um ponto de marcha lenta sem carga, e retroac¢do do bindrio >
que referéncia do bindrio

Bindrio e/ou poténcia

Sem carga, retroacgdo da velocidade < velocidade de marcha lenta sem carga
+ 50 min™ e retroacgdo do bindrio = definido pelo fabricante | medido * 2 % do
bindrio mdximo

Velocidade efou poténcia

Sem carga, retroac¢do da velocidade > velocidade de marcha lenta sem carga
+ 50 min™! e retroaccdo do bindrio > 105 % da referéncia do bindrio

Bindrio efou poténcia

Sem carga e retroaccdo da velocidade > 105 % da referéncia de velocidade

Velocidade efou poténcia»

i) E aditado um ponto 4 com a seguinte redacgio:

«4.

4.1.

CALCULO DO CAUDAL DOS GASES DE ESCAPE

Determinacio do caudal de gases de escape diluidos

Calcula-se o fluxo total dos gases de escape diluidos durante o ciclo (kg/ensaio) a partir dos valores de medi¢do ao longo do ciclo e
dos dados de calibracio correspondentes do dispositivo de medicio do fluxo (V,, para PDP, Ky, para CFV, C4 para SSV), conforme
determinado no ponto 2 do apéndice 5 do anexo III. Aplicam-se as seguintes férmulas se a temperatura dos gases de escape diluidos
se mantiver constante durante o ciclo através da utilizagdo de um permutador de calor (+ 6 K para um PDP-CVS, £ 11 K para um

CFV-CVS, ver ponto 2.3 do anexo V).

Para o sistema PDP-CVS:

Mg = 1,293 x Vo x Np % (p, - py) X 273 | (101,3 x T)

em que:

Vo = volume de gds bombeado por rotacdo nas condicdes de ensaio, m*[rev

N, = ntmero de rotagdes totais da bomba por ensaio

P, = pressdo atmosférica na célula de ensaio, kPa

py = depressdo abaixo da pressdo atmosférica a entrada da bomba, kPa

T = temperatura média dos gases de escape diluidos a entrada da bomba durante o ciclo, K

Para o sistema CFV-CVS:

Meg = 1,293 x t x K, x p | T

em que:
t = tempo dociclo, s

Ky = coeficiente de calibragio do tubo de Venturi de escoamento critico para condigdes normais
P, = pressdo absoluta a entrada do tubo de Venturi, em kPa.

T = temperatura absoluta a entrada do tubo de Venturi, K

Para o sistema SSV-CVS:

Meg= 1,293 x Qggy
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em que:
1 6 1
Oser —Aodzcdpp\/{F("pl’nx(_”pmm)x[wﬂ
1-ry'ry”
em que:
A, = = conjunto de constantes e conversdes de unidades
1
m’ | K? 1
min )| kPa [ mm®
=0,006111 em unidades SI de
d = didmetro da garganta do SSV, m
Cq = coeficiente de descarga do SSV
P, = pressdo absoluta a entrada do tubo de Venturi, em kPa.
T = temperatura a entrada do tubo de Venturi, em K,
r, = relacdo da pressdo estdtica na garganta do SSVe a pressao estdtica absoluta a entrada do SSV = 1—7
A
d

rp = relagdo entre o didmetro da garganta do SSV, d, e o diametro interno do tubo de entrada = 75

Caso se utilize um sistema com compensacdo do fluxo (isto €, sem permutador de calor), calculam-se e integram-se durante o ciclo
as emisses mdssicas instantaneas. Neste caso, calcula-se a massa instantanea dos gases de escape diluidos do seguinte modo:

Para o sistema PDP-CVS:
Meqi= 1,293 x Vox Np;x (p,-py) x 273 [ (101,3 x T)

em que:

N;; = ntimero total de rotagdes da bomba por intervalo de tempo
Para o sistema CFV-CVS:
Meg; = 1,293 x At x Ky x p,, [ T%?

em que:

At, = intervalo de tempo, s
Para o sistema SSV-CVS:
m.g= 1,293 x Qgey* At

em que:

At, = intervalo de tempo, s

O célculo em tempo real ¢ iniciado quer com valor razodvel para Cy, tal como 0,98, quer com valor razodvel para Q. Se o cdlculo
for iniciado com o Q,, o valor inicial de Q,, € utilizado para avaliar Re.

Durante todos os ensaios de emissdes, o niimero de Reynolds da garganta do SSV deve situar-se na gama de grandeza dos niimeros
de Reynolds utilizados para obter a curva de calibragdo desenvolvida no ponto 2.4 do apéndice 5.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

Determinacio do caudal méssico dos gases de escape brutos

Para calcular as emissdes contidas nos gases de escape brutos e para controlar um sistema de diluicdo do escoamento parcial, é neces-
sdrio conhecer o caudal méssico dos gases de escape. Para determinar este caudal, pode-se utilizar qualquer um dos métodos des-
critos nos pontos 4.2.2 a 4.2.5.

Tempo de resposta

Para fins do célculo das emissdes, o tempo de resposta de qualquer método descrito a seguir deve ser igual ou inferior ao valor exi-
gido para o tempo de resposta do analisador, conforme definido no ponto 1.5 do apéndice 5 do presente anexo.

Para efeitos do controlo de um sistema de diluicdo do escoamento parcial, é necessaria uma resposta mais rapida. No que diz res-
peito aos sistemas de dilui¢do do escoamento parcial, é necessdrio um tempo de resposta < 0,3 s. Para os sistemas de dilui¢do do
escoamento parcial com controlo antecipado baseado num ensaio pré-registado, é necessdrio um tempo de resposta no sistema de
medida do caudal dos gases de escape de < 5 segundos, com um tempo de subida < 1 segundo. O tempo de resposta do sistema
deve ser especificado pelo fabricante do instrumento. Os requisitos relativos ao tempo de resposta para os sistemas de medida do
caudal dos gases de escape e de diluicdo do fluxo parcial sdo os indicados no ponto 3.8.3.2.

Meétodo de medicdo directa

A medigdo directa do caudal instantineo dos gases de escape pode ser efectuada por sistemas como os seguintes:

— dispositivos de diferencial de pressdo, tais como tubeiras de escoamento,

— medidor de caudal ultra-sénico,

— medidor de caudal por vortices.

Devem ser tomadas precaugdes para evitar erros de medicdo que teriam influéncia nos erros dos valores de emissdes. Tais precau-
¢des incluem a instalacdo cuidadosa do dispositivo do sistema de escape do motor de acordo com as recomendagdes do fabricante
do instrumento e com a boa pratica de engenharia. O comportamento funcional do motor e as emissdes ndo devem ser afectados
pela instalagdo do dispositivo.

A precisdo da determinacio do caudal dos gases de escape deve ser de, pelo menos, 2,5 % da leitura ou 1,5 % do valor mdximo do
motor, consoante o que for maior.

Meétodo de medicdo do ar e do combustivel

Trata-se da medi¢do do caudal de ar e do caudal de combustivel. Utilizam-se debitometros de ar e de combustivel para atingir a
precisdo da determinacdo do fluxo dos gases de escape no ponto 4.2.2. O célculo do caudal dos gases de escape faz-se do seguinte
modo:

Gmew™ qmaw+ Umf

Meétodo de medicdo de um gds marcador

Este método envolve a medi¢do da concentragdo de um gds marcador nos gases de escape. Injecta-se uma quantidade conhecida de
um gés inerte (por exemplo, hélio puro) no escoamento dos gases de escape como marcador. O gds é misturado e diluido com os
gases de escape, mas ndo deve reagir no tubo de escape. A concentra¢do do gés deve ser entdo medida na amostra de gases de escape.

Para assegurar a mistura completa do gds marcador, a sonda de recolha de amostras dos gases de escape deve estar localizada, pelo
menos, a | metro ou 30 vezes o didmetro do tubo de escape, conforme o que for maior, a jusante do ponto de injec¢do do gds mar-
cador. A sonda de recolha de amostras pode estar localizada mais préxima do ponto de injecgdo se se verificar a mistura completa
por comparagdo da concentragdo do gds marcador com a concentra¢io de referéncia, quando o gds marcador for injectado a mon-
tante do motor.

O caudal do gds marcador deve ser regulado de modo a que a concentracio desse gds em marcha lenta sem carga do motor depois
da mistura se torne inferior a escala completa do analisador do gds marcador.
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4.2.5.

O célculo do caudal dos gases de escape faz-se do seguinte modo:

X
q — qVt P e
mew,1  60x(c_. .—c )
mix,i a
em que:
Gmewi = caudal mdssico instantdneo dos gases de escape, kgfs
Gue = caudal do gds marcador, cm’/min
Comixi = concentragdo instantanea do gds marcador apds mistura, ppm
Pe = densidade dos gases de escape, kg/m® (ver quadro 3)
Ca = concentragdo de fundo em base hiimida do gds marcador no ar de admissdo, ppm

Quando a concentragdo de fundo for inferior a 1 % da concentragdo do gds marcador apés mistura (c a0 escoamento maximo

de escape, a concentragdo de fundo pode ser desprezada.

mix.i)

O sistema completo deve cumprir as especificagdes de precisdo para o escoamento de gases de escape e deve ser calibrado em con-
formidade com o ponto 1.7 do apéndice 5 do presente anexo.

Método de medida do caudal de ar e relacio ar/combustivel

Esta medicdo envolve o cdlculo do caudal méssico dos gases de escape a partir do caudal de ar e da relagdo ar/combustivel. O cdl-
culo do caudal mdssico instantineo dos gases de escape faz-se do seguinte modo:

q .=q . X [1 + ;]
mew, 1 maw,1 A/Ft X A.
S 1

em que:
138,0x(,3+5—f+y)
Fo= 4 2
*12,011x B +1,00794 x . +15,9994 x & + 14,0067 x § + 32,065 x y
_ 2Xceq X 10
Copy x1074 ~ a 3,5% Crep e 0 _
ﬁx(lOO-w——cHC %10 "]+ ZXTJ;{;‘—E-E x(ccor +co x107)
| S —
P 3.5%ccom
4,764x (ﬂ + % - % + y] % (Ceor +co X107 + ¢y x107)
em que:
AJF, = razdo estequiométrica ar/combustivel, kg/kg
A = quociente de excesso de ar
Cco, = concentracdo do CO, em seco, %
cco = concentracdo do CO seco, ppm
Che = concentra¢do de HC, ppm

Nota: § pode ser 1 para combustiveis que contenham carbono e 0 para combustiveis com hidrogénio.
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iii)

O debitémetro de ar deve satisfazer as especificacdes de precisdo constantes do ponto 2.2 do apéndice 4 do presente anexo, o ana-
lisador de CO, utilizado deve satisfazer as especificagdes do ponto 3.3.2 do apéndice 4 do presente anexo e o sistema completo
deve cumprir as especificacdes de precisdo relativas ao caudal dos gases de escape.

Facultativamente, pode-se utilizar um equipamento de medida da relacdo ar/combustivel, tal como um sensor do tipo zirconia, para
a medicdo do ar em excesso, em conformidade com as especificagdes do ponto 3.3.6 do apéndice 4 do presente anexo.»

Os antigo pontos 4 ¢ 5 passam a ter a seguinte redacgdo:

«5.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

CALCULO DAS EMISSOES GASOSAS

Avaliacdo dos dados

Para a avaliacdo das emissdes gasosas nos gases de escape diluidos, as concentragdes das emissdes (HC, CO e NO,) e o caudal mds-
sico dos gases de escape diluidos devem ser registados em conformidade com o ponto 3.8.2.1, sendo armazenados num sistema
informatico. No que diz respeito aos analisadores analdgicos, regista-se a resposta, podendo os dados de calibracio ser aplicados em
linha ou ndo durante a avaliacio dos dados.

Para a avaliacdo das emissdes gasosas nos gases de escape brutos, as concentragdes das emissdes (HC, CO e NO,) e o caudal mdssico
dos gases de escape devem ser registados em conformidade com o ponto 3.8.2.2, sendo armazenados num sistema informdtico. No
que diz respeito aos analisadores analdgicos, regista-se a resposta, podendo os dados de calibragdo ser aplicados em linha ou ndo
durante a avalia¢do dos dados.

Correcgio para a passagem de base seca a base hiimida

Se as concentracdes forem medidas instantaneamente em base seca, devem ser convertidas em base htiimida, de acordo com as for-
mulas seguintes. Para efectuar uma medigdo continua, a conversdo deve ser aplicada a cada medicdo instantanea antes de se realizar
qualquer outro célculo.

Cwet™ kWX Cdry

Séo aplicaveis as equagdes de conversdo constantes do ponto 5.2 do apéndice 1 do presente anexo.

Correcgdo quanto a humidade e temperatura dos NO,

Dado que as emissdes de NO, dependem das condigdes do ar ambiente, corrige-se a concentracdo de NO, em fungdo da tempera-
tura e da humidade do ar ambiente através dos factores indicados no ponto 5.3 do apéndice 1 do presente anexo. Os factores sdo
vélidos na gama entre 0 e 25 g/kg de ar seco.

Cilculo dos caudais mdssicos das emissoes

Calculam-se os caudais mdssicos das emissdes durante o ciclo (g/ensaio) como se segue, consoante o método de medicdo aplicado.
Converte-se a concentracdo medida para base hdmida em conformidade com o ponto 5.2 do apéndice 1 do presente anexo, caso a
medigdo ndo tenha ji sido efectuada em base htiimida. Aplicam-se os valores para u,,, que sdo indicados no quadro 6 do apéndice 1
do presente anexo para os componentes seleccionados, com base nas propriedades ideais do gds e combustivel pertinentes no 4mbito
da presente directiva.

a)  Para os gases de escape brutos:

1=n 1
u_x yc . xq L X —
gas ™ T Tgas,i Tmew,i’ f
Mgas = 1=
em que:
U = relagdo entre a densidade do componente dos gases de escape e a densidade dos gases de escape do quadro 6
Coasi = concentra¢do instantanea do componente respectivo nos gases de escape brutos, ppm;
Gmews = caudal mdssico instantaneo dos gases de escape, kg/s

razdo de recolha de dados, Hz

g\
1]

n = ndmero de medicdes
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b)

para os gases de escape diluidos sem compensagdo do fluxo:

em que:

Uy = relagdo entre a densidade do componente dos gases de escape e a densidade do ar do quadro 6

Cuas = concentracdes médias corrigidas em relagao as condigdes de fundo do componente respectivo, ppm
M. = massa total dos gases de escape diluidos durante o ciclo, kg

para os gases de escape diluidos com compensagdo do fluxo:

|:ugas X i:zn(ce,i X 9 ndew,i X %]i| - [(med XCy X (1 - ‘I/D)>< ugas )]

Mgas
em que:
Cei = concentragdo instantdnea do componente respectivo medida nos gases de escape diluidos, ppm,
Cq = concentragio do componente respectivo medida no ar de dilui¢do, ppm
Gndewi = caudal mdssico instantdneo dos gases de escape diluidos, kg/s
Meg = massa total dos gases de escape diluidos durante o ciclo, kg,
Ugas = relacdo entre a densidade do componente dos gases de escape e a densidade do ar do quadro 6
D = factor de diluicdo (ver ponto 5.4.1)

Se aplicével, calculam-se os NMHC e o CH,, utilizando qualquer um dos métodos descritos no ponto 3.3.4 do apéndice 4 do pre-
sente anexo do seguinte modo:

Método GC (sistema de diluicdo do fluxo total, apenas):

ENMHCT CHe™ Ceny

Método NMC:
CHC(w/oCutter) - Em - CHC(w/Cutter)
CNMHC =
EE-EM
CHC(w/Cutter) ~ SHC(w/oCutter) ™ - EE)
CCH, =
EE-EM
em que:
Chcwjcuwey = concentragdo de HC com a amostra de gds a passar através do NMC

Chcwjocutery = concentragdo de HC com a amostra de gds a passar fora do NMC
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5.4.1. Determinagdo das concentragdes corrigidas em relagdo as condices de fundo (sistema de diluicdo do fluxo total, apenas)

Subtrai-se a concentragdo média de fundo dos gases poluentes no ar de diluicdo das concentra¢des medidas para obter as concen-
tragdes liquidas dos poluentes. Os valores médios das concentragdes de fundo podem ser determinados pelo método do saco de
recolha de amostras ou medigdo continua com integracdo. Utiliza-se a seguinte férmula:

=c —-c,x l—l
C—Ce Cd D

em que:

Ca

concentragdo do poluente respectivo medida nos gases de escape diluidos, ppm,

concentragdo do poluente respectivo medida no ar de dilui¢do, ppm,

= factor de dilui¢io

Calcula-se o factor de dilui¢do do seguinte modo:

a)

No que diz respeito aos motores diesel e a GPL

D= s
cco, + (CHC + CCO)X 1074

No que diz respeito aos motores a GN

em que:
cco, = concentragio do CO, nos gases de escape diluidos, vol %

cye = concentragdo de HC nos gases de escape diluidos, ppm C1
cemnie = concentragdo de NMHC nos gases de escape diluidos, ppm C1
cco = concentragdo do CO nos gases de escape diluidos, ppm

Fg = factor estequiométrico

Convertem-se as concentracdes medidas em base seca em base hiimida, em conformidade com o ponto 5.2 do apéndice 1 do
presente anexo.

Calcula-se o factor estequiométrico do seguinte modo:

1

100
1+24376x[ 142 -5
2 4 2

Fs =

sendo

a, € s30 os quocientes molares relativos a um combustivel C H, O,

Em alternativa, se a composi¢do do combustivel for desconhecida, podem utilizar-se os seguintes factores estequiométricos:

F (diesel) = 13,4
Fo(GPL) = 116
F,GN) = 95
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5.5.

6.1.

6.2.

6.2.1.

Célculo das emissdes especificas

As emissoes (g/kWh) sdo calculadas do seguinte modo:

a) todos os componentes, excepto NO,:

M gas
M ==
gas
act
b) NO,.:
k
M =m__ X h
gas gas
act
em que:

W, = trabalho realizado no ciclo real conforme determinado no ponto 3.9.2.

No caso de um sistema de pds-tratamento periddico dos gases de escape, as emissdes sdo ponderadas do seguinte modo:

MGas :(HIXMGas,nl +n2XMGas,n2)/(nl+n2)
em que:
nl = nudmero de ensaios ETC entre 2 regeneragdes;
n2 = numero de ETC durante a regeneragdo (minimo de um ensaio ETC);
Myasna = emissoes durante a regeneracio;
Mg, = emissdes durante a regeneragao.

CALCULO DAS EMISSOES DE PARTICULAS (SE APLICAVEL)

Avaliacio dos dados

Os filtros de particulas devem voltar a cimara de pesagem, o mais tardar, uma hora apés o fim do ensaio. Devem ser condicionados
numa placa de Petri parcialmente coberta e protegida contra a contaminagdo por p6 durante uma hora, pelo menos, mas nio durante
mais de 80 horas, sendo depois pesados. Regista-se a massa bruta dos filtros e subtrai-se o peso da tara, obtendo como resultado a
massa de particulas my. Para a avaliacdo da concentragdo das particulas, registam-se a massa total das amostras (m,.,) que passam

sep)
através dos filtros durante o ciclo de ensaios.

Se tiver de ser aplicada uma correcgdo em relagio as condigdes de fundo, registam-se a massa do ar de diluigao (my) através do filtro
e a massa de particulas (m;).

Célculo do caudal méssico
Sistema de diluiggo do fluxo total

Calcula-se a massa de particulas (g/ensaio) do seguinte modo:

m m
mpy = _f  ed
Msep 1000
em que:
me = massa das particulas recolhidas durante o ciclo, mg
m,, = massados gases de escape diluidos que passa através dos filtros de recolha de particulas, kg

m. = massa dos gases de escape diluidos durante o ciclo, kg
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6.2.2.

Caso se utilize um sistema de dilui¢do dupla, a massa do ar de dilui¢do secunddria é subtraida da massa total dos gases de escape
duplamente diluidos recolhidos através dos filtros de particulas.

msep: Mg Mygq
em que:
my, = massados gases de escape duplamente diluidos através do filtro de particulas, kg
Mgy = massa do ar de diluicdo secundaria, kg

Se o nivel de fundo das particulas do ar de diluigdo for determinado em conformidade com o ponto 3.4, a massa de particulas pode
ser corrigida quanto as condi¢des de fundo. Neste caso, calcula-se a massa de particulas (g/ensaio) do seguinte modo:

m m m
I B ﬂx(l_L] < ed
PT | 'm m D )| 1000
sep d
em que:
Mpy, Mg, Mg = Ver acima
my = massa do ar de dilui¢do primadria recolhido pelo sistema de recolha de particulas de fundo, kg
mgy = massa das particulas de fundo recolhidas do ar de dilui¢do primdria, mg
D = factor de diluicdo conforme determinado no ponto 5.4.1.

Sistema de diluigdo do fluxo parcial

Calcula-se a massa das particulas (g/ensaio) através de qualquer um dos seguintes métodos:

a
) mo M Medf
PT —
mg, 1000
em que: P
mg = massa das particulas recolhidas durante o ensaio, mg
m,, = massa dos gases de escape diluidos que passa através dos filtros de recolha de particulas, kg

Medr massa dos gases de escape diluidos durante o ciclo, kg

Determina-se a massa total dos gases de escape diluidos equivalentes durante o ciclo do seguinte modo:
i=n 1
Megf = iglqmedf,i X?

Amedf,i = Imew,i *'d,i

_ qmdew,,i
'd,i
[qmdew,,i _qmdw,,i]
con:
Gmeari = caudal mdssico instantaneo dos gases de escape diluidos equivalentes, kg/s
Gmew; = caudal mdssico instantineo dos gases de escape, kgfs

Tag = relagdo instantanea de diluicdo
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6.3.

Amdew,i

Amdw,i

com:

msep =

Meed =

caudal médssico instantdneo dos gases de escape diluidos através do ttnel de dilui¢do, kg/s

caudal mdssico instantaneo do ar de diluigdo, kg/s

razdo de recolha de dados, Hz

= ntmero de medi¢des

m _—mf
PT ™ %1000

massa das particulas recolhidas durante o ensaio, mg

relagdo média de recolha de amostras durante o ciclo de ensaio

m m
se
__se P

ew sed

massa de escape recolhida durante o ensaio, kg
caudal méssico total dos gases de escape durante o ciclo, kg
massa dos gases de escape diluidos que passa através dos filtros de recolha de particulas, kg

massa dos gases de escape diluidos que passam através do ttinel de dilui¢do, kg

NOTA: No caso do sistema de recolha total de amostras, os valores m,,, e M4 sdo idénticos.

Célculo das emissdes especificas

Calcula-se a emissdo de particulas (g/kWh) do seguinte modo:

em que:

W,

act

= trabalho realizado no ciclo real conforme determinado no ponto 3.9.2, kWh.

No caso de um sistema de pds-tratamento com regeneragdo periddica, as emissdes sdo ponderadas do seguinte modo:

PT=(nl1xPT,, +n2xPT,,)/(nl+n2)

ntmero de ensaios ETC entre duas regeneracoes;

nimero de ensaios ETC durante a regeneracdo (minimo de um ensaio ETC);

emissdes durante a regeneragao;

emissdes fora da regeneracdo.»
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g) O apéndice 4 ¢ alterado do seguinte modo:

i) O ponto 1 passa a ter a seguinte redac¢do:

«1.

INTRODUCAO

Medem-se os componentes gasosos, particulas e fumos emitidos pelo motor submetido a ensaio pelos métodos descritos no anexo V.
Os pontos do anexo V descrevem, respectivamente, os sistemas de andlise recomendados para as emissdes gasosas (ponto 1), os sis-
temas recomendados de dilui¢do e de recolha de amostras de particulas (ponto 2) e os opacimetros recomendados para a medi¢do dos
fumos (ponto 3).

Para o ensaio ESC, determinam-se os componentes gasosos nos gases de escape brutos. Facultativamente, podem ser determinados os
gases de escape diluidos, se for utilizado um sistema de dilui¢do do fluxo total para a determinagdo das particulas. Determinam-se as
particulas com um sistema de dilui¢do do fluxo quer parcial quer total.

Para o ETC, podem utilizar-se os seguintes sistemas:

— um sistema de diluicdo do caudal total CVS para determinar as emissdes gasosas e de particulas (sdo permitidos sistemas de dilui-
¢do dupla),

ou

— uma combinacdo da medigdo dos gases de escape brutos para as emissdes gasosas e um sistema de dilui¢do do fluxo parcial para
as emissdes de particulas,

ou

— qualquer combinagio de ambos os principios (nomeadamente, medigdo dos gases brutos e medi¢do do fluxo total de particulas).»

ii) O ponto 2.2 passa a ter a seguinte redacgdo:

«2.2. Outros instrumentos

Utiliza-se, conforme necessdrio, instrumentos da medida do consumo de combustivel, do consumo de ar, da temperatura do fluido
de arrefecimento e do lubrificante, da pressdo dos gases de escape e da depressdo no colector de admissdo, da temperatura dos gases
de escape, da temperatura do ar de admissdo, da pressdo atmosférica, da humidade e da temperatura do combustivel. Esses instru-
mentos devem satisfazer os requisitos indicados no quadro 9:

Quadro 9

Precisdo dos instrumentos de medida

Instrumento de medida Precisdo

Consumo de combustivel + 2 % do valor mdximo do motor

Consumo de ar + 2 % da leitura ou + 1 % do valor maximo do motor, conforme o valor mais
elevado

Fluxo dos gases de escape + 2,5 % da leitura ou 1,5 % do valor maximo do motor, conforme o valor mais
elevado

Temperaturas < 600 K (327 °C) + 2 K absoluto

Temperaturas > 600 K (327 °C) + 1 % da leitura

Pressdo atmosférica + (0,1 kPa absoluto

Pressdo dos gases de escape + 0,2 kPa absoluto

Depressdo na admissdo + 0,05 kPa absoluto

Outras pressdes + (0,1 kPa absoluto

Humidade relativa + 3 % absoluto

Humidade absoluta + 5% da leitura

Caudal do ar de diluicdo + 2 % da leitura

Caudal dos gases de escape diluidos + 2 % da leitura»
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ili) Sdo suprimidos os pontos 2.3 e 2.4;

iv)  Os pontos 3 e 4 passam a ter a seguinte redacgdo:

3.

3.1.

DETERMINACAO DOS COMPONENTES GASOSOS

Especificacdes gerais dos analisadores

Os analisadores devem ter uma gama de medidas adequada a precisdo necessdria para medir as concentra¢des dos componentes
dos gases de escape (ponto 3.1.1). Recomenda-se que os analisadores funcionem de modo tal que as concentragdes medidas fiquem
compreendidas entre 15 % e 100 % da escala completa.

Se os sistemas de visualiza¢do (computadores, dispositivos de registo de dados) puderem fornecer uma precisdo e uma resolucio
suficientes abaixo de 15 % da escala completa, sio também aceitdveis medicdes abaixo de 15 % da escala completa. Neste caso,
devem ser feitas calibragdes adicionais de, pelo menos, 4 pontos diferentes de zero nominalmente equidistantes para assegurar a
precisdo das curvas de calibragdo, em conformidade com o ponto 1.6.4 do apéndice 5 do presente anexo.

A compatibilidade electromagnética (CEM) do equipamento deve ser tal que minimize erros adicionais.
Exactiddo

O desvio do analisador relativamente ao ponto de calibracio nominal ndo pode ser superior a + 2 % da leitura em toda a gama de
medicdo, com excepcdo do zero, ou a £ 0,3 % da escala completa, conforme o valor maior. A exactiddo é determinada em con-
formidade com os requisitos de calibracdo previstos no ponto 1.6 do apéndice 5 do presente anexo.

NOTA: Para efeitos da presente directiva, a exactiddo € definida como o desvio de leitura do analisador em relagdo aos valores de
calibracdo nominais utilizando um gés de calibragdo (= valor verdadeiro).

Precisdo

A precisdo, definida como 2,5 vezes o desvio-padrdo de 10 respostas repetitivas a um determinado géds de calibracio ou regula-
¢do, ndo pode ser superior a + 1 % da escala completa para cada gama utilizada acima de 155 ppm (ou ppmC) ou + 2 % de cada
gama utilizada abaixo de 155 ppm (ou ppmC).

Ruido

A resposta pico-a-pico do analisador a gases de colocagdo no zero e de calibragdo durante qualquer periodo de 10 segundos ndo
deve exceder 2 % da escala completa em todas as gamas utilizadas.

Desvio do zero

A resposta ao zero ¢ definida como a resposta média, incluindo o ruido, a um gés de colocagdo no zero durante um intervalo de
tempo de 30 segundos. O desvio do zero, durante um perfodo de uma hora, deve ser inferior a 2 % da escala completa na gama
mais baixa utilizada.

Desvio de calibragdo

A resposta a calibracdo ¢ definida como a resposta média, incluindo o ruido, a um gés de calibragdo durante um intervalo de tempo
de 30 segundos. O desvio da resposta de calibracdo, durante um periodo de uma hora, deve ser inferior a 2 % da escala completa
na gama mais baixa utilizada.

Tempo de subida
O tempo de subida do analisador instalado no sistema de medi¢do ndo deve exceder 3,5 segundos.

NOTA: Avaliar apenas o tempo de resposta do analisador ndo define com clareza a adequagio do sistema total ao ensaio em con-
digoes transientes. Os volumes, ¢ especialmente os volumes mortos através do sistema, afectardo ndo sé o tempo de transporte da
sonda até ao analisador, mas também o tempo de subida. Do mesmo modo, os tempos de transporte dentro de um analisador
seriam definidos como tempo de resposta do analisador, tal como o conversor ou os colectores de dgua dentro dos analisadores
de NO,. A determinagdo do tempo total de resposta do sistema ¢é descrita no ponto 1.5 do apéndice 5 ao presente anexo.
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3.2 Secagem do gis
O dispositivo facultativo de secagem do gds deve ter um efeito minimo na concentragdo dos gases medidos. Os secadores quimi-
cos ndo constituem um método aceitdvel de remocdo da dgua da amostra.

3.3. Analisadores
Os pontos 3.3.1 a 3.3.4 descrevem os principios de medi¢do a utilizar. O anexo V contém uma descri¢io pormenorizada dos sis-
temas de medigdo. Os gases a medir devem ser analisados com os instrumentos a seguir indicados. Para os analisadores ndo-
-lineares, é admitida a utilizacdo de circuitos de linearizagdo.

3.3.1.  Andlise do monéxido de carbono (CO)
O analisador de mondxido de carbono deve ser do tipo ndo-dispersivo de absor¢do no infravermelho (NDIR).

3.3.2.  Andlise do dioxido de carbono (CO,)
O analisador do diéxido de carbono deve ser do tipo ndo-dispersivo de absorcdo no infravermelho (NDIR).

3.3.3.  Andlise dos hidrocarbonetos (HC)
No que diz respeito aos motores diesel e alimentados a GPL, o analisador de hidrocarbonetos deve ser do tipo aquecido de ioni-
zagdo por chama (HFID) com detector, vélvulas, tubagens, etc., aquecidos de modo a manter a temperatura do gdsem 463K + 10K
(190 £ 10 °C). No que diz respeito aos motores a GN, o analisador de hidrocarbonetos pode ser do tipo ndo aquecido de ioniza-
¢do por chama (FID), dependendo do método utilizado (ver ponto 1.3 do anexo V).

3.3.4.  Andlise dos hidrocarbonetos nio metdnicos (NMHC) (apenas motores a GN)
Os hidrocarbonetos ndo metanicos devem ser determinados por qualquer um dos seguintes métodos:

3.3.4.1. Cromatografia em fase gasosa (GC)
Os hidrocarbonetos ndo metanicos sio determinados por subtrac¢do do metano analisado com um cromatdgrafo em fase gasosa
(GC) condicionado a 423 K (150 °C) dos hidrocarbonetos medidos em conformidade com o ponto 3.3.3.

3.3.42. Separador de hidrocarbonetos ndo metanicos (NMC)
A determinagdo da frac¢do ndo meténica é efectuada com um NMC aquecido a funcionar em linha com o FID em conformidade
com o ponto 3.3.3, por subtrac¢do do metano dos hidrocarbonetos.

3.3.5.  Andlise dos éxidos de azoto (NO,)
O analisador de 6xidos de azoto deve ser do tipo de quimioluminescéncia (CLD) ou do tipo de quimioluminescéncia aquecido
(HCLD) com conversor NO,/NO, se a medigdo for feita em base seca. Se a medigdo for feita em base hiimida, utiliza-se um ana-
lisador HCLD com conversor mantido acima de 328 K (55 °C), desde que a verificacdo do efeito de atenuagdo da dgua (ver
ponto 1.9.2.2 do apéndice 5 do anexo III) tenha sido satisfatoria.

3.3.6.  Medicio da relagdo ar/combustivel

O equipamento de medida da relagdo ar/combustivel utilizado para determinar o escoamento dos gases de escape, conforme espe-
cificado no ponto 4.2.5 do apéndice 2 do presente anexo é um sensor da relagio ar/combustivel de gama larga ou um sensor
lambda do tipo Zircénia. O sensor ¢ montado directamente no tubo de escape num local em que a temperatura dos gases de escape
seja suficientemente elevada para eliminar a condensacio da dgua.

A precisdo do sensor com a parte electrénica incorporada deve ter as seguintes tolerancias:

+ 3 % da leitura A<2
+ 5% da leitura 2<hA<5
+ 10 % da leitura 5<\

Para se obter a precisdo acima especificada, o sensor deve ser calibrado conforme especificado pelo fabricante do instrumento.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

Recolha de amostras das emissdes gasosas
Gases de escape de brutos

As sondas de recolha de amostras das emissdes gasosas devem ser instaladas, pelo menos, 0,5 m ou 3 vezes o didmetro do tubo
de escape — conforme o valor mais elevado — a montante da saida do sistema de gases de escape, mas suficientemente préximo do
motor de modo a assegurar uma temperatura dos gases de escape de, no minimo, 343 K (70 °C) na sonda.

No caso de um motor multicilindros com um colector de escape ramificado, a entrada da sonda deve estar localizada suficiente-
mente longe, a jusante, para assegurar que a amostra seja representativa das emissdes médias de escape de todos os cilindros. Nos
motores multicilindros com grupos distintos de colectores, por exemplo nos motores em “V”, é recomendavel combinar os colec-
tores a montante da sonda de recolha de amostras. Caso tal ndo seja pratico, é admissivel obter uma amostra do grupo com o
nivel de emissdes CO, mais elevado. Podem ser utilizados outros métodos em relagdo aos quais se tenha podido demonstrar haver
uma correlagdo com os métodos acima. Para o cdlculo das emissdes de escape, deve ser utilizado o caudal mdssico total dos gases
de escape do motor.

Se o motor estiver equipado com um sistema de pds-tratamento dos gases de escape, a amostra de gases de escape deve ser tomada
a jusante desse sistema.

Gases de escape diluidos
O tubo de escape entre o motor e o sistema de dilui¢do do fluxo total deve cumprir o disposto no ponto 2.3.1 do anexo V (EP).

Instala(m)-se a(s) sonda(s) de recolha de amostras das emissdes gasosas no tinel de diluicdo, num ponto em que o ar de dilui¢do
e os gases de escape estejam bem misturados, e proximo da sonda de recolha de particulas.

A recolha de amostras pode geralmente ser executada de duas formas:
— os poluentes sdo recolhidos num saco de recolha de amostras durante o ciclo e medidos apés a finalizagdo do ensaio,

— os poluentes sdo recolhidos continuamente e integrados ao longo do ciclo; este método ¢ obrigatério para os HC e os NO,.

DETERMINACAO DAS PARTICULAS

A determinagdo das particulas exige um sistema de diluigdo. A diluicdo pode ser obtida por um sistema de dilui¢do do fluxo par-
cial ou um sistema de dilui¢do do fluxo total. A capacidade de escoamento do sistema de dilui¢do deve ser suficientemente grande
para eliminar completamente a condensagdo de dgua nos sistemas de diluicdo e de recolha de amostras A temperatura dos gases
de escape diluidos deve ser inferior a 325 K (52 °C) (), imediatamente a montante dos suportes dos filtros. E permitido o controlo
da humidade do ar de diluigdo antes de entrar no sistema de dilui¢do e a desumidificacdo ¢é especialmente ttil se a humidade do
ar de diluicdo for elevada. A temperatura do ar de diluicdo deve ser superior a 288 K (15 °C) na estreita proximidade do ttinel de
diluigdo.

O sistema de diluicdo do fluxo parcial tem de ser concebido para obter uma amostra proporcional dos gases de escape brutos da
corrente de gases de escape do motor, respondendo assim as variagdes no caudal da corrente dos gases de escape, e introduzir ar
de dilui¢do nessa amostra para se atingir uma temperatura inferior a 325 K (52 °C) no filtro de ensaio. Para o efeito, é essencial
que o quociente de dilui¢do ou o quociente de amostragem ry; ou r, sejam determinados, de modo a cumprir os limites de pre-
cisdo indicados no ponto 3.2.1 do apéndice 5 do presente anexo. Podem ser aplicados diferentes métodos de extracgdo; o tipo de
extraccdo utilizado dita, em grau significativo, os equipamentos e os processos de recolha de amostras a utilizar (ponto 2.2 do
anexo V).

Em geral, a sonda de recolha de amostras de particulas deve ser instalada muito perto da sonda de recolha de amostras de emis-
soes gasosas, mas a uma distancia suficiente para ndo causar interferéncias. Por conseguinte, as disposi¢des relativas a instalagdo
constantes do ponto 3.4.1 sdo igualmente aplicdveis a recolha de amostras de particulas. A conduta de recolha deve ser conforme
ao disposto no ponto 2 do anexo V.

No caso de um motor multicilindros com um colector de escape ramificado, a entrada da sonda deve estar localizada suficiente-
mente longe, a jusante, para assegurar que a amostra seja representativa das emissdes médias de escape de todos os cilindros. Nos
motores multicilindros com grupos distintos de colectores, por exemplo nos motores em “V”, é recomendavel combinar os colec-
tores a montante da sonda de recolha de amostras. Caso tal ndo seja pratico, é admissivel obter uma amostra do grupo com o
nivel de emissdes de particulas mais elevado. Podem ser utilizados outros métodos em relacio aos quais se tenha podido demons-
trar haver uma correlacdo com os métodos acima referidos. Para o cdlculo das emissdes de escape, deve ser utilizado o caudal
méssico total dos gases de escape do motor.

Para determinar a massa das particulas, sdo necessdrios um sistema de recolha de amostras de particulas, filtros de recolha de amos-
tras de particulas, uma balanga capaz de pesar microgramas e uma cdmara de pesagem controlada em termos de temperatura e de
humidade.
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4.1.

4.2.

4.2.1.

Para a recolha de amostras de particulas, aplica-se 0 método do filtro dnico que utiliza um filtro (ver ponto 4.1.3) para todo o
ciclo de ensaio. Para o ensaio ESC, deve prestar-se atengdo consideravel aos tempos e caudais da recolha de amostras durante a
fase de recolha do ensaio.

Filtros da recolha de amostras de particulas

Durante a sequéncia de ensaio, os gases de escape diluidos devem ser recolhidos por meio de um filtro que cumpra o disposto nos
pontos 4.1.1 e 4.1.2.

Especificagdo dos filtros

Sdo necessarios filtros de fibra de vidro revestidos de fluorocarbono. Todos os tipos de filtro devem ter um rendimento de recolha
de 0,3 pm DOP (ftalato de dioctilo) de, pelo menos, 99 % a uma velocidade nominal do gds compreendida entre 35 e 100 cms.

Dimensdo dos filtros

Recomenda-se filtros de particulas com um didmetro de 47 mm ou de 70 mm. Sdo aceitdveis filtros de maior diametro
(ponto 4.1.4), mas ndo sdo permitidos filtros de didmetro inferior.

Velocidade nominal no filtro

Deve-se obter uma velocidade nominal do gds através do filtro compreendida entre 35 e 100 cm/s. O aumento da perda de carga
entre o inicio e o fim do ensaio ndo deve ser superior a 25 kPa.

Carga do filtro

As cargas minimas exigidas para as dimensdes de filtros mais comuns sdo as indicadas no quadro 10. Para as dimensdes maiores,
a carga minima é de 0,065 mg/1 000 mm? de 4rea de filtragem.

Quadro 10

Cargas minimas dos filtros

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

Se, com base em ensaios anteriores, ¢ improvavel que a carga minima do filtro exigida possa ser atingida durante um ciclo de
ensaio, apds optimizagdo dos caudais e do quociente de dilui¢do, é admissivel uma carga inferior do filtro, mediante a aprovagio
das partes interessadas, se for possivel demonstrar que esta cumpre as exigéncias de precisdo constantes dos pontos 4.2, nome-
adamente com uma balanca de 0,1 pg.

Suporte do filtro

Para o ensaio das emissdes, coloca-se os filtros num conjunto para suporte de filtros em conformidade com o disposto no
ponto 2.2 do anexo V. O conjunto de suporte dos filtros deve ser concebido de modo a permitir uma distribui¢do uniforme do
caudal na superficie de mancha do filtro. A montante ou a jusante do suporte do filtro devem ser colocadas vélvulas de ac¢io
rdpida. Um pré-classificador por inércia com um ponto de corte de 50 % entre 2,5 pm e 10 pm pode ser instalado imediatamente
a montante do suporte do filtro. A utilizagdo de um pré-classificador é fortemente recomendada se for usada uma sonda de reco-
lha de amostras de tubo aberto virada para montante no tubo de escape.

Especificacdes da cimara de pesagem e da balanca analitica
Condigdes na camara de pesagem

A temperatura da cidmara (ou sala) em que os filtros de particulas sio condicionados e pesados deve ser mantida
a295K £ 3K (22°C 3 °C) durante todo o periodo de condicionamento e pesagem. A humidade deve ser mantida a um ponto
de orvalho de 282,5 K £ 3 K (9,5 °C # 3 °C) e a humidade relativa a 45 % + 8 %).
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4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

Pesagem dos filtros de referéncia

O ambiente da camara (ou sala) deve estar isento de quaisquer contaminantes ambientes (tais como poeira) que possam ficar nos
filtros de particulas durante a sua fase de estabilizacdo. Serdo admitidas perturbacdes das condigdes da camara de pesagem, con-
forme assinalado no ponto 4.2.1, se a sua duragdo ndo exceder 30 minutos. A cdmara de pesagem deve satisfazer as condigdes
exigidas antes da entrada do pessoal neste mesmo recinto. Devem ser pesados, pelo menos, dois filtros de referéncia ndo utiliza-
dos no prazo de 4 horas, mas, de preferéncia, em simultaneo com as pesagens do filtro de recolha de amostras. Esses filtros devem
ter as mesmas dimensdes e ser do mesmo material que os filtros de recolha de amostras.

Se o peso médio dos filtros de referéncia variar entre pesagens dos filtros de recolha de amostras em mais de 10 pg, todos os fil-
tros de recolha devem ser deitados fora, repetindo-se o ensaio de emissdes.

Se néo forem cumpridos os critérios de estabilidade da camara de pesagem indicados no ponto 4.2.1, mas a pesagem dos filtros
de referéncia cumprir esses critérios, o fabricante dos motores pode optar por aceitar os pesos dos filtros de recolha ou anular os
ensaios, reparar o sistema de controlo da cdmara de pesagem e voltar a realizar os ensaios.

Balanga analitica

A balanca analitica utilizada para determinar o peso do filtro deve ter uma precisdo (desvio-padrao) de 2 pg e uma resolugio de,
pelo menos, 1 pg (1 digito = 1 pg) especificadas pelo fabricante da balanca.

Eliminagdo dos efeitos da electricidade estdtica

Para eliminar os efeitos da electricidade estética, os filtros devem ser neutralizados antes da pesagem, por exemplo por um neu-
tralizador de polénio, uma gaiola de Faraday ou um dispositivo de efeito semelhante.

Especificagdes para medicio de caudais

Exigéncias gerais

As precisdes absolutas do debitémetro ou da instrumentagdo de medigdo dos fluxos deve ser a especificada no ponto 2.2.
Disposi¢des especiais para sistemas de dilui¢do do fluxo parcial

No que diz respeito aos sistemas de diluigdo do fluxo parcial, a precisdo do caudal recolhido q,,,, ¢ de especial importancia se no
for medido directamente, mas determinado por medicdo diferencial do caudal:

Amp = Amdew ~ Dmdw

PP - 0 . . L
Neste caso, ndo ¢ §uﬁc1ente uma precisao de + 2 9% Para O quygey € Guny Para garantir precisdes aceitdveis para o gy, Se 0 caudal
de gds for determinado por medigio diferencial do escoamento, o erro mdximo da diferenga deve ser tal que a exactidao de gy,
seja de £ 5 % quando o quociente de dilui¢do for inferior a 15. O célculo pode ser feito extraindo a raiz quadrada da média dos
quadrados dos erros de cada instrumento.

Podem ser obtidas precisdes aceitéveis para o g,,, através de qualquer um dos seguintes métodos:

- < 0 - 0 . P
As precisdes ‘absolutas qe Gmdew € Gmdw 530 £ 0,2 A 0 que garante uma precisao de g,,,, de < 5 % com um quociente de diluicio
de 15. Todavia, ocorrerdo erros maiores com quocientes de dilui¢do superiores.

A cal.ibra.gi0~de Qmdw relatiyamente A Gdew € ef.ectuaNda de modo a obter as mesmas precisdes para g, que as obtidas na alinea a).
Para indicagdes pormenorizadas sobre essa calibracdo, ver ponto 3.2.1 do apéndice 5 do anexo IIL

Determina-se indirectamente a precisdo de q,,,, a partir da precisdo do quociente de diluigao, conforme determinado por um gds
marcador, por exemplo, o CO,. Sio novamente necessdrias precisdes equivalentes para o gy, s obtidas pelo método da alinea a).

As precisdes absolutas de g, gey € Gmayw Situam-se a 2 % da escala completa, o erro maximo da diferenga entre g,,4ew € Gimdw
situa-se a 0,2 %, e o erro de linearidade estd a + 0,2 % do valor mais elevado de q,,,4.,, Observado durante o ensaio.;

() A Comissdo ird rever a temperatura a montante do suporte do filtro, 325 K (52 °C), e, se necessdrio, propord uma temperatura alter-
nativa a aplicar a homologacdo de novos tipos a partir de 1 de Outubro de 2008.»
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h) O apéndice 5 ¢ alterado do seguinte modo:

i)

ii)

£ aditado um ponto 1.2.3 com a seguinte redaccio:

«1.2.3. Utilizagdo de dispositivos de mistura de gases de grande precisdo

Os gases utilizados para a calibragdo podem também ser obtidos através de dispositivos de mistura de gases de grande precisdo
(misturadores-doseadores de gases), por diluicdo de N, purificado ou de ar de sintese purificado. A precisdo do dispositivo mistu-
rador deve ser tal que a concentragdo dos gases de calibragem diluidos possa ser determinada com uma precisdo de * 2 %. Esta
precisdo implica que os gases primdrios utilizados para a mistura devem ser conhecidos com uma precisdo minima de * 1 %, com
base em normas nacionais ou internacionais sobre gases. A verificagdo serd efectuada entre 15 % e 50 % da escala completa rela-
tivamente a cada calibracdo que inclua um dispositivo de mistura.

Em alternativa, o dispositivo de mistura pode ser verificado com um instrumento, que por natureza é linear, utilizando gds NO
com um CLD. O valor de calibragdo do instrumento deve ser ajustado com o gés de calibragdo directamente ligado ao instrumento.
O dispositivo de mistura deve ser verificado com as regulagdes utilizadas e o valor nominal comparado com a concentra¢do medida
pelo instrumento. Esta diferenca deve, em cada ponto, situar-se a + 1 % do valor nominal.»

O ponto 1.4 passa a ter a seguinte redacgdo:

«1.4. Ensaio de estanquidade

Deve-se efectuar um ensaio de fugas no sistema. Para tal, desliga-se a sonda do sistema de escape ¢ obtura-se a sua extremidade. Liga-se
a bomba do analisador. Ap6s um perfodo inicial de estabilizacdo, todos os debitémetros devem indicar zero. Se tal ndo acontecer, as
linhas de recolha de amostras devem ser verificadas e a anomalia corrigida.

A taxa de fuga mdxima admissivel no lado do vdcuo é de 0,5 % do caudal durante a utilizagdo para a parte do sistema que estd a ser
verificada. Os fluxos do analisador e do sistema de derivacdo podem ser utilizados para estimar os caudais em utilizagdo.

Em alternativa, o sistema pode ser evacuado até uma pressdo minima de 20 kPa de vdcuo (80 kPa absolutos). Apds um periodo ini-
cial de estabilizacdo, o aumento de pressdo Ap (kPajmin) no sistema ndo deve exceder:

Ap :p/VS x 0’005 x qu

em que
V = volume do sistema, |
q»s = caudal do sistema, |/min

Outro método consiste na introdu¢do de uma modificagdo do patamar de concentragdo no inicio da linha de recolha de amostras,
passando do gds de colocacio em zero para o gas de calibragdo. Se, ap6s um periodo adequado de tempo, a leitura revelar uma con-
centragdo inferior em 1 % a introduzida, este facto aponta para problemas de calibracio ou de estanquidade.»

i) E aditado um ponto 1.5 com a seguinte redaccdo:

«1.5. Verificagdo do tempo de resposta do sistema analitico

As regulacdes do sistema para a avaliagdo do tempo de resposta sdo exactamente as mesmas que durante a medicdo do ensaio (isto
é, pressdo, caudais, regulagdes dos filtros nos analisadores e todas as outras influéncias do tempo de resposta). A determinac¢do do
tempo de resposta é feita com a mudanga do gés directamente a entrada da sonda de recolha de amostras. A mudanga do gds deve
ser feita em menos de 0,1 segundos. Os gases utilizados para o ensaio devem causar uma alteragdo da concentracdo de, pelo menos,
60 % de FS.

Regista-se a alteragdo de concentragdo de cada componente do gds. O tempo de resposta ¢ definido como a diferenca de tempo entre
amudanca do gds e a alteracdo adequada da concentragio registada. O tempo de resposta do sistema (to) consiste no tempo de atraso
do detector de medida e no tempo de subida do detector. O tempo de atraso ¢ definido como o tempo que passa entre a mudanca (t,)
¢ a obtencdo de uma resposta de 10 % da leitura final (t, ). O tempo de subida é definido como o tempo que passa entre a obtengio
da resposta a 10 % e da resposta a 90 % da leitura final (to, — ;).

Para o alinhamento temporal do analisador e dos sinais do escoamento dos gases de escape no caso da medigdo bruta, o tempo de
transformacio é definido como tempo necessdrio para se passar da alteracdo (t,) até se obter a resposta de 50 % da leitura final (t5).
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O tempo de resposta do sistema deve ser < 10 segundos, com um tempo de subida de < 3,5 segundos para todos os componentes
limitados (CO, NO,, HC ou NMHC) e todas as gamas utilizadas.»

iv) O antigo ponto 1.5 passa a ter a seguinte redac¢io:
«1.6. Calibragdo
1.6.1. Conjunto do instrumento
O conjunto do instrumento deve ser calibrado, sendo as curvas de calibracio verificadas em relagdo a gases-padrdo. Os caudais de
gases utilizados serdo os mesmos que para a recolha de gases de escape.
1.6.2. Tempo de aquecimento
O tempo de aquecimento deve ser conforme as recomendacdes do fabricante. Se nio for especificado, recomenda-se um minimo de
duas horas para o aquecimento dos analisadores.
1.6.3. Analisador NDIR e HFID
O analisador NDIR deve ser regulado conforme necessério e a chama de combustdo do analisador HFID optimizada (ponto 1.8.1).
1.6.4. Estabelecimento da curva de calibragio
—  Calibra-se cada uma das gamas operacionais normalmente utilizadas;
— utilizando ar de sintese purificado (ou azoto), pde-se a zero os analisadores de CO, CO,, NO, e HG;
— introduzem-se os gases de calibragdo adequados nos analisadores, registam-se os valores e a estabelece-se a curva de calibracio;
— acurva de calibragdo ¢é estabelecida por, pelo menos, seis pontos de calibracdo (excluindo o zero), aproximadamente equidis-
tantes na gama de funcionamento; a concentragdo nominal mais elevada deve ser igual ou superior a 90 % da escala completa;
— acurva de calibragdo ¢ calculada pelo método dos minimos quadrados; pode utilizar-se uma equacio de correlagdo linear ou
ndo linear;
— os pontos de calibracio ndo devem diferir da linha de correlacdo dos quadrados minimos em mais de + 2 % da leitura ou em
+0,3 % da escala completa, conforme o valor que for maior;
— verifica-se novamente a regulacdo do zero e repete-se, se necessario, o processo de calibracio.
1.6.5. Meétodos alternativos
Podem ser utilizadas outras técnicas (por exemplo, computadores, comutadores de gama controlados electronicamente, etc.), caso
se possa provar que garantem uma exactiddo equivalente.
1.6.6. Calibragdo do analisador do gds marcador para medigdes do caudal dos gases de escape
A curva de calibragdo ¢ estabelecida por, pelo menos, seis pontos de calibragdo (excluindo o zero), aproximadamente equidistantes
na gama de funcionamento. A concentragdo nominal mais elevada deve ser igual ou superior a 90 % da escala completa. A curva de
calibragdo ¢ calculada pelo método dos minimos quadrados.
Os pontos de calibragdo ndo devem diferir da linha de correlagio dos minimos quadrados em mais de + 2 % da leitura ou em + 0,3 %
da escala completa, conforme o valor que for maior.
O analisador deve ser colocado no zero e calibrado antes da realiza¢do do ensaio, utilizando um gds de coloca¢do no zero e um gés
de calibracdo cujo valor nominal seja superior a 80 % da escala completa do analisador.»
v) O antigo ponto 1.6 passa a ser o ponto 1.6.7
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vi) E inserido um ponto 2.4 com a seguinte redacgio:

«2.4. Calibragdo do tubo de Venturi subsonico (SSV)

A calibragdo do SSV baseia-se na equacdo de escoamento para um tubo de Venturi subsénico. O caudal do gds é uma funcio da
pressdo e temperatura de entrada e da queda de pressdo entre a entrada e a garganta do SSV.

2.4.1. Andlise dos resultados

Calcula-se o caudal de ar (Q,,,) em cada regulagio da restricdo (minimo 16 regulagdes) em m?/min em condi¢des normais a partir
dos dados do debitometro e utilizando o método prescrito pelo fabricante. Calcula-se o coeficiente de descarga a partir dos dados de
calibragdo para cada regulagdo do seguinte modo:

2 1 1428  1,7143 1
Ossy =Ayd"Cyp, {T(rl’ " )x 1 4, 14286
- rD rp

em que

Qssv = caudal em condigdes normais (101,3 kPa, 273 K), em m’/s,

T = temperatura a entrada do tubo de Venturi, em K,

d = diametro da garganta do SSV, m

r, = relagdo da pressio estitica na garganta do SSV e a pressio estdtica absoluta a entrada do SSV = 1- a
d

I = relagdo entre o didmetro da garganta do SSV, d, e o didmetro interno do tubo de entrada = D

Para determinar a gama do escoamento subsénico, traca-se C4 em fun¢do do niimero de Reynolds, na garganta do SSV. Calcula-se
o ntimero de Reynolds na garganta do SSV com a seguinte férmula:

0
Re = 4 —357
du
em que
A, = =conjunto de constantes e conversdes de unidades
e
—2555152 \mP L s Am
Qssy = caudal em condigdes normais (101,3 kPa, 273 K), em m’[s,
d = didmetro da garganta do SSV, m
n = viscosidade absoluta ou dindmica do gds, calculada com a seguinte férmula:
3 1
. bTA ~ bTA
S+T .S
T kg/m-s
6 k
b = constante empirica 1,458x10 —gl

msK 2
N = constante empirica
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Visto que 0 Qg ¢ um dos valores da formula do niimero de Reynolds, os calculos devem comegar com um valor inicial aleatério
ara ou C4 do Venturi de calibracio e ser repetidos até que o valor de convirja. O método de convergéncia deve ter uma
SSsv d SSvV
precisdo igual ou superior a 0,1 %.

Os valores calculados de C4 para um minimo de 16 pontos na regido de escoamento subsénico retirados da equagdo de ajustamento
da curva de calibracdo devem ter uma tolerancia de * 0,5 % do Cy medido para cada ponto de calibragdo.»

vii) O antigo ponto 2.4 passa a ser o ponto 2.5

viii) O ponto 3 passa a ter a seguinte redac¢do:

3.

3.1.

3.2

3.2.1.

CALIBRACAO DO SISTEMA DE MEDICAO DAS PARTICULAS

Introducio

A calibracio da medicdo das particulas estd limitada aos debitometros utilizados para determinar o caudal das amostras e a razdo de
dilui¢do. Cada analisador deve ser calibrado tantas vezes quantas as necessarias para satisfazer os requisitos de precisio da presente
directiva. O método de calibragdo a utilizar é o descrito no ponto 3.2.

Medigdo dos caudais

Calibragdo periddica

para cumprir a precisdo absoluta das medigdes dos caudais especificada no ponto 2.2 do apéndice 4 do presente anexo, o debi-
témetro ou os instrumentos de medicdo de caudais devem ser calibrados com um debitémetro de precisdo previsto em nor-
mas internacionais e/ou nacionais,

se o caudal da amostra de gases for determinado por medigdo diferencial, o debitémetro ou os instrumentos de medi¢do devem
ser calibrados através de um dos procedimentos a seguir indicados, de modo a que o caudal de g,,,, & entrada do ttinel cumpra
os requisitos de precisdo do ponto 4.2.5.2 do apéndice 4 do presente anexo.

O debitémetro para 0 q,,4,, € ligado em série ao debitdmetro para o g,,4.,» Sendo a diferenca entre os dois debitémetros
calculada durante, pelo menos, 5 pontos de regulagio com os valores de caudal igualmente espagados entre o valor mais
baixo do g4 utilizado durante o ensaio e o valor do g,,,4.,, utilizado durante o ensaio. O tinel de dilui¢do pode ser colo-
cado em derivagio;

Liga-se em série um aparelho calibrado de medigdo do caudal mdssico ao debitémetro para g, 4., € verifica-se a precisio
em relagdo ao valor utilizado para o ensaio. Liga-se em série um aparelho calibrado de medicdo do caudal mdssico ao
debitémetro para g4, ¢ verifica-se a precisdo em relagdo ao valor utilizado para o ensaio para, pelo menos, 5 pon-
tos correspondentes a uma razdo de diluicio compreendida entre 3 e 50, relativa ao gy, 4., utilizado durante o ensaio;

Desliga-se o tubo de transferéncia TT do escape e liga-se ao tubo de transferéncia um dispositivo de medigdo de caudais
calibrado com uma gama adequada a medicao de g,,,,. Regula-se entao o 4., no valor utilizado no ensaio e 0 g,,4,, ¢
regulado sequencialmente em, pelo menos, 5 valores correspondentes a razdes de dilui¢do q entre 3 e 50. Em alternativa,
pode existir um percurso de calibragdo especial do escoamento em que o tinel seja colocado em derivac¢do, mas o esco-
amento do ar total e de diluicdo através dos aparelhos de medida correspondentes é 0 mesmo que no ensaio real;

Introduz-se um gds marcador no tubo de transferéncia TT. Este gds marcador pode ser um componente dos gases de
escape, como o CO, ou os NO,. Apés dilui¢io no tinel mede-se a quantidade do gds marcador em relagdo a 5 razdes de
dilui¢do compreendidas entre 3 e 50. A precisio do escoamento da amostra é determinada a partir da relagdo de
diluigdo ry:

— qmd?w

qmp
Ta

— tém-se em consideracdo as precisdes dos analisadores de gds para garantir a precisao de g,
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3.2.2.

3.2.3.

3.3.

3.4.

3.5.

Verificagdo do escoamento de carbono

— Recomenda-se uma verificagdo do escoamento de carbono que utilize os gases de escape reais para detectar problemas de
medida e de controlo e verificar o funcionamento correcto do sistema de diluicio do fluxo parcial. A verificacio do escoa-
mento de carbono deve ser efectuada, pelo menos, quando se instala um novo motor ou quando se muda algum elemento
significativo na configuragdo da célula de ensaio,

—  faz-se o motor funcionar a carga e velocidade de binario de pico ou qualquer outro modo em estado estaciondrio que produza
5 % ou mais de CO,. O sistema de recolha de amostras de fluxo parcial deve funcionar com um factor de dilui¢do de cerca de
15 para 1,

— se for efectuada uma verificacdo do escoamento de carbono, deve ser aplicado o procedimento indicado no apéndice 6 do pre-
sente anexo. Os caudais de carbono devem ser calculados em conformidade com os pontos 2.1 a 2.3 do apéndice 6 do pre-
sente anexo. Todos os caudais de carbono devem coincidir, ndo registando uma divergéncia de mais de 6 % entre si.

Verificagdo pré-ensaio
— Duas horas antes da realizagio ensaio, deve efectuar-se uma verificacdo pré-ensaio, do seguinte modo:

— deve verificar-se a precisdo dos debitometros pelo mesmo método que o utilizado para a calibracio (ver ponto 3.2.1) para,
pelo menos, dois pontos, incluindo valores do caudal de q,,,4,, que correspondam a razdes de dilui¢gdo compreendidas entre 5
e 15 para o valor de q,,,4.,, utilizado durante o ensaio,

—  caso se possa demonstrar, através de registos do método de calibragdo descrito no ponto 3.2.1, que a calibracio dos debité-
metros ¢ estdvel durante um periodo de tempo maior, a verificagio pré-ensaio pode ser omitida.

Determinacio do tempo de transformagio (para sistemas de dilui¢do do fluxo parcial durante o ensaio ETC apenas)

— As regulagdes do sistema para a avaliagdo do tempo de transformagio sdo exactamente as mesmas que durante a medi¢do do
ensaio. Determina-se o tempo de transformacio através do seguinte método:

— instala-se em série com a sonda, e estreitamente ligado a esta, um debitdmetro de referéncia independente e com uma gama de
medida adequada ao escoamento da sonda. Este debitometro deve ter um tempo de transformacdo inferior a 100 ms para a
dimensdo do patamar do escoamento utilizado na medi¢do do tempo de resposta, com uma restri¢do do escoamento sufici-
entemente baixa para ndo afectar o comportamento funcional dindmico do sistema de diluicdo do fluxo parcial e tendo em
conta as boas préticas de engenharia,

— introduz-se uma variagdo discreta do fluxo dos gases de escape (ou do fluxo de ar, se o fluxo dos gases de escape estiver a ser
calculado) do sistema de dilui¢do do fluxo parcial, desde um valor baixo até, pelo menos, 90 % da escala completa. O iniciador
para a mudanca de patamar deve ser o mesmo que o utilizado para dar inicio ao controlo antecipado no ensaio real. Registam-se
o estimulo do patamar do escoamento dos gases de escape e a resposta do debitdmetro a uma frequéncia de amostragem de,
pelo menos, 10 Hz,

— apartir desses dados determinam-se o tempo de transformagio para o sistema de dilui¢do do fluxo parcial, isto ¢ o tempo que
decorre desde o inicio do estimulo do patamar até ao ponto correspondente a 50 % da resposta do debitémetro. Do mesmo
modo devem ser determinados os tempos de transformagao do sinal de q,,,, do sistema de diluicdo do fluxo parcial e do sinal
de qpew; do debitémetro dos gases de escape. Esses sinais sdo utilizados em verificagdes de regressdo realizadas apés cada ensaio
(ver ponto 3.8.3.2 do apéndice 2 do presente anexo),

— repete-se o cdlculo, pelo menos, durante cinco estimulos de subida e de descida, procedendo-se depois ao célculo da média dos
resultados. O tempo de transformagdo interno (< 100 msec) do debitémetro de referéncia deve ser subtraido deste valor. Este
¢ o valor “antecipado” do sistema de dilui¢do do fluxo parcial, que deve ser aplicado em conformidade com o ponto 3.8.3.2 do
apéndice 2 do presente anexo.

Verificacio das condi¢des de escoamento parcial

A gama de velocidades dos gases de escape e as oscilacdes de pressdo devem ser verificadas e reguladas em conformidade com os
requisitos do ponto 2.2.1 do anexo V (EP), se aplicavel.

Intervalos de calibragio

Os instrumentos de medigdo do fluxo devem ser calibrados, pelo menos, trimestralmente ou sempre que ocorra uma reparacio ou
mudanga do sistema susceptivel de influenciar a calibracio.»;
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)

E aditado um apéndice 6 com a seguinte redaccio:

2.1.

«Apéndice 6

VERIFICA(;;\O DO ESCOAMENTO DE CARBONO

INTRODUCAO

Todo o carbono existente no escape, a excepcdo de uma pequena parte, provém do combustivel e a sua quase totalidade, excluindo-se ape-
nas uma infima parte, apresenta-se nos gases de escape como o CO,. Esta ¢ a justificacdo para um controlo do sistema de verificacio que
se baseia nas medicdes de CO,.

O caudal de carbono nos sistemas de medigdo de gases de escape ¢ determinado com base no caudal de combustivel. O caudal de carbono
em vérios pontos de recolha dos sistemas de recolha de amostras de emissdes e de particulas é determinado com base nas concentragdes
de CO, e nos caudais de gs nesses mesmos pontos.

Por conseguinte, o motor constitui uma fonte identificada de caudal de carbono e observando o mesmo caudal de carbono no tubo de
escape e a saida do sistema de recolha de amostras de particulas de fluxo parcial, verifica a estanquidade e a precisio da medigdo de caudais.
Este controlo tem a vantagem de os componentes funcionarem em condi¢des de ensaio reais do motor relativamente a temperatura e ao
caudal.

O esquema da figura seguinte mostra os pontos de recolha de amostras em que o caudal de carbono deve ser controlado. As equagdes
especificas aplicdveis ao caudal de carbono em cada um dos pontos de recolha de amostras s3o indicadas mais adiante.

Figura 7

Pontos de medigao para verificagao
do caudal de carbono

AI Corrbustlvel CO, bruto

v

Motor

A «—(3)

b meeeee : CO, sre

Sistema de Fluxo Parcial

CALCULOS
Caudal de carbono que entra no motor (ponto 1)
O caudal mdssico de carbono que entra no motor para um combustivel CH,O, calcula-se da seguinte forma:

~ 12,011 }
TImCt = 12011+ @ +15.9994xz - Imf

em que:

qur = caudal mdssico do combustivel, kgfs
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2.2. Caudal de carbono no tubo de escape (ponto 2)

O caudal méssico de carbono no tubo de escape do motor deve ser determinado a partir da concentracdo bruta de CO, e do caudal mds-

sico dos gases de escape:

| “co2,r “€c02,a 12,011
que - 100 quew x M
re

em que:

Cco,r = concentragdo em base hiimida do CO, nos gases de escape brutos, %

Cco,a = concentragdo em base hiimida do CO, no ar ambiente, % (cerca de 0,04 %)

Gmew = Caudal mdssico dos gases de escape em base himida, kg/s

M,. = Massa molecular dos gases de escape

Se o CO, for medido em base seca, deve ser convertido em base himida, nos termos do ponto 5.2 do apéndice 1 do presente anexo.
2.3. Caudal de carbono no sistema de diluicio (ponto 3)

O caudal méssico de carbono deve ser determinado a partir da concentragdo do CO, diluido, do caudal méssico dos gases de escape e do

caudal da amostra:

¢ -c
_[€co2,d “€coz,a 12,011 9pew
qup - 100 qudew x M x q
re mp

em que:

Cco,d = concentragdo em base himida do CO, nos gases de escape diluidos a saida do tinel de diluigdo, %

Cco,a = concentragdo em base hiimida do CO, no ar ambiente, % (cerca de 0,04 %)

qmdew = caudal mdssico dos gases de escape diluidos em base hiimida, kg/s

Gmew = caudal mdssico dos gases de escape em base hiimida, kg/s (sistema de dilui¢do do fluxo parcial, apenas)

- = caudal da amostra dos gases de escape no sistema de dilui¢do do fluxo parcial, kg/s (sistema de dilui¢do do fluxo parcial, ape-

nas)

M,, = massa molecular dos gases de escape

Se o CO, for medido em base seca, deve ser convertido em base hiimida, nos termos do ponto 5.2 do apéndice 1 do presente anexo.
2.4. A massa molecular (M,.) dos gases de escape deve ser calculada do seguinte modo:

14 dmt
Dmaw
M. . =
: a« ¢ 0 ka0t 1
Dt 20ty L 2x1,00794+159994 " M,
Goaw 12.011+1,00794 x @ +15.9994 x & + 14,0067 x 5 + 32,065 1+ H, x107
sendo
Quuf = caudal mdssico do combustivel, kg/s
Qmaw = caudal méssico do ar de admissdo em base hiimida, kg/s
H, = humidade do ar de admissdo, g de dgua por kg de ar seco
M,, = massa molecular do ar de admissdo seco (= 28,9 g/mol)

a,8,ey = quocientes molares de um combustivel C H, Os N, S,
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Em alternativa, podem utilizar-se as seguintes massas moleculares:

M, (diesel) = 28,9 g/mol
M,. (GPL) = 28,6 g/mol
M,. (GN) = 28,3 g/mob.

4. O anexo IV é alterado do seguinte modo:

a) O titulo do ponto 1.1 passa a ter a seguinte redac¢do:

«1.1. Combustivel diesel de referéncia para ensaio de motores em funcio dos limites de emissdo indicados na linha A dos quadros do

ponto 6.2.1 do anexo I (*)»

b) E aditado um ponto 1.2 com a seguinte redaccio:

«1.2. Combustivel diesel de referéncia para ensaio de motores em fungdo dos limites de emissio indicados nas linhas B1, B2 ou C dos

quadros do ponto 6.2.1 do anexo I

Limites (1)
Pardmetro Unidade Método de ensaio
Minimo Maximo

[ndice de cetano @ 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Densidade a 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675
Destilagio:
— ponto de 50 % °C 245 — EN-ISO 3405
— ponto de 95 % °C 345 350 EN-ISO 3405
— Ponto de ebuligdo final °C — 370 EN-ISO 3405
Ponto de inflamagdo °C 55 — EN 22719
Ponto de colmatagio do filtro frio °C — -5 EN 116
Viscosidade a 40 °C mm?[s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Hidrocarbonetos policiclicos aromaticos % m/m 2,0 6,0 IP 391
Teor de enxofre () mg/kg — 10 ASTM D 5453
Ensaio de corrosdo em cobre — Classe 1 EN-ISO 2160
Residuo carbonoso Conradson [10 % no residuo % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
de destilagdo (DR)]
Teor em cinzas max. % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Teor de dgua % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Indice de neutralizagio (icido forte) Mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Estabilidade a oxidacdo (%) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Poder lubrificante (didmetro da marca de desgaste pm — 400 CEC F-06-A-96
ap0s teste HFRR a 60 °C)
FAME proibido

(1) Os valores citados nas especificagdes s3o “valores reais”. Para fixar os valores-limite, foi aplicada a norma ISO 4259, “Petroleum products - Determination
and application of precision data in relation to methods of test” e, para fixar um valor minimo, tomou-se em considera¢do uma diferenca minima de 2R
acima de zero; na fixacdo de um valor maximo e minimo, a diferenca minima é de 4R (R = reprodutibilidade).

Embora esta medida seja necessdria por razdes técnicas, o fabricante de combustiveis deve, no entanto, tentar obter o valor zero, quando o valor maximo
estabelecido for 2R, e o valor médio, no caso de serem indicados os limites maximo e minimo. Caso seja necessario determinar se um combustivel cum-
pre ou ndo as condi¢des das especificacdes, aplica-se a norma ISO 4259.

(») O intervalo indicado para o indice de cetano ndo estd em conformidade com os requisitos de um minimo de 4R. No entanto, em caso de diferendo entre
o fornecedor e o utilizador do combustivel, pode aplicar-se a norma ISO 4259 para resolver tais diferendos, desde que se efectue um niimero suficiente
de medigdes repetidas para obter a precisdo necessaria, em vez de se realizar medi¢des tnicas.

(%) O teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio de tipo I deve ser indicado.

(*) Embora a estabilidade da oxigenacdo seja controlada, é provével que o prazo de validade do produto seja limitado. Recomenda-se a consulta do forne-
cedor sobre as condicdes de armazenamento e de duragdo.»

¢) O antigo ponto 1.2 passa a ser o ponto 1.3;
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d) O ponto 3 passa a ter a seguinte redacgdo:

«3. CARACTERISTICAS TECNICAS DOS COMBUSTIVEIS GPL DE REFERENCIA

A. Dados técnicos dos combustiveis GPL de referéncia utilizados para ensaio de veiculos em funcio dos limites de emissdo indi-
cados na linha A do quadro do ponto 6.2.1 do anexo I

Pardmetro Unidade Combustivel A Combustivel B Método de ensaio
Composicao ISO 7941
Teor de C; % vol 50 + 2 852
Teor de C, % vol remanescente remanescente
<, >C, % vol max. 2 max. 2
Olefinas % vol max. 12 max. 14
Residuo de evaporagdo mg/kg méx. 50 méx. 50 ISO 13757
Agua a0°C isengao isencdo inspecgdo visual
Teor total de enxofre mg/kg méx. 50 méx. 50 EN 24260
Sulfureto de hidrogénio néo aplicével nenhum ISO 8819
Corrosdo em lamina de cobre classificacio classe 1 classe 1 ISO 6251 (1)
Odor caracteristico caracteristico
[ndice de octanas motor min. 92,5 min. 92,5 EN 589, anexo B

(') Este método pode ndo determinar com precisio a presenca de materiais corrosivos se a amostra contiver inibidores de corrosio ou outros produtos
quimicos que diminuam a agressividade da amostra a lamina de cobre. Por conseguinte, ¢ proibida a adi¢do de tais compostos com a tinica finalidade
de influenciar os resultados do ensaio.

B. Dados técnicos dos combustiveis GPL de referéncia utilizados para ensaio de veiculos em funcdo dos limites de emissdo indi-
cados nas linhas B1, B2 ou C dos quadros do ponto 6.2.1 do anexo I

Parametro Unidade Combustivel A Combustivel B Método de ensaio
Composicdo ISO 7941
Teor de C; % vol 50 +2 852
Teor de C, % vol remanescente remanescente
<5, >C, % vol méx. 2 maéx. 2
Olefinas % vol max. 12 méx. 14
Residuo de evaporagdo mg/kg méx. 50 méx. 50 ISO 13757
Agua a0°C isencao isencdo inspeccdo visual
Teor total de enxofre mg/kg méx. 10 méx. 10 EN 24260
Sulfureto de hidrogénio ndo aplicdvel nenhum ISO 8819
Corrosdo em lamina de cobre classificacdo classe 1 classe 1 ISO 6251 ()
Odor caracteristico caracteristico
[ndice de octanas motor min. 92,5 min. 92,5 EN 589, anexo B

() Este método pode ndo determinar com precisdo a presenca de materiais corrosivos se a amostra contiver inibidores de corrosdo ou outros produtos
quimicos que diminuam a agressividade da amostra a lamina de cobre. Por conseguinte, é proibida a adi¢do de tais compostos com a tinica finalidade
de influenciar os resultados do ensaio.»
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5. O anexo VI ¢ alterado do seguinte modo:
a) O apéndice passa a ser: «Apéndice 1».
b) O apéndice I passa a ter a seguinte redacgdo:
i)  Eaditado o seguinte ponto 1.2.2:
«1.2.2. Namero de calibracio do suporte logico da unidade de controlo electrénico do motor (EECU)»
ii) O ponto 1.4 passa a ter a seguinte redac¢do:

«1.4.  Niveis de emissdo do motor/motor precursor (’):

1.4.1. Ensaio ESC:
Factor de deterioragdo (DF): calculado/fixo (*)
Especificar os valores DF e as emissdes do ensaio ESC no quadro seguinte:

Ensaio ESC
co THC NO, PT
DF
cO THC NO, PT
Emissoes
(gkWh) (glkWh) (gkWh) (gwh

Medidas:
Calculadas com DF:

1.4.2. Ensaio ELR:
Valor dos fumos: ... m™

1.4.3. Ensaio ETC:
Factor de deterioragdo (DF): calculado/fixo (*)

Ensaio ETC
co NMHC CH, NO, PT
DF:
co NMHC CH, NO, PT
Emissoes
(g/kWh) (g/kWh) () | (g/kWh) (1) (g/kWh) (g/kWh) ()

Medidas com regeneragdo:

Medidas sem regeneracdo:

Medidas/ponderadas:

Calculadas com DF:

(') Suprimir o que ndo € aplicavel.

() Suprimir o que ndo € aplicavel.
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9

E aditado um apéndice 2 com a seguinte redacgio:
«Apéndice 2
INFORMAC()ES RELATIVAS AO SISTEMA OBD

Conforme se indica no apéndice 5 do anexo II da presente directiva, as informagdes constantes do presente apéndice sdo fornecidas pelo fabri-
cante do veiculo para permitir o fabrico de pecas de substituicdo ou de acessérios compativeis com o sistema OBD, bem como de ferramentas
de diagnéstico e equipamentos de ensaio. O fabricante ndo ¢é obrigado a fornecer estas informagdes se estas estiverem abrangidas por direitos de
propriedade intelectual ou constituirem um saber-fazer especifico do fabricante ou do(s) fornecedor(es) de equipamentos de origem.

Este apéndice ¢ fornecido, mediante pedido e sem discriminago, a qualquer fabricante de componentes, ferramentas de diagnéstico ou equipa-
mentos de ensaio interessado.

Em conformidade com as disposi¢des do ponto 1.3.3 do apéndice 5 do anexo II, as informagdes exigidas pelo presente ponto devem ser idén-
ticas as fornecidas nesse apéndice.

1. Uma descri¢do do tipo e nimero de ciclos de pré-condicionamento usados para a homologacio inicial do veiculo.

2. Uma descri¢do do tipo de ciclo de demonstragdo do OBD usado para a homologacio inicial do veiculo relativa ao componente controlado
pelo sistema OBD.

3. Um documento exaustivo que descreva todos os componentes monitorizados pela estratégia para detecgdo de anomalias e activagdo do IA
(nimero fixo de ciclos de condugdo ou método estatistico), incluindo uma lista de parametros secunddrios pertinentes monitorizados para
cada componente controlado pelo sistema OBD. Uma lista de todos os formatos e codigos de saida do OBD utilizados (com uma explica-
¢do de cada um deles) e associados a cada componente do grupo motopropulsor relacionado com as emissdes, bem como com cada com-
ponente ndo relacionado com as emissdes, sempre que a monitorizacdo dos componentes seja usada para determinar a activagio do IA.»
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2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.1.4.

ANEXO 11

PROCEDIMENTOS PARA REALIZACAO DE ENSAIOS DE DURABILIDADE DO SISTEMA DE CONTROLO
DE EMISSOES

INTRODUCAO

O presente anexo descreve pormenorizadamente os procedimentos de selec¢do de uma familia de motores a ensaiar durante um calendério de
acumulacdo de circulacdo com o objectivo de determinar os factores de deterioragdo. Tais factores de deterioragdo serdo aplicados as emissdes
medidas em motores sujeitos a inspecgdes periddicas, para assegurar que as emissdes do motor em circulacdo cumprirdo os limites de emissdo
aplicéveis, conforme indicado nos quadros do ponto 6.2.1 do anexo I da Directiva 2005/55/CE, durante o periodo de durabilidade aplicével ao
veiculo em que o motor se encontra instalado.

O presente anexo também indica de forma detalhada a manutengdo, correlacionada ou ndo com as emissdes, que deve ser efectuada em motores
submetidos ao calenddrio de acumulacdo de circulagdo. Essa manutencdo serd efectuada em motores em circulagdo e comunicada aos proprie-
tarios de novos motores de veiculos pesados.

SELECCAO DE MOTORES PARA ESTABELECER OS FACTORES DE DETERIORACAO DURANTE A VIDA UTIL

Os motores sdo seleccionados a partir da familia de motores definida no ponto 8.1 do anexo I da Directiva 2005/55/CE para o ensaio de emis-
soes com o objectivo de estabelecer os factores de deterioracdo durante a vida qtil.

£ ainda possivel combinar motores pertencentes a diferentes familias de motores para formar novas familias de motores com base no tipo de
sistema de pds-tratamento dos gases de escape utilizado. Para agrupar, na mesma familia de motor-sistema de pés-tratamento, motores com um
ntmero diferente de cilindros e uma configuracdo diferente de cilindros, mas que possuam as mesmas especificacdes técnicas e a mesma insta-
lagdo para os sistemas de pos-tratamento dos gases de escape, o fabricante tem de fornecer a entidade homologadora dados que comprovem que
as emissoes desses motores sdo semelhantes.

Um motor representativo de uma familia de motor-sistema de pés-tratamento ¢é seleccionado pelo fabricante dos motores em causa para ensaio
durante o calenddrio de acumulagdo de circulacio definido no ponto 3.2 do presente anexo, em conformidade com o critério de seleccio de
motores constante do ponto 8.2 do anexo I da Directiva 2005/55/CE, devendo esse facto ser comunicado a entidade homologadora antes do inicio
do ensaio.

Se a entidade homologadora decidir que o caso mais desfavordvel a nivel de emissdes da familia de motor-sistema de pés-tratamento em causa

pode ser mais bem caracterizado por outro motor, a selecdo do motor de ensaio deve ser efectuada conjuntamente pela entidade homologadora
e pelo fabricante dos motores em causa.

ESTABELECIMENTO DOS FACTORES DE DETERIORACAO DURANTE A VIDA UTIL

Generalidades
Os factores de deterioragdo aplicdveis a uma familia de motor-sistema de pds-tratamento sdo desenvolvidos a partir dos motores seleccionados

com base num procedimento de acumulacdo de distancias e de circulagdo, que inclui a realizacdo de ensaios periddicos de emissdes gasosas e de
particulas durante ensaios ESC e ETC.

Calendirio de acumulagio de circulacio

Os calenddrios de acumulagdo de circulagdo podem ser efectuados, segundo escolha do fabricante, quer ensaiando um veiculo equipado com um
motor precursor seleccionado durante um calenddrio de “acumulagio de circulacdo”, quer ensaiando o motor precursor seleccionado durante um
“programa de acumulagdo em dinamémetro”.

Calenddrio de acumulagdo de circulagdo e programa de acumulagdo em dinamémetro

O fabricante deve determinar a forma e a extensdo da acumulacdo de distancias e de circulagdo para os motores de forma consistente com as boas
préticas de engenharia.

O fabricante determina em que altura devem ser ensaiadas as emissdes de gases e de particulas do motor com os ensaios ESC e ETC.

Deve ser utilizado um calenddrio tinico de funcionamento do motor para todos os motores pertencentes a uma mesma familia de motor-sistema
de pos-tratamento.

A pedido do fabricante, e mediante a aprovagio da entidade homologadora competente, s6 ¢ necessdrio efectuar um tnico ciclo de ensaio (ou o
ensaio ESC ou o ensaio ETC) em cada ponto de ensaio, sendo o outro ciclo de ensaio realizado apenas no principio e no final do calendério de
acumulacio de circulagio.
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Os calenddrios de funcionamento podem ser diferentes para as diferentes familias de motor-sistema de pds-tratamento.

Os calendérios de funcionamento podem ser mais curtos que o perfodo de vida 1til, desde que um niimero suficiente de pontos de ensaio permita
uma correcta extrapolacdo dos resultados dos ensaios, nos termos do ponto 3.5.2. Em todo o caso, o calendério de acumulacio ndo deve ser mais
breve do que o indicado no quadro do ponto 3.2.1.8.

O fabricante deve indicar a correlagdo aplicavel entre o periodo minimo de acumula¢do em circulagio (distancia de conducio) e as horas num
banco dinamométrico para motores, por exemplo: a correlagio entre consumos de combustivel, a correlagdo velocidade do veiculo versus rota-
¢des do motor, entre outras.

Calenddrio minimo de acumulacdo de circulagdo

. . . Periodo minimo de acumulagio de Vida ttil
Categoria do veiculo no qual o motor é montado . . ) S

circulacio (artigo da presente directiva)

Veiculos da categoria N1 100 000 km Artigo 3.°, n.° 1, alinea a)

Veiculos da categoria N2 125 000 km Artigo 3.°,n.° 1, alinea b)

Veiculos da categoria N3 com uma massa mdxima tecnicamente admis- 125 000 km Artigo 3.°, n.° 1, alinea b)

sivel ndo superior a 16 toneladas

Veiculos da categoria N3 com uma massa maxima tecnicamente admis- 167 000 km Artigo 3.°, n.° 1, alinea c)

sivel superior a 16 toneladas

Veiculos da categoria M2 100 000 km Artigo 3.°, n.° 1, alinea a)

Veiculos da categoria M3 das classes I, II, A e B com uma massa maxima 125 000 km Artigo 3.°, n.° 1, alinea b)

tecnicamente admissivel ndo superior a 7,5 toneladas

Veiculos da categoria M3 das classes IIl e B com uma massa médxima tec- 167 000 km Artigo 3.°, n.° 1, alinea c)

nicamente admissivel superior a 7,5 toneladas

O calenddrio de acumulagdo de circulacio deve ser descrito pormenorizadamente e na globalidade no pedido de homologacio e comunicado a
entidade homologadora antes do inicio dos ensaios.

Se a entidade homologadora decidir que é necessério efectuar medigdes adicionais, nos ensaios ESC e ETC entre os pontos seleccionados pelo
fabricante, deve notificar este tltimo desse facto. O calenddrio de acumulagdo de circulagdo ou o programa de acumulagdo em dinamémetro revis-
tos devem ser elaborados pelo fabricante e obter a aprovagdo da entidade homologadora.

Ensaio do motor

Inicio do calenddrio de acumulagdo de circulagdo

Para cada familia de motor-sistema de pds-tratamento, o fabricante deve determinar o niimero de horas de funcionamento do motor necessdrias
para estabilizar o motor-sistema de pds-tratamento. Se solicitado pela entidade homologadora nesse sentido, o fabricante deve disponibilizar os
dados e as andlises utilizados para chegar a essa conclusdo. Em alternativa, o fabricante pode optar por colocar o motor-sistema em funciona-
mento durante 125 horas para estabilizar o motor-sistema de pds-tratamento.

O periodo de estabilizagdo determinado no ponto 3.3.1.1 deve ser considerado como o inicio do calenddrio de acumulagdo de circulagdo.

Ensaio de acumulagdo de circulagdo

Apbs estabilizacdo, o motor funcionard de acordo com o calenddrio de acumulagdo de circulagdo seleccionado pelo fabricante, conforme des-
crito no ponto 3.2 acima. A intervalos periddicos durante o calenddrio de acumulacdo de circulagdo determinado pelo fabricante e, se apropri-
ado, também estabelecido pela entidade homologadora, em conformidade com o ponto 3.2.2, sdo ensaiadas as emissdes de gases e de particulas
do motor com os ensaios ESC e ETC. Em conformidade com o ponto 3.2, se tiver sido acordado que s6 serd efectuado um tnico ciclo de ensaio
(ESC ou ETC) em cada ponto de ensaio, o outro ciclo de ensaio (ESC ou ETC) tem de ser efectuado no inicio e no final do calenddrio de acumu-
lacdo de circulagdo.

Durante o calenddrio de acumulacdo de circulagdo, a manutencio do motor ¢ realizada em conformidade com o ponto 4.

Durante o calenddrio de acumulagdo de circulacio, podem ser realizadas opera¢des ndo programadas de manutengdo no motor ou veiculo em
causa; por exemplo, em caso de deteccdo de um problema pelo sistema OBD que tenha originado a activagdo do indicador de anomalias (IA).
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Relatérios

Os resultados de todos os ensaios de emissdes (ESC e ETC) realizados durante o calenddrio de acumulagdo de circulagdo devem ser disponibili-
zados a entidade homologadora. Se algum dos ensaios de emissdes tiver sido declarado nulo, o fabricante deve fornecer uma justificacdo para a
anulacio do referido ensaio. Nesse caso, deve ser efectuada outra série de ensaios de emissdes, com os ensaios ESC e ETC, durante mais 100 horas
de acumulagdo em circulagdo.

Sempre que um fabricante ensaie um motor durante um calendario de acumulagio de circulagdo para estabelecer factores de deterioracgdo, deve
registar e conservar nos seus arquivos todas as informagdes relativas a todos os ensaios de emissdes e a todas as interven¢des de manutencio
realizadas no motor durante o calenddrio de acumulagdo de circulagdo. Essas informagdes devem ser apresentadas a entidade homologadora, em
conjunto com os resultados dos ensaios de emissdes realizados durante o calenddrio de acumulacdo de circulagdo.

Determinacdo dos factores de deterioracdo

Para cada poluente medido durante ensaios ESC e ETC, e a cada ponto de ensaio durante o calenddrio de acumulacdo de circulagdo, deve ser efec-
tuada uma andlise de regressio com o “melhor ajustamento” com base em todos os resultados dos ensaios. Para cada poluente, os resultados de
cada ensaio devem ser expressos com uma casa decimal adicional relativamente ao nimero de casas decimais utilizadas para os valores-limite
aplicaveis a esse poluente, conforme indicado nos quadros constantes do ponto 6.2.1 do anexo I da Directiva 2005/55/CE. Em conformidade
com o ponto 3.2, se tiver sido acordado que s6 € efectuado um tnico ciclo de ensaio (ESC ou ETC) em cada ponto de ensaio e que o outro ciclo
de ensaio (ESC ou ETC) s6 ¢ efectuado no inicio e no final do calenddrio de acumulagio de circulacdo, realiza-se uma andlise de regressdo apenas
com base nos resultados dos ensaios do ciclo de ensaios efectuado em cada ponto de ensaio.

Com base na andlise de regressdo, o fabricante deve calcular os valores de emissdo previstos para cada poluente no inicio do calendario de acu-
mulagdo de circulagdo e durante a vida atil aplicdveis ao motor a ensaiar por extrapolagdo da equagdo de regressio, conforme definido no
ponto 3.5.1.

Para motores ndo equipados com sistemas de pds-tratamento dos gases de escape, o factor de deterioracdo para cada poluente é a diferenca entre
os valores de emissdo previstos durante a vida 1til e no inicio do calenddrio de acumulacio de circulagio.

Para motores equipados com sistemas de pds-tratamento dos gases de escape, o factor de deterioragdo para cada poluente é o quociente entre os
valores de emissdo previstos durante a vida 1til e no inicio do calenddrio de acumulacdo de circulagdo.

Em conformidade com o ponto 3.2, se tiver sido acordado que s6 serd efectuado um tnico ciclo de ensaio (ESC ou ETC) em cada ponto de ensaio
e que o outro ciclo de ensaio (ESC ou ETC) s6 € efectuado no inicio e no final do calendério de acumulagdo de circulagdo, o factor de deterioragdo
calculado para o ciclo de ensaios que foi efectuado em cada ponto de ensaio é também aplicdvel ao outro ciclo de ensaio, desde que, para ambos
os ensaios, a relacdo entre os valores medidos no inicio e no final do calenddrio de acumulagdo de circulacdo seja similar.

Os factores de deterioragdo para cada poluente nos ciclos de ensaio aplicdveis devem ser registados no ponto 1.5 do apéndice 1 do anexo VI da
Directiva 2005/55/CE.

Em alternativa a utilizacdo de um calenddrio de acumulagdo de circulagdo para determinar os factores de deterioragdo, os fabricantes dos motores
podem optar pela utilizagdo dos seguintes factores de deterioracdo:

Tipo de motor C;]S‘;ig‘) co HC NMHC CH, NO, PM

Motor diesel (1) ESC 1,1 1,05 — — 1,05 1,1
ETC 1,1 1,05 — — 1,05 1,1

Motor a gés (1) ETC 1,1 1,05 1,05 1,2 1,05 —

(") Sempre que seja necessdrio, e com base nas informagdes a fornecer pelos Estados-Membros, a Comissdo pode propor a revisio dos factores de deterioracdo indi-
cados neste quadro, em conformidade com o procedimento previsto pelo artigo 13.° da Directiva 70/156/CEE.

O fabricante pode optar por aplicar os factores de deterioragdo determinados para um motor ou conjunto de motor-sistema de pds-tratamento
a motores ou conjuntos de motores-sistemas de pds-tratamento ndo pertencentes a mesma familia de motores, conforme previsto no ponto 2.1.
Nesses casos, o fabricante tem de demonstrar a entidade homologadora que o motor ou conjunto de motor-sistema de pds-tratamento de base e
0 motor ou conjunto motor-sistema de pds-tratamento aos quais sio aplicados os factores de deterioragdo possuem as mesmas especificacdes
técnicas e requisitos de instalagdo nos veiculos, bem como emissdes similares.

Controlo da conformidade da produgio

A conformidade da produgio relativamente as emissdes é controlada ao abrigo do disposto no ponto 9 do anexo I da Directiva 2005/55/CE.
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3.7.2.

4.1.

Aquando da homologagdo, o fabricante pode optar por medir simultaneamente as emissdes poluentes antes de qualquer sistema de pés-tratamento
dos gases de escape. Ao fazé-lo, o fabricante pode desenvolver separadamente um factor de deterioragdo informal para o motor e o sistema de
pos-tratamento; factor esse que poderd usar como referéncia no controlo realizado a saida da linha de produgio.

Para efeitos de homologacdo, s6 os factores de deterioracdo adoptados pelo fabricante em conformidade com o disposto no ponto 3.6.1 ou os
factores de deterioragdo desenvolvidos em conformidade com o disposto no ponto 3.5 devem ser registados no ponto 1.4 do apéndice 1 do
anexo VI da Directiva 2005/55/CE.

MANUTENCAO

Durante um calendério de acumulagdo de circulagdo, a manutencio efectuada nos motores e o consumo adequado de qualquer reagente exigido
utilizados para determinar os factores de deterioragdo sio classificados como relacionados com as emissdes ou ndo relacionados com as emissdes
e cada um deles pode ainda ser classificado como programado ou ndo programado. Algumas opera¢des de manutencdo relacionadas com as emis-
soes sdo igualmente classificadas como manutengdo critica relacionada com as emissoes.

Manutencio programada e relacionada com as emissdes

Este ponto contém especificacdes relativas as operagdes de manutengdo programadas e relacionadas com as emissdes para realizagdo de um calen-
dério de acumulacdo de circulagdo e para inclusdo nas instrugdes de manutencdo fornecidas a todos os proprietdrios de novos veiculos pesados
e de novos motores para veiculos pesados.

Todas as operacdes de manutencdo programadas e relacionadas com as emissdes para realizacdo de um calenddrio de acumulagio de circulagdo
devem ocorrer a intervalos de distancia idénticos ou equivalentes, que devem ser indicados nas instru¢des de manutencdo do fabricante forneci-
das a todos os proprietarios de novos veiculos pesados e de novos motores para veiculos pesados. Este programa de manuten¢do pode ser actu-
alizado, se necessdrio, no decurso do calenddrio de acumulacdo de circulagdo, desde que ndo seja suprimida qualquer opera¢do de manutencio
do programa de manutengdo depois de essa operagdo ter sido efectuada no motor de ensaio.

Todas as operacdes de manutencdo efectuadas nos motores tém de ser necessdrias para garantir a conformidade em utilizacdo com as normas de
emissdo aplicdveis. O fabricante deve apresentar a entidade homologadora dados que demonstrem que todas as operacdes de manutengdo pro-
gramadas e relacionadas com as emissdes sdo necessarias do ponto de vista técnico.

O fabricante do veiculo deve indicar a regulacdo, limpeza e manutencdo (se necessario) dos seguintes elementos:

— filtros e refrigeradores do sistema de recirculagdo dos gases de escape,

— viélvula de ventilagio comandada do carter,

— bicos do injector de combustivel (limpeza apenas),

— injectores de combustivel,

— turbocompressor,

— unidade de controlo electronico do motor e respectivos sensores e dispositivos de accionamento,

— sistema de filtros de particulas (incluindo componentes correlacionados),

— sistema de recirculagdo dos gases de escape, incluindo todas as vdlvulas de regulacdo e a tubagem correlacionadas,
— qualquer sistema de pds-tratamento dos gases de escape.

Para efeitos de manutengio, os seguintes componentes sio definidos como elementos criticos relacionados com as emissdes:
— qualquer sistema de pds-tratamento dos gases de escape,

— unidade de controlo electronico do motor e sensores e dispositivos de accionamento correlacionados,

— sistema de recirculagdo dos gases de escape, incluindo todos os filtros, refrigeradores, todas as vélvulas de regulagdo e toda a tubagem
correlacionados,

— viélvula de ventilacio comandada do cdrter.
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Todas as operagdes criticas de manutencdo programadas e relacionadas com as emissdes devem ter um grau de probabilidade razodvel de vir a
ser realizadas em utilizagdo. O fabricante deve demonstrar a entidade homologadora o grau de probabilidade desse tipo de manutengao vir a ser
realizada em utilizagdo, devendo tal demonstragdo ser efectuada antes da manuten¢do durante o calenddrio de acumulacdo de circulagdo.

Os elementos objecto de operagdes criticas de manuten¢do programadas e relacionadas com as emissdes que preencham qualquer das condicdes
definidas nos pontos 4.1.7.1 a 4.1.7.4 devem ser considerados como apresentando um grau de probabilidade razodvel de que a sua manutengio
vird a ser efectuada em utilizagdo.

Devem ser apresentados dados que estabelecam uma interligacdo tal entre as emissdes e o comportamento funcional do veiculo que, se as emis-
sdes aumentarem por falta de manutencéo, o comportamento funcional do veiculo degradar-se-d simultaneamente até um ponto inaceitdvel para
uma condug¢do normal.

Devem ser apresentados dados de andlises que comprovem que, a um nivel de fiabilidade de 80 %, 80 % desses motores ja foi objecto de manu-
tengdo em utilizagdo desse elemento critico com a periodicidade recomendada.

Em conjunto com os requisitos do ponto 4.7 do anexo IV da presente directiva, deve ser instalado um indicador claramente visivel no painel de
instrumentos do veiculo, a fim de alertar o condutor para a necessidade de manutencio. O indicador deve ser activado depois de percorrida a
distancia adequada ou por avaria de um componente. O indicador deve continuar activado enquanto o motor estiver em funcionamento e nio
deve ser apagado sem que a manutengdo requerida tenha sido efectuada. O reajuste do sinal deve constituir uma etapa obrigatéria do programa
de manutengdo. O sistema ndo deve ser concebido para se desactivar no final do periodo de vida ttil aplicdvel a0 motor, nem posteriormente.

Qualquer outro método que a entidade homologadora determine como susceptivel de estabelecer um grau de probabilidade razodvel de que a
manutengdo critica serd efectuada em utilizacdo.

Alteragdes do programa de manutengio

O fabricante deve apresentar um pedido a entidade homologadora para aprovagdo de qualquer novo programa de manutencio que pretenda exe-
cutar durante o calenddrio de acumulacdo de circulacdo, podendo subsequentemente recomenda-lo aos proprietarios de veiculos pesados e de
motores para veiculos pesados. O fabricante deve igualmente incluir as suas recomendagdes relativamente a categoria (isto é, relacionado com as
emissdes, ndo relacionado com as emissdes, critico, ndo critico) do novo programa de manutengao proposto e, no caso de manuten¢ao relacio-
nada com as emissoes, quais os intervalos méximos de manutencdo vidveis. O pedido deve ser acompanhado de dados que justifiquem a neces-
sidade de um novo programa de manutengdo e dos intervalos de manutencdo propostos.

Manutencio programada e ndo relacionada com as emissdes

A manutencdo programada e ndo relacionada com as emissdes, considerada razodvel e necessdria do ponto de vista técnico (por exemplo,
mudanga de 6leo, mudanca do filtro do éleo, mudanga do filtro do ar, manuteng¢do do sistema de arrefecimento, ajustamento da marcha lenta
sem carga, regulador de velocidade, bindrio de aperto do motor, folgas das valvulas, folgas do injector, sincronizacdo, ajustamento da tensdo de
qualquer correia de transmissdo, etc.), pode ser executada em motores ou veiculos seleccionados para o calenddrio de acumulacdo de circulagio
a intervalos menos frequentes recomendados pelo fabricante ao proprietario (isto é, ndo a intervalos recomendados para as utiliza¢des mais
intensivas).

Manutencio de motores seleccionados para ensaio durante um calenddrio de acumulacio de circulagio

As reparagdes de outros componentes de um motor seleccionado para ensaio durante um calenddrio de acumulacdo de circulagdo (para além do
motor, do sistema de controlo de emissdes e do sistema de alimenta¢do de combustivel) devem ser executadas apenas em resultado de uma defi-

ciéncia de uma peca ou avaria do sistema de motor.

Para identificar componentes do motor com anomalias, desregulados ou com deficiéncias, s6 podem ser utilizados equipamentos, instrumentos
ou ferramentas idénticos ou equivalentes aos que sdo utilizados pelos concessiondrios ou oficinas de reparacio, e

— que sejam utilizados no dmbito da manuten¢do programada desses componentes,
ou

— que sejam utilizados apds a identificagdo de uma avaria do motor.

Manutencio ndo programada e critica relacionada com as emissdes

Para efeitos de realizacdo de um calenddrio de acumulacio de circulacdo e para inclusdo nas instrugdes de manutencio fornecidas pelos fabri-
cantes a todos os proprietarios de novos veiculos pesados e de novos motores para veiculos pesados, o consumo de um reagente requerido é
definido como manuten¢io ndo programada e critica relacionada com as emissdes.
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ANEXO III

CONFORMIDADE DOS VEICULOS/MOTORES EM CIRCULACAO

ASPECTOS GERAIS

No que se refere as homologagdes concedidas em matéria de emissdes, as medidas sdo adequadas para confirmar a funcionalidade dos dispo-
sitivos de controlo de emissdes durante a vida ttil de um motor instalado num veiculo em condi¢des normais de utilizagio (conformidade dos
veiculos em circulagdo/motores em devido estado de manutengdo e correctamente utilizados).

Para efeitos da presente directiva, essas medidas devem ser verificadas durante um periodo correspondente ao periodo de vida til aplicavel e
definido no artigo 3.° da presente directiva relativamente a veiculos e a motores homologados em conformidade com as linhas B1, B2 ou C dos
quadros do ponto 6.2.1 do anexo I da Directiva 2005/55/CE.

O controlo da conformidade dos veiculos/motores em circulacdo € feita com base nas informacdes fornecidas pelo fabricante a entidade homo-
logadora responsével pela realizagdo de inspeccdes do comportamento funcional relativamente a emissoes de uma série de veiculos ou motores
representativos e de cuja homologacdo o fabricante é titular.

A figura 1 do presente anexo ilustra o procedimento de controlo da conformidade em circulagio.

PROCEDIMENTOS PARA INSPECCAO

O controlo da conformidade em circulagdo pela entidade homologadora efectua-se com base em informacdes pertinentes na posse do fabri-
cante, em conformidade com procedimentos semelhantes aos definidos no n.° 1 e no n.° 2 do artigo 10.° e nos pontos 1 ¢ 2 do anexo X da
Directiva 70/156/CEE.

Em alternativa, sio admissiveis relatérios de procedimentos de monitorizacdo em circulagdo fornecidos pelo fabricante, ensaios de controlo rea-
lizados pela entidade homologadora efou informacdes sobre ensaios de controlo realizados por um Estado-Membro. Os procedimentos a uti-
lizar sdo indicados no ponto 3.

PROCEDIMENTOS DE INSPECCAO

E efectuada uma inspecgio da conformidade em circulacio pela entidade homologadora com base nas informacdes fornecidas pelo fabricante.
O relatério de monitorizagdo em circulagdo (ISM) fornecido pelo fabricante deve ser baseado em ensaios de veiculos ou motores em circulagio
em que se utilizem protocolos de ensaio comprovados e aplicdveis. Essas informacdes (relatorio ISM) devem incluir, entre outros, pelo menos
os seguintes elementos (ver pontos 3.1.1 a 3.1.13):

Nome e endereco do fabricante.

Nome, endereco, niimeros de telefone e de fax e endereco de correio electronico do seu representante autorizado nas dreas abrangidas pelas
informacoes do fabricante.

Designagio(des) do modelo dos motores incluidos nas informagdes do fabricante.

Se aplicdvel, a lista dos tipos de motores abrangidos pelas informagdes do fabricante; isto ¢, a familia de motor-sistema de pds-tratamento.

Os c6digos do nimero de identificagdo do veiculo (NIV) aplicéveis aos veiculos equipados com um motor objecto de inspecgdo.



L 31374

Jornal Oficial da Unido Europeia 29.11.2005
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Figura 1

Verificagao da conformidade em circulagao — procedimento de inspecgao

INiclO

O fabricante do veiculo ou motor e a entidade homologadora
completam a homologagédo do veiculo ou motor relativa ao novo
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v
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ou tipo de motor/

requeridos pelo ponto 3 do anexo XlI)

familia approved
vehicle or engine
type or family

AEH ()

O fabricante arquiva
o relatério para
servir de referéncia
no futuro

decide realizar
uma inspecgdo dos dados do
fabricante sobre conformidade
para este veiculo ou tipo de
motor ou familia?

AEH (®) analisa
o relatério do
fabricante sobre
conformidade
em circulagao

O fabricante
apresenta o relatério
sobre conformidade

em circulacédo a EH (?)

A EH (?) aceita
que o relatério do

familia? (ver ponto 3.4.
do anexo XII)

fabricante sobre conformidade
em circulagido confirma a
aceitagdo de um modelo de
veiculo ou tipo de motor na

para inspecgao

A EH(a)
decide que a
informacéao é
insufiente para
tomar uma
decisao?

SIM

O fabricante
fornece
ou obtém
informacgdes
adicionais
ou dados de
ensaio.

O fabricante
elabora novo
relatério sobre
conformidade
em circulagao

A EH (?) inicia os ensaios

Processo completo.
Nao é necessario mais nada

oficiais com o tipo ou familia
de motores (conforme descrito
ponto 5 do anexo XlI)

Neste caso, a EH refere-se a entidade homologadora que concedeu a homologagédo em causa.
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3.1.6.

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.

Os nimeros das homologagdes aplicaveis a esses tipos de motores da familia em circulagdo, incluindo, se aplicavel, os niimeros de todas as exten-
soes e correcgdes locais/convocagdes (grandes modificagdes).

Pormenores de extensdes das homologacdes e correcgdes locais/convocagdes dessas homologagdes relativamente aos motores abrangidos pelas
informagdes do fabricante (se solicitado pela entidade homologadora).

O periodo de tempo durante o qual as informagdes do fabricante foram coligidas.

O periodo de construgdo do motor abrangido pelas informagdes do fabricante (por exemplo, «veiculos ou motores fabricados durante o ano
civil de 2005»).

O procedimento de controlo da conformidade em circulagdo do fabricante, incluindo:

Método de localizacdo do veiculo ou do motor;

Critérios de seleccdo e rejeicdo aplicdveis ao veiculo ou motor;

Tipos e métodos de ensaio utilizados no programa;

Os critérios de aceitagdo|rejei¢do do fabricante para o grupo da familia em circulacio;

Zona(s) geografica(s) na(s) qual(is) o fabricante recolheu informacdes;

Dimensdo da amostra e plano de amostragem utilizado;

Os resultados do procedimento de conformidade em circulagdo do fabricante, incluindo:
Identificagdo dos veiculos incluidos no programa (submetidos a ensaio ou ndo). A identificagdo inclui:
— nome do modelo,

— ndmero de identificacio do veiculo (NIV),

— ndmero de identificacio do motor,

— ntmero de registo do veiculo equipado com um motor que ¢ objecto da inspecgio,

— data de fabrico,

— regido de utilizagdo (se conhecida),

— tipo de utilizagdo do veiculo (se conhecida); por exemplo, servigo de entregas em dreas urbanas, longo curso, etc.

A(s) razdo(0es) de rejei¢do de um veiculo de uma amostra (por exemplo, o veiculo esteve em circulagdo menos de um ano; manutencio desa-
dequada relacionada com as emissoes, utilizagdo comprovada de um combustivel com um teor de enxofre superior ao exigido em condicdes
normais de utilizacdo do veiculo, equipamento de controlo de emissdes ndo conforme com a homologacdo). A razdo para a rejeicdo deve ser
bem fundamentada (por exemplo, o incumprimento das instru¢des de manutengdo, entre outras). Ndo se deve excluir um veiculo apenas com
base num funcionamento excessivamente prolongado da AECS.

Historial de servi¢o de cada motor da amostra relacionado com as emissdes (incluindo quaisquer grandes modificacdes).
Historial de reparagdes de cada motor da amostra (se conhecidos).

Dados de ensaio, incluindo:

a) Data do ensaio;

b) Local do ensaio;
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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.

¢)  Se aplicavel, distancia indicada no conta-quilémetros do veiculo equipado com um motor objecto de inspec¢io;

d)  Especificagdes do combustivel de ensaio (por exemplo: combustivel de referéncia para os ensaios ou combustivel de mercado);

e)  Condigoes de ensaio (temperatura, humidade, massa de inércia do dinamémetro);

f)  Regulagdes do dinamémetro (por exemplo, regulagdo da poténcia);

g) Resultados dos ensaios de emissdes durante os ensaios ESC, ETC e ELR em conformidade com o ponto 4 do presente anexo. No minimo,
cinco motores devem ser sujeitos a ensaio;

h)  Em alternativa a alinea g) anterior, podem ser realizados ensaios recorrendo a outro protocolo. A pertinéncia da utilizagdo desse ensaio
para monitorizacdo do funcionamento em circulagdo deve ser declarada e fundamentada pelo fabricante, em conjunto com o processo de
homologagio (ver pontos 3 e 4 do anexo I da Directiva 2005/55/CE).

Registos das indicagdes fornecidas pelo sistema OBD.

Registo das experiéncias de utilizagdo do reagente consumivel. Os relatérios devem conter indicagdes pormenorizadas, entre outras, sobre as
experiéncias do operador relativamente ao abastecimento, reabastecimento e consumo do reagente, o funcionamento das instalagdes de
abastecimento e, especificamente, a frequéncia da activa¢do em circulagdo do limitador tempordrio do comportamento funcional, assim como
ocorréncias noutros componentes com deficiéncias, activagdo do IA e o registo de um c6digo de anomalia relacionado com a falta de reagente
consumivel.

O fabricante deve fornecer relatérios de funcionamento em circulagio e de anomalias. Deve ainda apresentar relatorios sobre reclamagdes den-
tro da garantia e sobre a sua natureza, fornecer indicagdes de activacdo e desactivagio dos codigos de IA em condigdes reais, o registo de cddi-
gos de anomalias relacionados com a falta de reagente consumivel e a activagdo/desactivacio do limitador do comportamento funcional do
motor (ver ponto 6.5.5 do anexo I da Directiva 2005/55/CE).

As informacdes reunidas pelo fabricante devem ser suficientemente abrangentes para garantir a possibilidade de avaliagdo do comportamento
funcional em circulagdo em condi¢des normais de utilizagdo e durante a durabilidade/periodo de vida qtil aplicével, conforme definido no
artigo 3.° da presente directiva, e para permitir que essa avaliacdo seja feita de uma forma representativa da penetragdo geografica do fabricante.

O fabricante pode querer levar a cabo uma monitorizacdo em circulacdo abarcando menos motores/veiculos do que o niimero indicado no
ponto 3.1.11.5, alinea g), e utilizando um procedimento definido no ponto 3.1.11.5, alinea h). Uma das razdes para tal pode ser o pequeno
nimero de motores|veiculos que fazem parte da(s) familia(s) de motores abrangida(s) pelo relatério. Essas condicdes devem ter tido a aprovacido
prévia da entidade homologadora.

Com base no relatério relativo ao procedimento de monitorizacio referido neste ponto, a entidade homologadora pode:

— decidir que a conformidade em circulagio de um tipo de motor ou de uma familia de motores em circulagdo € satisfatéria e ndo adoptar
qualquer outra medida, ou

— decidir que os dados fornecidos pelo fabricante ndo sdo suficientes para chegar a uma decisdo e solicitar informagdes ou dados de ensaio
adicionais ao fabricante. Sempre que solicitado, e consoante o processo de homologacio do motor, tais dados adicionais devem incluir os
resultados dos ensaios ESC, ELR ¢ ETC, ou de outros procedimentos comprovados, conforme ao disposto no ponto 3.1.11.5, alinea h),

—  decidir que a conformidade em circulagio de uma familia de motores nio é satisfatoria e diligenciar para que sejam realizados ensaios com-
provativos com uma amostra de motores pertencentes a familia de motores em causa, em conformidade com o ponto 5 do presente anexo.

Um Estado-Membro pode efectuar um ensaio de supervisdo e apresentar um relatério sobre 0 mesmo, com base no procedimento de inspec¢io
enunciado neste ponto. Podem ser registadas informacdes sobre a selec¢do, manutengdo e a participagdo do fabricante nas actividades a registar.
Do mesmo modo, o Estado-Membro pode recorrer a protocolos de ensaios de emissdes alternativos, em conformidade com o disposto no
ponto 3.1.11.5, alinea h).

A entidade homologadora pode basear-se nos ensaios de supervisio efectuados e registados em relatério por um Estado-Membro para tomar as
decisoes referidas no ponto 3.4.

No caso de pretender efectuar uma ac¢do correctora voluntéria, o fabricante deve informar a entidade homologadora e o(s) Estado(s)-Membro(s)
do local onde se encontram os motores|veiculos visados em circulagdo. Essa informagdo deve ser fornecida pelo fabricante em simultdneo com
a decisdo de efectuar essa accdo, descrevendo pormenorizadamente a mesma e os grupos de motores/veiculos abrangidos e deve prosseguir regu-
larmente apds o inicio da campanha. Podem ser utilizadas as especificagdes aplicaveis constantes do ponto 7 do presente anexo.



29.11.2005 Jornal Oficial da Unido Europeia L 313/77

4.1.

4.2.

5.2.

5.3.

6.1.

6.2.

6.3.

ENSAIOS DE EMISSOES

Um motor seleccionado de uma familia de motores deve ser submetido aos ciclos de ensaios ESC e ETC, no tocante as emissoes de gases e par-
ticulas poluentes, e ao ciclo de ensaio ELR, no tocante as emissdes de fumos. O motor deve ser representativo do tipo de utilizagdo prevista para
este tipo de motor e ser proveniente de um veiculo em condigdes normais de utilizagdo. A selec¢do, inspeccdo e as revisdes de manutencio do
motor/veiculo devem ser efectuadas utilizando um protocolo conforme ao especificado no ponto 3, e devem ser devidamente documentadas.

O calendério de manutengdo do motor aplicdvel, referido no ponto 4 do anexo 11, deve ja ter sido efectuado.

Os valores de emissdo determinados nos ensaios ESC, ETC e ELR devem ser expressos através de uma casa decimal adicional relativamente ao
nimero de casas decimais utilizadas para os valores-limite aplicdveis ao poluente em causa, conforme indicado nos quadros constantes do
ponto 6.2.1 do anexo I da Directiva 2005/55/CE.

ENSAIOS PARA CONFIRMACAO

Os ensaios para confirmacio sdo efectuados com o objectivo de confirmar a funcionalidade das emissdes em circulagio de uma familia de
motores.

Se a entidade homologadora ndo ficar satisfeita com o ISM do fabricante, em conformidade com o ponto 3.4, ou no caso de apresentagdo de
provas de uma conformidade em circulagio insatisfatoria, nomeadamente em conformidade com o ponto 3.5, pode ordenar ao fabricante que
efectue ensaios com o intuito de confirmar a situagdo. A entidade homologadora examinard o relatério de ensaio para confirmagio fornecido
pelo fabricante.

A entidade homologadora pode efectuar ensaios para confirmagao.

Os ensaios para confirmagdo devem ser aplicados a um motor ensaiado com os ciclos de ensaios ESC, ETC e ELR, conforme indicado no ponto 4.
Os motores considerados representativos a ensaiar devem ser desmontados dos veiculos utilizados em condi¢des normais antes de serem ensai-
ados. Em alternativa, uma vez obtida a aprovagdo prévia da entidade homologadora, o fabricante pode submeter a ensaio os componentes de
controlo de emissdes de veiculos em utilizagdo, apds estes terem sido desmontados, transferidos e montados de novo em motores representa-
tivos e correctamente utilizados. Para cada série de ensaios, deve ser seleccionado 0 mesmo conjunto de componentes de controlo de emissdes.
Deve ser indicada a razdo que justifica essa seleccdo.

O resultado de um ensaio pode ser considerado insatisfatério quando, em ensaios realizados em dois ou mais motores representativos da mesma
familia de motores, e para qualquer um dos componentes dos poluentes regulamentados, o valor-limite constante do ponto 6.2.1 do anexo I da
Directiva 2005/55/CE tenha sido significativamente ultrapassado.

ACCOES A ADOPTAR

Se a entidade homologadora ndo ficar satisfeita com as informagdes ou os dados dos ensaios fornecidos pelo fabricante, e tendo jd realizado
ensaios do motor para confirmagdo em conformidade com o ponto 5 ou tendo-se baseado em ensaios para confirmagdo realizados por um
Estado-Membro (ponto 6.3), e se tiver a certeza de que um tipo de motor ndo ¢ conforme a estas disposicdes, deve solicitar ao fabricante que
apresente uma plano de medidas correctoras para corrigir a situagdo de ndo-conformidade.

Neste caso, as medidas correctoras referidas no n.° 2 do artigo 11.° ¢ no anexo X da Directiva 70/156/CEE [ou na reformulagdo da directiva-
-quadro] sdo alargadas aos motores em circulagio do mesmo modelo de veiculo e susceptiveis de ser afectados pelos mesmos defeitos, em con-
formidade com o ponto 8.

Para ser vélido, o plano de medidas correctoras apresentado pelo fabricante tem de ser aprovado pela entidade homologadora. O fabricante é
responsavel pela execucdo do plano de correcgdo conforme aprovado.

A entidade homologadora deve notificar da sua decisdo todos os Estados-Membros no prazo de 30 dias. Os Estados-Membros podem exigir a
aplicacdo do mesmo plano de medidas correctoras a todos os motores do mesmo tipo registados no seu territorio.

Se um Estado-Membro tiver verificado que um tipo de motor ndo estd em conformidade com as disposi¢des aplicdveis do presente anexo,
deve notificar, sem demora, o Estado-Membro que concedeu a homologagdo inicial, nos termos do disposto no n.° 3 do artigo 11.° da
Directiva 70/156/CEE.

Seguidamente, e sob reserva do disposto no n.° 6 do artigo 11.° da Directiva 70/156/CEE, a entidade competente do Estado-Membro que con-
cedeu a homologacdo inicial deve informar o fabricante de que o tipo de motor em causa nao cumpre as referidas disposicdes e de que se espera
que ele adopte determinadas medidas. O fabricante deve apresentar a referida entidade, no prazo de dois meses a contar da data dessa notifi-
cagdo, um plano das medidas destinadas a suprir as deficiéncias detectadas, cujo teor deve corresponder ao disposto no ponto 7. A entidade
competente que concedeu a homologagao inicial deve, no prazo de dois meses, consultar o fabricante para se chegar a um acordo sobre o plano
de medidas e sobre a execugdo desse plano. Se a entidade competente que concedeu a homologacdo inicial concluir que ndo é possivel chegar
a acordo, dé-se inicio ao procedimento previsto nos n.°* 3 e 4 do artigo 11.° da Directiva 70/156|CEE.
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7. PLANO DE MEDIDAS CORRECTORAS

7.1. O plano de medidas correctoras, solicitado em conformidade com o ponto 6.1, deve ser apresentado a entidade homologadora, o mais tardar,
60 dias tteis a contar da data da notificagdo referida no ponto 6.1. A entidade homologadora tem um prazo de 30 dias tteis para comunicar se
aprova ou desaprova o plano de medidas correctoras. No entanto, se o fabricante puder demonstrar de forma satisfatéria a entidade homolo-
gadora competente que necessita de mais tempo para investigar a nio conformidade e para poder apresentar um plano de medidas correctoras,
deve ser-lhe concedida uma prorrogagdo do prazo.

7.2. As medidas correctoras devem aplicar-se a todos os motores susceptiveis de ser afectados pelo mesmo defeito. E necessario ajuizar da necessi-
dade de alterar os documentos de homologagdo.

7.3. O fabricante tem de fornecer uma cépia de todas as comunicagdes relativas ao plano de medidas correctoras, bem como de manter um registo
da campanha de convocagdo dos veiculos e de apresentar a entidade homologadora relatérios periédicos de acompanhamento da situacdo.

7.4. O plano de medidas correctoras tem de incluir o disposto nos pontos 7.4.1 a 7.4.11. O fabricante deve atribuir um nome ou ndmero de
identificagdo tinico ao plano de medidas correctoras.

7.4.1. Uma descri¢io de cada um dos tipos de motor abrangidos pelo plano de medidas correctoras.

7.4.2. Uma descri¢do das modificacdes, alteragdes, reparacdes, correcgdes, regulacdes ou outras transformacdes especificas a efectuar para repor a con-
formidade dos motores, incluindo um pequeno resumo dos dados e estudos técnicos em que se baseia a decisdo do fabricante de adoptar as
medidas correctoras em questdo para corrigir a nio conformidade verificada.

7.4.3. Uma descricdo do processo que o fabricante utilizard para informar os proprietdrios dos motores ou veiculos em questdo acerca das medidas
correctoras.

7.4.4. Se for caso disso, uma descricdo da manutencdo ou utilizagdo correctas das quais o fabricante faz depender a elegibilidade para a execucio de
uma reparagdo no dmbito do plano de medidas correctoras, acompanhada de uma explicacdo das razdes que o levam a impor tais condicdes.
Nio podem ser impostas quaisquer condicdes relativas & manutencio ou utilizacdo que ndo estejam comprovadamente relacionadas com a nio
conformidade e com as medidas correctoras em causa.

7.4.5. Uma descrigdo do procedimento a seguir pelo proprietdrio do motor para obter a correc¢do da ndo conformidade detectada. Deve ser incluida
uma data a partir da qual podem ser adoptadas as medidas correctoras, o prazo previsto para a oficina efectuar a reparagio e o local onde pode
ser realizada. A reparacdo deve ser executada de modo expedito e num prazo razodvel ap6s a entrega do veiculo para o efeito.

7.4.6. Uma cépia das informagdes transmitidas ao proprietrio do veiculo.

7.4.7. Uma descrigdo sucinta do sistema que o fabricante utiliza para assegurar um fornecimento adequado dos componentes ou sistemas necessarios
a acgdo correctora. Deve ser indicada a data a partir da qual se poderd dispor dos componentes ou sistemas necessarios para iniciar a campanha.

7.4.8. Uma c6pia de todas as instrugdes a enviar as pessoas que irdo executar a reparagdo.

7.4.9. Uma descri¢do dos efeitos da ac¢do de correc¢do proposta nas emissoes, no consumo de combustivel, na dirigibilidade e na seguranca de cada
um dos tipos de motor abrangidos pelo plano de medidas correctoras, acompanhada dos dados, estudos técnicos, entre outros, em que se
baseiam tais conclusdes.

7.4.10.  Quaisquer outras informagdes, relatérios ou dados que a entidade homologadora considere necessarios, dentro dos limites do razodvel, para
avaliar o plano de medidas correctoras.

7.4.11.  Se o plano de medidas correctoras incluir uma convocagdo dos veiculos, deve ser apresentada a entidade homologadora uma descri¢do do
método que serd utilizado para registar a reparagdo. Caso se pretenda utilizar um distico, deve ser fornecido um exemplar do mesmo.

7.5. Pode ser exigida ao fabricante a realizacdo de ensaios, concebidos dentro dos limites do razodvel, em componentes e motores nos quais tenha
sido efectuada a transformacdo, reparacdo ou modificacdo proposta, afim de demonstrar a eficicia dessa mesma transformagdo, reparagdo ou
modificacdo.

7.6. O fabricante é responsével pela manutencdo de um registo de cada motor ou veiculo convocado e reparado e da oficina que procedeu a repa-
racdo. A entidade homologadora deve obrigatoriamente ter acesso a esse registo, mediante solicitagio nesse sentido, durante um periodo de
cinco anos a contar da execucdo do plano de medidas correctoras.

7.7. As reparagdes e/ou modificagdes ou a introdugdo de novos equipamentos devem ser registadas num certificado passado pelo fabricante ao pro-

prietdrio do motor.
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ANEXO IV

SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO (OBD)

1. INTRODUCAO

O presente anexo inclui as disposi¢des especificas aplicaveis aos sistemas de diagndstico a bordo (OBD) utilizados no controlo de emissdes dos
veiculos a motor.

2. DEFINICOES

Para efeitos do presente anexo, sdo aplicdveis as seguintes defini¢des, em conjunto com as defini¢des incluidas no ponto 2 do anexo I da
Directiva 2005/55/CE:

Por «ciclo de aquecimento», entende-se um periodo de funcionamento do motor suficiente para que a temperatura do liquido de arrefecimento
aumente, pelo menos, 22 K em relagdo a temperatura no momento do arranque do motor e atinja uma temperatura minima de 343 K (70 °C).

Por «acesso», entende-se a disponibilizagdo de todos os dados do sistema OBD relacionados com as emissdes, incluindo todos os cddigos de ano-
malia necessdrios para inspeccdo, diagndstico, manuten¢do ou reparacdo das pecas do veiculo relacionadas com as emissdes, através da interface
de ligacdo do conector de diagndstico normalizado.

Por «deficiéncia», entende-se em relagdo aos sistemas OBD dos motores, que, no maximo, dois componentes ou sistemas separados que sio moni-
torizados tém caracteristicas de funcionamento, tempordrias ou permanentes, que prejudicam a monitorizagdo, de outro modo eficiente, pelo
OBD desses componentes ou sistemas, ou que ndo satisfazem todos os outros requisitos pormenorizados para o OBD. Os motores ou os veiculos
relativamente ao respectivo motor podem ser homologados, matriculados e vendidos com tais deficiéncias nos termos dos requisitos do ponto 4.3
do presente anexo.

Por «componentes|sistemas deteriorados», entende-se um motor ou um componente/sistema de pds-tratamento dos gases de escape que foi dete-
riorado intencionalmente de forma controlada pelo fabricante com o objectivo de realizar um ensaio de homologacio do sistema OBD.

Por «iclo de ensaio OBD», entende-se um ciclo de conducio que é uma versdo do ciclo de ensaio ESC com a mesma ordem de marcha de
13 modos individuais, conforme descrito no ponto 2.7.1 do apéndice 1 do anexo IIl da Directiva 2005/55/CE, mas em que a duracdo de cada um
dos modos é reduzida a 60 segundos.

Por «sequéncia de funcionamento», entende-se a sequéncia utilizada para determinar as condigdes de corte do [A; consiste no arranque do motor,
num perfodo de funcionamento, no corte do motor e no tempo decorrido até ao préximo arranque, com a monitoriza¢do do OBD em funcio-
namento, o que permitiria detectar uma eventual anomalia.

Por «iclo de pré-condicionamento», entende-se a realizacio de, no minimo, trés ciclos de ensaios OBD consecutivos ou de ciclos de ensaios de
emissdes com o objectivo de atingir a estabilidade de funcionamento do motor, do sistema de controlo de emissdes e a preparacdo do sistema de
controlo OBD para funcionar.

Por «informacdes para a reparagdo», entende-se qualquer informagdo necessaria para o diagndstico, a manutengdo, a inspec¢do, a monitoriza¢do
periddica ou a reparacdo do motor e que os fabricantes fornecem as oficinas ou aos seus representantes autorizados. Se necessario, essa infor-
macao deve incluir manuais de manuteng¢do, manuais técnicos, informagf)es de diagnéstico (por exemplo, valores tedricos minimos e maximos
das medicdes), diagramas de ligacdo, o nimero de identificagdo da calibracdo do suporte logico aplicdvel a um tipo de motor, informagdes que
permitam a actualizacio do suporte légico de sistemas electronicos segundo as especificagdes fornecidas pelo fabricante do veiculo, instrucdes
para casos individuais e especiais, informacdes relativas a ferramentas e equipamentos, informagdes sobre registos de dados e monitorizagao bidi-
reccional e dados de ensaio. O fabricante ndo é obrigado a disponibilizar informacdes abrangidas por direitos de propriedade intelectual ou que
constituam um saber-fazer especifico dos fabricantes efou fornecedores de equipamentos de origem; neste caso, as informacdes técnicas neces-
sdrias ndo sdo indevidamente retidas.

Por «normalizado», entende-se que todos os dados OBD relacionados com as emissdes (isto ¢, contidos no fluxo de informagdo, no caso de ser
utilizado um dispositivo de sondagem), incluindo todos os cddigos de anomalia usados, devem ser produzidos exclusivamente segundo as nor-
mas da industria — que, dado o seu formato e as alternativas permitidas estarem claramente definidos, possibilitam um nivel maximo de harmo-
niza¢do na inddstria automével — cuja utilizagdo seja expressamente autorizada pela presente directiva.

Por «limitado» entende-se:
— um acesso ndo dependente de um c6digo de acesso apenas facultado pelo fabricante ou de um dispositivo idéntico,
ou

— um acesso que possibilita a avaliagdo dos dados produzidos sem necessidade de informagdes tnicas para a sua descodificagdo, a ndo ser que
essas mesmas informagdes estejam normalizadas.
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REQUISITOS E ENSAIOS

Requisitos gerais

Os sistemas OBD devem ser concebidos, construidos e instalados nos veiculos de modo a que permitam identificar os diversos tipos de anomalias
susceptiveis de ocorrer ao longo da vida do motor. Ao procurar atingir este objectivo, a entidade homologadora tem de aceitar que os motores
que tenham sido utilizados para além do perfodo de durabilidade apropriado, definido no artigo 3.° da presente directiva, apresentem eventual-
mente alguns sinais de deterioracdo no comportamento funcional do sistema OBD, podendo os limites de emissdes previstos no n.° 3 do artigo 4.°
da presente directiva ter sido ultrapassados antes de o sistema OBD assinalar qualquer deficiéncia ao condutor do veiculo.

Inicia-se uma sequéncia de controlos para diagndstico a cada arranque do motor e completa-se essa sequéncia pelo menos uma vez, desde que
estejam reunidas as condi¢es correctas para realizagdo de ensaios. As condigdes de ensaio devem ser seleccionadas de modo a ocorrerem nas
condi¢des de condugio descritas no ensaio definido no ponto 2 do apéndice 1 do presente anexo.

Os fabricantes ndo sdo obrigados a activar um componente/sistema exclusivamente para garantir o controlo funcional do OBD em condi¢des
normais de funcionamento do veiculo se ndo ¢ suposto que esse componente/sistema esteja normalmente activado (por exemplo, activagio do
aquecimento do reservatdrio de reagente de um sistema de eliminac¢io dos NO, ou de um sistema combinado de eliminag¢do dos NO, com um
filtro de particulas, se ndo ¢é suposto esse sistema estar normalmente activado).

O sistema OBD pode envolver dispositivos que mecam, sejam sensiveis ou respondam a varidveis de funcionamento (por exemplo, velocidade do
veiculo, velocidade do motor, mudanga de velocidade utilizada, temperatura, pressio de admissdo ou qualquer outro pardmetro) destinados a
detectar anomalias e a minimizar o risco de indicagdes de falsas anomalias. Estes dispositivos ndo sdo considerados dispositivos manipuladores.

O acesso ao sistema OBD necessdrio para inspec¢do, diagnéstico, manutencio ou reparagio do motor deve ser ilimitado e normalizado. Todos
os cddigos de anomalia relacionados com as emissdes devem ser compativeis com os descritos no ponto 6.8.5 do presente anexo.

Requisitos aplicdveis a fase 1 dos OBD:

A partir das datas indicadas no n.° 1 do artigo 4.° da presente directiva, os sistemas OBD de todos os motores diesel e de todos os veiculos equi-
pados com um motor deste tipo devem indicar a avaria de um componente ou sistema relacionado com as emissdes sempre que dessa avaria
resulte um aumento das emissdes para além dos limites OBD aplicdveis e constantes do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva.

Tendo em vista o cumprimento dos requisitos da fase 1, o sistema OBD deve monitorizar:

A remocdo completa de um catalisador, se estiver instalado como unidade independente, que faga ou ndo parte de um sistema de eliminagdo dos
NO, ou de um sistema de filtro de particulas;

A reducio da eficdcia do sistema de elimina¢do dos NO,, se instalado, exclusivamente no que respeita as emissdes de NO,;

A reducio da eficdcia do filtro de particulas, se instalado, exclusivamente no que respeita as emissdes de particulas;

A redugio da eficdcia de um sistema combinado de eliminacido dos NO, com filtro de particulas, se instalado, no que respeita as emissdes de NO
e de particulas;

X

Deficiéncias funcionais importantes

Em alternativa ao processo de monitorizacio em fungio dos limites de OBD aplicdveis, nomeadamente em relagio aos pontos 3.2.2.1 a 3.2.2.4,
os sistemas OBD dos motores diesel podem, em conformidade com o n.° 1 do artigo 4.° da presente directiva, monitorizar a eventual ocorréncia
de deficiéncias funcionais importantes nos seguintes componentes:

— no catalisador, se estiver instalado como unidade independente, que faga ou ndo parte de um sistema de eliminacdo dos NO, ou de um filtro
de particulas,

— no sistema de eliminacdo dos NO,, se instalado,

— o filtro de particulas, se instalado,

— no sistema combinado de eliminacdo dos NO, com filtro de particulas.
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No caso de um motor equipado com um sistema de eliminacdo dos NO,, os exemplos de monitorizacdo de deficiéncias funcionais importantes
sdo a remogdo completa do sistema ou a substituicdo deste por um sistema falso (ambos deficiéncias funcionais importantes de caracter inten-
cional), falta do reagente exigido para um sistema de eliminagdo dos NO,, avaria de qualquer componente eléctrico do SCR, qualquer avaria eléc-
trica de um componente (por exemplo, nos sensores, dispositivos de accionamento e unidade de controlo de dosagem) de um sistema de
eliminacéo dos NO,, incluindo, se aplicavel, o sistema de aquecimento do reagente, avaria do sistema de dosagem de reagente (por exemplo, falha
na alimentacdo de ar, obstrucdo da tubeira de escoamento e avaria da bomba de dosagem).

No caso de um motor equipado com um filtro de particulas, os exemplos de monitorizacio de deficiéncias funcionais importantes sdo uma fusdo
importante do substrato do colector ou uma obstrucio do colector da qual resulta uma pressdo diferencial fora da gama declarada pelo fabri-
cante, qualquer avaria eléctrica de um componente (por exemplo, nos sensores, dispositivos de accionamento e na unidade de controlo de dosa-
gem) de um sistema de particulas, qualquer avaria eventual, se aplicdvel, no sistema de dosagem de reagente (por exemplo, obstrugdo da tubeira
de escoamento e avaria da bomba de dosagem).

Os fabricantes podem demonstrar a entidade homologadora que determinados componentes ou sistemas nio necessitam de ser monitorizados
se, no caso da sua eventual remogdo ou avaria completas, as emissdes ndo ultrapassarem os valores-limite aplicdveis a fase 1 dos OBD, indicados
no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva, quando medidos durante os ciclos indicados no ponto 1.1 do apéndice 1 do
presente anexo. Esta disposigdo ndo ¢ aplicavel a um dispositivo de recirculagdo dos gases de escape (EGR), sistema de eliminagdo dos NO,, filtro
de particulas ou sistema combinado de eliminagdo dos NO, com um filtro de particulas, nem a um componente ou sistema que seja monitori-
zado para detec¢do de deficiéncias funcionais importantes.

Requisitos aplicdveis a fase 2 dos OBD:

A partir das datas indicadas no n.° 2 do artigo 4.° da presente directiva, os sistemas OBD de todos os motores diesel ou a gés e de todos os vei-
culos equipados com motores destes tipos devem indicar a avaria de um componente ou sistema do motor relacionado com as emissdes sempre
que dessa deficiéncia resulte um aumento das emissdes para além dos limiares OBD aplicéveis e constantes do n.° 3 do artigo 4.° da presente
directiva.

O sistema OBD deve considerar igualmente a interface de comunicagdo (hardware e mensagens) entre a(s) unidade(s) de controlo electrénico do
sistema de motor (EECU) e quaisquer outras unidades motopropulsoras ou de controlo do veiculo, sempre que as informagdes permutadas influ-
enciem o correcto funcionamento do controlo de emissdes. O sistema OBD tem de diagnosticar a integridade da conexdo entre a EECU e o meio
que fornece a ligagdo com os outros componentes do veiculo (por exemplo, linha de alimentacdo das comunicacdes).

Tendo em vista o cumprimento dos requisitos da fase 2, o sistema OBD deve monitorizar:

A redugdo da eficdcia do catalisador, se instalado como unidade independente, que faca ou ndo parte de um sistema de eliminacdo dos NO, ou
de um filtro de particulas;

A reducio da eficdcia do sistema de eliminacido dos NO,, se instalado, exclusivamente no que respeita as emissoes de NO,;
A redugdo da eficicia do filtro de particulas, se instalado, exclusivamente no que respeita as emissdes de particulas;

A redugdo da eficicia do sistema combinado de elimina¢do dos NO* com filtro de particulas, se instalado, no que respeita as emissoes de NO* e de
particulas.

A desconexdo eléctrica entre a interface que liga a unidade de controlo electrénico do motor (EECU) e qualquer outro sistema motopropulsor ou
eléctrico ou electrénico do veiculo (por exemplo, a unidade de controlo electrénico da transmissao — TECU).

Os fabricantes podem demonstrar a entidade homologadora que determinados componentes ou sistemas nio necessitam de ser monitorizados
se, no caso da sua eventual remogdo ou avaria completas, as emissdes ndo ultrapassarem os valores-limite aplicdveis a fase 2 dos OBD, indicados
no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva, quando medidos durante os ciclos indicados no ponto 1.1 do apéndice 1 do
presente anexo. Esta disposigdo ndo ¢ aplicavel a um dispositivo de recirculagdo dos gases de escape (EGR), sistema de eliminagdo dos NO,, filtro
de particulas, nem a um sistema combinado de eliminacdo dos NO, com um filtro de particulas.

Requisitos da fase 1 e da fase 2
Tendo em vista o cumprimento dos requisitos da fase 1 ou da fase 2, o sistema OBD deve monitorizar:

O sistema electronico de injec¢do de combustivel, os actuador(es) electronico(s) de regulagio da quantidade de combustivel e de regulacio da
injecgdo do sistema de alimentagdo de combustivel, no que respeita a continuidade dos circuitos (isto é, circuitos abertos ou curto-circuitos) e a
total inoperacionalidade.

Todos os outros componentes ou sistemas do motor ou do sistema de pds-tratamento dos gases de escape relacionados com as emissdes ligados
a um computador e cuja avaria teria como resultado emissdes pelo tubo de escape superiores aos dos valores-limite dos OBD indicados no qua-
dro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva. Os exemplos incluem, no minimo, o sistema de recirculacio dos gases de escape (EGR),
sistemas ou componentes de monitorizacdo e de controlo dos caudais mdssico e volimico de ar (e da temperatura), da sobrepressdo do turbo-
compressor e da pressdo no colector de admissdo (e dos sensores necessarios ao desempenho de tais fungdes), sensores, dispositivos de acciona-
mento de um sistema de eliminagdo dos NO, e sensores, dispositivos de accionamento de um sistema de filtro de particulas activado
electronicamente.
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Qualquer outro componente ou sistema do motor ou do sistema de pds-tratamento dos gases de escape relacionado com as emissdes e ligado a
uma unidade de controlo electrénico tem de ser monitorizado para detec¢do de uma eventual desconexdo eléctrica, excepto se esta for controlada
de outro modo.

No caso de motores equipados com sistemas de pds-tratamento dos gases de escape que utilizem um reagente consumivel, o sistema OBD deve
monitorizar:

— falta de qualquer reagente exigido,
— se a qualidade do reagente exigido se conforma as especificagdes declaradas pelo fabricante no anexo II da Directiva 2005/55/CE,
— consumo de reagente e respectiva actividade de dosagem

de acordo com o ponto 6.5.4 do anexo I da Directiva 2005/55/CE.

Funcionamento do OBD e colocacio fora de servico tempordria de certas capacidades de monitorizagio do OBD

O sistema OBD deve ser concebido, construido e instalado no veiculo de modo a que possa cumprir os requisitos do presente anexo nas condicdes
normais de utilizacdo definidas no ponto 6.1.5.4 do anexo I da Directiva 2005/55/CE.

Fora destas condi¢des normais de utilizacdo, o sistema de controlo de emissdes pode evidenciar alguma degradagio do comportamento funcional
do OBD, pelo que os valores-limite indicados no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva poderdo vir a ser ultrapassados
antes de o sistema OBD assinalar qualquer deficiéncia ao condutor do veiculo.

O sistema OBD ndo deve ser colocado fora de servico, a ndo ser que uma ou mais das seguintes condi¢des de desactivagdo se verifiquem:

Os sistemas OBD afectados podem ser colocados fora de servico se a sua capacidade de monitorizacdo for afectada por baixos niveis de com-
bustivel. Por esta razdo, a colocagdo fora de servico é permitida se o nivel de combustivel no reservatério descer para um nivel inferior a 20 % da
capacidade nominal do reservatdrio.

Os sistemas de OBD afectados podem ser temporariamente colocados fora de servico durante o funcionamento de uma estratégia de controlo de
emissdes auxiliar, conforme descrito no ponto 6.1.5.1 do anexo I da Directiva 2005/55/CE.

Os sistemas OBD de monitorizacdo afectados podem ser temporariamente colocados fora de servico quando estiverem activadas estratégias de
seguranga funcional ou de limitagdo (limp-home).

No caso de veiculos concebidos para serem equipados com tomadas de poténcia, a colocagio fora de servico dos sistemas de monitorizagio OBD
afectados s6 é autorizada se ocorrer com a tomada de poténcia activa e quando o veiculo ndo estiver a ser conduzido.

Os sistemas OBD de monitorizagdo afectados podem ser temporariamente colocados fora de servico durante a regeneragdo periddica de um sis-
tema de controlo de emissdes a jusante do motor (por exemplo, filtros de particulas, sistemas de eliminagdo dos NO, ou sistemas combinados de
eliminacdo dos NO, com um filtro de particulas).

Os sistemas OBD de monitorizagdo afectados podem ser temporariamente colocados fora de servico fora das condi¢des normais de utiliza¢do
definidas no ponto 6.1.5.4 do anexo I da Directiva 2005/55/CE, quando essa desactivagdo possa ser justificada por uma limitacdo da capacidade
de monitorizacdo do OBD (incluindo a modelizagdo).

Nio € necessdrio que o sistema OBD de monitoriza¢do avalie os componentes durante a manifestagio de uma anomalia se tal puder compro-
meter as condi¢des de seguranca ou provocar o colapso do componente.

Activagdo do indicador de anomalias (IA)

O sistema OBD deve incorporar um indicador de anomalias facilmente visivel para o condutor do veiculo. Excepto no caso constante do
ponto 3.6.2 do presente anexo, o IA (simbolo ou sinal luminoso) ndo deve ser utilizado para outros fins além de informar o condutor da ocor-
réncia de anomalias relacionadas com as emissdes, salvo para o alertar para rotinas de limitagdo (limp-home) ou um arranque de emergéncia
(start-up). Pode ser atribuida a mdxima prioridade as mensagens relacionadas com a seguranca. O IA deve ser visivel em todas as condi¢des de
iluminagdo razodveis. Quando activado, deve exibir um simbolo conforme com a norma ISO 2575 (*) (como avisador luminoso ou um simbolo
exibido no painel de instrumentos). Os veiculos ndo devem estar equipados com mais de um IA geral para problemas relacionados com as emis-
sdes. E autorizada a exibigio de informagdes distintas para fins especificos (por exemplo, informacdes relacionadas com o sistema de travagem,
a colocagao dos cintos de seguranca, a pressao do dleo, os requisitos de manutengao ou indicando a falta do reagente necessdrio para o sistema
de eliminagdo dos NO,). E interdita a utilizagdo da cor vermelha para os IA.

() Simbolos niimeros FO1 ou F22.
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O 1A pode ser utilizado para indicar ao condutor que ¢é necessario executar uma tarefa urgente de manutengao. Essa indicagdo pode igualmente
ser acompanhada da exibi¢do da mensagem apropriada no painel de instrumentos, isto ¢ indicando que é necessario executar um requisito urgente
de manutengio.

Para estratégias que requeiram mais de um ciclo de pré-condicionamento para activagdo do IA, o fabricante deve fornecer dados efou uma ava-
liagdo técnica que demonstre convenientemente que o sistema de monitoriza¢do detecta a deterioragdo dos componentes de um modo igual-
mente eficaz e atempado. Nao sdo admissiveis estratégias que exijam, em média, mais de dez ciclos de OBD ou ciclos de ensaios de emissdes para
a activagdo do IA.

O 1A deve também activar-se sempre que o sistema de controlo do motor passe a um modo de funcionamento pré-estabelecido permanente para
as emissdes. O [A deve também ser activado se o sistema OBD néo for capaz de cumprir os requisitos basicos de monitorizacdo especificados na
presente directiva.

Sempre for feita referéncia a este ponto, o IA deve ser activado e, além disso, deve igualmente ser activado um modo avisador distinto (por exem-
plo, emissdo de um sinal luminoso intermitente do IA ou activagdo de um simbolo, em conformidade com a ISO 2575 ('), adicionalmente a acti-
vacdo do IA).

Por outro lado, o IA deve activar-se quando a chave na igni¢do do veiculo tiver sido colocada na posicao igado» (con») e antes do motor arrancar
ou rodar, devendo desactivar-se 10 minutos apds o arranque do motor, se, entretanto, ndo tiver sido detectada qualquer anomalia.

Armazenamento de cédigos de anomalia

O sistema OBD deve registar o(s) c6digo(s) de anomalia indicativo(s) do estado do sistema de controlo de emissdes. Devem ser armazenados os
c6digos de anomalia de qualquer anomalia detectada e verificada que desencadeie a activagdo do IA e estes devem poder identificar o sistema
ou componente anémalos tdo distintamente quanto possivel. Deve ser armazenado um cddigo separado indicando o estado de activagdo previsto
do IA - por exemplo, IA em posi¢do «igado» («on») e IA em posicio desligado («offy).

Devem ser utilizados cddigos de estado diferentes para identificar os sistemas de controlo de emissdes que funcionam correctamente e os siste-
mas de controlo de emissdes cuja avaliagio completa exige um funcionamento mais prolongado do veiculo. Se o IA for activado devido a ocor-
réncia de anomalias ou a passagem a um modo de funcionamento pré-estabelecido permanente para as emissdes, deve ser armazenado um c6digo
de anomalia que identifique a drea provavel de ocorréncia dessa deficiéncia. Nos casos mencionados nos pontos 3.4.1.1 e 3.4.1.3 do presente
anexo, também deve ser armazenado um cddigo de anomalia.

Se a monitorizagdo tiver sido colocada fora de servi¢o durante 10 ciclos de condugio, devido ao funcionamento continuado do veiculo em con-
digdes conformes as especificadas no ponto 3.5.1.2 do presente anexo, o sistema de monitorizagdo pode ser regulado para «preparado para fun-
cionar» sem que a monitoriza¢do tenha sido completada.

As horas de funcionamento do motor enquanto o IA é activado devem estar disponiveis, a pedido e a qualquer momento, através da porta série
do conector de ligagdo normalizado, em conformidade com as especificagdes constantes do ponto 6.8 do presente anexo.

Corte do 1A

O 1A pode ser desactivado depois de efectuadas trés sequéncias de funcionamento consecutivas, ou 24 horas de funcionamento, durante as quais
o sistema de monitorizagdo responsavel pela activagdo do IA deixe de detectar a anomalia em questdo e caso ndo sejam identificadas outras ano-
malias que desencadeiem separadamente a activagdo do IA.

No caso de activacio do IA devido a falta de reagente para um sistema de eliminagdo dos NO, ou um sistema combinado de eliminagdo dos NO,
com um filtro de particulas, ou no caso de utilizacdo de um reagente ndo conforme as indicacdes do fabricante, o IA pode ser regulado para o
estado anterior de activagdo apds reabastecimento ou substituicio da substancia armazenada por um reagente conforme as especificacdes.

No caso de activagdo do IA devido a um consumo de reagente e a uma actividade de dosagem incorrectos, o IA pode ser regulado para voltar ao
estado anterior de activagdo se as condigdes indicadas no ponto 6.5.4 do anexo I da Directiva 2005/55/CE jd néo forem aplicdveis.

Apagamento de um cédigo de anomalia

O sistema OBD pode apagar um codigo de anomalia, as horas de funcionamento do motor e a trama retida correspondente se a mesma anomalia
ndo voltar a registar-se em, pelo menos, 40 ciclos de aquecimento do motor ou 100 horas de funcionamento do motor, consoante o que ocorrer
em primeiro lugar, a excepgdo dos casos referidos no ponto 3.9.2.

A partir de 1 de Outubro de 2006, para as novas homologagdes, e de 1 de Outubro de 2007, para todos os registos, se for gerado um cédigo de
anomalia em conformidade com o disposto nos pontos 6.5.3 ou 6.5.4 do anexo I da Directiva 2005/55/CE, o sistema OBD deve conservar um
registo do c6digo de anomalia e das horas de funcionamento do motor durante a activagdo do IA por um periodo minimo de 400 dias ou de
9 600 horas de funcionamento do motor.

Nenhum cédigo de anomalia nem as correspondentes horas de funcionamento do motor durante a activacio do IA devem ser apagados medi-
ante o uso de ferramentas de diagndstico ou outras, tal como previsto no ponto 6.8.3 do presente anexo.

(') Simbolo niimero F24.
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REQUISITOS RELATIVOS A HOMOLOGACAO DE SISTEMAS OBD

Para efeitos de homologacio, o sistema OBD deve ser submetido a ensaios em conformidade com os procedimentos constantes do apéndice I do
presente anexo.

Um motor representativo da sua familia de motores (ver ponto 8 do anexo I da Directiva 2005/55/CE) deve ser utilizado para ensaios de demons-
tragdo OBD ou o relatério de ensaios do sistema OBD precursor da familia de motores OBD em causa deve ser apresentado a entidade homo-
logadora, em alternativa a realiza¢io do ensaio OBD de demonstragio.

No caso da fase 1 dos OBD referida no ponto 3.2, o sistema OBD deve:

Indicar a deficiéncia de um componente ou sistema relacionado com as emissdes sempre que dessa deficiéncia resulte um aumento das emissdes
para além dos valores-limite OBD aplicdveis e constantes do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva, ou

Se aplicdvel, indicar qualquer deficiéncia funcional importante de um sistema de pds-tratamento dos gases de escape.

No caso da fase 2 dos OBD referida no ponto 3.3, o sistema OBD deve indicar a deficiéncia de um componente ou sistema relacionado com as
emissdes sempre que dessa deficiéncia resulte um aumento das emissdes para além dos valores-limite OBD aplicdveis e constantes do n.° 3 do
artigo 4.° da presente directiva.

No caso da fase 1 e 2 dos OBD, o sistema OBD deve indicar a falta de qualquer reagente necessério ao funcionamento de um o sistema de pés-
-tratamento dos gases de escape.

Requisitos de instalagio

A instalagdo no veiculo de um motor equipado com um sistema OBD deve ser conforme as disposi¢des seguintes do presente anexo no que res-
peita aos equipamentos dos veiculos:

— as disposi¢des dos pontos 3.6.1, 3.6.2 e 3.6.5 relativas ao IA e, se aplicdvel, aos modos avisadores adicionais,
— se aplicdveis, as disposi¢des do ponto 6.8.3.1 relativas a utilizacdo de um sistema de diagnéstico a bordo,

— as disposicdes do ponto 6.8.6 relativas a interface de ligagdo.

Homologacdo de um sistema OBD com deficiéncias

Um fabricante pode solicitar a entidade competente que aceite um sistema OBD para homologagdo, ndo obstante o sistema apresentar uma ou
mais deficiéncias cuja natureza ndo permita o cumprimento integral das disposicdes especificas do presente anexo.

Ao analisar o pedido, a entidade em causa deve determinar se o cumprimento das disposi¢des do presente anexo nio é exequivel nem razodvel.

A entidade competente deve tomar em consideracdo os dados obtidos junto do fabricante em que se descreve pormenorizadamente, entre outros,
factores como a exequibilidade técnica, o tempo necessario e os ciclos de producio, incluindo a entrada ou a saida de servigo dos motores ou dos
projectos de motores e os melhoramentos programados dos computadores, o grau de eficicia do sistema OBD resultante no cumprimento das
disposi¢des da presente directiva e que o fabricante revelou um nivel aceitdvel de esfor¢o no sentido do cumprimento da presente directiva.

A referida entidade ndo deve deferir qualquer pedido relativo a uma deficiéncia que inclua a completa inexisténcia de um monitor de diagndstico
exigido.

A referida entidade ndo deve deferir qualquer pedido relativo a uma deficiéncia que implique o incumprimento dos valores-limite de OBD cons-
tantes do quadro do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva.

Ao determinar a ordem de deficiéncias identificadas, as deficiéncias relacionadas com a fase 1 dos OBD no tocante ao disposto nos pontos 3.2.2.1,
3.2.2.2,3.2.2.3,3.2.2.4 ¢ 3.4.1.1 e a fase 2 dos OBD no tocante ao disposto nos pontos 3.3.2.1, 3.3.2.2, 3.3.2.3, 3.3.2.4 ¢ 3.4.1.1 do presente
anexo devem ser identificadas em primeiro lugar.

Antes da homologag¢do ou aquando da homologacio, ndo deve ser deferido qualquer pedido relativo a uma deficiéncia no tocante ao disposto
nos pontos 3.2.3 e 6, com excepgdo do ponto 6.8.5 do presente anexo.
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4.3.7.

4.3.7.1.

4.3.7.2.

4.3.7.3.

5.1.

5.1.1.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.2.

6.1.

6.2.

Periodo de duracio de uma deficiéncia

Uma deficiéncia pode continuar a manter-se por um perfodo de dois anos ap6s a data de homologagdo do tipo de motor ou do modelo de vei-
culo relativamente ao seu tipo de motor, a ndo ser que possa ser devidamente demonstrado que seriam necessdrias modifica¢des substanciais no
motor e um perfodo de tempo suplementar superior a dois anos para a corrigir. Nesse caso, a deficiéncia pode manter-se por um periodo ndo
superior a trés anos.

Um fabricante pode solicitar que a entidade homologadora que concedeu a homologagdo inicial defira retrospectivamente um pedido relativo a
uma deficiéncia quando tal deficiéncia for descoberta ap6s a homologacido inicial. Neste caso, a deficiéncia pode continuar a existir durante um
periodo de dois anos apds a data da sua comunicagdo a entidade homologadora, a ndo ser que possa ser devidamente demonstrado que seriam
necessdrias modificacdes substanciais do motor e um periodo de tempo adicional para além dos dois anos para a corrigir. Nesse caso, a defici-
éncia pode manter-se por um periodo nio superior a trés anos.

A entidade em causa deve notificar da sua decisdo de deferimento do pedido todas as entidades competentes dos outros Estados-Membros, nos
termos do disposto no artigo 4.° da Directiva 70/156/CEE.

ACESSO AS INFORMACOES RELATIVAS AO OBD

Pecas de substituicio, ferramentas de diagnéstico e equipamento de ensaio

Os pedidos de homologagdo ou de alteracdo de uma homologagdo, em conformidade com os artigos 3.° e 5.° da Directiva 70/156/CEE devem
ser acompanhados das informagdes pertinentes relativas ao sistema OBD. Essas informagdes permitem aos fabricantes de pegas de substituicdo
ou de equipamento de retromontagem fabricar essas pecas de forma compativel com o sistema OBD, a fim de evitar a ocorréncia de erros e pro-
teger o utilizador do veiculo da ocorréncia de anomalias. Do mesmo modo, essas informagdes permitem aos fabricantes de ferramentas de diag-
néstico e equipamentos de ensaio fabricar ferramentas e equipamentos que realizem diagnésticos eficazes e rigorosos dos sistemas de controlo de
emissdes.

O apéndice 2 do certificado de homologagdo CE, com as respectivas informagdes, ¢ fornecido pelas entidades homologadoras a qualquer fabricante
de componentes, ferramentas de diagnéstico ou equipamentos de ensaio que esteja interessado, mediante pedido e sem discriminacdo.

S6 é possivel solicitar informagdes sobre pegas de substituicdo ou acessorios que estejam sujeitos a homologacdo CE ou sobre componentes que
facam parte de um sistema que esteja sujeito a homologacdo CE.

O pedido de informacdo deve identificar a especificacio exacta do tipo de motor ou do tipo de motor de uma familia de motores relativamente
ao qual a informagdo ¢ solicitada. O pedido deve confirmar que a informagio é necessaria para o desenvolvimento de pecas de substituicdo ou de
retromontagem, ferramentas de diagndstico ou equipamentos de ensaio.

Informacdes para reparacio

O mais tardar trés meses depois de o fabricante fornecer as informagoes relativas as reparagdes a qualquer representante ou oficina de reparagdo
autorizados estabelecidos na Comunidade deve disponibilizd-las (incluindo todas as alteracdes e aditamentos subsequentes) mediante um paga-
mento razoavel e ndo discriminatério.

O fabricante pde igualmente a disposicdo, se adequado mediante pagamento, as informagdes técnicas necessarias para as reparagdes ou manu-
tencdo dos veiculos a motor, excepto se essas informagdes forem abrangidas por direitos de propriedade intelectual ou constituirem saber-fazer
essencial e confidencial identificado de modo adequado; nesses casos, as informagdes técnicas necessarias ndo devem ser injustificadamente
recusadas.

Tem direito a tais informagdes qualquer pessoa envolvida em operagdes comerciais de manutengdo ou reparagdo, socorro na estrada, inspec¢do
ou ensaio de veiculos ou no fabrico ou venda de componentes de substitui¢do ou de retromontagem, ferramentas de diagndstico e equipamentos
de ensaio.

Em caso de incumprimento destas disposi¢des a entidade homologadora deve adoptar medidas adequadas para assegurar a disponibilidade de
informagdes relativas a reparacdo, em conformidade com os procedimentos estabelecidos para a homologagdo e as inspecgdes dos veiculos em
circulagdo.

SINAIS DE DIAGNOSTICO

Ao ser detectada a primeira anomalia de um componente ou sistema, a «trama» correspondente as condi¢des do motor no momento deve ser
armazenada na memoria do computador. As condi¢des do motor armazenadas devem incluir, entre outras, o valor calculado da carga, a velo-
cidade do motor, a temperatura do liquido de arrefecimento, a pressdo no colector de admissio (se for conhecida) e o c6digo de anomalia que
esteve na origem do armazenamento dos dados. A trama armazenada deve corresponder ao conjunto de condigdes escolhido pelo fabricante como
0 mais apropriado com vista a uma reparagdo eficaz.

S6 ¢é exigida uma trama de dados. Os fabricantes podem optar por armazenar tramas de dados adicionais, desde que, pelo menos, a trama reque-
rida possa ser lida por um instrumento genérico de exploragdo que satisfaga as especificagdes dos pontos 6.8.3 ¢ 6.8.4. Se o c6digo de anomalia
que esteve na origem do armazenamento das condigdes em questdo for apagado, em conformidade com o ponto 3.9 do presente anexo, as con-
digdes do motor armazenadas também podem ser apagadas.
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6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

6.7.

6.8.

6.8.1.

6.8.2.

6.8.3.

6.8.3.1.

6.8.4.

6.8.5.

Para além da trama de informagdes necessdria, e desde que as informagdes indicadas sejam acessiveis no computador de bordo ou possam ser
determinadas com base nas informagdes acessiveis no computador de bordo, os sinais a seguir enumerados devem poder ser comunicados atra-
vés da porta série do conector de ligacdo para dados normalizado, mediante pedido nesse sentido: c6digos de diagnéstico de anomalias, tempe-
ratura do fluido de arrefecimento do motor, regulagio da injec¢do, temperatura do ar de admissdo, pressio do ar no colector, caudal de ar,
velocidade do motor, valor de saida do sensor da posicdo do acelerador, valor calculado da carga, velocidade do veiculo e pressdo do combustivel.

Os sinais devem ser fornecidos em unidades normalizadas baseadas nas especificagdes do ponto 6.8. Os sinais efectivos devem ser identificados
de forma clara e separadamente dos sinais da estratégia de limitagdo (limp-home) e dos valores pré-estabelecidos permanentes.

No caso de todos os sistemas de controlo de emissdes que sdo objecto de ensaios de avaliacdo especificos a bordo, devem ser armazenados c6di-
gos de estado diferentes, ou cdigos de preparacio para funcionamento, na memoéria do computador para identificar os sistemas de controlo de
emissdes que funcionam correctamente e os sistemas de controlo de emissdes cuja avaliacdo completa e adequada exige que o funcionamento do
veiculo se prolongue por mais tempo. Nao é necessdrio armazenar um cddigo de preparacio para monitores que possam ser considerados moni-
tores de funcionamento continuo. Os cddigos de preparagdo nunca devem ser regulados para o estado de «ndo preparado» com a chave na posi-
¢do digado» ou «desligado». A regulagdo intencional dos c6digos de preparagdo para o estado ndo preparado» através de procedimentos de servigo
deve aplicar-se a todos os c6digos deste tipo, em vez de se aplicar a cada c6digo individualmente.

Os requisitos do sistema OBD com base nos quais o veiculo é homologado (isto ¢, a fase 1 ou a fase 2 dos OBD) e os principais sistemas de con-
trolo de emissdes monitorizados pelo sistema OBD conformes ao ponto 6.8.4 devem estar acessiveis através da porta série de dados do conector
de ligacdo para dados normalizado, em conformidade com as especificacdes do ponto 6.8.

O ntmero de identificagio da calibragdo do suporte logico, conforme definido nos anexos Il e VI da Directiva 2005/55/CE, deve ser acessivel
através da porta série do conector de diagndstico normalizado. O nimero de identificagio da calibragio do suporte logico deve ser fornecido
num formato normalizado.

O ntmero de identificagdo do veiculo (NIV) deve ser disponibilizado através da porta série do conector de diagnéstico normalizado. O niimero
NIV deve ser fornecido num formato normalizado.

O acesso ao sistema de diagndstico de controlo de emissdes deve ser normalizado ou ilimitado e conforme as normas ISO 15765 ou SAE J1939,
tal como se indica nos pontos seguintes (*):

A utilizacdo das normas ISO 15765 ou SAE J1939 é consistente nos pontos 6.8.2 a 6.8.5.

As ligagdes de comunicagdo entre o equipamento de bordo e o equipamento externo devem obedecer a norma ISO 15765-4 ou as cldusulas simi-
lares da série de normas SAE J1939.

O equipamento de ensaio e os instrumentos de diagnéstico necessdrios para comunicar com os sistemas OBD devem, no minimo, cumprir as
especificacdes funcionais das normas ISO 15031-4 ou SAE J1939-73, ponto 5.2.2.1.

E permitida a utiliza¢do de um sistema de diagndstico a bordo sob a forma de um dispositivo de video montado no painel de instrumentos para
se aceder a informagio de diagndstico do OBD, mas tal constitui um meio que complementa o acesso a essa informagao através do conector de
diagnostico normalizado.

Os dados de diagnéstico (especificados no presente ponto) e as informacdes do controlo bidireccional devem ser fornecidos no formato e uni-
dades previstos nas normas ISO 15031-5 ou SAE J1939-73, ponto 5.2.2.1, e devem ser acessiveis através de um instrumento de diagnéstico que
cumpra os requisitos da ISO 15031-4 ou SAE J1939-73, ponto 5.2.2.1.

O fabricante deve fornecer a um organismo nacional de normalizagdo os dados de diagnéstico relativos a emissdes, por exemplo, PID, ID do
monitor OBD, ID de ensaios ndo especificados na ISO DIS 15031-5, mas relacionados com a presente directiva.

Quando se regista uma anomalia, o fabricante deve identificar a anomalia utilizando o c6digo de anomalia mais adequado e compativel com os
dados constantes do ponto 6.3 da norma ISO 15031-6 relativa a c6digos de anomalia do sistema de diagnéstico relacionados com emissdes. Se
tal identificacdo ndo for possivel, o fabricante pode utilizar c6digos de anomalias de diagndstico em conformidade com os pontos 5.3 e 5.6 da
norma ISO 15031-6. Os c6digos de anomalia devem ser integralmente acessiveis através de um equipamento de diagndstico normalizado que
cumpra o disposto no ponto 6.8.3 do presente anexo.

O fabricante do veiculo deve fornecer a um organismo nacional de normaliza¢do os dados de diagndstico relativos a emissdes, por exemplo, PID,
ID do monitor OBD, ID de ensaios ndo especificados na ISO DIS 15031-5, mas relacionados com a presente directiva.

Em alternativa, o fabricante pode identificar a anomalia utilizando o c6digo de anomalia mais adequado e conforme aos indicados nas normas
SAEJ2012 ou SAE J1939-73.

(") A utilizagdo do futuro protocolo tnico ISO normalizado, desenvolvido no 4mbito do regulamento técnico global relativo aos sistemas OBD dos veiculos pesados da UNECE,
serd tida em conta pela Comissdo com base numa proposta para substituicdo da utilizacdo das séries de normas SAE J1939 e ISO 15765, a fim de se cumprir o disposto na
secgdo 6, logo que o protocolo tnico ISO normalizado tenha atingido a fase de projecto de norma internacional (DIS).
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6.8.6.

A interface de conexdo entre o veiculo e o ensaiador do sistema de diagndstico deve ser normalizada e cumprir todos os requisitos das normas
ISO 15031-3 ou SAE J1939-13.

No caso de veiculos a motor das categorias N2, N3, M2 e M3, em alternativa a localizagdo do conector descrita nas normas supramencionadas,
e desde que todos os outros requisitos da norma ISO 15031-3 sejam cumpridos, o conector pode ficar localizado numa posigdo adequada ao
lado do banco do condutor, incluindo no piso da cabina. Nesse caso, o conector deve ser acessivel a uma pessoa que esteja de pé no exterior do
veiculo e ndo deve restringir o acesso ao banco do condutor.

A posicdo de montagem, que necessita da aprovagdo da entidade homologadora, deve ser facilmente acessivel ao pessoal técnico, mas deve estar
protegida contra danos acidentais em condi¢des normais de utilizacdo.
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Apeéndice 1

ENSAIOS DE HOMOLOGACAO PARA SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO
(OBD)

1. INTRODUCAO

O presente apéndice descreve o procedimento a utilizar para verificacdo do funcionamento do sistema de diag-
néstico a bordo (OBD) instalado num motor; esse procedimento baseia-se na simula¢do de um funcionamento ané-
malo de sistemas importantes relacionados com as emissdes dentro do sistema de gestdo do motor ou de controlo
de emissdes. Define igualmente procedimentos para determinagdo da durabilidade dos sistemas OBD.

1.1. Componentes|sistemas deteriorados

Para se poder demonstrar uma monitorizagdo eficiente de um sistema ou componente de controlo de emissdes,
cuja avaria teria como resultado emissdes do tubo de escape superiores aos dos valores-limite dos OBD, o fabri-
cante deve fornecer os dispositivos efou os componentes eléctricos defeituosos a utilizar na simulagdo de
anomalias.

Esses dispositivos ou componentes defeituosos ndo devem fazer com que as emissdes ultrapassem em mais de 20 %
os valores-limite dos OBD referidos no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva.

No caso de homologacio de um sistema OBD nos termos do n.° 1 do artigo 4.° da presente directiva, as emissdes
devem ser medidas durante um ciclo de ensaios ESC (ver apéndice 1 do anexo III da Directiva 2005/55/CE). No
caso de homologacdo de um sistema OBD nos termos do n.° 2 do artigo 4.° da presente directiva, as emissoes
devem ser medidas durante um ciclo de ensaios ETC (ver apéndice 2 do anexo III da Directiva 2005/55/CE).

1.1.1.  Caso se determine que a instalagio de um componente ou dispositivo deteriorado num motor significa a impos-
sibilidade de estabelecer uma comparagdo com os valores-limite dos OBD (por exemplo, porque as condigdes esta-
tisticas necessdrias para a validacdo do ciclo de ensaio ETC ndo estdo preenchidas), a deficiéncia desse componente
ou dispositivo pode ser considerada admissivel, se for aprovada pela entidade homologadora com base nos argu-
mentos técnicos apresentados pelo fabricante.

1.1.2.  Caso a instalagdo de um componente ou dispositivo deteriorado num motor signifique a impossibilidade (mesmo
parcial) de atingir a curva de plena carga (conforme é determinada com um motor a funcionar correctamente)
durante o ensaio, esse componente ou dispositivo deteriorado pode ser considerado admissivel se for aprovado
pela entidade homologadora com base nos argumentos técnicos apresentados pelo fabricante.

1.1.3.  Em casos muito especificos (por exemplo, se estiver activada uma estratégia de limitagdo, se ndo se puder subme-
ter 0 motor a ensaio, ou no caso de vdlvulas do EGR com viscosidade, etc.), a utilizagdo de componentes ou dis-
positivos deteriorados que fazem com que as emissdes do motor ultrapassem em nao mais de 20 % os valores-limite
dos OBD, referidos no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva, pode ndo ser requerida. Essa
excepgdo deve ser documentada pelo fabricante. E requer a aprovagdo do servigo técnico.

1.2. Principio do ensaio

Quando o veiculo ¢é ensaiado com componente ou dispositivo deteriorado montado, o sistema OBD é homolo-
gado se o IA estiver activado. O sistema OBD é também homologado se o IA estiver activado abaixo dos
valores-limite dos OBD.

No caso especifico dos modos de anomalia descritos nos pontos 6.3.1.6 e 6.3.1.7 do presente apéndice e de uma
monitoriza¢do de deficiéncias funcionais importantes, a utilizagdo de componentes ou dispositivos deteriorados
que fazem com que as emissdes do motor ultrapassem em ndo mais de 20 % os valores-limite dos OBD, referidos
no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva, ndo é requerida.

1.2.1.  Em casos muito especificos (por exemplo, se estiver activada uma estratégia de limitagdo, se ndo se puder subme-
ter 0 motor a ensaio, ou no caso de valvulas do EGR com viscosidade, etc.), a utilizagdo de componentes ou dis-
positivos deteriorados que fazem com que as emissdes do motor ultrapassem em nao mais de 20 % os valores-limite
dos OBD, referidos no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva, pode ndo ser requerida. Essa
excepcio deve ser documentada pelo fabricante. E requer a aprovagdo do servigo técnico.
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2. DESCRICAO DO ENSAIO

2.1. O ensaio dos sistemas OBD consiste nas seguintes fases:

— simulacdo de uma anomalia de um componente do sistema de gestdo do motor ou de controlo de emissdes,
conforme descrito no ponto 1.1 do presente apéndice,

—  pré-condicionamento do sistema OBD com uma anomalia simulada durante o ciclo de pré-condicionamento
especificado no ponto 6.2,

— fazer funcionar o motor com uma anomalia simulada durante o ciclo de ensaio do OBD referido no ponto 6.1,

— determinar se o sistema OBD reage a anomalia simulada e a indica de forma adequada.

2.1.1.  Caso o comportamento funcional (por exemplo, a curva da poténcia) do motor seja afectado pela anomalia, o ciclo
de ensaio OBD continua a ser a versdo abreviada do ciclo de ensaio ESC, utilizado para avaliar as emissdes de gases
de escape do motor sem essa anomalia.

2.2. Em alternativa, e a pedido do fabricante, pode simular-se electronicamente uma anomalia de um ou mais compo-
nentes nas condi¢des previstas no ponto 6.

2.3. Se for possivel demonstrar a entidade competente que a monitorizagdo nas condigdes verificadas durante este ciclo
de ensaio OBD imporia restri¢des as condi¢des de monitorizacdo do veiculo em circulagdo, os fabricantes poderdo
solicitar que a referida monitorizagdo seja efectuada fora do ciclo de ensaio OBD referido no ponto 6.1.

3. MOTOR DE ENSAIO E COMBUSTIVEL

3.1. Motor
O motor de ensaio deve estar conforme as especificagdes constantes do apéndice 1 do anexo II da
Directiva 2005/55/CE.

3.2. Combustivel
O combustivel a utilizar nos ensaios é o combustivel de referéncia apropriado previsto no anexo IV da
Directiva 2005/55/CE.

4, CONDICOES DE ENSAIO
As condig¢bes de ensaio devem cumprir os requisitos do ensaio de emissdes descrito na presente directiva.

5. EQUIPAMENTO DE ENSAIO
O dinamémetro para motores deve satisfazer os requisitos do anexo III da Directiva 2005/55/CE.

6. CICLO DE ENSAIO DO SISTEMA OBD

6.1. O ciclo de ensaios OBD ¢ uma versdo abreviada do ciclo de ensaios ESC. Os modos individuais deve ser executa-

dos segundo a mesma ordem do ciclo de ensaios ESC, conforme definido no ponto 2.7.1 do apéndice 1 do
anexo Il da Directiva 2005/55/CE.

O motor deve funcionar durante um maximo de 60 segundos em cada modo, completando as mudancas de velo-
cidade e de carga do motor nos primeiros 20 segundos. A velocidade especificada deve ser mantida com uma apro-
ximagdo de * 50 rpm e o bindrio especificado com uma aproximacio de * 2 % do bindrio maximo em cada
velocidade.

Durante o ciclo de ensaios OBD, ndo ¢ necessario medir as emissdes dos gases de escape.
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

Ciclo de pré-condicionamento

Depois de introduzido um dos modos de anomalia previstos no ponto 6.3, o motor e o seu sistema OBD devem
ser pré-condicionados através da realizagdo de um ciclo de pré-condicionamento.

A pedido do fabricante, e mediante a aprovacdo da entidade homologadora, pode ser usado um outro nimero alter-
nativo de um méximo de nove ciclos de ensaio OBD consecutivos.

Ensaio do sistema OBD
Motores diesel e veiculos equipados com um motor diesel

Depois de pré-condicionado conforme previsto no ponto 6.2, submete-se 0 motor de ensaio ao ciclo de ensaio
OBD descrito no ponto 6.1 do presente apéndice. O IA deve activar-se antes do final deste ensaio em qualquer das
condigdes previstas nos pontos 6.3.1.2 a 6.3.1.7. O servico técnico pode substituir essas condi¢des por outras, em
conformidade com o ponto 6.3.1.7. Para efeitos de homologacdo, o ntimero total de anomalias submetidas a
ensaio, no caso de diferentes sistemas ou componentes, ndo deve ser superior a quatro.

Se o ensaio for realizado para homologar uma familia de motores OBD composta por motores que ndo pertencem
a mesma familia de motores, a entidade homologadora deve aumentar o niimero de anomalias submetidas a ensaio,
até um maximo de quatro vezes o nimero de familias de motores presentes na familia OBD em causa. A entidade
homologadora pode decidir terminar o ensaio a qualquer momento antes de ter sido completado o niimero
mdximo de ensaios de anomalias.

Se estiver instalado como unidade independente, fazendo ou ndo parte de um sistema de eliminagdo dos NO, ou
de um sistema de filtro de particulas diesel, substituicio do catalisador por um catalisador deteriorado ou defeitu-
oso ou simulacio electrénica deste tipo de anomalia.

Se instalado, substitui¢do de um sistema de eliminagdo dos NO, (incluindo quaisquer sensores que sejam parte inte-
grante do sistema) por um sistema de eliminacdo dos NO, deteriorado ou defeituoso, ou simulagdo electrénica de
um sistema de eliminagdo dos NO, deteriorado ou defeituoso, de que resulte um nivel de emissdes superior aos
valores-limite de NO, para os OBD, indicados no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva.

No caso de homologacdo de um motor nos termos do n.° 1 do artigo 4.° da presente directiva relativamente a
monitoriza¢do de um deficiéncia funcional importante, o ensaio do sistema de eliminagdo dos NO, deve determi-
nar que o IA se acenda em qualquer uma das seguintes condicdes:

— remogdo completa do sistema ou a substitui¢do deste por um sistema falso,
— falta de qualquer reagente exigido para um sistema de eliminagdo dos NO,,

— qualquer avaria eléctrica de um componente (por exemplo, nos sensores, dispositivos de accionamento e uni-
dade de controlo de dosagem) de um sistema de eliminagdo dos NO,, incluindo, se aplicdvel, o sistema de
aquecimento do reagente,

— avaria de um sistema de dosagem de reagente (por exemplo, falha na alimentagdo de ar, obstru¢io da tubeira
de escoamento e avaria da bomba de dosagem) de um sistema de eliminagdo dos NO,,

— avaria grave do sistema.

Se instalado, remocao do filtro de particulas completo ou substitui¢do do filtro de particulas por um filtro de par-
ticulas defeituoso de que resulte um nivel de emissdes superior aos valores-limite para os OBD, indicados no qua-
dro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva.

No caso de homologagio de um motor nos termos do n.° 1 do artigo 4.° da presente directiva relativamente a
monitorizagdo de um deficiéncia funcional importante, o ensaio do filtro de particulas deve determinar que
o IA se acenda em qualquer uma das seguintes condi¢des:

— remogdo do filtro de particulas completo ou a substitui¢do do sistema por um sistema falso,
— fusdo importante do substrato do filtro de particulas,

— fissura¢do importante do substrato do filtro de particulas,
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— qualquer avaria eléctrica de um componente (por exemplo, nos sensores, dispositivos de accionamento e uni-
dade de controlo de dosagem) de um filtro de particulas,

— seaplicdvel, avaria de um sistema de dosagem de reagente (por exemplo, obstrugido da tubeira de escoamento
e avaria da bomba de dosagem) de um filtro de particulas,

— obstrugdo do filtro de particulas da qual resulte uma pressdo diferencial fora da gama declarada pelo fabricante.

6.3.1.5. Seinstalado, substitui¢do de um sistema combinado de elimina¢do dos NO, com um filtro de particulas (incluindo
quaisquer sensores que sejam parte integrante do dispositivo) por um sistema deteriorado ou defeituoso, ou simu-
lacdo electrénica de um sistema deteriorado ou defeituoso, de que resulte um nivel de emissdes superior aos
valores-limite de NO, e de particulas para os OBD, indicados no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da pre-
sente directiva.

No caso de homologacido de um motor nos termos do n.° 1 do artigo 4.° da presente directiva relativamente a

monitorizagdo de um deficiéncia funcional importante, o ensaio do sistema combinado de eliminagdo dos NO,

com um filtro de particulas, deve determinar que o IA se acenda em qualquer uma das seguintes condigdes:

— remocdo do sistema completo ou a substitui¢do deste por um sistema falso,

— falta de qualquer reagente exigido para um sistema combinado de eliminagdo dos NO, com um filtro de
particulas,

— qualquer avaria eléctrica de um componente (por exemplo, nos sensores, dispositivos de accionamento e uni-
dade de controlo de dosagem) de um sistema combinado de elimina¢do dos NO, com um filtro de particulas,
incluindo, se aplicével, o sistema de aquecimento do reagente,

— avaria de um sistema de dosagem de reagente (por exemplo, falha na alimentagdo de ar, obstrucdo da tubeira
de escoamento e avaria da bomba de dosagem) de um sistema combinado de elimina¢do dos NO, com um
filtro de particulas,

— avaria grave do sistema de colectores de NO,,

— fusdo importante do substrato do filtro de particulas,

— fissuragdo importante do substrato do filtro de particulas,

— obstrugdo do filtro de particulas da qual resulte uma pressdo diferencial fora da gama declarada pelo fabricante.

6.3.1.6. Desconexdo eléctrica de todos os actuadores electronicos de regulagdo da quantidade de combustivel e de regula-
cdo da injecgdo do sistema de alimentagdo de combustivel de que resulte um nivel de emissdes superior aos
valores-limite dos OBD, indicados no quadro constante do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva.

6.3.1.7. Desconexdo eléctrica de qualquer outro componente do motor relacionado com as emissdes e ligado a um com-
putador de que resulte um nivel de emissdes superior aos valores-limite dos OBD, indicados no quadro constante
do n.° 3 do artigo 4.° da presente directiva.

6.3.1.8. Ao comprovar a conformidade com os pontos 6.3.1.6 e 6.3.1.7, e mediante aprovacdo da entidade homologa-

dora, o fabricante pode tomar as medidas adequadas para demonstrar que o sistema OBD indicard a existéncia de
uma anomalia quando se verifica uma desconexdo.
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1.

ANEXO V

SISTEMA DE NUMERA(;AO DOS CERTIFICADOS DE HOMOLOGA(;AO
O ntimero deve ser constituido por cinco sec¢des separadas por um asterisco «*».
Secgdo 1: a letra mintscula «e» seguida dos ntimeros distintivos do Estado-Membro que emite a homologacio:

1  para a Alemanha

2 paraa Franga

3 paraa ltdlia

4 para os Paises Baixos
5  para a Suécia

para a Bélgica

para a Hungria

para a Republica Checa

O L N O

para a Espanha

11 para o Reino Unido
12 paraa Austria

13 para o Luxemburgo
17 para a Finlandia

18 para a Dinamarca
20 para a Pol6nia

21 para Portugal

23 para a Grécia

24 para a Irlanda

26 para a Eslovénia

27 para a Eslovdquia
29 para a Est6nia

32 para a Letonia

36 para a Lituania

49  para Chipre

50 para Malta

Secgdo 2: O nimero da presente directiva.

Secgdo 3: O nimero da ultima directiva de alteragdo aplicdvel 8 homologa¢do. Como contém diferentes datas de aplicagdo e diferentes normas téc-
nicas, acrescenta-se um caracter alfabético em conformidade com o quadro da sec¢do 4 abaixo. Esse cardcter refere-se as diferentes datas de
aplicagdo das fases de rigor com base nas quais a homologacio foi concedida.

Sec¢do 4: Um ntimero de ordem com quatro algarismos (eventualmente com zeros iniciais) a identificar o niimero da homologagao de base. A sequén-
cia deve comecar em 0001.

Secgdo 5: Um ntimero de ordem de dois algarismos (eventualmente com um zero inicial) a identificar a extensdo. A sequéncia deve comegar em 01
para cada ntimero de homologacio de base.

Exemplo da terceira homologagdo (sem nenhuma extensdo ainda) correspondente a data de aplicagdo B1 da fase 1 dos OBD, emitida pelo Reino Unido.

€11*2004/...¥2005/...B*0003*00
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3. Exemplo da segunda extensdo da quarta homologagdo correspondente a data de aplicagdo B2, da fase Il dos OBD, emitida pela Alemanha:

€1*2004/...¥2005/...F*0004*02

Cardcter Fila () Fase [ dos OBD (7) Fase II dos OBD D‘érjrlzlﬂﬁide Controlo dos NO, ()
A A — — — —
B B1(2005) SIM — SIM —
C B1(2005) SIM — SIM SIM
D B2(2008) SIM — SIM —
E B2(2008) SIM — SIM SIM
F B2(2008) — SIM SIM —
G B2(2008) — SIM SIM SIM
H C SIM — SIM —
I C SIM — SIM SIM
] C — SIM SIM —
K C — SIM SIM SIM

() Em conformidade com o quadro I, ponto 6, do anexo I da Directiva 2005/55/CE.

() Em conformidade com o artigo 4.°, os motores a gds ndo sdo abrangidos pela fase I dos OBD.
(") Em conformidade com o ponto 6.5 do anexo I da Directiva 2005/55/CE.




