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(Actos cuja publica¢d@o nao é uma condi¢ao da sua aplicabilidade)

CONSELHO

DIRECTIVA DO CONSELHO
de 3 de Dezembro de 1987

que altera a. Directiva 70/220/CEE relativa a4 aproximacio das legislagbes dos
Estados-membros respeitantes as medidas a tomar contra a poluicio do ar pelos: gases
provenientes dos motores que equipam os veiculos a motor

(88/76/CEE)

O CONSELHO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade -

Econémica Europeia. e, nomeadamente, o0 seu
artigo 100°A,

Tendo em conta a proposta da Comisséo (1),
Em cooperagdo com o Parlamento Europeu (2),

Tendo em conta o parecer do Comité Econoémico e
Social (3),

Considerandoé que ¢ importante aprovar as medidas

- destinadas a estabelecer progressivamente o mercado
interno durante um periodo que termina em 31 de
Dezembro de 1992; que o mercado interno com-
preende um espago sem fronteiras internas no qual a
livre circulagdo das - mercadorias, das pessoas, dos
servigos e dos capitais é assegurada;

Considerando que o primeiro programa de acgdo da
Comunidade Europeia para a Protec¢do do Ambiente,
aprovado pelo Conselho em 22 de Novembro de 1973,
convida ji a ter em conta os ultimos progressos
cientificos na luta contra a polui¢do atmosférica cau-

(1) JO no C 178 de 6.7.1984, p. 9, JO n? C 318 de
29.11.1984; p. 6, ¢ JO no C 257 de 28.9.1987, p. 1.

(2) Pareceres publicados nos JO n¢ C 12 de 14.1. 1985,
p. 65, ¢ JO n? C 190 de 20.7. 1987, p. 180), e posi¢do
comunicada em 18 de Novembro de 1987 (JO ne C 345
de 21. 12. 1987, p. 59).

(3) JO no C 25 de 28. 1. 1985, p. 46.

sada pelos gases emitidos pelos veiculos a motor ¢ a
adaptar. nesse sentido as directivas ja aprovadas; que
o terceiro programa de acg¢do prevé que sejam desen-
volvidos esfor¢os suplementares para reduzir substan-
cialmente o nivel actual das emissoes de gases poluen-
tes pelos veiculos a motor;

Considerando que a Directiva 70/220/CEE (4) fixa
valores-limite para as quantidades de monoéxido de
carbono e de hidrocarbonetos ndo queimados emitidas
por esses motores; que esses valores foram, pela pri-
meira vez, reduzidos pela Directiva 74/290/CEE (5) e
foram completados com valores-limite para as emis-
sOes admissiveis de 6xido de azoto, nos termos da
Directiva 77/102/CEE (6); que os valores-limite para
estes trés poluentes foram sucessivamente reduzidos
pela Directiva 78/665/CEE () e pela Directiva
83/351/CEE (8);

Considerando. que os trabalhos empreendidos -pela
Comissdo no. quadro da sua politica global de aborda-
gem das questdes relacionadas com a- evolugdo “da
regulamentag@o do sector automodvel demonstram que
a industria europeia ‘de motores dispGe actualmente ou
esta a aperfeicoar tecnologias que permitam uma nova
reducgdo dos valores-limite; que essa redugdo ndo com-
promete os objectivos da politica comunitaria noutros
dominios, sobretudo no dominio da utilizagdo racio-
nal da energia, durante o periodo considerado;

(4) JO no L 76 de 6. 4. 1970, p. 1.

(5) JO no L 159 de 15. 6. 1974, p. 61.
(6) JO ne L 32 de 3.2.1977, p. 32.
(7) JO no L 223 de 14. 8. 1978, p. 48.
(®) JO no L 197 de 20. 7. 1983, p. 1.
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Considerando que é de promover a.inovagiio e a
competitividade industrial, respectivamente, no mer-
cado interno- e nos. mercados estrangeiros; que a

Comunidade tem a obrigagao moral de tomar medidas

relativas' & emissdo de gases pelos veiculos automo-
veis; que essas medidas devem simultaneamente asse-
gurar um alto nivel de protecgdo do ambiente ¢
permitir que se chegue -a valores que estejam adapta-
dos as condigdes europeias de modo a que o seu efeito
sobre o ambiente seja em definitivo equivalente ao das
normas em vigor nos Estados Unidos em matéria de
emissdo de gases pelos veiculos automoveis; que, para
. realizar este objectivo, € conveniente prever solucgdes
diferenciadas para as varias categorias de cilindrada
dos veiculos, a fim de permitir, na medida do possi-
vel, o cumprimento das normas comunitarias com
custos razoaveis e por meios técnicos diversificados;
que os valores-limite previstos para os veiculos de
cilindrada inferior a 1,4 litros reflectem as condigbes
técnico-econdémicas actuais dos construtores europeus
neste sector do mercado, e que os valores-limite a
aplicar em 1992/1993 deveriam ser fixados em 1987;

Considerando que os valores-limite indicados na pre-
sente directiva se baseiam no método de ensaio esta-
belecido na Directiva 70/220/CEE, mas que convém
mais tarde adaptar este processo de maneira a fazer
com que ele represente, ndo apenas as condigdes de
circulagdo nos centros urbanos congestionados, mas

também as condigGes de circulagio‘fora desses cen-
tros; que essa adaptacdo deveria ficar decidida, o maig
tardar, em 1987;

Considerando que a Directiva 70/220/CEE se refere,
no seu artigo 59, a possibilidade de adaptar o disposto
nos anexos ao progresso técnico;

Considerando que €& necessario que os motores a
gasolina de todos os veiculos sujeitos ao disposto na
presente directiva sejam concebidos para funcionar
com gasoling sem chumbo, a fim de permitir por
termo & utiliza¢do de aditivos a base de chumbo nos
carburantes e contribuir, assim, de forma decisiva,
para a diminuigdo da polui¢gdo do meio ambiente por
este elemento;

Considerando que, tendo em conta a especificidade do
conjunto dos poluentes emitidos pelos motores de
igni¢do por compressdo dos veiculos a que se refere a
presente directiva, € necessario que as normas aplica-
veis a esses motores se mantenham compativeis com a
evolugdo que venham a ter as disposigoes relativas aos
demais poluentes emitidos por motores desse tipo,
referidos na Directiva 72/306/CEE (1);

() JO no L 190 de 20. 8. 1972, p. 1.
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Considerando que & oportuno que, durante o periodo
que mediar entre a adopgdo das normas europeias € a
aplicagio do ciclo de ensaios europeu revisto, os
veiculos recepcionados em conformidade com normas
equivalentes nos mercados de exportacdo da Comuni-
dade possam igualmente obter aprovag¢do na recepg¢io
CEE; '

Considerando que os Estados-membros que o desejam
podem, no respeito pelas regras do Tratado, antecipar
a aplicagdo dos novos valores previstos na presente
directiva, entendendo-se que os Estados-membros que
fizerem uso desta faculdade nfo poderio proibir a
comercializagdo nem a utilizagdo de veiculos, de pro-
ducdo nacional ou importados, que satisfacam as
norimas comunitarias,

ADOPTOU A PRESENTE DIRECTIVA :

Artigo 19

Os Anexos I, II, III, VI e VII da ‘Di‘rectiva
70/220/CEE séo alterados em conformidade com o
anexo a presente directiva. E aditado o Anexo IIIA.

Artigo 2¢

1. A partir de 1 de Julho de 1988, os Estados-
membros ndo podem, por motivos relacionados com
a poluigdo do ar pelos gases provenientes dos motores
ou com as exigéncias do motor em matéria de carbu-
rante : :

— nem recusar a recep¢do CEE ou a emissdo do
documento previsto no n¢ 1, dltimo travessio, do
artigo 102 da Directiva 707156/CEE (2), com a
altima redacgdo que lhe foi dada pela Directiva
87/403/CEE (3), ou ainda a recep¢io a nivel
nacional, de qualquer tipo de veiculo a motor,

— nem proibir a primeira entrada em circulagdo de
quaisquer veiculos,

se as quantidades de gases poluentes emitidos pelo
tipo de veiculo a motor em causa ou por esses
veiculos, bem como as exigéncias do motor em maté-
ria de carburante, corresponderem ao disposto na
Directiva 70/220/CEE, com a redac¢io que lhe &
dada pela presente directiva.

2. A partir de 1 de Outubro de 1988, para os tipos
de veiculos de cilindrada superior a 2 000 centimetros
cubicos, ~ .

(2) JO ne L 42 de 23. 2. 1970, p. 1.

(3) JO no L 220 de 8. 8. 1987, p. 44.
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a partir de 1 de Outubro de 1990, para os tipos de
veiculos de cilindrada inferior a 1400 centimetros
clbicos,

a partir de 1 de Outubro de 1991, para os tipos: de
veiculos de cilindrada compreendida entre 1 400 centi-
metros cubicos e 2 000 centimetros clbicos € a partir
de 1 de Outubro de 1994, para os tipos de veiculos
corn a mesma cilindrada equipados com motor de
ignigao por compressdo de injec¢do directa,

os Estados-membros :

— deixam de poder emitir o documento previsto no
no 1, dltimo travessdo, do artigo 109 da Directiva
70/156/CEE, para qualquer tipo de veiculo a
motor,

— podem -recusar. a_recepgdo a nivel nacional de
qualquer tipo de veiculo a motor,

que emita quantidades de gases poluentes que nio
satisfacam o disposto nos anexos a Directiva
70/220/CEE, com a redacg¢do que lhe é dada pela
presente directiva.

3. A partir de 1 de Outubro de 1989, para os
veiculos de cilindrada superior a 2 000 centimetros
cabicos,

. a partir de 1 de Outubro de 1991, para os veiculos de
cilindrada inferior a 1 400 centimetros cibicos,

a partir de 1 de Outubro de 1993, para os veiculos de
cilindrada compreendida entre 1 400 centimetros cubi-
cos e 2 000 centimetros cubicos, € a partir de 1 Outu-
bro de 1996, para os veiculos com a mesma cilindrada
equipados com motor de ignigdo por compressdo de
injecgdo directa,

os Estados-membros poderdo proibir a primeira
entrada em circulag@o de veiculos que emitam quanti-
‘dades de gases poluentes e tenham motores que exi-
jam carburantes que ndo satisfagam o disposto nos
anexos da Directiva 70/220/CEE, com a redacgao que
lhe é dada pela presente directiva.

Artigo 3¢

1. Os Estados-membros podem recusar a recepgao
de ambito nacional, a recepgio CEE ou o documento
previsto no n° 1, segundo travessdo, do artigo 109 da
Directiva 70/156/CEE para qualquer tipo de veiculo
com motor de ighi¢do comandada que exija carburan-
tes. que ndo satisfagam o. disposto nos anexos da
Directiva 70/220/CEE, com a redacgio que lhe &
dada pela presente directiva :

— a partir de 1 de Outubro de 1988, para os tipos de
veiculos de cilindrada superior a 2 000 centimetros
cibicos, a excep¢do dos veiculos definidos no
ponto 8.1,

— a partir de 1 de Outubro de 1989, para os restantes
tipos.

2. A partir de 1 de Outubro de 1990, os Estados-

-membros podem proibir a primeira entrada em circu-

lagdo de veiculos equipados com motores de ignigdo -
comandada que exijam carburantes que nao satisfa-
¢am o disposto nos anexos da Directiva 70/220/CEE,
com a redacgdo que lhe é dada pela presente directiva,
a ndo ser que o construtor forneca um certificado,
aceite pelo servigo técnico que fez a recepgdo -inicial
no tocante as emissdOes de gases, declarando que a
adaptacdo dos veiculos as novas exigéncias em maté- -
ria de carburantes requer modificagGes técnicas impor-
tantes, designadamente a alteragdo da defini¢do dos
materiais das sedes das -valvulas de admissdo ou de
escape, uma redugdo da taxa de compressdo ou um
aumento da capacidade do motor para compensar a
perda de.poténcia; neste caso, a proibicdo s6 & possi-
vel a partir das datas previstas no n¢ 3 do artigo 2¢

Artigo 49

Em 31 de Dezembro de 1987, o mais tardar, o
Conselho, sob proposta da Comissdo :

— decidira uma nova redugio dos valores-limite a
aplicar, o mais tardar, em 1992, aos veiculos de
cilindrada inferior a 1400 centimetros cabicos,
para a emissdo de novas recep¢des de ambito
nacional, e, em 1993, para a primeira entrada em
circulagdo dos veiculos,

— modificara o ensaio descrito no Anexo III da
Directiva 70/220/CEE a fim de o adaptar as
condi¢Oes actuais, nomeadamente mediante a
inclusdo de trajectos em meio nio urbano,

— decidira-das modalidades de entrada em vigor do
ensaio modificado descrito no Anexo III e das
condigdes de revogagio do Anexo III e do
Anexo - IIIA da Directiva 70/220/CEE, com a
redac¢do que lhes é dada pela presente directiva,
inclusivamente no que se refere ao periodo transi-
torio. :

Artigo 5°

Os Estados-membros pordo em vigor as disposi¢bes
necessarias para dar cuamprimento 4 presente directiva
antes de 1 de Julho de 1988 e informardo imediata-
mente a Comissao. .

/

Artigo 6°
Os Estados-membros sdo destinatarios da presente

directiva.

Feito em Bruxelas, em 3 de. Dezembro de 1987.

Pelo Conselho
O Presidente
Chr. CHRISTENSEN
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ANEXO s
ANEXO.1
1. Aditar:
« com excepgdo dos veiculos da categoria N1 para os_quais foi concedida a recepgio, por forga da Directiva
88/76/CEE (1).
A pedido do fabricante, a recepgdo, segundo a presente directiva pode ser alargada dos veiculos M; ou N
equipados com motores de compressdo/igni¢do, que tenham sido ja recepcionados, aos veiculos M2z ou N2
cuja massa de referéncia nao seja superior a 2 840 kg e que satisfagcam as condi¢bes previstas no ponto 6
(extensdo da recepgdo).
(1) JOne L 36de9.2.1988, p. 1.»
2.2. Substituir o texto existente por :

A
« Na acepgdo do Anexo III A, entende-se por “massa de referéncia” a massa do veiculo em ordem de
marcha menos a massa do condutor, estimada em 75 kg, acrescida de uma massa unitaria fixa de 136 kg; »

Acrescentar o0 novo ponto 2.8 seguinte :

«2.8. Por “cilindrada” entende-se :
2.8.1. para os motores de émbolo alternativo, o volume nominal dos cilindros,
2.8.1.1. para os motores de émbolo rotativo (Wankel), o dobro do volume nominal dos cilindros. »

Acrescentar 0 novo ponto 3.2.4 seguinte :

«3.2.4. Descri¢io das medidas a tomar para garantir que os veiculos equipados com motor de igni¢io comandada
nio permitam, pela sua propria construgio, sendo o uso de gasolina sem chumbo nos termos do disposto na
Directiva 85/210/CEE.

Esta condi¢do é considerada satisfeita se se demonstrar que o orificio de enchimento do depdsito estd
concebido de maneira a impedir o enchimento em bombas de gasolina em que a ponta da pistola da
mangueira tenha un didmetro exterior igual ou superior a 23,6 mm. »

Ao ponto 5.1, cujo texto passa a ter n¢ 5.1.1, & aditado o seguinte :

« Os meios técnicos utilizados pelo construtor devem ser de molde a garantir que os veiculos apresentem
uma taxa de emissdo de gases poluentes efectivamente limitada durante toda a sua vida normal e em
condigdes de utilizagdo normais.

5.1.2 Os veiculos equipados com motores de ignigdo comandada devem ser concebidos de maneira a poderem
trabalhar com gasolina sem chumbo tal como especificado na Directiva 85/210/CEE. »

No ponto 5.2.1.1.4, leia-se :

«5.2.1.1.4. Sob reserva do disposto nos pontos 5.2.1.1.4.2 e 5.2.1.1.5, o ensaio é efectuado trés vezes. A massa de
monoxido de carbono, a massa combinada de hidrocarbonetos e 6xidos de azoto ¢ a massa de 6xidos de
azoto obtidas devem ser inferiores aos valores a seguir indicados para as categdrias de veiculos correspon-

dentes :
Massa combinada de
Cilindrada Massa de monéxido hidrocarbonetos e 6xidos de Massa de 6xidos
de carbono azoto de azoto
C L1 L2 L3
(em cm?3) (g por ensaio) (g por ensaio) (g por ensaio)
C > 2000 . 25 6,5 3,5
1400 < C < 2000 30 8
) R C <1400 45 15 6
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Os veiculos equipados com motores de ignicio por compressdo de cilindrada superior a 2 000 cm3 devem
respeitar os valores-limite correspondentes a categoria de cilindrada compreendida entre 1400 cm3 ¢
2 000 cm3. »

Nos pontos 5.2.1.1.4.1, 5.2.1.1.4.2, 5.2.1.1.5.1 e 5.2.1.1.5.2 acrescentar, depois da'expressdo « massa (emissdes) combi-
nada(s) de hidrocarbonetos e 6xidos de azoto », a expressio « bem como a massa (emissdo) de 6xidos de azoto ».

Acrescentar o novo ponto 6.5 seguinte :

«6.5. Tipos de veiculos equipados com motor de ignic;iio' comandada que tenham requisitos diferentes em matéria de

carburantes b
6.5.1. A aprovagdo serd extensiva aos tipos de veiculos transformados para fins relacionados com as exigéncias do

motor em matéria de carburantes, desde que sejam satisfeitas as condigOes definidas no ponto 8.4. »

Acrescentar o novo ponto 6.6 seguinte :

«6.6. Tipos de veiculos de transmissiio automatica ou equipados com transmissio do variacio continua

6.6.1. A recepgdo de um tipo de veiculo equipado com transmissdo manual pode ser tornada extensiva, nas
condig¢des abaixo indicadas, a tipos de veiculos equipados com transmissio automatica ou com transmissdo
de variagdo continua :

6.6.1.1. Devem ser montados os mesmos tipos de elementos e sistemes de base (4 excepg¢do da transmissdo)
susceptiveis de influenciar as emissdes de gases poluentes, os quais devem estar em condigdes de
funcionamento. Admitem-se, todavia, as diferencas de pormenor previstas para responder aos modos de
funcionamento diferentes das transmissdes automaticas ou de variagdo continua;

6.6.1.2. Estes tipos de veiculos devem ter uma massa de referéncia situada num intervalo de + 5% em relagdo a
massa de referéncia do tipo de veiculo equipado com transmissdo manual;

6.6.1.3. Estes tipos de veiculo devem ser submetidos a ensaios e satisfazer o disposto no ponto 5 com as seguintes
alteragGes :

Os valores-limite para os 6xidos de azoto sdo os que resultam da multiplicagio dos valores L3, indicados no
quadro do ponto 5.2.1.1.4, por um factor de 1,3, ¢ os valores-limite para a massa combinada de
hidrocarbonetos e 6xidos de azoto sdo os que resultam da multiplicagdo dos valores L2, indicados no quadro
do ponto 5.2.1.1.4, por um factor de 1,2. »

No ponto 7.1.1.1 substituir 0 quadro pelo seguinte :

Massa combinada de
. Massa de monoxido hidrocarbonetos Massa de 6xidos
«Cilindrada de carbono e 6xidos de azoto
de azoto
C L1 L2 L3
(em c¢m3) (g por ensaio) (g por ensaio) (g por ensaio)
C > 2000 30 8,1 4,4
. 1400 < C < 2000 36 10

C < 1400 54 19 7,5

Os veiculos equipados com motores de igni¢gdio por compressdo de cilindrada superior a 2 000 cm3 devem

respeitar os valores-limite correspondentes a categoria de cilindradas compreendidas entre 1400 cm3 e
2 000 cm3. »

I

No segundo paragrafo do ponto 7.1.1.2, leia-se :

« L: valor-limite prescrito no ponto 7.1.1.1 para as emissGes de monéxido de carbono, as emissdes
combinadas de hidrocarbonetos e 6xidos de azoto e as emissdes de 6xidos de azoto; »

Acrescentar 0 novo ponto 7.2 seguinte :

«7.2. Sempre que a recepgio seja tornada extensiva por for¢a do disposto no ponto 6.6 (transmissdo automatica e
transmissdo com variagdo continua), os valores-limite para os 6xidos de azoto sdo os que resultam da’
multiplica¢do dos valores L3 indicados no quadro do ponto 7.1.1.1 por um factor de 1,3 e os valores-limite
para a massa combinada de hidrocarbonetos ¢ 6xidos de azoto sdo os que resultam da multiplicagdo dos
valores L2 indicados no quadro do ponto 7.1.1.1 por um factor de 1,2. »
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No ponto 8:1, leia-se :

«8.1. Para a recepgdo o controlo de conformidade

— de veiculos que ndo pertencam a categoria My, -

— de veiculos -da categoria M) concebidos para o transporte de passagelros e com mais de seis. lugares
incluindo o do condutor, ou com uma massa maxima superior a 2 500 kg,
bem como :

— de veiculos todo o terreno, tal como esta definido no Anexo I da Directiva 70/156/CEE, com a ultima
redacgio que lhe foi dada pela Directiva 87/403/CEE (1),

aplicam-se, a partir de 1 de OQutubro de 1989, para os novos tipos de veiculos, e, a partir de 1 de Outubro de
1990, para os veiculos postos em circulacdo pela primeira vez, os valores-limite indicados nos quadros dos
pontos 5.2.1.1.4 (recep¢do) e 7.1.1.1 (controlo de conformidade) da Directiva 70/220/CEE, com a ultima
redac¢do que lhe foi dada pela Directiva 83/351/CEE.

(1) JO no L 220 de'8: 8. 1987, p. 44. »

Acrescentar os novos pontos 8.3 e 8.4 seguintes:

«8.3. . Ensaio equivalente ao ensaio de tipo I relativo ao controlo da emissdo de gases apos um arranque a frio

83.1. Para a recep¢do e o controlo de produg@o de veiculos da-categorie M) equipados com motor de cilindrada -
. > 1400 cm3, o servigo técnico pode, a pedido do construtor, efectuar o ensaio-equivalente definido no
Anexo IIT A (“ciclo EPA”) em vez do definido no ponto 5.2.1.1.

Neste caso :
8.3.1.1. Para a recepgdo dos tipos de -veiculos, os valores-limite indicados no quadro do ponto 5.2.1.1.4 sdo
substituidos: pelos-valores seguintes :
. — massa de mondxido de carbono (L1): 2,11 g/km,
— massa de hidrocarbonetos : 0,25 g/km,
— massa de Oxidos de azoto (L3): 0,62 g/km.

Estes -valores-limite consideram-se respeitados se os-resultados do ensaio de um tipo de veiculos os ndo
ultrapassarem ap0s a multiplicagdo da massa de cada poluente por um factor de deterioragdo adequado,
indicado no quadro seguinte :

Factor de deterioragio
Sistema de controlo da emissdo de gases

CO HC NOx

1. Motor de igni¢do comandada equipado com conversor catalitico
oxidante 1,2 1,3 1,0

2. Motor de igni¢do comandada ndo equipado com conversor
catalitico 1,2 1,3 1,0

3. Motor de ignigdo comandada equipado com conversor catalitico
de trés vias 1,2 1,3 1,1
4. Motor de ignigdo por compressdo 1,1 1,0 1,0

] Sempre que um construtor, baseando-se nos processos de certificagdo dos mercados de exportagdo da

&) Comunidade, tenha obtido a prova de que existem factores de deterioragdo especificos de um dado tipo de
veiculo, podem-se utilizar esses factores em vez do factor acima referido para determinar se sdo respeitados
os valores-limite definidos no presente ponto.

8.3.1.2. Para o controlo de conformidade da produgdo, podem-se retirar veiculos de série e submeté-los ao ensaio
descrito no Anexo III A. .

8.3.1.2.1. Um veiculo ndo conforme é um veiculo cujos resultados de ensaio, corrigidos dos factores de deterioragdo
estabelecidos para o tipo de veiculo homologado nos termos do disposto no ponto 8.3.1, excedam um ou
mais dos valores-limite indicados no ponto 8.3.1.1.

8.3.1.2.2. A produgio de uma série & considerada conforme ou ndo conforme com a base num ensaio dos veiculos
efectuado por amostragem até se chegar a uma decisdo de aceitagdo para todos os valores-limite ou a uma
decisdo de recusa para um valor-limite. Chega-se a uma decisdo de aceitagdo quando o nimero total de
veiculos ndo conformes, tal como definidos no ponto 8.3.1.2.1, para cada um dos valores-limite, for inferior
ou igual ao nivel de aceitagdo previsto para o nimero de veiculos ensaiados. Chega-se a uma decisdo, de
recusa quando o nimero total de veiculos ndo conformes para um valor-limite for superior ou igual ao nivel
de recusa previsto para o niimero total de veiculos ensaiados.

Sempre que tenha sido tomada uma decisdo de aceitagio para um determinado valor-limite, os veiculos cujos
resultados de ensaios finais corrigidos do factor de deterioragdo excedam esse valor-limite deixam de ser
tomados em consideragdo para o controlo de conformidade da produgdo.
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Os niveis de aceitagio e de recusa correspondentes ao namero total de veiculos ensaiados sdo os que
constam do quadro a seguir apresentado : ’

Nimero total de veiculos ensaiados l?ecisio de aceitagé_o . Deciséo de recusa
Numero de reprovagdes : Numero de reprovagdes

1 " Q)
2 (O] 0]
3 0 Q)
4 0] @
5 0 ®
6 0 6
7 1 7
8 2 8
9 2 8
10 3 9
11 3 9
12 4 10
13 4 10
14 5 11
15 5 11
16 6 12
17 6 12
18 7 13
19 7 13
20 8 14
21 8 14
22 9 15
23 9 15
24 10 16
25 11 16
26 11 17
27 12 17
28 12 18
29 13 19
30 13 19
N 31 14 20
32 14 20
33 15 21
34 15 21
35 16 22
36 16 22
37 17 23
38 17 23
39 18 24
40 18 24
41 _ 19 25
42 19 26
43 20 26
44 21 27
45 21 27
46 22 28
47 22 28
48 23 29
49 23 29
50 24 30
51 24 30
52 25 31
53 25 31
54 26 32
55 26 32
56 27 33
57 27 33
58 28 . 33
59 28 33
60 32 33

(1) Série ndo podendo ser aceite nesta fase.
(2) Série nao podendo ser recusada nesta fase.
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8.3.1.3.

8.4.

8.4.1.

8.4.2.

Os construtores que possuam documentos de certificagio emitidos pelas autoridades oficiais dos mercados de
exportagdo comunitario - dos quais constem os resultados de ensaios equivalentes -aos descritos no -
Anexo IIT A podém apresentar tais resultados.

Para que a recepcdo CEE seja extensiva aos veiculos homologados nos termos da Directiva 70/220/CEE,
com a Gltima redac¢io que lhe foi dada pela Directiva 83/351/CEE, mas transformados para satisfazer as
exigéncias do motor em matéria de carburantes, tal como previsto na presente directiva, os construtores terdo
de declarar que : '

O tipo de veiculo em questdo estd em conformidade com o ponto 5.1.2 no que se refere as exigéncias do
motor em matéria de carburantes,

e que

O veiculo continua a respeitar os valores-limite estabelecidos para a conformidade da produgéo, de acordo
com a Directiva 70/220/CEE, com a dltima redac¢do que lhe foi dada pela Directiva 83/351/CEE. »
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Plano de amostragem a utilizar com o ensaio do Anexo III A

Ensaio
5
veiculos

Os valores-
-limite foram obser-
vados nos 5
ensaios?

Série
aceite

outro veiculo

O nimero de
vezes que um valor-
-limite ultrapassou (e nio
foi ainda aceite) é igual
ou superior ao nivel
de recusa?

Série
recusada

O ntimero de
vezes que um valor-
-limite ultrapassou (e nao
foi ainda aceite) € inferior
ou igual ao nivel de
aceitagdo?

Valor(es)-limite
¢ (sdo) aceite(s)

Os trés

valores-limite fo-
ram aceites?

Série
aceite
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ANEXO.II

Acrescentar, no final dos pontos 1.4 e 1.5, a nota de pé-de-pagina « (%) ».
Acrescentar, no final do ponto 1.7, a nota de pé-de-pagina « (5) ».

Acrescentar em pé-de-pagina as seguintes notas :

« (4) Este valor deve ser arredondado para a décima de milimetro mais prbxiina.
(%) Este valor deve ser calculado em n = 3,1416 e arredondado para o centimetro cibico mais proximo. »

Ao ponto 7, aditar o seguinte :

« Indicagdes a fornecer para os ensaios previstos no Anexo IIT A

Ponto de mudanga de velocidade (da primeira para a'segunda, etc.): .................... e el
Método de arranque a fTio . ... ..t i ittt i e e e et e, »
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ANEXO 111

Suprimir o ponto 3.1.7.

Acrescentar o

2.1.

2.2.

2.3.
2.3.1.
23.2.

2.3.3.

234.

23.5.

2.3.6.
2.3.6.1.

novo Anexo III A seguinte :

« ANEXO II1 A

ENSAIO EQUIVALENTE AO ENSAIO DE TIPO.I RELATIVO AO
CONTROLO DAS EMISSOES APOS ARRANQUE A FRIO

INTRODUCAO
Ver ponto 8.3 do Anexo I.

CICLO DE ENSAIO NO BANCO DE ROLOS

Descrigiio do ciclo

O ciclo de ensaios a aplicar no ‘banco de rolos ¢ o indicado no quadro que acompanha o grafico do
Apéndice 1. O quadro do referido apéndice apresenta também a decomposi¢do por operagdes do ciclo.

Idem ponto 2.2 do Anexo III.

Transmissao
Salvo indicagdo em contrario, qualquer ensaio se desenrolara nas condigdes recomendadas pelo construtor.

Salvo indicagdo em contrario os veiculos equipados com roda livre ou com sobremultiplicagdo (overdrive)
serdo ensaiados utilizando essas caracteristicas em conformidade com as recomendagdes do construtor.

Os periodos de marcha lenta sem carga serdo feitos com a transmissdo automatica em « drive » e as rodas
travadas. A transmiss@o manual devera estar em transmissdo directa (prise), com a embraiagem desengatada,
a ndo ser para a primeira marcha lenta sem carga.

O veiculo devera ser conduzido com um movimento minimo do pedal do acelerador, a fim de manter a
velocidade desejada.

As aceleragdes serdo feitas com suavidade, observando as velocidades e os processos correctos de mudanga
de velocidade. Para as transmissdes manuais, o condutor devera tirar o pé do acelerador durante cada
mudanga de velocidade, e fazer a mudan¢a em tempo minimo. Se o veiculo ndo puder acelerar até a
velocidade especificada, sera utilizado com a poténcia méaxima disponivel até a velocidade atingir o valor
prescrito para esse momento do ciclo de condugéo.

. As desaceleragdes serdo feitas em transmissdo directa (prise) utilizando os travdes ou o pedal do acelerador

se tal for necessirio para manter a velocidade desejada. Os veiculos de transmissdo manual terdo a
embraiagem engatada e a mudanga de velocidades nédo sera feita do modo anteriormente descrito; para os
veiculos de transmissdo manual, nos periodos de desaceleragdo a zero, a embraiagem devera ser desengatada
logo que a velocidade seja inferior a 24,1 km/h, logo que o motor comece a trabalhar de forma irregular, ou
quando estiver quase a ir-se abaixo.

Transmissdo manual

No caso dos veiculos de ensaio equipados com transmissdo manual, a passagem de umas velocidades para
outras far-se-4 em conformidade com os procedimentos preconizados pelo construtor, sem prejuizo do

-acordo do servigo técnico encarregado do ensaios.

2.4.
24.1.

Tolerdncias

O ciclo do condug¢ao no banco de rolos, que consta do Apéndice 1, é definido por um tragado regular que
estabelece a relagdo entre a velocidade especificada e o tempo. Consiste numa série nao repetitiva de modos



9. 2. 88 Jornal Oficial das Comunidades Europeias N¢ L 36/13
de funcionamento em marcha lenta sem carga, em acelerag¢io,-em velocidade estabilizada:e em desaceléra-
¢do, para diversas sequéncias de tempos-e para diversas. velocidades.

242 As tolerincias de velocidade sio as seguintes :

Velocidade

— o limite superior & de 3,2 km/h mais elevado que o ponto mais alto do tragado, dentro do limite de
I segundo do tempo especificado,

— o limite inferior & de 3,2 km/h mais baixo que o ponto mais baixo do tragado, dentro do limite de
I segundo do tempo especificado, .

— sdo aceitdveis variagdes de velocidade superiores as tolerdncias (tal como podem surgir durante as
mudangas de velocidade), desde que nao excedam 2 segundos em nenhum dos casos,

— s@o0 aceitaveis velocidades inferiores as prescritas, desde que o veiculo seja utilizado com a poténcia
maxima disponivel quando se verificarem esses casos,

— a tolerdncia de velocidade serad a acima especificada, salvo para os limites superior e inferior, que serdo
de 6,4 km/h,

— as figuras que se seguem mostram a gama de tolerancias de velocidade aceitaveis para pontos-tipo. A
figura A é representativa das parcelas da curva de velocidades que aumentam ou diminuem de uma
extremidade & outra do intervalo de tempo de 2 segundos. A figura B & representativa das parcelas da
curva de velocidades que incluem um valor maximo ou minimo.
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VEICULO E CARBURANTE

Veiculos de ensaio

Idem pontos 3.1.1 a 3.1.6 do Anexo IIL

Carburante

Deve-se utilizar para os ensaios o carburante de referéncia cujas especificagdes constam do Anexo VI, ou os
carburantes de referéncia equivalentes utilizados pelas autoridades competentes dos mercados de exportagio
comunitarios.

EQUIPAMENTO DE ENSAIO

Banco de rolos
Idem ponto 4.1.1 do Anexo 111, mas aditar o paragrafo seguinte :

« Os bancos com curva de absor¢do de poténcia regulavel podem ser considerados como bancos com curva
de absorgdo de poténcia definida, se corresponderem as prescri¢des aplicaveis a estes Gltimos e forem*
utilizados como bancos com curva de absor¢do de poténcia definida. »
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4.1.2.
4.1.3.

4.1.4.

4.1.4.1.
4.14.2.

4.1.4.3.
4.1.4.4.

4.15.

4.1.5.1.

4.1.5.2.

4.1.5.3.

4.2.
4.3.
4.4.

4.6.
4.7.

5.1

'

} Idem pontos 4.1.1, 4.1.2 e 4.1.3 do Anexo III.

Precisdo

Idem ponto 4.1.4.1 do Anexo III.

No caso dos bancos com curva de absor¢do de poténcia definida, a precisdo de regulagio da carga do banco
para adaptagdo as condigdes de estrada deve ser de 5 % a 80,5 km/h.

No caso dos bancos com curva de absor¢do de poténcia reguldvel, a precisdo de adaptagdo da carga do
banco. as condigdes de estrada deve ser de 5 % a 80,5, 60 ¢ 40 km/h, e de 10 % a 20 km/h. Para baixo destes
valores, a absor¢io do banco deve ser positiva.

} Idem pontos 4.1.4.3 e 4.1.4.4 do Anexo III.

Regulag¢do da curva de absorgdo de poténcia do banco e da inércia

Banco com curva de absorgdo de poténcia definida : o simulador de carga deve ser regulado para absorver a
poténcia exercida nas rodas motoras a uma velocidade constante de 80,5 km/h. No ponto 3 do Apéndice 2 e
no Apéndice 3 esté descrito um método alternativo para a determinagdo e regulagdo dessa carga.

Banco com curva de absor¢do de poténcia regulavel: o freio deve ser regulado para absorver a poténcia
exercida nas rodas motoras a velocidades constantes de 20, 40, 60 e 80,5 km/h. Os métodos a aplicar para
determinar e regular a frenagem estdo descritos no ponto 3 do Apéndice 2 e no Apéndice 3.

Idem ponto 4.1.5.3 do Anexo III.

Idem pontos 4.2 a 4.7 do Anexo III..

PREPARACAO PO ENSAIO

Adaptagio do sistema de inércia as inércias de translagio de veiculo

Massa de referéncia do veiculo Massa equlva'lente. do sistema
(kg) de mércna

(kg)

Pr < 480 450

480 < Pr < 540 510
540 < Pr< 600 - 570
600 < Pr < 650 620
650 < Pr< 710 680
T10<Pr< 770 740
770 < Pr< 820 800
820 < Pr< 880 850
880 < Pr< 940 ‘ ° 910
940 < Pr< 990 . 960
990 < Pr < 1050 1020
1050 < Pr< 1110 1080
1110 < Pr < 1-160 1130
1160 < Pr <1220 . 1190
1220 < Pr <1280 1250
1280 < Pr< 1330 1300
1330 < Pr< 139 1360
1390 < Pr <1450 1420
1450 < Pr < 1500 1470
1500 < Pr< 1560 ) 1530
1560 < Pr<1620 1 590
1620 < Pr < 1670 ; 1640
1670 < Pr< 1730 ) 1700
1730 < Pr< 1790 1760
1790 < Pr< 1870 1810
1870 < Pr < 1980 ) 1930
1980 < Pr < 2100 ‘ 2040
2100 < Pr<2210 . 2150
2210 < Pr<2320 2270
2320 < Pr <2440 ) 2380
2440 < Pr 2490
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5.2.
5.3.
5.3.1.

5.3.2.

6.1
6.1.2.
6.1.3.

6.1.4.

6.2
6.2.1.

6.2.2.
6.2.2.1.

6.2.2.2.
6.2.2.3.

6.2.2.4.

6.2.2.5.

6.2.2.6.
6.2.2.7.

6.2.2.8.
.6.2.29.
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Pode-se utilizar automoéveis, meios eléctricos ou outros para simular a massa de ensaio indicada no quadro.
Se o banco de ensaio ndo dispuser de massa de ensaio equivalente especificada, utilizar-se-4 a massa de
ensaio equivalente disponivel imediatamente superior (sem exceder 115 kg).

Nota :

A massa de referéncia do veiculo ¢ a massa do veiculo em ordem de marcha (menos a massa fixa do
condutor), acrescida de uma massa fixa de 136 kg.

Idem ponto 5.2 do Anexo IIL
Acondicionamento do veiculo

Antes do ensaio o veiculo deve permaneoer num local com temperatura senswelmente constante, entre 20¢
30 °C.

Esta permanéncia deve durar, pelo menos, seis horas, com medigdo da temperatura do 6leo do motor, ou,
pelo menos, doze horas, sem medigdo da temperatura.

Se o construtor o solicitar, o ensaio sera efectuado num prazo maximo de 36 horas depons de o veiculo estar
a funcionar a sua temperatura normal.

Idem ponto 5.3.2 do Anexo III.

MODO OPERATORIO PARA O ENSAIO NO BANCO

Idem pontos 6.1 a 6.1.4 do Anexo IIL

Ensaio e recolha de amostras

Antes do ensaio de emissdo de gases, estaciona-se o veiculo de modo a ficar abrigado das precipitagdes (por
exemplo, chuva ou orvalho). O ensaio completo no banco inclui um percurso de 12,1 km apds arranque a
frio, e simula um percurso apds arranque a quente. O veiculo permanece no banco durante o periodo de
10 minutos que separa o ensaio com arranque a frio do ensaio com arranque a quente. O ensaio com
arranque a frio subdivide-se em duas fases. A primeira fase, dita fase « transitéria » de arranque a frio,
termina no fim da desaceleragio passados 505 segundos do ciclo de condugdo. A segunda fase, dita fase
« estabilizada », corresponde ao resto do ciclo de condugdo, incluindo a paragem do motor. O ensaio com
arranque a quente compreende igualmente duas fases. A primeira, dita fase « transitdria », de arranque a
quente, termina no mesmo ponto do ciclo de condugdo que a primeira fase do ensaio com arranque a frio. A
segunda fase do ensaio com arranque a quente, dita fase « estabilizada », ¢ em principio idéntica a segunda
fase do ensaio com arranque a frio. E por este motivo que o ensaio com arranque a quente termina no fim
da primeira fase (505 segundos).

Para cada ensaio, & necessario proceder as operagdes seguintes :

Colocar as rodas motoras do veiculo no banco sem pdr o motor a trabalhar. Repor em zero, e por o
contador de rota¢des dos rolos em funcionamento. .

Abrir a capota do motor de veiculo e montar um ventilador de arrefecimento.

Com as valvulas do selector de amostras na posi¢do « prontas a funcionar », ligar os sacos de recolha de
amostras dos gases de escape aos sistemas de recolha de gases de escape diluidos e de amostras de ar de
diluigdo. : ‘

Por em funcionamento o CVS (se ndo estiver ja ligado), as bombas de amostragem, o registador de
temperaturas, o ventilador de arrefecimento do veiculo e o registador de anéilise ‘dos hidrocarbonetos
aquecidos (s6 nos motores diesel). (O permutador de calor do sistema de colheita de amostras de volume
constante, se for utilizado, deve ser pré-aquecido a temperatura de servigo). A conduta de recolha continua
do analisador de hidrocarbonetos diesel e o filtro (se o houver) devem igualmente ser pré-aquecidos a uma
temperatura de 190 °C + 10 °C. R

Regular o caudal da amostra para o valor desejado (minimo : 0,28 m3/h) e por em zero os aparelhos de
medida do débito de gas. .

Nota :

O caudal CFV-CVS da amostra ¢ determinado pela concepgio do cone de ar (venturi).

Ligar o tubo de escape flexivel ao(s) silencioso(s) do veiculo.

Por em funcionamento o aparelho de medida do débito de gas, posicionar as valvulas do selector de
amostras de maneira a dirigir o fluxo da amostra para o saco de recolha de amostras de gis de escape
« transitorio » ¢ para o saco de recolha de amostras de ar de diluigio « transitério » (pdr em funcionamento
o integrador do sistema de analise de hidrocarbonetos diesel ¢ marcar, se for caso disso, o diagrama do
registador), rodar a chave de igni¢do e pdr o motor a trabalhar.

Quinze segundos ap6s o arranque do motor pdr a transmissdo em directo (prise).

Vinte segundos apds o arranque do motor, comecar a fase inicial de acelera¢do do veiculo prevista no ciclo
de condugio. .
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6.2.2.10.
6.2.2.11.

6.2.2.12.
6.2.2.13.

6.2.2.14.-

6.2.2.15.
6.2.2.16.

6.2.2.17.

6.2.2.18.

6.3.
6.3.1.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.3.2.

Comandar o veiculo de acordo com o ciclo de condugéo em banco de ensaios.

No final da desaceleragéo prevista ao cabo de 505 segundos, comutar os fluxos de amostras dos sacos
« transitorios » para os sacos « estabilizados » e, simultaneamente, desligar o primeiro aparelho de medida
do débito de gas (bem como o integrador de hidrocarbonetos diesel n? 1, marcando o diagrama de registo
desses hidrocarbonetos) e por a funcionar o segundo aparelho de medida do débito de gas-(e o integrador de
hidrocarbonetos diesel no 2). Antes de aceleragdo, prevista aos 510 segundos, anotar o niimero de rotagdes
do rolo ou de veio motor e repor o contador em zero ou passar para um segundo contador. Logo que
possivel, transferir as amostras de gas de escape e de ar de diluigdo « transitérios » para o'sistema de-analise,
tratando-as por forma ‘a obter uma leitura estabilizada das amostras de gas de escape em todos os
analisadores nos 20 minutos seguintes ao termo da fase de recolha de amostras de-ensaio.

Desligar o motor 2 segundos apés o fim da ultima desaceleracdo (aos 1 369 segundos).

Cinco-segundos apds a paragem do motor, desligar o segundo aparelho de medida do débito de gas (bem
como o integrador de hidrocarbonetos diesel n° 2, marcando, se for caso disso, o diagrama do registador de
hidrocarbonetos): e, simultaneamente, colocar .as ‘valvulas do selector de amostras na posi¢do « prontas a
funcionar ». Registar o nimero de rotagdes do rolo ou do veio motor e repor o contador em zero. Logo que
possivel, transferir as amostras de gis de escape e de ar de diluigdo .« estabilizados » para o sistema de
analise, tratando-as por forma a obter uma leitura estabilizada das amostras de gas de escape em todos os
analisadores nos 20 minutos seguintes ao termo da fase recolha de amostras do ensaio.

Logo que termine o periodo de amostragem, desligar o ventilador de arrefecimento e_fechar a capota do
motor.

Desligar o CVS ou desligar o tubo de escape do silencioso do veiculo. -~

Repetir as operagdes dos pontos 6.2.2.2 a 6.2.2.10 para o ensaio com arranque a quente, a ndo ser que
apenas seja necessario um saco de amostra para o gas de escape e um saco para o ar de diluigdo. O periodo
de funcionamento descrito no ponto 6.2.2.7 terd inicio 9 a 11 minutos depois de terminar o periodo de
recolha de amostras do ensaio com arranque a frio.

No fim da desaceleragdo, previsto aos 505 segundos, desligar simultaneamente a aparelhagem de medida
n¢ 1 de fluxo gasoso (e o integrador de hidrocarbonetos diesel n¢ 1, marcando eventualmente o diagrama de
registo desses hidrocarbonetos) e colocar a valvula do selector de amostras na posi¢do « pronta a funcionar »
(a paragem do motor nédo faz parte do perlodo de recolha de amostras do ensalo com arranque a quente).
Registar o nimero de rotagdes do rolo ou do veio motor.

Logo que possivel, transferir para o sistema de analise algumas amostras de gas de escape do arranque a
quente e de ar de dilui¢do « transitérios », tratando-as por forma a obter uma leitura estabilizada das
amostras de gis de escape no conjunto dos analisadores nos 20 minutos seguintes ao termo da fase de
recolha de amostras do ensaio.

Primeiro arranque do motor e arranques seguintes

Veiculos a gasolina
O presente nimero diz respeito aos veiculos que funcionam a gasolina.

Para pdr o motor em funcionamento devem seguir-se as instrug¢des do construtor, tal como constam do
manual de instrugdes dos veiculos de série. O periodo de marcha lenta inicial de 20 segundos sem carga deve
comegar logo que o motor arrancar.

Utilizagdo do.motor de arranque

Os veiculos equipados com arrancador automético serdo utilizados em conformidade com as 1nstru&;oes do
construtor, tal como constam do manual de instrugdes dos veiculos de série.

Os veiculos equipados com motores de arranque de comando manual serdo utilizados em conformidade com
as instrugoes do construtor, tal como constam do manual de instrugdes dos veiculos de série.

A transmissdo devera ser posta em directo (prise) 15 segundos apds o arranque do motor. Utilizar os travdes,
se necessario, para impedir o movimento das rodas motoras.

O operador pode utilizar o motor de arranque, o pedal do acelerador, etc., sempre que seja necessario para
manter 0 motor a trabalhar.

Se as instru¢bes fornecidas pelo construtor, tal como constam do manual de instrugdes dos veiculos de série,
ndo especificarem qualquer processo de arranque do motor a quente, este serd posto a funcionar carregando
no pedal do acelerador aproximadamente a meio curso e actuando na chave de igni¢do até o motor arrancar
(isto aplica-se aos motores com arranque automatico ¢ manual).

Veiculos diesel

Para por o motor em funcionamento devem seguir-se as instrugdes do construtor, tal como constam do
manual de instrugbes dos veiculos de série. O periodo de marcha lenta inicial de 20 segundos sem carga
comega logo que o motor arranca. Por a transmissdo em directo (prise) 15 segundos apds o arranque do
motor. Utilizar os travdes, se necessario, para impedir o movimento das rodas motoras.

Se o veiculo ndo arrancar ao fim de 10 segundos de accionamento do motor de arranque, néo insistir e
procurar a razdo do insucesso. Durante o periodo de diagnostico, o aparelho de medida do débito de gas do
sistema de recolha de amostras de volume constante (normalmente um conta-rotagdes) ou o CFV (bem como
o integrador de hidrocarbonetos, nos ensaios de veiculos diesel) devem permanecer parados, devendo as
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6.3.3.1.

6.3.3.2.

6.3.4.

6.3.5.

7.1.

7.2.

7.3.

74.

7.5.

7.6.

7.7.

8.

8.1.
8.2.

valvulas do selector de amostras ser colocadas na posi¢do de « prontas a funcionar ». Além disso, convém
parar igualmente o CVS durante este periodo ou desligar o tubo de escape do silencioso. Se o facto de o
motor ndo arrancar for devido a um erro de utilizagdo, o veiculo terd de ser reprogramado para ensaio a
partir de um arranque a frio.

Em caso de insucesso no arranque durante a fase de ensaio a frio devido a um mau funcionamento do
veiculo, podem ser tomadas medidas de correcgdo, na condi¢do de ndo levarem mais que 30 minutos, e
pode-se continuar o ensaio. Todos os sistemas de recolha de amostras voltardo a ser postos em funciona-
mento no préprio momento em que se ligar o motor. A sequéncia cronolédgica do ciclo de condugio tera
inicio no momento do arranque do motor. Se o insucesso do arranque for devido a um mau funcionamento
do veiculo e for impossivel pd-lo a trabalhar, anula-se o ensaio. )

Em caso de insucesso no arranque durante a fase de arranque a quente, devido a um mau funcionamento do
veiculo, este deve ser posto a trabalhar no espago de 1 minuto a contar do accionamento da chave de
ignigdo. Todos os sistemas de recolha de amostras voltardo a ser postos em funcionamento no proprio
momento em que se ligar o motor. A sequéncia cronologica do ciclo de condug¢ao tera inicio no momento do
arranque do motor. Se ndo for possivel por o veiculo a trabalhar no espago de 1 minuto a contar do
accionamento da chave de ignigdo, anula-se o ensaio.

Se o motor fizer um « falso arranque », o operador devera repetir o processo de arranque recomendado (por
exemplo, reaccionar o motor de arranque, etc.).

Paragem involuntaria (1)
Se o motor parar durante o periodo de marcha lenta sem carga, deve-se voltar a liga-lo imediatamente e

continuar o ensaio. Se o motor puder voltar a ser posto em funcionamento com tempo suficiente para
permitir ao veiculo atingir a acelera¢do seguinte conforme prescrito, interrompe-se o ciclo de condugéo, que
sera reiniciado logo que o veiculo volte a arrancar.

PROCEDIMENTO PARA AS ANALISES

Idem ponto 7.2.2 do Anexo III.

Idem ponto 7.2.3 do Anexo IIL

Idem ponto 7.2.4 do Anexo III.

Idem ponto 7.2.5 do Anexo III.

Idem ponto 7.2.6 do Anexo III.

Idem ponto 7.2.7 do Anexo III. 4

Idem ponto 7.2.8 do Anexo III.

DETERMINACAO DA QUANTIDADE DE POLUENTES GASOSOS

} Idem pontos 8.1 ¢ 8.2 do Anexo III

- 4

(1) Se o motor parar durante qualquer outro modo de funcionamento que nio seja a marcha lenta sem carga, interrompe-se o ciclo de
condugdo, pde-se o veiculo de novo em funcionamento, acelerando-o depois até & velocidade necessiria nesse ponto do ciclo de
condugdo, e prossegue-se 0 ensaio.
Se o veiculo ndo voltar a arrancar no espago de um minuto, anula-se o ensaio.

»
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Apéndice 1
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1.1.

2.1,

2.2.
2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.
2.2.1.3.

2.2.14.
2.2.1.5.
2.2.1.6.
2.2.1.7.
2.2.18.

2.2.1.9.

2.2.1.10.

2.2.1.11.
2.2.1.12.

2.2.2.

2.2.3.

Apéndice 2

BANCO DE ROLOS

DEFINICAO -

Idem n° 1.1 do Apéndice 2 do Anexo III, mas substituindo « 50 km/h » por « 80,5 km/h ».

METODO DE CALIBRAGEM DO BANCO DE ROLOS
Idem n? 2.1 do Apéndice 2 do Anexo III.

Calibragem do indicador de poténcia a 80,5 km/h.

O banco de rolos deve ser calibrado pelo menos uma vez por més caso néo se proceda a sua verificagido pelo
menos uma vez por semana, para calibragem eventual. A calibragem faz-se a 80,5 km/h de acordo com o
procedimento abaixo descrito. A poténcia absorvida pelo banco, que é medida durante a operagao,
compde-se da poténcia absorvida por atrito ¢ da poténcia absorvida pelo freio. Leva-se o banco a uma
velocidade superior as velocidades de ensaio. Desembraia-se entdo o dispositivo de accionamento do banco,
deixando o rolo ou os rolos rodar por inércia. A energia cinética dos rolos é dissipada pelo freio e pelo
atrito. Este método despreza as variagOes do atrito interno dos rolos entre o estado em carga e o estado sem
carga; também ndo toma em consideragdo o atrito do rolo traseiro quando este € livre.

Medir a velocidade de rotagdo do rolo motor, se ainda ndo tiver sido medida. Pode-se utilizar uma quinta
roda, um conta-rotagdes ou qualquer outro meio adequado.

Colocar um veiculo no banco ou empregar qualquer outro meio para pdr o banco em funcionamento.

Montar o volante de inércia ou outro sistema de inércia de simulagdo adaptado & categoria de massa do
veiculo mais frequentemente ensaiado no banco. Se for caso disso, & possivel calibrar o banco para veiculos
com outras categorias de massa.

Levar o banco a velocidade de 80,5 km/h.

Registar a carga de estrada indicada.

Levar o banco a velocidade de 96,9 km/h.

Desligar o dispositivo utilizado para accionar o banco.

Anotar o tempo que o rolo motor do banco leva a passar de 88,5 km/h para 72,4 km/h, funcionando em
roda livre.

Regular o freio para um nivel de absorg¢do de poténcia diferente.
Repetir as operagdes 2.2.1.1 a 2.2.1.9 as vezes que forem necessarias para cobrir toda a gama de poténcias

- absorvidas utilizada.

Calcular a poténcia absorvida. Ver ponto 2.2.3.

Tragar a curva da poténcia indicada a 80,5 km/h em fung¢do da poténcia absorvida, como mostra a figura A.
O controlo do funcionamento consiste em deixar funcionar o banco em roda livre com um ou varios niveis
de inércia (CV), e em comparar a duragio do movimento por inércia com o tempo registado aquando da
ultima calibragem. Se esses tempos diferirem em mais de 1 s, € necessario proceder a uma nova calibragem.
Calculos

Para calcular a poténcia efectivamente absorvida pelo banco, usa-se a formula seguinte :

Vi2 — V32
2000t

Pa = W

sendo :

Pa = poténcia (em kW)

W = inércia equivalente (em kg)

Vi = velocidade inicial (em m/s)

V2 = velocidade final (em m/s)

t = tempo necessario para passar de uma velocidade de 88,5 km/h para 72,4 km/h, funcionando em roda
livre.
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2.3.

2.4.

3.1.

3.2

3.3.
33.1.

33.2.

3.3.2.1.

300 [~ ] T |

20.0 = -

100 |- -

0 L | |
10.0 20.0 "30.0 40.0

Poténcia absorvida a 80,5 km/h

Poténcia indicada a 80,5 km/h
Poténcia absorvida = f/poténcia indicada
Figura A i

Idem ponto 2.3 do Apéndice 2 do Anexo IIL.

Suprimido.

REGULACAO DO BANCO

Método por depressio :

Idem ponto 3.1 do Apéndice 2 do Anexo III, mas substituindo « a velocidade de 50 km/h » por «a
velocidade de 80,5 km/h ».

Outro método de regulacio :

Idem ponto 3.2 do Apéndice 2 do Anexo III, mas substituindo « & velocidade de 50 km/h » por «a
velocidade de 80,5 km/h ».

Método alternativo

Regula-se. o freio de modo a reproduzir a poténcia absorvida a 80,5 km/h a velocidade real. A absorg¢do de
poténcia do banco inclui o atrito.

O método a seguir indicado foi estudado para pequenos bancos de rolos com um didmetro nominal de
220 mm por rolo e uma distincia entre os rolos de 432 mm, e para bancos de grandes dimensGes, com um

s6 rolo de 1219 mm de didmetro nominal. Podem igualmente utilizar-se bancos com rolos de caracteristicas
diferentes, desde que sejam recepcionados pelo servigo técnico.

A regulagdo do banco para a carga de estrada desejada & fun¢io de massa de ensaio equivalente, da
superficie da projec¢do-mestra, da forma de carrogaria das partes salientes ¢ do tipo de pneumaticos, de
acordo com as férmulas a seguir indicadas.

Para os veiculos ligeiros ensaiados em bancos de dois rolos :
Pr=aA+P+tw
sendo:
Pa = Regulagdo a 80,5 km/h (em kW)
A = Superficie da projec¢do mestra (em m2). A projec¢do-mestra define-se como a superficie da projecgao
ortogonal do veiculo, incluindo os pneus e os elementos de suspensdo — mas nio as partes salientes
do veiculo — num plano perpendicular ao plano longitudinal e a superficie de apoio de veiculo. A

area desta superficie deve ser calculada as centésimas de metro quadrado utilizando um método
previamente aprovado pelo servigo técnico encarregado dos ensaios

P = Factor de correcgdo para as partes salientes indicado no quadro 1 do presente nimero

w = Massa de ensaio equivalente do veiculo (em kg)

a = 3,45 para os veiculos com carrogaria « fastback » = 4,01 para todos os outros tipos de veiculos ligeiros
t = 0,0 para os veiculos equipados com pneus radiais; = 4,93 x 10—4 para os restantes veiculos.

Um veiculo tem uma carrogaria do tipo « fastback » sempre que a projecgdo da parte da superficie traseira
(A2), que apresente uma inclinagdo de menos de 20° em relagdo & horizontal corresponda a, pelo menos,
25 % da area da projec¢do-mestra. Essa superficie deve, além disso, ser lisa, continua e isenta de qualquer
transi¢do local com mais de 4°. A figura 1 mostra um exemplo do tipo « fastback ».
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33.2.2
3.3.23.

~

Vista de lado S < 20°

Vista de tras

Az > 0,25A

Figura 1 '

QUADRO 1

Forca das partes salientes (P) em relagiio ao da superficie frontal totﬂ das partes-salientes (Ap)

Ap (m?) P

Ap < 0,03 0,0
0,03 < Ap < 0,06 ) 0,30
0,06 < Ap < 0,08 - 0,52
0,08 <-Ap < 0,11 ) 0,75
0,11 < Ap <.0,14 0,97
0,14 < Ap < 0,17 1,19
0,17 < Ap < 0,19 | 1,42
0,19 < Ap < 0,22 1,64
0,22 < Ap < 0,25 1,87
0,25 < Ap < 0,28 2,09
0,28 < Ap 2,31

A superficie frontal das partes salientes, Ap, define-se de maneira analoga & projecgdo-mestra do veiculo, ou
seja, €& a superficie total das projecgdes ortogonais dos retrovisores, das muletas das portas, dos porta-baga-
gens de tejadilho e das demais partes salientes num plano perpendicular ao plano longitudinal e a superficie
de apoio do veiculo. Por parte saliente entende-se qualquer elemento fixo ao veiculo de forma permanente
que saia mais de 2,54 cm da superficie da carrogaria, e cuja superficie projectada seja superior a 0,00093 m2,
calculada por um método previamente aprovado pelo servigo técnico encarregado dos ensaios. Todos os
elementos fixos que fagam parte do equipamento normal do veiculo sdo incluidos na superficie frontal total
das partes salientes. A superficie dos equipamentos de opg¢do € igualmente incluida nos célculos sempre que
se espere que mais de 33 % dos veiculos sejam vendidos com esses equipamentos.

A regulagdo do freio do banco para os veiculos ligeiros € arredondada para a décima de kW mais proxima.

A férmula a utilizar para os ensaios de veiculos ligeiros em bancos com um s6 rolo de grandes dimensoes é
a seguinte :

Pa = aA + P + (8,22 x 10—4 4 0,33 t)w
Todos os simbolos desta equagdo estdo definidos no ponto 3.3.2.1.
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Apéndice 3

RESISTENCIA AO AVANGO DE UM VEICULO
METODO DE MEDIGAO EM ESTRADA E NO BANCO DE ENSAIOS

(Idem Apéndice 3 do Anexo III)

Apéndice 4
VERIFICAGAO DAS INERCIAS NAO MECANICAS

(Idem Apéndice 4 do Anexo III)

Apéndice 5

DESCRICAO DOS SISTEMAS DE RECOLHA DE AMOSTRAS DE GASES

[Idem Apéndice 5 do Anexo III,l devendo-se, no entanto, utilizar 6 sacos (em vez de 2) no método de medigdo com volume

constante]

Apéndice 6
METODO DE CALIBRAGEM DO EQUIPAMENTO

(Idem Apéndice 6 do Anexo III)

Apéndice 7
VERIFICACAO DO CONJUNTO DO SISTEMA

(Idem Apéndice 7 do Anexo III)
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Apéndice 8

CALCULO DA MASSA DAS EMISSOES DE POLUENTES

Para calcular a massa das emissdes de poluentes usa-se e equagao seguinte :

Mi = 0’43 Mict + Mis + 0,57 Migt + Mjs
Set + Ss SHT + S5
sendo :
Mi = massa da emissdo do poluente i, em gramas por quilémetro

Micr = massa da emissdo do poluente i, em gramas, no decurso da primeira fase (fase transitoéria em frio)
Miur= massa da emissdo do poluente i, em gramas, no decurso da ultima fase (fase transitoria em quente)

Mis = massa da emissdo do poluente i, em gramas, no decurso da segunda fase (estabilizada)
Scr = distdncia (em quilometros) percorrida na primeira fase
Sur = distincia (em quilémetros) percorrida na dltima fase

Ss = distincia (em quilometros) percorrida na segunda fase.

Para calcular a massa das emissdes de poluentes usa-se a formula seguinte :
Mi = Vmix X Qi x ky x C; x 10-6

_sendo:

Mi = massa da emissdo do poluente i, em gramas por fase

Vmix = volume de gas de escape diluido, expresso em litros por fase e adaptado as condigdes normalizadas (273,2 K e
101,33 kPa)

Qi = densidade do poluente i, em gramas por litro, em condi¢gbes normais de temperatura e pressdo (273,2 K e
101,33 kPa)

ku = factor de correcgio da humidade utilizado no calculo da massa das emissdes de 6xido de azoto; para o HC ¢ o
CO nio se faz correcgao de humidade

Ci = concentragdo do poluente i, no gis de escape diluido, expressa em ppm e corrigida pela quantidade de poluente i,

contida no ar diluente. »



9. 2. 88 Jornal Oficial das Comunidades Europeias ~Ne L 36729

ANEXO VI

O quadro do ponto 1 deve ser substituido pelo quadro seguinte :

« 1. CARACTERISTICAS TECNICAS' DO CARBURANTE DE REFERENCIA A UTILIZAR PARA O ENSAIO
DE VEICULOS EQUIPADOS COM MOTOR DE IGNICAO COMANDADA
Carburante de referéncia : CEC RF-08-A-85

Tipo : gasolina « super » sem chumbo

Limites e unidades
SR Método ASTM
minimo maximo

indice de octanas teérico 95,0 D 2699

" fndice de octanas motor 85,0 D 2700
Densidade a 15 °C 0,748 - 0,762 D 1298
Pressdo de vapor (método Reid) 0,56 bar 0,64 bar D 323
Destilagdo: -
— ponto de ebuligdo inicial 24 °C 40 °C D- 86
— ponto 10 % vol 42°C 58 °C D 86
-— ponto 50 % vol 90 °C 110 °C - D 86
— ponto 90 % vol 155 °C 180 °C D 86
— ponto de ebulig¢do final 190 °C 215°C D 86
Residuo 2% D 86
Analise dos hidrocarbonetos :
— olefinas 20 % vol D 1319
— aromaticos [incl. 5 % vol D 1319

max. de
benzeno (1)] 45 % vol (1) D 3606/D 2267
— saturados remanescente D 1319
Relagdo carbono/hidrogénio relagdo
Resisténcia a oxidacéo 480 min. D 525
Goma existente 4 mg/100 ml D 381
Teor de enxofre 0,04 % massa D 1266/D 2622/
D 2785

Corrosdo de cobre a 50 °C 1 D 130
Teor de chumbo 0,005 g/l D 3237
Teor de fosforo 0,0013 g/1 D 3231

O ponto

« 2,

(1) E proibida a adi¢do de oxigenados. »

2 & substituido pelo seguinte :

CARACTERISTICAS TECNICAS DO CARBURANTE DE REFERENCIA A UTILIZAR PARA O ENSAIO

DOS VEICULOS EQUIPADOS COM UM MOTOR DE IGNICAO POR COMPRESSAO

Carburante de referéncia : CEC RF-03-A-84 (1) (3) ()

Tipo : Carburante diesel

Limites e unidades Método ASTM
S
indice de cetano (4) min. 49 D 613
max. 53
Densidade a 15 °C (Kg/1) min. 0,835 D 1298
max. 0,845
Destilagio (2) :
— ponto de 50 % vol min, 245 °C D 86
— ponto de 90 % vol min. 320 °C
max. 340 °C
— ponto final de ebuligdo max. 370 °C
Ponto de inflamagéo min. 55 °C D 93
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Ponto de colmatagéo do filtro frio -
Viscosidade a 40.°C

Teor de enxofre

min. —
max. —5°C

min.2,5 mm2/s
max. 3,5 mm?2/s

min. (a comunicar)

EN 116 (CEN)
D 445

D 1266/D 2622

max. 0,3 % em massa D 2785
Ensaio de corrosdao em cobre max. 1 D 130
{{Oeﬁ/iduo carbonoso Conradson no residuo de destilagdo méx. 0,2 % em massa D 189

0

Teor de cinzas max. 0,01 % em massa D 482
Teor de 4gua . max. 0,05 % em massa D.95/D 1744
Namero de neutralizagdo (acido forte) max. 0,20 mg KOH/g
Estabilidade de oxidagao (6) max. 2,5 mg/100 ml - D 2274

Aditivos (5)

(1) Serdo adoptados métodos ISO equivalentes quando forem publicadas para todas as propriedades acima.

(2) Os numeros apresentados mostram as quantidades totais evaporadas (% recuperada + % perdas). -
(3) Os valores apresentados na-especificagdo-sdo « valores verdadeiros ».

Ao estabelecer os seus: valores-limite, aplicaram-se os termos do documento ASTM D 3244 « Defini¢do de uma Base para as
Disputas. sobre Qualidade dos Produtos Petroliferos » e, ao_fixar um valor maximo, tomou-se em consideragio uma diferenga
minima de 2 R acima do zero; ao fixar um valor méximo e minimo, a diferenca minima € dé 4 R (R = reprodutibilidade).
Apesar desta medida, necesséria por razdes estatisticas, o fabricante de um combustivel deve, todavia, visar um valor nulo
quando o valor méximo estipulado for:2 R, e o valor médio, em caso de apresentagéo de limites méximo e minimo. Se for
necessario clarificar a questdo de saber se um combustivel satisfaz ou nao as prescrigdes da especificagdo devem-se aplicar os
termos-do documento ASTM D 3244,

(4 O intervalo indicado para o cetano ndo estd em conformidade com o requisito de um minimo de 4 R. No entanto, em caso de
disputa entre o fornecedor e o utilizador de combustivel, poderdo aplicar-se os termos da norma ASTM D 3224, desde que
seja feito um niumero suficiente de medigdes repetidas, a fim de obter a precisio necesséria, sendo tais medigdes preferiveis a
uma determinagio Unica. _

(5) Este combustivel pode ser baseado em destilados directos e por cracking; a dessulfurizagio é admitida. Ndo deve conter
nenhuns aditivos metilicos nem melhoradores de indice de cetano.

(6) Embora a estabilidade na oxidagdo seja controlada, € provadvel que o prazo de validade do produto seja limitado.
Recomenda-se que seja pedido conselho ao fornecedor sobre as condi¢des de armazenamento e de prazo de validade.

(7) Se for necessério calcular a eficiéncia térmica de um motor ou veiculo, o valor calérico do combustivel pode ser calculado a
partir de :

Energia especifica (valor calorico) (liquido) em MJ/kg = (46,423 — 8,792d2 + 3,170d) [l — (x + y + .s)] + 9,420s — 2,499x
em que:

d = densidade a 15 °C,

X = propor¢io, em massa, de agua (% dividida por 100),

y = proporgido, em massa, de cinzas (% dividida por 100),

s = propor¢io, em massa, de enxofre (% dividida por 100). »
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O Anexo VII passa a ter a seguinte redacgao : -

« ANEXO vII

MODELO

Formato maximo : A 4 (210 x 297 mm)

Designagdo da autoridade
administrativa

ANEXO A FICHA DE RECEPCAO CEE DE UM MODELO DE VEICULO NO QUE RESPEITA A EMISSAO DE
' GASES POLUENTES PELO MOTOR

(N¢ 2 do artigo 4¢ e artigo 102 da Directiva 70/156/CEE do Conselho, de 6 de Fevereiro de 1970, relativa 4 aproximagdo
das legislagdes dos Estados-membros respeitantes a recepgdo dos veiculos a motor e seus reboques)

Tendo em conta a ultima redacgdo que lhe foi dada pela Directiva 83/351/CEE

NoderecepBO CEE ... ittt eae e, e, e e

1. Categoria do modelo de veiculo (M1, N, €tC.) & ittt it i iiie i iieneneennann e
2. Marca de fabrico ou comercial do VEICULO @ ... ..ottt i i i it i i e it et
3. Modelo de veiculo, tipo de motor : ........... e e e
4, Nome e moradado fabricante : ...............coiiiiiirirrennnnnnnnns ‘
5 Se fbr caso disso, nome e morada do mandatariodo fabricante : .......... ... it it i i
6. Cilindrada (B CIM3) & .. ...ttt ittt ir ittt ieresanetenaseensonenenesneneneanenennnnnnens
7 Massa do veiculoem ordem de marcha 1. . ... . ittt i i it i i it e e
7.1. Massa de referénciado veiculo:. ...l e eeaae e
8. Massa maxima tecnicamente admissivel do veiculo @ . ...... . ... . i i i e
9 Caixa de velocidades . .. ... it ittt ittt ittt it it ettt et et e e
9.1. Manual ou automatica (1) (?)............... e ettt e
9.2. Numero de relagdes de transmissdo @ .......ovvvvvniennnnn. e eiseraeansey Y
9.3. Relagbes de transmissdo (1) : Primeira relag8o N/V @ ... ittt it itietiernarensnnnennns .
Segunda relagio N/V & L .. i i e e

Terceirarelagdo N/V i .. i i i it it tieinn it e

Quartarelagao N/V @ .. . ittt iiireinenesneneasanasonnnnans

Quintarelag@o N/V 1. ittt i ittt ittt

Relagdo final do diferencial 1 ... ... .. . ittt ittt ittt et

Pneumaticos : dimMeNSOeS : ..o\t i ettt ieeeneenneenssoeneeosenaesosoneoasonsssnsanssonsenasnans
Circunferéncias de rolamento dindmico : .......... 5% ... ..ol

Rodas motoras : dianteiras, traseiras, 4 x 4 (1)

(") Riscar o que ndo interessa.

(2) No caso de veiculos equipados com uma caixa de velocidades automatica, devem-se fornecer todas as informagdes uteis sobre a
transmissdo.
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9.4.

10.

11,

12.
13.

15.

15.2

15.3.

15.4.

16.

16.1.
16.2.
16.3.

17.
18.
19.

20.

Controlo-do comportamento-funcional para efeitos do disposto no ponto 3.1.6 do Anexo III: ............

..........................................................................................

Ne¢ do relatorio de ensaios emitido por este Servigo @ ..........oiii it i i
A recepgdo € concedida/recusada (1)

Resultados dos ensaios de recepgio efectuados nos termos do Anexo II1/Anexo IIT A (1) :

Massa equivalente do sistema de inéreia : ... ... ittt ittt it i e kg
Poténcia absorvida Pa:. ... .ottt i i i e e i i kW a 50 km/h
Meétodo de afinagio & .. ... i ittt it i i i e i i e i i e

Ensaio do tipo I, em conformidade com o Anexo III :

CO: ......... g/ensaio CHC: L........ g/ensaio NOg:......... g/ensaio
Ensaio do tipo I, em conformidade com o Anexo IIT A :

CO: ..evvviiinnn g/km HC: ............ g/km NOx:...oivvnnt. g/km
Ensaio do tipo II :

CO: ..., % vol ensaio em marcha lentasemcarga:.................... min—!

Sistema de recolha de gases utilizado :
PDP/CVS (1)
CFV/CVS ()
CFO/CVS (1)

ASSIMALUIA © .ottt it ittt ieteterineeeasaeaensasenesesesenenassesesnsnsaosesssssnesonssnsans
Os documentos seguintes, que ostentam o numero de recepgdo indicado acima, sdo anexados ao presente
anexo :

— 1 exemplar do Anexo II, devidamente preenchido € acompanhado dos desenhos ¢ esquemas menciona-
dos,

— 1 fotografia do motor e do seu compartimento,

(1) Riscar o que ndo interessa. »



