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ΑΙΤΙΟΛΟΓΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ 

1. ΠΛΑΙΣΙΟ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ 

• Αιτιολόγηση και στόχοι της πρότασης 

Στόχος της πρότασης είναι η εξασφάλιση ενός υψηλού επιπέδου προστασίας της 
υγείας και του περιβάλλοντος και η διασφάλιση της εσωτερικής αγοράς για τα 
µηχανοκίνητα οχήµατα όσον αφορά την ηχοστάθµη τους. 

Η πρόταση αποσκοπεί στη µείωση του περιβαλλοντικού θορύβου µε τη θέσπιση µιας 
νέας µεθόδου δοκιµής για τη µέτρηση των εκποµπών θορύβου, µειώνοντας τις 
οριακές τιµές του θορύβου, µε τη συµπερίληψη πρόσθετων διατάξεων για τις 
εκποµπές θορύβου στο πλαίσιο της διαδικασίας έγκρισης τύπου. Αποσκοπεί επίσης 
στη διασφάλιση της οδικής και της επαγγελµατικής ασφάλειας, θεσπίζοντας 
απαιτήσεις όσον αφορά τον ελάχιστο θόρυβο για τα ηλεκτρικά και τα ηλεκτρικά-
υβριδικά οχήµατα. 

• Γενικό πλαίσιο 

Αρχικά, οι απαιτήσεις έγκρισης τύπου της ΕΕ για τον θόρυβο βασίζονταν στους 
στόχους της εσωτερικής αγοράς και αφορούσαν κυρίως τον καθορισµό 
εναρµονισµένων ορίων θορύβου για τα µηχανοκίνητα οχήµατα. Καθώς έχουν 
καταστεί διαθέσιµες περισσότερες πληροφορίες σχετικά µε τις επιπτώσεις του 
θορύβου στην υγεία, έγινε πιο άµεση η ανάγκη για ένα υψηλότερο επίπεδο 
προστασίας των πολιτών της ΕΕ µέσω της λήψης επιπλέον µέτρων σε επίπεδο ΕΕ. 
Από το 1996, η Πράσινη Βίβλος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά µε τον θόρυβο 1 
εκτιµούσε ότι περίπου το 20% του τότε πληθυσµού της ΕΕ υπέφερε από επίπεδα 
θορύβου που οι επιστήµονες και οι ειδικοί σε θέµατα υγείας θεωρούν απαράδεκτα. 
Με βάση τις πληροφορίες από τα κράτη µέλη της ΕΕ, ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός 
Περιβάλλοντος έχει εκτιµήσει ότι το ήµισυ του πληθυσµού στις αστικές περιοχές 
είναι εκτεθειµένο σε επίπεδα θορύβου άνω των 55 dB(A) ως αποτέλεσµα του 
περιβάλλοντος θορύβου από την οδική κυκλοφορία. 

Με την πάροδο των ετών έχουν καταβληθεί σηµαντικές ερευνητικές προσπάθειες και 
έχουν πραγµατοποιηθεί µεγάλα έργα τα οποία χρηµατοδοτούνται από την ΕΕ για την 
ποσοτική εκτίµηση της σχέσης µεταξύ του περιβαλλοντικού θορύβου και των 
επιπτώσεών του. Αν και διαφέρουν οι προσεγγίσεις και το πεδίο εφαρµογής των 
διαφόρων µελετών, υπάρχουν κοινά σηµεία ως προς τις επιβλαβείς επιπτώσεις και 
την ενόχληση που προκαλεί ο θόρυβος. Οι διαπιστώσεις αυτές επιβεβαιώθηκαν από 
την έκθεση της ΠΟΥ του 2008 µε τίτλο «Οικονοµική εκτίµηση των επιπτώσεων για 

                                            
1 Μελλοντική Πολιτική Θορύβων – Πράσινη Βίβλος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, 4.11.1996, COM(96) 

540 τελικό. 
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την υγεία που σχετίζονται µε τις µεταφορές, µε ιδιαίτερη έµφαση στα παιδιά». 

Η ανακοίνωση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά µε µια ευρωπαϊκή στρατηγική για 
τα καθαρά και ενεργειακώς αποδοτικά οχήµατα της 28.04.2010 2  αναφέρει ότι η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα υποβάλει πρόταση το 2011 για την τροποποίηση της 
σχετικής νοµοθεσίας για τη µείωση των εκποµπών θορύβου των οχηµάτων. Η 
πρόταση αυτή θα καθιερώσει µια νέα µέθοδο δοκιµής για τη µέτρηση των εκποµπών 
θορύβου και θα αλλάξει τις οριακές τιµές για την έγκριση τύπου των µηχανοκίνητων 
οχηµάτων. Επίσης, θα εξετάσει για πρώτη φορά το ζήτηµα του ελάχιστου επιπέδου 
θορύβου στα ηλεκτρικά ή υβριδικά ηλεκτρικά οχήµατα. 

 

• Ισχύουσες διατάξεις στον τοµέα της πρότασης 

Οι εκποµπές θορύβου των τετρακίνητων µηχανοκίνητων οχηµάτων εξετάζονται στην 
οδηγία 70/157/ΕΟΚ του Συµβουλίου, της 6ης Φεβρουαρίου 1970, περί προσεγγίσεως 
των νοµοθεσιών των Κρατών µελών που αναφέρονται στην αποδεκτή ηχοστάθµη και 
στη διάταξη εξατµίσεως των οχηµάτων µε κινητήρα3, όπως τροποποιήθηκε από τις 
οδηγίες 73/350/ΕΟΚ, 77/212/ΕΟΚ, 81/334/ΕΟΚ, 84/372/ΕΟΚ, 84/424/ΕΟΚ, 
87/354/ΕΟΚ, 89/491/ΕΟΚ, 92/97/ΕΟΚ, 96/20/ΕΚ, 99/101/ΕΚ, 2006/96/ΕΚ, 
2007/34/ΕΚ και από το ισοδύναµο του κανονισµού ΟΕΕ/ΗΕ αριθ. 51 σχετικά µε τις 
εκποµπές θορύβου. 

Το σχέδιο πρότασης θα καταργήσει την οδηγία 70/157/ΕΟΚ και τις µετέπειτα 
τροποποιήσεις της. Σε σύγκριση µε την υφιστάµενη πράξη, το σχέδιο πρότασης θα 
καθορίσει νέες απαιτήσεις: νέο πρωτόκολλο δοκιµής, νέες οριακές τιµές, πρόσθετες 
διατάξεις για τις εκποµπές ήχου και ελάχιστα επίπεδα θορύβου για τα ηλεκτρικά και 
τα ηλεκτρικά-υβριδικά οχήµατα. 

– Νέο πρωτόκολλο δοκιµής: 

Έχουν πραγµατοποιηθεί αρκετές µειώσεις των ορίων θορύβου, εκ των οποίων η πιο 
πρόσφατη το 1995. Η τελευταία αυτή µείωση δεν είχε τα αναµενόµενα αποτελέσµατα 
και οι µελέτες που ακολούθησαν έδειξαν ότι η µέθοδος µέτρησης δεν αντικατοπτρίζει 
πλέον την πραγµατική οδηγική συµπεριφορά. Ως εκ τούτου, αποφασίστηκε ότι, πριν 
µειωθούν τα όρια για άλλη µια φορά, είναι πρώτα από όλα απαραίτητο να αναπτυχθεί 
ένας νέος κύκλος δοκιµών και να ευθυγραµµιστούν περισσότερο οι συνθήκες 
οδήγησης για τη δοκιµή θορύβου µε τις πραγµατικές συνθήκες οδήγησης.  

Η οµάδα εργασίας της ΟΕΕ/ΗΕ για τον θόρυβο έχει εκπονήσει µια νέα µέθοδο 
δοκιµής η οποία δηµοσιεύθηκε το 2007. Κατά τη διάρκεια µιας περιόδου τριών ετών, 
η νέα αυτή µέθοδος χρησιµοποιήθηκε σε προσωρινή βάση, παράλληλα µε την 
υφιστάµενη µέθοδο δοκιµής, προκειµένου να αποκτηθεί πρακτική εµπειρία στην 
εφαρµογή της νέας αυτής µεθόδου, να αξιολογηθούν οι ιδιότητές της και να 
δηµιουργηθεί µια βάση δεδοµένων µε τα αποτελέσµατα των µετρήσεων. Κατά τις 
περιόδους παρακολούθησης, οι αρχές έγκρισης τύπου ήταν υποχρεωµένες να 

                                                                                                                                         
2 Ανακοίνωση της Επιτροπής προς το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, το Συµβούλιο και την Ευρωπαϊκή 

Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή - Ευρωπαϊκή στρατηγική για τα καθαρά και ενεργειακώς 
αποδοτικά οχήµατα COM(2010)186 τελικό. 

3 ΕΕ L 42 της 23.2.1970, σ. 16. 
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εκτελούν τις δοκιµές εκποµπών θορύβου σύµφωνα και µε τις δύο µεθόδους και να 
υποβάλλουν στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή τα αποτελέσµατα και των δύο δοκιµών. Με 
τη διαδικασία αυτή, δηµιουργήθηκε µια βάση δεδοµένων µε τα παράλληλα 
αποτελέσµατα των δοκιµών, η οποία προσέφερε µια καλή ευκαιρία διερεύνησης των 
ιδιοτήτων της νέας µεθόδου και ποσοτικοποίησης των διαφορών µεταξύ των 
αποτελεσµάτων των δύο µεθόδων. Τα αποτελέσµατα των δοκιµών µε τη νέα µέθοδο 
εξαρτώνται από την κατηγορία του οχήµατος και είναι κατά έως και 2 dB(A) 
κατώτερα από εκείνα που καταγράφηκαν µε την παλαιά µέθοδο. 

– Νέες οριακές τιµές: 

Βάσει των αποτελεσµάτων των δεδοµένων παρακολούθησης, εκπονήθηκε µια 
εκτίµηση επιπτώσεων µε διαφορετικές επιλογές πολιτικής για τη µέθοδο δοκιµής 
θορύβου και τις αντίστοιχες οριακές τιµές. Σύµφωνα µε την πλέον προτιµητέα 
επιλογή, οι οριακές τιµές για τα ελαφρά και µεσαίου µεγέθους οχήµατα θα µειωθούν 
σε δύο φάσεις κατά 2 dB(A) έκαστη και για τα βαρέα οχήµατα σε µια πρώτη φάση 
κατά 1 και µια δεύτερη φάση κατά 2 dB(A). Αυτό θα έχει ως αποτέλεσµα τη µείωση 
των επιπτώσεων του θορύβου κατά περίπου 3 dB(A) για την ελευθέρως ρέουσα 
κυκλοφορία και κατά έως και 4 dB(A) για τη διακοπτόµενη κυκλοφορία. Η µείωση 
του αριθµού των ιδιαιτέρως ενοχλούµενων ατόµων θα είναι 25%. Η σχέση κόστους-
οφέλους για το µέτρο αυτό εκτιµάται ότι είναι περίπου 20 φορές καλύτερη ως προς 
τη µείωση του θορύβου σε σχέση µε τη µη λήψη µέτρων. 

– Πρόσθετες διατάξεις για τις εκποµπές ήχου: 

Η αντιπροσωπευτικότητα της νέας µεθόδου δοκιµής για την εκποµπή θορύβου υπό 
κανονικές συνθήκες κυκλοφορίας θεωρείται καλή, αλλά είναι λιγότερο 
αντιπροσωπευτική για τις εκποµπές θορύβου υπό τις χείριστες συνθήκες. Ως εκ 
τούτου, ήταν απαραίτητο να εφαρµοστούν οι πρόσθετες διατάξεις σχετικά µε τις 
εκποµπές ήχου. Πρόκειται για προληπτικές απαιτήσεις που προορίζονται να 
καλύψουν τις συνθήκες οδήγησης του οχήµατος σε πραγµατικές συνθήκες 
κυκλοφορίας εκτός του κύκλου οδήγησης της έγκρισης τύπου. Αυτές οι συνθήκες 
οδήγησης είναι περιβαλλοντικά σηµαντικές και πρέπει να διασφαλιστεί ότι οι 
εκποµπές θορύβου ενός οχήµατος υπό συνθήκες οδικής κυκλοφορίας δεν διαφέρουν 
σηµαντικά από τα αναµενόµενα αποτελέσµατα της δοκιµής έγκρισης τύπου για το 
συγκεκριµένο όχηµα. 

– Ελάχιστος θόρυβος των ηλεκτρικών και ηλεκτρικών-υβριδικών οχηµάτων: 

Η αύξηση των υβριδικών και ηλεκτρικών οχηµάτων στο οδικό δίκτυο της Ευρώπης 
είναι ευπρόσδεκτη, διότι συµβάλλει σηµαντικά στη µείωση της ατµοσφαιρικής 
ρύπανσης και του θορύβου από την οδική κυκλοφορία. Όµως αυτά τα θετικά 
περιβαλλοντικά οφέλη έχουν ως ακούσια συνέπεια την κατάργηση µιας πηγής 
ηχητικού σήµατος που χρησιµοποιείται κυρίως από τυφλούς και άτοµα µε 
περιορισµένη όραση για να τα ενηµερώσει σχετικά µε την προσέγγιση, την παρουσία, 
την κατεύθυνση ή την αναχώρηση των οχηµάτων. Η ΟΕΕ/ΗΕ έχει συστήσει µια 
οµάδα εργασίας για τις ελάχιστες ηχοστάθµες στα αθόρυβα οχήµατα. Λαµβάνοντας 
υπόψη τις συζητήσεις και τις πληροφορίες που συγκεντρώθηκαν σε αυτήν την οµάδα, 
προτείνεται να τροποποιηθεί η νοµοθεσία για τον θόρυβο µε ένα παράρτηµα στο 
οποίο θα εναρµονίζεται η απόδοση των «ηχητικών συστηµάτων για τα προσεγγίζοντα 
οχήµατα», εφόσον έχουν τοποθετηθεί σε ένα όχηµα. Η τοποθέτηση των συστηµάτων 
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αυτών πρέπει όµως να είναι εθελοντική και θα εξακολουθεί να αποτελεί µια επιλογή 
που θα επαφίεται στην κρίση των κατασκευαστών αυτοκινήτων. 

• Συνοχή µε τις άλλες πολιτικές και στόχους της Ένωσης 

Η πρόταση είναι σύµφωνη µε τον στόχο της ΕΕ για την παροχή υψηλού επιπέδου 
οδικής και επαγγελµατικής ασφάλειας και προστασίας του περιβάλλοντος. 

2. ∆ΙΑΒΟΥΛΕΥΣΗ ΜΕ ΤΑ ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΑ ΜΕΡΗ ΚΑΙ ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 

• ∆ιαβούλευση µε τα ενδιαφερόµενα µέρη 

Κατά την ανάπτυξη της πρότασης, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή πραγµατοποίησε 
διαβουλεύσεις µε τα ενδιαφερόµενα µέρη. Πραγµατοποιήθηκε µια γενική 
διαβούλευση στο πλαίσιο του CARS 21, η οποία συγκέντρωσε τα κράτη 
µέλη, κατασκευαστές (ευρωπαίους και εθνικούς αντιπροσώπους και 
µεµονωµένες εταιρείες), κατασκευαστές εξαρτηµάτων, µεταφορικές εταιρείες 
και εκπροσώπους των χρηστών. Η οµάδα εργασίας 4 του CARS 21, η οποία 
είναι υπεύθυνη για την «εσωτερική αγορά, τις εκποµπές και τις πολιτικές 
CO2» συζήτησε όλες τις πτυχές της πρότασης. Τα προτεινόµενα µέτρα έτυχαν 
γενικής υποστήριξης. Το νέο πρωτόκολλο δοκιµής για τη µέτρηση των 
εκποµπών θορύβου των οχηµάτων έχει αξιολογηθεί θετικά και θα πρέπει να 
χρησιµοποιείται στις εγκρίσεις τύπου, µαζί µε τις διατάξεις για τις εκτός 
κύκλου εκποµπές θορύβου. 

• Εκτίµηση επιπτώσεων 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή προέβη σε εκτίµηση επιπτώσεων που διενεργήθηκε από το 
ίδρυµα TNO - Venoliva - Οριακές τιµές θορύβου των οχηµάτων - Σύγκριση των δύο 
µεθόδων δοκιµής των εκποµπών θορύβου - 2011. 

Εξετάστηκαν διάφορες εναλλακτικές επιλογές για την πρόταση, η οποία καλύπτει 
περιβαλλοντικές, κοινωνικές και οικονοµικές πτυχές: 

1. Καµία αλλαγή. Στην επιλογή αυτή, οι τρέχουσες οριακές τιµές, καθώς και τα 
δικαιώµατα και η παλαιά µέθοδος µέτρησης θα εξακολουθήσουν να ισχύουν. 

2. Νέα µέθοδος – παλαιές οριακές τιµές. Στην επιλογή αυτή, η νέα µέθοδος 
µέτρησης θα συνδυαστεί µε το τρέχον σύνολο οριακών τιµών. 

3. Νέα µέθοδος – νέες οριακές τιµές αντίστοιχες µε τις παλαιές. Αυτή η επιλογή 
έχει ως στόχο τη χρήση της νέας µεθόδου δοκιµής, σε συνδυασµό µε τις 
οριακές τιµές, έτσι ώστε να µην οδηγήσουν σε αυστηρότερες απαιτήσεις από 
αυτές που έχουν ενσωµατωθεί στην ισχύουσα µέθοδο δοκιµής και τις οριακές 
τιµές εφαρµογής. Η επιλογή αυτή προβλέπει νέες οριακές τιµές που δεν θα 
τροποποιήσουν το επίπεδο αυστηρότητας σε σύγκριση µε το παλαιό σύστηµα. 

4. Νέα µέθοδος – νέες οριακές τιµές µε δυνατότητα µείωσης του θορύβου. Η 
επιλογή αυτή προτείνει νέες οριακές τιµές σε συνδυασµό µε τη νέα µέθοδο 
δοκιµής, κατά τρόπο τέτοιον ώστε να µπορεί να αναµένεται µείωση των 
επιτρεπόµενων εκποµπών θορύβου ανά µηχανοκίνητο όχηµα. Η προτεινόµενη 



EL 5   EL 

µείωση των οριακών τιµών θορύβου των οχηµάτων κατά 3 dB(A) για τα 
ελαφρά οχήµατα και κατά 2 dB(A) για τα βαρέα επαγγελµατικά οχήµατα 
µπορεί να τεθεί σε ισχύ δύο έτη µετά την ηµεροµηνία δηµοσίευσης της 
παρούσας πρότασης. 

5. Νέα µέθοδος – νέες οριακές τιµές µε δυνατότητα µείωσης του θορύβου σε δύο 
στάδια. Σε σύγκριση µε την επιλογή 4, στην επιλογή πολιτικής 5 επιδιώκεται 
ένας πιο φιλόδοξος τελικός στόχος για τη µείωση του θορύβου. Ο στόχος αυτός 
θα επιτευχθεί σε δύο στάδια. Το πρώτο στάδιο συνίσταται σε µείωση κατά 2 
dB(A) για τα ελαφρά οχήµατα και κατά 1 dB(A) για τα βαρέα οχήµατα µπορεί 
να τεθεί σε ισχύ δύο έτη µετά την ηµεροµηνία δηµοσίευσης της παρούσας 
πρότασης. Το δεύτερο στάδιο συνίσταται σε µείωση κατά 2 dB(A) για τα 
ελαφρά οχήµατα και κατά 2 dB(A) για τα βαρέα οχήµατα. Θα χρειαστεί 
µεγαλύτερη προσπάθεια ανάπτυξης και µια σειρά πιο δραστικών τεχνικών 
µέτρων: σύµφωνα µε τον ανάδοχο, το στάδιο αυτό θα µπορούσε να τεθεί σε 
εφαρµογή δύο χρόνια µετά το πρώτο στάδιο. Η συνολική µείωση θα είναι 4 
dB(A) για τα ελαφρά οχήµατα και 3 dB(A) για τα βαρέα οχήµατα. 

Το συµπέρασµα είναι ότι θα προτιµηθεί η επιλογή πολιτικής 5. 

3. ΝΟΜΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ 

• Σύνοψη της προτεινόµενης δράσης 

Η πρόταση ενηµερώνει τις απαιτήσεις για το σύστηµα έγκρισης τύπου όσον αφορά το 
ηχητικό επίπεδο των µηχανοκίνητων οχηµάτων και των συστηµάτων εξάτµισής τους. 
Ειδικότερα, θεσπίζει µια νέα µέθοδο δοκιµής για τη µέτρηση των εκποµπών 
θορύβου, µειώνει τις οριακές τιµές του θορύβου και θεσπίζει πρόσθετες διατάξεις για 
τις εκποµπές θορύβου στο πλαίσιο της διαδικασίας έγκρισης τύπου της ΕΕ. Λαµβάνει 
επίσης υπόψη τις τεχνολογικές αλλαγές, θεσπίζοντας νέες απαιτήσεις όσον αφορά 
τον ελάχιστο θόρυβο για τα ηλεκτρικά και τα ηλεκτρικά-υβριδικά οχήµατα. 

• Νοµική βάση 

Η νοµική βάση της πρότασης είναι το άρθρο 114 της Συνθήκης για τη λειτουργία της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

• Αρχή της επικουρικότητας 

∆εδοµένου ότι τα όρια εκποµπής θορύβου και η διαδικασία έγκρισης τύπου για 
µηχανοκίνητα οχήµατα έχουν εναρµονιστεί ήδη, οποιεσδήποτε τροποποιήσεις στην 
οδηγία 70/157/ΕΟΚ σχετικά µε τον θόρυβο των µηχανοκίνητων οχηµάτων µπορεί να 
πραγµατοποιηθεί µόνο σε επίπεδο ΕΕ. Αυτό όχι µόνο εµποδίζει τον κατακερµατισµό 
της εσωτερικής αγοράς, αλλά επίσης διασφαλίζει ισότιµα πρότυπα για την υγεία, την 
ασφάλεια και το περιβάλλον σε ολόκληρη την ΕΕ. Προσφέρει επίσης πλεονεκτήµατα 
οικονοµιών κλίµακας: τα προϊόντα µπορούν να παράγονται για ολόκληρη την 
ευρωπαϊκή αγορά, αντί να προσαρµόζονται για να αποκτήσουν την εθνική έγκριση 
τύπου για κάθε κράτος µέλος. 

Λαµβάνοντας υπόψη τα τρέχοντα επίπεδα του περιβαλλοντικού θορύβου και των 
θιγόµενων πολιτών, καθώς και το γεγονός ότι τα όρια θορύβου στην ΕΕ δεν έχουν 
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αλλάξει κατά την τελευταία δεκαετία, παρά την αύξηση των επιπέδων κυκλοφορίας, 
µια αλλαγή στα όρια θεωρείται αναλογική, προκειµένου να διορθωθεί η κατάσταση 
αυτή. 

Η δράση της Ένωσης θα επιτύχει καλύτερα τους στόχους της πρότασης, επειδή θα 
αποτρέψει τον κατακερµατισµό της εσωτερικής αγοράς που θα προέκυπτε σε 
διαφορετική περίπτωση και θα βελτιώσει την ασφάλεια και τις περιβαλλοντικές 
επιδόσεις των οχηµάτων. Αυτό ισχύει σαφώς για τα όρια θορύβου των οχηµάτων, 
λόγω του διεθνούς χαρακτήρα της οδικής κυκλοφορίας, των εξαγωγών οχηµάτων και 
της πιθανότητας να θεσπιστούν εθνικοί κανονισµοί που θα προέκυπταν σε 
διαφορετική περίπτωση. 

Συνεπώς, η πρόταση συνάδει µε την αρχή της επικουρικότητας. 

• Αρχή της αναλογικότητας 

Η πρόταση είναι σύµφωνη µε την αρχή της αναλογικότητας για τους εξής λόγους: 

Όπως προκύπτει από την εκτίµηση επιπτώσεων, η πρόταση είναι σύµφωνη µε την 
αρχή της αναλογικότητας, επειδή δεν υπερβαίνει τα αναγκαία όρια για την επίτευξη 
των στόχων διασφάλισης της εύρυθµης λειτουργίας της εσωτερικής αγοράς, ενώ 
ταυτόχρονα παρέχει υψηλό επίπεδο δηµόσιας ασφάλειας και περιβαλλοντικής 
προστασίας. 

Λαµβάνοντας υπόψη τα τρέχοντα επίπεδα του περιβαλλοντικού θορύβου και των 
θιγόµενων πολιτών, καθώς και το γεγονός ότι τα όρια θορύβου στην ΕΕ δεν έχουν 
αλλάξει κατά την τελευταία δεκαετία, παρά την αύξηση των επιπέδων κυκλοφορίας, 
µια αλλαγή στα όρια θεωρείται αναλογική, προκειµένου να διορθωθεί η κατάσταση 
αυτή. Εφαρµόζονται επίσης πολλά άλλα τοπικά µέσα για τη µείωση του 
κυκλοφοριακού θορύβου, αλλά πρέπει να συνδυάζονται µε τη µείωση του θορύβου 
στην πηγή, η οποία είναι πολύ πιο αποτελεσµατική τόσο τεχνικά όσο και οικονοµικά. 

• Επιλογή µέσων 

Προτεινόµενα µέσα: Κανονισµός. 

Τα άλλα µέσα δεν θα ήταν κατάλληλα για τους εξής λόγους. 

Ο κανονισµός θεωρείται το ενδεδειγµένο µέσο για την απαιτούµενη διασφάλιση της 
συµµόρφωσης, ενώ δεν συνεπάγεται µεταφορά διατάξεων στη νοµοθεσία των 
κρατών µελών. 

4. ∆ΗΜΟΣΙΟΝΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

Η πρόταση δεν έχει επιπτώσεις στον προϋπολογισµό της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

5. ΣΥΜΠΛΗΡΩΜΑΤΙΚΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ 

• Προσοµοίωση, πιλοτική φάση και µεταβατική περίοδος 
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Η πρόταση προβλέπει µια γενική µεταβατική περίοδο ώστε να δοθεί επαρκής χρόνος 
στους κατασκευαστές οχηµάτων και µηχανικών µερών και στις διοικήσεις. 
Προτείνεται µια προσέγγιση δύο σταδίων µε καθυστέρηση δύο ετών πριν από την 
εφαρµογή της πρώτης φάσης (δηλαδή δύο έτη µετά την έναρξη ισχύος του 
κανονισµού) και µια δεύτερη φάση µε πιο αυστηρές απαιτήσεις, µε περαιτέρω 
καθυστέρηση δύο ετών (δηλαδή τέσσερα έτη µετά την έναρξη ισχύος του 
κανονισµού). Το χρονοδιάγραµµα των συνολικά τεσσάρων ετών που συνιστάται από 
τον ανάδοχο (εκτίµηση επιπτώσεων) µπορεί να υποστηριχθεί για το πρώτο στάδιο, το 
οποίο δεν απαιτεί να πραγµατοποιηθούν σηµαντικές αλλαγές στο όχηµα. Ωστόσο, ως 
αποτέλεσµα της διαδικασίας διαβουλεύσεων στο πλαίσιο του CARS 21, δεν φαίνεται 
να είναι απολύτως κατάλληλο ως προς το δεύτερο στάδιο, το οποίο απαιτεί να 
πραγµατοποιηθούν σηµαντικές τροποποιήσεις στην µηχανική των οχηµάτων. Ως εκ 
τούτου, προτείνεται το δεύτερο στάδιο να ολοκληρωθεί σε τρία έτη (χρονοδιάγραµµα 
συνολικά πέντε ετών). 

• Απλούστευση 

Η πρόταση προβλέπει την απλούστευση της νοµοθεσίας µε την κατάργηση της 
οδηγίας 70/157/ΕΟΚ και των µετέπειτα τροποποιήσεών της. 

• Κατάργηση της ισχύουσας νοµοθεσίας 

Η έγκριση της πρότασης συνεπάγεται την κατάργηση της υφιστάµενης οδηγίας 
(οδηγία 70/157/ΕΟΚ και µεταγενέστερες τροποποιήσεις). 

• Ευρωπαϊκός Οικονοµικός Χώρος 

Η προτεινόµενη πράξη αφορά ένα ζήτηµα του ΕΟΧ και πρέπει κατά συνέπεια να 
επεκταθεί στον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο. 
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2011/0409 (COD) 

Πρόταση 

ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 

σχετικά µε την ηχοστάθµη των µηχανοκίνητων οχηµάτων 

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ) 

ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ 
ΕΝΩΣΗΣ, 

Έχοντας υπόψη τη Συνθήκη για τη λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης και συγκεκριµένα το 
άρθρο 114, 

την πρόταση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, 

τη γνώµη της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής4, 

Κατόπιν διαβίβασης της πρότασης στα εθνικά κοινοβούλια, 

Αποφασίζοντας σύµφωνα µε τη συνήθη νοµοθετική διαδικασία, 

Εκτιµώντας τα ακόλουθα: 

(1)  Η εσωτερική αγορά περιλαµβάνει έναν χώρο χωρίς εσωτερικά σύνορα στον οποίο 
εξασφαλίζεται η ελεύθερη κυκλοφορία των εµπορευµάτων, των προσώπων, των 
υπηρεσιών και των κεφαλαίων. Για τον σκοπό αυτό, υπάρχει ένα ολοκληρωµένο 
σύστηµα έγκρισης τύπου της ΕΕ για τα µηχανοκίνητα οχήµατα. Οι τεχνικές 
απαιτήσεις για την έγκριση τύπου των µηχανοκίνητων οχηµάτων και των συστηµάτων 
εξάτµισής τους όσον αφορά τις επιτρεπόµενες ηχοστάθµες θα πρέπει να 
εναρµονισθούν ώστε να αποφεύγεται η θέσπιση απαιτήσεων οι οποίες διαφέρουν από 
το ένα κράτος µέλος στο άλλο και να διασφαλίζεται η οµαλή λειτουργία της 
εσωτερικής αγοράς, προβλέποντας ταυτόχρονα υψηλό επίπεδο προστασίας του 
περιβάλλοντος και της δηµόσιας ασφάλειας. 

(2)  Η οδηγία 70/157/ΕΟΚ του Συµβουλίου, της 6ης Φεβρουαρίου 1970, περί 
προσεγγίσεως των νοµοθεσιών των κρατών µελών που αναφέρονται στο αποδεκτό 
ηχητικό επίπεδο και στη διάταξη εξατµίσεως των οχηµάτων µε κινητήρα5 εναρµόνισε 
τις διάφορες τεχνικές απαιτήσεις των κρατών µελών σχετικά µε το αποδεκτό ηχητικό 
επίπεδο των οχηµάτων µε κινητήρα και των διατάξεων εξάτµισης τους για τον σκοπό 
της ίδρυσης και λειτουργίας της εσωτερικής αγοράς. Για τους σκοπούς της καλής 
λειτουργίας της εσωτερικής αγοράς και προκειµένου να διασφαλιστεί η ενιαία και 

                                            
4 ΕΕ C…, …, σελ. . 
5 ΕΕ L 42 της 23.2.1970, σ. 16. 
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οµοιόµορφη εφαρµογή σε ολόκληρη την Ένωση, είναι σκόπιµο η οδηγία να 
αντικατασταθεί από έναν κανονισµό. 

(3)  Ο παρών κανονισµός είναι ένας ξεχωριστός κανονισµός στο πλαίσιο της διαδικασίας 
έγκρισης τύπου σύµφωνα µε την οδηγία 2007/46 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 
του Συµβουλίου, της 5ης Σεπτεµβρίου 2007, για τη θέσπιση πλαισίου για την έγκριση 
των µηχανοκίνητων οχηµάτων και των ρυµουλκουµένων τους, και των συστηµάτων, 
κατασκευαστικών στοιχείων και χωριστών τεχνικών µονάδων που προορίζονται για 
τα οχήµατα αυτά (οδηγία πλαίσιο).6  

(4) Η οδηγία 70/157/ΕΟΚ αναφέρεται στον κανονισµό αριθ. 51 7  της Οικονοµικής 
Επιτροπής των Ηνωµένων Εθνών για την Ευρώπη (ΟΕΕ/ΗΕ) σχετικά µε τις εκποµπές 
θορύβου, στην οποία η Ένωση είναι συµβαλλόµενο µέρος, ο οποίος καθορίζει τη 
µέθοδο δοκιµής για τις εκποµπές θορύβου. 

(5) Από την έγκρισή της, η οδηγία 70/157/ΕΟΚ έχει υποστεί επανειληµµένα σηµαντικές 
τροποποιήσεις. Η πιο πρόσφατη µείωση των ορίων θορύβου για τα µηχανοκίνητα 
οχήµατα, η οποία θεσπίστηκε το 1995, δεν είχε τα αναµενόµενα αποτελέσµατα. 
Μελέτες έδειξαν ότι η µέθοδος δοκιµής που χρησιµοποιείται στο πλαίσιο της οδηγίας 
δεν αντικατοπτρίζει πλέον την πραγµατική οδηγική συµπεριφορά σε αστικές περιοχές. 
Ειδικότερα, όπως επισηµαίνεται στο Πράσινο Βιβλίο σχετικά µε τη µελλοντική 
πολιτική για τον θόρυβο του 1996,8 η συµβολή του θορύβου κύλισης των ελαστικών 
στις συνολικές εκποµπές θορύβου υποτιµάται στη µέθοδο δοκιµής. 

(6) Ο παρών κανονισµός θα πρέπει εποµένως να θεσπίσει µια διαφορετική µέθοδο σε 
σχέση µε την υποχρεωτική που προβλέπεται στην οδηγία 70/157/ΕΟΚ. Η µέθοδος 
αυτή θα πρέπει να βασίζεται στη µέθοδο που δηµοσιεύθηκε από την οµάδα εργασίας 
της ΟΕΕ/ΗΕ για τους θορύβους (GRB) το 2007, η οποία ενσωµατώνει την έκδοση 
2007 του προτύπου ISO 362.9 Τα αποτελέσµατα παρακολούθησης τόσο των παλαιών 
όσο και των νέων µεθόδων δοκιµής υποβλήθηκαν στην Επιτροπή. 

(7) Η αντιπροσωπευτικότητα της νέας µεθόδου δοκιµής για την εκποµπή θορύβου υπό 
κανονικές συνθήκες κυκλοφορίας θεωρείται καλή, αλλά είναι λιγότερο 
αντιπροσωπευτική για τις εκποµπές θορύβου υπό τις χείριστες συνθήκες. Ως εκ 
τούτου, ήταν απαραίτητο να εφαρµοστούν στον παρόντα κανονισµό πρόσθετες 
διατάξεις σχετικά µε τις εκποµπές ήχου. Οι διατάξεις αυτές θεσπίζουν προληπτικές 
απαιτήσεις που προορίζονται να καλύψουν τις συνθήκες οδήγησης του οχήµατος σε 
πραγµατικές συνθήκες κυκλοφορίας εκτός του κύκλου οδήγησης της έγκρισης τύπου. 
Αυτές οι συνθήκες οδήγησης είναι περιβαλλοντικά σηµαντικές και πρέπει να 
εξασφαλιστεί ότι οι εκποµπές θορύβου ενός οχήµατος υπό συνθήκες οδικής 
κυκλοφορίας δεν διαφέρουν σηµαντικά από τα αναµενόµενα αποτελέσµατα της 
δοκιµής έγκρισης τύπου για το συγκεκριµένο όχηµα. 

                                            
6 ΕΕ L 263 της 9.10.2007, σ. 1. 
7 ΕΕ L 137, 30.5.2007, σ. 68. 
8 COM(96) 540 τελικό. 
9 ISO 362-1, Μέτρηση του θορύβου που εκπέµπεται από οχήµατα κατά την επιτάχυνσή τους – 

Μηχανολογική µέθοδος - Μέρος 1: κατηγορίες M και N, ISO, Γενεύη, Ελβετία, 2007. 
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(8) Ο παρών κανονισµός θα πρέπει επίσης να µειώσει περαιτέρω τα όρια θορύβου. Θα 
πρέπει να λάβει υπόψη τον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 661/2009 του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 13ης Ιουλίου 2009 για τις απαιτήσεις έγκρισης 
τύπου και γενικής ασφαλείας των µηχανοκίνητων οχηµάτων και των ρυµουλκουµένων 
τους, και των συστηµάτων, κατασκευαστικών στοιχείων και χωριστών τεχνικών 
µονάδων που προορίζονται για τα οχήµατα αυτά, 10  ο οποίος εισήγαγε νέες 
αυστηρότερες απαιτήσεις εκποµπών θορύβου για τα ελαστικά των µηχανοκίνητων 
οχηµάτων. Θα πρέπει επίσης να ληφθούν ιδιαίτερα υπόψη µελέτες που επισηµαίνουν 
την ενόχληση και τις επιπτώσεις για την υγεία από τον θόρυβο της οδικής 
κυκλοφορίας,11 12 καθώς και το σχετικό κόστος και τα οφέλη.13 

(9) Οι συνολικές οριακές τιµές θα πρέπει να µειωθούν σε σχέση µε όλες τις πηγές 
θορύβου των µηχανοκίνητων οχηµάτων, συµπεριλαµβανοµένης της εισαγωγής αέρα 
στο σύστηµα κίνησης και της εξάτµισης, λαµβάνοντας υπόψη τη συµβολή των 
ελαστικών στη µείωση του θορύβου που αναφέρεται στον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 
661/2009. 

(10) Τα περιβαλλοντικά οφέλη που αναµένονται από τα υβριδικά ηλεκτρικά και αµιγώς 
ηλεκτρικά οχήµατα οδικών µεταφορών έχουν επιφέρει σηµαντική µείωση του 
θορύβου που εκπέµπεται από τα οχήµατα αυτά. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα την 
κατάργηση µιας σηµαντικής πηγής ηχητικού σήµατος που χρησιµοποιείται από 
τυφλούς και µε περιορισµένη όραση πεζούς και ποδηλάτες, µεταξύ των άλλων 
χρηστών του οδικού δικτύου, για να αντιληφθούν την προσέγγιση, την παρουσία ή 
την αποχώρηση αυτών των οχηµάτων. Για τον σκοπό αυτό, η βιοµηχανία αναπτύσσει 
ακουστικά συστήµατα που αντισταθµίζουν αυτήν την έλλειψη ηχητικού σήµατος στα 
ηλεκτρικά και υβριδικά ηλεκτρικά οχήµατα. Θα πρέπει να εναρµονιστεί η απόδοση 
των ηχητικών συστηµάτων που τοποθετούνται στα οχήµατα, τα οποία προειδοποιούν 
ότι το όχηµα πλησιάζει. Η τοποθέτηση των συστηµάτων αυτών θα πρέπει όµως να 
εξακολουθήσει να αποτελεί µια επιλογή που θα επαφίεται στην κρίση των 
κατασκευαστών αυτοκινήτων. 

(11) Προκειµένου να απλουστευθεί η νοµοθεσία έγκρισης τύπου της Ένωσης, σύµφωνα µε 
τις συστάσεις της έκθεσης CARS 21 του 200714, είναι σκόπιµο να βασιστεί ο παρών 
κανονισµός στους κανονισµούς της ΟΕΕ/ΗΕ αριθ. 51 για τις εκποµπές θορύβου σε 

                                            
10 ΕΕ L200 της 31.7.2009, σ. 1. 
11 Knol, A.B., Staatsen, B.A.M., Trends in the environmental burden of disease in the Netherlands 1980 – 

2020, έκθεση RIVM 500029001, Bilthoven, Κάτω Χώρες, 2005· 
http://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/500029001.html. 

12 Μελέτη της WHO-JRC σχετικά µε την επιβάρυνση των ασθενειών από τον περιβαλλοντικό θόρυβο, 
ποσοτικοποίηση των ετών υγιούς ζωής που χάνονται στην Ευρώπη· http://www.euro.who.int/en/what-
we-do/health-topics/environment-and-health/noise/publications/2011/burden-of-disease-from-
environmental-noise.-quantification-of-healthy-life-years-lost-in-europe. 

13 Αποτίµηση του θορύβου - Έγγραφο θέσης της οµάδας εργασίας για την υγεία και κοινωνικο-
οικονοµικά θέµατα, Ευρωπαϊκή Επιτροπή, Γενική ∆ιεύθυνση Περιβάλλοντος, Βρυξέλλες, 4 
∆εκεµβρίου 2003· www.ec.europa.eu/environment/noise/pdf/valuatio_final_12_2003.pdf 

14 CARS 21: Ανταγωνιστικό κανονιστικό πλαίσιο για την αυτοκινητοβιοµηχανία του 21ο αιώνα, 2006: 
http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/pagesbackground/competitiveness/cars21finalrep
ort_en.pdf 
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σχέση µε τη µέθοδο δοκιµής και αριθ. 59 για τα συστήµατα σιγαστήρα15 όσον αφορά 
τα ανταλλακτικά συστήµατα σιγαστήρα εξάτµισης. 

(12) Προκειµένου η Επιτροπή να µπορέσει να αντικαταστήσει τις τεχνικές απαιτήσεις του 
παρόντος κανονισµού, µε άµεση αναφορά στους κανονισµούς της ΟΕΕ/ΗΕ αριθ. 51 
και αριθ. 59, από τη στιγµή που οι οριακές τιµές που σχετίζονται µε τη νέα µέθοδο 
δοκιµής θα καθοριστούν στους εν λόγω κανονισµούς ή να προσαρµόσει τις εν λόγω 
απαιτήσεις στις τεχνικές και επιστηµονικές εξελίξεις, η εξουσία έκδοσης πράξεων 
σύµφωνα µε το άρθρο 290 της συνθήκης για τη λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
θα πρέπει να ανατεθεί στην Επιτροπή όσον αφορά την τροποποίηση των διατάξεων 
των παραρτηµάτων του παρόντος κανονισµού σχετικά µε τις µεθόδους δοκιµής και τις 
ηχοστάθµες. Επιβάλλεται, συνεπώς, να προβεί η Επιτροπή στις κατάλληλες 
διαβουλεύσεις κατά τις προπαρασκευαστικές εργασίες της. Η Επιτροπή, κατά την 
προετοιµασία και τη σύνταξη κατ’ εξουσιοδότηση πράξεων, θα πρέπει να διασφαλίζει 
την κατά τον δέοντα τρόπο ταυτόχρονη και έγκαιρη και διαβίβαση των συναφών 
εγγράφων στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο. 

(13) Ως συνέπεια της εφαρµογής ενός νέου κανονιστικού πλαισίου από τον παρόντα 
κανονισµό, η οδηγία 70/157/ΕΟΚ πρέπει να καταργηθεί, 

ΕΞΕ∆ΩΣΑΝ ΤΟΝ ΠΑΡΟΝΤΑ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟ: 

Άρθρο 1 
Αντικείµενο 

Ο παρών κανονισµός θεσπίζει τις διοικητικές και τεχνικές απαιτήσεις για την έγκριση τύπου 
της ΕΕ για όλα τα νέα οχήµατα που αναφέρονται στο άρθρο 2 όσον αφορά την ηχοστάθµη 
και τα συστήµατα εξάτµισής τους, καθώς και για την πώληση και τη θέση σε κυκλοφορία των 
εξαρτηµάτων και του εξοπλισµού που προορίζονται για τα οχήµατα αυτά. 

Άρθρο 2 
Πεδίο εφαρµογής 

Ο παρών κανονισµός εφαρµόζεται στα οχήµατα των κατηγοριών Μ1, Μ2, Μ3, Ν1, Ν2 και Ν3, 
όπως ορίζονται στο παράρτηµα ΙΙ της οδηγίας 2007/46/ΕΚ και τα συστήµατα, τα 
κατασκευαστικά στοιχεία και τις χωριστές τεχνικές µονάδες που έχουν σχεδιαστεί και 
κατασκευαστεί για τα εν λόγω οχήµατα. 

Άρθρο 3 
Ορισµοί 

Για τους σκοπούς του παρόντος κανονισµού, ισχύουν οι ακόλουθοι ορισµοί: 

(1) ως «έγκριση οχήµατος» νοείται η έγκριση ενός τύπου οχήµατος όσον αφορά τον 
θόρυβο· 

                                            
15 ΕΕ L 326 της 24.11.2006, σ. 43. 
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(2) ως «τύπος οχήµατος» νοείται το σύνολο οχηµάτων που ορίζεται στο µέρος Β του 
παραρτήµατος ΙΙ της οδηγίας 2007/46/ΕΚ· 

(3) ως «µέγιστη µάζα» νοείται η µάζα που δηλώθηκε ως τεχνικώς αποδεκτή από τον 
κατασκευαστή του οχήµατος· 

Κατά παρέκκλιση από το σηµείο 3), η µέγιστη µάζα µπορεί να είναι µεγαλύτερη από 
τη µέγιστη µάζα που επιτρέπουν οι αρµόδιες αρχές των κρατών µελών. 

(4) ως «ονοµαστική ισχύς κινητήρα» νοείται η ισχύς του κινητήρα εκφραζόµενη σε kW 
(ΟΕΕ/ΗΕ) και µετρούµενη σύµφωνα µε τη µέθοδο του κανονισµού αριθ. 85 της 
ΟΕΕ/ΗΕ16· 

(5) ως «βασικός εξοπλισµός» νοείται η βασική διαµόρφωση ενός οχήµατος, το οποίο 
περιλαµβάνει όλα τα χαρακτηριστικά που έχουν τοποθετηθεί σε αυτό, χωρίς να 
συνεπάγονται περαιτέρω προδιαγραφές σχετικά µε το επίπεδο της διαµόρφωσης ή του 
εξοπλισµού, αλλά είναι εξοπλισµένο µε όλα τα χαρακτηριστικά που απαιτούνται 
σύµφωνα µε τις κανονιστικές πράξεις που αναφέρονται στο παράρτηµα IV ή XI της 
οδηγίας 2007/46/ΕΚ· 

(6) ως «µάζα του οδηγού» νοείται µάζα 75 kg, η οποία βρίσκεται στο σηµείο αναφοράς 
της θέσης του οδηγού· 

(7) ως «µάζα του οχήµατος σε τάξη πορείας (mro)» νοείται η µάζα του οχήµατος µε τη 
µάζα του οδηγού, των καυσίµων και των υγρών που περιλαµβάνονται στον βασικό 
εξοπλισµό, σύµφωνα µε τις προδιαγραφές του κατασκευαστή. 

Θα συµπεριλαµβάνεται η µάζα του αµαξώµατος, της καµπίνας, του συστήµατος 
ζεύξης και του(των) εφεδρικού(-ού) τροχού(-ών) και των εργαλείων, εφόσον 
υπάρχουν. 

Η(Οι) δεξαµενή(-ές) καυσίµου θα πρέπει να είναι πλήρης(-εις) κατά τουλάχιστον 
90% της χωρητικότητάς της(τους)· 

(8) ως «ονοµαστικές στροφές του κινητήρα» (S) νοούνται οι δηλωµένες στροφές του 
κινητήρα ανά min-1 (rpm), στις οποίες ο κινητήρας αναπτύσσει τη µέγιστη 
ονοµαστική καθαρή ισχύ σύµφωνα µε τον κανονισµό αριθ. 85 της ΟΕΕ/ΗΕ. Όταν η 
µέγιστη ονοµαστική καθαρή ισχύς επιτυγχάνεται σε διάφορες στροφές του κινητήρα, 
τότε πρέπει να χρησιµοποιούνται οι υψηλότερες στροφές του κινητήρα· 

(9) ως «δείκτης λόγου ισχύος προς µάζα» (PMR) νοείται µια αριθµητική ποσότητα που 
υπολογίζεται σύµφωνα µε τον τύπο ο οποίος παρέχεται στο σηµείο 4.1.2.1.1. του 
παραρτήµατος II· 

(10) ως «σηµείο αναφοράς» νοείται ένα από τα εξής σηµεία: 

α) για οχήµατα της κατηγορίας M1, N1: 

                                            
16 ΕΕ L 326 της 24.11.2006, σ. 55. 



EL 13   EL 

i) για οχήµατα εµπρόσθιου κινητήρα: το εµπρόσθιο άκρο του οχήµατος· 

ii) για οχήµατα µεσαίου κινητήρα: το κέντρο του οχήµατος· 

iii) για οχήµατα οπίσθιου κινητήρα: το οπίσθιο άκρο του οχήµατος. 

β) για οχήµατα της κατηγορίας M2, M3, N2, N3, το πλησιέστερο στο εµπρόσθιο 
τµήµα του οχήµατος άκρο του κινητήρα. 

(11) ως «επιτάχυνση-στόχος» νοείται η επιτάχυνση που επιτυγχάνεται µε την πεταλούδα 
µερικώς ανοιγµένη, ως είθισται σε συνθήκες κυκλοφορίας εντός πόλης· 

(12) ως «επιτάχυνση αναφοράς» νοείται η επιτάχυνση που απαιτείται κατά τη δοκιµή 
επιτάχυνσης στον στίβο δοκιµών· 

(13) ως «συντελεστής στάθµισης της σχέσης µετάδοσης» (k) νοείται µια αδιάστατη 
αριθµητική ποσότητα που χρησιµοποιείται για τον συνδυασµό των αποτελεσµάτων 
δύο σχέσεων µετάδοσης στη δοκιµή επιτάχυνσης και στη δοκιµή σταθερής ταχύτητας· 

(14) ως «µερικός συντελεστής ισχύος» (Kp) νοείται µια αδιάστατη αριθµητική ποσότητα 
που χρησιµοποιείται για τον σταθµισµένο συνδυασµό των αποτελεσµάτων της 
δοκιµής επιτάχυνσης και της δοκιµής σταθερής ταχύτητας σε οχήµατα· 

(15) ως «προεπιτάχυνση» νοείται η ενεργοποίηση του χειριστηρίου του επιταχυντή πριν 
από τη γραµµή AA′, ούτως ώστε να επιτυγχάνεται σταθερή επιτάχυνση µεταξύ των 
γραµµών AA′ και BB’, όπως αναφέρεται στο σχήµα 1 του προσαρτήµατος 1 του 
παραρτήµατος ΙΙ· 

(16) ως «κλειδωµένη σχέση µετάδοσης» νοείται ο έλεγχος της µετάδοσης κίνησης κατά 
τρόπο ώστε να µην είναι εφικτή η ενεργοποίηση της αλλαγής ταχυτήτων κατά τη 
διάρκεια µιας δοκιµής· 

(17) ως «οικογένεια σχεδιασµού του συστήµατος σιγαστήρα ή των κατασκευαστικών 
στοιχείων του συστήµατος σιγαστήρα» νοείται µια οµάδα συστηµάτων σιγαστήρα ή 
κατασκευαστικών στοιχείων τους στην οποία όλα τα παρακάτω χαρακτηριστικά είναι 
τα ίδια: 

α) η παρουσία καθαρής ροής αερίων από τα καυσαέρια µέσω του απορροφητικού 
ινώδους υλικού όταν έρχεται σε επαφή µε το υλικό αυτό· 

β) το είδος των ινών· 

γ) κατά περίπτωση, προδιαγραφές του συνδετικού υλικού· 

δ) µέσες διαστάσεις των ινών· 

ε) ελάχιστη πυκνότητα συσκευασίας χύδην υλικού σε kg/m³· 

στ) µέγιστη επιφάνεια επαφής µεταξύ της ροής αερίων και του απορροφητικού 
υλικού· 
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(18) ως «σύστηµα σιγαστήρα» νοείται ένα πλήρες σύνολο στοιχείων αναγκαίων για τη 
µείωση του θορύβου που παράγει ένας κινητήρας και η εξάτµισή του· 

(19) ως «διαφορετικού τύπου συστήµατα σιγαστήρα» νοούνται συστήµατα σιγαστήρα τα 
οποία διαφέρουν σηµαντικά ως προς τουλάχιστον ένα από τα ακόλουθα στοιχεία: 

α) εµπορική επωνυµία ή εµπορικό σήµα των κατασκευαστικών στοιχείων τους· 

β) χαρακτηριστικά των υλικών από τα οποία αποτελούνται τα κατασκευαστικά 
στοιχεία τους, εκτός από την επικάλυψη των στοιχείων αυτών· 

γ) σχήµα ή µέγεθος των κατασκευαστικών στοιχείων τους· 

δ) αρχές λειτουργίας τουλάχιστον ενός από τα κατασκευαστικά στοιχεία τους· 

ε) τρόπος συναρµολόγησης των κατασκευαστικών στοιχείων τους· 

στ) αριθµός των συστηµάτων σιγαστήρα εξάτµισης ή των κατασκευαστικών 
στοιχείων τους· 

(20) «ως ανταλλακτικό σύστηµα σιγαστήρα ή ανταλλακτικά κατασκευαστικά στοιχεία του 
συστήµατος αυτού» νοείται κάθε τµήµα του συστήµατος σιγαστήρα που ορίζεται στο 
σηµείο 17), το οποίο προορίζεται για χρήση σε ένα όχηµα, εκτός από τµήµατα του 
τύπου που είναι τοποθετηµένα στο όχηµα αυτό, όταν υποβάλλεται για έγκριση τύπου 
σύµφωνα µε τον παρόντα κανονισµό· 

(21) Ως «σύστηµα ακουστικής προειδοποίησης οχήµατος» (AVAS) νοείται ένα σύστηµα 
για υβριδικά ηλεκτρικά και ηλεκτρικά οχήµατα οδικών µεταφορών, το οποίο παρέχει 
πληροφορίες για τη λειτουργία του οχήµατος στους πεζούς και άλλους ανεπαρκώς 
προστατευόµενους χρήστες των οδών. 

Άρθρο 4 
Γενικές υποχρεώσεις των κρατών µελών 

1. Τα κράτη µέλη δεν έχουν το δικαίωµα, για λόγους που σχετίζονται µε την αποδεκτή 
ηχοστάθµη και την διάταξη εξάτµισης, να αρνούνται τη χορήγηση έγκρισης τύπου 
ΕΚ ή εθνικής έγκρισης τύπου για είδος οχήµατος ή είδος συστήµατος εξάτµισης ή 
κατασκευαστικό στοιχείο του συστήµατος αυτού, το οποίο θεωρείται ως χωριστή 
τεχνική µονάδα, εφόσον πληρούνται οι ακόλουθες προϋποθέσεις: 

α) το όχηµα πληροί τις απαιτήσεις του παραρτήµατος Ι, 

β) το σύστηµα εξάτµισης ή οποιοδήποτε κατασκευαστικό µέρους αυτού, το οποίο 
θεωρείται ως χωριστή τεχνική µονάδα κατά την έννοια του σηµείου 25) του 
άρθρου 3 της οδηγίας 2007/46/ΕΚ, πληροί τις απαιτήσεις του παραρτήµατος Χ 
του παρόντος κανονισµού. 

2. Τα κράτη µέλη δεν δύνανται, για λόγους που αφορούν την αποδεκτή ηχοστάθµη και 
τη διάταξη εξατµίσεως, να αρνηθούν ή να απαγορεύσουν την πώληση, την 
καταχώριση στα µητρώα, την έναρξη κυκλοφορίας ή τη χρήση οχηµάτων, αν το 
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ηχητικό επίπεδο και η διάταξη εξατµίσεως ανταποκρίνονται στις προδιαγραφές του 
παραρτήµατος I. 

3. Τα κράτη µέλη δεν δύνανται, για λόγους που αφορούν την αποδεκτή ηχοστάθµη και 
τη διάταξη εξατµίσεως, να απαγορεύσουν τη θέση σε κυκλοφορία διατάξεως 
εξατµίσεως ή στοιχείου παρόµοιας διατάξεως που θεωρείται ως χωριστή τεχνική 
µονάδα, κατά την έννοια του σηµείου 25) του άρθρου 3 της οδηγίας 2007/46/ΕΚ, 
εάν είναι σύµφωνο µε έναν τύπο για τον οποίο έχει χορηγηθεί έγκριση τύπου 
σύµφωνα µε τον παρόντα κανονισµό. 

Άρθρο 5 
Γενικές υποχρεώσεις των κατασκευαστών 

1. Οι κατασκευαστές διασφαλίζουν ότι το όχηµα, ο κινητήρας και το σύστηµα µείωσης 
θορύβου του σχεδιάζονται, κατασκευάζονται και συναρµολογούνται έτσι ώστε το 
όχηµα υπό κανονικές συνθήκες χρήσης, να συµµορφώνεται µε τον παρόντα 
κανονισµό, παρά τους κραδασµούς στους οποίους εγγενώς υποβάλλεται. 

2. Οι κατασκευαστές διασφαλίζουν ότι το σύστηµα µείωσης του θορύβου είναι 
σχεδιασµένο, κατασκευασµένο και συναρµοσµένο κατά τρόπο ώστε να παρουσιάζει 
εύλογη αντοχή έναντι των φαινοµένων διάβρωσης στα οποία εκτίθεται, 
συνεκτιµουµένων και των συνθηκών χρήσης του οχήµατος. 

3. Ο κατασκευαστής θα είναι υπεύθυνος έναντι της αρµόδιας για την έγκριση αρχής για 
όλες τις πτυχές της διαδικασίας έγκρισης τύπου και για τη διασφάλιση της 
πιστότητας παραγωγής, ανεξαρτήτως εάν ο κατασκευαστής εµπλέκεται άµεσα σε 
όλα τα στάδια κατασκευής ενός οχήµατος, συστήµατος, κατασκευαστικού στοιχείου 
ή χωριστής τεχνικής µονάδας ή όχι.  

Άρθρο 6 
Οριακές τιµές 

Η µετρούµενη ηχοστάθµη σύµφωνα µε τις διατάξεις του παραρτήµατος II δεν θα υπερβαίνει 
τα όρια που καθορίζονται στο παράρτηµα III. 

Άρθρο 7 
Ρήτρα αναθεώρησης 

Εντός τριών ετών από την ηµεροµηνία που αναφέρεται στο παράρτηµα ΙΙΙ, τρίτη στήλη, 
φάση 1 του παρόντος κανονισµού, η Επιτροπή θα προβεί σε λεπτοµερή µελέτη για να 
εξακριβώσει αν τα όρια θορύβου κρίνονται κατάλληλα. Βάσει των πορισµάτων της µελέτης, 
η Επιτροπή δύναται, κατά περίπτωση, να παρουσιάσει προτάσεις για την τροποποίηση του 
παρόντος κανονισµού. 
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Άρθρο 8 
Συµπληρωµατικές διατάξεις σχετικά µε τις εκποµπές ήχου (ASEP) 

1. Οι παράγραφοι 2 έως 6 και το δεύτερο εδάφιο της παρούσας παραγράφου ισχύουν 
για τα οχήµατα των κατηγοριών M1 και N1 που είναι εξοπλισµένα µε κινητήρα 
εσωτερικής καύσης. 

Τα οχήµατα θα θεωρούνται ότι πληρούν τις απαιτήσεις του παραρτήµατος Χ, 
εφόσον ο κατασκευαστής του οχήµατος παράσχει στην αρχή έγκρισης τύπου τεχνικά 
έγγραφα που αποδεικνύουν ότι η διαφορά µεταξύ της µέγιστης και ελάχιστης 
ταχύτητας του κινητήρα των οχηµάτων στη γραµµή BB’ 17 , για οποιεσδήποτε 
συνθήκες δοκιµής εντός του πεδίου ελέγχου των ASEP που καθορίζεται στο σηµείο 
3.3. του παραρτήµατος VIII, όσον αφορά της συνθήκες που καθορίζονται στο 
παράρτηµα ΙΙ, δεν είναι µεγαλύτερη από 0,15 x S. 

4. Οι εκποµπές ήχου του οχήµατος υπό τυπικές συνθήκες οδήγησης, οι οποίες είναι 
διαφορετικές από εκείνες βάσει των οποίων πραγµατοποιήθηκε η δοκιµή έγκρισης 
τύπου που αναφέρεται στο παράρτηµα ΙΙ, δεν θα αποκλίνουν αδικαιολόγητα από το 
αποτέλεσµα της δοκιµής. 

5. Ο κατασκευαστής του οχήµατος δεν θα αλλάζει, προσαρµόζει ή εισάγει σκόπιµα 
οποιαδήποτε µηχανική, ηλεκτρική, θερµική ή άλλη διάταξη ή διαδικασία 
αποκλειστικά και µόνο για τον σκοπό της εκπλήρωσης των απαιτήσεων σχετικά µε 
τις εκποµπές θορύβου στο πλαίσιο του παρόντος κανονισµού, η οποία δεν λειτουργεί 
κατά τη διάρκεια της κανονικής λειτουργίας επί της οδού υπό τις συνθήκες που 
ισχύουν για τις ASEP. 

6. Το όχηµα θα πληροί τις απαιτήσεις του παραρτήµατος VIII του παρόντος 
κανονισµού. 

7. Στην αίτηση για την έγκριση τύπου, ο κατασκευαστής θα παρέχει δήλωση, η οποία 
θα καταρτίζεται σύµφωνα µε το υπόδειγµα που παρατίθεται στο προσάρτηµα 1 του 
παραρτήµατος VIII, ότι ο προς έγκριση τύπος οχήµατος πληροί τις απαιτήσεις του 
άρθρου 8 παράγραφος 1 και 8 παράγραφος 2. 

Άρθρο 9 
Σύστηµα ακουστικής προειδοποίησης οχήµατος (AVAS)  

Εφόσον οι κατασκευαστές επιλέξουν να τοποθετήσουν σύστηµα AVAS σε ένα όχηµα, θα 
πληρούνται οι απαιτήσεις του παραρτήµατος Χ. 

Άρθρο 10 
Τροποποίηση των παραρτηµάτων 

1. Η Επιτροπή εξουσιοδοτείται να εγκρίνει κατ’ εξουσιοδότηση πράξεις για την 
τροποποίηση των παραρτηµάτων I έως XI. 

                                            
17 Όπως αναφέρεται στο σχήµα 1 του προσαρτήµατος 1 του παραρτήµατος ΙΙ του παρόντος κανονισµού. 
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2. Όταν οι οριακές τιµές σχετικά µε τη µέθοδο δοκιµής καθορίζονται στον κανονισµό 
αριθ. 51 της ΟΕΕ/ΗΕ, η Επιτροπή θα εξετάζει το ενδεχόµενο αντικατάστασης των 
τεχνικών απαιτήσεων που ορίζονται στο παράρτηµα ΙΙΙ µε άµεση αναφορά στις 
αντίστοιχες απαιτήσεις των κανονισµών αριθ. 51 και αριθ. 59 της ΟΕΕ/ΗΕ. 

Άρθρο 11 
Άσκηση της εξουσιοδότησης 

1. Οι εξουσίες έκδοσης κατ’ εξουσιοδότηση πράξεων ανατίθενται στην Επιτροπή 
σύµφωνα µε τις προϋποθέσεις που καθορίζονται στο παρόν άρθρο. 

2. Η εξουσία έκδοσης των κατ’ εξουσιοδότηση πράξεων που αναφέρονται στο άρθρο 
10 παράγραφος 1 ανατίθενται στην Επιτροπή για απροσδιόριστο χρονικό διάστηµα 
από την ηµεροµηνία έκδοσης του παρόντος κανονισµού. 

3. Η εκχώρηση της εξουσίας που αναφέρεται στο άρθρο 10 παράγραφος 1 µπορεί να 
ανακληθεί οποιαδήποτε χρονική στιγµή από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ή το 
Συµβούλιο. Η απόφαση ανάκλησης περατώνει την ανάθεση της εξουσίας που 
προσδιορίζεται στην εν λόγω απόφαση. Τίθεται σε ισχύ την επόµενη ηµέρα από τη 
δηµοσίευση της απόφασης στην Επίσηµη Εφηµερίδα ή σε µεταγενέστερη 
ηµεροµηνία που ορίζεται σε αυτήν. ∆εν επηρεάζει την εγκυρότητα οποιωνδήποτε 
κατ’ εξουσιοδότηση πράξεων που έχουν τεθεί ήδη σε ισχύ. 

4. Μόλις εκδώσει µια κατ’ εξουσιοδότηση πράξη, η Επιτροπή την κοινοποιεί 
ταυτόχρονα στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και στο Συµβούλιο. 

5. Οι κατ’ εξουσιοδότηση πράξεις που εκδίδονται σύµφωνα µε το άρθρο 10 
παράγραφος 1 τίθενται σε ισχύ µόνο, εφόσον δεν διατυπωθούν αντιρρήσεις είτε από 
το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο είτε από το Συµβούλιο, εντός προθεσµίας δύο µηνών 
από την κοινοποίηση της πράξης αυτής στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 
Συµβούλιο ή εάν, πριν από τη λήξη της προθεσµίας αυτής, το Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο ενηµερώσουν αµφότερα την Επιτροπή ότι δεν 
πρόκειται να προβάλουν αντιρρήσεις. Η περίοδος αυτή παρατείνεται κατά έναν µήνα 
µε πρωτοβουλία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου ή του Συµβουλίου. 

Άρθρο 12 
Αντιρρήσεις στις κατ’ εξουσιοδότηση πράξεις 

1. Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο δύνανται να διατυπώσουν 
αντιρρήσεις κατά της κατ’ εξουσιοδότηση πράξης εντός δύο µηνών από την 
ηµεροµηνία κοινοποίησης. Η περίοδος αυτή παρατείνεται κατά έναν µήνα µε 
πρωτοβουλία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου ή του Συµβουλίου. 

2. Εάν, κατά τη λήξη της περιόδου αυτής, δεν έχουν διατυπώσει αντιρρήσεις ούτε το 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ούτε το Συµβούλιο ή εάν, πριν από την ηµεροµηνία αυτή, 
το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο ενηµερώσουν αµφότερα την 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή ότι αποφάσισαν να µην προβάλουν αντιρρήσεις, η κατ 
'εξουσιοδότηση πράξη θα τεθεί σε ισχύ κατά την ηµεροµηνία που προβλέπεται στις 
διατάξεις της. 
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3. Εάν το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ή το Συµβούλιο εκφράσει αντιρρήσεις για την κατ’ 
εξουσιοδότηση πράξη που έχει εκδοθεί, αυτή δεν τίθεται σε ισχύ. Το θεσµικό 
όργανο που διατυπώνει αντιρρήσεις έναντι της κατ’ εξουσιοδότηση πράξης, εκθέτει 
τους σχετικούς λόγους. 

Άρθρο 13 
∆ιαδικασία κατεπείγοντος 

1. Οι κατ’ εξουσιοδότηση πράξεις που εκδίδονται δυνάµει του άρθρου 10 παράγραφος 
1 τίθενται αµέσως σε ισχύ και εφαρµόζονται, εφόσον δεν προβληθεί καµία 
αντίρρηση σύµφωνα µε την παράγραφο 2. Η κοινοποίηση µιας κατ’ εξουσιοδότηση 
πράξης στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και στο Συµβούλιο αναφέρει τους λόγους 
χρήσης της διαδικασίας επείγοντος. 

2. Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ή το Συµβούλιο µπορούν να διατυπώσουν αντιρρήσεις 
για κατ’ εξουσιοδότηση πράξη που έχει εκδοθεί σύµφωνα µε τη διαδικασία που 
αναφέρεται στο άρθρο 11 παράγραφος 5. Σε αυτήν την περίπτωση Επιτροπή 
καταργεί την πράξη αµέσως µετά την κοινοποίηση της απόφασης διατύπωσης 
αντιρρήσεων από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ή το Συµβούλιο. 

Άρθρο 14 
Μεταβατικές διατάξεις 

1. Ο παρών κανονισµός δεν καθιστά άκυρη καµία έγκριση τύπου ΕΕ που χορηγήθηκε 
σε οχήµατα ή σε συστήµατα, κατασκευαστικά στοιχεία ή χωριστές τεχνικές µονάδες 
πριν από την ηµεροµηνία που προβλέπεται στο άρθρο 16. 

2. Οι αρχές έγκρισης θα εξακολουθήσουν να χορηγούν επέκταση των εγκρίσεων σε 
αυτά τα οχήµατα, συστήµατα, κατασκευαστικά στοιχεία ή χωριστές τεχνικές 
µονάδες σύµφωνα µε τις διατάξεις της οδηγίας 70/157/ΕΟΚ. 

3. Έως [ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ: Για τα πρώτα πέντε έτη µετά την έναρξη ισχύος του παρόντος 
κανονισµού], τα οχήµατα µε σειριακό υβριδικό σύστηµα κίνησης, τα οποία έχουν 
πρόσθετο κινητήρα εσωτερικής καύσης χωρίς µηχανική ζεύξη µε το σύστηµα 
κίνησης, εξαιρούνται από τις απαιτήσεις του παρόντος άρθρου 8. 

Άρθρο 15 
Κατάργηση 

1. Η οδηγία 70/157/ΕΟΚ της Επιτροπής καταργείται. 

2. Οι παραποµπές στην καταργούµενη οδηγία θεωρούνται ως παραποµπές στον 
παρόντα κανονισµό σύµφωνα µε τον πίνακα αντιστοιχίας του παραρτήµατος XII. 
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Άρθρο 16 
Έναρξη ισχύος 

1. Ο παρών κανονισµός αρχίζει να ισχύει την εικοστή ηµέρα από τη δηµοσίευσή του 
στην Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

2. Εφαρµόζεται από τις [δύο έτη µετά την ηµεροµηνία έκδοσης]. 

Ο παρών κανονισµός είναι δεσµευτικός ως προς όλα τα µέρη του και ισχύει άµεσα σε κάθε 
κράτος µέλος. 

Βρυξέλλες, 

Για το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο Για το Συµβούλιο 
Ο Πρόεδρος Ο Πρόεδρος 
[...] [...]
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΩΝ 

Παράρτηµα I Έγκριση τύπου ΕΕ όσον αφορά την ηχοστάθµη ενός τύπου οχήµατος  

Προσάρτηµα 1: Έγγραφο πληροφοριών 

Προσάρτηµα 2: Υπόδειγµα πιστοποιητικού έγκρισης τύπου ΕΕ 

Προσάρτηµα 3: ∆εδοµένα οχήµατος και δοκιµών  

Παράρτηµα ΙΙ Μέθοδοι και όργανα µέτρησης του θορύβου των µηχανοκίνητων οχηµάτων  

Προσάρτηµα 1: Σχήµατα 

Προσάρτηµα 2: Χρησιµοποιούµενα σύµβολα 

Παράρτηµα III Οριακές τιµές 

Παράρτηµα IV Σιγαστήρες που περιέχουν ηχοαπορροφητικά ινώδη υλικά 

Προσάρτηµα 1: Σχήµα - ∆ιάταξη δοκιµής για την προετοιµασία µε παλµούς 

Παράρτηµα V Θόρυβος πεπιεσµένου αέρα 

Προσάρτηµα 1: Σχήµα - Θέσεις µικροφώνων για τη µέτρηση του θορύβου από 
τον πεπιεσµένο αέρα 

Παράρτηµα VI Έλεγχοι πιστότητας της παραγωγής των οχηµάτων 

Παράρτηµα VII Προδιαγραφές του χώρου δοκιµών 

Παράρτηµα VIII Μέθοδος µέτρησης για την αξιολόγηση της συµµόρφωσης µε τις 
πρόσθετες διατάξεις σχετικά µε τις εκποµπές ήχου 

 Προσάρτηµα 1: ∆ήλωση συµµόρφωσης µε τις πρόσθετες διατάξεις 
σχετικά µε τις εκποµπές ήχου 

Παράρτηµα IX Μέτρα που εξασφαλίζουν την ακουστικότητα των υβριδικών και ηλεκτρικών 
οχηµάτων 

Παράρτηµα Χ Έγκριση τύπου ΕΕ για την ηχοστάθµη των συστηµάτων εξάτµισης ως 
χωριστών τεχνικών µονάδων (ανταλλακτικές διατάξεις εξάτµισης) 

 Προσάρτηµα 1: Έγγραφο πληροφοριών 

 Προσάρτηµα 2: Υπόδειγµα πιστοποιητικού έγκρισης τύπου ΕΕ 
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 Προσάρτηµα 3: Υπόδειγµα σήµατος έγκρισης τύπου ΕΕ 

 Προσάρτηµα 4: ∆ιάταξη δοκιµής 

 Προσάρτηµα 5: Σηµεία µέτρησης-Αντίθλιψη 

Παράρτηµα ΧΙ Έλεγχοι συµµόρφωσης της παραγωγής για τα συστήµατα εξάτµισης ως 
χωριστές τεχνικές µονάδες 

Παράρτηµα XII Πίνακας αντιστοιχιών 
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Παράρτηµα I 

Έγκριση τύπου ΕΕ όσον αφορά την ηχοστάθµη ενός τύπου οχήµατος  

1. ΑΙΤΗΣΗ ΕΓΚΡΙΣΗΣ ΤΥΠΟΥ ΕΕ ΕΝΟΣ ΤΥΠΟΥ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 

1.1. Η αίτηση έγκρισης τύπου ΕΕ σύµφωνα µε το άρθρο 7 παράγραφος 1 και 2 της 
οδηγίας 2007/46/ΕΚ για έναν τύπο οχήµατος ως προς την ηχοστάθµη του 
υποβάλλεται από τον κατασκευαστή του οχήµατος. 

1.2. Υπόδειγµα του πληροφοριακού εγγράφου περιλαµβάνεται στο προσάρτηµα 1. 

1.3. Ένα όχηµα αντιπροσωπευτικό του οχήµατος για το οποίο ζητείται η έγκριση τύπου 
πρέπει να προσκοµίζεται από τον κατασκευαστή του οχήµατος στην τεχνική 
υπηρεσία που είναι επιφορτισµένη µε τις δοκιµές. 

1.4 Κατόπιν αιτήσεως της τεχνικής υπηρεσίας, πρέπει επίσης να προσκοµίζεται δείγµα 
του συστήµατος εξάτµισης και κινητήρας που να έχει τουλάχιστον τον ίδιο 
κυλινδρισµό και την ίδια µέγιστη ονοµαστική ισχύ όπως εκείνος µε τον οποίο είναι 
εξοπλισµένος ο εγκριτέος τύπος του οχήµατος. 

2. ΣΗΜΑΝΣΕΙΣ 

2.1. Τα στοιχεία των συστηµάτων εξάτµισης και εισαγωγής, µε εξαίρεση τα τεµάχια 
στερέωσης και τις σωληνώσεις, πρέπει να φέρουν: 

2.1.1. το βιοµηχανικό ή εµπορικό σήµα του κατασκευαστή των συστηµάτων και των 
στοιχείων τους· 

2.1.2. την εµπορική περιγραφή του κατασκευαστή. 

2.2. Οι ανωτέρω σηµάνσεις πρέπει να είναι ανεξίτηλες και ευανάγνωστες ακόµη και 
όταν το σύστηµα έχει προσαρµοσθεί στο όχηµα. 

3. ΧΟΡΗΓΗΣΗ ΕΓΚΡΙΣΗΣ ΤΥΠΟΥ ΕΕ ΕΝΟΣ ΤΥΠΟΥ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 

3.1. Εφόσον πληρούνται οι σχετικές προϋποθέσεις, χορηγείται η έγκριση τύπου ΕΕ, 
βάσει του άρθρου 9 παράγραφος 3 και, εφόσον ισχύει, του άρθρου 10 παράγραφος 
4 της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 

3.2. Υπόδειγµα του πιστοποιητικού έγκρισης τύπου ΕΕ δίδεται στο προσάρτηµα 2. 

3.3. Σε κάθε εγκεκριµένο τύπο οχήµατος αποδίδεται αριθµός έγκρισης σύµφωνα µε το 
παράρτηµα VII της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. Το αυτό κράτος µέλος δεν µπορεί να 
αποδώσει τον ίδιο αριθµό σε άλλο τύπο οχήµατος. 
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4. ΤΡΟΠΟΠΟΙΗΣΕΙΣ ΤΩΝ ΕΓΚΡΙΣΕΩΝ ΤΥΠΟΥ 

 Σε περίπτωση αλλαγών στον τύπο που έχει εγκριθεί σύµφωνα µε τον παρόντα 
κανονισµό, ισχύουν οι διατάξεις των άρθρων 13, 14, 15, 16 και 17 παράγραφος 4 
της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 

 

5. ΣΥΜΜΟΡΦΩΣΗ ΤΩΝ ΡΥΘΜΙΣΕΩΝ ΠΑΡΑΓΩΓΗΣ 

5.1. Οι µετρήσεις µε τις οποίες διασφαλίζεται η συµµόρφωση των ρυθµίσεων 
παραγωγής εκτελούνται σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που καθορίζονται στο άρθρο 
12 της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 

5.2. Ειδικές διατάξεις: 

5.2.1. Οι δοκιµές που ορίζονται στο παράρτηµα VI του παρόντος κανονισµού 
αντιστοιχούν σε εκείνες που αναφέρονται στο παράρτηµα X σηµείο 2.3.5 της 
οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 

5.2.2. Η συχνότητα των ελέγχων που αναφέρονται στο σηµείο 3 του παραρτήµατος X της 
οδηγίας 2007/46/ΕΚ πραγµατοποιούνται κανονικά µια φορά ανά διετία. 
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Προσάρτηµα 1 

Έγγραφο πληροφοριών αριθ. … βάσει του παραρτήµατος I της οδηγίας 2007/46/ΕΚ18 σχετικά µε 
την έγκριση τύπου ΕΕ ενός οχήµατος όσον αφορά την επιτρεπτή ηχοστάθµη και το 

σύστηµα εξάτµισης 

Οι ακόλουθες πληροφορίες παρέχονται, κατά περίπτωση, εις τριπλούν και περιλαµβάνουν πίνακα 
περιεχοµένων. Τυχόν σχέδια πρέπει να υποβάλλονται σε κατάλληλη κλίµακα και µε επαρκείς 
λεπτοµέρειες σε µέγεθος Α4 ή σε φάκελο µεγέθους Α4. Φωτογραφίες, αν υπάρχουν, πρέπει να 
παρέχουν επαρκείς λεπτοµέρειες. 

Στην περίπτωση συστηµάτων, κατασκευαστικών στοιχείων ή διακριτών τεχνικών µονάδων µε 
ηλεκτρονικό χειρισµό πρέπει να δίνονται οι πληροφορίες σχετικά µε την απόδοσή τους. 

0. Γενικά 

0.1. Μάρκα (εµπορική επωνυµία του κατασκευαστή): 

0.2. Τύπος και γενική(ές) εµπορική(ές) ονοµασία(ες): 

0.3. Μέσα αναγνώρισης του τύπου, εφόσον υπάρχει σήµανση επί του οχήµατος (β): 

0.3.1. Σηµείο σήµανσης. 

0.4. Κατηγορία του οχήµατος (γ): 

0.5. Επωνυµία και διεύθυνση κατασκευαστή: 

0.8. ∆ιεύθυνση (διευθύνσεις) συνεργείου (συνεργείων) συναρµολόγησης: 

1. Γενικά κατασκευαστικά χαρακτηριστικά του οχήµατος 

1.1. Φωτογραφίες ή/και σχέδια αντιπροσωπευτικού οχήµατος: 

1.3.3. Κινητήριοι άξονες (αριθµός, θέση, ζεύξη): 

1.6. Θέση και διάταξη του κινητήρα: 

2. Μάζες και διαστάσεις (ε) (σε kg και mm) (όπου είναι δυνατόν, να γίνεται παραποµπή σε 
σχέδιο) 

                                            
18 Οι αριθµοί των σηµείων και υποσηµειώσεων που χρησιµοποιούνται στο παρόν έγγραφο πληροφοριών 

αντιστοιχούν σε εκείνους που περιλαµβάνονται στο παράρτηµα I της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. Τα σηµεία που δεν 
αφορούν την παρούσα οδηγία έχουν παραληφθεί. 
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2.4. Κλίµακα διαστάσεων του οχήµατος (ολικών) 

2.4.1. Για πλαίσια δίχως αµάξωµα 

2.4.1.1. Μήκος (ι):  

2.4.1.2. Πλάτος (ια): 

2.4.2. Για πλαίσια µε αµάξωµα 

2.4.2.1. Μήκος (ι): 

2.4.2.2. Πλάτος (ια): 

2.6. Μάζα του οχήµατος µε το αµάξωµα σε ετοιµότητα λειτουργίας (µε τον βασικό εξοπλισµό, 
περιλαµβανοµένων υγρών ψύξεως, λιπαντικών, καυσίµου, εργαλείων, εφεδρικού τροχού και 
οδηγού) (ιε) (µέγιστη και ελάχιστη): 

3. Συγκρότηµα παραγωγής ισχύος (ιζ) 

3.1. Κατασκευαστής: 

3.1.1. Κωδικός αριθµός κινητήρα από τον κατασκευαστή: (Όπως αναγράφεται στον κινητήρα ή 
άλλα µέσα αναγνώρισης):  

3.2. Κινητήρας εσωτερικής καύσης  

3.2.1.1. Αρχή λειτουργίας: επιβαλλόµενη ανάφλεξη/ανάφλεξη δια συµπιέσεως, 
τετράχρονος/δίχρονος19 

3.2.1.2. Αριθµός και διάταξη κυλίνδρων: 

3.2.1.2.3. Σειρά ανάφλεξης: 

3.2.1.3. Κυβισµός κινητήρα (ιθ): cm3 

3.2.1.8. Μέγιστη καθαρή ισχύς (κ): kW στις min-1 (τιµή που δηλώνεται από τον κατασκευαστή) 

3.2.4. Τροφοδοσία καυσίµου 

3.2.4.1. Με εξαερωτή(-ές): ναι/όχι20 

                                            
19 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
20 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
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3.2.4.1.2. Τύπος(οι): 

3.2.4.1.3. Αναγραφόµενος αριθµός: 

3.2.4.2. Με ψεκασµό καυσίµου (µόνο στην περίπτωση ανάφλεξης µε συµπίεση): ναι/όχι21 

3.2.4.2.2. Αρχή λειτουργίας: άµεσος ψεκασµός/προθάλαµος/θάλαµος στροβιλισµού καυσίµου22 

3.2.4.2.4. Ρυθµιστής στροφών 

3.2.4.2.4.1. Τύπος: 

3.2.4.2.4.2.1. Σηµείο αποκοπής υπό φορτίο: min–1 

3.2.4.3. Με ψεκασµό καυσίµου (µόνο στην περίπτωση επιβαλλόµενης ανάφλεξης): ναι/όχι23 

3.2.4.3.1. Αρχή λειτουργίας: πολλαπλή εισαγωγή (ενός/πολλαπλών σηµείων 24 )/απευθείας 
ψεκασµού/άλλου είδους (να προσδιοριστεί)25 

3.2.8. Σύστηµα εισαγωγής 

3.2.8.4.2. Φίλτρο αέρα, σχέδια· ή 

3.2.8.4.2.1. Μάρκα(-ες): 

3.2.8.4.2.2. Τύπος(-οι): 

3.2.8.4.3. Σιγαστήρας εισαγωγής, σχέδια: . 

3.2.8.4.3.1. Μάρκα(-ες): 

3.2.8.4.3.2. Τύπος(-οι): 

3.2.9. Σύστηµα εξάτµισης 

3.2.9.2. Περιγραφή ή/και σχέδιο του συστήµατος εξάτµισης:  

3.2.9.4. Σιγαστήρας(-ες) εξάτµισης: 

                                            
21 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
22 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
23 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
24 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
25 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
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Για το εµπρόσθιο, κεντρικό και οπίσθιο τµήµα του σιγαστήρα: κατασκευή, τύπος, σήµανση· όταν έχει 
σηµασία για τον εξωτερικό θόρυβο: µέτρα µείωσης του θορύβου στο διαµέρισµα του κινητήρα και επί 
του κινητήρα: 

3.2.9.5. Θέση εξαγωγής της εξάτµισης: 

3.2.9.6. Σιγαστήρας εξάτµισης µε ινώδη υλικά: 

3.2.12.2.1. Καταλυτικός µετατροπέας: ναι/όχι26 

3.2.12.2.1.1. Αριθµός καταλυτικών µετατροπέων και στοιχείων: 

3.3. Ηλεκτρικός κινητήρας 

3.3.1. Τύπος (πηνίο, διέγερση): 

3.3.1.1. Μέγιστη ωριαία ισχύς εξόδου: kW 

3.3.1.2. Τάση λειτουργίας: V 

3.4. Άλλου είδους κινητήρες ή συνδυασµοί τους (χαρακτηριστικά που αφορούν τα µέρη των εν 
λόγω κινητήρων): 

4. Σύστηµα µετάδοσης της κίνησης (κβ) 

4.2. Τύπος (µηχανικό, υδραυλικό, ηλεκτρικό, κ.λπ.): . 

4.6. Σχέσεις µετάδοσης 

Ταχύτητα Εσωτερικές σχέσεις 
κιβωτίου 

(λόγος των περιστροφών 
του κινητήρα προς τις 
περιστροφές εξόδου του 
κιβωτίου προς τον άξονα) 

Τελική(ές) σχέση(εις) 
µετάδοσης 

(λόγος των περιστροφών 
εξόδου του κιβωτίου στον 

άξονα προς τις 
περιστροφές των 

κινητήριων τροχών) 

Ολικές 
σχέσεις 

µετάδοσης 

Μέγιστη για CVT27 

1 

   

                                            
26 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
27 Continuously Variable Transmission (Συνεχώς µεταβαλλόµενη σχέση µετάδοσης). 
28 Continuously Variable Transmission (Συνεχώς µεταβαλλόµενη σχέση µετάδοσης). 
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2 

3 

… 

Ελάχιστη για CVT28 

Όπισθεν 

4.7. Μέγιστη ταχύτητα του οχήµατος (και σχέση του κιβωτίου ταχυτήτων στην οποία 
επιτυγχάνεται) (σε km/h) (κγ):  

6. Ανάρτηση 

6.6. Επίσωτρα και τροχοί 

6.6.2. Ανώτατα και κατώτατα όρια των ακτινών κυλίσεως 

6.6.2.1. Άξονας 1: 

6.6.2.2. Άξονας 2: 

6.6.2.3. Άξονας 3: 

6.6.2.4. Άξονας 4: 

κ.λπ. 

9. Αµάξωµα (δεν ισχύει για οχήµατα της κατηγορίας M1) 

9.1. Τύπος αµαξώµατος: 

9.2. Χρησιµοποιούµενα υλικά και µέθοδοι κατασκευής 

12. ∆ιάφορα 

12.5. Λεπτοµέρειες τυχόν συστηµάτων ασχέτων προς τον κινητήρα, που έχουν µελετηθεί για τη 
µείωση του θορύβου (εάν δεν καλύπτονται από άλλα σηµεία):  

Συµπληρωµατικές πληροφορίες για τα οχήµατα παντός εδάφους: 

1.3. Αριθµός αξόνων και τροχών: 

2.4.1. Για πλαίσια δίχως αµάξωµα 
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2.4.1.4.1. Γωνία προσέγγισης (ιδα): … µοίρες 

2.4.1.5.1. Γωνία φυγής (ιδβ): … µοίρες 

2.4.1.6. Απόσταση από το έδαφος (όπως ορίζεται στο σηµείο 4.5 του τµήµατος Α του παραρτήµατος 
ΙΙ της οδηγίας 2007/46/ΕΚ) 

2.4.1.6.1. Μεταξύ των αξόνων: 

2.4.1.6.2. Κάτω από τον (τους) πρόσθιο(-ους) άξονα(-ες): 

2.4.1.6.3. Κάτω από τον (τους) οπίσθιο(-ους) άξονα(-ες): 

2.4.1.7. Γωνία κεκλιµένου επιπέδου (ιδγ): … µοίρες 

2.4.2. Για πλαίσια µε αµάξωµα 

2.4.2.4.1. Γωνία προσέγγισης (ιδα): … µοίρες 

2.4.2.5.1. Γωνία φυγής (ιδβ): … µοίρες 

2.4.2.6. Απόσταση από το έδαφος (όπως ορίζεται στο σηµείο 4.5 του τµήµατος Α του παραρτήµατος 
ΙΙ της οδηγίας 2007/46/ΕΚ) 

2.4.2.6.1. Μεταξύ των αξόνων: 

2.4.2.6.2. Κάτω από τον (τους) πρόσθιο(-ους) άξονα(-ες): 

2.4.2.6.3. Κάτω από τον (τους) οπίσθιο(-ους) άξονα(-ες): 

2.4.2.7. Γωνία κεκλιµένου επιπέδου (ιδγ): … µοίρες 

2.15. Ικανότητα εκκίνησης σε ανωφέρεια (µεµονωµένο όχηµα): … % 

4.9. Αναστολέας διαφορικού: ναι/όχι/προαιρετικός29 

Ηµεροµηνία, Αρχείο

                                            
29 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
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Προσάρτηµα 2 

Υπόδειγµα πιστοποιητικού έγκρισης τύπου ΕΕ 

(Μέγιστο µέγεθος: A4 (210 × 297 mm)) 

Σφραγίδα της διοίκησης 

Ανακοίνωση σχετικά µε την: 

– έγκριση τύπου30 

– επέκταση της έγκρισης τύπου31 

– απόρριψη της έγκρισης τύπου32 

– ανάκληση της έγκρισης τύπου33 

ενός τύπου οχήµατος/κατασκευαστικού στοιχείου/χωριστής τεχνικής µονάδας 34  ως προς την 
οδηγία …/…/ΕΕ, όπως τροποποιήθηκε τελευταία από την οδηγία …/…/ΕΕ. 

Αριθµός έγκρισης τύπου: 

Λόγος επέκτασης: 

ΤΜΗΜΑ Ι 

0.1. Μάρκα (εµπορική επωνυµία του κατασκευαστή): 

0.2. Τύπος και γενική(-ές) εµπορική(-ές) ονοµασία(-ες): 

0.3. Μέσα αναγνώρισης του τύπου, εφόσον αναγράφονται στο όχηµα/το κατασκευαστικό 
στοιχείο/τη χωριστή τεχνική µονάδα3536 

                                            
30 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
31 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
32 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
33 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
34 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
35 ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 
36 Εφόσον τα µέσα αναγνώρισης του τύπου περιέχουν χαρακτήρες που δεν έχουν σχέση µε την περιγραφή των 

τύπων οχήµατος, κατασκευαστικού στοιχείου ή χωριστής τεχνικής µονάδας που καλύπτονται από το παρόν 
πληροφοριακό έγγραφο/πιστοποιητικό έγκρισης τύπου, τέτοιου είδους χαρακτήρες αντιπροσωπεύονται στην 
τεκµηρίωση από το σύµβολο: ‘?’ (π.χ. ABC??123??). 
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0.3.1. Σηµείο σήµανσης. 

0.4. Κατηγορία οχήµατος37: 

0.5. Επωνυµία και διεύθυνση κατασκευαστή: 

0.7. Για τα κατασκευαστικά στοιχεία και τις χωριστές τεχνικές µονάδας, σηµείο και τρόπος 
στερέωσης του σήµατος έγκρισης ΕΕ: 

0.8. ∆ιεύθυνση (διευθύνσεις) συνεργείου (συνεργείων) συναρµολόγησης 

ΤΜΗΜΑ ΙΙ 

1. Συµπληρωµατικές πληροφορίες (εφόσον υπάρχουν): Βλέπε προσάρτηµα 3 

2. Τεχνική υπηρεσία αρµόδια για τη διενέργεια των δοκιµών: 

3. Ηµεροµηνία της έκθεσης δοκιµής: 

4. Αριθµός της έκθεσης δοκιµής: 

5. Παρατηρήσεις (εάν υπάρχουν): Βλέπε προσάρτηµα 3 

6. Τόπος: 

7. Ηµεροµηνία: 

8. Υπογραφή: 

9. Επισυνάπτεται κατάλογος του πακέτου πληροφοριών που διατέθηκε στην αρχή χορήγησης 
έγκρισης και µπορεί να παραληφθεί κατόπιν αίτησης. 

                                            
37 Όπως ορίζεται στο παράρτηµα IIA της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 
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Προσάρτηµα 3 

 
∆εδοµένα οχήµατος και δοκιµών38 

 

1. Εµπορική ονοµασία ή µάρκα του οχήµατος: 

2. Τύπος οχήµατος 

2.1. Μέγιστη µάζα µε ηµιρυµουλκούµενο (εφόσον υπάρχει) 

3. Επωνυµία και διεύθυνση κατασκευαστή 

4. Επωνυµία και διεύθυνση του εξουσιοδοτηµένου αντιπροσώπου, εάν συντρέχει
περίπτωση 

5. Κινητήρας: 

5.1. Κατασκευαστής: 

5.2. Τύπος: 

5.3. Μοντέλο: 

5.4. Μέγιστη ονοµαστική ισχύς (ΟΕΕ): ............. kW σε . . . . . . min-1 (rpm). 

5.5. Τύπος κινητήρα: π.χ. ανάφλεξη µε συµπίεση/επιβαλλόµενη ανάφλεξη, κ.λπ. 1/ 

5.6. Κύκλοι: τετράχρονος ή δίχρονος (εάν συντρέχει
περίπτωση) 

5.7. Κυβισµός (εάν συντρέχει 
περίπτωση) 

6. Μετάδοση: µη αυτόµατο/αυτόµατο κιβώτιο ταχυτήτων2/ 

6.1. Αριθµός σχέσεων του κιβωτίου ταχυτήτων 

7. Εξοπλισµός: 

                                            
38 Οι πληροφορίες που αναφέρονται στο προσάρτηµα 1 του παραρτήµατος Ι δεν χρειάζεται να επαναληφθούν. 
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7.1. Σιγαστήρας εξάτµισης: 

7.1.1. Κατασκευαστής ή εξουσιοδοτηµένος αντιπρόσωπος (εάν υπάρχει) 

7.1.2. Μοντέλο: 

7.1.3. Τύπος: .......... σύµφωνα µε το σχέδιο αριθ.: ................ 

7.2. Σιγαστήρας εισαγωγής: 

7.2.1. Κατασκευαστής ή εξουσιοδοτηµένος αντιπρόσωπος (εάν υπάρχει) 

7.2.2. Μοντέλο: 

7.2.3. Τύπος: .......... σύµφωνα µε το σχέδιο αριθ.: ................ 

7.3. Στοιχεία εγκλεισµού 

7.3.1. Στοιχεία εγκλεισµού θορύβου όπως ορίζονται από τον κατασκευαστή του 
οχήµατος 

7.3.2. Κατασκευαστής ή εξουσιοδοτηµένος αντιπρόσωπος (εάν υπάρχει) 

7.4. Ελαστικά 

7.4.1. Μέγεθος ελαστικού(-ών) (ανά άξονα): 

8. Μετρήσεις: 

8.1. Μήκος του οχήµατος (lveh): ……..… mm 

8.2. Σηµείο υποπίεσης επιταχυντή: .......... m πριν από τη γραµµή AA’ 

8.2.1. Ταχύτητα κινητήρα στη σχέση του κιβωτίου µετάδοσης i σε: AA' / PP' 1/ ….. 
min-1 (rpm) 

  BB’ .…. min-1 (rpm) 

8.2.2. Ταχύτητα κινητήρα στη σχέση του κιβωτίου µετάδοσης (i+1) σε: AA' / PP' 1/
 ..… min-1 (rpm) 

  BB' ..… min-1 (rpm) 

8.3. Αριθµός έγκρισης τύπου ελαστικού)-ών): 
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 Εάν δεν υπάρχει, παρέχονται τα ακόλουθα στοιχεία: 

8.3.1. Κατασκευαστής ελαστικών 

8.3.2. Εµπορική(-ές) περιγραφή(-ές) ή/και τύπος του ελαστικού (ανά άξονα), (π.χ. 
εµπορική επωνυµία, δείκτης ταχύτητας, δείκτης 
φόρτωσης):……………………………………………………………… 

8.3.3. Μέγεθος ελαστικού (ανά 
άξονα):……………………………………………………………... 

8.3.4. Αριθµός έγκρισης τύπου (εάν 
υπάρχει):…………………………………………... 

8.4. Ηχοστάθµη του οχήµατος εν κινήσει: 

 Αποτέλεσµα δοκιµής (Lurban):…………… dB(A) 

 Αποτέλεσµα δοκιµής (Lwot):…………….. dB(A) 

 Αποτέλεσµα δοκιµής (Lcruise):…………… dB(A) 

 Kp – συντελεστής: ………………….. 

8.5. Ηχοστάθµη του οχήµατος εν στάσει: 

 Θέση και κατεύθυνση του µικροφώνου (σύµφωνα µε το σχήµα 2 στο 
προσάρτηµα 1 του παραρτήµατος ΙΙ) 

 Αποτέλεσµα της δοκιµής εν στάσει:… dB(A) 

8.6. Στάθµη θορύβου του ήχου πεπιεσµένου αέρα: 

 Αποτέλεσµα δοκιµής για 

 - το κεντρικό σύστηµα φρένων: …………. dB(A) 

 -την πέδη στάθµευσης: …………. dB(A) 

 -κατά τη διάρκεια ενεργοποίησης του ρυθµιστή πίεσης: …… dB(A) 

9. Το όχηµα υποβλήθηκε προς έγκριση στην:  

10. Τεχνική υπηρεσία επιφορτισµένη µε τις δοκιµές έγκρισης τύπου:  
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11. Ηµεροµηνία έκδοσης του πρακτικού δοκιµής από την τεχνική υπηρεσία: 

12. Αριθµός του πρακτικού δοκιµής που εκδίδεται από την τεχνική υπηρεσία:  

13. Θέση του σήµατος έγκρισης στο όχηµα  

14. Τόπος  

15. Ηµεροµηνία 

16. Υπογραφή 

17. Τα ακόλουθα έγγραφα, που φέρουν τον προαναφερόµενο αριθµό έγκρισης, 
επισυνάπτονται στο παρόν 
έγγραφο: ………………………………………………………………………… 

 ……………………………………………………………………………………
……. 

 σχέδια ή/και φωτογραφίες και διαγράµµατα του κινητήρα και του συστήµατος 
µείωσης του θορύβου· 

 κατάλογος των κατασκευαστικών στοιχείων, µε τη δέουσα περιγραφή, τα οποία 
απαρτίζουν το σύστηµα µείωσης του θορύβου. 

18. Λόγος επέκτασης της έγκρισης: 

19. Παρατηρήσεις 

_____________________________________ 

1/ Εάν χρησιµοποιείται µη συµβατικός κινητήρας, θα πρέπει να δηλώνεται. 

2/ ∆ιαγράφεται ό,τι δεν ισχύει. 
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Παράρτηµα ΙΙ 

Μέθοδοι και όργανα µέτρησης του θορύβου των µηχανοκίνητων οχηµάτων  

1. ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΜΕΤΡΗΣΗΣ 

1.1. Ο θόρυβος που εκπέµπεται από τον προς έγκριση τύπο οχήµατος πρέπει να 
µετράται µε τις δύο µεθόδους που περιγράφονται στο παρόν παράρτηµα, όταν το 
όχηµα βρίσκεται εν κινήσει και όταν βρίσκεται εν στάσει 43. Στην περίπτωση 
οχήµατος µε κινητήρα εσωτερικής καύσης ο οποίος δεν λειτουργεί όταν το όχηµα 
είναι ακινητοποιηµένο, ο εκπεµπόµενος θόρυβος πρέπει να µετράται µόνο εν 
κινήσει. 

Τα οχήµατα µε µέγιστη επιτρεπτή µάζα άνω των 2.800 kg πρέπει να υποβάλλονται 
σε πρόσθετη µέτρηση του θορύβου του συστήµατος πεπιεσµένου αέρα µε το όχηµα 
εν στάσει σύµφωνα µε τις προδιαγραφές του παραρτήµατος V, εφόσον το όχηµα 
περιλαµβάνει αντίστοιχο εξοπλισµό πέδησης. 

1.2. Οι δύο τιµές που µετρούνται σύµφωνα µε τις δοκιµές που προβλέπονται στο 
σηµείο 1.1. θα ενσωµατώνονται στο έντυπο του πρακτικού δοκιµής, υπόδειγµα του 
οποίου παρατίθεται στο προσάρτηµα 3 του παραρτήµατος Ι. 

2. ΟΡΓΑΝΑ ΜΕΤΡΗΣΕΩΝ 

2.1. Ακουστικές µετρήσεις 

 Ως συσκευή µέτρησης της στάθµης θορύβου πρέπει να χρησιµοποιείται ηχόµετρο 
ακριβείας ή ισοδύναµο σύστηµα µέτρησης το οποίο ικανοποιεί της απαιτήσεις για 
όργανα τύπου 1 (περιλαµβανοµένου του συνιστώµενου αλεξήνεµου, εφόσον 
χρησιµοποιείται. Οι απαιτήσεις αυτές περιγράφονται στο πρότυπο "IEC 61672-
1:2002: Ηχόµετρα ακριβείας", δεύτερη έκδοση, της ∆ιεθνούς Ηλεκτροτεχνικής 
Επιτροπής (IEC). 

 Για τις µετρήσεις χρησιµοποιείται η "ταχεία" απόκριση οργάνου ακουστικής 
µέτρησης καθώς και η "καµπύλη A στάθµισης" που περιγράφεται οµοίως στο 
πρότυπο "IEC 61672-1:2002". Όταν χρησιµοποιείται σύστηµα που περιλαµβάνει 
περιοδική παρακολούθηση της Α-σταθµισµένης ηχοστάθµης, οι µετρήσεις πρέπει 
να πραγµατοποιούνται σε διαστήµατα όχι µεγαλύτερα των 30 ms. 

 Τα όργανα πρέπει να συντηρούνται και να βαθµονοµούνται σύµφωνα µε τις 
οδηγίες του κατασκευαστή τους. 

43 
∆οκιµές διενεργούνται σε οχήµατα εν στάσει προκειµένου υπηρεσίες που χρησιµοποιούν τη µέθοδο αυτή για τον έλεγχο των 

χρησιµοποιούµενων οχηµάτων να διαθέτουν τιµές αναφοράς 
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2.2. Συµµόρφωση προς τις απαιτήσεις 

 Η συµµόρφωση των οργάνων ακουστικής µέτρησης επαληθεύεται µέσω έγκυρου 
πιστοποιητικού συµµόρφωσης. Τα πιστοποιητικά αυτού του είδους θεωρούνται 
έγκυρα εφόσον η συµµόρφωση της διάταξης βαθµονόµησης ήχου προς τα πρότυπα 
πιστοποιήθηκε στο διάστηµα των 12 προηγούµενων µηνών και εφόσον η 
συµµόρφωση του συστήµατος οργάνων προς τα πρότυπα πιστοποιήθηκε στο 
διάστηµα των 24 προηγούµενων µηνών. Όλες οι δοκιµές συµµόρφωσης πρέπει να 
διεξάγονται από εργαστήριο εξουσιοδοτηµένο να διενεργεί βαθµονοµήσεις 
σύµφωνα µε τα σχετικά πρότυπα. 

2.3. Βαθµονόµηση ολόκληρου του συστήµατος ακουστικής µέτρησης για κάθε δέσµη 
µετρήσεων 

 Στην αρχή και στο τέλος κάθε δέσµης µετρήσεων, ολόκληρο το σύστηµα µέτρησης 
ελέγχεται µε βαθµονοµητή ήχου που ικανοποιεί τις απαιτήσεις για βαθµονοµητές 
ήχου µε ακρίβεια τουλάχιστον κλάσης 1 σύµφωνα µε το πρότυπο IEC 60942: 
2003. Χωρίς περαιτέρω προσαρµογές, η διαφορά µεταξύ των ενδείξεων δύο 
διαδοχικών ελέγχων δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 0,5 dB. Εάν η διαφορά είναι 
µεγαλύτερη, δεν λαµβάνονται υπόψη τα αποτελέσµατα των µετρήσεων που 
προκύπτουν µετά τον προηγούµενο έλεγχο που απέδωσε ικανοποιητικό 
αποτέλεσµα. 

2.4. Όργανα µετρήσεων ταχύτητας 

 Η ταχύτητα του κινητήρα πρέπει να µετράται µε όργανα ακρίβειας ± 2 τοις εκατό ή 
µεγαλύτερης, στην ταχύτητα κινητήρα που απαιτείται για τη διεξαγωγή των 
µετρήσεων. 

Η ταχύτητα πορείας του οχήµατος πρέπει να µετράται µε όργανα ακρίβειας 
τουλάχιστον ± 0,5 km/h, όταν χρησιµοποιούνται συσκευές συνεχούς µέτρησης. 

Εάν στις δοκιµές πραγµατοποιούνται ανεξάρτητες µετρήσεις ταχύτητας, τα όργανα 
πρέπει να συµµορφώνονται προς τα προδιαγραφόµενα όρια ± 0,2 km/h 
τουλάχιστον. 

2.5. Μετεωρολογικά όργανα 

 Τα µετεωρολογικά όργανα που χρησιµοποιούνται για την παρακολούθηση των 
περιβαλλοντικών συνθηκών πρέπει να περιλαµβάνουν τις ακόλουθες διατάξεις, οι 
οποίες πρέπει να έχουν τουλάχιστον την ακρίβεια που ορίζεται κατωτέρω:  

- διάταξη µέτρησης της θερµοκρασίας, ± 1 °C· 
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- διάταξη µέτρησης της ταχύτητας του ανέµου, ± 1,0 m/s· 

- διάταξη µέτρησης βαροµετρικής πίεσης, ± 5 hPa· 

- διάταξη µέτρησης σχετικής υγρασίας, ± 5 τοις εκατό. 

3. ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΜΕΤΡΗΣΗΣ 

3.1. Χώρος δοκιµών 1/ και περιβαλλοντικές συνθήκες 

 Ο χώρος δοκιµών πρέπει να είναι κατ’ ουσίαν επίπεδος. Η επιφάνεια του στίβου 
δοκιµών πρέπει να είναι στεγνή. Ο χώρος δοκιµής πρέπει να είναι τέτοιος ώστε 
όταν µια µικρή παγκατευθυντική πηγή θορύβου τοποθετείται στο κεντρικό σηµείο 
της επιφάνειάς του (τοµή της γραµµής του µικροφώνου PP' 39 και της κεντρικής 
γραµµής της λωρίδας του οχήµατος CC'40), οι αποκλίσεις από την ηµισφαιρική 
ακουστική απόκλιση δεν πρέπει να υπερβαίνουν το ± 1 dB 

 

 Η συνθήκη αυτή θεωρείται ότι ικανοποιείται εφόσον πληρούνται οι ακόλουθες 
απαιτήσεις: 

 α) ∆εν υπάρχουν µεγάλα ηχοανακλαστικά αντικείµενα, όπως περιφράξεις, βράχοι, 
γέφυρες ή κτίρια σε ακτίνα 50 m από το κέντρο του στίβου δοκιµής· 

 β) Ο στίβος δοκιµής και η επιφάνεια του χώρου δοκιµής είναι στεγνά και 
απαλλαγµένα από απορροφητικά υλικά όπως φρέσκο χιόνι και ελεύθερα 
συντρίµµατα· 

 γ) Πλησίον του µικροφώνου δεν πρέπει να παρεµβάλλονται εµπόδια που µπορούν 
να επηρεάσουν το ηχητικό πεδίο ούτε παρεµβάλλονται άτοµα µεταξύ του 
µικροφώνου και της πηγής θορύβου. Ο παρατηρητής που διεξάγει τις µετρήσεις 
βρίσκεται σε θέση που δεν επηρεάζει τις ενδείξεις του οργάνου µέτρησης. 

 Οι µετρήσεις δεν πρέπει να διεξάγονται υπό δυσµενείς καιρικές συνθήκες. Πρέπει 
να διασφαλίζεται ότι τα αποτελέσµατα δεν επηρεάζονται από ριπές ανέµου. 

 Τα µετεωρολογικά όργανα πρέπει να τοποθετούνται κοντά στη ζώνη δοκιµής, σε 
ύψος 1,2 m ± 0,02 m. Οι µετρήσεις πραγµατοποιούνται όταν η θερµοκρασία του 
περιβάλλοντος αέρα βρίσκεται εντός του εύρους τιµών 5 έως 40 °C. 

                                            
39 Όπως αναφέρεται στο σχήµα 1 του προσαρτήµατος 1 του παραρτήµατος ΙΙ του παρόντος κανονισµού. 
40 Όπως αναφέρεται στο σχήµα 1 του προσαρτήµατος 1 του παραρτήµατος ΙΙ του παρόντος κανονισµού. 
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 ∆εν πρέπει να διεξάγονται δοκιµές εάν η ταχύτητα του ανέµου, περιλαµβανοµένων 
των ριπών, στο ύψος του µικροφώνου υπερβαίνει τα 5 m/s κατά το µεσοδιάστηµα 
των µετρήσεων του θορύβου. 

Οι τιµές της θερµοκρασίας, της ταχύτητας και της διεύθυνσης του ανέµου, της 
σχετικής υγρασίας και της βαροµετρικής πίεσης καταγράφονται κατά το 
µεσοδιάστηµα των µετρήσεων του θορύβου. 

 Οποιαδήποτε τιµή κορυφής της στάθµης θορύβου η οποία δεν φαίνεται να 
σχετίζεται µε τα χαρακτηριστικά της γενικής στάθµης θορύβου του οχήµατος δεν 
πρέπει να λαµβάνεται υπόψη κατά τη λήψη των ενδείξεων. 

 Ο θόρυβος βάθους µετράται για 10 δευτερόλεπτα αµέσως πριν και αµέσως µετά 
από µια σειρά δοκιµών του οχήµατος. Οι µετρήσεις πραγµατοποιούνται µε τα ίδια 
µικρόφωνα και στις ίδιες θέσεις µικροφώνου που χρησιµοποιήθηκαν κατά τη 
διάρκεια της δοκιµής. Πρέπει να καταγράφεται η Α-σταθµισµένη µέγιστη στάθµη 
πίεσης θορύβου. 

 Ο θόρυβος βάθους (περιλαµβανοµένου του θορύβου του ανέµου) πρέπει να 
υπολείπεται τουλάχιστον 10 dB της A-σταθµισµένης στάθµης πίεσης θορύβου που 
παράγεται από το υπό δοκιµή όχηµα. Εάν η διαφορά µεταξύ του θορύβου 
περιβάλλοντος και του µετρούµενου θορύβου είναι µεταξύ 10 και 15 dB(A), για 
τον υπολογισµό των αποτελεσµάτων της δοκιµής πρέπει να αφαιρείται από τις 
ενδείξεις του ηχόµετρου η κατάλληλη διορθωτική τιµή, όπως υποδεικνύεται στον 
ακόλουθο πίνακα: 

1/ 
Σύµφωνα µε το παράρτηµα VII του παρόντος κανονισµού. 

 

∆ιαφορά µεταξύ θορύβου 
περιβάλλοντος και 
µετρούµενου θορύβου σε 
dB(A) 

10 11 12 13 14 15 

∆ιόρθωση σε dB(A) 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0 

 

3.2. Όχηµα 

3.2.1. Το υπό δοκιµή όχηµα επιλέγεται κατά τρόπο ώστε όλα τα ίδιου τύπου οχήµατα που 
διατίθενται στην αγορά να ικανοποιούν τις απαιτήσεις του παρόντος κανονισµού. 
Οι µετρήσεις πραγµατοποιούνται χωρίς ρυµουλκούµενο, πλην της περίπτωσης των 
µη διαχωριζόµενων οχηµάτων, και σε οχήµατα µε τη µάζα δοκιµής mt που ορίζεται 
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σύµφωνα µε τον ακόλουθο πίνακα:  

 

Όχηµα 

κατηγορία 

Μάζα δοκιµής οχήµατος (mt) 

M1 mt = mro  

N1 mt = mro  

 

 

 

 

 

N2, N3 

mt = 50 kg ανά kW ονοµαστικής ισχύος κινητήρα  

 

Για την επίτευξη της µάζας δοκιµής του οχήµατος 
τοποθετείται επιπρόσθετο φορτίο επάνω από τον(τους) 
κινητήριο(-ους) πίσω άξονα(-ες). Το επιπρόσθετο φορτίο 
ισούται µε το 75 τοις εκατό, κατ’ ανώτατο όριο, της µέγιστης 
επιτρεπόµενης µάζας του πίσω άξονα. Η µάζα δοκιµής 
πρέπει να επιτυγχάνεται µε ανοχή ± 5 τοις εκατό. 

Σε περίπτωση που δεν είναι εφικτή η ευθυγράµµιση του 
κέντρου βάρους του επιπρόσθετου φορτίου µε το κέντρο του 
πίσω άξονα, η µάζα δοκιµής του οχήµατος δεν πρέπει να 
υπερβαίνει το άθροισµα του φορτίου του εµπρόσθιου και του 
οπίσθιου άξονα υπό συνθήκες χωρίς φορτίο συν το 
επιπρόσθετο φορτίο. 

Η µάζα δοκιµής για οχήµατα µε περισσότερους από δύο 
άξονες πρέπει να είναι η ίδια µε τη µάζα δοκιµής διαξονικών 
οχηµάτων. 

M2, M3 mt = mro – µάζα του συνεπιβάτη (εφόσον υπάρχει) 

 

3.2.2. Οι εκποµπές ήχου από την κύλιση των ελαστικών καθορίζονται στον κανονισµό 
(ΕΚ) αριθ. 661/2009 για τη γενική ασφάλεια των µηχανοκίνητων οχηµάτων. Τα 
υπό δοκιµή ελαστικά πρέπει να είναι αντιπροσωπευτικά του οχήµατος και πρέπει 
να επιλέγονται από τον κατασκευαστή του οχήµατος και να καταγράφονται στο 
προσάρτηµα 3 του παραρτήµατος Ι του παρόντος κανονισµού. Πρέπει να 
αντιστοιχούν σε ένα από τα µεγέθη ελαστικών που ορίζονται για το όχηµα ως 
βασικός εξοπλισµός. Το ελαστικό διατίθεται ή θα διατίθεται στην αγορά 
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ταυτόχρονα µε το όχηµα. 2/ Τα ελαστικά πρέπει να πληρώνονται µε αέρα στην 
πίεση που συνιστάται από τον κατασκευαστή του οχήµατος για τη µάζα δοκιµής 
του οχήµατος. Τα ελαστικά πρέπει να έχουν τουλάχιστον το νόµιµο βάθος 
πέλµατος. 

3.2.3. Πριν από την έναρξη των µετρήσεων, πρέπει να επιτυγχάνονται οι κανονικές 
συνθήκες λειτουργίας του οχήµατος. 

3.2.4. Εάν το όχηµα έχει κίνηση σε περισσότερους από δύο τροχούς, τότε υποβάλλεται 
σε δοκιµή κινούµενο στους τροχούς που προορίζονται για τη συνήθη οδική χρήση. 

3.2.5. Εάν το όχηµα είναι εφοδιασµένο µε ανεµιστήρα(-ες) µε µηχανισµό αυτόµατης 
ενεργοποίησης, τότε κατά τη διάρκεια των µετρήσεων πρέπει να αποκλείονται 
παρεµβολές στο σύστηµα αυτό. 

3.2.6. Εάν το όχηµα είναι εφοδιασµένο µε σύστηµα εξάτµισης που περιέχει ινώδη υλικά, 
πριν από τη δοκιµή πρέπει να πραγµατοποιείται προετοιµασία του συστήµατος 
εξάτµισης σύµφωνα µε το παράρτηµα IV. 

2/ ∆εδοµένου ότι η συµβολή των ελαστικών στις συνολικές εκποµπές ήχου είναι σηµαντική, πρέπει να λαµβάνονται υπόψη οι 
υφιστάµενες ρυθµιστικές διατάξεις που αφορούν τις εκποµπές ελαστικών/οδοστρώµατος. Τα ελαστικά έλξης, τα ελαστικά 
χιονιού και τα ελαστικά ειδικής χρήσης θα αποκλείονται κατά τη διάρκεια των µετρήσεων έγκρισης τύπου και συµµόρφωσης 
της παραγωγής κατ’ απαίτηση του κατασκευαστή, σύµφωνα µε τον κανονισµό αριθ. 117 της ΟΕΕ/ΗΕ (ΕΕ L 231 της 
29.8.2008, σ. 19). 

 

4. ΜΕΘΟ∆ΟΙ ∆ΟΚΙΜΗΣ 

4.1. Μέτρηση θορύβου οχηµάτων εν κινήσει 

4.1.1. Γενικές συνθήκες δοκιµής 

 Στο διάδροµο δοκιµής πρέπει να σηµαίνονται δύο γραµµές, AA' και BB', οι οποίες 
να είναι παράλληλες µε τη γραµµή PP' και να βρίσκονται αντιστοίχως 10 m 
µπροστά και 10 m πίσω από αυτήν. 

 Σε κάθε πλευρά του οχήµατος εκτελούνται τουλάχιστον τέσσερις µετρήσεις για 
κάθε ταχύτητα. Τυχόν προκαταρκτικές µετρήσεις για λόγους ρύθµισης δεν 
λαµβάνονται υπόψη. 

 Το µικρόφωνο τοποθετείται σε απόσταση 7,5 ± 0,05 m από τον άξονα αναφοράς 
CC' του στίβου δοκιµής και 1,2 ± 0,02 m επάνω από το έδαφος. 

 Ο άξονας αναφοράς για συνθήκες ελεύθερου πεδίου (βλ. πρότυπο IEC 61672-
1:2002) πρέπει να είναι οριζόντιος και κάθετα διατεταγµένος προς την τροχιά της 
γραµµής CC' του οχήµατος. 
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4.1.2. Ειδικές συνθήκες δοκιµής για οχήµατα 

4.1.2.1. Οχήµατα των κατηγοριών M1, M2 ≤ 3500 kg, N1 

 Καθ’ όλη τη διάρκεια της δοκιµής, η τροχιά της κεντρικής γραµµής του οχήµατος 
πρέπει να ακολουθεί τη γραµµή CC' όσο το δυνατόν πλησιέστερα, από το σηµείο 
προσέγγισης της γραµµής AA' έως ότου το πίσω µέρος του οχήµατος διέλθει από 
τη γραµµή BB'. Εάν το όχηµα λαµβάνει κίνηση από περισσότερους από δύο 
τροχούς, τότε υποβάλλεται σε δοκιµή κινούµενο στους τροχούς που προορίζονται 
για τη συνήθη οδική χρήση. 

 Εάν το όχηµα είναι εφοδιασµένο µε βοηθητικό χειροκίνητο κιβώτιο ταχυτήτων ή 
µε κινητήριο άξονα πολλαπλών σχέσεων µετάδοσης, πρέπει να χρησιµοποιείται η 
θέση που ενδείκνυται για οδήγηση εντός πόλης υπό κανονικές συνθήκες. Σε κάθε 
περίπτωση, αποκλείονται οι σχέσεις µετάδοσης για βραδείς χειρισµούς, στάθµευση 
ή πέδηση. 

 Η µάζα δοκιµής του οχήµατος προσδιορίζεται σύµφωνα µε τον πίνακα της 
παραγράφου 3.2.1. 

 Η ταχύτητα δοκιµής vtest είναι 50 km/h ± 1 km/h και πρέπει να επιτυγχάνεται όταν 
το σηµείο αναφοράς βρίσκεται στη γραµµή PP’. 

4.1.2.1.1. ∆είκτης λόγου ισχύος προς µάζα (PMR) 

 Ο δείκτης PMR ορίζεται ως εξής: 

 PMR = (Pn / mt) x 1000 in [kW/1000kg] 

 Ο δείκτης του λόγου ισχύος προς µάζα (PMR) χρησιµοποιείται για τον υπολογισµό 
της επιτάχυνσης. 

4.1.2.1.2. Υπολογισµός της επιτάχυνσης 

 Οι τύποι υπολογισµού επιτάχυνσης ισχύουν µόνο για τις κατηγορίες οχηµάτων M1, 
N1 και M2 ≤ 3500 kg. 

 Όλες οι τιµές επιτάχυνσης υπολογίζονται µε διαφορετικές ταχύτητες του οχήµατος 
στον στίβο δοκιµής3/. Οι τύποι που παρατίθενται χρησιµοποιούνται για τον 
υπολογισµό των µεγεθών awot i, awot i+1 και awot test. Η ταχύτητα στο σηµείο ΑΑ' ή 
PP' ορίζεται ως η ταχύτητα του οχήµατος όταν το σηµείο αναφοράς διέρχεται από 
το σηµείο AA' (vAA') ή PP' (vPP'). Η ταχύτητα στο σηµείο BB’ ορίζεται ως η 
ταχύτητα του οχήµατος όταν το πίσω µέρος του διέρχεται από τη σηµείο BB' (vBB'). 
Η χρησιµοποιούµενη για τον υπολογισµό της επιτάχυνσης µέθοδος πρέπει να 
υποδεικνύεται στο πρακτικό δοκιµής. 



EL 43   EL 

 Για τον σκοπό του προσδιορισµού του σηµείου αναφοράς του οχήµατος, το µήκος 
του οχήµατος (lveh) λαµβάνει διαφορετικές τιµές στον παρακάτω τύπο. Εάν το 
σηµείο αναφοράς βρίσκεται στο εµπρόσθιο τµήµα του οχήµατος τότε l = lveh, στο 
µέσο: l = ½ lveh και στο οπίσθιο τµήµα: l = 0. 

3/ Βλ. σχήµα 1 στο παράρτηµα VII 

4.1.2.1.2.1 ∆ιαδικασία υπολογισµού για οχήµατα µε χειροκίνητο, αυτόµατο και 
προσαρµοζόµενο κιβώτιο ταχυτήτων και κιβώτιο µεταβαλλόµενων σχέσεων 
µετάδοσης (CVT41) τα οποία υποβάλλονται σε δοκιµή µε κλειδωµένες σχέσεις 
µετάδοσης: 

 

 awot test = ((vBB'/3,6)² - (vAA'/3,6)²) / (2*(20+l)) 

 Το µέγεθος awot test που χρησιµοποιείται για την επιλογή της σχέσης µετάδοσης 
πρέπει να είναι η µέση τιµή των τεσσάρων τιµών awot test, i κάθε έγκυρης µέτρησης. 

 Μπορεί να χρησιµοποιηθεί προεπιτάχυνση. Το σηµείο πατήµατος του επιταχυντή 
πριν από τη γραµµή AA' θα αναφερθεί στα στοιχεία οχήµατος και δοκιµής (βλ. 
προσάρτηµα 3 του παραρτήµατος Ι). 

4.1.2.1.2.2. ∆ιαδικασία υπολογισµού για οχήµατα µε αυτόµατο, προσαρµοζόµενο κιβώτιο 
ταχυτήτων και κιβώτιο µεταβαλλόµενων σχέσεων µετάδοσης (CVT), τα οποία 
υποβάλλονται σε δοκιµή µε µη κλειδωµένες σχέσεις µετάδοσης: 

 Το µέγεθος awot test που χρησιµοποιείται για την επιλογή της σχέσης µετάδοσης 
πρέπει να είναι η µέση τιµή των τεσσάρων τιµών awot test, i κάθε έγκυρης µέτρησης. 

 Εάν οι διατάξεις ή οι µετρήσεις που περιγράφονται στην παράγραφο 4.1.2.1.4.2. 
µπορούν να χρησιµοποιηθούν για τον έλεγχο της λειτουργίας του κιβωτίου 
ταχυτήτων µε σκοπό την ικανοποίηση των απαιτήσεων της δοκιµής, το µέγεθος 
awot test υπολογίζεται µε την εξίσωση: 

 awot test = ((vBB'/3,6)² - (vAA'/3,6)²) / (2*(20+l)) 

 Μπορεί να χρησιµοποιηθεί προεπιτάχυνση. 

 Εάν δεν χρησιµοποιούνται οι διατάξεις ή οι µετρήσεις που περιγράφονται στην 
παράγραφο 4.1.2.1.4.2, το µέγεθος awot test υπολογίζεται µε την εξίσωση: 

                                            
41 Συνεχώς µεταβαλλόµενες σχέσεις µετάδοσης. 
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 awot_testPP-BB = ((vBB'/3,6)² - (vPP'/3,6)²) / (2*(10+l)) 

 ∆εν µπορεί να χρησιµοποιηθεί προεπιτάχυνση. 

 Το σηµείο πατήµατος του επιταχυντή είναι το σηµείο διέλευσης του σηµείου 
αναφοράς από τη γραµµή AA'. 

4.1.2.1.2.3 Επιτάχυνση-στόχος 

 Ως επιτάχυνση-στόχος a urban ορίζεται η τυπική επιτάχυνση σε συνθήκες αστικής 
κυκλοφορίας, η οποία προκύπτει από στατιστικές έρευνες. Η επιτάχυνση-στόχος 
αποτελεί συνάρτηση του λόγου ισχύος προς µάζα ενός οχήµατος (PMR). 

 Η επιτάχυνση-στόχος a urban προκύπτει από τη σχέση: 

 a urban = 0,63 * log10 (PMR) - 0,09 

4.1.2.1.2.4. Επιτάχυνση αναφοράς 

 Ως επιτάχυνση αναφοράς awot ορίζεται η επιτάχυνση που απαιτείται κατά τη δοκιµή 
επιτάχυνσης στον στίβο δοκιµής και είναι συνάρτηση του λόγου ισχύος προς µάζα 
ενός οχήµατος. Η επιτάχυνση αναφοράς αποτελεί συνάρτηση του λόγου ισχύος 
προς µάζα ενός οχήµατος (PMR). Η συνάρτηση αυτή διαφέρει ανάλογα µε τις 
κατηγορίες των οχηµάτων. 

 Η επιτάχυνση αναφοράς awot ref προκύπτει από τη σχέση: 

 a wot ref = 1,59 * log10 (PMR) -1,41 για PMR ≥ 25 

 a wot ref = a urban = 0,63 * log10 (PMR) - 0,09 για PMR < 25 

4.1.2.1.3. Μερικός συντελεστής ισχύος kP 

 Ο µερικός συντελεστής ισχύος kP (βλ. παράγραφο 4.1.3.1) χρησιµοποιείται για τον 
σταθµισµένο συνδυασµό των αποτελεσµάτων της δοκιµής επιτάχυνσης και της 
δοκιµής σταθερής ταχύτητας οχηµάτων των κατηγοριών M1 και N1. 

 Για δοκιµές µε περισσότερες από µία σχέσεις µετάδοσης, πρέπει να 
χρησιµοποιείται η τιµή wot ref αντί της τιµής a awot test (βλ. παράγραφο 3.1.3.1). 

4.1.2.1.4. Επιλογή σχέσης µετάδοσης 

 Η επιλογή σχέσεων µετάδοσης για τη δοκιµή εξαρτάται από το ειδικό δυναµικό 
επιτάχυνσης awot µε την πεταλούδα πλήρως ανοιγµένη, ανάλογα µε την επιτάχυνση 
αναφοράς awot ref που απαιτείται για τη δοκιµή επιτάχυνσης µε την πεταλούδα 
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πλήρως ανοιγµένη. 

 Ορισµένα οχήµατα ενδέχεται να έχουν διαφορετικά προγράµµατα λογισµικού ή 
προγράµµατα λειτουργίας του κιβωτίου ταχυτήτων (π.χ. για οδήγηση εκτός 
δρόµου, υπό συνθήκες ψύχους, πρόγραµµα προσαρµοζόµενο στις οδηγικές 
συνθήκες). Εάν µε τα διαφορετικά προγράµµατα λειτουργίας του οχήµατος 
επιτυγχάνονται έγκυρες επιταχύνσεις, ο κατασκευαστής του οχήµατος οφείλει να 
αποδεικνύει στην τεχνική υπηρεσία ότι το όχηµα υποβάλλεται σε δοκιµή µε το 
πρόγραµµα λειτουργίας που επιτυγχάνει την πλησιέστερη στο µέγεθος a wot ref τιµή 
επιτάχυνσης. 

4.1.2.1.4.1. Οχήµατα µε χειροκίνητο, αυτόµατο και προσαρµοζόµενο κιβώτιο ταχυτήτων ή 
κιβώτιο µεταβαλλόµενων σχέσεων µετάδοσης (CVT), τα οποία υποβάλλονται σε 
δοκιµή µε κλειδωµένες σχέσεις µετάδοσης 

 Για την επιλογή των σχέσεων µετάδοσης ισχύουν οι ακόλουθες συνθήκες: 

 α) Εάν µια συγκεκριµένη σχέση ισχύος αποδίδει επιτάχυνση εντός εύρους ανοχής 
± 5 τοις εκατό της τιµής της επιτάχυνσης αναφοράς awot ref, η οποία δεν 
υπερβαίνει τα 3,0 m/s2, τότε η δοκιµή πραγµατοποιείται µε αυτήν τη σχέση 
µετάδοσης. 

 β) Εάν καµία από τις σχέσεις µετάδοσης δεν αποδίδει την απαιτούµενη 
επιτάχυνση, τότε επιλέγεται µια σχέση µετάδοσης i, η οποία αποδίδει 
επιτάχυνση µεγαλύτερη από την επιτάχυνση αναφοράς και µια σχέση 
µετάδοσης i+1, η οποία αποδίδει επιτάχυνση µικρότερη από την επιτάχυνση 
αναφοράς. Εάν η τιµή της επιτάχυνσης στη σχέση µετάδοσης i δεν υπερβαίνει 
τα 3,0 m/s2, τότε για τη δοκιµή µπορούν να χρησιµοποιούνται και οι δύο 
σχέσεις µετάδοσης. Ο λόγος στάθµισης σε σχέση µε την επιτάχυνση αναφοράς 
awot ref υπολογίζεται από τη σχέση: 

  k = (a wot ref - a wot (i+1)) / (a wot (i) - a wot (i+1)) 

 γ) εάν η επιτάχυνση που αποδίδει η σχέση µετάδοσης i υπερβαίνει τα 3,0 m/s2, 
χρησιµοποιείται η πρώτη σχέση µετάδοσης που αποδίδει επιτάχυνση 
µικρότερη από 3,0 m/s2, εκτός εάν η σχέση µετάδοσης i+1 αποδίδει 
επιτάχυνση µικρότερη από το µέγεθος aurban. Στην περίπτωση αυτή, 
χρησιµοποιούνται δύο σχέσεις µετάδοσης, η i και η i+1, περιλαµβανοµένης 
της σχέσης µετάδοσης i που αποδίδει επιτάχυνση άνω των 3,0 m/s2. Στις 
υπόλοιπες περιπτώσεις δεν χρησιµοποιείται καµία άλλη σχέση µετάδοσης. Για 
τον υπολογισµό του µερικού συντελεστή ισχύος kP πρέπει να χρησιµοποιείται 
η επιτευχθείσα επιτάχυνση awot test αντί της awot ref. 

 δ) Εάν στο κιβώτιο ταχυτήτων του οχήµατος υπάρχει µία µόνο επιλογή σχέσης 
µετάδοσης, η δοκιµή επιτάχυνσης διεξάγεται µε αυτήν τη σχέση µετάδοσης. 
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Εν συνεχεία, η επιτευχθείσα επιτάχυνση χρησιµοποιείται για τον υπολογισµό 
του µερικού συντελεστή ισχύος kP αντί της awot ref. 

 ε) Εάν σε µια συγκεκριµένη σχέση µετάδοσης η ταχύτητα του κινητήρα 
υπερβαίνει την ονοµαστική ταχύτητα προτού το όχηµα διέλθει από τη γραµµή 
BB', τότε χρησιµοποιείται η αµέσως µεγαλύτερη σχέση µετάδοσης. 

4.1.2.1.4.2. Οχήµατα µε αυτόµατο, προσαρµοζόµενο κιβώτιο ταχυτήτων και κιβώτιο 
µεταβαλλόµενων σχέσεων µετάδοσης (CVT) τα οποία υποβάλλονται σε δοκιµή µε 
µη κλειδωµένες σχέσεις µετάδοσης: 

 Πρέπει να χρησιµοποιείται η θέση επιλογέα ταχύτητας για πλήρως αυτόµατη 
λειτουργία. 

 Η τιµή επιτάχυνσης της δοκιµής awot test υπολογίζεται όπως ορίζεται στην 
παράγραφο 4.1.2.1.2.2. 

 Εν συνεχεία, η δοκιµή µπορεί να περιλαµβάνει αλλαγή σχέσης µετάδοσης σε 
µικρότερη σχέση µετάδοσης µε µεγαλύτερη επιτάχυνση. Η αλλαγή σε µεγαλύτερη 
σχέση µετάδοσης µε µικρότερη επιτάχυνση δεν επιτρέπεται. Η αλλαγή σε σχέση 
µετάδοσης που δεν χρησιµοποιείται σε συνθήκες κυκλοφορίας εντός πόλης πρέπει 
να αποφεύγεται. 

 Ως εκ τούτου, επιτρέπεται η εγκατάσταση και χρήση ηλεκτρονικών ή µηχανικών 
διατάξεων, περιλαµβανοµένων εναλλασσόµενων θέσεων του επιλογέα σχέσης 
µετάδοσης, προκειµένου να αποφεύγεται η αλλαγή σε σχέση µετάδοσης που δεν 
χρησιµοποιείται συνήθως στις προδιαγραφόµενες συνθήκες δοκιµής για 
κυκλοφορία εντός πόλης. 

 Η επιτευχθείσα επιτάχυνση awot test πρέπει να είναι µικρότερη ή ίση µε την aurban. 

 Ει δυνατόν, ο κατασκευαστής πρέπει να λαµβάνει µέτρα ούτως ώστε η τιµή 
επιτάχυνσης awot test να µην υπερβαίνει τα 2,0 m/s2. 

 Η επιτευχθείσα επιτάχυνση a wot test χρησιµοποιείται εν συνεχεία, αντί της awot ref, 
για τον υπολογισµό του µερικού συντελεστή kp (βλ. παράγραφο 4.1.2.1.3). 

4.1.2.1.5. ∆οκιµή επιτάχυνσης 

 Ο κατασκευαστής πρέπει να ορίζει τη θέση του σηµείου αναφοράς µπροστά από τη 
γραµµή AA' για το πάτηµα του επιταχυντή στο τέρµα της διαδροµής του. Ο 
επιταχυντής πατιέται στο τέρµα της διαδροµής του (το ταχύτερο δυνατόν) όταν το 
σηµείο αναφοράς του οχήµατος προσεγγίσει το καθορισµένο σηµείο. Ο 
επιταχυντής διατηρείται σε αυτήν τη θέση έως ότου το οπίσθιο τµήµα του 
οχήµατος φτάσει στη γραµµή BB'. Ο επιταχυντής εν συνεχεία απελευθερώνεται το 
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ταχύτερο δυνατόν. Το σηµείο στο οποίο ο επιταχυντής πατιέται στο τέρµα της 
διαδροµής του πρέπει να αναφέρεται στα στοιχεία του οχήµατος και της δοκιµής, 
σύµφωνα µε το προσάρτηµα 3 του παραρτήµατος ΙΙ. Η τεχνική υπηρεσία έχει τη 
δυνατότητα διενέργειας προκαταρκτικής δοκιµής. 

 Στην περίπτωση αρθρωτών οχηµάτων αποτελούµενων από δύο µη διαχωριζόµενα 
τµήµατα που συγκροτούν ένα ενιαίο όχηµα, το ηµιρυµουλκούµενο δεν λαµβάνεται 
υπόψη για τον προσδιορισµό της στιγµής που το όχηµα διέρχεται από τη γραµµή 
BB'. 

4.1.2.1.6. ∆οκιµή σταθερής ταχύτητας 

 Η δοκιµή σταθερής ταχύτητας διεξάγεται µε την (τις) σχέση(-εις) µετάδοσης που 
ορίζονται για τη δοκιµή επιτάχυνσης και µε σταθερή ταχύτητα 50 km/h µε ανοχή ± 
1 km/h, µεταξύ των γραµµών AA' και BB'. Κατά τη διάρκεια της δοκιµής 
σταθερής ταχύτητας, το χειριστήριο του επιταχυντή πρέπει να βρίσκεται σε θέση 
που επιτρέπει τη διατήρηση σταθερής ταχύτητας µεταξύ των γραµµών AA' και 
BB', όπως ορίζεται. Εάν για τη δοκιµή επιτάχυνσης η σχέση µετάδοσης 
κλειδώνεται, τότε η ίδια σχέση µετάδοσης πρέπει να κλειδώνεται και για τη δοκιµή 
σταθερής ταχύτητας. 

 Για οχήµατα µε PMR < 25 δεν χρειάζεται δοκιµή σταθερής ταχύτητας. 

4.1.2.2. Οχήµατα των κατηγοριών M2 > 3500 kg, M3, N2, N3 

 Καθ’ όλη τη διάρκεια της δοκιµής, η τροχιά της κεντρικής γραµµής του οχήµατος 
πρέπει να ακολουθεί τη γραµµή CC' όσο το δυνατόν πλησιέστερα, από το σηµείο 
προσέγγισης της γραµµής AA' έως ότου το πίσω µέρος του οχήµατος διέλθει από 
τη γραµµή BB'. Η δοκιµή διεξάγεται χωρίς ρυµουλκούµενο ή ηµιρυµουλκούµενο. 
Εάν το ρυµουλκούµενο δεν µπορεί να διαχωριστεί εύκολα από το έλκον όχηµα, το 
ρυµουλκούµενο δεν λαµβάνεται υπόψη κατά τη διέλευση από τη γραµµή BB'. Εάν 
στο όχηµα είναι ενσωµατωµένος εξοπλισµός όπως αναµικτήρες σκυροδέµατος, 
συµπιεστές κ.λπ., ο εξοπλισµός αυτός δεν πρέπει να βρίσκεται σε λειτουργία κατά 
τη διάρκεια της δοκιµής. Η µάζα δοκιµής του οχήµατος πρέπει να είναι αυτή που 
ορίζεται στον πίνακα της παραγράφου 3.2.1. 

 Συνθήκες-στόχος για τις κατηγορίες M2 > 3500 kg, N2 

 Όταν το σηµείο αναφοράς διέρχεται από τη γραµµή BB', η ταχύτητα του κινητήρα 
nBB’ πρέπει να αντιστοιχεί στο 70-74 τοις εκατό της ταχύτητας S στην οποία ο 
κινητήρας αποδίδει τη µέγιστη ονοµαστική ισχύ του και η ταχύτητα του οχήµατος 
πρέπει να είναι 35 km/h ± 5 km/h. Μεταξύ των γραµµών AA' και BB' πρέπει να 
διασφαλίζονται συνθήκες σταθερής επιτάχυνσης 

 Συνθήκες-στόχος για τις κατηγορίες M3, N3: 
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 Όταν το σηµείο αναφοράς διέρχεται από τη γραµµή BB', η ταχύτητα του κινητήρα 
nBB' πρέπει να αντιστοιχεί στο 85-89 τοις εκατό της ταχύτητας S στην οποία ο 
κινητήρας αποδίδει τη µέγιστη ονοµαστική ισχύ του και η ταχύτητα του οχήµατος 
πρέπει να είναι 35 km/h ± 5 km/h. Μεταξύ των γραµµών AA' και BB' πρέπει να 
διασφαλίζονται συνθήκες σταθερής επιτάχυνσης. 

4.1.2.2.1. Επιλογή σχέσης µετάδοσης 

4.1.2.2.1.1. Οχήµατα µε χειροκίνητο κιβώτιο ταχυτήτων 

 Πρέπει να διασφαλίζονται συνθήκες σταθερής επιτάχυνσης. Η σχέση µετάδοσης 
επιλέγεται ανάλογα µε τις συνθήκες-στόχο. Εάν η διαφορά στην ταχύτητα 
υπερβαίνει την οριζόµενη ανοχή, τότε πρέπει να υποβάλλονται σε δοκιµή δύο 
σχέσεις µετάδοσης, µία µεγαλύτερη και µία µικρότερη από την ταχύτητα στόχο. 

 Εάν οι συνθήκες-στόχος ικανοποιούνται µε περισσότερες από µία σχέσεις 
µετάδοσης, επιλέγεται η πλησιέστερη στην ταχύτητα των 35 km/h σχέση 
µετάδοσης. Εάν καµία σχέση µετάδοσης δεν ικανοποιεί τη συνθήκη-στόχο για την 
ταχύτητα vtest, τότε υποβάλλονται σε δοκιµή δύο σχέσεις µετάδοσης, µία µικρότερη 
και µία µεγαλύτερη από την ταχύτητα vtest. Η ταχύτητα-στόχος του κινητήρα 
πρέπει να επιτυγχάνεται σε κάθε συνθήκη. 

 Πρέπει να διασφαλίζονται συνθήκες σταθερής επιτάχυνσης. Ο σχέσεις µετάδοσης 
στις οποίες δεν διασφαλίζεται σταθερή επιτάχυνση δεν λαµβάνονται υπόψη. 

4.1.2.2.1.2. Οχήµατα µε αυτόµατο, προσαρµοζόµενο κιβώτιο ταχυτήτων και µε κιβώτιο 
µεταβαλλόµενων σχέσεων µετάδοσης (CVT) 

 Πρέπει να χρησιµοποιείται η θέση επιλογέα ταχύτητας για πλήρως αυτόµατη 
λειτουργία. Εν συνεχεία, η δοκιµή µπορεί να περιλαµβάνει αλλαγή σχέσης 
µετάδοσης σε µικρότερη σχέση µετάδοσης µε µεγαλύτερη επιτάχυνση. Η αλλαγή 
σχέσης σε µεγαλύτερη σχέση µετάδοσης µε µικρότερη επιτάχυνση δεν επιτρέπεται. 
Η αλλαγή σχέσης σε σχέση µετάδοσης που δεν χρησιµοποιείται σε συνθήκες 
κυκλοφορίας εντός πόλης πρέπει να αποφεύγεται. Ως εκ τούτου, επιτρέπεται η 
εγκατάσταση και χρήση ηλεκτρονικών ή µηχανικών διατάξεων προκειµένου να 
αποφεύγεται η αλλαγή σχέσης σε σχέση µετάδοσης που δεν χρησιµοποιείται 
συνήθως στις προδιαγραφόµενες συνθήκες δοκιµής για κυκλοφορία εντός πόλης. 

 Εάν ο σχεδιασµός του κιβωτίου ταχυτήτων του οχήµατος προβλέπει µία µόνο 
σχέση µετάδοσης (κανονική πορεία), η οποία περιορίζει την ταχύτητα του 
κινητήρα κατά τη διάρκεια της δοκιµής, τότε το όχηµα υποβάλλεται σε δοκιµή 
µόνο στην ταχύτητα-στόχο. Εάν ο συνδυασµός κινητήρα και κιβωτίου ταχυτήτων 
του οχήµατος δεν ικανοποιεί τις απαιτήσεις της παραγράφου 4.1.2.2.1.1, το όχηµα 
υποβάλλεται σε δοκιµή µόνο στην ταχύτητα-στόχο. Η ταχύτητα-στόχος του 
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οχήµατος για τη δοκιµή είναι vBB' = 35 km/h ± 5km/h. Η αλλαγή σχέσης σε 
µεγαλύτερη σχέση µετάδοσης και µε µικρότερη επιτάχυνση επιτρέπεται µόνο 
αφότου το σηµείο αναφοράς του οχήµατος διέλθει από τη γραµµή PP'. Πρέπει να 
διεξάγονται δύο δοκιµές, µία µε την τελική ταχύτητα vtest = vBB' + 5 km/h και µία 
µε την τελική ταχύτητα vtest = vBB' - 5 km/h. Η αναφερόµενη ηχοστάθµη είναι το 
αποτέλεσµα που προκύπτει από τη δοκιµή στην οποία επιτυγχάνεται η υψηλότερη 
ταχύτητα κινητήρα από τη γραµµή AA' έως τη γραµµή BB' 

4.1.2.2.2. ∆οκιµή επιτάχυνσης 

 Όταν το σηµείο αναφοράς του οχήµατος φτάσει στη γραµµή AA', το χειριστήριο 
του επιταχυντή πρέπει να πατιέται στο τέρµα της διαδροµής του (χωρίς αυτόµατη 
αλλαγή σχέσης σε σχέση µετάδοσης µικρότερη από αυτήν που χρησιµοποιείται 
συνήθως σε κυκλοφορία εντός πόλης) και να διατηρείται σε αυτήν τη θέση έως 
ότου το όχηµα διέλθει από τη γραµµή BB', µε το σηµείο αναφοράς τουλάχιστον 5 
m πίσω από αυτήν, οπότε το χειριστήριο του επιταχυντή πρέπει να 
απελευθερώνεται.  

 Στην περίπτωση αρθρωτών οχηµάτων αποτελούµενων από δύο µη διαχωριζόµενα 
τµήµατα που συγκροτούν ένα ενιαίο όχηµα, το ηµιρυµουλκούµενο δεν λαµβάνεται 
υπόψη για τον προσδιορισµό της στιγµής που το όχηµα διέρχεται από τη γραµµή 
BB'. 

4.1.3. Ερµηνεία των αποτελεσµάτων 

 Πρέπει να καταγράφεται η µέγιστη A-σταθµισµένη στάθµη πίεσης θορύβου σε 
κάθε διέλευση του οχήµατος µεταξύ των δύο γραµµών AA' και BB'. Σε περίπτωση 
που παρατηρείται τιµή κορυφής της στάθµης θορύβου η οποία είναι εµφανές ότι 
δεν σχετίζεται µε τη στάθµη ηχητικής πίεσης, τότε η µέτρηση δεν λαµβάνεται 
υπόψη. Σε κάθε πλευρά του οχήµατος, διενεργούνται τουλάχιστον τέσσερις 
µετρήσεις για κάθε συνθήκη δοκιµής και για κάθε σχέση µετάδοσης. Οι µετρήσεις 
στην αριστερή και τη δεξιά πλευρά µπορούν να γίνονται ταυτόχρονα ή διαδοχικά. 
Τα αποτελέσµατα των τεσσάρων πρώτων έγκυρων διαδοχικών µετρήσεων, µε 
ανοχή 2 dB(A), γεγονός που καθιστά εφικτή τη διαγραφή των άκυρων 
αποτελεσµάτων (βλ. σηµείο 3.1), χρησιµοποιούνται για τον υπολογισµό του 
τελικού αποτελέσµατος για τη συγκεκριµένη πλευρά του οχήµατος. Ο µέσος όρος 
των αποτελεσµάτων κάθε πλευράς υπολογίζεται ξεχωριστά. Το ενδιάµεσο 
αποτέλεσµα είναι η υψηλότερη τιµή των δύο µέσων όρων, η οποία 
στρογγυλοποιείται στο πρώτο δεκαδικό ψηφίο. 

 Οι µετρήσεις της ταχύτητας στα σηµεία AA', BB' και PP' καταγράφονται και 
χρησιµοποιούνται σε υπολογισµούς στρογγυλοποιηµένες στο πρώτο δεκαδικό 
ψηφίο. 
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 Η υπολογιζόµενη επιτάχυνση awot test καταγράφεται στρογγυλοποιηµένη στο 
δεύτερο δεκαδικό ψηφίο. 

4.1.3.1. Οχήµατα των κατηγοριών M1, N1 και M2 ≤ 3500 kg 

 Οι τιµές που υπολογίζονται για τη δοκιµή επιτάχυνσης και δοκιµή σταθερής 
ταχύτητας προκύπτουν από τους τύπους: 

Lwot rep = Lwot (i+1) + k * (Lwot(i)- Lwot (i+1)) 

Lcrs rep = Lcrs(i+1) + k * (Lcrs (i) – Lcrs (i+1)) 

Όπου k = (awot ref - awot (i+1))/(awot (i) - awot (i+1)) 

 Στην περίπτωση δοκιµής µε µία και µοναδική σχέση µετάδοσης, οι τιµές συνιστούν 
τα αποτελέσµατα κάθε δοκιµής. 

Το τελικό αποτέλεσµα υπολογίζεται µέσω συνδυασµού των µεγεθών Lwot rep και 
Lcrs rep. Η εξίσωση έχει ως εξής: 

Lurban = Lwot rep – KP * (Lwot rep– Lcrs rep) 

 Ο συντελεστής στάθµισης KP είναι ο µερικός συντελεστής για κυκλοφορία εντός 
πόλης. Στις περιπτώσεις πλην της δοκιµής µε µία µόνο σχέση µετάδοσης, ο 
συντελεστής KP υπολογίζεται από τον τύπο: 

 KP = 1 – (aurban / awot ref) 

Εάν για τη δοκιµή ορίστηκε µία µόνο σχέση µετάδοσης, ο συντελεστής KP 
προκύπτει από τον τύπο:  

KP = 1 – (aurban / awot test) 

Στις περιπτώσεις που η τιµή awot test είναι µικρότερη από την τιµή aurban: 

KP = 0 

4.1.3.2. Οχήµατα των κατηγοριών M2 > 3500 kg, M3, N2, N3 

 Όταν υποβάλλεται σε δοκιµή µία µόνο σχέση µετάδοσης, το τελικό αποτέλεσµα 
είναι το ενδιάµεσο αποτέλεσµα. Όταν υποβάλλονται σε δοκιµή δύο σχέσεις 
µετάδοσης, τότε υπολογίζεται ο αριθµητικός µέσος των ενδιάµεσων 
αποτελεσµάτων. 

4.2. Μέτρηση του θορύβου που εκπέµπεται από οχήµατα εν στάσει 
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4.2.1. Ηχοστάθµη πλησίον των οχηµάτων 

 Τα αποτελέσµατα των µετρήσεων καταχωρούνται στο πρακτικό δοκιµής που 
αναφέρεται στο προσάρτηµα 3 του παραρτήµατος Ι. 

4.2.2. Ακουστικές µετρήσεις 

 Για τις µετρήσεις χρησιµοποιείται ηχόµετρο ακριβείας ή ισοδύναµο σύστηµα 
µέτρησης, όπως ορίζεται στο σηµείο 2.1. 

4.2.3. Χώρος δοκιµής – Τοπικές συνθήκες όπως αναφέρονται στο παράρτηµα ΙΙ, 
προσάρτηµα 2, σχήµα 1  

4.2.3.1. Πλησίον του µικροφώνου δεν πρέπει να παρεµβάλλονται εµπόδια που µπορούν να 
επηρεάσουν το ηχητικό πεδίο ούτε άτοµα µεταξύ του µικροφώνου και της πηγής 
του θορύβου. Ο παρατηρητής που διεξάγει τις µετρήσεις βρίσκεται σε θέση που 
δεν επηρεάζει τις ενδείξεις του οργάνου µέτρησης. 

4.2.4. ∆ιαταραχές λόγω θορύβου και παρεµβολή του ανέµου 

 Οι προκαλούµενες από τον θόρυβο περιβάλλοντος και τον άνεµο ενδείξεις στα 
µετρητικά όργανα πρέπει να είναι τουλάχιστον κατά 10 dB(A) κατώτερες της προς 
µέτρηση ηχοστάθµης. Επιτρέπεται να τοποθετείται στο µικρόφωνο κατάλληλο 
αλεξήνεµο, εφόσον λαµβάνεται υπόψη η επίδρασή του στην ευαισθησία του 
µικροφώνου (βλ. σηµείο 2.1.). 

4.2.5. Μέθοδος µέτρησης 

4.2.5.1. Φύση και αριθµός των µετρήσεων 

 Η µέγιστη ηχοστάθµη, εκφρασµένη σε Α-σταθµισµένα ντεσιµπέλ (dB(A)) 
µετράται κατά τη διάρκεια της περιόδου λειτουργίας που αναφέρεται στην 
παράγραφο 4.2.5.3.2.1. 

 Σε κάθε σηµείο µέτρησης πραγµατοποιούνται τουλάχιστον τρεις µετρήσεις. 

4.2.5.2. Θέση και προετοιµασία του οχήµατος 

 Το όχηµα πρέπει να βρίσκεται στο κέντρο της ζώνης δοκιµής µε το µοχλό 
ταχυτήτων στο νεκρό σηµείο και τον συµπλέκτη συµπλεγµένο. Σε περίπτωση που 
αυτό δεν είναι εφικτό λόγω του σχεδιασµού του οχήµατος, το όχηµα υποβάλλεται 
σε δοκιµή σύµφωνα µε τις προδιαγραφές του κατασκευαστή για τις δοκιµές 
οχηµάτων εν στάσει. Πριν από κάθε σειρά δοκιµών πρέπει να επιτυγχάνονται οι 
κανονικές συνθήκες λειτουργίας του κινητήρα, όπως ορίζονται από τον 
κατασκευαστή. 
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 Εάν το όχηµα είναι εφοδιασµένο µε ανεµιστήρα(-ες) µε µηχανισµό αυτόµατης 
ενεργοποίησης, τότε κατά τη διάρκεια των µετρήσεων πρέπει να αποκλείονται 
παρεµβολές στο σύστηµα αυτό. 

 Το κάλυµµα του κινητήρα ή του διαµερίσµατός του, εάν υπάρχει, πρέπει να είναι 
κλειστό. 

4.2.5.3. Μέτρηση θορύβου κοντά στην εξάτµιση, όπως αναφέρεται στο παράρτηµα ΙΙ, 
προσάρτηµα 2, σχήµα 1. 

4.2.5.3.1. Θέσεις του µικροφώνου 

4.2.5.3.1.1. Το µικρόφωνο πρέπει να τοποθετείται σε απόσταση 0,5 m ± 0,01 m από το σηµείο 
αναφοράς του σωλήνα της εξάτµισης που ορίζεται στο σχήµα 1 και σε γωνία 45° 
(± 5°) µε τον άξονα ροής της απόληξης του σωλήνα. Το µικρόφωνο πρέπει να 
βρίσκεται στο ύψος του σηµείου αναφοράς, αλλά τουλάχιστον 0,2 m από την 
επιφάνεια του εδάφους. Ο άξονας αναφοράς του µικροφώνου πρέπει να περιέχεται 
εντός επιπέδου παράλληλου προς την επιφάνεια του εδάφους και να είναι 
στραµµένος προς το σηµείο αναφοράς του στοµίου εξόδου της εξάτµισης. Εάν το 
µικρόφωνο µπορεί να τοποθετείται σε δύο θέσεις, τότε χρησιµοποιείται η πλέον 
αποµακρυσµένη πλευρικά θέση από τη διαµήκη κεντρική γραµµή του οχήµατος. 
Εάν ο άξονας ροής του σωλήνα της εξάτµισης σχηµατίζει γωνία 90° µε τη διαµήκη 
κεντρική γραµµή του οχήµατος, το µικρόφωνο πρέπει να βρίσκεται στο πλέον 
αποµακρυσµένο από τον κινητήρα σηµείο. 

4.2.5.3.1.2. Για οχήµατα µε εξάτµιση εφοδιασµένη µε σωλήνες τοποθετηµένους σε απόσταση 
άνω των 0,3 m, οι µετρήσεις διεξάγονται σε κάθε σωλήνα και καταγράφεται η 
υψηλότερη στάθµη.  

4.2.5.3.1.3. Στην περίπτωση εξάτµισης µε δύο ή περισσότερους σωλήνες τοποθετηµένους σε 
απόσταση µικρότερη των 0,3 m και συνδεδεµένους στον ίδιο σιγαστήρα, 
διενεργείται µία µόνο µέτρηση· η θέση του µικροφώνου προσδιορίζεται σε σχέση 
µε το σωλήνα που βρίσκεται πλησιέστερα στη µία ακραία επιφάνεια του οχήµατος 
ή, σε περίπτωση που δεν υπάρχει τέτοιος σωλήνας, µε το σωλήνα που βρίσκεται 
τοποθετηµένος στο µεγαλύτερο ύψος επάνω από το έδαφος. 

4.2.5.3.1.4. Για οχήµατα µε κατακόρυφο σωλήνα εξάτµισης (π.χ. επαγγελµατικά οχήµατα), το 
µικρόφωνο τοποθετείται στο ύψος του στοµίου της εξάτµισης και ο άξονάς του 
πρέπει να είναι κατακόρυφος και προσανατολισµένος προς τα επάνω. Πρέπει να 
απέχει 0,5 m ± 0,01 m από το σηµείο αναφοράς του σωλήνα της εξάτµισης αλλά σε 
καµία περίπτωση λιγότερο από 0,2 m από την πλευρά του οχήµατος πλησιέστερα 
στην εξάτµιση. 

4.2.5.3.1.5. Για σωλήνες εξάτµισης που βρίσκονται κάτω από το αµάξωµα του οχήµατος, το 
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µικρόφωνο πρέπει να απέχει τουλάχιστον 0,2 m από το πλησιέστερο τµήµα του 
οχήµατος, στο σηµείο που βρίσκεται πλησιέστερα αλλά σε καµία περίπτωση 
λιγότερο από 0,5 m από το σηµείο αναφοράς του σωλήνα της εξάτµισης, σε ύψος 
0,2 m από έδαφος και να µην είναι ευθυγραµµισµένο µε τη ροή της εξάτµισης. Η 
απαίτηση ως προς τη γωνία που αναφέρεται στην παράγραφο 4.2.5.3.1.1 µπορεί να 
µην ικανοποιείται σε ορισµένες περιπτώσεις. 

4.2.5.3.2. Συνθήκες λειτουργίας του κινητήρα 

4.2.5.3.2.1. Ταχύτητα-στόχος κινητήρα 

 Η ταχύτητα-στόχος του κινητήρα ορίζεται: 

 - το 75 τοις εκατό της ταχύτητας S του κινητήρα για οχήµατα µε ονοµαστική 
ταχύτητα κινητήρα ≤ 5 000 min-1 

- οι 3 750 στροφές min-1 για οχήµατα µε ονοµαστική ταχύτητα κινητήρα άνω των 
5 000 στροφών min-1 και κάτω των 7 500 στροφών min-1 

- το 50 τοις εκατό της ταχύτητας S του κινητήρα για οχήµατα µε ονοµαστική 
ταχύτητα κινητήρα ≥ 7 500 στροφές min-1. 

 Σε περίπτωση που δεν µπορεί να επιτευχθεί η παραπάνω ταχύτητα κινητήρα του 
οχήµατος, η ταχύτητα-στόχος του κινητήρα πρέπει να είναι κατά 5 τοις εκατό 
χαµηλότερη από τη µέγιστη δυνατή ταχύτητα κινητήρα για τη δοκιµή οχηµάτων εν 
στάσει. 

4.2.5.3.2.2. ∆ιαδικασία της δοκιµής 

 Η ταχύτητα του κινητήρα πρέπει να αυξάνεται σταδιακά από την ταχύτητα 
βραδυπορείας στην ταχύτητα-στόχο, χωρίς να υπερβαίνει το εύρος ανοχής ± 3 τοις 
εκατό της ταχύτητας-στόχου, και να πρέπει να παραµένει σταθερή. Εν συνεχεία, ο 
µοχλός της πεταλούδας πρέπει να απελευθερώνεται ταχέως και η ταχύτητα του 
κινητήρα να επιστρέφει στις στροφές βραδυπορείας. Η στάθµη του θορύβου 
µετράται στη διάρκεια µιας περιόδου λειτουργίας κατά την οποία η ταχύτητα του 
κινητήρα διατηρείται σταθερή για 1 δευτερόλεπτο, καθώς και καθ’ όλη τη διάρκεια 
της περιόδου επιβράδυνσης, και ως αποτέλεσµα της δοκιµής λαµβάνεται η µέγιστη 
ένδειξη του ηχοµέτρου στρογγυλοποιηµένη στο πρώτο δεκαδικό ψηφίο. 

4.2.5.3.2.3. Έλεγχος καταλληλότητας της δοκιµής 

 Η µέτρηση θεωρείται έγκυρη εφόσον η ταχύτητα δοκιµής του κινητήρα δεν 
αποκλίνει από την ταχύτητα-στόχο κατά περισσότερο από ± 3 τοις εκατό επί 
τουλάχιστον 1 δευτερόλεπτο. 
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4.2.6. Αποτελέσµατα 

 Πρέπει να διενεργούνται τουλάχιστον τρεις µετρήσεις σε κάθε θέση δοκιµής. Κατά 
τη διάρκεια κάθε µίας από τις τρεις µετρήσεις καταγράφεται η µέγιστη A-
σταθµισµένη στάθµη ηχητικής πίεσης. Τα αποτελέσµατα των τριών πρώτων 
έγκυρων διαδοχικών µετρήσεων, µε ανοχή 2 dB(A), γεγονός που καθιστά εφικτή 
τη διαγραφή των άκυρων αποτελεσµάτων (λαµβάνοντας υπόψη τις προδιαγραφές 
του χώρου δοκιµής που αναφέρονται στο σηµείο 3.1.), χρησιµοποιούνται για τον 
υπολογισµό του τελικού αποτελέσµατος για την εκάστοτε θέση µέτρησης. Το 
τελικό αποτέλεσµα είναι η µέγιστη ηχοστάθµη που προκύπτει από τα 
αποτελέσµατα και των τριών µετρήσεων για όλες τις θέσεις µέτρησης. 
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Παράρτηµα ΙΙ - Προσάρτηµα 1 

 

Σχήµα 1: Θέσεις µέτρησης για οχήµατα εν κινήσει 
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T = κάτοψη 

S = πλάγια όψη 

A = µετρούµενος σωλήνας 

Β = λυγισµένος σωλήνας 

C = ευθύς σωλήνας 

D = κατακόρυφος σωλήνας 

1 = σηµείο αναφοράς 

2 = οδόστρωµα 

Σχήµα 2: Σηµείο αναφοράς
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Σχήµα 3α Σχήµα 3β 
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Σχήµα 3γ Σχήµα 3δ 

 

Σχήµατα 3 α - δ: Παραδείγµατα της θέσης του µικροφώνου, ανάλογα µε τη θέση του σωλήνα 
εξάτµισης 
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Παράρτηµα III 

Οριακές τιµές 

Η µετρούµενη ηχοστάθµη σύµφωνα µε τις διατάξεις του παραρτήµατος II δεν υπερβαίνει τα εξής όρια: 

Κατηγορία 
οχήµατος 

Περιγραφή της 
κατηγορίας οχήµατος 

Οριακές τιµές 
εκφραζόµενες σε dB(A) 

[decibel(A)] 

  
Οριακές τιµές για την 
έγκριση τύπου νέων 
τύπων οχηµάτων 

Οριακές τιµές για την 
έγκριση τύπου νέων 
τύπων οχηµάτων 

Οριακές τιµές για 
την ταξινόµηση, 

πώληση και θέση σε 
κυκλοφορία νέων 

οχηµάτων 

  
Φάση 1 ισχύει από 

[2 έτη µετά τη 
δηµοσίευση] 

Φάση 2 ισχύει από 
[5 έτη µετά τη 
δηµοσίευση] 

Φάση 3 ισχύει από 
[7 έτη µετά τη 
δηµοσίευση] 

  Γενικής 
χρήσης 

Παντός 
εδάφους* 

Γενικής 
χρήσης 

Παντός 
εδάφους* 

Γενικής 
χρήσης 

Παντός 
εδάφους* 

M 

Οχήµατα που 
χρησιµοποιούνται 
για τη µεταφορά 
επιβατών 

      

M1 αριθµός θέσεων < 9 70 71** 68 69** 68  69** 

M1 
αριθµός θέσεων < 9· 
λόγος ισχύος προς 
µάζα > 150 kW/τόνο 

71 71 69 69 69 69 

M2 
αριθµός θέσεων > 9· 
µάζα < 2 τόνοι 72 72 70 70 70 70 

M2 
αριθµός θέσεων > 9· 2 
τόνοι < µάζα < 3,5 
τόνοι 

73 74 71 72 71 72 

M2 

αριθµός θέσεων > 9· 
3,5 τόνοι < µάζα < 5 
τόνοι 
ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα < 150 kW 

74 75 72 73 72 73 

M2 

αριθµός θέσεων > 9· 
3,5 τόνοι < µάζα < 5 
τόνοι 
ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα > 150 kW 

76 78 74 76 74 76 

M3 

αριθµός θέσεων > 9· 
µάζα > 5 τόνοι· 
ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα < 150 kW 

75 76 73 74 73 74 

M3 

αριθµός θέσεων > 9· 
µάζα > 5 τόνοι· 
ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα > 150 kW 

77 79 75 77 75 77 

N 
Οχήµατα που 
χρησιµοποιούνται 
για τη µεταφορά 
εµπορευµάτων 

      

N1 µάζα < 2 τόνοι 71 71 69 69 69 69 

N1 
2 τόνοι < µάζα < 3,5 
τόνοι 72 73 70 71 70 71 
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N2 

3,5 τόνοι < µάζα < 12 
τόνοι· 
ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα < 75 kW 

74 75 72 73 72 73 

N2 

3,5 τόνοι < µάζα < 12 
τόνοι· 
75 < ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα < 150 kW 

75 76 73 74 73 74 

N2 

3,5 τόνοι < µάζα < 12 
τόνοι· 
ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα > 150 kW 

77 79 75 77 75 77 

N3 
µάζα > 12 τόνοι· 
75 < ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα < 150 kW 

77 78 75 76 75 76 

N3 
µάζα > 12 τόνοι· 
ονοµαστική ισχύς 
κινητήρα > 150 kW 

80 82 78 80 78 80 

 

* Οι αυξηµένες οριακές τιµές ισχύουν µόνο εάν το όχηµα συµµορφώνεται µε τον 
σχετικό ορισµό για τα οχήµατα παντός εδάφους που αναφέρονται στο σηµείο 4 του 
τµήµατος Α του παραρτήµατος II της οδηγίας αριθ. 2007/46/ΕΚ της ΕΕ.  

** Για οχήµατα της κατηγορίας M1, οι αυξηµένες οριακές τιµές για τα οχήµατα παντός 
εδάφους ισχύουν µόνο εάν η µέγιστη επιτρεπόµενη µάζα είναι > 2 τόνους. 

_________ 
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Παράρτηµα IV 

Σιγαστήρες που περιέχουν ηχοαπορροφητικά ινώδη υλικά 

1. Γενικά 

Μπορούν να χρησιµοποιηθούν ηχοαπορροφητικά ινώδη υλικά στα συστήµατα 
σιγαστήρα ή τα κατασκευαστικά στοιχεία τους, εφόσον ικανοποιείται οποιαδήποτε 
από τις ακόλουθες προϋποθέσεις· 

(a) α) τα καυσαέρια δεν έρχονται σε επαφή µε τα ινώδη υλικά· 

(b) β) το σύστηµα σιγαστήρα ή τα κατασκευαστικά στοιχεία τους ανήκουν 
στην ίδια οικογένεια σχεδίασης µε τα συστήµατα ή τα κατασκευαστικά 
στοιχεία για τα οποία έχει αποδειχθεί, κατά τη διάρκεια της διαδικασίας 
έγκρισης τύπου σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του παρόντος κανονισµού για 
έναν άλλο τύπο οχήµατος, ότι δεν υπόκεινται σε φθορά. 

Σε περίπτωση που ικανοποιείται η προϋπόθεση αυτή, ο πλήρης σιγαστήρας 
υποβάλλεται σε συµβατική προετοιµασία για την οποία χρησιµοποιούνται µία από 
τις τρεις εγκαταστάσεις και διαδικασίες που περιγράφονται παρακάτω. 

1.1. Λειτουργία σε συνεχή πορεία 10 000 km. 

1.1.1. Το 50 ± 20 τοις εκατό της εν λόγω λειτουργίας συνίσταται σε οδήγηση εντός 
πόλεως, το δε υπόλοιπο σε µετακινήσεις µακράς απόστασης υπό υψηλή ταχύτητα· 
ο κύκλος λειτουργίας σε συνεχή πορεία δύναται να αντικατασταθεί από αντίστοιχο 
πρόγραµµα σε αυτοκινητοδρόµιο. 

1.1.2. Οι ανωτέρω δύο συνθήκες οδήγησης πρέπει να εναλλάσσονται τουλάχιστον δύο 
φορές. 

1.1.3. Το πλήρες πρόγραµµα δοκιµών πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον δέκα στάσεις 
τρίωρης και άνω διάρκειας προκειµένου να αναπαράγονται τα τυχόν συµβαίνοντα 
φαινόµενα ψύξης και συµπύκνωσης. 

1.2. Προετοιµασία σε κλίνη δοκιµών 

1.2.1. Το σύστηµα εξάτµισης ή τα κατασκευαστικά στοιχεία αυτού πρέπει να 
συναρµοστούν στο όχηµα που αναφέρεται στο σηµείο 1.3. του παραρτήµατος Ι ή 
τον κινητήρα που αναφέρεται στο σηµείο 1.4. του παραρτήµατος Ι, µε τη βοήθεια 
εξαρτηµάτων σειράς και σύµφωνα µε τις οδηγίες του κατασκευαστή του οχήµατος. 
Στην περίπτωση οχήµατος που αναφέρεται στο σηµείο 1.3 του παραρτήµατος Ι, το 
όχηµα πρέπει να τοποθετείται σε τράπεζα δυναµοµετρικής πέδης µε κυλίνδρους. 
Στην περίπτωση κινητήρα που αναφέρεται στο σηµείο 1.4 του παραρτήµατος Ι, ο 
κινητήρας πρέπει να τοποθετείται σε δυναµοµετρική εξέδρα δοκιµών. 

1.2.2. Οι δοκιµές πραγµατοποιούνται σε έξι εξάωρες περιόδους µε διακοπή τουλάχιστον 
12 ωρών µεταξύ κάθε περιόδου προκειµένου να αναπαράγονται τα συµβαίνοντα 
φαινόµενα ψύξης και τυχόν συµπύκνωσης. 

1.2.3. Στη διάρκεια κάθε εξάωρης περιόδου, ο κινητήρας λειτουργεί διαδοχικώς υπό τις 
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εξής συνθήκες: 

 α) επί πεντάλεπτο στις στροφές βραδυπορείας· 

 β) επί µία ώρα στο 75 % των µέγιστων στροφών (S) υπό 25 % φορτίο· 

 γ) επί µία ώρα στο 75 % των µέγιστων στροφών (S) υπό 50 % φορτίο· 

 δ) επί δεκάλεπτο στο 75 % των µέγιστων στροφών (S) υπό πλήρες φορτίο· 

 ε) επί δεκαπεντάλεπτο στις µέγιστες στροφές (S) υπό 50 % φορτίο· 

 στ) επί τριαντάλεπτο στις µέγιστες στροφές (S) υπό 25 % φορτίο. 

 Συνολική διάρκεια των έξι σταδίων: τρεις ώρες. 

 Κάθε περίοδος περιλαµβάνει δύο σειρές των ανωτέρω συνθηκών διαδοχικά από το 
στοιχείο α) έως το στοιχείο στ). 

1.2.4. Στη διάρκεια της δοκιµής, το σύστηµα σιγαστήρα ή τα κατασκευαστικά στοιχεία 
του δεν πρέπει να ψύχονται από ρεύµα βεβιασµένης κυκλοφορίας µε το οποίο 
προσοµοιώνεται η συνήθης ροή αέρα γύρω από το όχηµα. Ωστόσο, εφόσον το 
ζητήσει ο κατασκευαστής, το σύστηµα σιγαστήρα ή τα κατασκευαστικά στοιχεία 
του δύνανται να ψύχονται προκειµένου να µην σηµειώνεται υπέρβαση της 
θερµοκρασίας που παρατηρείται στο στόµιο εισόδου, όταν το όχηµα κινείται µε τη 
µέγιστη ταχύτητα. 

1.3. Προετοιµασία µε παλµούς 

1.3.1. Ο σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία αυτού πρέπει να συναρµοστούν στο 
όχηµα που αναφέρεται στο σηµείο 1.3. του παραρτήµατος Ι ή τον κινητήρα που 
αναφέρεται στο σηµείο 1.4. του παραρτήµατος Ι. Στην πρώτη περίπτωση, το όχηµα 
πρέπει να τοποθετείται σε τράπεζα δυναµοµετρικής πέδης µε κυλίνδρους. 

 Στη δεύτερη περίπτωση, ο κινητήρας πρέπει να τοποθετείται σε δυναµοµετρική 
εξέδρα δοκιµών. Το συγκρότηµα δοκιµής, λεπτοµερές διάγραµµα του οποίου 
δίδεται σχήµα 1 του προσαρτήµατος του παρόντος παραρτήµατος, τοποθετείται 
στο στόµιο εξόδου του συστήµατος σιγαστήρα. Είναι αποδεκτός οποιοσδήποτε 
άλλος εξοπλισµός που παρέχει συγκρίσιµα αποτελέσµατα. 

1.3.2. Το συγκρότηµα δοκιµής θα ρυθµίζεται κατά τρόπο ώστε η ροή των καυσαερίων να 
διακόπτεται και αποκαθίσταται εναλλάξ 2 500 φορές µέσω βαλβίδας ταχείας 
επενέργειας. 

1.3.3. Η βαλβίδα θα ανοίγει όταν η αντίθλιψη των καυσαερίων, µετρούµενη 100 mm 
τουλάχιστον µετά τη φλάντζα εισόδου, φθάσει σε τιµή περιλαµβανόµενη µεταξύ 
0,35 και 0,40 kPa. Η βαλβίδα θα ξανακλείνει όταν η ανωτέρω πίεση δεν αποκλίνει 
πλέον του 10 % της σταθεροποιηµένης τιµής της µε τη βαλβίδα ανοικτή. 

1.3.4. Ο διακόπτης χρονικής καθυστέρησης ρυθµίζεται για τη διάρκεια απαγωγής των 
καυσαερίων που προκύπτει από τις διατάξεις του σηµείου 1.3.3. 

1.3.5 Οι στροφές του κινητήρα θα ανέρχονται σε 75 % των στροφών (S) στις οποίες ο 
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κινητήρας αποδίδει τη µέγιστη ισχύ του. 

1.3.6. Η ένδειξη ισχύος στο δυναµόµετρο θα είναι ίση προς το 50 % της ισχύος µε 
πατηµένο τελείως τον επιταχυντή, όταν η µέτρηση διενεργείται στο 75 % του 
αριθµού στροφών (S) του κινητήρα. 

1.3.7. Κατά τη δοκιµή, θα είναι πωµατισµένες οι τυχόν οπές αποστράγγισης. 

1.3.8. Η δοκιµή θα ολοκληρωθεί εντός 48ώρου. 

Αν είναι ανάγκη, θα διατίθεται ανά ώρα ορισµένο χρονικό διάστηµα για απόψυξη. 
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Προσάρτηµα 1 

 

προαιρετικό

Ø
 π
ρο
αι
ρε
τι
κό

 

 

Σχήµα 1 
Συγκρότηµα δοκιµής για την προετοιµασία µε παλµούς 

1. Φλάντζα ή χιτώνιο εισόδου προς σύνδεση στο πίσω µέρος του προς δοκιµή 
συστήµατος εξάτµισης. 

2. Χειροκίνητη ρυθµιστική δικλείδα. 

3. ∆οχείο αντιστάθµισης, µέγιστης χωρητικότητας 40 λίτρων και χρόνου πλήρωσης 
τουλάχιστον 1 δευτερόλεπτο. 

4. Μανόµετρο επαφής µε περιοχή λειτουργίας 0,05 έως 2,5 bar. 

5. Ηλεκτρονόµος µε χρονική καθυστέρηση 

6. Μετρητής παλµών 

7. ∆ικλείδα ταχείας απόκρισης, όπως βαλβίδα πέδησης επενεργούσα στο σύστηµα 
εξάτµισης, διαµέτρου 60 mm, οδηγούµενη από βάκτρο πνευµατικής λειτουργίας 
ασκούν δύναµη 120 Ν υπό πίεση 4 bar. Ο χρόνος απόκρισης, τόσο κατά το άνοιγµα 
όσο και κατά το κλείσιµο, δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 0,5 δευτερόλεπτα. 

8. Απαγωγή καυσαερίων. 

9. Εύκαµπτος σωλήνας. 

10. Μανόµετρο. 

_______________ 
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Παράρτηµα V 

Θόρυβος πεπιεσµένου αέρα 

1. Μέθοδος µετρήσεως 

 Η µέτρηση εκτελείται στις θέσεις 2 και 6 του µικροφώνου σύµφωνα µε την εικόνα 
1, µε το όχηµα εν στάσει. Καταχωρούνται οι υψηλότερες τιµές Α ηχοσταθµών 
κατά το άνοιγµα του ρυθµιστή πίεσης και στη διάρκεια της εξαγωγής του αέρα 
µετά τη χρήση αµφοτέρων των πεδών οδήγησης και στάθµευσης. 

 Ο θόρυβος κατά την αποστράγγιση του ρυθµιστή πίεσης µετράται µε τον κινητήρα 
στις στροφές βραδυπορείας. Ο θόρυβος της εξαγωγής του αέρα καταγράφεται ενώ 
λειτουργούν οι πέδες οδήγησης και στάθµευσης· πριν από κάθε µέτρηση, η µονάδα 
του αεροσυµπιεστή πρέπει να φέρεται στην ανώτατη επιτρεπόµενη πίεση 
λειτουργίας και τότε να διακόπτεται η λειτουργία του κινητήρα. 

2. Αξιολόγηση των αποτελεσµάτων 

 Για όλες τις θέσεις του µικροφώνου λαµβάνονται δύο µετρήσεις. Για να ληφθεί 
υπόψη η µη απόλυτη ακρίβεια του µετρητικού οργάνου, αφαιρείται το 1 dB (A) 
από την ένδειξη του ηχοµέτρου και η µειωµένη τιµή θεωρείται ως αποτέλεσµα της 
µέτρησης. Τα αποτελέσµατα θεωρούνται έγκυρα αν η διαφορά µεταξύ των 
µετρήσεων στην ίδια θέση του µικροφώνου δεν υπερβαίνει τα 2 dB(A). Η 
υψηλότερη µετρούµενη τιµή συνιστά το αποτέλεσµα. Αν η εν λόγω τιµή 
υπερβαίνει κατά 1 dB(A) το όριο για τον θόρυβο, στην αντίστοιχη θέση του 
µικροφώνου διενεργούνται δύο πρόσθετες µετρήσεις. Στην περίπτωση αυτή, τα 
τρία από τα τέσσερα αποτελέσµατα της µέτρησης για την εν λόγω θέση οφείλουν 
να πληρούν την οριακή τιµή για τον θόρυβο. 

3. Οριακή τιµή 

 Η ηχοστάθµη δεν πρέπει να υπερβαίνει το όριο των 72 dB(A). 

___________
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Προσάρτηµα 1 

 

Σχήµα 1: Θέσεις µικροφώνων για τη µέτρηση του θορύβου από τον πεπιεσµένο αέρα 

 

 

µικρόφωνο µικρόφωνο 
7.0 m

 

Η µέτρηση διενεργείται στο όχηµα εν στάσει σύµφωνα µε το σχήµα 1, χρησιµοποιώντας δύο θέσεις 
µικροφώνου απέχουσες 7 µέτρα από το περίγραµµα των οχηµάτων και σε απόσταση 1,2 µέτρων 
υπεράνω του εδάφους. 

___________ 
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Παράρτηµα VI 

Έλεγχοι της πιστότητας της παραγωγής για οχήµατα 

1. Γενικά 

 Οι παρούσες απαιτήσεις συνδυάζονται µε τις διενεργούµενες δοκιµές για τον 
έλεγχο της πιστότητας της παραγωγής (COP), σύµφωνα µε το σηµείο 5 του 
παραρτήµατος Ι. 

2. ∆ιαδικασία δοκιµής 

 Ο χώρος δοκιµής και τα όργανα µέτρησης πρέπει να είναι αυτά που περιγράφονται 
στο παράρτηµα ΙΙ. 

2.1. Το(τα) υπό δοκιµή όχηµα(-τα) πρέπει να υποβάλλονται στη δοκιµή µέτρησης 
θορύβου οχηµάτων εν κινήσει όπως περιγράφεται στο σηµείο 4.1 του 
παραρτήµατος ΙΙ. 

2.2. Θόρυβος πεπιεσµένου αέρα 

 Οχήµατα µε µέγιστη µάζα που υπερβαίνει τα 2 800 kg και εφοδιασµένα µε 
συστήµατα πεπιεσµένου αέρα πρέπει να υποβάλλονται σε πρόσθετη δοκιµή 
µέτρησης του θορύβου πεπιεσµένου αέρα, όπως περιγράφεται στο σηµείο 1 του 
παραρτήµατος V. 

2.3. Πρόσθετες διατάξεις για τις εκποµπές ήχου 

 Ο κατασκευαστής του οχήµατος θα αξιολογεί τη συµµόρφωση µε τις 
συµπληρωµατικές διατάξεις σχετικά µε τις εκποµπές ήχου (ASEP) διεξάγοντας 
κατάλληλη αξιολόγηση ή εκτελώντας τη δοκιµή που περιγράφεται στο παράρτηµα 
VIII. 

3. ∆ειγµατοληψία και αξιολόγηση των αποτελεσµάτων 

 Τα οχήµατα πρέπει να επιλέγονται και να υποβάλλονται στις δοκιµές που ορίζονται 
στο σηµείο 2. Εάν τα αποτελέσµατα των δοκιµών πληρούν τις απαιτήσεις περί 
συµµόρφωσης της παραγωγής του παραρτήµατος Χ της οδηγίας 2007/46/ΕΚ, το 
όχηµα πρέπει να θεωρείται ότι είναι σύµφωνο µε τις διατάξεις περί συµµόρφωσης 
της παραγωγής. 

 Εάν ένα από τα αποτελέσµατα των δοκιµών δεν πληροί τις απαιτήσεις περί 
συµµόρφωσης της παραγωγής του παραρτήµατος Χ της οδηγίας 2007/46/ΕΚ, θα 
πρέπει να υποβληθούν σε δοκιµή δύο ακόµα οχήµατα του ίδιου τύπου σύµφωνα µε 
το σηµείο 2 του εν λόγω παραρτήµατος. 

 Εάν τα αποτελέσµατα των δοκιµών για το δεύτερο και το τρίτο όχηµα πληρούν τις 
απαιτήσεις περί συµµόρφωσης της παραγωγής του παραρτήµατος Χ της οδηγίας 
2007/46/ΕΚ, το όχηµα θεωρείται ότι είναι σύµφωνο µε τις διατάξεις περί 
συµµόρφωσης της παραγωγής. 

 Εάν ένα από τα αποτελέσµατα των δοκιµών του δεύτερου ή του τρίτου οχήµατος 
δεν πληροί τις απαιτήσεις περί συµµόρφωσης της παραγωγής του παραρτήµατος Χ 
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της οδηγίας 2007/46/ΕΚ, ο τύπος οχήµατος θεωρείται ότι δεν είναι σύµφωνος µε 
τις απαιτήσεις του παρόντος κανονισµού και ο κατασκευαστής θα πρέπει να λάβει 
τα αναγκαία µέτρα για την αποκατάσταση της συµµόρφωσης. 

___________
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Παράρτηµα VII 

Προδιαγραφές του χώρου δοκιµών 

1. Εισαγωγή 

 Το παρόν παράρτηµα περιγράφει τις προδιαγραφές που αφορούν τα φυσικά 
χαρακτηριστικά και τη διάστρωση του στίβου δοκιµών. Οι προδιαγραφές αυτές, οι 
οποίες βασίζονται σε συγκεκριµένο πρότυπο 1/ περιγράφουν τα απαιτούµενα 
φυσικά χαρακτηριστικά καθώς και τις µεθόδους δοκιµών για τα χαρακτηριστικά 
αυτά. 

2. Απαιτούµενα χαρακτηριστικά της επιφάνειας 

 Μια επιφάνεια θεωρείται ότι συµµορφώνεται προς το συγκεκριµένο πρότυπο 
εφόσον η υφή της και τα περιεχόµενα κενά ή ο συντελεστής ηχοαπορρόφησης 
έχουν µετρηθεί και βρεθεί ότι πληρούν όλες τις απαιτήσεις των σηµείων 2.1 έως 
2.4 και ότι πληρούνται οι απαιτήσεις σχεδιασµού που αναφέρονται στο σηµείο 3.2. 

2.1. Περιεκτικότητα σε εναποµένοντα κενά 

 Η περιεκτικότητα σε εναποµένοντα κενά, VC, του µείγµατος διάστρωσης του 
στίβου δοκιµών δεν πρέπει να υπερβαίνει το 8 %. Για τη διαδικασία µέτρησης, βλ. 
σηµείο 4.1. 

2.2. Συντελεστής ηχοαπορρόφησης 

 Αν η επιφάνεια δεν πληροί την απαίτηση για την περιεκτικότητα σε εναποµένοντα 
κενά, η επιφάνεια µπορεί να γίνει δεκτή µόνο εάν ο συντελεστής ηχοαπορρόφησης 
είναι α ≤ 0,10. Για τη διαδικασία µέτρησης, βλ. σηµείο 4.2. Οι απαιτήσεις του 
σηµείου 2.1. και του παρόντος σηµείου θεωρείται ότι ικανοποιούνται εφόσον έχει 
µετρηθεί µόνο η ηχοαπορρόφηση και είναι α ≤ 0,10. 

 Σηµειώνεται ότι το σηµαντικότερο χαρακτηριστικό είναι η ηχοαπορρόφηση αν και 
οι κατασκευαστές οδών είναι περισσότερο εξοικειωµένοι µε την περιεκτικότητα σε 
εναποµένοντα κενά. Ωστόσο, η ηχοαπορρόφηση πρέπει να µετράται µόνον όταν η 
επιφάνεια δεν συµµορφώνεται µε την απαίτηση όσον αφορά την περιεκτικότητα σε 
εναποµένοντα κενά. Αυτό εξηγείται από το γεγονός ότι η περιεκτικότητα συνδέεται 
µε σχετικά µεγάλες αβεβαιότητες όσον αφορά τόσο τις µετρήσεις όσο και τη 
σηµασία τους και, συνεπώς, ενδέχεται ορισµένες επιφάνειες να απορριφθούν 
λανθασµένα όταν µετρώνται µόνον τα κενά. 

2.3. Βάθος υφής 

 Το βάθος υφής (TD) µετρούµενο σύµφωνα µε την ογκοµετρική µέθοδο (βλ. σηµείο 
4.3. παρακάτω) πρέπει να είναι: 

TD > 0,4 mm 

_________ 

1/ ISO10844:1994
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2.4. Οµοιογένεια της επιφάνειας 

 Πρέπει να καταβάλλεται στην πράξη κάθε δυνατή προσπάθεια ούτως ώστε να 
διασφαλίζεται η µέγιστη δυνατή οµοιογένεια της επιφάνειας εντός της ζώνης 
δοκιµής. Η απαίτηση αυτή περιλαµβάνει την υφή και την περιεκτικότητα σε κενά, 
αλλά πρέπει επίσης να επισηµανθεί ότι, αν η διαδικασία συµπίεσης µε 
οδοστρωτήρα συνεπάγεται αποτελεσµατικότερη συµπίεση σε ορισµένα µέρη παρά 
σε άλλα, η υφή ενδέχεται να παρουσιάζει διαφορές και µπορεί επίσης να 
προκύψουν ανοµοιοµορφίες που δηµιουργούν εξογκώµατα. 

2.5. Περίοδος δοκιµής 

 Προκειµένου να εξακριβώνεται αν η επιφάνεια εξακολουθεί να πληροί τις 
απαιτήσεις που αφορούν την υφή και την περιεκτικότητα σε κενά ή την 
ηχοαπορρόφηση, οι οποίες προβλέπονται στο συγκεκριµένο πρότυπο, πρέπει να 
διεξάγονται περιοδικές δοκιµές στην επιφάνεια κατά τα ακόλουθα διαστήµατα: 

 (c) α) Για την περιεκτικότητα σε εναποµένοντα κενά ή την 
ηχοαπορρόφηση: 

 όταν η επιφάνεια είναι καινούρια· 

 αν η επιφάνεια πληροί τις απαιτήσεις όταν είναι καινούρια, δεν χρειάζεται 
περαιτέρω περιοδικός έλεγχος. Αν δεν ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις όταν είναι 
καινούρια, αυτό µπορεί να συµβεί αργότερα δεδοµένου ότι, µε την πάροδο του 
χρόνου, οι επιφάνειες τείνουν προς την πλήρωση των κενών και κατά συνέπεια 
γίνονται συµπαγείς. 

 (d) β) όσον αφορά το βάθος της υφής (TD): 

 όταν η επιφάνεια είναι καινούρια· 

 όταν αρχίζει η δοκιµή θορύβου (σηµ.: όχι νωρίτερα από τέσσερις εβδοµάδες µετά 
τη διάστρωση)· 

 ακολούθως, κάθε δώδεκα µήνες. 

3. Σχεδιασµός της επιφάνειας δοκιµής 

3.1. Ζώνη δοκιµών 

 Κατά τον σχεδιασµό της διάταξης του στίβου δοκιµής είναι σηµαντικό να 
διασφαλίζεται ότι, ως ελάχιστη απαίτηση, η περιοχή την οποία διασχίζουν τα 
οχήµατα που κινούνται επί της λωρίδας δοκιµών καλύπτεται µε το οριζόµενο υλικό 
δοκιµής µε κατάλληλα περιθώρια για ασφαλή και ευχερή οδήγηση. Αυτό απαιτεί 
το πλάτος του στίβου να είναι τουλάχιστον 3 m και το µήκος του να υπερβαίνει τις 
γραµµές ΑΑ και ΒΒ τουλάχιστον κατά 10 m και στα δύο άκρα. Στο σχήµα 1 
παρατίθεται σχέδιο κατάλληλου χώρου δοκιµών και υποδεικνύεται η ελάχιστη 
περιοχή που πρέπει να διαστρώνεται και να συµπιέζεται µηχανικά µε το οριζόµενο 
υλικό επιφάνειας δοκιµής. Σύµφωνα µε το παράρτηµα ΙΙ σηµείο 4.1.1., οι δοκιµές 
διεξάγονται και από τις δύο πλευρές του οχήµατος. Αυτό µπορεί να γίνεται είτε µε 
µέτρηση µε δύο θέσεις µικροφώνων (ένα σε κάθε πλευρά του στίβου) και µε 
οδήγηση προς µία κατεύθυνση, είτε µε µέτρηση µε ένα µόνο µικρόφωνο από τη 
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µία πλευρά του στίβου αλλά µε οδήγηση του οχήµατος προς τις δύο κατευθύνσεις. 
Αν χρησιµοποιείται η δεύτερη µέθοδος, τότε δεν υπάρχουν απαιτήσεις για την 
επιφάνεια της πλευράς του στίβου όπου δεν υπάρχει µικρόφωνο. 
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ΣΗΜΕΙΩΣΗ― ∆εν πρέπει να υπάρχουν µεγάλα ηχοανακλαστικά αντικείµενα εντός αυτής της 

ακτίνας. 

∆ιαστάσεις σε µέτρα

Κεντρικός άξονας 
διαδροµής 

Ελάχιστη περιοχή που καλύπτεται µε το οδόστρωµα δοκιµής, ήτοι περιοχή 
δοκιµής 
Μικρόφωνο (ύψος 1,2 m)

Επεξήγηση 

 

Σχήµα 1: Ελάχιστες απαιτήσεις για την επιφάνεια δοκιµών. Το σκιασµένο µέρος καλείται «Ζώνη 
∆οκιµής». 

3.2. Σχεδιασµός και προετοιµασία της επιφάνειας 

3.2.1. Βασικές απαιτήσεις σχεδιασµού 

 Η επιφάνεια δοκιµής πρέπει να πληροί τέσσερις απαιτήσεις σχεδιασµού. 

3.2.1.1. Πρέπει να κατασκευάζεται από πυκνό ασφαλτικό σκυρόδεµα. 

3.2.1.2. Η µέγιστη διάσταση των σκύρων πρέπει να είναι 8 mm (οι ανοχές επιτρέπουν από 
6,3 έως 10 mm). 

3.2.1.3. Το πάχος της στρώσης κυκλοφορίας πρέπει να είναι ≥ 30 mm. 

3.2.1.4. Το συνδετικό υλικό πρέπει να είναι άσφαλτος καλής ποιότητας και ευθείας 
εισχώρησης/διείσδυσης χωρίς τροποποίηση. 

3.2.2. Κατευθυντήριες γραµµές σχεδιασµού 

 Ως οδηγίες για τον κατασκευαστή της επιφάνειας, στο σχήµα 2 παρατίθεται 
κοκκοµετρική καµπύλη αδρανών η οποία υποδεικνύει τα κατάλληλα 
χαρακτηριστικά. Επιπλέον, στον πίνακα 1 παρέχονται ορισµένες κατευθυντήριες 
γραµµές για την επίτευξη της απαιτούµενης υφής και αντοχής στο χρόνο. Η 
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κοκκοµετρική καµπύλη λαµβάνεται από τον ακόλουθο τύπο: 

 Ρ (% κόκκων που περνούν) = 100 (d/dmax)1/2 

 όπου: 

d = µέγεθος τετράγωνων µατιών κόσκινου, σε mm, 

dmax = 8 mm για την καµπύλη µέσης ανοχής 

dmax = 10 mm για την κατώτερη καµπύλη ανοχής 

dmax = 6,3 mm για την ανώτερη καµπύλη ανοχής 

 
 

Μέγεθος κόσκινου σε mm 
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Σχήµα 2: Κοκκοµετρική καµπύλη του όλου ασφαλτούχου µείγµατος, µε εκατέρωθεν ανοχές. 
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Επιπλέον των απαιτήσεων που αναφέρονται στα σηµεία 1 έως 3.2.2., ισχύουν οι ακόλουθες 
απαιτήσεις: 

α) Το αµµώδες κλάσµα (0,063 mm < µέγεθος τετράγωνων µατιών του κόσκινου < 2 
mm) δεν πρέπει να περιέχει άνω του 55 % φυσική άµµο, οφείλει δε να περιέχει 
τουλάχιστον 45 % ψιλή άµµο· 

β) Η βάση και το υπόστρωµα πρέπει να διασφαλίζουν καλή σταθερότητα και 
οµαλότητα σύµφωνα µε τη βέλτιστη πρακτική οδοποιίας· 

γ) Τα σκύρα πρέπει να είναι θραυστά (100 % θραυστές έδρες) και να αποτελούνται 
από υλικό µε µεγάλη αντοχή στη συντριβή· 

δ) Τα σκύρα που χρησιµοποιούνται στο µείγµα πρέπει να πλένονται· 

ε) ∆εν πρέπει να χρησιµοποιούνται πρόσθετα σκύρα για την επιφάνεια· 

στ) Η σκληρότητα του συνδετικού υλικού, εκφραζόµενη ως τιµή ΡΕΝ, πρέπει να 
είναι 40-60, 60-80 ή και 80-100 ανάλογα µε τις κλιµατικές συνθήκες της χώρας. 
Πρέπει να χρησιµοποιείται όσο το δυνατόν σκληρότερο συνδετικό υλικό, 
σύµφωνα πάντοτε µε τη συνήθη πρακτική· 

ζ) Η θερµοκρασία του µείγµατος πριν από την κυλίνδρωση πρέπει να επιλέγεται 
κατά τρόπο ώστε µε περαιτέρω κυλίνδρωση να επιτυγχάνεται η απαιτούµενη 
περιεκτικότητα σε εναποµένοντα κενά. Για να υπάρχουν µεγαλύτερες 
πιθανότητες να τηρηθούν οι προδιαγραφές των σηµείων 2.1 έως 2.4, εκτός από 
τη θερµοκρασία του µείγµατος πρέπει να µελετηθεί δεόντως ο αριθµός των 
κυλίσεων και το είδος του οδοστρωτήρα. 
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Πίνακας 1: Κατευθυντήριες γραµµές σχεδιασµού 

Τιµές -στόχοι 

 

Ανοχές  

Ως προς τη συνολική 

µάζα του µείγµατος 

Ως προς τη µάζα  

κοκκώδους 
υλικού  

 

Μάζα σκύρων, τετραγωνική οπή κοσκίνου (SM) > 2 mm 47,6 % 50,5 % ± 5 

Μάζα άµµου 0,063 < SM < 2 mm 38,0 % 40,2 % ± 5 

Μάζα λεπτόκοκκη SM < 0,063 mm 8,8 % 9,3 % ± 2 

Μάζα συνδετικού υλικού (ασφάλτου) 5,8 % ∆.Υ. ± 0,5 

Μέγιστο µέγεθος σκύρων 8 mm 6,3 - 10 

Σκληρότητα συνδετικού υλικού (βλ. σηµείο 3.2.2. στ))  

∆είκτης αντοχής στη στίλβωση (PSV) > 50  

Συµπαγές ως προς συµπαγές Marshall 98 %  

 

4. Μέθοδος δοκιµής 

4.1. Μέτρηση περιεκτικότητας σε εναποµένοντα κενά 

 Για τις µετρήσεις αυτές, πρέπει να λαµβάνονται δοκίµια (καρότα) από το στίβο σε 
τουλάχιστον τέσσερις διαφορετικές θέσεις, ισοµερώς κατανεµηµένες στη ζώνη 
δοκιµής µεταξύ των γραµµών ΑΑ και ΒΒ (βλ. σχήµα 1). Προκειµένου να 
αποφευχθεί η ανοµοιογένεια και οι ανωµαλίες στα ίχνη των τροχών, τα δοκίµια δεν 
πρέπει να λαµβάνονται επί των ιχνών των τροχών αλλά κοντά σε αυτά. ∆ύο 
δοκίµια (τουλάχιστον) πρέπει να λαµβάνονται κοντά στα ίχνη των τροχών και ένα 
δοκίµιο (τουλάχιστον) πρέπει να λαµβάνεται περίπου στο ήµισυ της απόστασης 
µεταξύ των ιχνών των τροχών και κάθε θέσης µικροφώνου. 

 Αν υπάρχουν υπόνοιες ανοµοιογένειας (βλ. σηµείο 2.4), τα δοκίµια λαµβάνονται 
από περισσότερες θέσεις εντός της ζώνης δοκιµής. 

 Για κάθε δοκίµιο πρέπει να καθορίζεται η περιεκτικότητα σε εναποµένοντα κενά, 
να υπολογίζεται η µέση τιµή από όλα τα δοκίµια και να συγκρίνεται µε τις 
απαιτήσεις του σηµείου 2.1. Επιπροσθέτως, κανένα µεµονωµένο δοκίµιο δεν 
πρέπει να έχει τιµή κενών υψηλότερη του 10 %. Υπενθυµίζεται στον 
κατασκευαστή της επιφάνειας δοκιµής το πρόβληµα το οποίο µπορεί να προκύψει 
όταν ο χώρος δοκιµής θερµαίνεται από σωληνώσεις ή ηλεκτρικά καλώδια και 
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πρέπει να ληφθούν δοκίµια από τον χώρο αυτό. Οι εγκαταστάσεις αυτές πρέπει να 
σχεδιάζονται προσεκτικά έχοντας υπόψη τις θέσεις των µελλοντικών διατρήσεων 
για τη λήψη δειγµάτων. Συνιστάται να αφήνονται ορισµένες θέσεις διαστάσεων 
περίπου 200 × 300 mm σε µέρη όπου δεν υπάρχουν σύρµατα ή σωλήνες ή όπου τα 
τελευταία είναι τοποθετηµένα αρκετά βαθιά ώστε να µην υφίστανται ζηµιές από τη 
λήψη δειγµάτων εκ του επιφανειακού στρώµατος.. 

4.2. Συντελεστής ηχοαπορρόφησης 

 Ο συντελεστής ηχοαπορρόφησης (υπό κάθετη πρόσπτωση) πρέπει να µετράται µε 
τη µέθοδο του σωλήνα αντίστασης που χρησιµοποιείται στο ISO 10534-1: 
«Ακουστική - Προσδιορισµός του παράγοντα ηχοαπορρόφησης και της ηχητικής 
αντίστασης µε τη µέθοδο του σωλήνα».42 

 

 Όσον αφορά τα δοκίµια, πρέπει να τηρούνται οι ίδιες απαιτήσεις που ισχύουν για 
την περιεκτικότητα σε εναποµένοντα κενά (βλ. σηµείο 4.1.). Η ηχοαπορρόφηση 
πρέπει να µετράται στο εύρος µεταξύ 400 Hz και 800 Hz και στο εύρος µεταξύ 800 
Hz και 1600 Hz (τουλάχιστον στις κεντρικές συχνότητες των ζωνών της τρίτης 
οκτάβας) και πρέπει να προσδιορίζονται οι µέγιστες τιµές και για τις δύο αυτές 
περιοχές συχνοτήτων. Στη συνέχεια, υπολογίζεται ο µέσος όρος όλων των τιµών 
και όλων των δοκιµίων, ο οποίος συνιστά το τελικό αποτέλεσµα. 

4.3. Ογκοµέτρηση της µακροϋφής 

 Για τους σκοπούς του συγκεκριµένου προτύπου, οι µετρήσεις για το βάθος της 
υφής, πραγµατοποιούνται σε τουλάχιστον δέκα θέσεις ισοµερώς κατανεµηµένες 
κατά µήκος των ιχνών των τροχών της λωρίδας δοκιµών και η µέση τιµή που 
λαµβάνεται συγκρίνεται µε το προδιαγραφόµενο ελάχιστο βάθος υφής. Για την 
περιγραφή της διαδικασίας, βλ. πρότυπο ISO 10844:1994. 

5. Σταθερότητα στον χρόνο και συντήρηση 

5.1. Επίδραση της γήρανσης 

 Όπως συµβαίνει µε όλες τις άλλες επιφάνειες, αναµένεται ότι η στάθµη θορύβου 
των ελαστικών/ του οδοστρώµατος που µετράται στην επιφάνεια δοκιµής θα 
αυξηθεί ελαφρά κατά τη διάρκεια των πρώτων 6-12 µηνών µετά την κατασκευή. 

 Η επιφάνεια θα αποκτήσει τα απαιτούµενα χαρακτηριστικά της τουλάχιστον 
τέσσερις εβδοµάδες µετά την κατασκευή της. Η επίδραση της γήρανσης στον 
θόρυβο των φορτηγών είναι κατά κανόνα µικρότερη από την επίδραση στον 
θόρυβο των επιβατικών οχηµάτων. 

 Η σταθερότητα στον χρόνο εξαρτάται κυρίως από τη λείανση και τη συµπίεση που 
προκαλείται από τα οχήµατα που κινούνται επί της επιφάνειας. Θα ελέγχεται δε 
σύµφωνα µε την περίοδο δοκιµής που αναφέρεται στο σηµείο 2.5. 

5.2. Συντήρηση της επιφάνειας 

                                            
42 Προς δηµοσίευση. 
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 Τρίµµατα ή σκόνη που µπορούν να µειώσουν σηµαντικά το πραγµατικό βάθος της 
υφής πρέπει να αφαιρούνται από την επιφάνεια. Σε χώρες µε χειµερινά κλίµατα, 
χρησιµοποιείται συχνά αλάτι για την καταπολέµηση του πάγου. Η παρουσία του 
αλατιού µπορεί να αλλοιώσει προσωρινά ή και οριστικά την επιφάνεια κατά 
τρόπον ώστε να αυξηθεί ο θόρυβος και, ως εκ τούτου, δεν συνιστάται.  

5.3. Νέα ασφαλτόστρωση της ζώνης δοκιµών 

 Εάν είναι απαραίτητο να ασφαλτοστρωθεί εκ νέου ο στίβος δοκιµών, συνήθως δεν 
είναι απαραίτητο να ασφαλτοστρωθεί µεγαλύτερη επιφάνεια από τη λωρίδα 
δοκιµών (πλάτους 3 m στο σχήµα 1) επί της οποίας κινούνται τα οχήµατα, υπό τον 
όρο ότι η επιφάνεια δοκιµών εκτός της λωρίδας ανταποκρινόταν στις απαιτήσεις 
της περιεκτικότητας σε εναποµένοντα κενά ή της ηχοαπορρόφησης, όταν 
µετρήθηκε.. 

6. Τεκµηρίωση της επιφάνειας δοκιµών και των δοκιµών που διενεργούνται επί αυτής 

6.1. Τεκµηρίωση της επιφάνειας δοκιµών 

 Σε έγγραφο µε την περιγραφή της επιφάνειας δοκιµής πρέπει να περιέχονται τα 
ακόλουθα στοιχεία. 

6.1.1. Τοποθεσία του στίβου δοκιµών. 

6.1.2. Τύπος συνδετικού υλικού, σκληρότητα συνδετικού υλικού, τύπος αδρανών, 
µέγιστη θεωρητική πυκνότητα σκυροδέµατος (DR), πάχος στρώσης κυκλοφορίας 
και κοκκοµετρική καµπύλη που καθορίζεται από δοκίµια που λαµβάνονται από το 
στίβο δοκιµών. 

6.1.3. Μέθοδος συµπίεσης (π.χ., τύπος οδοστρωτήρα, µάζα οδοστρωτήρα, αριθµός 
διελεύσεων οδοστρωτήρα). 

6.1.4. Θερµοκρασία µείγµατος, θερµοκρασία περιβάλλοντος αέρα και ταχύτητα ανέµου 
κατά τη διάστρωση της επιφάνειας. 

6.1.5. Ηµεροµηνία διάστρωσης της επιφάνειας και εργολάβος. 

6.1.6. Όλα ή τουλάχιστον ένα από τα τελευταία αποτελέσµατα δοκιµών όπου 
περιλαµβάνονται τα εξής: 

6.1.6.1. Περιεκτικότητα κάθε δοκιµίου σε εναποµένοντα κενά. 

6.1.6.2. Οι θέσεις στη ζώνη δοκιµής από τις οποίες έχουν ληφθεί τα δοκίµια για τη µέτρηση 
των κενών. 

6.1.6.3. Ο συντελεστής ηχοαπορρόφησης για κάθε δοκίµιο (εφόσον έχει µετρηθεί). Πρέπει 
να αναφέρονται τα αποτελέσµατα τόσο για κάθε δοκίµιο και κάθε περιοχή 
συχνοτήτων όσο και ο συνολικός µέσος όρος. 

6.1.6.4. Οι θέσεις στη ζώνη δοκιµής από τις οποίες έχουν ληφθεί τα δοκίµια για τη µέτρηση 
της απορρόφησης. 

6.1.6.5. Το βάθος υφής, περιλαµβανοµένου του αριθµού δοκιµών και της τυπικής 
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απόκλισης. 

6.1.6.6. Ο αρµόδιος για τις δοκιµές οργανισµός σύµφωνα µε τα σηµεία 6.1.6.1. και 6.1.6.2. 
και ο τύπος του χρησιµοποιούµενου εξοπλισµού. 

6.1.6.7. Η ηµεροµηνία της(των) δοκιµής(-ών) και η ηµεροµηνία λήψης των δοκιµίων από 
τον στίβο δοκιµών. 

6.2. Τεκµηρίωση των δοκιµών θορύβου του οχήµατος που διενεργούνται στην 
επιφάνεια δοκιµών 

 Στο έγγραφο όπου περιγράφεται(-ονται) η(οι) δοκιµή(-ές) θορύβου του οχήµατος 
αναφέρεται αν ικανοποιούνται ή όχι όλες οι απαιτήσεις του προαναφερθέντος 
προτύπου. Πρέπει να γίνεται παραποµπή σε έγγραφο σύµφωνα µε το σηµείο 6.1, 
στο οποίο περιγράφονται τα αποτελέσµατα που αποδεικνύουν την τήρηση των εν 
λόγω απαιτήσεων. 
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Παράρτηµα VIII 

Μέθοδος µέτρησης για την αξιολόγηση της συµµόρφωσης µε τις πρόσθετες διατάξεις σχετικά 
µε τις εκποµπές ήχου 

1. Γενικά 

 Το παρόν παράρτηµα περιγράφει µια µέθοδο µέτρησης για την αξιολόγηση της 
συµµόρφωσης του οχήµατος µε τις συµπληρωµατικές διατάξεις σχετικά µε τις 
εκποµπές ήχου (ASEP) που ορίζονται στο άρθρο 8. 

 ∆εν είναι υποχρεωτική η εκτέλεση πραγµατικών δοκιµών κατά την υποβολή 
αίτησης για έγκριση τύπου. Ο κατασκευαστής υπογράφει τη δήλωση 
συµµόρφωσης που αναφέρεται στο προσάρτηµα 1 του παρόντος παραρτήµατος. Η 
αρχή έγκρισης τύπου µπορεί να ζητήσει συµπληρωµατικές πληροφορίες σχετικά µε 
τη δήλωση συµµόρφωσης και να διενεργήσει τις δοκιµές που περιγράφονται 
κατωτέρω. 

 Η ανάλυση του παραρτήµατος VIII απαιτεί τη διενέργεια µιας δοκιµής σύµφωνα 
µε το παράρτηµα II. Η δοκιµή που ορίζεται στο παράρτηµα ΙΙ πραγµατοποιείται 
στον ίδιο στίβο δοκιµών υπό συνθήκες παρόµοιες µε αυτές που προβλέπονται στις 
δοκιµές οι οποίες περιγράφονται στο παρόν παράρτηµα. 

2. Μέθοδος µέτρησης 

2.1 Όργανα µέτρησης και κατάσταση των µετρήσεων 

 Τα όργανα µέτρησης, οι συνθήκες των µετρήσεων και η κατάσταση του οχήµατος 
είναι αντίστοιχες µε εκείνες που ορίζονται στα σηµεία 2 και 3 του παραρτήµατος 
II, εκτός εάν ορίζεται διαφορετικά. 

 Εάν το όχηµα διαθέτει διάφορα προγράµµατα λειτουργίας που επηρεάζουν τις 
εκποµπές ήχου, όλα τα προγράµµατα λειτουργίας συµµορφώνονται µε τις 
απαιτήσεις του παρόντος παραρτήµατος, εφόσον ο κατασκευαστής έχει 
πραγµατοποιήσει δοκιµές για να αποδείξει στην αρχή έγκρισης τη συµµόρφωση 
προς τις απαιτήσεις αυτές και τα προγράµµατα λειτουργίας που χρησιµοποιούνται 
κατά τη διάρκεια των δοκιµών αναφέρονται σε µια έκθεση δοκιµής. 

2.2. Μέθοδος δοκιµής 

 Εκτός εάν ορίζεται διαφορετικά, εφαρµόζονται οι συνθήκες και οι διαδικασίες των 
σηµείων 4.1 έως 4.1.2.1.2.2. του παραρτήµατος ΙΙ. Για τους σκοπούς του παρόντος 
παραρτήµατος, µετράται και αξιολογείται µία πορεία δοκιµής κάθε φορά. 

2.3. Περιοχή ελέγχου:  

 Οι συνθήκες λειτουργίας έχουν ως εξής: 

 Ταχύτητα οχήµατος VAA ASEP: vAA ≥ χλµ./ω 

 Επιτάχυνση οχήµατος awot ASEP: awot : aWOT ≤ 5,0 m/s2 

 Στροφές κινητήρα nBB ASEP nBB ≤ 2,0 * PMR-0,222 * s ή  
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 nBB ≤ 0,9 * s, όποιο είναι το χαµηλότερο 

 Ταχύτητα οχήµατος VBB ASEP: 

Εάν επιτευχθούν οι στροφές κινητήρα nBB ASEP σε µια σχέση µετάδοσης vBB ≤ 70 
χλµ./ω 

σε όλες τις άλλες περιπτώσεις vBB ≤ 80 χλµ./ω 

σχέσεις µετάδοσης k ≤ σχέση µετάδοσης i όπως προσδιορίζεται στο παράρτηµα 
ΙΙ 

 Εάν το όχηµα, στη χαµηλότερη έγκυρη σχέση µετάδοσης, δεν επιτύχει την 
ανώτατη ταχύτητα κινητήρα κάτω από τα 70 χλµ./ω, το όριο ταχύτητας του 
οχήµατος είναι 80 χλµ./ω. 

2.4. Σχέσεις µετάδοσης 

 Οι διατάξεις σχετικά µε τις εκποµπές ήχου (ASEP) ισχύουν για κάθε σχέση 
µετάδοσης k η οποία οδηγεί σε αποτελέσµατα δοκιµών εντός της περιοχής ελέγχου 
που ορίζεται στο σηµείο 2.3. του παρόντος παραρτήµατος. 

 Σε περίπτωση οχηµάτων µε αυτόµατο και προσαρµοζόµενο κιβώτιο ταχυτήτων και 
κιβώτιο µεταβαλλόµενων σχέσεων µετάδοσης (CVT)43 τα οποία υποβάλλονται σε 
δοκιµή µε µη κλειδωµένες σχέσεις µετάδοσης, η δοκιµή µπορεί να περιλαµβάνει 
αλλαγή σχέσης µετάδοσης σε µικρότερη σχέση µετάδοσης µε µεγαλύτερη 
επιτάχυνση. Η αλλαγή σε µεγαλύτερη σχέση µετάδοσης µε µικρότερη επιτάχυνση 
δεν επιτρέπεται. Αποφεύγονται αλλαγές σχέσεων µετάδοσης που οδηγούν σε 
συνθήκες οι οποίες δεν είναι σύµφωνες µε τις οριακές συνθήκες. Σε αυτή την 
περίπτωση, επιτρέπεται η εγκατάσταση και χρήση ηλεκτρονικών ή µηχανικών 
διατάξεων, περιλαµβανοµένων εναλλασσόµενων θέσεων του επιλογέα σχέσης 
µετάδοσης. 

 

2.5. Συνθήκες-στόχος 

 Η εκποµπή ήχου µετράται σε κάθε έγκυρη σχέση µετάδοσης στο τέσσερα σηµεία 
δοκιµής που ορίζονται κατωτέρω. 

 Το πρώτο σηµείο δοκιµής P1 προσδιορίζεται χρησιµοποιώντας ταχύτητα εισόδου 
VAA 20 χλµ./ω. Εάν δεν µπορεί να επιτευχθεί σταθερή κατάσταση επιτάχυνσης, η 
ταχύτητα θα αυξηθεί σε βήµατα των 5 χλµ./ω έως ότου επιτευχθεί σταθερή 
επιτάχυνση. 

 Το τέταρτο σηµείο δοκιµής P4 προσδιορίζεται µε τη µέγιστη ταχύτητα του 
οχήµατος στη γραµµή BB' σε αυτή τη σχέση µετάδοσης, εντός των οριακών 
συνθηκών που προβλέπονται στο σηµείο 2.3. 

 Τα άλλα δύο σηµεία δοκιµής ορίζονται µε τον ακόλουθο τύπο: 

                                            
43 Συνεχώς µεταβαλλόµενες σχέσεις µετάδοσης. 
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 Σηµείο δοκιµής Pj: vBB_j = vBB_1 + ((j - 1) / 3) * (vBB_4 - vBB_1) για j = 2 και 3 

Όπου: 

 vBB_1 = ταχύτητα οχήµατος στη γραµµή BB' του σηµείου δοκιµής P1 

vBB_4 = ταχύτητα οχήµατος στη γραµµή BB' του σηµείου δοκιµής P4 

Ανοχή για vBB_j: ±3 χλµ./ω 

Για όλα τα σηµεία δοκιµής, πληρούνται οι οριακές συνθήκες που ορίζονται στο 
σηµείο 2.3.  

2.6. ∆οκιµή του οχήµατος 

 Καθ’ όλη τη διάρκεια της δοκιµής, η τροχιά της κεντρικής γραµµής του οχήµατος 
ακολουθεί τη γραµµή CC' όσο το δυνατόν πλησιέστερα, αρχίζοντας από το σηµείο 
προσέγγισης της γραµµής AA' έως ότου το πίσω µέρος του οχήµατος διέλθει από 
τη γραµµή BB'. 

 Στη γραµµή AA', ο επιταχυντής πατιέται στο τέρµα της διαδροµής του. 
Προκειµένου να επιτευχθεί µια πιο σταθερή επιτάχυνση ή να αποφευχθεί µια κάτω 
µετατόπιση µεταξύ της γραµµής AA 'και της γραµµής BB', µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί προεπιτάχυνση πριν από τη γραµµή AA'. Ο επιταχυντής 
διατηρείται σε αυτήν τη θέση έως ότου το οπίσθιο τµήµα του οχήµατος φτάσει στη 
γραµµή BB'. 

 Για κάθε επιµέρους δοκιµή, καθορίζονται και επισηµαίνονται οι ακόλουθες 
παράµετροι: 

 Η µέγιστη A-σταθµισµένη στάθµη ηχητικής πίεσης και στις δύο πλευρές του 
οχήµατος, η οποία καταγράφεται σε κάθε διέλευση του οχήµατος µεταξύ των δύο 
γραµµών AA' και BB', στρογγυλοποιείται µαθηµατικά στο πρώτο δεκαδικό ψηφίο 
(Lwot, kj). Σε περίπτωση που παρατηρείται τιµή κορυφής της ηχοστάθµης η οποία 
είναι εµφανές ότι δεν σχετίζεται µε τη στάθµη ηχητικής πίεσης, τότε η µέτρηση δεν 
λαµβάνεται υπόψη. Οι µετρήσεις στην αριστερή και τη δεξιά πλευρά µπορούν να 
γίνονται ταυτόχρονα ή ξεχωριστά.  

 Οι µετρήσεις της ταχύτητας του οχήµατος στις γραµµές AA' και BB' 
καταγράφονται στρογγυλοποιηµένες στο πρώτο δεκαδικό ψηφίο. (vAA,kj· vBB,kj) 

 Κατά περίπτωση, οι µετρήσεις της ταχύτητας του κινητήρα στις γραµµές AA' και 
BB' καταγράφονται ως πλήρεις ακέραιες τιµές (nAA,kj; nBB,kj). 

 Η υπολογιζόµενη επιτάχυνση καθορίζεται σύµφωνα µε τον τύπο που αναφέρεται 
στο σηµείο 4.1.2.1.2. του παραρτήµατος II και καταγράφεται στρογγυλοποιηµένη 
στο δεύτερο δεκαδικό ψηφίο (awot,test,kj). 

3. Ανάλυση των αποτελεσµάτων 

3.1. Προσδιορισµός του σηµείου αγκύρωσης για κάθε σχέση µετάδοσης 

 Για τις µετρήσεις στη σχέση µετάδοσης i ή χαµηλότερη, το σηµείο αγκύρωσης 
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συνίσταται στη µέγιστη ηχοστάθµη Lwoti, την καταγραφόµενη ταχύτητα του 
κινητήρα nwoti και την ταχύτητα του οχήµατος vwoti στη γραµµή BB' της σχέσης 
µετάδοσης i της δοκιµής επιτάχυνσης που αναφέρεται στο παράρτηµα II. 

 Lanchor,i = Lwoti,Annex II 

nanchor,i = nBB,woti,Annex II 

vanchor,i = vBB,woti,Annex II 

 Για τις µετρήσεις στη σχέση µετάδοσης i+1, το σηµείο αγκύρωσης συνίσταται στη 
µέγιστη ηχοστάθµη Lwoti+1, την καταγραφόµενη ταχύτητα του κινητήρα nwoti+1 και 
την ταχύτητα του οχήµατος vwoti+1 στη γραµµή BB' της σχέσης µετάδοσης i+1 της 
δοκιµής επιτάχυνσης που αναφέρεται στο παράρτηµα II. 

 Lanchor,i+1 = Lwoti+1,Annex II 

nanchor,i+1 = nBB,woti+1,Annex II 

vanchor,i+1 = vBB,woti+1,Annex II 

3.2. Κλίση της καµπύλης παλινδρόµησης για κάθε σχέση µετάδοσης 

 Ο µετρήσεις του ήχου αξιολογούνται ως συνάρτηση της ταχύτητας του κινητήρα 
σύµφωνα µε το σηµείο 3.2.1. 

3.2.1. Υπολογισµός της κλίσης της καµπύλης παλινδρόµησης για κάθε σχέση µετάδοσης 

 Η κλίση της γραµµικής παλινδρόµησης υπολογίζεται µε βάση το σηµείο 
αγκύρωσης και τις τέσσερις συσχετιζόµενες πρόσθετες µετρήσεις.  
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 όπου nj = ταχύτητα του κινητήρα µετρούµενη στη γραµµή BB’ 

3.2.2. Κλίση της καµπύλης παλινδρόµησης για κάθε σχέση µετάδοσης 

 Η Κλίσηk µιας συγκεκριµένης σχέσης µετάδοσης για τον περαιτέρω υπολογισµό 
είναι το παράγωγο αποτέλεσµα του υπολογισµού στο σηµείο 3.2.1 
στρογγυλοποιηµένη στο πρώτο δεκαδικό ψηφίο, αλλά όχι µεγαλύτερη από 5 
dB/1000 min-1.” 

3.3. Υπολογισµός της αύξησης της γραµµικής ηχοστάθµης που αναµένεται σε κάθε 
µέτρηση 
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 Η ηχοστάθµη LASEP,kj στο σηµείο µέτρησης j και στη σχέση µετάδοσης k 
υπολογίζεται χρησιµοποιώντας τις στροφές του κινητήρα που µετρούνται σε κάθε 
σηµείο µέτρησης, µε την κλίση που ορίζεται στο σηµείο 3.2. στο συγκεκριµένο 
σηµείο αγκύρωσης για κάθε σχέση µετάδοσης. 

 Για nBB_k,j ≤ nanchor,k: 

 LASEP_k,j = Lanchor_k + (Slopek - Y) * (nBB_k,j - nanchor,k) / 1000 

Για nBB_k,j > nanchor,k: 

LASEP_k,j = Lanchor_k + (Slopek + Y) * (nBB_k,j - nanchor,k) / 1000 

Όπου Y= 1 

3.4. ∆είγµατα 

 Κατόπιν αιτήµατος της αρχής έγκρισης τύπου, διενεργούνται δύο επιπλέον δοκιµές 
στα πλαίσια των οριακών συνθηκών που προβλέπονται στο σηµείο 2.3. του 
παρόντος παραρτήµατος. 

4. Ερµηνεία των αποτελεσµάτων 

 Αξιολογείται κάθε µεµονωµένη µέτρηση του θορύβου. 

 Η ηχοστάθµη κάθε καθορισµένου σηµείου µέτρησης δεν υπερβαίνει τα όρια που 
αναφέρονται παρακάτω: 

Lkj ≤ LASEP_k.j + x  

Όπου: 

x = 3 dB(A) για όχηµα µε αυτόµατο κιβώτιο ταχυτήτων χωρίς δυνατότητα 
κλειδώµατος και κιβώτιο µεταβαλλόµενων σχέσεων µετάδοσης (CVT) χωρίς 
δυνατότητα κλειδώµατος  

x = 2 dB(A) + οριακή τιµή - Lurban του παραρτήµατος II για όλα τα άλλα 
οχήµατα 

 Αν η µετρούµενη στάθµη θορύβου σε ένα σηµείο υπερβαίνει το όριο, 
διενεργούνται δύο πρόσθετες µετρήσεις στο ίδιο σηµείο για την επαλήθευση της 
αβεβαιότητας της µέτρησης. Το όχηµα εξακολουθεί να είναι σύµφωνο µε τις 
ASEP, εάν ο µέσος όρος των τριών έγκυρων µετρήσεων σε αυτό το συγκεκριµένο 
σηµείο πληροί τις προδιαγραφές. 

5. Αξιολόγηση ήχου αναφοράς 

 Ο ήχος αναφοράς αξιολογείται σε ένα και µόνο σηµείο και σε µία ξεχωριστή σχέση 
µετάδοσης, προσοµοιώνοντας µια κατάσταση επιτάχυνσης ξεκινώντας µε ταχύτητα 
εισόδου vaa ίση µε 50 χλµ./ω και θεωρώντας ότι η ταχύτητα εξόδου vbb είναι ίση µε 
61 χλµ/ω. Η συµµόρφωση του ήχου σε αυτό το σηµείο µπορεί είτε να υπολογιστεί 
µε βάση τα αποτελέσµατα του σηµείου 3.2.2. και την κατωτέρω προδιαγραφή είτε 
να αξιολογηθεί µε άµεσες µετρήσεις χρησιµοποιώντας τη σχέση µετάδοσης που 
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ορίζεται κατωτέρω. 

5.1 Ο προσδιορισµός της σχέσης µετάδοσης k πραγµατοποιείται ως εξής: 

 k = 3 για όλα τα µηχανικά κιβώτια ταχυτήτων και τα αυτόµατα κιβώτια ταχυτήτων 
µε έως και 5 ταχύτητες· 

k = 4 για τα αυτόµατα κιβώτια ταχυτήτων µε 6 ή περισσότερες ταχύτητες 

 Εάν δεν υπάρχουν ξεχωριστές σχέσεις µετάδοσης, π.χ. για τα αυτόµατα κιβώτια 
ταχυτήτων χωρίς δυνατότητα κλειδώµατος ή τα κιβώτια µεταβαλλόµενων σχέσεων 
µετάδοσης (CVT) χωρίς δυνατότητα κλειδώµατος, η σχέση µετάδοσης για τον 
περαιτέρω υπολογισµό, καθορίζεται από το αποτέλεσµα της δοκιµής επιτάχυνσης 
στο παράρτηµα ΙΙ, µε βάση την καταγραφόµενη ταχύτητα του κινητήρα και την 
ταχύτητα του οχήµατος στη γραµµή BB'. 

5.2. Προσδιορισµός της ταχύτητας αναφοράς του κινητήρα nref_k 

 Η ταχύτητα αναφοράς του κινητήρα, nref_k, υπολογίζεται χρησιµοποιώντας τη 
σχέση µετάδοσης του κιβωτίου k στην ταχύτητα αναφοράς vref = 61 km/h. 

5.3. Υπολογισµός του Lref  

 Lref = Lanchor_k + Slopek * (nref_k - nanchor_k) / 1000 

Η τιµή Lref είναι µικρότερη ή ίση µε 76 dB(A). 

 Για οχήµατα µε χειροκίνητο κιβώτιο ταχυτήτων που έχουν περισσότερες από 
τέσσερις σχέσεις µετάδοσης εµπρόσθιας κίνησης και είναι εξοπλισµένα µε 
κινητήρα που αποδίδει µέγιστη ισχύ άνω των 140 kW (ΟΕΕ/ΗΕ) και µε µέγιστο 
λόγο ισχύος/µέγιστο λόγο µάζας µεγαλύτερο από 75 kW/t, η τιµή Lref είναι 
µικρότερη ή ίση µε 79 dB(A). 

 Για οχήµατα µε αυτόµατο κιβώτιο ταχυτήτων που έχουν περισσότερες από 
τέσσερις σχέσεις µετάδοσης εµπρόσθιας κίνησης και είναι εξοπλισµένα µε 
κινητήρα που αποδίδει µέγιστη ισχύ άνω των 140 kW (ΟΕΕ/ΗΕ) και µε µέγιστο 
λόγο ισχύος/µέγιστο λόγο µάζας µεγαλύτερο από 75 kW/t, η τιµή Lref είναι 
µικρότερη ή ίση µε 78 dB(A). 

6. Αξιολόγηση των ASEP µε την αρχή του L_Urban 

6.1 Γενικά 

 Η διαδικασία αξιολόγησης είναι µια εναλλακτική που επιλέγεται από τον 
κατασκευαστή του οχήµατος αντί της διαδικασίας που περιγράφεται στο σηµείο 3 
του παρόντος παραρτήµατος και εφαρµόζεται για όλες τις τεχνολογίες των 
οχηµάτων. Αποτελεί ευθύνη του κατασκευαστή του οχήµατος να καθορίζει τον 
σωστό τρόπο διενέργειας των δοκιµών. Εάν δεν ορίζεται διαφορετικά, όλες οι 
δοκιµές και οι υπολογισµοί θα είναι αυτοί που προβλέπονται στο παράρτηµα ΙΙ του 
παρόντος κανονισµού. 

6.2. Υπολογισµός της τιµής Lurban ASEP 
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 Από οποιοδήποτε Lwot ASEP που έχει µετρηθεί σύµφωνα µε το παρόν παράρτηµα, η 
τιµή Lurban ASEP υπολογίζεται ως εξής: 

 α) Υπολογίστε την τιµή awot test ASEP χρησιµοποιώντας τον υπολογισµό 
επιτάχυνσης που αναφέρεται στο σηµείο 4.1.2.1.2.1. ή το σηµείο 4.1.2.1.2.2. 
του παραρτήµατος ΙΙ του παρόντος κανονισµού, ανάλογα µε την περίπτωση· 

β) Προσδιορίστε την ταχύτητα του οχήµατος (VBB ASEP) στη γραµµή BB κατά τη 
διάρκεια της δοκιµής Lwot ASEP· 

 γ) Υπολογίστε την τιµή kP ASEP ως εξής: 

 kP ASEP = 1 - (aurban / awot test ASEP) 

 Τα αποτελέσµατα των δοκιµών όπου η τιµή awot test ASEP είναι µικρότερη από 
την τιµή aurban δεν λαµβάνονται υπόψη. 

 δ) Υπολογίστε την τιµή Lurban measured ASEP ως εξής: 

 Lurban measured ASEP = 

 Lwot ASEP – kP ASEP * (Lwot ASEP – Lcrs) 

 Για περαιτέρω υπολογισµό, χρησιµοποιήστε το L_Urban στο παράρτηµα ΙΙ 
του παρόντος κανονισµού, χωρίς στρογγυλοποίηση, συµπεριλαµβανοµένου 
του ψηφίου µετά το δεκαδικό (xx.x). 

 ε) Υπολογίστε την τιµή Lurban normalized ως εξής: 

 Lurban normalized = Lurban measured ASEP – Lurban 

 στ) Υπολογίστε την τιµή Lurban ASEP ως εξής: 

 Lurban ASEP = 

 Lurban normalized - (0,15 * (VBB ASEP - 50)) 

 ζ) Συµµόρφωση µε τα όρια: 

 Η τιµή Lurban ASEP είναι µικρότερη ή ίση µε 3,0 dB. 



EL 86   EL 

Προσάρτηµα 1 

∆ήλωση συµµόρφωσης µε τις πρόσθετες διατάξεις σχετικά µε τις εκποµπές ήχου 

(Μέγιστο µέγεθος: Α4 (210 x 297 mm)) 

Η (επωνυµία κατασκευαστή) πιστοποιεί ότι τα οχήµατα αυτού του τύπου (τύπος όσον αφορά 
τις εκποµπές θορύβου του σύµφωνα µε τον κανονισµό της ΕΕ αριθ.) συµµορφώνονται µε τις 
απαιτήσεις του άρθρου 8 του κανονισµού αριθ. 

Η (επωνυµία κατασκευαστή) προβαίνει στην παρούσα δήλωση µε καλή πίστη και αφού έχει 
εκτελέσει κατάλληλη αξιολόγηση της απόδοσης των οχηµάτων ως προς τις εκποµπές ήχου. 

Ηµεροµηνία: 

Ονοµατεπώνυµο του εξουσιοδοτηµένου αντιπροσώπου: 

Υπογραφή του εξουσιοδοτηµένου αντιπροσώπου: 
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Παράρτηµα IX 

Μέτρα που εξασφαλίζουν την ακουστικότητα των υβριδικών και ηλεκτρικών οχηµάτων 

 

Το παρόν παράρτηµα αφορά το σύστηµα ακουστικής προειδοποίησης οχήµατος (AVAS) για τα 
υβριδικά ηλεκτρικά και αµιγώς ηλεκτρικά οχήµατα οδικών µεταφορών. 

A Σύστηµα ακουστικής προειδοποίησης οχήµατος 

1. Ορισµός 

 Το σύστηµα ακουστικής προειδοποίησης οχήµατος (AVAS) είναι µια συσκευή 
παραγωγής ήχου που έχει σχεδιαστεί για να ενηµερώνει τους πεζούς και τους 
ανεπαρκώς προστατευόµενους χρήστες των οδών. 

2. Απόδοση του συστήµατος 

 Εάν το σύστηµα AVAS είναι εγκατεστηµένο σε ένα όχηµα, θα πρέπει να πληροί 
τις απαιτήσεις που αναφέρονται κατωτέρω. 

3. Συνθήκες λειτουργίας 

α) Μέθοδος παραγωγής ήχου 

 Το σύστηµα AVAS παράγει αυτόµατα έναν ήχο στο κατώτατο εύρος ταχυτήτων 
του οχήµατος από την εκκίνηση έως και περίπου τα 20 χλµ./ω και κατά την 
οπισθοπορεία, εάν υφίσταται στη συγκεκριµένη κατηγορία οχηµάτων. Εάν το 
όχηµα είναι εξοπλισµένο µε κινητήρα εσωτερικής καύσης που λειτουργεί εντός του 
εύρους ταχυτήτων του οχήµατος που ορίζεται ανωτέρω, το σύστηµα AVAS 
ενδέχεται να µην χρειαστεί να παράγει ήχο. 

Για τα οχήµατα µε σύστηµα ηχητικής προειδοποίησης κατά την οπισθοπορεία, το 
σύστηµα AVAS δεν είναι απαραίτητο να παράγει ήχο κατά την όπισθεν. 

β) ∆ιακόπτης παύσης 

 Το σύστηµα AVAS µπορεί να έχει έναν διακόπτη για την προσωρινή παύση της 
λειτουργίας του («διακόπτης παύσης»). 

Εάν υπάρχει διακόπτης παύσης, το όχηµα θα πρέπει ωστόσο να διαθέτει µια 
συσκευή που θα δείχνει στον οδηγό την κατάσταση παύσης του συστήµατος 
ενηµέρωσης για την προσέγγιση του οχήµατος, η οποία θα βρίσκεται στη θέση του 
οδηγού. 

Το σύστηµα AVAS θα µπορεί να τεθεί εκ νέου σε λειτουργία αφού διακοπεί η 
λειτουργία του µε τον διακόπτη παύσης. 

Εάν έχει τοποθετηθεί στο όχηµα, ο διακόπτης παύσης πρέπει να βρίσκεται σε 
τέτοια θέση, ώστε ο οδηγός να µπορεί να τον βρίσκει και να τον χειρίζεται µε 
ευκολία. 
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γ) Εξασθένηση 

 Η ηχοστάθµη του συστήµατος AVAS µπορεί να εξασθενιστεί κατά τη διάρκεια 
περιόδων λειτουργίας του οχήµατος. 

4. Τύπος και ένταση ήχου 

α) Ο ήχος που παράγεται από το σύστηµα AVAS θα πρέπει να είναι ένας συνεχής 
ήχος που θα ενηµερώνει τους πεζούς και τους ανεπαρκώς προστατευόµενους 
χρήστες των οδών για την παρουσία ενός οχήµατος.  

Ωστόσο, δεν είναι αποδεκτοί οι ακόλουθοι και παρόµοιοι τύποι ήχων: 

 i) σειρήνα, κόρνα, κουδούνι και προειδοποιητικοί ήχοι έκτακτης 
ανάγκης του οχήµατος 

 ii) ήχοι συναγερµού, π.χ. πυρκαγιά, κλοπή, συναγερµός καπνού 

 iii) ∆ιακοπτόµενος ήχος 

Αποφεύγονται οι ακόλουθοι και παρόµοιοι τύποι ήχων: 

 iv) µελωδικοί ήχοι, ήχοι ζώων και εντόµων  

 v) ήχους που δηµιουργούν σύγχυση µε τον εντοπισµό ενός οχήµατος 
ή/και τη λειτουργία του (π.χ. επιτάχυνση, επιβράδυνση, κλπ.) 

β) Ο ήχος που παράγεται από το σύστηµα AVAS υποδεικνύει εύκολα τη 
συµπεριφορά του οχήµατος, για παράδειγµα, µέσω της αυτόµατης µεταβολής της 
ηχοστάθµης ή των χαρακτηριστικών σε συγχρονισµό µε την ταχύτητα του 
οχήµατος. 

γ) Η ηχοστάθµη που παράγεται από το σύστηµα AVAS δεν υπερβαίνει την κατά 
προσέγγιση ηχοστάθµη ενός παροµοίου οχήµατος της ίδιας κατηγορίας που 
διαθέτει κινητήρα εσωτερικής καύσης και λειτουργεί υπό τις ίδιες συνθήκες. 

Περιβαλλοντικά ζητήµατα: 

Η ανάπτυξη του συστήµατος AVAS λαµβάνει υπόψη τις συνολικές επιπτώσεις του 
θορύβου για την κοινωνία. 
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Παράρτηµα Χ 

Έγκριση τύπου ΕΕ για την ηχοστάθµη των συστηµάτων εξάτµισης ως χωριστών τεχνικών 
µονάδων (ανταλλακτικές διατάξεις εξάτµισης) 

1. ΑΙΤΗΣΗ ΓΙΑ ΕΓΚΡΙΣΗ ΤΥΠΟΥ ΕΕ  

1.1. Η αίτηση έγκρισης τύπου ΕΕ βάσει του άρθρου 7 παράγραφος 1 και 2 της οδηγίας 
2007/46/ΕΚ όσον αφορά το ανταλλακτικό σύστηµα εξάτµισης ή κατασκευαστικό 
στοιχείο ως χωριστή τεχνική µονάδα υποβάλλεται από τον κατασκευαστή της εν 
λόγω χωριστής τεχνικής µονάδας. 

1.2. Υπόδειγµα του πληροφοριακού εγγράφου περιλαµβάνεται στο προσάρτηµα 1. 

1.3. Ο αιτών πρέπει να προσκοµίσει, εφόσον το ζητήσει η σχετική τεχνική υπηρεσία: 

1.3.1 δύο δείγµατα του συστήµατος για το οποίο ζητείται η έγκριση τύπου ΕΕ, 

1.3.2. ένα σύστηµα εξάτµισης του τύπου µε τον οποίο ήταν εκ κατασκευής εξοπλισµένο 
το όχηµα κατά την έκδοση της έγκρισης τύπου ΕΕ, 

1.3.3. ένα όχηµα αντιπροσωπευτικό του τύπου στον οποίο προορίζεται να τοποθετηθεί το 
σύστηµα, το οποίο πληροί τις απαιτήσεις του σηµείου 2.1 του παραρτήµατος VI 
του παρόντος κανονισµού. 

1.3.4. έναν χωριστό κινητήρα που αντιστοιχεί στον περιγραφέντα τύπο οχήµατος. 

2. ΣΗΜΑΝΣΕΙΣ 

2.4.1. Το ανταλλακτικό σύστηµα εξάτµισης ή τα κατασκευαστικά στοιχεία του, µε 
εξαίρεση τα εξαρτήµατα στερέωσης και τις σωληνώσεις, πρέπει να φέρει(-ουν): 

2.4.1.1. το κατασκευαστικό ή το εµπορικό σήµα του κατασκευαστή του ανταλλακτικού 
σιγαστήρα και των κατασκευαστικών στοιχείων του, 

2.4.1.2. την εµπορική περιγραφή του κατασκευαστή, 

2.4.2. Οι ανωτέρω σηµάνσεις πρέπει να είναι ανεξίτηλες και ευανάγνωστες ακόµη και 
όταν το σύστηµα έχει τοποθετηθεί στο όχηµα. 

3. ΧΟΡΗΓΗΣΗ ΕΓΚΡΙΣΗΣ ΤΥΠΟΥ ΕΕ  

3.1. Εφόσον πληρούνται οι σχετικές προϋποθέσεις, χορηγείται η έγκριση τύπου ΕΕ, 
βάσει του άρθρου 9 παράγραφος 3 και, εφόσον ισχύει, του άρθρου 10 παράγραφος 
4 της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 

3.2. Στο προσάρτηµα 2 δίδεται υπόδειγµα για το πιστοποιητικό έγκρισης τύπου ΕΕ. 

3.3. Σε κάθε τύπο ανταλλακτικού συστήµατος εξάτµισης ή του κατασκευαστικού 
στοιχείου, που εγκρίνεται ως χωριστή τεχνική µονάδα, παραχωρείται αριθµός 
έγκρισης τύπου σύµφωνα µε το παράρτηµα VII της οδηγίας 2007/46/ΕΚ· ο τοµέας 
3 του αριθµού έγκρισης τύπου δείχνει τον αριθµό της τροποποιητικής οδηγίας που 
ίσχυε τη στιγµή που εκδόθηκε η έγκριση τύπου του οχήµατος. ∆εν παραχωρείται 
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από το ίδιο κράτος µέλος ο ίδιος αριθµός σε κάποιον άλλο τύπο ανταλλακτικού 
συστήµατος εξάτµισης ή κατασκευαστικού στοιχείου. 

4. ΣΗΜΑ ΕΓΚΡΙΣΗΣ ΤΥΠΟΥ ΕΕ 

4.1. Κάθε ανταλλακτικό σύστηµα εξάτµισης ή κατασκευαστικό στοιχείο, εξαιρέσει των 
µεταλλικών του στοιχείων στερέωσης και των σωληνώσεων, το οποίο είναι 
σύµφωνο προς τον εγκεκριµένο µε βάση τον παρόντα κανονισµό τύπο φέρει σήµα 
έγκρισης τύπου ΕΕ. 

4.2. Το σήµα έγκρισης τύπου ΕΕ συνίσταται στον χαρακτήρα «e» εγγεγραµµένο µέσα 
σε ένα ορθογώνιο παραλληλόγραµµο, του οποίου έπονται οι διακριτικοί 
χαρακτήρες ή ο διακριτικός αριθµός του κράτους µέλους που χορήγησε την 
έγκριση: 

«1» για τη Γερµανία 

«2» για τη Γαλλία 

«3» για την Ιταλία 

«4» για τις Κάτω Χώρες 

«5» για τη Σουηδία 

«6» για το Βέλγιο 

«7» για την Ουγγαρία 

«8» για την Τσεχική ∆ηµοκρατία 

«9» για την Ισπανία 

«11» για το Ηνωµένο Βασίλειο 

«12» για την Αυστρία 

«13» για το Λουξεµβούργο 

«17» για τη Φινλανδία 

«18» για τη ∆ανία 

«19» για τη Ρουµανία 

«20» για την Πολωνία 

«21» για την Πορτογαλία 

«23» για την Ελλάδα 

«24» για την Ιρλανδία 
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«26» για τη Σλοβενία 

«27» για τη Σλοβακία 

«29» για την Εσθονία 

«32» για τη Λετονία 

«34» για τη Βουλγαρία 

«36» για τη Λιθουανία 

«49» για την Κύπρο 

«50» για τη Μάλτα 

Το σήµα περιλαµβάνει επίσης, πλησίον του ανωτέρω ορθογωνίου, τον «βασικό 
αριθµό έγκρισης» που υπάρχει στον τοµέα 4 του αριθµού έγκρισης τύπου του 
παραρτήµατος VII της οδηγίας 2007/46/ΕΚ, του οποίου προηγούνται δύο ψηφία 
που δείχνουν τον αύξοντα αριθµό χαρακτηρισµού της πλέον πρόσφατης µείζονος 
τεχνικής τροποποίησης του κανονισµού αυτού που ίσχυε κατά την ηµέρα 
χορήγησης της έγκρισης τύπου του οχήµατος. 

4.3. Το σήµα πρέπει να είναι ευανάγνωστο και ανεξίτηλο ακόµη και µετά την 
τοποθέτηση του ανταλλακτικού συστήµατος εξάτµισης ή του κατασκευαστικού 
στοιχείου στο όχηµα. 

4.4. Παράδειγµα του σήµατος εγκρίσεως τύπου ΕΕ παρουσιάζεται στο προσάρτηµα 3. 

5. ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΕΣ 

5.1. Γενικές προδιαγραφές 

5.1.1. Το ανταλλακτικό σύστηµα εξάτµισης ή τα κατασκευαστικά στοιχεία του έχουν 
σχεδιαστεί και κατασκευαστεί και είναι ικανά να συναρµοστούν κατά τρόπο 
τέτοιον ώστε να εξασφαλίζεται ότι το όχηµα πληροί τις διατάξεις του παρόντος 
κανονισµού υπό συνήθεις συνθήκες χρήσης, παρά τους κραδασµούς που τυχόν 
υφίσταται. 

5.1.2. Ο σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία του έχουν σχεδιαστεί, κατασκευαστεί 
και είναι ικανά να συναρµοστούν κατά τρόπο ώστε να παρουσιάζουν εύλογη 
αντοχή έναντι των φαινοµένων διάβρωσης στα οποία υπόκεινται, συνεκτιµουµένων 
των συνθηκών χρήσης του οχήµατος. 

5.1.3. Πρόσθετες προδιαγραφές σε σχέση µε τη δυνατότητα παραβίασης και τα 
συστήµατα εξάτµισης ή τους σιγαστήρες πολλαπλών τρόπων λειτουργίας που 
ρυθµίζονται µε το χέρι 

5.1.3.1. Όλα τα συστήµατα εξάτµισης ή οι σιγαστήρες είναι κατασκευασµένοι µε τρόπο 
που δεν επιτρέπει την εύκολη αφαίρεση των διαφραγµάτων, των κώνων εξόδου και 
άλλων µερών των οποίων η κύρια λειτουργία αποτελεί µέρος των θαλάµων 
σιγαστήρα / εκτόνωσης. Σε περίπτωση που η ενσωµάτωση του εν λόγω µέρους 
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είναι αναπόφευκτη, η µέθοδος προσάρτησης θα πρέπει να είναι τέτοια ώστε να µην 
είναι εύκολη η αφαίρεση (π.χ. µε συµβατικά σπειρώµατα στερέωσης) και θα πρέπει 
επίσης να προσαρτάται µε τέτοιον τρόπο ώστε η αφαίρεση να προκαλεί 
µόνιµη/ανεπανόρθωτη ζηµιά στο σύστηµα. 

5.1.3.2. Τα συστήµατα εξάτµισης ή οι σιγαστήρες µε πολλαπλούς τρόπους λειτουργίας που 
ρυθµίζονται µε το χέρι θα πρέπει να πληρούν όλες τις απαιτήσεις σε όλους τους 
τρόπους λειτουργίας. Οι αναφερόµενες στάθµες θορύβου πρέπει να είναι αυτές που 
προκύπτουν από τον τρόπο λειτουργίας µε τις υψηλότερες στάθµες θορύβου. 

5.2. Προδιαγραφές σχετικά µε τις στάθµες θορύβου 

5.2.1. Συνθήκες µέτρησης 

5.2.1.1. Η δοκιµή θορύβου του σιγαστήρα και του ανταλλακτικού σιγαστήρα πρέπει να 
εκτελείται µε τα ίδια «κανονικά» ελαστικά (όπως ορίζεται στην παράγραφο 2.8. 
του κανονισµού αριθ. 117 της ΟΕΕ/ΗΕ (ΕΕ L231, 29.8.2008 σ. 19). Οι δοκιµές δεν 
επιτρέπεται να πραγµατοποιούνται µε ελαστικά «ειδικής χρήσης» ή «χιονιού», 
όπως ορίζεται στις παραγράφους 2.9. και 2.10. του κανονισµού αριθ. 117 της 
ΟΕΕ/ΗΕ. Τα ελαστικά αυτά µπορεί να αυξήσουν τη στάθµη θορύβου του 
οχήµατος ή να προκαλέσουν συγκάλυψη κατά τη σύγκριση των επιδόσεων 
µείωσης του θορύβου. Τα ελαστικά µπορεί να είναι µεταχειρισµένα, αλλά θα 
πρέπει να πληρούν τις νοµικές απαιτήσεις για χρήση σε συνθήκες οδικής 
κυκλοφορίας. 

5.2.2. Η απόδοση µείωσης του θορύβου του ανταλλακτικού σιγαστήρα ή των 
κατασκευαστικών στοιχείων του θα πρέπει να ελέγχεται µε τις µεθόδους που 
περιγράφονται στα άρθρα 7 και 8 και το σηµείο 1 του παραρτήµατος II. 
Ειδικότερα, για την εφαρµογή αυτού του σηµείου, θα γίνεται αναφορά στο επίπεδο 
τροποποίησης του παρόντος κανονισµού που ίσχυε κατά τον χρόνο της έγκρισης 
τύπου του νέου οχήµατος. 

 α) Μέτρηση µε όχηµα σε κίνηση 

 Όταν ο ανταλλακτικός σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία του είναι 
τοποθετηµένα επί του οχήµατος που περιγράφεται στο σηµείο 1.3.3, οι 
στάθµες θορύβου που καταγράφονται θα πρέπει να ικανοποιούν µία από τις 
ακόλουθες προϋποθέσεις: 

 i) Η µετρούµενη τιµή (µε στρογγυλοποίηση στον πλησιέστερο ακέραιο) δεν θα 
πρέπει να υπερβαίνει κατά περισσότερο από 1 dB(A) την τιµή της έγκρισης 
τύπου που καταγράφηκε βάσει του παρόντος κανονισµού µε τον εν λόγω τύπο 
οχήµατος. 

 ii) Η µετρούµενη τιµή (πριν από οποιαδήποτε στρογγυλοποίηση στον 
πλησιέστερο ακέραιο) δεν θα πρέπει να υπερβαίνει κατά περισσότερο από 1 
dB(A) την µετρούµενη τιµή του θορύβου (πριν από οποιαδήποτε 
στρογγυλοποίηση στον πλησιέστερο ακέραιο) στο όχηµα που αναφέρεται στο 
σηµείο 1.3.3., όταν αυτό διαθέτει σιγαστήρα που αντιστοιχεί στον τύπο που 
διαθέτει το όχηµα όταν υποβάλλεται για έγκριση τύπου βάσει του παρόντος 
κανονισµού. 
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  Σε περίπτωση που επιλέγεται η παράλληλη σύγκριση του ανταλλακτικού 
συστήµατος µε το αρχικό σύστηµα, για την εφαρµογή του σηµείου 4.1.2.1.4.2. 
ή/και του σηµείου 4.1.2.2.1.2. του παραρτήµατος ΙΙ του παρόντος κανονισµού, 
επιτρέπεται η αλλαγή ταχύτητας σε υψηλότερες επιταχύνσεις και η χρήση 
ηλεκτρονικών ή µηχανικών διατάξεων για την αποτροπή του κατεβάσµατος 
αυτού δεν είναι υποχρεωτική. Εάν, υπό αυτές τις συνθήκες, η στάθµη θορύβου 
του οχήµατος δοκιµής καταστεί υψηλότερη από τις τιµές συµµόρφωσης της 
παραγωγής, η τεχνική υπηρεσία θα αποφασίσει σχετικά µε την 
αντιπροσωπευτικότητα του οχήµατος δοκιµής. 

 β) Μέτρηση µε όχηµα σε στάση 

 Όταν ο ανταλλακτικός σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία του είναι 
τοποθετηµένα επί του οχήµατος που περιγράφεται στο σηµείο 1.3.3, οι 
στάθµες θορύβου που καταγράφονται θα πρέπει να ικανοποιούν µία από τις 
ακόλουθες προϋποθέσεις: 

 i) Η µετρούµενη τιµή (µε στρογγυλοποίηση στον πλησιέστερο ακέραιο) δεν 
πρέπει να υπερβαίνει κατά περισσότερο από 2 dB(A) την τιµή της έγκρισης 
τύπου που καταγράφηκε δυνάµει του παρόντος κανονισµού µε τον εν λόγω 
τύπο οχήµατος. 

 ii) Η µετρούµενη τιµή (πριν από οποιαδήποτε στρογγυλοποίηση στον 
πλησιέστερο ακέραιο) δεν θα πρέπει να υπερβαίνει κατά περισσότερο από 2 
dB(A) την µετρούµενη τιµή του θορύβου (πριν από οποιαδήποτε 
στρογγυλοποίηση στον πλησιέστερο ακέραιο) στο όχηµα που αναφέρεται στο 
σηµείο 1.3.3., όταν αυτό διαθέτει σιγαστήρα που αντιστοιχεί στον τύπο που 
διαθέτει το όχηµα όταν υποβάλλεται για έγκριση τύπου βάσει του παρόντος 
κανονισµού. 

5.2.3. Εκτός από τις απαιτήσεις του παραρτήµατος ΙΙ, οποιοσδήποτε ανταλλακτικός 
σιγαστήρας ή κατασκευαστικό στοιχείο πρέπει να πληροί τις ισχύουσες 
προδιαγραφές του παραρτήµατος VIII του παρόντος κανονισµού. Για τους τύπους 
οχηµάτων που εγκρίθηκαν πριν από την έναρξη ισχύος του παρόντος κανονισµού 
και ιδίως των απαιτήσεων του παραρτήµατος VIII (ASEP), δεν ισχύουν οι 
προδιαγραφές των σηµείων 5.2.3.1. έως 5.2.3.3. του παρόντος παραρτήµατος. 

5.2.3.1. Εάν ο ανταλλακτικός σιγαστήρας ή το κατασκευαστικό στοιχείο είναι ένα σύστηµα 
ή κατασκευαστικό στοιχείο µε µεταβλητή γεωµετρία, στην αίτηση για την έγκριση 
τύπου ο κατασκευαστής θα παρέχει δήλωση (σύµφωνα µε το προσάρτηµα 1 του 
παραρτήµατος VIII) ότι ο προς έγκριση τύπος σιγαστήρα πληροί τις απαιτήσεις του 
σηµείου 5.2.3. του παρόντος παραρτήµατος. Η αρχή έγκρισης τύπου µπορεί να 
ζητήσει οποιαδήποτε σχετική δοκιµή για να διαπιστώσει τη συµµόρφωση του 
τύπου σιγαστήρα µε τις πρόσθετες διατάξεις για τις εκποµπές θορύβου. 

5.2.3.2. Εάν ο ανταλλακτικός σιγαστήρας ή το κατασκευαστικό στοιχείο δεν είναι σύστηµα 
µε µεταβλητή γεωµετρία, αρκεί στην αίτηση για την έγκριση τύπου ο 
κατασκευαστής να παρέχει δήλωση (σύµφωνα µε το προσάρτηµα 1 του 
παραρτήµατος VIII) ότι ο προς έγκριση τύπος σιγαστήρα πληροί τις απαιτήσεις της 
παραγράφου 5.2.3. του παρόντος παραρτήµατος. 

5.2.3.3. Η δήλωση συµµόρφωσης θα αναφέρει τα εξής: «Η (επωνυµία του κατασκευαστή) 
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βεβαιώνει ότι ο σιγαστήρας αυτού του τύπου είναι σύµφωνος µε τις απαιτήσεις του 
σηµείου 5.2.3 του παραρτήµατος X του κανονισµού (ΕΕ) αριθ. ... [παρών 
κανονισµός]. Η (επωνυµία κατασκευαστή) προβαίνει στην παρούσα δήλωση µε 
καλή πίστη και αφού έχει εκτελέσει κατάλληλη τεχνική αξιολόγηση της απόδοσης 
όσον αφορά τις εκποµπές ήχου στο εφαρµοστέο φάσµα συνθηκών λειτουργίας. 

5.3. Μέτρηση των επιδόσεων του οχήµατος 

5.3.1. Ο ανταλλακτικός σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία του θα εξασφαλίζουν 
στο όχηµα επιδόσεις συγκρίσιµες προς εκείνες που επιτυγχάνονταν µε τον 
σιγαστήρα ή στοιχείο του µε το οποίο ήταν εξοπλισµένο εκ κατασκευής το όχηµα. 

5.3.2. Ο ανταλλακτικός σιγαστήρας ή, κατ' επιλογή του κατασκευαστή, τα 
κατασκευαστικά στοιχεία του συγκρίνονται µε τον σιγαστήρα ή τα 
κατασκευαστικά στοιχεία µε τα οποία ήταν εξοπλισµένο εκ κατασκευής το όχηµα, 
τα οποία είναι επίσης καινούργια και συναρµόζονται µε τη σειρά τους στο όχηµα 
του σηµείου 1.3.3. 

5.3.3. Η επαλήθευση διενεργείται µε µέτρηση της αντίθλιψης σύµφωνα µε το σηµείο 
5.3.4. 

Η µετρούµενη τιµή µε τον ανταλλακτικό σιγαστήρα δεν θα υπερβαίνει κατά 
ποσοστό πέραν του 25 % τη µετρούµενη τιµή µε τον σιγαστήρα που τοποθετείται 
εκ κατασκευής στο όχηµα υπό τις κατωτέρω αναφερόµενες συνθήκες. 

5.3.4. Μέθοδος δοκιµής 

5.3.4.1. Μέθοδος δοκιµής µε κινητήρα 

 Οι µετρήσεις διενεργούνται στον κινητήρα του σηµείου 1.3.4 συζευγµένο µε 
δυναµοµετρική πέδη. Με τον επιταχυντή πλήρως ανοικτό, η εξέδρα δοκιµών 
ρυθµίζεται ώστε να επιτυγχάνονται στροφές κινητήρα (S) αντιστοιχούσες στη 
µέγιστη ισχύ του. 

 Για τη µέτρηση της αντίθλιψης, η απόσταση στην οποία ο συλλέκτης πρέπει να 
τοποθετείται από τον συλλέκτη εξαγωγής αναφέρεται στο προσάρτηµα 5. 

5.3.4.2. Μέθοδος δοκιµής µε όχηµα 

 Οι µετρήσεις διεξάγονται στο όχηµα που αναφέρεται στο σηµείο 1.3.3. Η δοκιµή 
διεξάγεται είτε στο οδόστρωµα είτε σε δυναµοµετρική εξέδρα µε κυλίνδρους. 

Με τον επιταχυντή πλήρως ανοικτό, ο κινητήρας φορτώνεται ώστε να επιτευχθούν 
στροφές κινητήρα (S) αντιστοιχούσες στη µέγιστη ονοµαστική ισχύ του (ταχύτητα 
κινητήρα S). 

Για τη µέτρηση της αντίθλιψης, η απόσταση στην οποία ο συλλέκτης πρέπει να 
τοποθετείται από τον συλλέκτη εξαγωγής αναφέρεται στο προσάρτηµα 5. 

5.4. Πρόσθετες προδιαγραφές σχετικά µε τους σιγαστήρες ή τα κατασκευαστικά 
στοιχεία που περιέχουν ηχοαπορροφητικά ινώδη υλικά 

5.4.1. Γενικά 
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 Μπορούν να χρησιµοποιηθούν ηχοαπορροφητικά ινώδη υλικά στους σιγαστήρες ή 
τα κατασκευαστικά στοιχεία τους, µόνο εφόσον ικανοποιείται οποιαδήποτε από τις 
ακόλουθες προϋποθέσεις· 

α) Τα καυσαέρια δεν έρχονται σε επαφή µε τα ινώδη υλικά· 

β) Ο σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία του ανήκουν στην ίδια 
οικογένεια σχεδίασης µε τα συστήµατα ή τα κατασκευαστικά στοιχεία για τα 
οποία έχει αποδειχθεί, κατά τη διάρκεια της διαδικασίας έγκρισης τύπου 
σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του παρόντος κανονισµού, ότι δεν υπόκεινται σε 
φθορά. 

Σε περίπτωση που ικανοποιείται µία από τις προϋποθέσεις αυτές, ο πλήρης 
σιγαστήρας ή το κατασκευαστικό στοιχείο αυτού υποβάλλεται σε συµβατική 
προετοιµασία για την οποία χρησιµοποιούνται µία από τις τρεις εγκαταστάσεις και 
διαδικασίες που περιγράφονται παρακάτω. 

5.4.1.1. Λειτουργία σε συνεχή πορεία 10.000 km 

5.4.1.1.1. Το 50 ± 20 τοις εκατό της εν λόγω λειτουργίας συνίσταται σε οδήγηση εντός 
πόλεως, το δε υπόλοιπο σε µετακινήσεις µακράς απόστασης υπό υψηλή ταχύτητα· 
ο κύκλος λειτουργίας σε συνεχή πορεία δύναται να αντικατασταθεί από αντίστοιχο 
πρόγραµµα σε αυτοκινητοδρόµιο. 

Οι ανωτέρω δύο συνθήκες οδήγησης εναλλάσσονται τουλάχιστον δύο φορές. 

Το πλήρες πρόγραµµα δοκιµών πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον δέκα στάσεις 
τρίωρης και άνω διάρκειας προκειµένου να αναπαράγονται τα τυχόν συµβαίνοντα 
φαινόµενα ψύξης και συµπύκνωσης. 

5.4.1.2. Προετοιµασία σε κλίνη δοκιµών 

5.4.1.2.1. Ο σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία αυτού θα συναρµοστούν στο όχηµα 
που αναφέρεται στο σηµείο 1.3.3. ή τον κινητήρα ο οποίος αναφέρεται στο σηµείο 
1.3.4., χρησιµοποιώντας εξαρτήµατα σειράς και τηρώντας τις οδηγίες του 
κατασκευαστή του οχήµατος. Στην πρώτη περίπτωση, το όχηµα τοποθετείται σε 
τράπεζα δυναµοµετρικής πέδης µε κυλίνδρους. Στη δεύτερη περίπτωση, ο 
κινητήρας τοποθετείται σε δυναµοµετρική εξέδρα δοκιµών. 

5.4.1.2.2. Οι δοκιµές πραγµατοποιούνται σε έξι εξάωρες περιόδους µε διακοπή τουλάχιστον 
12 ωρών µεταξύ κάθε περιόδου προκειµένου να αναπαράγονται τα τυχόν 
συµβαίνοντα φαινόµενα ψύξης και συµπύκνωσης. 

5.4.1.2.3. Στη διάρκεια εκάστου εξάωρου κύκλου, ο κινητήρας λειτουργεί διαδοχικώς υπό τις 
εξής συνθήκες: 

 α) επί πεντάλεπτο στις στροφές βραδυπορείας· 

 β) επί µία ώρα στο 75 % των µέγιστων στροφών (S) υπό 25 % φορτίο· 

 γ) επί µία ώρα στο 75 % των µέγιστων στροφών (S) υπό 50 % φορτίο· 
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 δ) επί δεκάλεπτο στο 75 % των µέγιστων στροφών (S) υπό πλήρες φορτίο· 

 ε) επί δεκαπεντάλεπτο στις µέγιστες στροφές (S) υπό 50 % φορτίο· 

 στ) επί τριαντάλεπτο στις µέγιστες στροφές (S) υπό 25 % φορτίο. 

  Κάθε περίοδος περιλαµβάνει δύο σειρές των ανωτέρω συνθηκών διαδοχικά 
από το στοιχείο α) έως το στοιχείο στ). 

5.4.1.2.4. Στη διάρκεια της δοκιµής, το σύστηµα σιγαστήρα ή τα κατασκευαστικά στοιχεία 
του δεν πρέπει να ψύχονται από ρεύµα βεβιασµένης κυκλοφορίας µε το οποίο 
προσοµοιώνεται η συνήθης ροή αέρα γύρω από το όχηµα. 

Ωστόσο, εφόσον το ζητήσει ο κατασκευαστής, το σύστηµα σιγαστήρα ή τα 
κατασκευαστικά στοιχεία του δύνανται να ψύχονται προκειµένου να µην 
σηµειώνεται υπέρβαση της θερµοκρασίας που παρατηρείται στο στόµιο εισόδου, 
όταν το όχηµα κινείται µε τη µέγιστη ταχύτητα. 

5.4.1.3. Προετοιµασία µε παλµούς 

5.4.1.3.1. Ο σιγαστήρας ή τα κατασκευαστικά στοιχεία αυτού πρέπει να συναρµοστούν στο 
όχηµα που αναφέρεται στο σηµείο 1.3.3. ή τον κινητήρα που αναφέρεται στο 
σηµείο 1.3.4. Στην πρώτη περίπτωση, το όχηµα πρέπει να τοποθετείται σε τράπεζα 
δυναµοµετρικής πέδης µε κυλίνδρους και στη δεύτερη περίπτωση, το όχηµα 
τοποθετείται σε δυναµοµετρική εξέδρα δοκιµών. 

5.4.1.3.2. Το συγκρότηµα δοκιµής, λεπτοµερές διάγραµµα του οποίου δίδεται σχήµα 1 του 
προσαρτήµατος του παραρτήµατος 4, τοποθετείται στο στόµιο εξόδου του 
σιγαστήρα. Είναι αποδεκτός οποιοσδήποτε άλλος εξοπλισµός που παρέχει 
συγκρίσιµα αποτελέσµατα. 

5.4.1.3.3. Το συγκρότηµα δοκιµής ρυθµίζεται κατά τρόπο ώστε η ροή των καυσαερίων να 
διακόπτεται και αποκαθίσταται εναλλάξ 2500 φορές µέσω βαλβίδας ταχείας 
επενέργειας. 

5.4.1.3.4. Η βαλβίδα πρέπει να ανοίγει όταν η αντίθλιψη των καυσαερίων, µετρούµενη 100 
mm τουλάχιστον µετά τη φλάντζα εισόδου, φθάσει σε τιµή περιλαµβανόµενη 
µεταξύ 35 και 40 kPa. Η ξανακλείνει όταν η ανωτέρω πίεση δεν αποκλίνει πλέον 
του 10 % της σταθεροποιηµένης τιµής της µε τη βαλβίδα ανοικτή. 

5.4.1.3.5. Ο διακόπτης χρονικής καθυστέρησης ρυθµίζεται για τη διάρκεια απαγωγής των 
καυσαερίων που προκύπτει από τις διατάξεις του σηµείου 5.4.1.3.4. 

5.4.1.3.6. Οι στροφές του κινητήρα θα ανέρχονται σε 75 % των στροφών (S) στις οποίες ο 
κινητήρας αποδίδει τη µέγιστη ισχύ του. 

5.4.1.3.7. Η ένδειξη ισχύος στο δυναµόµετρο θα είναι ίση προς το 50 % της ισχύος µε 
πατηµένο τελείως τον επιταχυντή, όταν η µέτρηση διενεργείται στο 75 % του 
αριθµού στροφών (S) του κινητήρα. 

5.4.1.3.8. Κατά τη δοκιµή, θα είναι πωµατισµένες οι τυχόν οπές αποστράγγισης. 
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5.4.1.3.9. Η δοκιµή θα ολοκληρωθεί εντός 48ώρου. Αν είναι ανάγκη, διατίθεται ανά ώρα 
ορισµένο χρονικό διάστηµα για απόψυξη. 

5.4.1.3.10. Μετά την προετοιµασία, η στάθµη θορύβου ελέγχεται σύµφωνα µε το σηµείο 5.2. 

6. Επέκταση έγκρισης 

 Ο κατασκευαστής του σιγαστήρα ή ο δεόντως διαπιστευµένος εκπρόσωπός του 
δύνανται να ζητήσουν από το διοικητικό τµήµα που χορήγησε την έγκριση του 
σιγαστήρα για έναν ή περισσότερους τύπους οχηµάτων, επέκταση της έγκρισης σε 
άλλους τύπους οχηµάτων. 

 Η διαδικασία είναι αυτή που περιγράφεται στο σηµείο 1. Ανακοίνωση για την 
επέκταση της έγκρισης (ή την απόρριψη της επέκτασης) διαβιβάζεται στα κράτη 
µέλη, σύµφωνα µε τη διαδικασία που ορίζεται στην οδηγία 2007/46/ΕΚ. 

7. Τροποποίηση του τύπου σιγαστήρα 

 Σε περίπτωση τροποποιήσεων στον τύπο που έχει εγκριθεί σύµφωνα µε τον 
παρόντα κανονισµό, ισχύουν οι διατάξεις των άρθρων 13 - 16 και 17 παράγραφος 
4 της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 

8. Συµµόρφωση της παραγωγής 

8.1. Οι µετρήσεις µε τις οποίες επιβεβαιώνεται η συµµόρφωση της παραγωγής 
εκτελούνται σύµφωνα µε τις απαιτήσεις που καθορίζει το άρθρο 12 της οδηγίας 
2007/46/ΕΚ. 

8.2. Ειδικές διατάξεις: 

8.2.1. Οι δοκιµές που αναφέρονται στο σηµείο 2.3.5 του παραρτήµατος X της οδηγίας 
2007/46/ΕΚ είναι εκείνες που προδιαγράφονται στο παράρτηµα VI του παρόντος 
κανονισµού. 

8.2.2. Η συχνότητα των ελέγχων που αναφέρονται στο σηµείο 3 του παραρτήµατος X της 
οδηγίας 2007/46/ΕΚ πραγµατοποιούνται κανονικά µια φορά ανά διετία. 
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Προσάρτηµα 1 

Έγγραφο πληροφοριών αριθ. .... σχετικά µε την έγκριση τύπου ΕΕ ως χωριστής 
τεχνικής µονάδας συστηµάτων εξάτµισης για µηχανοκίνητα οχήµατα (κανονισµός …) 

Οι ακόλουθες πληροφορίες παρέχονται, κατά περίπτωση, εις τριπλούν και περιλαµβάνουν πίνακα 
περιεχοµένων. Τυχόν σχέδια πρέπει να υποβάλλονται σε κατάλληλη κλίµακα και µε επαρκείς 
λεπτοµέρειες σε µέγεθος Α4 ή σε φάκελο µεγέθους Α4. Φωτογραφίες, αν υπάρχουν, πρέπει να 
παρέχουν επαρκείς λεπτοµέρειες. 

Στην περίπτωση συστηµάτων, κατασκευαστικών στοιχείων ή διακριτών τεχνικών µονάδων µε 
ηλεκτρονικό χειρισµό πρέπει να δίνονται οι πληροφορίες σχετικά µε την απόδοσή τους. 

0. Γενικά 

0.1. Μάρκα (εµπορική επωνυµία του κατασκευαστή): 

0.2. Τύπος και γενική(-ές) εµπορική(-ές) ονοµασία(-ες): 

0.5. Ονοµατεπώνυµο και διεύθυνση το κατασκευαστή 

0.7. Για τα κατασκευαστικά στοιχεία και τις χωριστές τεχνικές µονάδας, σηµείο και 
τρόπος στερέωσης του σήµατος έγκρισης ΕΕ: 

0.8. ∆ιεύθυνση (διευθύνσεις) συνεργείου (συνεργείων) συναρµολόγησης: 

1. Περιγραφή του οχήµατος για το οποίο προορίζεται η συσκευή (εάν προορίζεται για 
περισσότερους του ενός τύπου οχήµατα, οι πληροφορίες που απαιτούνται στο 
σηµείο αυτό πρέπει να υποβληθούν για κάθε τύπο οχήµατος) 

1.1. Μάρκα (εµπορική επωνυµία του κατασκευαστή): 

1.2. Τύπος και γενική(-ές) εµπορική(-ές) ονοµασία(-ες): 

1.3. Μέσα αναγνώρισης τύπου, εφόσον υπάρχει σχετική σήµανση στο όχηµα: . 

1.4. Κατηγορία οχήµατος: 

1.5. Αριθµός έγκρισης τύπου ΕΕ όσον αφορά το ηχητικό επίπεδο: 

1.6. Όλες οι πληροφορίες που αναφέρονται στα σηµεία 1.1 έως 1.4 του πιστοποιητικού 
έγκρισης τύπου σχετικά µε το όχηµα (παράρτηµα Ι, προσάρτηµα 2 του παρόντος 
κανονισµού): 

1. Συµπληρωµατικές πληροφορίες 

1.1. Σύνθεση της χωριστής τεχνικής µονάδας: 

1.2. Βιοµηχανικό ή εµπορικό σήµα του (των) τύπου(-ων) οχήµατος(-ων) για το (τα) 
οποίο(-α) προορίζεται ο σιγαστήρας (1) 

1.3. Τύπος(-οι) οχήµατος(-ων), και αριθµοί έγκρισής τους: 
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1.4. Κινητήρας 

1.4.1. Τύπος (επιβαλλόµενης ανάφλεξης, ντήζελ): 

1.4.2. Κύκλοι: δίχρονος ή τετράχρονος: 

1.4.3. Κυβισµός: 

1.4.4. Μέγιστη ονοµαστική ισχύς κινητήρα … kW στις … min–1 

1.5. Αριθµός σχέσεων µετάδοσης: 

1.6. Χρησιµοποιούµενες σχέσεις µετάδοσης του κιβωτίου: 

1.7. Σχέση(-εις) του διαφορικού: 

1.8. Τιµές ηχοστάθµης: 

οχήµατος εν κινήσει: ......… dB(A), ταχύτητα σταθεροποιηµένη πριν από την 
επιτάχυνση  

στα ................. … χλµ./ω· 

οχήµατος εν κινήσει: … dB (Α), στις … min–1 

1.9. Τιµή αντίθλιψης: 

1.10. Τυχόν περιορισµοί όσον αφορά τη χρησιµοποίηση και προδιαγραφές συνάρµοσης: 

2. Παρατηρήσεις: 

3. Περιγραφή της διάταξης 

3.1. Περιγραφή του ανταλλακτικού συστήµατος εξάτµισης, όπου δείχνεται η σχετική 
θέση κάθε στοιχείου του συστήµατος, µαζί µε οδηγίες συναρµολόγησης: 

3.2. Αναλυτικά σχέδια εκάστου στοιχείου, ώστε να είναι ευχερής ο εντοπισµός και η 
αναγνώρισή τους, και ένδειξη των χρησιµοποιούµενων υλικών. Τα σχέδια αυτά 
πρέπει επίσης να δείχνουν την προβλεπόµενη θέση για την υποχρεωτική αναγραφή 
του σήµατος έγκρισης τύπου ΕΚ. 

Ηµεροµηνία, Φάκελος 
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Προσάρτηµα 2 

ΥΠΟ∆ΕΙΓΜΑ 

ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΤΙΚΟ ΕΓΚΡΙΣΗΣ ΤΥΠΟΥ ΕΕ 

(Μέγιστο µέγεθος: A4 (210 × 297 mm)) 

 Σφραγίδα της διοίκησης 

Ανακοίνωση σχετικά µε την: 

- έγκριση τύπου (1) 

- επέκταση έγκρισης τύπου (1) 

- απόρριψη έγκρισης τύπου (1) 

- ανάκληση έγκρισης τύπου (1) 

ενός τύπου οχήµατος/κατασκευαστικού στοιχείου/χωριστής τεχνικής µονάδας (1) δυνάµει του 
κανονισµού αριθ.  

Αριθµός έγκρισης τύπου: 

Λόγος επέκτασης: 

ΤΜΗΜΑ 1  

0.1. Μάρκα (εµπορική επωνυµία του κατασκευαστή): 

0.2. Τύπος και γενική(-ές) εµπορική(-ές) ονοµασία(-ες): 

0.3. Μέσα αναγνώρισης του τύπου, εφόσον αναγράφονται στο όχηµα/το 
κατασκευαστικό στοιχείο/την χωριστή τεχνική µονάδα (1) (2):. 

0.3.1. Σηµείο σήµανσης: 

0.4. Κατηγορία οχήµατος(3): 

0.5. Επωνυµία και διεύθυνση κατασκευαστή: 

0.7. Για τα κατασκευαστικά στοιχεία και τις χωριστές τεχνικές µονάδας, σηµείο 
και τρόπος στερέωσης του σήµατος έγκρισης τύπου ΕΕ: 

0.8. ∆ιεύθυνση (διευθύνσεις) συνεργείου (συνεργείων) συναρµολόγησης: 

ΤΜΗΜΑ ΙΙ  

1. Συµπληρωµατικές πληροφορίες (εφόσον υπάρχουν): βλέπε προσάρτηµα 
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2. Τεχνική υπηρεσία αρµόδια για τη διενέργεια των δοκιµών: 

3. Ηµεροµηνία της έκθεσης δοκιµής: 

4. Αριθµός της έκθεσης δοκιµής: 

5. Παρατηρήσεις (εάν υπάρχουν): βλέπε προσάρτηµα 

6. Τόπος: 

7. Ηµεροµηνία: 

8. Υπογραφή: 

9. Επισυνάπτεται κατάλογος του πακέτου πληροφοριών που διατέθηκε στην 
αρχή χορήγησης έγκρισης και µπορεί να παραληφθεί κατόπιν αίτησης. 

(1) ∆ιαγράφεται η περιττή ένδειξη. 

(2) Εφόσον τα µέσα αναγνώρισης του τύπου περιέχουν χαρακτήρες που δεν έχουν σχέση µε την περιγραφή των τύπων οχήµατος, 
κατασκευαστικού στοιχείου ή χωριστής τεχνικής µονάδας που καλύπτονται από το παρόν πληροφοριακό 
έγγραφο/πιστοποιητικό έγκρισης τύπου, τέτοιου είδους χαρακτήρες αντιπροσωπεύονται στην τεκµηρίωση από το σύµβολο: 
‘?’ (π.χ. ABC??123??). 

(3) Όπως ορίζεται στο σηµείο Α του παραρτήµατος IIA της οδηγίας 2007/46/ΕΚ. 
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Προσάρτηµα 3 

Υπόδειγµα σήµατος έγκρισης τύπου ΕΕ 

 

Το σύστηµα εξάτµισης ή το κατασκευαστικό στοιχείο αυτού που φέρει το ανωτέρω σήµα έγκρισης τύπου ΕΕ, αποτελεί διάταξη η οποία 
είχε εγκριθεί στην Ισπανία (e 9), δυνάµει του κανονισµού αριθ. ... υπό το βασικό αριθµό έγκρισης 0148. 

Οι χρησιµοποιούµενοι αριθµοί είναι απλώς ενδεικτικοί. 
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Προσάρτηµα 4 

∆ιάταξη δοκιµής 

 
προαιρετικό

Ø
 π
ρο
αι
ρε
τικ
ό 

 
 

1 Φλάντζα ή χιτώνιο εισόδου - σύνδεση στο πίσω µέρος του προς δοκιµή σιγαστήρα. 

2 Ρυθµιστική δικλείδα (χειροκίνητη). 

3 ∆οχείο αντιστάθµισης από 35 έως 40 l. 

4 ∆ιακόπτης πίεσης 5 kPa έως 250 kPa – για το άνοιγµα του στοιχείου 7. 

5 Ηλεκτρονόµος µε χρονική καθυστέρηση – για το κλείσιµο του στοιχείου 7. 

6 Μετρητής παλµών. 

7 ∆ικλείδα ταχείας απόκρισης - όπως η βαλβίδα πέδησης επενεργούσα στο σύστηµα εξάτµισης, 
διαµέτρου 60 mm, οδηγούµενη από βάκτρο πνευµατικής λειτουργίας ασκούν δύναµη 120 Ν 
στα 400 kPa. Ο χρόνος απόκρισης, τόσο κατά το άνοιγµα όσο και κατά το κλείσιµο δεν 
υπερβαίνει τα 0,5 δευτερόλεπτα. 

8 Απαγωγή καυσαερίων. 

9 Εύκαµπτος σωλήνας. 

10 Μανόµετρο. 
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Προσάρτηµα 5 

Σηµεία µέτρησης-Αντίθλιψη 

Παραδείγµατα πιθανών σηµείων µέτρησης για τις δοκιµές απώλειας πίεσης. Το 
ακριβές σηµείο µέτρησης προσδιορίζεται στην έκθεση δοκιµής. Στο σηµείο 
µέτρησης η ροή των καυσαερίων πρέπει να είναι σταθερή. 

1. ΣΧΗΜΑ 1 

Μονός σωλήνας 

µέγ. 450 mm 

150 mm ελάχ. 
 

2. ΣΧΗΜΑ 2 

Εν µέρει διπλός σωλήνας 1 

 

µέγ. 450 mm 

150 mm ελάχ. 

ελάχ. 100 mm 

 
1 Εάν δεν είναι δυνατόν, βλ. σχήµα 3. 

3. ΣΧΗΜΑ 3 

∆ιπλός σωλήνας 

µέγ. 450 mm 

150 mm ελάχ. 

 
2 ∆ύο σηµεία µέτρησης, µία µέτρηση. 
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Παράρτηµα ΧΙ 

Έλεγχοι συµµόρφωσης της παραγωγής για τα συστήµατα εξάτµισης ως χωριστές 
τεχνικές µονάδες 

1. Γενικά 

 Οι παρούσες απαιτήσεις συνδυάζονται µε τις διενεργούµενες δοκιµές για τον 
έλεγχο της πιστότητας της παραγωγής (COP), σύµφωνα µε το σηµείο 1 του 
παραρτήµατος Ι του παρόντος κανονισµού. 

2. ∆οκιµές και διαδικασίες 

 Οι µέθοδοι δοκιµής, τα µετρητικά όργανα και ο τρόπος ερµηνείας των 
αποτελεσµάτων ανταποκρίνονται σε όσα περιγράφονται στο σηµείο 5 που 
παραρτήµατος Χ. Το υπό δοκιµή σύστηµα ή κατασκευαστικό στοιχείο 
υποβάλλεται στη δοκιµασία που περιγράφεται στα σηµεία 5.2., 5.3., και 5.4 
του παραρτήµατος X. 

3. ∆ειγµατοληψία και αξιολόγηση των αποτελεσµάτων 

3.1. Ο σιγαστήρας ή το κατασκευαστικό στοιχείο πρέπει να επιλέγονται και να 
υποβάλλονται στις δοκιµές που ορίζονται στο σηµείο 2. Εάν τα 
αποτελέσµατα της δοκιµής πληρούν τις απαιτήσεις περί συµµόρφωσης της 
παραγωγής του σηµείου 8.1. του παραρτήµατος Χ, ο τύπος σιγαστήρα ή το 
κατασκευαστικό στοιχείο θεωρείται ότι είναι σύµφωνο µε τις διατάξεις περί 
συµµόρφωσης της παραγωγής. 

3.2. Εάν ένα από τα αποτελέσµατα των δοκιµών δεν πληροί τις απαιτήσεις περί 
συµµόρφωσης της παραγωγής του σηµείου 8.1. του παραρτήµατος Χ, θα 
πρέπει να υποβληθούν σε δοκιµή δύο ακόµα σιγαστήρες ή κατασκευαστικά 
στοιχεία του ίδιου τύπου σύµφωνα µε το σηµείο 2. 

3.3. Εάν τα αποτελέσµατα της δοκιµής για τον δεύτερο και τον τρίτο σιγαστήρα ή 
κατασκευαστικό στοιχείο πληρούν τις απαιτήσεις περί συµµόρφωσης της 
παραγωγής του σηµείου 8.1. του παραρτήµατος Χ, ο τύπος σιγαστήρα ή 
κατασκευαστικού στοιχείου θεωρείται ότι είναι σύµφωνο µε τις διατάξεις 
περί συµµόρφωσης της παραγωγής. 

3.4. Εάν ένα από τα αποτελέσµατα των δοκιµών του δεύτερου ή του τρίτου 
σιγαστήρα ή κατασκευαστικού στοιχείου δεν πληροί τις απαιτήσεις περί 
συµµόρφωσης της παραγωγής του σηµείου 8.1. του παραρτήµατος Χ, ο 
τύπος σιγαστήρα ή κατασκευαστικού στοιχείου θεωρείται ότι δεν είναι 
σύµφωνος µε τις απαιτήσεις του παρόντος κανονισµού και ο κατασκευαστής 
θα πρέπει να λάβει τα αναγκαία µέτρα για την αποκατάσταση της 
συµµόρφωσης. 
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Παράρτηµα XII 

Πίνακας αντιστοιχιών 

(όπως αναφέρεται στο άρθρο 15.2) 

Οδηγία 70/157/ΕΟΚ Παρών κανονισµός 

- Άρθρο 1 

- Άρθρο 2 

- Άρθρο 3 

Άρθρο 2 Άρθρο 4 παράγραφος 1 

Άρθρο 2α Άρθρο 4 παράγραφος 2 και 3 

- Άρθρο 5 

- Άρθρο 6 

- Άρθρο 7 

- Άρθρο 8 

- Άρθρο 9 

- Άρθρα 10, 11, 12 και 13 

- Άρθρο 14 

- Άρθρο 15 

 Άρθρο 16 

Παράρτηµα Ι, σηµείο 1 Παράρτηµα Ι, σηµείο 1 

Παράρτηµα Ι, σηµείο 3 Παράρτηµα Ι, σηµείο 2 

Παράρτηµα Ι, σηµείο 4 Παράρτηµα Ι, σηµείο 3 

Παράρτηµα Ι, σηµείο 5 Παράρτηµα Ι, σηµείο 4 

Παράρτηµα Ι, σηµείο 6 Παράρτηµα Ι, σηµείο 5 

Παράρτηµα I, προσάρτηµα 1 Παράρτηµα I, προσάρτηµα 1 

Παράρτηµα I, προσάρτηµα 2 (χωρίς 
συµπλήρωµα) 

Παράρτηµα I, προσάρτηµα 2 

- Παράρτηµα I, προσάρτηµα 3 
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- Παράρτηµα ΙΙ 

Παράρτηµα Ι σηµείο 2 Παράρτηµα III 

- Παράρτηµα IV 

- Παράρτηµα V 

- Παράρτηµα VI 

- Παράρτηµα VII 

- Παράρτηµα VIII 

 Παράρτηµα IX 

Παράρτηµα II, σηµεία 1, 2, 3, και 4 Παράρτηµα X, σηµεία 1, 2, 3 και 4 

- Παράρτηµα X, σηµεία 5 και 6 

Παράρτηµα ΙΙ, σηµεία 5 και 6 Παράρτηµα X, σηµεία 7 και 8 

Παράρτηµα ΙΙ, προσάρτηµα 1 Παράρτηµα Χ, προσάρτηµα 1 (+ 
συµπληρωµατικές πληροφορίες) 

Παράρτηµα ΙI, προσάρτηµα 2 (χωρίς 
συµπλήρωµα) 

Παράρτηµα Χ, προσάρτηµα 2 

Παράρτηµα ΙΙ, προσάρτηµα 3 Παράρτηµα Χ, προσάρτηµα 3 

- Παράρτηµα Χ, προσαρτήµατα 4 και 5 

 Παράρτηµα ΧΙ 

- Παράρτηµα XII 

Παράρτηµα ΙΙΙ, σηµείο 1 - 

Παράρτηµα ΙΙΙ, σηµείο 2 - 
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