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II

(Atos ndo legislativos)

REGULAMENTOS

REGULAMENTO DELEGADO (UE) 2018/295 DA COMISSAO
de 15 de dezembro de 2017

que altera o Regulamento Delegado (UE) n.° 44/2014, no que respeita a construcio de veiculos e

aos requisitos gerais, e 0 Regulamento Delegado (UE) n.c 134/2014, no que respeita aos requisitos

de desempenho ambiental e da unidade de propulsdo para a homologagio dos veiculos de duas ou
trés rodas e dos quadriciclos

A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (UE) n.° 168/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de janeiro de 2013,
relativo @ homologagio e fiscalizacio do mercado dos veiculos de duas ou trés rodas e dos quadriciclos ('),
nomeadamente o artigo 18.°, n.° 3, o artigo 21.°, n.° 5, e o artigo 23.°, n.° 12,

Considerando o seguinte:

(1)  Com base no relatério da Comissdo ao Parlamento Europeu e ao Conselho sobre o estudo de impacto abrangente
da fase ambiental Euro 5 para os veiculos da categoria L () em conformidade com o artigo 23., no 4, do
Regulamento (UE) n.> 168/2013, e tendo em conta os problemas encontrados pelas entidades homologadoras e
as partes interessadas na aplicagio do Regulamento (UE) n. 168/2013, do Regulamento Delegado (UE)
n.° 44/2014 da Comissio () e do Regulamento Delegado (UE) n. 134/2014 da Comissdo (*), devem ser
efetuadas certas alteracdes e clarificagdes aos regulamentos delegados, a fim de assegurar a sua correta aplicagdo.

(2) A fim de assegurar o bom funcionamento do sistema de homologagio da UE para os veiculos da categoria L, os
requisitos técnicos e os procedimentos de ensaio estabelecidos nos Regulamentos Delegados (UE) n.c 44/2014 e
(UE) n.c 134/2014 devem ser continuamente melhorados e adaptados ao progresso técnico.

(3) O anexo IV do Regulamento Delegado (UE) n. 44/2014 contém a férmula a utilizar para verificar
a conformidade da produgio de veiculos, sistemas, componentes e unidades técnicas com o modelo ou tipo
homologados. A equacdo deve ser alterada a fim de garantir a sua clareza. O anexo XII do Regulamento (UE)
n.° 442014 deve ser alterado no que diz respeito a janela de observagdo do funcionamento do motor para
dete¢do de falhas de igni¢do, a fim de garantir que os requisitos impostos sdo tecnicamente exequiveis. O
anexo XII deve também ser alterado para permitir uma atualizac¢do técnica das novas normas desenvolvidas para
a interface entre os instrumentos genéricos de exploragio e o veiculo, no que respeita aos sistemas de diagndstico
a bordo (OBD). O apéndice 2 do anexo XII deve ser alterado, a fim de fornecer esclarecimentos sobre vérios
pontos que sdo monitorizados no que respeita aos requisitos do OBD neles incluidos. Devem ser aditados novos
apéndices a lista do anexo XII para assegurar a correta aplicacdo das razdes de desempenho em circulagio.

(') JOL 60 de 2.3.2013, p. 52.

(*) Orelatério do estudo: «Effect study of the environmental step Euro 5 for L-category vehicles», EU-Books (ET-04-17-619-EN-N).

(*) Regulamento Delegado (UE) n.> 44/2014 da Comissdo, de 21 de novembro de 2013, que completa o Regulamento (UE) n.° 168/2013 do
Parlamento Europeu e do Conselho no que respeita a construgdo de veiculos e requisitos gerais para a homologagio dos veiculos de duas
ou trés rodas e dos quadriciclos (JO L 25 de 28.1.2014, p. 1).

(*) Regulamento Delegado (UE) n.° 134/2014 da Comissdo, de 16 de dezembro de 2013, que completa o Regulamento (UE) n.> 168/2013
do Parlamento Europeu e do Conselho no que respeita aos requisitos de desempenho ambiental e da unidade de propulsdo e que altera
oanexoV (JOL 53 de 21.2.2014, p. 1).
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(4)  E necessdrio adaptar algumas equagdes dos anexos II, Il e IV do Regulamento Delegado (UE) n.c 134/2014 para
proporcionar mais clareza. O anexo VI do referido regulamento delegado deve ser alterado, a fim de assegurar
a correta aplicagio dos requisitos de ensaio, no que diz respeito a durabilidade dos dispositivos de controlo da
polui¢do. Os requisitos de classificacio do ciclo normalizado de conducio em estrada para veiculos da
categoria L (SRC-LeCV) no anexo VI devem ser adaptados de modo a garantir a correta aplicagdo desses requisitos
durante o ensaio. A utilizagdo do ciclo de acumulagio de quilometragem homologado (AMA) estabelecido no
anexo VI para os veiculos da classe III deve ser gradualmente suprimida, de acordo com as conclusdes do estudo
de impacto ambiental abrangente. O anexo VI deve igualmente ser alterado para permitir a utilizagdo do envelhe-
cimento em banco de ensaio em alternativa ao ensaio de durabilidade efetiva por acumulagdo de quilometragem
completa ou parcial.

(5) Uma das medidas contra as emissdes excessivas de hidrocarbonetos dos veiculos da categoria L consiste em
limitar as emissdes por evaporagio desses veiculos. Para esse efeito, o anexo VI (C) do Regulamento (UE)
n.° 168/2013 estabelece os limites da massa de hidrocarbonetos dos veiculos das categorias L3e, L4e, L5e-A,
L6e-A e L7e-A. As emissdes por evaporacdo desses veiculos sio medidas aquando da homologagdo. Um dos
requisitos do ensaio de tipo IV «Ensaio em Camara Hermética para Determinagdo da Evaporagdo» (SHED) consiste
em montar um coletor de vapores de desgaste rdpido ou em aplicar um fator de deterioragdo aditivo se for
montado um coletor de vapores rodado. O estudo de impacto ambiental abrangente analisou se seria ou nio
economicamente vantajoso aplicar um ensaio SHED aos veiculos das categorias Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B
e L7e-C. Como o resultado do estudo demonstrou que este método ndo era economicamente vantajoso,
o anexo V do Regulamento Delegado (UE) n.c 134/2014 deve ser alterado, a fim de permitir a utilizagdo continua
do método alternativo jd estabelecido e economicamente mais vantajoso de ensaio de permeagdo na fase Euro 5
para os fabricantes de veiculos das categorias L1e, L2e, L5e-B, L6¢-B, L7e-B e L7e-C.

(6)  Com base no estudo de impacto ambiental abrangente, a Comissdo concluiu que o processo matemdtico para
a verificacdo dos requisitos de durabilidade estabelecidos no artigo 23., n. 3, do Regulamento (UE)
n.° 168/2013 deve ser gradualmente suprimido até 2025. O estudo assinalou que esse procedimento teérico nio
garantia que os requisitos de durabilidade estabelecidos no Regulamento (UE) n.c 168/2013 fossem efetivamente
respeitados. Para atenuar o impacto da supressdo progressiva deste método, o estudo propds a introdugdo do
envelhecimento em banco de ensaio enquanto procedimento alternativo para o ensaio de durabilidade real dos
veiculos com uma contagem da quilometragem parcial e da quilometragem total. O envelhecimento em banco de
ensaio é um procedimento bem estabelecido frequentemente aplicado aos veiculos abrangidos pelo 4mbito de
aplicagdo da Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho (). O anexo VI do Regulamento
Delegado (UE) n.° 134/2014 deve ser alterado de modo a incluir o procedimento de envelhecimento em banco
de ensaio decorrente dos requisitos estabelecidos no Regulamento (CE) n.° 692/2008 da Comissdo (}) e no
Regulamento n.> 83 da UNECE (), e adaptado para se adequar aos requisitos necessdrios para veiculos da
categoria L.

(7) O Regulamento Delegado (UE) n.> 44/2014 e o Regulamento Delegado (UE) n.> 134/2014 devem ser alterados ao
mesmo tempo, a fim de garantir que a correta execu¢do da fase Euro 5 no que respeita a todos os veiculos da
categoria L em causa, tal como estabelecido no quadro do anexo IV do Regulamento (UE) n.> 168/2013.

(8) O Regulamento Delegado (UE) n° 44/2014 e o Regulamento Delegado (UE) n. 134/2014 devem, por
conseguinte, ser alterados em conformidade,

ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.°
Alteragdes ao Regulamento Delegado (UE) n.° 44/2014

O Regulamento Delegado (UE) n.> 44/2014 ¢ alterado do seguinte modo:
1. No artigo 2.°, a alinea 42) passa a ter a seguinte redagdo:

«42) «Ciclo de condugdo», um ciclo de ensaio constituido pelo motor com a chave colocada na posigdo «ligada (on)»,
um periodo de conducio em condigdes determinadas e durante o qual podem ser detetadas as anomalias
eventualmente presentes e o motor com a chave colocada na posigdo «desligada (off)”;».

() Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de setembro de 2007, que estabelece um quadro para a homologagdo
dos veiculos a motor e seus reboques, e dos sistemas, componentes e unidades técnicas destinados a serem utilizados nesses veiculos
(JOL263de9.10.2007,p. 1).

() Regulamento (CE) n.° 692/2008 da Comissdo, de 18 de julho de 2008, que executa e altera o Regulamento (CE) n.° 715/2007 do
Parlamento Europeu e do Conselho relativo a homologacdo dos veiculos a motor no que respeita as emissdes dos veiculos ligeiros de
passageiros e comerciais (Euro 5 e Euro 6) e ao acesso a informacio relativa a reparagdo e manutengdo de veiculos (JO L 199 de
28.7.2008, p. 1).

¢ Regulamentlcj) n?" 83 da Comissdo Econdmica para a Europa da Organizacdo das Nagdes Unidas (UNECE) — Prescri¢des uniformes
relativas a homologacdo de veiculos no que respeita a emissdo de poluentes em conformidade com as exigéncias do motor em matéria de
combustivel [2015/1038] JOL 172 de 3.7.2015, p. 1).
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2. Os anexos IV e XII sdo alterados em conformidade com o anexo I do presente regulamento.

Artigo 2.0
Alteragdes ao Regulamento Delegado (UE) n.° 134/2014

Os anexos I a VI, o anexo VII e o anexo X do Regulamento Delegado (UE) n.° 134/2014 sio alterados em
conformidade com o anexo II do presente regulamento.

Artigo 3.
Entrada em vigor

O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicagio no Jornal Oficial da Unido
Europeia.

O presente regulamento é obrigatdério em todos os seus elementos e diretamente aplicavel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 15 de dezembro de 2017.

Pela Comissdo
O Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXO 1

Alteracdes ao Regulamento Delegado (UE) n.° 44/2014

Os anexos IV e XII do Regulamento Delegado (UE) n.c 44/2014 s3o alterados do seguinte modo:
1. No anexo IV, os pontos 4.1.1.3.1.1.1.1.1., 4.1.1.3.1.1.1.1.2. ¢ 4.1.1.3.1.1.1.1.3. passam a ter a seguinte redac¢do:

«4.1.1.3.1.1.1.1.1. Se for aplicdvel o método de durabilidade estabelecido no artigo 23., n. 3, alinea a), do
Regulamento (UE) n.o 168/2013, os fatores de deterioragio devem ser calculados a partir dos
resultados do ensaio de emissdes do tipo I até a distdncia total referida no anexo VII, parte A), do
Regulamento (UE) n.> 168/2013 e em conformidade com o método de cdlculo linear referido no
ponto 4.1.1.3.1.1.1.1.2 resultando em valor de declive e da ordenada de origem por elemento
constituinte das emissdes. Os resultados das emissdes poluentes da CoP devem ser calculados com

a formula:
Equacdo 4-1:
Yfull = a (Xfull - XCoP) + YCoP
em que:
a = valor de declive [(mg/km)/km] determinado em conformidade com o ensaio de tipo V

estabelecido no anexo V (A) do Regulamento (UE) n.° 168/2013;

XFull = quilometragem de durabilidade (km) indicada anexo VII do Regulamento (UE)
n.° 168/2013;

XCoP = quilometragem do veiculo CoP no momento do ensaio CoP de tipo I;

Yfull = resultado de emissdes da CoP por elemento constituinte das emissdes de poluentes em
mg/km. Os resultados médios da CoP devem ser inferiores aos limites das emissdes
poluentes estabelecidos no anexo VI, parte A), do Regulamento (UE) n.c 168/2013;

YCoP = resultado do ensaio (mg/km) de emissdes poluentes (THC, CO, NO,, NMHC e PM, se
aplicavel) por elemento constituinte das emissdes do ensaio de tipo I com veiculo CoP.

41.1.3.1.1.1.1.2  Se for aplicivel o método da durabilidade estabelecido no artigo 23., n. 3, alinea b), do
Regulamento (UE) n.° 168/2013, a tendéncia de deterioragdo é constituida pelo valor de declive a,
tal como refletido no ponto 4.1.1.3.1.1.1.1.1, por elemento constituinte das emissdes calculado
para dar cumprimento ao ensaio do tipo V em conformidade com o anexo V (A) do Regulamento
(UE) n.° 168/2013. A equagdo 4-1 deve ser usada para calcular os resultados das emissdes da CoP
por elemento constituinte das emissdes poluentes (Yfull).

4.1.1.3.1.1.1.1.3. Se for aplicivel o método da durabilidade estabelecido no artigo 23., no 3, alinea c), do
Regulamento (UE) n.> 168/2013, os fatores de deterioragio fixos estabelecidos no anexo VII (B) do
Regulamento (UE) n. 168/2013 devem ser multiplicados pelo resultado do ensaio de tipo I do
veiculo CoP (Y,), a fim de calcular os resultados médios das emissdes CoP por elemento

cop.

constituinte das emissdes poluentes (Yfull).».
2. O anexo XII ¢ alterado do seguinte modo:
a) E aditado o seguinte ponto 3.2.3:

«3.2.3. A identificacdo da deterioragdo ou das anomalias pode também ser efetuada fora de um ciclo de
conducio (por exemplo, apés a paragem do motor).»;

b) O ponto 3.3.2.2 passa a ter a seguinte redagdo:

«3.3.2.2. Falhas de igni¢cdo do motor

A existéncia de falhas de igni¢do do motor nas condi¢des de funcionamento delimitadas pelas seguintes
linhas:

a) Limite de velocidade minima: velocidade minima de 2 500 min - ! ou velocidade de marcha lenta
sem carga + 1 000 min-!, prevalecendo o valor que for mais baixo;
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b) Limite de velocidade mdxima: velocidade maxima de 8 000 min' ou superior em 1 000 min~' a

velocidade mdxima atingida num ciclo de ensaio de tipo I ou a velocidade mdxima de projeto do
motor menos 500 min~!, prevalecendo o valor que for mais baixo;

¢) Uma linha tragada entre os seguintes pontos de funcionamento do motor:

i) um ponto no limite de velocidade minima definido na alinea a), com a depressdo de admissdo do
motor 3,3 kPa inferior a da da curva de bindrio positivo,

ii) um ponto no limite de velocidade médxima definido na alinea b), com a depressdo de admissdo do
motor 13,3 kPa inferior a da da curva de bindrio positivo.

As condigdes de funcionamento do motor para dete¢do de falhas de ignicdo estdo indicadas na
figura 10-1.

Figura 10-1

Condicdes de funcionamento para detecio de falhas de ignicio

13,3kPa

3,3kPa Curva de bindrio positivo

Minimeo {marcha lenta sen carga nominal ¥ 1 000 mpm, Minimo (Velocidaf:le max WTMC do motor + 1 000 RPM
2500 rpm) 8 000 RPM, velocidade nominal max do motor — 500 RPM)

¢) E aditado o seguinte ponto 3.10:

«3.10

3.10.1.

Disposi¢des adicionais para veiculos que apliquem estratégias de paragem do motor.

Ciclo de condugio

3.10.1.1. Os arranques do motor auténomos comandados pelo sistema de comando do motor apds uma

paragem inopinada do motor podem ser considerados como um novo ciclo de condugio ou uma
continuagdo do ciclo de condu¢do em curso.»;

d) O apéndice 1 € alterado do seguinte modo:

1) O ponto 3.2 passa a ter a seguinte redagio:

«3.2

Para além da trama retida de informacdes necessiria, e desde que as informagdes indicadas sejam
acessiveis ao computador de bordo ou possam ser determinadas com base nas informagdes acessiveis
ao computador de bordo, os sinais a seguir enumerados devem poder ser comunicados através da
porta de série do conector de diagnéstico normalizado, mediante pedido nesse sentido: codigos de
diagnéstico de anomalias, temperatura do liquido de arrefecimento do motor, estado do sistema de
controlo do combustivel (com ou sem sinal de reabastecimento, outro), regulagdo fina do combustivel,
avanco da ignigdo, temperatura do ar de admissdo, pressio do ar no coletor, caudal de ar, velocidade
do motor, valor de saida do sensor da posi¢io da borboleta do acelerador, estado do ar secunddrio
(ascendente, descendente ou atmosférico), valor calculado da carga, velocidade do veiculo e pressio do
combustivel.

Os sinais devem ser fornecidos em unidades normalizadas baseadas nas especificagdes do ponto 3.7.
Os sinais efetivos devem ser claramente identificados, separadamente dos sinais do modo degradado
de emergéncia (limp home) e dos valores pré-estabelecidos.»;
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2) Os pontos 3.11, 3.12 e 3.13 passam a ter a seguinte redacio:

«3.11. Quando se regista uma anomalia, o fabricante deve identificar a anomalia utilizando um cédigo de
anomalia adequado compativel com os da norma ISO 15031-6:2010: “Road Vehicles — Communication
between vehicle and external test equipment for emissions-related diagnostics — Part 6: Diagnostic trouble code
definitions, relating to to ‘emission-related system diagnostic trouble codes”. Se tal ndo for possivel,
o fabricante pode utilizar os c6digos de diagnéstico de anomalias da norma ISO DIS 15031-6:2010.
Em alternativa, os codigos de anomalias podem ser coligidos e notificados em conformidade com
a norma 1SO14229:2006. Os cddigos de anomalias devem ser integralmente acessiveis através de um
equipamento de diagnéstico normalizado que cumpra o disposto no ponto 3.9.

O fabricante do veiculo deve fornecer a um organismo nacional de normaliza¢io os dados de
diagnéstico relativos a emissdes, por exemplo, PID, ID do monitor OBD, ID de ensaios ndo especi-
ficados nas normas ISO 15031-5:2011 ou ISO 14229:2006, mas relacionados com o presente
regulamento.

3.12. A interface de conexdo entre o veiculo e o ensaiador do sistema de diagndstico deve ser normalizada e
cumprir todos os requisitos da norma ISO 19689:2016 “Motorcycles and mopeds — Communication
between vehicle and external equipment for diagnostics — Diagnostic connector and related electrical circuits,
specification and use” ou da norma ISO 15031-3:2004 “Road Vehicles — Communication between vehicle
and external test equipment for emissions-related diagnostics — Part 3: Diagnostic connector and related electric
circuits: specification and use”. A melhor posicdo de instalagdo é debaixo do lugar sentado. Qualquer
outra posi¢do do conector de diagndstico estd subordinada a anuéncia da entidade homologadora e
deve ser facilmente acessivel ao pessoal técnico e estar protegida contra a intervencdo abusiva de
pessoas ndo qualificadas. A posicdo da interface de conexdo deve ser claramente indicada no manual
de instrugdes.

3.13. Até um sistema OBD da fase II para os veiculos da categoria L ter sido aplicado no veiculo, pode ser
instalada uma interface de conexdo alternativa a pedido do fabricante do veiculo. Sempre que for
instalada uma tal interface de conexdo alternativa, o fabricante do veiculo deve disponibilizar gratui-
tamente aos fabricantes de equipamento de ensaio os dados relativos a configuracdo dos pinos de
ligagdo do veiculo. O fabricante do veiculo deve fornecer um adaptador que permita a conexido com
um instrumento genérico de exploracdo. Tal adaptador deve ser de qualidade adequada para utilizagdo
profissional em oficinas e deve ser fornecido mediante pedido, de um modo ndo discriminatério,
a todos os operadores independentes. Os fabricantes podem cobrar pregos razodveis e proporcionados
por esse adaptador, tendo em conta os custos suplementares causados ao cliente por esta escolha do
fabricante. A interface de conexdo e o adaptador ndo podem incluir quaisquer elementos de concegdo
especificos que exijam validagdo ou certificacdo antes de serem utilizados, ou que restrinjam
o intercdmbio de dados do veiculo ao utilizar um instrumento genérico de exploracio.»;

3) O ponto 4.1.4 passa a ter a seguinte redacdo:

«4.1.4. A partir de 1 de janeiro de 2024, se, em conformidade com os requisitos do presente anexo, o veiculo
estiver equipado com um monitor M especifico, o valor de IUPRM deve ser igual ou superior a 0,1
para todos os monitores M.»;

4) E aditado o seguinte ponto 4.1.4.1:

«4.1.4.1. Até 31 de dezembro de 2023, o fabricante deve demonstrar a entidade homologadora a funciona-
lidade da determinagdo do valor de IUPR, a partir de 1 de janeiro de 2020 para os novos modelos
de veiculos e a partir de 1 de janeiro de 2021 para os modelos de veiculos jd existentes.»;

5) O ponto 4.5 e o ponto 4.5.1 passam a ter a seguinte redagdo:

«4.5.  Denominador geral

4.5.1. O denominador geral é um contador que mede o nimero de vezes que um veiculo foi utilizado. E
incrementado no periodo de 10 segundos se os seguintes critérios forem cumpridos num sé ciclo de
conducio:

a) O tempo acumulado desde o arranque do motor for igual, ou superior, a 600 segundos a uma
altitude inferior a 2 440 m acima do nivel do mar ou a uma pressio ambiente superior a 75,7 kPa
e a uma temperatura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) ou superior;
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b) O funcionamento acumulado do veiculo a 25 kmj/h, ou mais, ocorre durante 300 segundos, ou

mais, a uma altitude inferior a 2 440 m acima do nivel do mar ou a uma pressio ambiente
superior a 75,7 kPa e a uma temperatura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) ou superior;

O funcionamento continuo do veiculo em marcha lenta sem carga (ou seja, pedal do acelerador
libertado pelo condutor e velocidade do veiculo inferior ou igual a 1,6 km/h) durante 30 segundos,
ou mais, a uma altitude inferior a 2 440 m acima do nivel do mar ou a uma pressio ambiente
superior a 75,7 kPa e a uma temperatura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) ou superior.

O denominador geral pode também ser incrementado fora das condigBes-limite para a altitude ou
a pressdo ambiente e a temperatura ambiente.»;

6) E aditado o seguinte ponto 4.6.2.1:

«4.6.2.1. Os numeradores e denominadores de monitores de componentes ou sistemas especificos que

monitorizam ininterruptamente, a fim de detetar anomalias do circuito aberto ou curto-circuito,
estdo isentos da comunicagio.

Para efeitos do presente ponto, “ininterruptamente” significa que a monitorizagio estd sempre
ativada e que a recolha de amostras do sinal utilizado para esse efeito ocorre a razdo de, pelo menos,
duas amostras por segundo ou que a presenca ou auséncia da anomalia relevante para esse monitor
tem de estar concluida num periodo de 15 segundos. Se, para efeitos de controlo, um componente
de entrada de um computador for incluido na amostra com uma frequéncia menor, o sinal desse
componente pode, em vez disso, ser avaliado de cada vez que ocorrer uma recolha de amostras. Ndo
¢ necessdrio ativar um componente/sistema de saida exclusivamente para efeitos de monitorizagio
desse componente/sistema de saida.»;

7) O ponto 4.7.4 passa a ter a seguinte redagdo:

«4.7.4.

O sistema OBD deve desativar o incremento do denominador geral no espago de 10 segundos se
tiver sido detetada uma anomalia de qualquer componente utilizado para determinar o cumprimento
dos critérios do ponto 4.5 (ou seja, velocidade do veiculo, temperatura ambiente, altitude, marcha
lenta sem carga ou tempo de funcionamento) e se o correspondente codigo de anomalia pendente
tiver sido armazenado. O incremento do denominador geral ndo pode ser desativado noutras
condi¢des. O incremento do denominador geral deve recomegar no prazo de 10 segundos, quando
a anomalia desaparecer (por exemplo, o cddigo pendente desaparece por si s6 ou é apagado por um
comando de um analisador).»;

e) O apéndice 2 é alterado do seguinte modo:

i) no ponto 1, a nota de pé de pagina é suprimida,

ii) o ponto 2.1 passa a ter a seguinte redacio:

«2.1

Quadro Ap2-1

Sintese dos dispositivos (se instalados) objeto de monitorizacio na fase I e/ou II dos OBD
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~ n.e
zacdo
o
=
e s g 2 S T8 g 2 8 o
~ = = o < < s < s &=
o < = S c o > o = 9
o = < —= T = < > A 3
> ] ) < ] = o 2 3
h=1 o= Q ) E > =
= 3 g £ 3 g g = z2 3 =
> = 3] 3 9 3 =) e £ o
= 3 =t 2 g 3 = = Lo =
v S i S @ A &
8
[=9
o
1 | Erro interno do médulo de 3 lell "
controlo (ECU/PCU)
Sensor (sinal de entrada para as unidades de controlo)
1 | Sensor de posicio do acelera- 1 lell lell lell lell lell lell ®
dor (pedal/guiador)
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bisko de | OV
Nio Circuitos dos dispositivos Continuidade dos circuitos Racionalidade dos circuitos monitori- vagio
zagao n-*
£
= 2] = [=E} 2 o 2 d
g 2 2 S < 25 | s | 2&8¢
z O O 5 ke A= & 5% "
5
2 | Sensor de pressdo barométrica 1 Iell Iell lell Il
3 | Sensor de posicio da drvore de 3 Iell
cames
4 | Sensor de posi¢do da cambota 3 lell
5 | Sensor da temperatura do 1 lell lell lell II II 11 *
fluido de arrefecimento do
motor
6 | Sensor de angulo da vélvula de 1 lell lell lell II II II *
controlo dos gases de escape
7 | Sensor de recirculagdo dos ga- 1 1I 11 II 11 11 il *
ses de escape
8 | Sensor de pressdo na rampa de 1 lell lell lell I I II *
injegdo de combustivel
9 | Sensor da temperatura na 1 lell lell lell I I II *
rampa de inje¢do de combusti-
vel
10 | Sensor de posi¢do de mudanca 1 lell lell lell Il | il * 6
de velocidades (do tipo poten-
ciémetro)
11 | Sensor de posi¢do de mudanca 3 I lell )
de velocidades (do tipo comu-
tador)
12 | Sensor de temperatura do ar 1 lell lell lell 11 11 I *
de admissdo
13 | Sensor de detonagdo (do tipo 3 lell
de nio ressonancia)
14 | Sensor de detonagio (do tipo 3 lell
de ressonancia)
15 | Sensor de pressdo absoluta do 1 lell lell lell II II II *
coletor
16 | Sensor do caudal mdssico de 1 lell lell lell 11 11 II *
ar
17 | Sensor da temperatura do dleo 1 lell lell lell Il Il il *
do motor
18 | Sinais (bindrios/lineares) do 1 lell lell lell II II 11 *
sensor de O,
19 | Sensor de (alta) pressio do 1 lell lell lell 11 II II *
combustivel
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bisko de | OV
Nio Circuitos dos dispositivos Continuidade dos circuitos Racionalidade dos circuitos monitori- vagio
zagao n-*
£
) G
= 2] = [=E} 2 o 2 d
g 2 e s < 25 | s | 2&8¢
z O O 5 ke A= & 5% "
5
20 | Sensor da temperatura do re- 1 lell lell lell 11 11 II *
servatério de combustivel
21 | Sensor da posi¢do da borboleta 1 lell lell lell lell lell lell 0]
do acelerador
22 | Sensor de velocidade do vei- 3 11 lell )
culo
23 | Sensor de velocidade da roda 3 II lell ©)
Atuadores (unidades de controlo de saida)
1 | Vélvula de controlo da purga 2 I lell 11 lell (6)
do sistema das emissdes por
evaporacao
2 | Atuador (motorizado) da vil- 3 il lell
vula de controlo dos gases de
escape
3 | Controlo da recirculagio dos 3 II
gases de escape
4 | Injetor de combustivel 2 lell lell (6)
5 | Sistema de controlo de ar do 1 lell lell lell II lell ()
ralenti
6 | Comando das bobinas de igni- 2 lell lell ()
¢do primdria
7 | Aquecimento do sensor de O, 1 lell lell lell I lell (6)
8 | Sistema de injegdo de ar secun- 2 II lell 1I lell (9
dério
9 | Atuador da borboleta do acele- 3 lell lell (6)
rador por fios
Observacoes:

(") Apenas no caso de um modo de funcionamento preestabelecido ativado dando origem a uma reducéo significativa do bindrio motor ou se estiver
instalado um sistema de acelerador de borboleta por fios.

(3 Se estiver instalado um APS redundante ou um TPS redundante, a(s) verificacdo(Ges) cruzada(s) do sinal devem cumprir todos os requisitos da ra-
cionalidade do circuito. Se estiver instalado apenas um APS ou TPS, ndo ¢ obrigatéria a monitorizagdo da racionalidade do circuito APS ou TPS.

() Eliminado.

(% Fase II dos OBD: duas de cada trés anomalias de racionalidade do circuito assinaladas com “II” devem ser monitorizadas para além da monitoriza-
¢do da continuidade dos circuitos.

(’) Apenas se utilizado como informagdo para a ECU/PCU com pertinéncia em matéria de desempenho ambiental ou de seguranca funcional.

(%) Derrogagido autorizada se o fabricante solicitar o nivel 3 em alternativa; sinal de atuador presente apenas sem indicacdo do sintoma.».
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i) o ponto 2.4 passa a ter a seguinte redacio:

«2.4. Dois dos trés sintomas na continuidade dos circuitos, bem como no diagnéstico de monitorizagio da
racionalidade do circuito podem estar combinados, por exemplo,

— circuito alta ou aberto e circuito baixa;

— alta e baixa ou circuito aberto;

— sinal fora da gama prevista ou desempenho do circuito e sinal bloqueado;
— circuito alta e fora da gama alta ou circuito baixa e fora da gama baixa.»;

f) Sdo aditados os seguintes apéndices 3, 4 e 5:

«Apéndice 3

Coeficiente de rendimento em circulagio

1. Introdugio

1.1. O presente apéndice estabelece os requisitos do coeficiente de rendimento em circulagdo de um monitor
“M” especifico dos sistemas OBD (IUPRM) para veiculos das categorias L3e, L5e-A e L7e-A homologados
em conformidade com o presente regulamento.

2. Inspecdo do IUPRM

2.1 A pedido da entidade homologadora, o fabricante deve comunicar aquela entidade as reclamacdes dentro
da garantia, os trabalhos de reparagio dentro da garantia e as anomalias do OBD registadas durante
a manutencdo, de acordo com um formato determinado na homologagdo. Devem facultar-se
informagdes pormenorizadas sobre a frequéncia e o teor das anomalias de componentes e sistemas que
estejam relacionados com as emissdes. Os relatorios devem ser apresentados pelo menos uma vez por
ciclo de produ¢io do veiculo, para cada modelo de veiculo, durante cinco anos ou a distincia, como
estabelecido no anexo VII (A) do Regulamento (UE) n.c 168/2013, conforme o que ocorrer primeiro.

2.2. Pardmetros que definem a familia de sistemas IUPR

Para a defini¢do da familia de sistemas IUPR devem utilizar-se os pardmetros da familia de sistemas OBD
incluidos na lista do apéndice 5.

2.3. Requisitos de informacio

E efetuada uma inspecio do TUPRM pela entidade homologadora com base nas informagdes facultadas
pelo fabricante. Essas informagdes devem incluir, em especial, o seguinte:

2.3.1. Nome e endere¢o do fabricante.

2.3.2.  Nome, endereco, nimeros de telefone e de fax e endereco e-mail do seu representante autorizado nas
dreas abrangidas pelas informagdes do fabricante.

2.3.3.  Designacio(des) do(s) modelo(s) dos veiculos incluidos nas informagdes do fabricante.

2.3.4.  Quando adequado, a lista dos modelos dos veiculos abrangidos pelas informagdes do fabricante, ou seja,
para o OBD e o IUPRM, a familia de sistemas OBD, em conformidade com o apéndice 5.

2.3.5. (Cddigos do nimero de identificacdo do veiculo (NIV) aplicdveis a esses modelos de veiculos na familia
em circulacio (prefixo do NIV).

2.3.6. Numeros das homologacdes aplicaveis a esses modelos de veiculos da familia IUPR, incluindo, quando
aplicvel, os nimeros de todas as extensdes e corregdes locais/convocagdes (grandes modificagdes).

2.3.7.  Pormenores de extensdes das homologacdes e correcdes locais/convocagdes dos veiculos abrangidos
pelas informacdes do fabricante (se solicitado pela entidade homologadora).

2.3.8. O periodo de recolha de informagdes pelo fabricante.

2.3.9. O periodo de construgio do veiculo abrangido pelas informagdes do fabricante (por exemplo, “veiculos
fabricados durante o ano civil de 2017”).
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2.3.10. O procedimento de controlo do IUPRM do fabricante, incluindo:
a) Método de localizagdo do veiculo;
b) Critérios de selecdo e de rejei¢do dos veiculos;
¢) Tipos e métodos de ensaio utilizados no programa;
d) Critérios de aceitacio|rejei¢do do fabricante para a familia em causa;
e) Zona(s) geografica(s) na(s) qual(is) o fabricante recolheu informacoes;
f) Dimensdo da amostra e plano de amostragem utilizado.

2.3.11. Os resultados do procedimento IUPRM do fabricante, incluindo:

a) Identificagdo dos veiculos incluidos no programa (submetidos a ensaio ou ndo). A identificagdo deve
incluir o seguinte:

— nome do modelo,

— ndimero de identificacdo do veiculo (NIV),

— regido de utilizagdo (se conhecida),

— data de fabrico.
b) A(s) razdo(Bes) para a rejeicio de um veiculo da amostra:
¢) Os dados do ensaio, incluindo:

— data do ensaio/descarregamento,

— local do ensaio/descarregamento,

— todos os dados, como exigido em conformidade com o ponto 4.1.6 do apéndice 1, descarregados
do veiculo,

— o coeficiente de rendimento em circulacio relativo a cada monitor a verificar.
2.3.12. Elementos seguintes para a recolha de amostras dos [UPRM:

a) A média dos coeficientes de rendimento em circulacio (IUPRM) de todos os veiculos escolhidos para
cada monitor, em conformidade com o ponto 4.1.4 do apéndice 1;

b) A percentagem de veiculos selecionados que tém um IUPRM superior ou igual ao valor minimo
aplicavel ao monitor, em conformidade com o ponto 4.1.4 do apéndice 1.

3. Selecdo dos veiculos para o IUPRM

3.1. As amostras do fabricante devem ser recolhidas em, pelo menos, dois Estados-Membros com condigdes
de funcionamento dos veiculos substancialmente diferentes (a menos que apenas colocados no mercado
de um Estado-Membro). Na selegdo dos Estados-Membros, devem ter-se em consideragdo fatores como as
diferencas de combustiveis, condicdes ambientais, velocidades médias em estrada e a diferenca entre
a condugdo urbana e em autoestrada.

No ensaio do IUPRM, sé os veiculos que satisfagam os critérios do ponto 2.3 do apéndice 4 devem ser
incluidos na amostra.

3.2 Na sele¢do dos Estados-Membros para a amostragem de veiculos, o fabricante pode selecionar veiculos
de um Estado-Membro que se considere particularmente representativo. Neste caso, o fabricante deve
demonstrar a entidade homologadora que concedeu a homologacio que a selegdo é representativa (por
exemplo, pelo facto de o mercado apresentar o maior niimero de vendas anuais de uma familia de
veiculos dentro da Unido). Se for necessirio, para uma familia, ensaiar mais de um lote de amostras,
conforme indicado no ponto 3.3, os veiculos dos segundo e terceiro lotes de amostras devem refletir
condigdes de funcionamento dos veiculos que sejam diferentes das selecionadas para a primeira amostra.



L 56/12 Jornal Oficial da Unido Europeia 28.2.2018

3.3. Dimensdo da amostra

3.3.1. O ntimero de lotes de amostras deve depender do volume de vendas anual de uma familia de sistemas
OBD na Unido, como definido no seguinte quadro:

Matriculas UE
— por ano civil (para os ensaios das emissdes pelo tubo de escape),
— de veiculos de uma familia de sistemas OBD com um IUPR no periodo
de recolha de amostras

Nimero de lotes de amostras

até 100 000 1
100 001 a 200 000 2
acima de 200 000 3

3.3.2.  Para o IUPR, o niimero de lotes de amostras a recolher ¢ indicado no quadro que figura no ponto 3.3.1 e
baseia-se no niimero de veiculos de uma familia de sistemas IUPR homologados com IUPR.

No primeiro perfodo de recolha de amostras de uma familia de sistemas IUPR, todos os modelos de
veiculos na familia que estdo homologados com um IUPR devem ser considerados como sujeitos a tal
amostragem. Nos periodos de recolha de amostras subsequentes, apenas os modelos de veiculos que ndo
tenham sido anteriormente submetidos a ensaios ou que estejam abrangidos por homologacdes relativas
a emissdes que tenham sido objeto de extensdo apds o perfodo de amostragem anterior, devem ser
considerados como sujeitos a tal amostragem.

No caso das familias constituidas por menos de 5 000 matriculas na UE que sejam objeto de
amostragem dentro do periodo de recolha de amostras, o nimero minimo de veiculos num lote de
amostras é de seis. Em relagdo a todas as outras familias, o niimero minimo de veiculos de um lote de
amostras objeto de amostragem ¢ de 15.

Cada lote de amostras deve representar adequadamente o padrio de vendas, ou seja, devem estar
representados pelo menos grandes tipos de veiculos (> 20 % do total da familia).

Os veiculos produzidos em pequenas séries com menos de 1 000 veiculos por familia de sistemas OBD
estdo isentos dos requisitos minimos IUPR, bem como da demonstracgio dos mesmos a entidade
homologadora.

4, Com base na verificacdo referida na sec¢do 2, a entidade homologadora deve adotar uma das seguintes
decisdes e agdes:

a) Considera que a familia de sistemas IUPR ¢ satisfatéria e ndo toma qualquer outra medida; ou

b) Considera que os dados fornecidos pelo fabricante sdo insuficientes para chegar a uma decisdo e
solicita mais informacdes ou dados de ensaio ao fabricante;

¢) Considera, com base nos dados da entidade homologadora ou dos programas de ensaio de controlo
do Estado-Membro, que as informacdes fornecidas pelo fabricante sdo insuficientes para chegar a uma
decisio e solicita mais informagdes ou dados de ensaio ao fabricante;

d) Considera que o resultado da verificagdo da familia de sistemas [UPR ¢ insatisfatério e diligencia no
sentido de se proceder ao ensaio do modelo de veiculo ou da familia de sistemas IUPR, em
conformidade com o apéndice 1.

Se, em conformidade com a verificagdo do IUPRM, os critérios de ensaio do ponto 3.2 do anexo 4
estiverem satisfeitos relativamente aos veiculos de um lote de amostras, a entidade homologadora deve
tomar as outras medidas previstas na alinea d) do presente ponto.

4.1. A entidade homologadora deve selecionar, em cooperagdo com o fabricante, uma amostra de veiculos
com suficiente quilometragem e que se possa razoavelmente garantir terem sido utilizados em condigdes
normais. O fabricante deve ser consultado sobre a escolha dos veiculos da amostra e é-lhe permitido
assistir as verificagdes de confirmagio efetuadas nesses veiculos.
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Apéndice 4

Critérios de selecio de veiculos no respeita aos coeficientes de rendimento em circulacio

1. Introducdo

1.1. O presente apéndice estabelece os critérios referidos na secgdo 4 do apéndice 1 do presente anexo, no que
respeita a sele¢do dos veiculos para ensaio e aos procedimentos a respeitar para o [UPRM.

2. Critérios de selecdo

Os critérios para aceitacio de um veiculo selecionado encontram-se definidos para o IUPRM nas
secgOes 2.1 a 2.5.

2.1. O veiculo deve ser de um modelo homologado de acordo com o presente regulamento e ser objeto de
um certificado de conformidade em conformidade com o Regulamento de Execugdo (UE)
n.° 901/2014 (). Para a verificagdo de um IUPRM, o veiculo deve ser homologado de acordo com
a fase II ou posterior da norma OBD. Deve estar registado e ter sido utilizado na Unido.

2.2. O veiculo deve ter circulado pelo menos 3 000 km ou seis meses, consoante o que ocorrer mais tarde, e
ndo ter ultrapassado as quilometragens associadas a durabilidade para a categoria de veiculos pertinente
referidas no anexo VII (A) do Regulamento (UE) n.° 168/2013 ou cinco anos, consoante o que ocorrer
primeiro.

2.3.  Para efeitos da verificagdo do I[UPRM, a amostra de ensaio deve compreender unicamente os veiculos:

a) Para os quais foram recolhidos dados suficientes sobre o funcionamento do veiculo para que
o monitor possa ser submetido a ensaio.

No caso dos monitores que devem cumprir o coeficiente de rendimento em circulagio, assim como
acompanhar e transmitir dados relativos a esse coeficiente em conformidade com o ponto 4.6.1
do apéndice 1, dados suficientes sobre o funcionamento do veiculo significam que o denominador
cumpre os critérios a seguir indicados. O denominador, conforme definido nos pontos 4.3 e 4.5
do apéndice 1, para o monitor a ensaiar deve ter um valor igual ou superior a um dos seguintes
valores:

i) 15 para os monitores do sistema de evaporacdo, os monitores do sistema de ar secundario e os
monitores que utilizam um denominador incrementado em conformidade com o disposto no
ponto 4.3.2 do apéndice 1 (por exemplo, monitores de arranque a frio, monitores do sistema de ar
condicionado, etc.), ou

ii) 5 para os monitores de filtros de particulas e monitores do catalisador de oxidagdo que utilizam
um denominador incrementado em conformidade com o ponto 4.3.2 do apéndice 1, ou

iij) 30 para os monitores do catalisador, do sensor de oxigénio, do sistema EGR, do sistema VVT e dos
demais componentes.

b) Que ndo foram objeto de intervencdo abusiva ou equipados com suplementos ou pegas alteradas que
acarretariam a ndo conformidade do sistema OBD com os requisitos do anexo XIL

2.3, Qualquer manutengdo eventualmente efetuada deve ter respeitado os intervalos de manutengdo
recomendados pelo fabricante.

2.4. O veiculo ndo deve apresentar sinais de md utilizacdo (por exemplo, excessos de velocidade, sobrecarga,
uso de combustivel inadequado, ou qualquer outro tipo de ma utilizagdo) ou de outros fatores (por
exemplo, transformacdo abusiva) que possam afetar o seu desempenho em matéria de emissdes. Devem
ser tidos em conta o c6digo de anomalias e a informagdo relativa a quilometragem memorizados no
computador. Se a informagido memorizada no computador indicar que um veiculo foi utilizado apds
a memorizagio de um cédigo de anomalia sem que a reparacdo correspondente tenha sido efetuada com
relativa prontidio, esse veiculo ndo ¢ selecionado para ensaio.

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

3. Plano de medidas corretivas

3.1. A entidade homologadora deve solicitar ao fabricante que apresente um plano de medidas corretoras para
corrigir essa ndo-conformidade quando se detete que:

(") Regulamento de Execucdo (UE) n.° 901/2014 da Comissdo, de 18 de julho de 2014, que aplica o Regulamento (UE) n.° 168/2013 do
Parlamento Europeu e do Conselho no que respeita aos requisitos administrativos para a homologagio e a fiscalizacio do mercado dos
veiculos de duas ou trés rodas e dos quadriciclos (JO L 249 de 22.8.2014, p. 1).
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3.2. No que se refere a um [UPRM de um monitor M especifico, as seguintes condi¢des estatisticas sdo
cumpridas numa amostra de ensaio, cuja dimensio é determinada em conformidade com o ponto 3.3.1
do apéndice 3:

Para veiculos certificados com um coeficiente de 0,1 nos termos do ponto 4.1.4 do apéndice 1, os dados
recolhidos dos veiculos indicam, pelo menos para um monitor M da amostra de ensaio, que o coeficiente
médio de rendimento em circulagdo da amostra de ensaio ¢ inferior a 0,1 % ou que 66 % ou mais dos
veiculos da amostra de ensaio tém um coeficiente de rendimento do monitor inferior a 0,1.

3.3. O plano de medidas corretoras deve ser apresentado a entidade homologadora até 60 dias tteis a contar
da data da notificacdo referida no ponto 3.1. A entidade homologadora deve comunicar a sua aprovacio,
ou ndo, do plano de medidas corretoras no prazo de 30 dias dteis. No entanto, se o fabricante puder
demonstrar, a contento da entidade homologadora competente, que necessita de mais tempo para
investigar a ndo-conformidade e poder apresentar um plano de medidas corretoras, é-lhe concedida uma
prorrogagio do prazo.

3.4.  As medidas corretoras devem aplicar-se a todos os veiculos que possam ser afetados pelo mesmo
defeito. E necessdrio avaliar a necessidade de alterar os documentos de homologacio.

3.5. O fabricante deve fornecer uma cdpia de todas as comunicagdes relativas ao plano de medidas
corretoras. Deve igualmente manter um registo da campanha de convocagio dos veiculos e apresentar a
entidade homologadora relatérios periddicos com o ponto da situagio.

3.6. O plano de medidas corretoras deve incluir os requisitos especificados nos pontos 3.6.1 a 3.6.11.
O fabricante deve atribuir um nome ou niimero de identificagio tinico ao plano de medidas corretoras.

3.6.1. Uma descrigdo de cada um dos modelos de veiculo abrangidos pelo plano de medidas corretoras.

3.6.2. Uma descricio das modificagdes, alteracdes, reparacdes, corregdes, regulacdes ou outras transformagdes
especificas a efetuar para repor a conformidade dos veiculos, incluindo um pequeno resumo dos dados e
estudos técnicos em que se baseia a decisdo do fabricante de adotar as medidas corretoras em questdo
para corrigir a ndo-conformidade.

3.6.3. Uma descricdo do processo que o fabricante utilizard para informar os proprietdrios dos veiculos em
questdo.

3.6.4. Se for caso disso, uma descri¢do da manutengdo ou utilizagio corretas das quais o fabricante faz depender
a clegibilidade para a execugio de uma reparagio no ambito do plano de medidas corretoras,
acompanhada de uma explicacdo das razdes que o levam a impor tais condi¢des. Ndo pode ser imposta
qualquer condicdo relativa a manutengdo ou utilizagdo do veiculo que ndo esteja comprovadamente
relacionada com a nio-conformidade e as medidas corretoras em causa.

3.6.5. Uma descri¢do do procedimento a seguir pelos proprietdrios dos veiculos para que seja corrigida a ndo-
-conformidade detetada. Devem ser indicados uma data a partir da qual a nio-conformidade pode ser
corrigida, o tempo previsto para a realizacdo da reparagio e a oficina onde essa reparagio pode ser
efetuada. A reparagdo deve ser executada de modo expedito e num prazo razodvel ap6s a entrega do
veiculo.

3.6.6. Uma copia das informacdes transmitidas ao proprietdrio do veiculo.

3.6.7. Uma descrigdo sucinta do sistema que o fabricante utiliza para assegurar um fornecimento adequado dos
componentes ou sistemas necessdrios a agdo corretora. Deve ser indicada a data a partir da qual se pode
dispor dos componentes ou sistemas necessdrios para iniciar a campanha.

3.6.8. Uma cépia de todas as instrugdes a enviar as pessoas que irdo executar a reparacdo.

3.6.9. Uma descri¢do dos efeitos das medidas corretoras propostas nas emissdes, no consumo de combustivel,
na dirigibilidade e na seguranca de cada um dos modelos de veiculo abrangidos pelo plano de medidas
corretoras, acompanhada dos dados, estudos técnicos, etc., em que se baseiam tais conclusdes.

3.6.10. Quaisquer outras informagdes, relatérios ou dados que a entidade homologadora considere necessarios,
dentro dos limites do razodvel, para avaliar o plano de medidas corretoras.
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3.6.11. Se o plano de medidas corretoras incluir uma convocacio dos veiculos, deve ser apresentada a entidade
homologadora uma descri¢gdo do método que serd utilizado para registar a reparagdo. Se se pretender
utilizar um distico, deve ser fornecido um exemplo do mesmo.

3.7.  Pode ser exigida ao fabricante a realizacio de ensaios, concebidos dentro dos limites do razodvel, em
componentes e veiculos nos quais tenha sido efetuada a transformacio, reparagio ou modificagio
proposta, a fim de demonstrar a eficicia dessa mesma transformacio, reparagdo ou modificagio.

3.8. O fabricante é responsdvel pela manutencdo de um registo de cada veiculo convocado e reparado, e da
oficina que procedeu a reparagdo. A entidade homologadora terd acesso a esse registo, mediante
solicitagdo nesse sentido, durante um periodo de cinco anos a contar da execugdo do plano de medidas
corretoras.

3.9.  As reparagdes, modificagdes ou a introdu¢dio de novos equipamentos devem ser registadas num
certificado passado pelo fabricante ao proprietdrio do veiculo.
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1.1.

2.2.

2.3.

2.4.

Apéndice 5

Familia de sistemas de diagnéstico a bordo

Introdugio

O presente apéndice estabelece os critérios de definicio de uma familia de sistemas OBD, tal como referido
nos apéndices 3 e 4

Critérios de selecdo

Consideram-se pertencentes a mesma combina¢do “motor-sistema de controlo das emissdes-sistema OBD” os
modelos de veiculos cujos pardmetros abaixo enumerados, pelo menos, sejam idénticos.

Motor:

— processo de combustio (igni¢do comandada, ignicdo por compressdo, dois tempos, quatro tempos,
rotativo),

— método de alimentacdo de combustivel ao motor (inje¢do de combustivel ponto tinico ou multiponto),

— tipo de combustivel (ou seja, gasolina, gaséleo, multicombustivel gasolinajetanol, multicombustivel
gaséleo/biodiesel, ~GN/biometano, GPL, bicombustivel gasolina/GN/biometano, bicombustivel
gasolina/GPL).

Sistema de controlo das emissdes:

— tipo de catalisador (oxidagdo, trés vias, catalisador aquecido, SCR, outro),

— tipo de coletor de particulas,

— injegdo de ar secunddrio (com ou sem injecdo),

— recirculagdo dos gases de escape (com ou sem recirculago).

Partes e funcionamento do sistema OBD:

— métodos utilizados pelo sistema OBD para a monitorizagdo funcional, a detegdo de anomalias e
a indicagdo das anomalias detetadas ao condutor do veiculo.»
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ANEXO II

Alteracdes ao Regulamento Delegado (UE) n. 134/2014

Os anexos I a VI, VIII e X do Regulamento Delegado (UE) n.c 134/2014 sio alterados do seguinte modo:
1. O anexo II ¢ alterado do seguinte modo:

a) Os pontos 4.5.5.2.1.1 e 4.5.5.2.1.2 passam a ter a seguinte redacio:

«4.5.5.2.1.1. Etapa 1 — Calculo da mudanga das velocidades

As velocidades de passagem a velocidade superior (v,_, e, ,.,,, ) em km/h nas fases de aceleracio
sdo calculadas com base nas férmulas seguintes:

Equacdo 2-3:
(—1,9><P—“f) 1 .
Vi = || 0,5753 x e Mre X (8 = Nigie) + Nigre | X p— i=2tong-1
Equacdo 2-4:
_ 05 (—I,QX%) _ _ 1
Vie, = ,5753 x e 0,1 | X (5= Migee) + Nigre | ¥ v
1
em que:

“:

i” é o ntimero da velocidade (> 2)
“ng” é o ntimero total de velocidades de marcha avante

“P,” é a poténcia nominal em kW

“«

m,/ é a massa de referéncia em kg

“ny. ¢ a velocidade de marcha lenta sem carga em min-’

“o

s” é a velocidade nominal do motor em min-!

“ndv” é a razdo entre o regime do motor em min ! e a velocidade do veiculo em km/h na
velocidade “1”.

4.5.5.2.1.2. As velocidades de passagem a velocidade inferior (v i—i — 1) em kmj/h nas fases de velocidade de
cruzeiro ou de desaceleracio da velocidade 4 (4.2 velocidade) até ng sdo calculadas com base nas
férmulas seguintes:

Equagdo 2-5:

Lowi
Vioi-1 = [<0,5753 X e( v M"‘f)) X (8 = Nigee) + Nigie

XL,i=4tong

ndVi -2

em que:
i é o nimero de velocidades (> 4)

ng é o numero total de velocidades de marcha avante
P ¢é a poténcia nominal em kW

M, é a massa de referéncia em kg

ref
n,, ¢ a velocidade de marcha lenta sem carga em min!
s é a velocidade nominal do motor em min-!

ndv,, é a razdo entre o regime do motor em min ! e a velocidade do veiculo em km/h na
velocidade, ,
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b)

9

A velocidade de redugdo da 3.2 velocidade para a 2.2 velocidade (v ,_,) é calculada através da seguinte
equagao:

Equagdo 2-6:

X

gkt
Vi = {(0,5753 x e( ) —0,1> X (5 Mige) + Nige| X ——
ndv,

em que:
P ¢é a poténcia nominal em kW

M, é a massa de referéncia em kg

ref
n,. ¢ a velocidade de marcha lenta sem carga em min-!
s é a velocidade nominal do motor em min-!

ndv , é a razdo entre o regime do motor em min ! e a velocidade do veiculo em km/h na
1.2 velocidade

A velocidade de passagem da 2.2 velocidade para a 1.2 velocidade (v,_,) é calculada através da
seguinte equagdo:

Equacdo 2-7:

1
Vi = [0;03 X (s = igie) + nidle] X WVZ

em que:

ndv , é a razdo entre o regime do motor em min- ! e a velocidade do veiculo em km/h na
2.2 velocidade

Uma vez que as fases de velocidade de cruzeiro sio definidas pelo indicador de fase, poderdo
verificar-se aceleracdes ligeiras, pelo que poderd justificar-se a passagem a velocidade superior.
A velocidade de passagem as velocidades superiores (v,_,,, v, € v._;, ;) em km/h durante as fases

de velocidade de cruzeiro € calculada com base nas seguintes equagdes:
Equagdo 2 -7a:

Vil = [0;03 X (S - nidlc) + nidlc] X L
nde
Equacdo 2-8:

X

(—1,9><P—n)
Vi = KO,5753 X e Mief/ = 0,1 | X (s~ Nigie) + Dighe

1
ndVl
Equacdo 2-9:

(71,9XP—“)
Viciy1 = |:<015753 X e Mref X (s~ Nige) + Nigie

No ponto 4.5.6.1.2.2, no ultimo pardgrafo, o texto «Alternativamente, m,, pode ser calculada enquanto f por
cento de m.» é substituido pelo texto «Alternativamente, m,, pode ser calculada em 4 % de m.»;

X #, i =3 to ng,

ndv, _,

No ponto 6.1.1.6.2.2, o quadro 1-10, nas linhas correspondentes aos veiculos das categorias L3a, L4e, L5e-A
e L7e-A com uma velocidade mdxima inferior a 130 km/h, o texto da quinta coluna (fatores de ponderacio) passa
a ter a seguinte redagdo:

«w, = 0,30
w, = 0,70

No apéndice 6, na alinea 3), «Ciclo de ensaio de motociclos harmonizado a nivel mundial [World Harmonised
Motorcycle Test Cycle (WMTC)], fase 2», no ponto 4.1.1, no quadro Ap6-19, na entrada correspondente a 148 s, na
coluna de velocidade do(s) rolo(s) em km/h, o valor «75,4» é substituido por «85,4».



28.2.2018 Jornal Oficial da Unido Europeia L 56/19

2. O anexo III € alterado do seguinte modo:
a) O ponto 4.2.2 passa a ter a seguinte redagdo:

«4.2.2. Para cada dispositivo de regulagdo cuja posi¢io possa variar de forma continua, devem ser determinadas
posicdes carateristicas em niimero suficiente. O ensaio deve ser realizado com o motor em regime normal
de marcha lenta sem carga e em regime “acelerado” sem carga. A definicdo das posigdes possiveis dos
componentes de regulagio para apenas um regime normal de marcha lenta sem carga é definida no
ponto 4.2.5. O regime «acelerado» do motor é definido pelo fabricante, mas deve ser superior a
2 000 min-'. O regime acelerado sem carga ¢ alcangado e mantido estdvel através do comando manual
do pedal do acelerador ou do manipulo do acelerador.»;

b) O ponto 4.2.5.1 passa a ter a seguinte redagdo:
«4.2.5.1. O maior dos dois valores seguintes:
a) A velocidade de rotacdo minima a que o motor possa rodar em marcha lenta sem carga;
b) A velocidade de rotagdo recomendada pelo fabricante deduzida de 100 rotagdes/minuto;».
3. O anexo IV ¢ alterado do seguinte modo:
a) O ponto 2.2.1 passa a ter a seguinte redacio:

«2.2.1. Para os novos modelos de veiculos e novos modelos de motor no que concerne ao desempenho ambiental
equipados com um sistema de ventilagdo dos gases do carter com novo design, caso em que um veiculo
precursor, com um conceito de ventilagdo dos gases do cdrter representativo do modelo homologado,
pode ser selecionado se o fabricante optar por demonstrar ao servico técnico e a entidade homologadora

que o ensaio do tipo III foi bem sucedido;»;

b) O ponto 4.1 passa a ter a seguinte redagdo:

«4.1. Método de ensaio 1

O ensaio de tipo III deve ser realizado em conformidade com o seguinte procedimento de ensaio:»;

¢) O ponto 4.1.4.3 passa a ter a seguinte reda¢io:
«4.1.4.3. Considera-se o veiculo conforme se, em todas as condi¢des de medicdo definidas no ponto 4.1.2,

a pressio média medida no cdrter ndo exceder o valor da pressdo atmosférica média no momento da
medicio.»;

d) E aditado o seguinte ponto 4.1.8:
«4.1.8.  Se, numa ou mais das condi¢des de medicio do ponto 4.1.2, o valor médio da pressdo medida no

carter no periodo indicado no ponto 4.1.7 exceder a pressdo atmosférica, deve ser realizado o ensaio
adicional definido no ponto 4.2.3, sujeito a aprovagio da entidade homologadora.»;

e) Os pontos 4.2 ¢ 4.2.1 passam a ter a seguinte redacio:

«4.2.  Método de ensaio 2

4.2.1. O ensaio de tipo III deve ser realizado em conformidade com o seguinte procedimento de ensaio.»;

f) O ponto 4.2.1.2 passa a ter a seguinte reda¢do:
«4.2.1.2. Liga-se ao orificio da vareta do nivel de dleo um saco flexivel, impermedvel aos gases do cdrter, com

uma capacidade de cerca de trés vezes a cilindrada nominal do motor. O saco deve estar vazio antes de
cada medicdo.»;

g) O ponto 4.2.1.4 passa a ter a seguinte redagdo:

«4.2.1.4. Considera-se o veiculo conforme se, apds todas as condi¢des de medicdo previstas nos pontos 4.1.2
e 4.2.1.3, ndo se produzir nenhum enchimento visivel do saco.»;
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h)

i)

£ aditado o seguinte ponto 4.2.2.4:

«4.2.2.4. Se uma ou mais das condicdes do ensaio definidas no ponto 4.2.1.2 ndo forem cumpridas, deve ser
realizado o ensaio adicional previsto no ponto 4.2.3, sujeito a aprovagdo da entidade homologadora.»;

O ponto 4.2.3 passa a ter a seguinte redagio:

«4.2.3.  Método adicional alternativo de ensaio de tipo III (n.c 3)».

4. O anexo V é alterado do seguinte modo:

a)

b)
9

O ponto 2.5 passa a ter a seguinte redacio:

«2.5. Os veiculos L das (sub)categorias Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B e L7e-C devem ser ensaiados em
conformidade com o procedimento para o ensaio de permeagdo enunciado no apéndice 2 ou com
o procedimento para o ensaio SHED estabelecido no apéndice 3, a escolha do fabricante.»;

£ suprimido o ponto 2.6;
No apéndice 2, o ponto 1.1 passa a ter a seguinte redacdo:

«1.1. A partir da data da primeira aplicacio indicada no anexo IV do Regulamento (UE) n. 168/2013,
a permeacio do sistema de combustivel deve ser ensaiada em conformidade com o procedimento de ensaio
descrito no ponto 2. Este requisito de base aplica-se a todos os veiculos da categoria L equipados com um
reservatorio de combustivel liquido e altamente volatil, tal como se aplica a um veiculo equipado com
motor de combustdo de igni¢do comandada, em conformidade com a parte B do anexo V do Regulamento
(UE) n. 168/2013.

A fim de cumprir os requisitos do ensaio de emissdes por evaporagdo estabelecidos no Regulamento (UE)
n° 168/2013, os veiculos L das subcategorias L3e, L4e, L5e-A, L6e-A e L7e-A devem ser apenas objeto de
ensaio em conformidade com o procedimento para o ensaio SHED estabelecido no apéndice 3 do presente
anexo.».

5. O anexo VI é alterado do seguinte modo:

a)

O ponto 3.3.1 passa a ter a seguinte redagio:

«3.3.1. Os resultados das emissdes de um veiculo que tenha acumulado mais do que a distincia prescrita no
artigo 23.°, n.o 3, alinea ), do Regulamento (UE) n.o 168/2013 depois de ter sido posto em funcio-
namento pela primeira vez, logo apds a sua saida da cadeia de produgdo, os fatores de deterioragio
indicados na parte B do anexo VII do Regulamento (UE) n.° 168/2013 que foram aplicados e o produto
da multiplicagio de ambos pelos valores-limite das emissdes estabelecidos no anexo VI do Regulamento
(UE) n.o 168/2013 devem ser apensos ao relatrio do ensaio.»;

O ponto 3.4.2 passa a ter a seguinte redagdo:

«3.4.2. Ciclo de ensaio de durabilidade por acumula¢do de quilometragem homologado pela USA EPA

Ao critério do fabricante, o ciclo de ensaio de durabilidade por acumulacio de quilometragem
homologado AMA pode ser realizado como ciclo alternativo de ensaio do tipo V de acumulagio de
quilometragem. O ciclo de durabilidade AMA deve ser conduzido em conformidade com os pormenores
técnicos estabelecidos no apéndice 2.5

E aditado o seguinte ponto 3.4.3:

«3.4.3. O ciclo de ensaio de durabilidade AMA ¢ progressivamente abandonado no que respeita aos veiculos da
classe TII referidos no quadro AP2-1 do apéndice 2, mas pode ser utilizado durante um periodo
transitério, até 31 de dezembro de 2024.»;

Séo inseridos os seguintes pontos 3.6, 3.6.1, 3.6.2 ¢ 3.7:

«3.6. Ensaio de durabilidade com envelhecimento em banco de ensaio

3.6.1. Como alternativa aos pontos 3.1. ou 3.2., o fabricante pode requerer a utilizacgdo do procedimento de
envelhecimento em banco de ensaio estabelecido no apéndice 3. O ensaio de envelhecimento em banco,
tal como estabelecido no apéndice 3, deve determinar as emissdes de um veiculo envelhecido, através do
envelhecimento do catalisador do veiculo com o ciclo normalizado em banco de ensaio (SBC), a fim de
produzir a mesma quantidade de deterioracio experimentada pelo catalisador devido a desativagdo térmica
durante o ensaio de distancia estabelecido no anexo VII, parte A), do Regulamento (UE) n.c 168/2013.
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3.6.2. Os resultados das emissdes de um veiculo que acumulou mais de 100 km depois de ter sido posto em
funcionamento pela primeira vez, logo apds a sua saida da cadeia de producio, e os fatores de
deterioracio determinados segundo o procedimento estabelecido no apéndice 3 ndo devem exceder os
limites de emissdo do ciclo de ensaio de tipo I de emissdes em laboratério aplicével, tal como estabelecido
no anexo VI, parte A), do Regulamento (UE) n.> 168/2013. Os resultados das emissdes de um veiculo que
acumulou mais de 100 km depois de ter sido posto em funcionamento pela primeira vez, logo apds a sua
saida da cadeia de produgdo, os fatores de deterioragio determinados segundo o procedimento
estabelecido no apéndice 3 do presente anexo, as emissdes totais (calculadas com as equagdes de
multiplicagdo ou adicdo) e o limite de emissdo estabelecido no anexo VI do Regulamento (UE)
n.° 168/2013 devem ser apensos ao relatério de ensaio.

3.7. A pedido do fabricante, pode ser calculado um fator de deteriora¢do aditivo das emissdes de escape
(D.E.F) e utilizado no procedimento estabelecido nos pontos 3.1 e 3.2. O fator de deterioragdo deve ser
calculado para cada poluente do seguinte modo:

D. E. F.= Mi, - Mi,

Em que:

Mi, = emissdo médssica do poluente i em g/km apds o ensaio de tipo 1 de um veiculo em conformidade
com o procedimento estabelecido nos pontos 3.1 e 3.2.

Mi, = emissdo mdssica do poluente i em g/km apds o ensaio de tipo 1 de um veiculo envelhecido em

conformidade com o procedimento estabelecido nos pontos 3.1 e 3.2.»;

e) No apéndice 1, o ponto 2.6.1 passa a ter a seguinte redacio:

«2.6.1. Para efeitos da acumulacdo de distancia no ciclo de ensaio SRC-LeCV, os veiculos da categoria L devem
ser agrupados em conformidade com o quadro Ap1-1.

Quadro Apl1-1

Grupos de veiculos da categoria L para efeitos do SRC-LeCV

(lassificagdo do ciclo SRC Classificagio WTMC
1 Classe 1
2 Classe 2-1
2 Classe 2-2
3 Classe 3-1
4 Classe 3-2»;

f) O apéndice 2 é alterado do seguinte modo:
i) O ponto 1.1 passa a ter a seguinte redacdo:

«1.1. O ciclo de ensaio de durabilidade por acumulacio de quilometragem (AMA) homologado pela agéncia
de protecio do ambiente (EPA) dos Estados Unidos da América (EUA) é um ciclo de acumulagio de
quilometragem usado para envelhecer veiculos de ensaio e respetivos dispositivos de controlo da
poluicio de um modo repetivel mas significativamente menos representativo para a situacio de frota e
de trifego na UE do que o SRC-LeCV. O ciclo de ensaio de durabilidade da AMA ¢é progressivamente
abandonado no que respeita aos veiculos da classe III referidos no quadro Ap2-1 do presente apéndice;
contudo, a pedido do fabricante, os ciclos podem ser utilizados durante um periodo transitério, até
31 de dezembro de 2024. Os veiculos de ensaio da categoria L podem percorrer o ciclo de ensaio na
estrada, numa pista de ensaio ou num banco dinamométrico de acumulagdo de quilometragem.»;
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ii) O ponto 2.1 passa a ter a seguinte redagdo:

«2.1. Para fins de acumulacdo de quilometragem no ciclo de ensaio de durabilidade AMA, agrupam-se os
veiculos da categoria L como segue:

Quadro Ap2-1

Agrupamento dos veiculos da categoria L para efeitos do ensaio de durabilidade AMA

Classe de veiculos da categoria L Cilindrada (cm?) Vmax (Km/h)
I <150 Nao aplicavel
II > 150 <130
I > 150 > 130»;

g) Sdo aditados os apéndices 3 e 4 seguintes:

«Apéndice 3
Ensaio de durabilidade com envelhecimento em banco de ensaio

1. Ensaio de durabilidade com envelhecimento em banco de ensaio

1.1. O veiculo ensaiado de acordo com o procedimento definido no presente apéndice fez mais de
100 quilémetros acumulados depois de ter sido posto em funcionamento pela primeira vez, logo apds a sua
saida da cadeia de producio.

1.2. O combustivel utilizado no ensaio é um dos combustiveis especificados no apéndice 2 do anexo IL

2. Procedimento para veiculos com motor de ignicio comandada

2.1. O seguinte procedimento de envelhecimento em banco de ensaio é aplicivel a veiculos com motor de
igni¢do comandada, incluindo veiculos hibridos que utilizem um catalisador como principal dispositivo de
pos-tratamento de controlo de emissdes.

O procedimento de envelhecimento em banco de ensaio exige a instalacgio do sistema constituido pelo
catalisador mais o sensor de oxigénio num banco de ensaio de envelhecimento do catalisador.

O ensaio de envelhecimento em banco de ensaio deve ser realizado seguindo o ciclo normalizado em banco
de ensaio (SBC) durante o periodo de tempo calculado com base na equagdo de tempo de envelhecimento
em banco de ensaio (bench ageing time — BAT). A equacdo BAT exige que se introduzam dados de tempo
a uma temperatura do catalisador, medidos durante o ciclo normalizado de condugio em estrada (SRC-LeCV)
descrito no apéndice 1. Em alternativa, se aplicdvel, podem ser utilizados os dados de tempo a uma
temperatura do catalisador, medidos durante o ciclo de ensaio de durabilidade AMA descrito no apéndice 2.

2.2. Ciclo normalizado em banco de ensaio (SBC) O ensaio normalizado de envelhecimento do catalisador em
banco de ensaio deve realizar-se de acordo com o SBC. O SBC deve ser executado durante o periodo
calculado com base na equacido BAT. O SBC ¢é descrito no apéndice 4.

2.3. Dados de tempo a uma temperatura do catalisador A temperatura do catalisador deve ser medida durante
pelo menos dois ciclos completos do ciclo SRC-LeCV, conforme descrito no apéndice 1 ou, se aplicével, pelo
menos, dois ciclos completos do AMA, como descrito no apéndice 2.

A temperatura do catalisador deve ser medida no ponto de temperatura mais elevada do catalisador mais
quente no veiculo de ensaio. Em alternativa, a temperatura pode ser medida noutro ponto, desde que seja
ajustada para representar a temperatura medida no ponto mais quente, com base no bom senso técnico.

A temperatura do catalisador deve ser medida a uma frequéncia minima de um hertz (uma medi¢io por
segundo).

Os resultados da temperatura medida do catalisador sdo tabelados num histograma com grupos de
temperaturas nao superiores a 25 °C.
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2.4. Tempo de envelhecimento em banco de ensaio O envelhecimento em banco de ensaio calcula-se utilizando
a equacdo de tempo de envelhecimento em banco de ensaio (bench ageing time — BAT), ou seja:

“te” para uma classe (bin) de temperaturas = th e((R/Tr)-(R/Tv))
Total te = Soma de te em todos os grupos de temperaturas

envelhecimento em banco de ensaio = A (Total te)

Em que:

A = 1,1 Este valor ajusta o tempo de envelhecimento do catalisador de modo a ter em
conta a deterioragdo de outras fontes para além do envelhecimento térmico do catali-
sador.

R = Reatividade térmica do catalisador = 18 500

th = O tempo (em horas) medido na classe de temperaturas prescrita do histograma de

temperaturas do catalisador do veiculo, ajustado a um periodo de vida ttil completo;
por exemplo, se o histograma representar 400 km e a vida atil for, em conformidade
com o anexo VII do Regulamento (UE) n.° 168/2013, por exemplo, de 20 000 km
para Le3; todas as entradas de tempo do histograma seriam multiplicadas por 50
(20 000/400).

Total te = O tempo equivalente (em horas) para envelhecer o catalisador a temperatura de Tr no
banco de ensaio de envelhecimento do catalisador, utilizando o ciclo de envelheci-
mento do catalisador para produzir a mesma quantidade de deterioragdo experimen-
tada pelo catalisador devido a desativagdo térmica sobre a distancia correspondente a
vida til especifica para a classe de veiculos constante do anexo VII do Regulamento
(UE) n.° 168/2013, por exemplo, 20 000 km para Le3.

te para uma = O tempo equivalente (em horas) para envelhecer o catalisador a temperatura de Tr no
classe de banco de ensaio de envelhecimento do catalisador, utilizando o ciclo de envelheci-
temperatura mento do catalisador para produzir a mesma quantidade de deterioragdo experimen-

tada pelo catalisador devido a desativagdo térmica na classe de temperatura Tv sobre
a distancia correspondente a vida 1til especifica para a classe de veiculos constante do
anexo VII do Regulamento (UE) n.c 168/2013, por exemplo, 20 000 km para Le3.

Tr = A temperatura de referéncia efetiva (em . °K) do catalisador no banco de ensaio do ca-
talisador em funcionamento durante o ciclo de envelhecimento em banco de ensaio.
A temperatura efetiva € a temperatura constante que resultaria no mesmo grau de en-
velhecimento que as vdrias temperaturas experimentadas durante o ciclo de envelheci-
mento em banco de ensaio.

Tv = A temperatura do ponto médio (em . °K) da classe de temperaturas do histograma de
temperaturas do catalisador em estrada.

2.5. A temperatura de referéncia efetiva no ciclo normalizado em banco de ensaio (SBC). A temperatura de
referéncia efetiva do SBC é determinada pela concecdo real do catalisador e pelo banco de ensaio de envelhe-
cimento real usados para os seguintes procedimentos:

a) Medicdo dos dados relativos ao tempo a temperatura no sistema de catalisador no banco de ensaio de
envelhecimento do catalisador apos o SBC. A temperatura do catalisador deve ser medida no ponto da
temperatura mais elevada do catalisador mais quente do sistema. Em alternativa, a temperatura pode ser
medida noutro ponto, desde que seja ajustada para representar a temperatura medida no ponto mais
quente.

A temperatura do catalisador deve ser medida a uma frequéncia minima de um hertz (uma medi¢do por
segundo) durante pelo menos 20 minutos de envelhecimento em banco de ensaio. Os resultados da
temperatura medida do catalisador sdo tabelados num histograma com grupos de temperaturas nio
superiores a 10 °C.

b) Deve utilizar-se a equacdo BAT para calcular a temperatura de referéncia efetiva por alteracdes iterativas a
temperatura de referéncia (Tr), até que o tempo de envelhecimento calculado seja igual ou superior ao
tempo real representado no histograma de temperaturas do catalisador. A temperatura resultante é
a temperatura de referéncia efetiva no SBC para esse sistema de catalisador e para esse banco de ensaio de
envelhecimento.

2.6. Banco de ensaio de envelhecimento do catalisador O banco de ensaio de envelhecimento do catalisador deve
seguir-se ao SBC e fornecer os valores apropriados relativos ao caudal de gases de escape e ao nivel de
emissdes em consonancia com o caudal de gases de escape do motor para o qual o catalisador foi concebido,
aos constituintes dos gases de escape e a temperatura dos gases de escape a face do catalisador.

Todo o equipamento e todos os procedimentos de envelhecimento em banco de ensaio devem registar
a informacdo apropriada (como as rela¢des ar/combustivel medidas e o tempo & temperatura no catalisador)
para garantir a ocorréncia efetiva de um envelhecimento suficiente.
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2.7. Ensaios necessdrios Para calcular os fatores de deterioracio devem ser executados no veiculo de ensaio, pelo
menos, dois ensaios de tipo 1, antes do envelhecimento em banco de ensaio do equipamento de controlo de
emissdes e, pelo menos, dois ensaios de tipo 1 apds a reinstalagdo do equipamento envelhecido.

O cilculo dos fatores de deterioragio deve ser feito em conformidade com o método de célculo especificado
em baixo.

Calcula-se o fator multiplicativo de deterioracio das emissdes de escape para cada poluente do seguinte

modo:

Mi

D.E.F. ===

Mi,
Em que:
Mi, = emissdo madssica do poluente i em g/km apds o ensaio de tipo 1 de um veiculo especificado no

ponto 1.1 do presente apéndice.

Mi, = emissio mdssica do poluente i em g/km apds o ensaio de tipo 1 de um veiculo envelhecido de

acordo com o procedimento descrito no presente anexo.

Estes valores interpolados devem ser obtidos pelo menos com quatro casas decimais antes de se efetuar
a divisdo para determinar o fator de deterioragdo. O resultado deve ser arredondado para trés casas decimais.

Se o valor obtido for inferior a 1, o fator de deterioragdo deve ser considerado igual a 1.

A pedido do fabricante, pode ser utilizado um fator de deterioragdo aditivo das emissdes de escape; o fator
deve ser calculado para cada poluente do seguinte modo:

D. E. F. = Mi, - Mi,
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Apéndice 4
Ciclo normalizado em banco de ensaio (SBC)

1. Introducio

O ensaio de durabilidade normalizado de envelhecimento em banco de ensaio consiste em envelhecer um
sistema de catalisador/sensor de oxigénio num banco de ensaio de envelhecimento, apds o ciclo normalizado
em banco de ensaio (SBC) descrito no presente apéndice. O SBC exige a utilizagdo de um banco ensaio de
envelhecimento juntamente com um motor como fonte de gds para alimenta¢io do catalisador. O SBC é um
ciclo de 60 segundos que se repete, conforme necessirio, no banco de ensaio de envelhecimento, para
realizar o envelhecimento para o periodo requerido. O SBC ¢ definido com base na temperatura do
catalisador, na relacdo ar do motor/combustivel e na quantidade de ar secunddrio injetado a montante do
primeiro catalisador.

2. Regula¢io da temperatura do catalisador

2.1. A temperatura do catalisador é medida no leito do catalisador no ponto da temperatura mais elevada do
catalisador mais quente. Em alternativa, a temperatura do gas de abastecimento pode ser medida e convertida
na temperatura do leito do catalisador por transformacio linear, calculada a partir dos dados de correlacio
recolhidos no banco de ensaio de concegdo e envelhecimento do catalisador a utilizar no processo de
envelhecimento.

2.2. Regular a temperatura do catalisador na operagdo estequiométrica (1 a 40 segundos no ciclo) para um
minimo de 800 °C (x 10 °C) selecionando a velocidade do motor, a carga e o tempo de igni¢do apropriadas
para o motor. Controlar a temperatura mdxima do catalisador que ocorre durante o ciclo a 890 °C (¢ 10 °C),
selecionando a relagdo ar/combustivel apropriada do motor durante a fase de mistura «rica», descrita no
quadro a seguir.

2.3. Se for utilizada uma regulacio baixa de temperatura diferente de 800 °C, a temperatura de regulagdo elevada
deve ser 90 °C superior a temperatura de regulagio baixa.

Ciclo normalizado em banco de ensaio (SBC)

(sggelﬁlcji(())s) Relagdo ar/combustivel Injecdo g;r;r secun-

1-40 Mistura estequiométrica, velocidade, carga e tempo de igni¢do do motor Nenhuma
selecionados para atingir uma temperatura minima do catalisador de
800 °C

41-45 Mistura “rica” (selecionando a relagdo ar/combustivel para obter um tem- Nenhuma
peratura maxima do catalisador durante a totalidade do ciclo de 890 °C
ou 90 °C mais elevada do que a temperatura mais baixa de regulagio)

46-55 Mistura “rica” (selecionando a relagdo ar/combustivel para obter um tem- | 3 % (¢ 0,1 %)
peratura méaxima do catalisador durante a totalidade do ciclo de 890 °C
ou 90 °C mais elevada do que a temperatura mais baixa de regulacio)

56-60 | Mistura estequiométrica, velocidade, carga e tempo de ignicdo do motor | 3 % (£ 0,1 %)
como utilizados no periodo de 1-40 segundos do ciclo
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Ciclo normalizado em banco de ensaio (SBC)
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3. Equipamento e procedimentos de envelhecimento em banco de ensaio

3.1. Configuragdo do banco de ensaio de envelhecimento O banco de ensaio de envelhecimento deve fornecer os
valores apropriados relativos ao caudal dos gases de escape, a temperatura, a relagdo ar/combustivel, aos
constituintes dos gases de escape e a injegdo de ar secunddrio na entrada do catalisador.

O banco de envelhecimento normalizado é constituido por um motor, um regulador de motor e um
dinamémetro. Sdo admissiveis outras configuragdes (por exemplo, veiculo completo no dinamémetro ou um
queimador que apresente as condi¢des de escape corretas), desde que sejam cumpridas as condigdes de
entrada do catalisador e as caracteristicas de regulagio especificadas no presente apéndice.

Um tnico banco de ensaio de envelhecimento pode ter o caudal dos gases de escape separado em vdrias
correntes, desde que cada corrente dos gases de escape cumpra os requisitos do presente apéndice. Se
o banco de ensaio tiver mais de uma corrente dos gases de escape, podem ser envelhecidos simultaneamente
varios catalisadores.

3.2. Instalagdo do sistema de escape Todo o sistema constituido pelo catalisador mais o sensor de oxigénio, em
conjunto com toda a tubagem de escape que liga estes componentes, ¢ instalado no banco de ensaio. Para
motores com varias correntes dos gases de escape, cada banco do sistema de escape deve ser instalado
separadamente no banco de ensaio e em paralelo.

No caso de sistemas de escape que contenham vérios catalisadores em linha, todo o sistema de catalisadores,
incluindo todos os catalisadores, todos os sensores de oxigénio e a tubagem de escape associada, deve ser
instalado como uma s6 unidade para efeitos de envelhecimento. Em alternativa, cada catalisador pode ser
envelhecido separadamente durante o periodo apropriado.

3.3. Medi¢do da temperatura A temperatura do catalisador é medida por meio de um termopar no leito do
catalisador no ponto da temperatura mais elevada do catalisador mais quente. Em alternativa, a temperatura
do gis de abastecimento imediatamente antes da entrada do catalisador pode ser medida e convertida na
temperatura do leito do catalisador por transformagdo linear calculada a partir dos dados de correlacio
recolhidos no banco de ensaio de concecdo e envelhecimento do catalisador a utilizar no processo de
envelhecimento. A temperatura do catalisador é armazenada digitalmente a velocidade de 1 hertz (uma
medi¢do por segundo).

3.4. Medigdo da relacdo ar/combustivel Deve prever-se a medicdo da relagdo ar/[combustivel (por exemplo, um
sensor de oxigénio de largo alcance) tio perto quanto possivel da entrada e saida do catalisador.
A informacdo destes sensores é armazenada digitalmente a velocidade de 1 hertz (uma medi¢do por
segundo).

3.5. Equilibrio do caudal dos gases de escape Devem ser adotadas disposi¢des para assegurar que a quantidade
apropriada de gases de escape (medida em gramas/segundo em estequiometria, com uma tolerdncia de
t 5 gramas/segundo) passa por cada sistema de catalisador que seja envelhecido no banco de ensaio.
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O caudal apropriado é determinado com base no caudal dos gases de escape que ocorreria no motor do
veiculo de origem a velocidade e carga constantes do motor selecionado para o envelhecimento em banco de
ensaio no ponto 3.6.

3.6. Preparagdo do ensaio A velocidade, a carga e o tempo de ignicdo do motor sdo selecionados para atingir uma
temperatura do leito do catalisador de 800 °C (* 10 °C) em condi¢es estequiométricas estabilizadas.

O sistema de injecdo de ar é regulado para fornecer o caudal de ar necessrio para produzir 3,0 % de
oxigénio (£ 0,1 %) na corrente dos gases de escape estequiométrica estabilizada imediatamente a montante
do primeiro catalisador. Uma leitura tipica no ponto de medi¢do ar/combustivel a montante (exigida no
ponto 5) é lambda 1,16 (que é aproximadamente 3 % de oxigénio).

Com a injegdo de ar ligada, regular a relagdo ar/combustivel para mistura “rica” de forma a produzir uma
temperatura no leito do catalisador de 890 °C (* 10 °C). Um valor ar/combustivel tipico para esta fase é
lambda 0,94 (aproximadamente, 2 % de CO).

3.7. Ciclo de envelhecimento. Os procedimentos normalizados de envelhecimento em banco de ensaio utilizam
o ciclo normalizado em banco de ensaio (SBC). O SBC é repetido até ser atingido o envelhecimento
calculado a partir da equagdo de tempo de envelhecimento em banco de ensaio (BAT).

3.8. Garantia de qualidade. As temperaturas e a relagdo ar/combustivel dos pontos 3.3 e 3.4 devem ser periodi-
camente revistas (pelo menos, a cada 50 horas) durante o envelhecimento. Proceder-se-d as regulagdes
necessarias para assegurar que o SBC é corretamente seguido durante todo o processo de envelhecimento.

Apbs a conclusdo do processo de envelhecimento, o tempo a temperatura do catalisador recolhido durante
o processo de envelhecimento é tabelado num histograma com grupos de temperaturas ndo superiores
a 10 °C. A equacdo BAT e a temperatura de referéncia efetiva calculada para o ciclo de envelhecimento, em
conformidade com o ponto 2.4 do apéndice 3 do anexo VI, sdo utilizadas para determinar se ocorreu, de
facto, o envelhecimento térmico apropriado do catalisador. O envelhecimento em banco de ensaio serd
prolongado se o efeito térmico do tempo de envelhecimento calculado ndo for, pelo menos, 95 % do
objetivo de envelhecimento térmico.

3.9. Arranque e paragem. Deve tomar-se o devido cuidado para assegurar que a temperatura mdxima do
catalisador para deterioracdo rdpida (por exemplo, 1 050 °C) ndo ocorra durante o arranque ou a paragem.
Podem ser utilizados procedimentos especiais de arranque e paragem a baixa temperatura para excluir este
risco.

4. Determinagdo experimental do fator R para procedimentos de durabilidade do envelhecimento em banco de
ensaio

4.1. O fator R é o coeficiente de reatividade térmica do catalisador utilizado na equacdo de tempo de envelhe-
cimento em banco de ensaio (BAT). Os fabricantes podem determinar experimentalmente o valor de R de
acordo com os seguintes procedimentos.

4.2. Utilizando o ciclo de ensaio e o equipamento de envelhecimento em banco de ensaio aplicdveis, proceder ao
envelhecimento de diversos catalisadores (minimo de 3 catalisadores com a mesma concecdo) a diferentes
temperaturas de controlo entre a temperatura de funcionamento normal e a temperatura-limite causadora de
dano. Medir as emissdes [ou a ineficiéncia do catalisador (eficiéncia de 1 catalisador)] para cada constituinte
dos gases de escape. Garantir que o ensaio final produz dados com um valor entre uma e duas vezes
a norma de emissdo.

4.3. Estimar o valor de R e calcular a temperatura de referéncia efetiva (Tr) para o ciclo de envelhecimento em
banco de ensaio em relagdo a cada temperatura de controlo, de acordo com o ponto 2.4 do apéndice 3 do
anexo VL

4.4. Tracar o grafico das emissdes (ou ineficiéncia do catalisador) por referéncia ao tempo de envelhecimento para
cada catalisador. Calcular a linha de correlagio dos minimos quadrados através dos dados. Para que
o conjunto de dados seja ttil para esse fim, os dados devem ter uma ordenada aproximadamente comum
(entre 0 e 6 400 km. Ver o exemplo do gréfico a seguir.)

4.5. Calcular o declive da linha de correlagdo para cada temperatura de envelhecimento.

4.6. Tragar o grifico do logaritmo natural (In) do declive de cada linha de correlagio (determinada no ponto 4.5)
ao longo do eixo vertical, em relagio ao inverso da temperatura de envelhecimento [1/(temperatura de
envelhecimento, graus K)] ao longo do eixo horizontal. Calcular as linhas de correlagio dos minimos
quadrados através dos dados. O declive da linha é o fator R. Ver o exemplo do gréfico a seguir.
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4.7. Comparar o fator R com o valor inicial que foi utilizado em conformidade com o ponto 4.3. Se o fator R
calculado diferir do valor inicial em mais de 5 %, escolher um novo fator R que se situe entre o valor inicial
e o valor calculado e repetir os passos do ponto 4 para obter um novo fator R. Repetir este processo até que
o fator R calculado se situe dentro dos 5 % do fator R inicialmente assumido.

Comparar o fator R determinado separadamente para cada constituinte dos gases de escape. Utilizar o fator R

4.8.
mais baixo (caso mais desfavordvel) para a equacio BAT.
Determinagdo do fator R

o

2

3

=

k1

-
I I I
T 1 1

1JTA 1/TB 1/TC

1/ Declive (temperatura de envelhecimento) =
taxa de altera¢io emissdes/tempo »

6. O anexo VIII ¢ alterado do seguinte modo:

a) O ponto 1.2 passa a ter a seguinte redacio:

«1.2. O fabricante deve fornecer os dispositivos elétricos efou componentes defeituosos a utilizar na simulacio
das anomalias. Ao serem medidos ao longo do ciclo de ensaio de tipo I apropriado, tais componentes ou
dispositivos defeituosos ndo devem provocar um aumento das emissdes do veiculo superior em 20 % aos
valores-limite do OBD indicados no anexo VI, alinea B), do Regulamento (UE) n.c 168/2013. No que
respeita as anomalias elétricas (curto-circuito/circuito aberto), as emissdes podem exceder os limites estabe-
lecidos no anexo VI, alinea B), do Regulamento (UE) n.° 168/2013 em mais de vinte por cento.
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Quando o veiculo for ensaiado com o componente ou dispositivo defeituosos montados, o sistema OBD
deve ser homologado se o IA for ativado. O sistema OBD deve também ser homologado se o IA for
ativado abaixo dos valores-limite OBD.»;

b) O ponto 3.1.2 passa a ter a seguinte redacio:

«3.1.2. No caso de se aplicar o procedimento de ensaio de durabilidade estabelecido no artigo 23.°, no 3,
alinea a) ou alinea b), do Regulamento (UE) n.° 168/2013, ou definido no ponto 3.6 do anexo VI do
presente regulamento, os veiculos de ensaio devem ser equipados com os componentes de emissdes
submetidos a envelhecimento utilizados para ensaios de durabilidade, assim como para efeitos do
presente anexo, devendo os ensaios ambientais do OBD ser sujeitos a uma tltima verificagdo e ser objeto
de relatério, uma vez concluidos os ensaios de durabilidade de tipo V. A pedido do fabricante, neste
ensaio de demonstragio do sistema OBD pode utilizar-se um veiculo que se revele adequado em termos
de tempo de vida util e representatividade».

¢) E aditado o seguinte ponto 8.1.1:

«8.1.1. Nido é necessdrio realizar o ensaio de tipo I para a demonstracdo de anomalias elétricas (curto-circui-
to/circuito aberto). O fabricante pode demonstrar estes modos de anomalia utilizando condicdes de
condugdo que recorram a componente e nas quais se verifiquem as condi¢des de monitorizacdo. Tais
condicdes devem estar documentadas no dossié de homologagio.»;

d) E aditado o seguinte ponto 8.2.3:

«8.2.3. A utilizagdo de ciclos de pré-condicionamento adicional ou outros métodos de pré-condicionamento deve
ser documentada no dossié de homologacio.»;

e) O ponto 8.4.1.1 passa a ter a seguinte redacio:

«8.4.1.1. Apbs pré-condicionamento do veiculo em conformidade com o ponto 8.2, o veiculo de ensaio deve ser
submetido ao ensaio de tipo I apropriado.

O indicador de anomalias deve ativar-se antes do final deste ensaio em qualquer das condigBes previstas
nos pontos 8.4.1.2 a 8.4.1.6. O indicador de anomalias pode também ser ativado durante o pré-
-condicionamento. A entidade homologadora pode substituir essas condi¢des por outras, em
conformidade com o ponto 8.4.1.6. Contudo, para efeitos de homologacio, o niimero total de
anomalias simulado ndo deve ser superior a quatro.

Para os veiculos bicombustivel a gds, devem ser utilizados os dois tipos de combustivel, com um
maximo de quatro anomalias simuladas a discricdo da entidade homologadora.».

6. O anexo X ¢ alterado do seguinte modo:
f) No apéndice 1, o ponto 8.1 passa a ter a seguinte redagdo:
«8.1. A velocidade mdxima do veiculo, determinada pelo servico técnico e aprovada pela entidade homologadora,

pode diferir do valor indicado no ponto 7 em + 10 % para veiculos com V,_, < 30 km/h, e em = 5 % para
os veiculos com V> 30 km/h.»;

g) O apéndice 4 é alterado do seguinte modo:

i) O titulo passa a ter a seguinte redagio:
«Requisitos relativos a0 método de medicdo da poténcia nominal maxima continua, da distancia de corte da
ignicdo e do fator de assisténcia maximo de um veiculo da categoria Lle concebido para se pedalar referido

no artigo 3.°, n.° 94, alinea b), e os ciclomotores a que se refere o artigo 2.°, n.° 2, alinea h), do Regulamento
(UE) n.° 168/2013;

ii) E aditado o seguinte ponto 1.3:

«1.3. Ciclomotores com pedalagem assistida, tal como referido na artigo 2.2, n.° 2, alinea h), do Regulamento
(UE) n.o 168/2013.;
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iii) O ponto 3.2 passa a ter a seguinte redacio:

«3.2. Procedimento de ensaio para medir a poténcia nominal méxima continua

A poténcia nominal médxima continua deve ser medida em conformidade com o apéndice 3 ou, alternati-
vamente, em conformidade com o procedimento de ensaio estabelecido no ponto 4.2.7 da norma
EN 15194:2009».
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