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1.1.

2.1.

2.2.

Sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) de veiculos a motor

Apéndice 1 - Aspectos funcionais dos sistemas de diagndstico a bordo (OBD)

Apéndice 2 - Caracteristicas essenciais da familia de veiculos

Concessdo da homologacio ECE a um veiculo alimentado a GPL ou a GN/biometano

Procedimento de ensaio das emissdes para veiculos equipados com um sistema de regeneragio

periddica

Procedimento de ensaio das emissdes para veiculos hibridos eléctricos (VHE)

Apéndice 1 - Perfil do estado de carga do dispositivo de armazenamento de energia/poténcia

2.2.1.

2.2.2.

eléctrica para o ensaio de tipo I a veiculos hibridos eléctricos da categoria OVC

AMBITO DE APLICACAO

O presente regulamento define requisitos técnicos para a homologagdo dos veiculos a motor.

Além disso, o presente regulamento institui normas aplicdveis a conformidade em circulagdo,
durabilidade dos dispositivos de controlo da poluigdo e sistemas de diagnéstico a bordo (OBD).

O presente regulamento ¢ aplicavel a veiculos das categorias M, M,, N; e N, com uma massa
de referéncia ndo superior a 2 610 kg (!).

A pedido do fabricante, o ambito de aplicacdo de uma homologacio concedida nos termos do
presente regulamento pode ser alargado aos veiculos das categorias M;, M,, Ny e N, com uma
massa de referéncia ndo superior a 2 840 kg e que cumpram os requisitos previstos no presente
regulamento.

DEFINICOES

Para efeitos do presente regulamento, sdo aplicdveis as seguintes defini¢des:

Por «modelo de veiculo», entende-se um grupo de veiculos que n3o apresentem entre si diferengas
essenciais quanto aos seguintes aspectos:

Inércia equivalente determinada em fungdo da massa de referéncia, conforme previsto no anexo
4-A, quadro 3 e

As caracteristicas do motor e do veiculo, conforme definidas no anexo 1.

Por «massa de referéncia», entende-se a «massa sem carga» do veiculo, acrescida de uma massa fixa
de 100 kg para os ensaios previstos nos anexos 4-A e 8.

Por «massa sem carga», entende-se a massa do veiculo em ordem de marcha, sem a massa fixa de
75 kg do condutor, sem passageiros ou carga, mas com o reservatorio de combustivel cheio a
90 % da sua capacidade, as ferramentas habituais e a roda sobresselente a bordo, se aplicavel;

Por «massa em ordem de marcha», entende-se a massa descrita no anexo 1, n.° 2.6, do presente
regulamento para os veiculos concebidos e construidos para o transporte de mais de 9 pessoas
(além do condutor), massa de um membro da tripulagio (75 kg), se existir um banco de
tripulante entre os nove ou mais lugares sentados.

(") Tal como definido no anexo 7 da Resolucdo consolidada sobre a constru¢do de veiculos (R.E.3), (documento TRANS/

WP.29/78/Rev.1/Amend.2, com a dltima redacgdo que lhe foi dada pela Amend. 4).
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2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.7.1.

2.7.2.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.11.1.

2.11.2.

2.12.

2.13.

Por «massa mdxima», entende-se a massa maxima tecnicamente admissivel declarada pelo
fabricante (e que pode ser superior a massa maxima autorizada pelas autoridades nacionais).

Por «poluentes gasosos», entende-se as emissdes de gases de escape de monéxido de carbono,
6xidos de azoto, expressos em equivalente de didxido de azoto (NO,), e hidrocarbonetos,
pressupondo-se uma razdo de:

a) C{H, 555 no que diz respeito ao gds de petrdleo liquefeito (GPL);
b) C,H, no que diz respeito ao gds natural (GN) e ao biometano;
) CyHy 390g 016 N0 que diz respeito a gasolina (E5);

d) C;H; 400,005 no que diz respeito ao gaséleo (B5);

e) CyH, 740385 no que diz respeito ao etanol (E85).

Por «particulas poluentes», entende-se os componentes dos gases de escape removidos dos gases
de escape diluidos a temperatura mdxima de 325 K (52 °C) por intermédio dos filtros descritos
no anexo 4-A, apéndice 4.

Por «niimero de particulas, entende-se o nimero de particulas de didmetro superior a 23 mm
presentes nos gases de escape diluidos ap6ds terem sido acondicionados por forma a remover
matérias voldteis, conforme descrito no anexo 4-A, apéndice 5.

Por «emissdes de escape», entende-se:

— No que respeita aos motores de ignicdo comandada, a emissdo de poluentes gasosos e de
particulas poluentes;

— No que respeita aos motores de igni¢do por compressdo, a emissdo de poluentes gasosos, de
particulas poluentes e o nimero de particulas.

Por «emissdes por evaporagior, entende-se os vapores de hidrocarbonetos que se escapam do
sistema de alimentagdo de combustivel de um veiculo a motor que ndo sejam provenientes
de emissdes de escape.

Por «perdas por ventilagdo do reservatdrio», entende-se emissdes de hidrocarbonetos causadas por
mudangas da temperatura no reservatério de combustivel (pressupondo-se uma razio de
CiHj 33).

Por «perdas por impregnacio a quente», as emissdes de hidrocarbonetos provenientes do sistema de
combustivel de um veiculo estaciondrio apés um dado periodo de conducio (pressupondo-se
uma razdo de C; H, ).

Por «cdrter do motor», entende-se o conjunto dos espagos existentes quer no motor, quer no
exterior deste dltimo, e ligados ao cérter do 6leo por passagens internas ou externas, pelas quais
0s gases e 0s vapores se podem escapar.

Por «dispositivo de arranque a frio», entende-se um dispositivo que enriquece temporariamente a
mistura ar/combustivel do motor, contribuindo assim para o arranque do motor.

Por «dispositivo auxiliar de arranque», entende-se um dispositivo que facilita o arranque do motor
sem que haja enriquecimento da mistura ar/combustivel, nomeadamente velas de pré-aqueci-
mento, modificagio da regulacio da injecgdo, etc.

Por «ilindrada do motor», entende-se:

No que respeita aos motores de émbolos de movimento alternado, a cilindrada nominal do
motor;

No que respeita aos motores de émbolos rotativos (Wankel), o dobro da cilindrada nominal de
uma cdmara de combustdo por émbolo.

Por «dispositivos de controlo da poluicdo», entende-se os componentes do veiculo que controlam
efou limitam as emissdes de escape e por evaporacio.

Por «<OBD», entende-se um sistema de diagndstico a bordo utilizado no controlo das emissdes e
capaz de identificar a origem provavel das anomalias verificadas por meio de cddigos de
anomalia armazenados na memoria de um computador.
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2.14.

2.15.

2.16.

2.16.1.

2.16.2.
2.16.3.

2.17.

2.18.

2.18.1.

2.19.

2.19.1.

2.19.2.

2.19.3.

chumbo.

Por «ensaio em circulagdo», entende-se os ensaios e avaliacdes da conformidade efectuados em
conformidade com o n.° 9.2.1 do presente regulamento.

Por «weiculos devidamente manutencionados e utilizados», entende-se, para efeitos dos veiculos de
ensaio, que esses veiculos cumprem os critérios para aceitagdio de um veiculo seleccionado
enunciados no apéndice 3, n.° 2, do presente regulamento.

Por «dispositivo manipulador, qualquer elemento sensivel a temperatura, a velocidade do veiculo,
ao regime do motor, as mudangas de velocidade, a forca de aspiragdo ou a qualquer outro
pardmetro e destinado a activar, modular, atrasar ou desactivar o funcionamento de qualquer
parte do sistema de controlo das emissdes, por forma a reduzir a eficicia desse sistema em
circunstincias que seja razodvel esperar que se verifiquem durante o funcionamento e a utili-
zagdo normal do veiculo. Esse elemento pode ndo ser considerado um dispositivo manipulador
caso:

Se justifique a necessidade de esse dispositivo para proteger o motor de danos ou acidentes e
para garantir um funcionamento seguro do veiculo; ou

Esse dispositivo ndo funcione para além do necessdrio ao arranque do motor; ou

As condigdes estejam substancialmente incluidas nos procedimentos de ensaio de tipo I ou de
tipo VI

Por «familia de veiculos», entende-se um grupo de modelos de veiculos identificado por um
veiculo precursor para efeitos do disposto no anexo 12.

Por «exigéncias do motor em matéria de combustivelr, entende-se o tipo de combustivel normal-
mente utilizado pelo motor:

a) Gasolina (E5);

b) GPL (gés de petréleo liquefeito);

¢) GN/biometano (gds natural);

d) Gasolina (E5) ou GPL;

e) Gasolina (E5) ou GN/biometano;

f) Gasoleo (B5);

g) Mistura de etanol (E85) e de gasolina (E5) (multicombustivel);
h) Mistura de biodiesel e gaséleo (B5) (multicombustivel);

i) Hidrogénio;

j) Gasolina (E5) ou hidrogénio (bicombustivel);

Por «biocombustiveis», entende-se combustiveis liquidos ou gasosos para os transportes, pro-
duzidos a partir de biomassa.

Por «homologacio de um veiculo», entende-se a homologacdo de um modelo de veiculo no que se
refere as seguintes condigdes (1):

Limitagdo das emissdes de escape do veiculo, das emissdes por evaporagido, das emissdes de
gases do cdrter, da durabilidade dos dispositivos de controlo da polui¢do, das emissdes poluen-
tes do arranque a frio e dos sistemas de diagndstico a bordo (OBD) de veiculos alimentados
com gasolina sem chumbo ou que podem ser alimentados tanto com gasolina sem chumbo
como com GPL ou GN/biometano ou biocombustiveis (homologac¢io B);

Limitagdo das emissdes de gases e particulas poluentes, durabilidade dos dispositivos de con-
trolo da poluicio e dos sistemas de diagnéstico a bordo de veiculos alimentados com com-
bustivel para motores a diesel (homologacio C) ou que podem ser alimentados tanto com
combustivel para motores diesel e biocombustiveis como com biocombustiveis;

Limitagdo das emissdes de poluentes gasosos pelo motor, das emissdes de gases do carter, da
durabilidade dos dispositivos de controlo da polui¢do, das emissdes do arranque a frio e dos
sistemas de diagnéstico a bordo de veiculos alimentados com GPL ou GN/biometano (homo-
logagdo D).

(") Homologagdo A foi anulada: a série 05 de alteragdes ao presente regulamento proibe a utilizagdo de gasolina com
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2.20.

2.21.
2.21.1.

2.21.2.

2.22.

2.22.1.

2.23.

2.23.1.

2.24.

2.25.

2.25.1.

Por «sistema de regeneragdo periédica», um dispositivo antipolui¢do (por exemplo, catalisador,
colector de particulas) que requer um processo de regeneracdo periédica em menos de
4000 km de funcionamento normal do veiculo. Durante os ciclos em que a regenera¢io se
processa, os limites de emissio podem ser ultrapassados. Se a regenera¢io de um dispositivo
antipoluicdo ocorrer pelo menos uma vez por ensaio de tipo I e ji tiver ocorrido pelo menos
uma regeneragdo durante o ciclo de preparacio do veiculo, considera-se que se trata de um
sistema de regeneracdo continua que ndo necessita de um procedimento de ensaio especial. O
anexo 13 ndo é aplicdvel a sistemas de regeneragdo continua.

A pedido do fabricante, o procedimento de ensaio especifico para os sistemas de regeneragdo
peribdica ndo ¢ aplicado a um dispositivo de regeneragdo se o fabricante apresentar dados a
entidade homologadora do modelo que demonstrem que, durante os ciclos em que ocorre a
regeneracdo, as emissdes ndo excedem o valor declarado no n.° 5.3.1.4 referente a categoria de
veiculo em causa, ap6s acordo do servio técnico.

Veiculos hibridos (VH)
Defini¢do geral de veiculos hibridos (VH):

Por «eiculo hibrido (VH)» entende-se, um veiculo equipado com, pelo menos, dois conversores
de energia diferentes e dois sistemas diferentes de armazenamento de energia (no veiculo) para
assegurar a sua propulsio.

Defini¢do geral de veiculos hibridos eléctricos (VHE):

Por «veiculo hibrido eléctrico (VHE)», entende-se um veiculo cuja propulsio mecanica ¢ assegurada
pela energia proveniente das duas fontes de energia seguintes (a bordo do veiculo):

a) Um combustivel consumivel;

b) Um dispositivo de armazenamento de energia eléctrica (por exemplo, bateria, condensador,
volante/gerador, etc.).

Por «eiculo monocombustivel», entende-se um veiculo concebido para funcionar essencialmente
com um tipo de combustivel.

Por weiculo monocombustivel a gds», entende-se um veiculo concebido essencialmente para fun-
cionar permanentemente com GPL ou GN/biometano ou hidrogénio, mas que também pode ter
um sistema de gasolina para emergéncias ou arranque apenas, nio podendo o seu reservatério
de gasolina conter mais de 15 litros.

Por «eiculo bicombustivel, entende-se um veiculo equipado com dois sistemas diferentes de
armazenamento de combustivel, que pode funcionar parcialmente com dois combustiveis
diferentes e concebido para funcionar apenas com um tipo de combustivel de cada vez.

Por weiculo bicombustivel a gds», entende-se um veiculo bicombustivel que pode funcionar com
gasolina e também tanto com GPL, GN/biometano ou hidrogénio.

Por «eiculo movido a combustivel alternativo», entende-se um veiculo concebido para poder fun-
cionar com, pelo menos, um tipo de combustivel gasoso a temperatura e a pressio atmosféricas
ou fundamentalmente derivado de 6leos ndo minerais.

Por «weiculo multicombustivel (flex fuel)», um veiculo com um sistema de armazenamento de
combustivel que pode funcionar com diferentes misturas de dois ou mais combustiveis.

Por «weiculo multicombustivel a etanol», entende-se um veiculo multicombustivel que pode fun-
cionar com gasolina ou com uma mistura de gasolina e etanol até 85 % de mistura de etanol
(E85).
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2.25.2.

2.26.

3.1.2.

Por «weiculo multicombustivel a biodiesel, entende-se um veiculo multicombustivel que pode
funcionar com diesel mineral ou com uma mistura de diesel mineral e biodiesel.

Por weiculos destinados a satisfazer necessidades sociais especificas», entende-se veiculos diesel da
categoria M; que sejam:

a) Veiculos para fins especiais com massa de referéncia superior a 2 000 kg (!);

b) Veiculos para fins especiais com massa de referéncia superior a 2 000 kg concebidos para
transportarem sete passageiros ou mais incluindo o condutor, incluindo o condutor com a
exclusio, a partir de 1 de Setembro de 2012, de veiculos da categoria M;G >;

¢) Veiculos cuja massa de referéncia exceda 1 760 kg que sejam especificamente construidos
para fins comerciais e para transportar cadeiras de rodas dentro do veiculo.

PEDIDO DE HOMOLOGACAO

O pedido de homologacio de um modelo de veiculo, no que diz respeito as emissdes de
escape, as emissdes de gases do cdrter, as emissdes por evaporacdo e a durabilidade dos
dispositivos de controlo da polui¢do, bem como ao sistema de diagnéstico a bordo (OBD),
deve ser apresentado pelo fabricante do veiculo ou pelo seu representante a entidade homo-
logadora.

O fabricante deve ainda apresentar as seguintes informagdes:

a) No caso de veiculos equipados com motor de igni¢do comandada, uma declaracio do
fabricante relativa a percentagem minima de falhas da ignigdo, de entre um total de ignicdes,
que teria dado origem a emissdes acima dos limites fixados no anexo 11, n.° 3.3.2, se essa
percentagem de falhas tivesse existido desde o inicio de um ensaio do tipo I, descrito no
anexo 4-A do presente regulamento, ou que poderia levar ao sobreaquecimento de um ou
mais catalisadores de escape, antes de causar danos irreversiveis;

b) Uma descri¢do escrita pormenorizada e completa das caracteristicas de funcionamento do
sistema OBD, incluindo uma lista de todas as partes pertinentes do sistema de controlo das
emissdes do veiculo controladas pelo sistema OBD;

¢) Uma descri¢do do indicador de anomalias utilizado pelo sistema OBD para assinalar ao
condutor do veiculo a presenca de uma avaria;

d) Uma declaragio do fabricante indicando que o sistema OBD cumpre as disposi¢des do
anexo 11, apéndice 1, n.° 7, relativas ao comportamento em circulagdio em todas as
condicdes de conducio razoavelmente previsiveis;

e) Um plano com a descrigdo pormenorizada dos critérios técnicos e da justificagdo para
incrementar o numerador e o denominador de cada monitor, que devem cumprir os
requisitos do anexo 11, apéndice 1, n.% 7.2 e 7.3, assim como para desactivar os nume-
radores, denominadores ¢ o denominador geral nas condi¢des enunciadas no anexo XI,
apéndice 1, n.° 7.7;

f) Uma descri¢do das medidas adoptadas para impedir intervencdes abusivas e a modificacdo
do computador de controlo das emissdes;

g) Se aplicdvel, os pormenores relativos a familia de veiculos, tal como referido no anexo 11,
apéndice 2;

h) Quando adequado, cépias das outras homologacdes, acompanhadas dos dados pertinentes
para permitir a extensdo das homologacdes e a determinagdo dos factores de deterioragio.

Para os ensaios descritos no anexo 11, n.° 3, deve ser apresentado ao servi¢o técnico respon-
savel pelo ensaio de homologacdo um veiculo representativo do modelo ou familia de veiculos
a homologar, equipado com o sistema OBD. Se o servico técnico considerar que o veiculo

(") Tal como definido no anexo 7 da Resolucdo consolidada sobre a constru¢do de veiculos (R.E.3), (documento TRANS/

WP.29/78/Rev.1/Amend.2, com a dltima redacgdo que lhe foi dada pela Amend. 4).
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3.2

3.2.1.

3.3.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

3.4.7.

3.4.8.

4.2.

4.3.

apresentado ndo representa inteiramente o modelo ou familia de veiculos descritos no anexo
11, apéndice 2, deve ser apresentado para ensaio, nos termos do anexo 11, n.° 3, um veiculo
alternativo e, se necessrio, um veiculo suplementar.

Do anexo 1, consta um modelo da ficha de informagdes relativa as emissdes de escape, as
emissdes por evaporagdo, a durabilidade e ao sistema de diagndstico a bordo (OBD). As
informacdes enunciadas no anexo 1, n.° 3.2.12.2.7.6, devem ser incluidas no apéndice 1,
nformagdes relativas ao sistema OBD», do certificado de homologacio CE constante do
anexo 2.

Quando adequado, devem ser apresentadas cdpias das outras homologag¢des, acompanhadas dos
dados pertinentes para permitir a extensio das homologagdes e a determinagdo dos factores de
deterioragio.

No que respeita aos ensaios descritos no n.° 5 do presente regulamento, deve ser apresentado
ao servico técnico responsavel pelos ensaios de homologagdo um veiculo representativo do
modelo de veiculo a homologar.

O pedido a que se refere o n.° 3.1 deve ser elaborado em conformidade com o modelo de ficha
de informacdes que consta do anexo 1.

Para efeitos do n.° 3.1.1, alinea d), o fabricante deve usar o modelo de certificado de confor-
midade com os requisitos de comportamento em circulacio do OBD definidos no anexo 2,
apéndice 2.

Para efeitos do n.° 3.1.1, alinea e), a entidade homologadora deve colocar a informagio referida
nesse nimero a disposi¢do das entidades homologadoras, mediante pedido.

Para efeitos do n.° 3.1.1, alineas d) e e), as entidades homologadoras ndo devem homologar um
veiculo caso a informagdo apresentada pelo fabricante seja inadequada para cumprir os requi-
sitos do anexo 11, apéndice 1, n.° 7. Aplicam-se os n.% 7.2, 7.3 e 7.7 do anexo 11, apéndice 1,
em todas as condi¢des de condugio razoavelmente previsiveis. Para avaliar a aplicacdo dos
requisitos estabelecidos nos primeiro e segundo pardgrafos, as entidades homologadoras devem
ter em conta a evolucdo tecnoldgica.

Para efeitos do n.° 3.1.1, alinea f), as medidas tomadas para impedir intervencdes abusivas e a
modificagio do computador de controlo das emissdes devem incluir a possibilidade de actua-
lizagdo através da utilizacdo de um programa ou de uma calibragio aprovados pelo fabricante.

No que respeita aos ensaios especificados no quadro A, o fabricante deve apresentar ao servigo
técnico responsdvel pelos ensaios de homologacdo um veiculo representativo do modelo a
homologar.

O pedido de homologagdo de veiculos multicombustivel deve cumprir os requisitos adicionais
fixados nos n.” 4.9.1 e 4.9.2.

As alteragdes a marca de um sistema, componente ou unidade técnica auténoma que ocorram
apds uma homologa¢do ndo invalidam automaticamente essa homologagdo, a menos que os
seus pardmetros técnicos ou caracteristicas de origem sejam alterados de tal modo que a
funcionalidade do motor ou do sistema de controlo da poluicdo seja afectada.

HOMOLOGACAO

Se o modelo de veiculo apresentado para homologagdo nos termos do presente regulamento
cumprir o disposto no n.° 5, deve ser concedida a homologacdo a esse modelo de veiculo.

A cada modelo homologado ¢é atribuido um niimero de homologacio.

Os primeiros dois algarismos indicam a série de alteracdes ao abrigo da qual a homologacio
em questdo foi concedida. A mesma parte contratante ndo pode atribuir 0 mesmo ntimero a
outro modelo de veiculo.

A comunicagio da concessdo, extensdo ou recusa de homologagdo de um modelo de veiculo
nos termos do presente regulamento deve ser feita as partes no Acordo que apliquem o
presente regulamento através de um formuldrio conforme ao modelo apresentado no anexo
2 deste regulamento.
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4.3.1. No caso de alteragdes ao presente texto, por exemplo, se forem previstos novos valores-limite,
hd que comunicar as partes no Acordo quais os modelos de veiculos ji& homologados que
cumprem as novas disposigdes.

4.4. Nos veiculos conformes a modelos de veiculos homologados nos termos do presente regula-
mento, deve ser afixada de maneira visivel, num local facilmente acessivel e indicado no
formulario de homologagdo, uma marca de homologagdo internacional composta por:

4.4.1. Um circulo envolvendo a letra «E», seguida do niimero distintivo do pais que concedeu a
homologagio (!);

4.4.2. O namero do presente regulamento, seguido da letra «R», de um travessio e do nimero de
homologacio, a direita do circulo previsto no n.° 4.4.1.

4.4.3. A marca de homologacio deve incluir um cardcter adicional apds o niimero de homologagio,
para identificar a categoria e a classe do veiculo ao qual foi concedida a homologacdo. Esse
cardcter deve ser seleccionado em conformidade com o quadro 1 do anexo 3 do presente
regulamento.

4.5. Se o veiculo for conforme a um modelo de veiculo homologado nos termos de um ou mais
dos regulamentos anexados ao Acordo no pais que concedeu a homologacio nos termos do
presente regulamento, o simbolo previsto no n.° 4.4.1 ndo tem de ser repetido; nesse caso, os
ntimeros do regulamento e da homologagio e os simbolos adicionais de todos os regulamentos
nos termos dos quais tenha sido concedida a homologa¢do no pais em causa sio dispostos em
colunas verticais a direita do simbolo previsto no n.° 4.4.1.

4.6. A marca de homologacio deve ser claramente legivel e indelével.

4.7. A marca de homologagdo deve ser aposta na chapa de identificacio do veiculo ou na sua
proximidade.

4.8. O anexo 3 do presente regulamento dd exemplos de disposi¢des de marcas de homologacio.

4.9. Requisitos adicionais para os veiculos multicombustivel.

4.9.1. Para a homologagdo de um veiculo multicombustivel funcionando a etanol ou a biodiesel, o
fabricante deve descrever a capacidade de o veiculo se adaptar a qualquer mistura de gasolina e
etanol (até 85 % de mistura de etanol) ou de gaséleo e biodiesel que possa surgir no mercado.

4.9.2. Em relagdo aos veiculos multicombustivel, a transi¢gio de um combustivel de referéncia para
outro, entre os ensaios, deve realizar-se sem regulagdo manual do motor.

4.10. Requisitos de homologacdo relativamente ao sistema OBD.

4.10.1. O fabricante deve garantir que todos os veiculos estio equipados com um sistema OBD.

4.10.2. O sistema OBD deve ser concebido, construido e instalado num veiculo de modo a que permita

identificar os diversos tipos de deteriora¢des e anomalias susceptiveis de ocorrer ao longo da
vida atil do veiculo.

(1) 1 para a Alemanha, 2 para a Franga, 3 para a Itdlia, 4 para os Paises Baixos, 5 para a Suécia, 6 para a Bélgica, 7 para a

Hungria, 8 para a Reptblica Checa, 9 para a Espanha, 10 para a Sérvia, 11 para o Reino Unido, 12 para a Austria, 13
para o Luxemburgo, 14 para a Suica, 15 (ndo utilizado), 16 para a Noruega, 17 para a Finlandia, 18 para a
Dinamarca, 19 para a Roménia, 20 para a Pol6nia, 21 para Portugal, 22 para a Federacdo da Rdssia, 23 para a
Grécia, 24 para a Irlanda, 25 para a Crodcia, 26 para a Eslovénia, 27 para a Eslovdquia, 28 para a Bielorrassia, 29 para
a Estdnia, 30 (ndo utilizado), 31 para a Bosnia-Herzegovina, 32 para a Letdnia, 33 (ndo utilizado), 34 para a Bulgdria,
35 (Cazaquistdo), 36 para a Lituania, 37 para a Turquia, 38 (ndo utilizado), 39 para o Azerbaijdo, 40 para a antiga
Republica Jugoslava da Maceddnia, 41 (ndo utilizado), 42 para a Comunidade Europeia (homologagdes emitidas pelos
Estados-Membros utilizando os respectivos simbolos UNECE), 43 para o Japdo, 44 (ndo utilizado), 45 para a Australia,
46 para a Ucrdnia, 47 para a Africa do Sul, 48 para a Nova Zelandia, 49 para Chipre, 50 para Malta, 51 para a
Reptiblica da Coreia, 52 para a Maldsia, 53 para a Tailandia, 54 e 55 (ndo utilizados), 56 para o Montenegro, 57 (ndo
utilizado) e 58 para a Tunisia. Os nimeros seguintes serdo atribuidos a outros paises pela ordem cronoldgica da sua
ratificacdo ou adesdo ao Acordo relativo a adop¢do de prescricdes técnicas uniformes aplicdveis aos veiculos de rodas,
aos equipamentos e as pegas susceptiveis de serem montados ou utilizados num veiculo de rodas e as condigdes de
reconhecimento reciproco das homologacdes emitidas em conformidade com essas prescri¢des; os niimeros assim
atribuidos serdo comunicados pelo secretdrio-geral da Organizacdo das Nagdes Unidas as Partes Contratantes no
Acordo.
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4.10.3.

4.10.4.

4.10.5.

4.10.6.

5.1.
5.1.1.

5.1.2.1.

5.1.3.
5.1.3.1.

O sistema OBD deve satisfazer os requisitos do presente regulamento em condi¢des normais de
utilizagdo.

Quando o veiculo for submetido a ensaio com um componente defeituoso, em conformidade
com o anexo 11, apéndice 1, ¢ activado o indicador de anomalias do sistema OBD. O indicador
de anomalias do sistema OBD também pode ser activado durante esse ensaio, por niveis de
emissdo abaixo dos valores-limite do OBD, especificados no anexo 11.

O fabricante deve garantir que o sistema OBD cumpre os requisitos de comportamento em
circulagdo definidos no anexo 11, apéndice 1, n.° 7, do presente regulamento em todas as
condigdes de condugdo razoavelmente previsiveis.

O fabricante deve facultar prontamente, e sem qualquer encripta¢io, as autoridades nacionais e
aos operadores independentes os dados relativos a0 comportamento em circulagdo, que devem
ser armazenados e comunicados pelo sistema OBD de um veiculo em conformidade com as
disposigdes do anexo 11, apéndice 1, n.° 7.6.

ESPECIFICACOES E ENSAIOS

Pequenos fabricantes

Em alternativa as disposi¢des do presente nimero, os fabricantes de veiculos cuja producio
anual a escala mundial seja inferior a 10 000 unidades podem obter a homologacdo com base
nos requisitos técnicos correspondentes previstos, especificados no quadro seguinte:

Acto legislativo Requisitos

The California Code of Regulations, titulo 13, sec¢des
1961(a) e (1961)(b)(1)(C)(1), aplicdveis aos modelos
de veiculos de 2001 e posteriores, 1968.1, 1968.2,
1968.5, 1976 e 1975, publicado pela Barclay's Pu-

A homologagdo deve ser concedida ao abrigo das
disposicdes do California Code of Regulations aplicdvel
ao modelo de veiculo comercial ligeiro do ano mais
recente.

blishing.

Os ensaios de emissdes para fins de controlo técnico estabelecidos no anexo 5 e os requisitos
de acesso a informacio relativa ao sistema OBD do veiculo estabelecidos no anexo 11, n.° 5,
continuam a ser necessarios para obter a homologagdo no que respeita as emissdes nos termos
do presente nimero.

A entidade homologadora deve notificar as entidades homologadoras das partes contratantes
das circunstancias de cada homologagio concedida ao abrigo do presente ntimero.

Generalidades

Os elementos susceptiveis de influenciar as emissdes de poluentes devem ser concebidos, cons-
truidos e montados de tal forma que, em condi¢des normais de utilizacdo e apesar das
vibracdes as quais possam estar sujeitos, o veiculo possa satisfazer as disposi¢des previstas
no presente regulamento.

As medidas técnicas adoptadas pelo fabricante devem assegurar que, em conformidade com o
disposto no presente regulamento, as emissdes de escape e por evaporagdo sejam de facto
limitadas durante todo o periodo de vida normal do veiculo nas condi¢des habituais de
utilizacdo. Isto inclui a seguranca dos tubos utilizados nos sistemas de controlo das emissdes,
incluindo as respectivas juntas e ligacdes, os quais devem ser construidos de modo a corres-
ponderem aos objectivos da concepgio inicial. No que respeita as emissdes de escape, estas
condigdes consideram-se cumpridas caso seja observado o disposto, respectivamente, nos n.®
5.3.1.4 ¢ 8.2.3.1. No que respeita as emissdes por evaporagdo, estas condi¢des consideram-se
cumpridas caso seja observado o disposto, respectivamente, nos n.”® 5.3.1.4 e 8.2.3.1.

E proibido o uso de dispositivos manipuladores.

Orificios de entrada dos reservatérios de gasolina

Sem prejuizo do disposto no n.° 5.1.3.2, o orificio de entrada do reservatério de combustivel
deve ser concebido de modo tal que impega o abastecimento do reservatério a partir de uma
pistola de abastecimento de combustivel que tenha um didmetro externo igual ou superior a
23,6 mm.
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5.1.3.2. O n.° 5.1.3.1 ndo ¢ aplicdvel a veiculos que cumpram ambas as condi¢des que se seguem, a
saber:

5.1.3.2.1. O veiculo é concebido e fabricado por forma a que nenhum dispositivo concebido para
controlar a emissdo de poluentes gasosos possa ser afectado de modo adverso por gasolina
com chumbo; e

5.1.3.2.2. O veiculo estd marcado, de modo claro, legivel e indelével, com o simbolo da gasolina sem
chumbo, especificado na norma ISO 2575:1982, num local imediatamente visivel para qual-
quer pessoa que encha o reservatério de combustivel. Sio autorizadas marcagdes adicionais.

5.1.4. Devem ser adoptadas disposi¢des para evitar emissdes por evaporagdo excessivas e o derrame
de combustivel em consequéncia da falta do tampdo do reservatério de combustivel.

Tal pode ser conseguido através de um dos seguintes métodos:
5.1.4.1. Um tampdo inamovivel, de abertura e fecho automaticos, para o reservatério de combustivel;

5.1.4.2. Caracteristicas de concep¢do que evitem emissdes por evaporagdo excessivas em caso de au-
séncia do tampdo do reservatério de combustivel;

5.1.4.3. Qualquer outro meio que produza o mesmo efeito. Podem citar-se como exemplos, numa lista
ndo exaustiva, os tampdes presos por corrente ou de qualquer outra forma, ou os tampdes que
fecham com a chave de igni¢do do veiculo. Neste dltimo caso, s6 se deve poder retirar a chave
da tampa depois de esta estar devidamente fechada.

5.1.5. Disposi¢des para a seguranca do sistema electrénico

5.1.5.1. Os veiculos equipados com um computador de controlo das emissdes devem ser a prova de
modificagdes, salvo se autorizadas pelo fabricante. O fabricante deve autorizar modificagdes, se
estas forem necessdrias para efeitos de diagndstico, manutencio, inspeccdo, reequipamento ou
reparagdo do veiculo. Os cddigos ou pardmetros de funcionamento reprogramdveis devem ser
resistentes a qualquer intervengdo abusiva e permitir um nivel de proteccio pelo menos tdo
bom quanto o disposto na norma ISO DIS 15031-7, de Outubro de 1998 (SAE J2186, de
Outubro de 1996), desde que a confirmagio matua de seguranca seja efectuada utilizando os
protocolos e o conector de diagnéstico previstos no anexo II, apéndice 1, n.° 6.5. Todas as
pastilhas de memoéria de calibragio amoviveis devem ser envolvidas em cera ou resina, encer-
radas numa cépsula selada ou protegidas por algoritmos electrénicos e ndo devem poder ser
substituidas sem recurso a ferramentas e a procedimentos especializados.

5.1.5.2. Os parametros de funcionamento do motor codificados pelo computador ndo devem poder ser
alterados sem recorrer a ferramentas e procedimentos especializados [por exemplo, componen-
tes soldados ou encapsulados ou caixas seladas (ou soldadas)].

5.1.5.3. No caso das bombas de injeccdo de combustivel mecinicas montadas em motores de igni¢do
por compressdo, os fabricantes devem tomar medidas adequadas para proteger o ajuste do
caudal maximo de combustivel, a fim de impedir a sua modificagdo abusiva enquanto o veiculo
estiver em circulacio.

5.1.5.4. Os fabricantes podem requerer a entidade homologadora que os isente do cumprimento de
uma destas disposicdes no que diz respeito aos veiculos que ndo sejam susceptiveis de neces-
sitar de proteccdo. Os critérios a que a entidade homologadora atenderd, ao deliberar sobre a
isencdo, incluirdo, sem que sejam estes os Unicos critérios a considerar, a disponibilidade de
pastilhas (chips) de controlo de desempenho, a capacidade do veiculo para atingir altos desem-
penhos e o volume provével de vendas do veiculo em causa.

5.1.5.5. Os fabricantes que utilizem sistemas informdticos de codificagdo programdveis [por exemplo,
memorias de leitura programadveis apagaveis electricamente (EEPROM)] devem impedir a sua
reprogramagdo ndo autorizada. Os fabricantes devem incluir estratégias reforcadas de proteccio
contra intervencdes abusivas e elementos de proteccdo contra alteragdes de dados registados
exigindo o acesso electrénico a um computador externo administrado pelo fabricante. Os
métodos que fornecam um nivel adequado de proteccdo contra intervencdes abusivas devem
ser aprovados pela entidade competente.
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5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

Deve ser possivel submeter o veiculo a um controlo técnico que determine o seu desempenho
em relagdo aos dados recolhidos para a homologagdo, nos termos do n.° 5.3.7 do presente
regulamento. Se o controlo exigir um procedimento especial, este dltimo deve constar do
manual de utilizagdo (ou meio de informacdo equivalente). Esse procedimento ndo deve exigir
a utilizacdo de equipamento especial, além do fornecido com o veiculo.

Procedimento de ensaio

O quadro A indica as diferentes modalidades para homologagio dos veiculos.

Os veiculos com motor de ignicio comandada e os veiculos hibridos eléctricos equipados com
motor de ignicdo comandada sdo submetidos aos seguintes ensaios:

Tipo I (controlo da média das emissdes de escape apds arranque a frio);

Tipo II (emissdes de monodxido de carbono em regime de marcha lenta sem carga);
Tipo III (emissdes de gases do cdrter);

Tipo IV (emissdes por evaporagdo);

Tipo V (durabilidade dos dispositivos antipolui¢io);

Tipo VI (controlo da média das emissdes de escape de mondxido de carbono e hidrocarbonetos
a baixa temperatura ambiente apds arranque a frio);

Ensaio do sistema OBD.

Os veiculos com motor de ignicio comandada e os veiculos hibridos eléctricos equipados com
motor de igni¢do comandada, alimentados a GPL ou GN/biometano (monocombustivel ou
bicombustivel), devem ser submetidos aos seguintes ensaios (conforme ao quadro A):

Tipo I (controlo da média das emissdes de escape apds arranque a frio);

Tipo II (controlo das emissdes de mondxido de carbono em regime de marcha lenta sem carga);
Tipo III (emissdes de gases do cdrter);

Tipo IV (emissdes por evaporagdo), sempre que aplicavel;

Tipo V (durabilidade dos dispositivos antipolui¢io);

Tipo VI (controlo da média das emissdes de escape de mondxido de carbono e hidrocarbonetos
a baixa temperatura ambiente apds arranque a frio);

Ensaio do sistema OBD.

Os veiculos com motor de igni¢do por compressdo e os veiculos hibridos eléctricos equipados
com motor de ignicio por compressdo devem ser submetidos aos seguintes ensaios:

Tipo I (controlo da média das emissdes de escape ap6s arranque a frio);
Tipo V (durabilidade dos dispositivos antipolui¢io);

Ensaio do sistema OBD.
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Quadro A
Requisitos
Aplicagdo dos requisitos de ensaio para homologagdo e extensdo da homologagio
Veiculos com motores de
Veiculos com motor de ignicio comandada, incluindo hibridos ignicdo por compressdo in-
cluindo hibridos
Multicombusti- | Multicombusti- Mono-
Monocombustivel Bicombustivel (1) combusti-
vel (1) vel vel
Combustivel Gasolina GPL | GN/Biome- | Hidro- Gasolina Gasolina Gasolina Gasolina Gasoleo Gasoleo
de referéncia (E5) tano génio (E5) (E5) (E5) (E5) (B5) (B5)
GPL GN/Biometa- | Hidrogénio Etanol Biodiesel
no (E85)
Gases poluen- Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
tes (ambos os (ambos os (s6 gasoli- (ambos os (s6 B5) ()
(Ensaio de combusti- combusti- na) (3 combusti-
tipo I) veis) veis) veis)
Particulas Sim — — Sim Sim Sim Sim Sim Sim
(Ensaio de | (injecgdo (injecgdo di- | (injeccdo di- | (injeccdo di- | (injecgdo di- | (s6 BS) ()
tipo I) directa) recta) recta) recta) recta)
(s6 gasolina) | (s6 gasolina) | (s6 gasoli- (ambos os
na) (3) combusti-
veis)
Emissdes em Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim — —
marcha lenta (ambos os (ambos os (s6 gasoli- (ambos os
(Ensaio do combusti- combusti- na) (3 combusti-
tipo II) veis) veis) veis)
Emissdes  do Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim — —
carter (s6 gasolina) | (s6 gasolina) | (sé gasoli- (gasolina)
(Ensaio do na) (%)
tipo III)
Emissdes por Sim — — Sim Sim Sim Sim — —
evaporagio (s6 gasolina) | (s6 gasolina) | (sé gasoli- (gasolina)
(Ensaio do na) (3
tipo 1V)
Durabilidade Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
(Ensaio de (s6 gasolina) | (s6 gasolina) | (sé gasoli- (gasolina) (s6 B5) (3
tipo V) na) ()
Emissoes a Sim — — Sim Sim Sim Sim — —
baixas tempe- (s6 gasolina) | (s6 gasolina) | (sé gasoli- (ambos os
raturas na) (3) combusti-
(Ensaio do veis) (%)
tipo VI)
Conformidade Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
em circulagio (ambos os (ambos os (s6 gasoli- (ambos os (s6 B5) ()
combusti- combusti- na) (3 combusti-
veis) veis) veis)
Diagndstico a Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
bordo (s6 B5)

(") Se um veiculo bicombustivel for combinado com um veiculo multicombustivel, aplicam-se ambos os requisitos de ensaio.

(?) Esta disposicdo tem cardcter tempordrio; serdo propostos ulteriormente outros requisitos para o biodiesel e o hidrogénio.

(}) Neste ensaio, deve ser utilizado combustivel aplicdvel a baixas temperaturas ambientes. Na auséncia de especificagdes do tipo de combustivel de referéncia para o periodo
de Inverno, o tipo de combustivel para o Inverno a utilizar neste ensaio deve ser o acordado entre a entidade homologadora e o fabricante em funcdo das especificagdes
de mercado existentes. Estd a ser desenvolvido um combustivel de referéncia para esta utilizacdo.
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5.3.
5.3.1.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

5.3.1.2.1.

5.3.1.2.1.1.

5.3.1.2.1.2.

5.3.1.2.2.

5.3.1.2.3.

5.3.1.2.4.

5.3.1.3.

5.3.1.4.

Descricdo dos ensaios

Ensaio de tipo I (simulagdo da média de emissdes de escape apds arranque a frio).

A figura 1 indica as modalidades para o ensaio de tipo L Este ensaio deve ser efectuado em
todos os veiculos referidos no n.° 1 e nas suas subdivisdes.

O veiculo é colocado num banco de rolos equipado com meios de simulagdo de carga e de
inércia.

Deve ser realizado um ensaio ininterrupto com uma duragio total de 19 minutos e 40
segundos, constituido por duas partes (parte um e parte dois). Caso haja acordo do fabricante,
pode introduzir-se um periodo que ndo exceda 20 segundos sem recolha de amostras, entre o
final da parte um e o inicio da parte dois, por forma a facilitar o ajustamento do equipamento
de ensaio.

Os veiculos alimentados a GPL ou GN/biometano devem ser submetidos ao ensaio de tipo I
para determinar a adaptabilidade as variagdes de composicdo do GPL ou do GN/biometano,
conforme estabelecido no anexo 12. Os veiculos que podem ser alimentados tanto a gasolina
como a GPL ou GN/biometano devem ser ensaiados com esses combustiveis, sendo os ensaios
com o GPL ou o GN/biometano realizados para determinar a adaptabilidade as variagdes da
composicdo de ambos os combustiveis referidos, conforme estabelecido no anexo 12.

Sem prejuizo do disposto no n.° 5.3.1.2.1.1, os veiculos que podem ser alimentados a gasolina
e a um combustivel gasoso, mas em que o sistema de gasolina estd montado apenas para
emergéncias ou arranque e cujo reservatério de gasolina ndo pode conter mais de 15 litros, s3o
considerados, para efeitos do ensaio de tipo I, como veiculos que apenas podem funcionar com
um combustivel gasoso.

A parte um do ensaio integra quatro ciclos urbanos elementares. Cada ciclo urbano elementar
envolve quinze fases (marcha lenta sem carga, aceleracdo, velocidade estabilizada, desaceleracio,
etc.).

A parte dois do ensaio consiste num ciclo extra-urbano. O ciclo extra-urbano envolve treze
fases (marcha lenta sem carga, aceleragdo, velocidade estabilizada, desaceleracdo, etc.).

Durante o ensaio, os gases de escape sdo diluidos, sendo recolhida uma amostra proporcional
num ou mais sacos. Os gases de escape do veiculo ensaiado sdo diluidos, recolhidos como
amostras e analisados em conformidade com o procedimento descrito mais adiante, medindo-se
o volume total dos gases de escape diluidos. Devem ser registadas as emissdes ndo s6 de
monodxido de carbono, hidrocarbonetos e 6xido de azoto, como também as de particulas
poluentes provenientes de veiculos equipados com motores de igni¢do por compressio.

O ensaio realizar-se em conformidade com o procedimento do ensaio de tipo I descrito no
anexo 4-A. O método utilizado na recolha e andlise dos gases é prescrito no anexo 4-A,
apéndices 2 e 3, e o método para recolha de amostras e andlise das particulas devem ser os
prescritos no anexo 4-A, apéndices 4 e 5.

Sob reserva das disposicdes previstas no n.° 5.3.1.5, o ensaio deve ser repetido trés vezes. Os
resultados devem ser multiplicados pelos factores de deterioracio adequados definidos no
n.° 5.3.6 e, no caso de sistemas de regeneracio periddica, tal como definidos no n.° 2.20,
devem também ser multiplicados pelos factores K; obtidos em conformidade com o anexo 13.
As massas resultantes das emissdes gasosas e, no caso dos veiculos equipados com motores de
igni¢do por compressdo, a massa das particulas obtidas em cada ensaio devem ser inferiores aos
valores-limite que figuram no quadro 1 seguinte:
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Quadro 1
Valores-limite de emissdo
Valores-limite
Massa combi-
M de mond Massa de hi- [ Massa de hi- M de oxi nada de hidro- M de parti
assa de mono- g, arbonetos | drocarbonetos | yooa ¢€ X carbonetos e |0 G€ PAY | Nimero de particulas
.. |xido de carbono . ~ o dos de azoto . culas
Massa de referéncia (o) totais ndo metanicos (NO,) oxidos de PM) P)
(RM) (THO) (NMHC) x azoto
(kg) (THC + NO,)
L, L, L, Ly L, + Ly Ls Lg
(mg/km) (mg[km) (mg/km) (mg[km) (mg/km) (mg/km) (ntimerofkm)
Catego- | Classe PI CI PI CI PI Cl PI CI PI Cl | PI(Y) | d PI CI

ria

M — Todas 1000 | 500 | 100 [ — 68 — 60 | 180 | — | 230 | 45 4,5 — 6,0 x 101

N, I RM < 1305 1000 | 500 | 100 | — 68 — 60 | 180 | — | 230 | 45 4,5 — 6,0 x 101

I (1305 < RM <|1810[630 130 | — | 90 | — [ 75 [ 235 | — |295| 45 | 45| — | 6.0 x 10!

1760
111 1760 < RM 2270 | 740 | 160 [ — | 108 | — 82 | 280 | — | 350 | 45 4,5 — 6,0 x 10
N, — | Todas 2270|740 | 160 | — | 108 | — | 82 | 280 | — |[350 | 45 | 45 | — | 6,0 x 10"

Legenda: PI = igni¢do comandada, CI = igni¢do por compressdo
(") As normas relativas a massa de particulas para motores de ignicdo comandada aplicam-se apenas aos veiculos com motores de injeccdo directa.

5.3.1.4.1.

5.3.1.4.2.

5.3.1.5.

5.3.1.5.1.

5.3.1.5.2.

Nio obstante o disposto no n.° 5.3.1.4, para cada poluente ou combinagdo de poluentes, uma
das trés massas resultantes obtidas pode exceder em 10 %, no méximo, o limite previsto, desde
que a média aritmética dos trés resultados seja inferior a esse limite. Caso os limites previstos
sejam excedidos para mais de um poluente, é irrelevante se tal se verifica no mesmo ensaio ou
em ensaios diferentes.

Quando os ensaios forem realizados com combustiveis gasosos, a massa resultante das emissdes
gasosas deve ser inferior aos valores-limites relativos aos veiculos a gasolina no quadro acima.

O namero de ensaios previstos no n.° 5.3.1.4 deve ser reduzido nas condi¢des abaixo referidas,
em que V; é o resultado do primeiro ensaio e V, o resultado do segundo ensaio de cada um
dos poluentes ou da emissio combinada de dois poluentes sujeitos a limites.

Se o resultado obtido para cada poluente ou para a emissio combinada de dois poluentes
sujeitos a limites for igual ou inferior a 0,70 L (isto é, V; < 0,70 L), efectua-se apenas um
ensaio.

Se ndo for cumprido o disposto no n.° 5.3.1.5.1, efectuam-se apenas dois ensaios, caso, no que
respeita a cada um dos poluentes ou a emissio combinada de dois poluentes sujeitos a limites,
sejam preenchidas as seguintes condigdes:

V, <085 LeV,+V,<1,70LeV, <L
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Figura 1

Fluxograma relativo a2 homologacio através do ensaio de tipo I
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5.3.2.

5.3.2.1.

5.3.2.1.1.

5.3.2.1.2.

5.3.2.2.

5.3.3.
5.3.3.1.

53.3.1.1.

5.3.3.1.2.

5.3.3.2.

5.3.4.
5.3.4.1.

53.4.1.1.

5.3.4.2.

5.3.5.

5.3.5.1.

Ensaio de tipo II (controlo da emissdo de mondxido de carbono em regime de marcha lenta
sem carga)

Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos equipados com motores de ignicdo
comandada com as seguintes caracteristicas:

Os veiculos que possam ser alimentados tanto a gasolina como a GPL ou GN/biometano devem
ser submetidos ao ensaio de tipo II com ambos os combustiveis.

Sem prejuizo do disposto no n.° 5.3.2.1.1, os veiculos que podem ser alimentados tanto a
gasolina como a um combustivel gasoso, mas em que o sistema de gasolina estd montado
apenas para situacdes de emergéncia ou para o arranque e cujo reservatorio de gasolina ndo
pode conter mais de 15 litros, sio considerados, para efeitos do ensaio de tipo II, como
veiculos que s6 podem funcionar com um combustivel gasoso.

Para o ensaio do tipo II descrito no anexo 5, em regime normal de marcha lenta sem carga, o
teor maximo admissivel de monédxido de carbono nos gases de escape deve ser o indicado pelo
fabricante do veiculo. Todavia, o teor mdximo de mondxido de carbono ndo deve ultrapassar
0,3 % vol.

Com o motor acelerado sem carga, o teor de mondxido de carbono, em volume, nos gases de
escape ndo deve exceder 0,2 %, sendo a velocidade do motor de, pelo menos, 2 000 min! e o

valor lambda de 1 + 0,03, ou em conformidade com as especificacdes do fabricante.

Ensaio de tipo III (controlo das emissdes de gases do carter)

Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos referidos no n.° 1, com excep¢io dos
equipados com motor de ignicdo por compressio.

Os veiculos que podem ser alimentados tanto a gasolina como a GPL ou GN devem ser
submetidos ao ensaio de tipo Il s6 com gasolina.

Sem prejuizo do disposto no n.° 5.3.3.1.1, os veiculos que podem ser alimentados tanto a
gasolina como a um combustivel gasoso, mas em que o sistema de gasolina estd montado
apenas para situagOes de emergéncia ou para o arranque e cujo reservatério de gasolina ndo
pode conter mais de 15 litros, sio considerados, para efeitos do ensaio de tipo III, como
veiculos que s6 podem funcionar com um combustivel gasoso.

Quando ensaiado nas condi¢bes previstas no anexo 6, o sistema de ventilagdo do carter do
motor ndo deve possibilitar a emissdo de quaisquer gases do cdrter para a atmosfera.

Ensaio de tipo IV (determinagdo das emissdes por evaporagdo)

Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos referidos no n.° 1, a excepc¢do dos que
estdo equipados com motores de igni¢do por compressdo e dos veiculos alimentados a GPL ou
GN/biometano.

Os veiculos que podem ser alimentados tanto a gasolina como a GPL ou GN/biometano devem
ser submetidos ao ensaio de tipo IV s6 com gasolina.

Quando ensaiadas em conformidade com o anexo 7, as emissdes por evaporacdo devem ser
inferiores a 2 gfensaio.

Ensaio de tipo VI (controlo da média das emissdes de escape de mondxido de carbono e
hidrocarbonetos a baixa temperatura ambiente apds arranque a frio).

O presente ensaio deve ser efectuado com todos os veiculos das categorias M; e N; equipados
com motores de igni¢do comandada, com excep¢do dos veiculos que apenas funcionam com
um combustivel gasoso (GPL ou GN). Os veiculos que podem ser alimentados tanto com
gasolina como com um combustivel gasoso, mas em que o sistema a gasolina estd montado
apenas para situacdes de emergéncia ou para arranque e cujo reservatorio de gasolina ndo pode
conter mais do que 15 litros, sdo considerados, para efeitos do ensaio do tipo VI, como
veiculos que s6 podem funcionar com um combustivel gasoso. Os veiculos que podem ser
alimentados tanto a gasolina como a GPL ou GN devem ser submetidos ao ensaio de tipo VI s6
com gasolina.
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5.3.5.1.1.

5.3.5.1.2.

5.3.5.1.3.

5.3.5.1.4.

5.3.5.2.

5.3.5.2.1.

5.3.5.2.2.

5.3.5.3.

5.3.5.3.1.

O presente nimero ¢ aplicdvel aos novos veiculos das categorias N; e M; com uma massa
méxima ndo superior a 3 500 kg.

Coloca-se o veiculo num banco de rolos equipado com meios de simulagdo de carga e de
inércia.

O ensaio consiste nos quatro ciclos elementares de conducdo urbana da parte um do ensaio de
tipo I. A parte um do ensaio é descrita no anexo 4-A, n.° 6.1.1, e ¢ ilustrada pela figura 1 do
mesmo anexo. O ensaio a baixa temperatura, com duragdo total de 780 segundos, deve ser
efectuado sem interrupgdo e ter inicio logo que o motor arranca.

O ensaio a baixa temperatura deve ser efectuado a uma temperatura ambiente de 266 K
(- 7°C). Antes da realizacio do ensaio, os veiculos a ensaiar devem ser condicionados de
modo uniforme, a fim de assegurar a reprodutibilidade dos resultados. O condicionamento e
as restantes operacdes de ensaio devem ser efectuados conforme descrito no anexo 8.

Durante o ensaio, os gases de escape devem ser diluidos, recolhendo-se uma amostra propor-
cional. Os gases de escape do veiculo ensaiado sdo diluidos, recolhidos como amostras e
analisados em conformidade com o procedimento descrito no anexo 8, medindo-se o volume
total dos gases de escape diluidos. A andlise dos gases de escape diluidos incide sobre o
monoxido de carbono e o total de hidrocarbonetos.

Sem prejuizo do disposto nos n.*® 5.3.5.2.2 e 5.3.5.3, o ensaio deve ser efectuado trés vezes. A
massa de emissdes do mondxido de carbono e de hidrocarbonetos assim obtida deve ser
inferior aos valores-limite indicados no quadro abaixo:

Limite de emissdo para o ensaio das emissdes de mondxido de carbono e de hidrocarbonetos
pelo tubo de escape apés arranque a frio.

Temperatura de ensaio 266 K (— 7 °C)

Massa de monoxido de car- | Massa de hidrocarbonetos
Categoria Classe bono (CO) (HO)
L, (g/km) L, (g/km)
M; () — 15 1,8
N; I 15 1,8
N, () I 24 2,7
it 30 3,2

(") Excepto os veiculos concebidos para transportarem mais de seis passageiros e os veiculos cuja massa maxima excede
2500 kg.
(%) E os veiculos da categoria M; especificados na nota (1) supra.

Nio obstante o disposto no n.° 5.3.5.2, s6 um dos trés resultados obtidos para cada poluente
pode exceder o limite previsto, num méximo de 10 %, desde que a média aritmética dos trés
resultados seja inferior a esse limite. Caso os limites previstos sejam excedidos para mais de um
poluente, é irrelevante se tal se verifica no mesmo ensaio ou em ensaios diferentes.

O numero de ensaios previsto no n.° 5.3.5.2 pode, a pedido do fabricante, ser aumentado para
10, desde que a média aritmética dos primeiros trés resultados seja inferior a 110 % do valor-
-limite. Neste caso, o requisito que deve ser preenchido apds o ensaio é apenas que a média
aritmética dos 10 resultados seja inferior ao valor-limite.

O nimero de ensaios previsto no n.° 5.3.5.2 pode ser reduzido em conformidade com os n.*
5.3.5.3.1 e 5.3.5.3.2.

Realiza-se apenas um ensaio se o resultado obtido para cada poluente no primeiro ensaio for
inferior ou igual a 0,70 L.
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5.3.5.3.2.

5.3.6.
5.3.6.1.

5.3.6.1.1.

5.3.6.2.

5.3.6.3.

5.3.7.
5.3.7.1.

5.3.7.2.

5.3.7.3.

Caso o disposto no n.° 5.3.5.3.1 ndo seja cumprido, sdo efectuados apenas dois ensaios se, para
cada poluente, o resultado do primeiro ensaio for inferior ou igual a 0,85 L, o somatério dos
dois primeiros resultados for inferior ou igual a 1,70 L e o resultado do segundo ensaio for
inferior ou igual a L.

(V;<085LeV, +V,<170LeV,= L)

Ensaio de tipo V (Durabilidade dos dispositivos antipolui¢do)

Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos referidos no n.° 1 aos quais se aplique o
ensaio especificado no n.° 5.3.1. O ensaio representa um envelhecimento de 160 000 km
efectuados em conformidade com o programa descrito no anexo 9, em pista, estrada ou banco
de rolos.

Os veiculos que podem ser alimentados tanto a gasolina como a GPL ou GN devem ser
submetidos ao ensaio de tipo V s6 com gasolina. Nesse caso, o factor de deterioracdo detectado
com a gasolina sem chumbo deve igualmente ser considerado para o GPL e o GN.

Nio obstante o disposto no n.° 5.3.6.1, o fabricante pode escolher utilizar os factores de
deterioragdo constantes do quadro que se segue, em alternativa ao ensaio previsto no
o

n.” 5.3.6.1.

Factores de deterioragdo atribuidos
Categoria de motor Massa de par-
co THC NMHC NO, HC + NO, ticulas Particulas
(PM)
Igni¢do comandada 1,5 1,3 1,3 1,6 — 1,0 1,0
Ignicdo por compressdo 1,5 — — 1,1 1,1 1,0 1,0

A pedido do fabricante, o servico técnico pode efectuar o ensaio de tipo I antes de o de tipo V
ter sido concluido, utilizando os factores de deterioracdo constantes do quadro anterior. Apds a
conclusio do ensaio de tipo V, o servico técnico pode corrigir os resultados da homologacio,
registados no anexo 2, através da substituicio dos factores de deterioracio do quadro anterior
pelos medidos no ensaio de tipo V.

Os factores de deterioracio devem ser determinados através, quer do procedimento previsto no
n.° 5.3.6.1, quer dos valores constantes do quadro do n.° 5.3.6.2. Estes factores devem ser
utilizados para comprovar o cumprimento das disposi¢des previstas nos n.°® 5.3.1.4 e 8.2.3.1.

Dados relativos as emissdes necessarios nos ensaios para controlo técnico
O presente requisito aplica-se a todos os veiculos equipados com motor de ignicdo comandada

para os quais se pretenda obter a homologacdo em conformidade com a presente alteragio.

Ao efectuar o ensaio em conformidade com o anexo 5 (ensaio de tipo II), motor em regime
normal de marcha lenta sem carga:

a) Deve ser registado o teor de mondxido de carbono por unidade de volume nos gases de
escape emitidos;

b) Deve ser registada a velocidade do motor durante o ensaio, incluindo as eventuais toleran-
cias.

Ao efectuar o ensaio com o motor «acelerado» sem carga (ou seja, > 2 000 min.™):

a) Deve ser registado o teor de monéxido de carbono por unidade de volume nos gases de
escape emitidos;
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5.3.7.4

5.3.7.5

5.3.7.6

5.3.8.

6.2.

6.3.

7.
7.1.
7.1.1.

b) Deve ser registado o valor lambda (');

¢) Deve ser registada a velocidade do motor durante o ensaio, incluindo eventuais tolerancias.
Deve medir-se e registar-se a temperatura do 6leo do motor no momento do ensaio.

Deve ser preenchido o quadro do anexo 2, n.° 2.2.

No prazo de 24 meses a contar da data da concessio da homologagio de um modelo pela
entidade competente, o fabricante confirma a exactiddo do valor lambda registado na altura da
homologagdo, em conformidade com o n.° 5.3.7.3, como sendo representativo dos veiculos do
modelo em causa por si produzidos. Deve ser feita uma avaliagio com base em controlos e
estudos dos veiculos produzidos.

Ensaio do sistema de diagnéstico a bordo (OBD)

Este ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos referidos no n.° 1. Sdo aplicdveis as
condigdes de ensaio definidas no anexo 11, n.° 3.

MODIFICACOES DO MODELO DE VEICULO

Qualquer modificagio do modelo de veiculo deve ser comunicada ao servigo técnico que
homologou esse modelo de veiculo. Essa entidade pode entdo:

Considerar que as modificagdes introduzidas ndo sdo susceptiveis de ter efeitos adversos apre-
cidveis e que o veiculo ainda cumpre o requerido; ou

Exigir um novo relatério de ensaio ao servio técnico responsdvel pela realizagdo dos ensaios.

A confirmagio ou a recusa da homologacio, com especificacio das modificagdes, deve ser
comunicada as partes contratantes do Acordo que apliquem o presente regulamento, por meio
do procedimento indicado no n.° 4.3.

A entidade homologadora que emitiu a extensdo da homologacdo atribui um ntmero de série a
essa extensdo e informa desse facto as restantes partes que apliquem o presente regulamento
através de um formuldrio de comunicagio conforme ao modelo apresentado no anexo 2 do
presente regulamento.

EXTENSAO DAS HOMOLOGACOES
Extensdes relativas as emissdes pelo tubo de escape (ensaios de tipo I, de tipo II e de tipo VI)

Veiculos com massas de referéncia diferentes

(") O valor lambda calcula-se utilizando a equac¢do de Brettschneider simplificada, ou seja:

co) + 110, + (HT T OT> - (€03] +[CO)
3,5+
" [CO,]

concentra¢do em percentagem do volume,
Factor de conversio da medicio NDIR para medi¢io FID (fornecido pelo fabricante do equipamento de

medicio)

= Razdo atoémica hidrogénio/carbono

Sendo
[] =
K1 =
HCV
a)
b)
]
d)
0

1,89 para a gasolina (E5)
2,53 para o GPL

4,0 para o GN/biometano
2,74 para o etanol (E85)

= Razdo atomica oxigénio/carbono

a)

b)
9
d)

0,016 para a gasolina (E5)
0,0 para o GPL

0,0 para o GN/biometano
0,39 para o etanol (E85)
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7.1.1.1.

7.1.1.2.

7.1.2.
7.1.2.1.

7.1.2.2.

7.1.2.3.

7.1.2.4.

7.1.4.

7.1.4.1.

A homologacio deve ser alargada apenas a veiculos cuja massa de referéncia exige a utilizagdo
das duas inércias equivalentes imediatamente superiores ou de qualquer inércia equivalente
inferior.

No caso de veiculos da categoria N, a homologacdo s6 deve ser objecto de extensdo a veiculos
com massa de referéncia inferior se as emissdes do veiculo j4 homologado se situarem dentro
dos limites previstos para o veiculo cuja extensdo de homologagio é requerida.

Veiculos com relagdes globais de transmissdo diferentes

A homologagio s6 ¢ objecto de extensdo a veiculos com relagdes de transmissio diferentes em

determinadas condigdes.

Para determinar se a homologagdo pode ser objecto de extensdo, para cada uma das relagdes de
transmissdo utilizadas nos ensaios dos tipos I e VI, é necessdrio determinar o quociente

E = |(V2 - V1)|/V1

em que, para uma velocidade do motor de 1000 min™, V1 ¢ a velocidade do modelo de
veiculo homologado e V2 a velocidade do modelo de veiculo para que é requerida a extensio
da homologagio.

Se, para cada relacdo de transmissdo, E < 8 %, a extensdo é concedida sem repeti¢do dos ensaios
dos tipos I e VL

Se, para, pelo menos, uma relagio de transmissdo, E > 8 %, e se, para cada relacdo de trans-
missdo, E < 13 %, é necessario repetir os ensaios dos tipos I e VI. Os ensaios podem ser
efectuados num laboratério indicado pelo fabricante, mediante aprovagio do servico técnico. O
relatério dos ensaios deve ser enviado ao servi¢o técnico responsdvel pelos ensaios de homo-
logagio.

Veiculos com massas de referéncia e relacdes de transmissdo diferentes

A homologacdo deve ser objecto de extensdo no caso de veiculos com massas de referéncia e

relagdes de transmissdo diferentes, desde que sejam cumpridas todas as condi¢des previstas nos
0s

n®> 7.1.1e 7.1.2.

Veiculos com sistemas de regeneragio periddica

A homologacido de um modelo de veiculo equipado com um sistema de regeneragdo periédica
pode ser objecto de extensdo a outros veiculos com sistemas de regeneragdo periddica, cujos
pardmetros, a seguir descritos, sejam idénticos, ou estejam dentro das tolerdncias indicadas. A
extensdo deve apenas ser relativa a medigdes especificas do sistema de regeneragdo periddica
definido.

Os pardmetros idénticos para a extensdo da homologacio sdo:

a) Motor;

b) Processo de combustio;

¢) Sistema de regeneragdo periddica (isto é, catalisador, colector de particulas);

d) Construgio (isto ¢, tipo de camara, de metal precioso e de substrato e densidade das células);
e) Tipo e principio de funcionamento;

f) Dosagem e sistema de aditivacio;

g) Volume % 10 %;

=

Localizagdo (temperatura + 50 °C a 120 km/h ou 5 % da diferenga entre temperatura/pressio
maéximas).



L 42/22 Jornal Oficial da Unido Europeia 15.2.2012

7.1.4.2. Utilizagdo dos factores Ki para veiculos com massas de referéncia diferentes

Os factores Ki desenvolvidos pelos procedimentos do anexo 13, n.° 3, do presente regulamento
para homologacio de um modelo de veiculo com um sistema de regeneracdo periddica podem
ser utilizados para outros veiculos que cumpram os critérios referidos no n.° 7.1.4.1 e com
uma massa de referéncia situada nas duas classes superiores seguintes de inércia equivalente ou
em qualquer classe inferior de inércia equivalente.

7.1.5. Aplicagdo das extensdes a outros veiculos

Se tiver sido concedida uma extensio em conformidade com os n.° 7.1.1 a 7.1.4, a referida
homologagio ndo pode ser objecto de extensio para abranger outros veiculos.

7.2. Extensdes relativas as emissdes por evaporagdo (ensaio de tipo V)

7.2.1. A homologagdo deve ser objecto de extensdo a veiculos equipados com um sistema de controlo
de emissdes por evaporagdo que preencham as seguintes condigdes:

7.2.1.1. O principio bésico do sistema de regulagio da mistura combustivel/ar (por exemplo, injecgdo
monoponto, carburador) deve ser o mesmo.

7.2.1.2. A forma do reservatério de combustivel e os materiais do reservatério e das condutas de
combustivel devem ser idénticos.

7.2.1.3. A seccdo transversal e o comprimento aproximado das condutas devem ser os mesmos que, na
pior das hipéteses (comprimento das condutas), para um veiculo ensaiado. A aceitagdo ou ndo
de separadores vapor/liquido diferentes deve ser objecto de decisio por parte do servigo técnico
responsdvel pelos ensaios de homologacio.

7.2.1.4. O volume do reservatério de combustivel ndo deve variar mais de = 10 %.
7.2.1.5. A regulacdo da vilvula de descarga do reservatério de combustivel é idéntica.
7.2.1.6. O método de armazenamento dos vapores de combustivel deve ser idéntico, por exemplo no

que respeita a forma e volume do colector, a0 meio de armazenamento e ao purificador de ar
(caso seja utilizado no controlo das emissdes por evaporagdo), etc.

7.2.1.7. O método de purga do vapor armazenado deve ser idéntico (por exemplo, caudal de ar, ponto
de inicio ou volume de purga ao longo do ciclo de condugio).

7.2.1.8. O método utilizado para assegurar a estanquidade e a ventilacio do doseador de combustivel
deve ser idéntico.

7.2.2. A homologagido é objecto de extensdo a veiculos com:

7.2.2.1. Diferentes dimensdes do motor;

7.2.2.2. Diferentes poténcias do motor;

7.2.2.3. Caixas de velocidades automadticas e manuais;

7.2.2.4. Transmissdes as duas ou as quatro rodas;

7.2.2.5. Diferentes tipos de carrocaria, e

7.2.2.6. Diferentes dimensdes de rodas e pneus.

7.3. Extensdes relativas a durabilidade dos dispositivos de controlo da polui¢io (ensaio de tipo V)
7.3.1. A homologagdo deve ser objecto de extensdo a diferentes modelos de veiculos, desde que os

parametros abaixo enunciados relativos ao veiculo, ao motor ou ao sistema de controlo da
poluicdo sejam idénticos ou respeitem as tolerancias previstas:

7.3.1.1. Veiculo:

Categoria de inércia: As duas categorias de inércia imediatamente superiores e qualquer cate-
goria de inércia inferior.

Resisténcia total ao avanco a 80 km/h: + 5 % acima e qualquer valor abaixo.
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7.3.1.2.

7.3.1.3.

7.3.1.4.

7.4.
7.4.1.

Motor
a) Cilindrada (£ 15 %);

b) Nimero e controlo das valvulas;

¢) Sistema de alimentagdo de combustivel;
d) Tipo de sistema de arrefecimento;

€) Processo de combustio.

Pardmetros relativos ao sistema de controlo da polui¢io:

a) Catalisadores e filtros de particulas:
i) Namero de catalisadores, filtros e elementos;
ii) Dimensdo dos catalisadores e dos filtros (volume do mondlito = 10 %);

iii) Tipo de actividade catalitica (oxidante, de trés vias, colector de NO, de mistura pobre,
SCR, catalisador de NO, de mistura pobre ou outra);

iv) Carga de metal precioso (idéntica ou superior);
v) Propor¢do de metais preciosos (x 15 %);
vi) Substrato (estrutura e material);
vii) Densidade das células;
viii) Variacdo de temperatura nio superior a 50 K a entrada do catalisador ou filtro. Esta
variacdo de temperatura deve ser verificada em condi¢des estabilizadas a velocidade de
120 km/h e com a regulagdo de carga do ensaio de tipo I;
b) Injeccdo de ar:
i) Com ou sem,
i) Tipo (ar pulsado, bombas de ar, etc.);
c) EGR:
i) Com ou sem;
ii) Tipo (arrefecidos ou ndo, controlo activo ou passivo, alta pressdo ou baixa pressdo).
O ensaio de durabilidade pode ser efectuado utilizando um veiculo cujo tipo de carrocaria, caixa
de velocidades (automdtica ou manual), dimensdo das rodas ou pneus difiram dos do modelo

de veiculo que se pretende homologar.

Extensdes relativas ao sistema de diagnéstico a bordo

A homologacio deve ser objecto de extensdo a veiculos diferentes equipados com motor
idéntico e sistemas idénticos de controlo das emissdes, conforme definido no anexo 11,
apéndice 2. A homologagio ¢ objecto de extensio independentemente das seguintes caracte-
risticas do veiculo em causa:

a) Acessorios do motor;

b) Pneus;

¢) Inércia equivalente;

d) Sistema de arrefecimento;
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8.1.1.

8.2.
8.2.1.

8.2.2.

8.2.2.1.

8.2.2.2.

8.2.2.3.

e) Relacdo total de transmissdo;

f) Tipo de transmissdo; e

g) Tipo de carrogaria.

CONFORMIDADE DA PRODUCAO (COP)

Os veiculos que apresentem uma marca de homologagdo ao abrigo do presente regulamento
devem ser conformes ao modelo de veiculo homologado no que se refere aos componentes
susceptiveis de afectar a emissdo de gases e particulas poluentes pelo motor, as emissdes de
gases do cdrter e as emissdes por evaporagdo. Os procedimentos relativos a conformidade da
producdo devem cumprir o disposto no apéndice 2 do Acordo de 1958 (E/ECE/324-E[ECE|
JTRANS/505/Rev.2), bem como as seguintes disposicdes:

Se aplicdvel, os ensaios dos tipos I, II, Il e IV e o ensaio do sistema OBD devem ser realizados
conforme descrito no quadro A do presente regulamento. Os procedimentos especificos rela-
tivos a conformidade da produgdo sdo os definidos nos n.” 8.2 a 8.10.

Controlo da conformidade do veiculo para um ensaio de tipo I

O ensaio do tipo I deve ser efectuado com um veiculo com as mesmas especificagdes que as
descritas no certificado de homologagdo. Se tiver de ser efectuado um ensaio de tipo I e a
homologagio de um modelo de veiculo tiver uma ou mais extensdes, os ensaios de tipo I s3o
efectuados quer com o veiculo descrito no dossié de homologagio inicial, quer com o veiculo
descrito no dossié de homologagio relativo a extensdo pertinente.

Apbs selecgdo pela entidade homologadora, o fabricante ndo deve efectuar nenhuma regulagio
nos veiculos seleccionados.

Devem ser seleccionados aleatoriamente trés veiculos da série e sujeitos ao ensaio descrito no
n.° 5.3.1 do presente regulamento. Os factores de deterioragdo devem ser aplicados do mesmo
modo. Os valores-limite sdo os indicados no ponto 5.3.1.4, quadro 1.

Se a entidade homologadora considerar satisfatorio o desvio-padrdo da produgido indicado pelo
fabricante, os ensaios sdo efectuados em conformidade com o apéndice 1 do presente regula-
mento. Se a entidade homologadora ndo considerar satisfatorio o desvio-padrdo da producio
indicado pelo fabricante, os ensaios sdo efectuados em conformidade com o apéndice 2 do
presente regulamento.

A produgdo de uma série é considerada conforme ou ndo conforme, com base num ensaio dos
veiculos por amostragem, logo que se chegue a uma decisdo positiva em relagdo a todos os
poluentes ou a uma decisio negativa em relagdio a um poluente, em conformidade com os
critérios de ensaio previstos no apéndice adequado.

Quando se tiver chegado a uma decisdo positiva em relagdo a um poluente, essa decisio ndo
deve ser alterada por quaisquer ensaios adicionais efectuados para se chegar a uma decisio em
relagdo aos outros poluentes.

Se nio se chegar a uma decisdo positiva para todos os poluentes e ndo se chegar a nenhuma
decisdo negativa para um poluente, efectua-se um ensaio com outro veiculo (ver figura 2).
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Figura 2

Ensaio com trés
veiculos

Processamento da estatistica

de ensaio
L4
Em conformidade com o apéndice aplicdvel, a .
estatistica de ensaio corresponde aos critérios de SIM Série
recusa da série relativamente, pelo menos, a um recusada
poluente?
NAO
% Em conformidade com o apéndice aplicdvel, a
NAO ‘o . s
estatistica de ensaio corresponde aos critérios de
aprovacdo da série relativamente a, pelo menos,
um poluente?
SIM
!
Decisdo positiva adoptada relativamente a
um ou mais poluentes
Y
Decisdo positiva adoptada relativamente a SIM - Série
todos os poluentes? "] aprovada
= NAO
'
Ensaio com um veiculo
adicional
8.2.3. Em derrogagdo do disposto no n.° 5.3.1 do presente regulamento, os ensaios sdo efectuados
com veiculos saidos directamente da cadeia de producio.
8.2.3.1. Todavia, a pedido do fabricante, os ensaios podem ser efectuados com veiculos que tenham

percorrido:

a) Um méximo de 3 000 km, no que se refere aos veiculos equipados com motor de ignicdo
comandada;

b) Um méximo de 15 000 km, no que se refere aos veiculos equipados com motor de igni¢do
por compressao.

A rodagem fica a cargo do fabricante, que se comprometerd a ndo fazer quaisquer adaptacdes
ou regulagdes nos veiculos.
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8.2.3.2.

8.2.3.3.

8.3.
8.3.1.

8.4.
8.4.1.

8.5.

8.5.1.1.

8.5.1.2.

8.5.1.3.

8.5.1.4.

8.6.

Se o fabricante solicitar a realiza¢do de uma rodagem («x» quilémetros, em que x < 3 000 km
para os veiculos equipados com motor de ignicdo comandada e x < 15000 km para os
veiculos equipados com motor de igni¢do por compressdo), procede-se do seguinte modo:

a) As emissdes poluentes (tipo I) sio medidas a zero e a «x» km no primeiro veiculo ensaiado;

b) O coeficiente de evolugdo das emissdes entre zero e «x» quilémetros é calculado relativa-
mente a cada poluente:

Emissdes a «x» km/Emissoes a zero km.
Este coeficiente pode ser inferior a 1 e

¢) Os veiculos seguintes ndo sdo sujeitos a rodagem, mas as respectivas emissdes com zero
quilémetros sio multiplicadas pelo coeficiente de evolugio.

Neste caso, os valores a adoptar sdo:
i) O valor a «x» km para o primeiro veiculo;

ii) Os valores a 0 quilémetro multiplicados pelo coeficiente de evolugdo para os veiculos
seguintes.

Todos estes ensaios podem ser efectuados com um carburante a venda no comércio. Todavia, a
pedido do fabricante, podem ser utilizados os combustiveis de referéncia descritos no anexo 10
ou no anexo 10-A.

Controlo da conformidade do veiculo para um ensaio de tipo III

Se for efectuado um ensaio de tipo III, este deve ser realizado com todos os veiculos seleccio-
nados para o ensaio de conformidade da produgido do tipo I, definido no n.° 8.2. Aplicam-se as
condi¢des estabelecidas no anexo 6.

Controlo da conformidade do veiculo para um ensaio de tipo IV

Se for efectuado um ensaio de tipo IV, deve ser realizado em conformidade com o disposto no
anexo 7.

Controlo da conformidade do veiculo no que diz respeito aos sistemas de diagndstico a bordo
(OBD)

Se tiver de ser efectuada uma verificacio do desempenho do sistema OBD, a mesma deve ser
realizada em conformidade com as seguintes disposi¢des:

Quando a entidade homologadora determinar que a qualidade da produ¢do ndo parece satis-
fatéria, procede-se a retirada aleatéria de um veiculo da respectiva série, sendo este depois
submetido aos ensaios previstos no anexo 11, apéndice 1.

A produgio é considerada conforme se esse veiculo cumprir os requisitos para os ensaios
previstos no anexo 11, apéndice 1.

Se o veiculo retirado da série ndo cumprir os requisitos enunciados no n.® 8.5.1.1, serd retirada
da série uma nova amostra composta por quatro veiculos, que serdo submetidos aos ensaios
previstos no anexo 11, apéndice 1. Os ensaios podem ser efectuados em veiculos com uma
rodagem mdxima de 15 000 km.

A produgio é considerada conforme se, pelo menos, trés veiculos cumprirem os requisitos dos
ensaios previstos no anexo 11, apéndice 1.

Controlo da conformidade de um veiculo alimentado a GPL ou GN/biometano.
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8.6.1. Os ensaios de conformidade da producio podem ser efectuados com um combustivel comercial
cuja razdo C3/C4 esteja compreendida entre a dos combustiveis de referéncia, no caso do GPL,
ou cujo indice de Wobbe esteja compreendido entre os dos combustiveis de referéncia extre-
mos, no caso do GN/biometano. Neste caso, deve ser apresentada a entidade homologadora
uma andlise do combustivel.

9. CONFORMIDADE EM CIRCULACAO
9.1. Introducdo

O presente numero estabelece os requisitos de conformidade em circulagdo para os veiculos
homologados nos termos do presente regulamento.

9.2. Controlo da conformidade em circulagio

9.2.1. O controlo da conformidade em circulagdo pela entidade homologadora efectua-se com base
em quaisquer informagdes pertinentes na posse do fabricante, segundo procedimentos seme-
lhantes aos definidos no apéndice 2 do Acordo (E/ECE/324-E[ECE/TRANS/505/Rev.2). Infor-
magdes provenientes da entidade homologadora e dados dos ensaios de controlo realizados
pela parte contratante podem complementar os relatérios de procedimentos de monitorizacdo
em circulagio fornecidos pelo fabricante.

9.2.2. As figuras 41 e 4/2 do apéndice 4 do presente regulamento ilustram o procedimento de
controlo da conformidade em circulagio. O procedimento de conformidade em circulagio
estd descrito no apéndice 5 do presente regulamento.

9.2.3. O fabricante deve, a pedido da entidade homologadora, e no contexto da informagio fornecida
para o controlo da conformidade em circulagio, comunicar aquela entidade as reclamacdes
dentro da garantia, os trabalhos de reparacio dentro da garantia e as anomalias do OBD
registadas durante a manutencio, de acordo com um formato determinado na homologacio.
Devem facultar-se informagdes pormenorizadas sobre a frequéncia e o teor das anomalias de
componentes e sistemas relacionados com as emissdes. Os relatorios devem ser apresentados,
pelo menos, uma vez por ano para cada modelo de veiculo durante um periodo maximo de
cinco anos ou 100 000 km, conforme o que ocorrer primeiro.

9.2.4. Parametros que definem a familia em circulagdo

A familia em circulagdo pode ser definida por meio de pardmetros de projecto basicos comuns
a todos os veiculos da familia em questio. Assim sendo, os modelos de veiculos podem ser
considerados como pertencendo a mesma familia de veiculos em circulagdo se tiverem em
comum, ou dentro das tolerancias indicadas, pelo menos, os seguintes pardmetros:

9.2.4.1. Processo de combustio (dois tempos, quatro tempos, rotativo);
9.2.4.2. Ntmero de cilindros;
9.2.4.3. Configuragdo do bloco de cilindros (em linha, V, radial, horizontalmente opostos, outra). A

inclina¢do ou orientagdo dos cilindros ndo constitui um critério;

9.2.4.4. Método de alimentacdo do motor a combustivel (por exemplo, injeccdo indirecta ou directa);
9.2.4.5. Tipo de sistema de arrefecimento (ar, dgua, 6leo);

9.2.4.6. Método de aspiragdo (normalmente aspirado, sobrealimentado);

9.2.4.7. Combustivel para o qual o motor foi projectado (gasolina, gaséleo, GN/biometano, GPL, etc.).

Os veiculos bicombustivel podem ser agrupados com veiculos de combustivel especifico, desde
que um dos combustiveis seja comum;

9.2.4.8. Tipo de catalisador [catalisador de trés vias, colector de NOy de mistura pobre, SCR, catalisador
de NOx de mistura pobre ou outro(s)];

9.2.4.9. Tipo de colector de particulas (com ou sem);

9.2.4.10.  Recirculagdo dos gases de escape (com ou sem, arrefecidos ou nio); e
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9.2.4.11.

9.2.5.

9.2.5.1.

9.2.5.2.

9.2.5.3.

9.2.5.4.

9.2.5.5.

9.2.5.6.

9.2.5.7.

9.2.5.8.

9.2.5.9.

9.2.5.10.

9.2.5.11.

Cilindrada do maior motor da familia, menos 30 %.

Requisitos de informagdo

E efectuada uma inspecgio da conformidade em circulagio pela entidade homologadora com
base nas informacdes facultadas pelo fabricante. Essas informagdes devem incluir, em especial, o
seguinte:

Nome e endereco do fabricante;

Nome, endereco, nimeros de telefone e de fax e endereco de correio electronico do seu
representante autorizado nas dreas abrangidas pelas informagdes do fabricante.

Designacdo(es) do(s) modelo(s) dos veiculos incluidos nas informagdes do fabricante.

Quando adequado, a lista dos modelos dos veiculos abrangidos pelas informagdes do fabricante;
isto é, o grupo da familia em circulagdo, em conformidade com o n.° 9.2.1.

Os cédigos do nimero de identificagdo do veiculo (NIV) aplicdveis a esses modelos de veiculos
na familia em circulagdo (prefixo do NIV).

Os ntmeros das homologagdes aplicéveis a esses modelos de veiculos da familia em circulacio,
incluindo, quando aplicdvel, os ndmeros de todas as extensdes e correc¢des locais/convocagdes
(grandes modificagdes).

Pormenores de extensdes das homologacdes e correccdes locais/convocagdes dos veiculos
abrangidos pelas informagdes do fabricante (se solicitado pela entidade homologadora);

O periodo de recolha de informacdes pelo fabricante;

O periodo de construgio do veiculo abrangido pelas informagdes do fabricante (por exemplo,
«veiculos fabricados durante o ano civil de 2007»).

O procedimento de controlo da conformidade em circulacdo do fabricante, incluindo:

a) Método de localizagio do veiculo;

b) Critérios de seleccdo e de rejei¢do dos veiculos;

¢) Tipos e métodos de ensaio utilizados no programa;

d) Os critérios de aceitagdo|rejeicdo do fabricante para o grupo da familia em circulagdo;
€) Zona(s) geografica(s) na(s) qual(is) o fabricante recolheu informagdes;

f) Dimensdo da amostra e plano de amostragem utilizado.

Os resultados do procedimento de conformidade em circulagio do fabricante, incluindo:

a) Identificacdo dos veiculos incluidos no programa (submetidos a ensaio ou nio). A identifi-
cagdo deve incluir o seguinte:

i) nome do modelo;
ii) ntimero de identificacdo do veiculo (VIN);
ili) niimero de matricula do veiculo;
iv) data de fabrico;
v) regido de utilizacdo (se conhecida);

vi) pneus montados;
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b) A(s) razdo(Oes) para a rejeicio de um veiculo da amostra;

¢) Antecedentes de manutencio de cada veiculo da amostra (incluindo quaisquer grandes
modificagdes);

d) Historial de reparacdes de cada veiculo da amostra (se conhecida);
e¢) Dados do ensaio, incluindo o seguinte:
i) data de ensaio;
ii) local de ensaio;
iii) distancia indicada no conta-quilémetros;

iv) especificagdes do combustivel de ensaio (por exemplo, combustivel de referéncia para os
ensaios efou combustivel comercial);

v) condicdes de ensaio (temperatura, humidade, massa de inércia do banco de ensaios);
vi) regulagdes do banco de ensaios (por exemplo, regulagdo da poténcia);
vii) resultados do ensaio (de, pelo menos, trés veiculos diferentes por familia).
9.2.5.12.  Registos das indica¢des fornecidas pelo sistema OBD.

9.3. Seleccdo de veiculos para a conformidade em circulagdo

9.3.1. As informagoes reunidas pelo fabricante devem ser suficientemente abrangentes para garantir a
possibilidade de avaliagdo do desempenho do veiculo em circulagdo em condi¢des normais de
utilizagdo, conforme se define no n.° 9.2. As amostras do fabricante devem ser recolhidas nos
territérios de, pelo menos, duas partes contratantes com condi¢des substancialmente diferentes
de funcionamento dos veiculos. Na selec¢do das partes contratantes, devem ter-se em conside-
racdo factores como as diferencas de combustiveis, condicdes ambientais, velocidades médias
em estrada e a diferenca entre a conducgdo urbana e em auto-estrada.

9.3.2. Na seleccdo das partes contratantes para a amostragem de veiculos, o fabricante pode selec-
cionar veiculos de uma parte contratante que se considere particularmente representativa. Neste
caso, o fabricante deve demonstrar a entidade homologadora que concedeu a homologacdo que
a seleccdo é representativa (por exemplo, pelo facto de o mercado apresentar o maior niimero
de vendas anuais de uma familia de veiculos dentro do territorio da parte contratante em
causa). Se for necessdrio ensaiar mais de um lote de amostras para uma familia de veiculos
em circulagdo, conforme indicado no n.° 9.3.5, os veiculos dos segundo e terceiro lotes de
amostras devem reflectir condicdes diferentes de funcionamento dos veiculos em relagdo aos
veiculos seleccionados para a primeira amostra.

9.3.3. Os ensaios de emissdes podem ser efectuados numa instalagdo de ensaio situada num mercado
ou numa regido diferentes daqueles em que os veiculos foram seleccionados.

9.3.4. Os ensaios de conformidade em circulagio do fabricante devem ser realizados de forma
continuada, reflectindo o ciclo de producio dos modelos de veiculos em causa numa determi-
nada familia de veiculos em circulagdo. O periodo que medeia entre o inicio de duas verifica-
¢des da conformidade em circulagdo ndo deve ser superior a 18 meses. No caso de modelos de
veiculos abrangidos por uma extensio da homologacdo que ndo tenha exigido um ensaio das
emissdes, esse periodo pode ser prolongado até 24 meses.

9.3.5. Ao aplicar o procedimento estatistico indicado no apéndice 4, o nimero de lotes de amostras
deve depender do volume de vendas anual de uma familia em circulacio nos territérios de uma
organizagdo regional (por exemplo, a Unido Europeia), como se indica no quadro seguinte:
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9.4.

9.4.1.

9.4.2.

9.4.3.

10.
10.1.

10.2.

11.

Registos por ano civil Niimero de lotes de amostras
Até 100 000 1
100 001 a 200 000 2
Mais de 200 000 3

Com base no controlo referido no n.° 9.2, a entidade homologadora deve adoptar uma das
seguintes decisdes e acgdes:

a) Decidir que a conformidade em circulacio de um modelo de veiculo ou de uma familia de
veiculos em circulagdo ¢ satisfatoria e ndo tomar qualquer outra medida;

b) Considerar que os dados fornecidos pelo fabricante ndo sdo suficientes para chegar a uma
decisdo e solicitar mais informagdes ou dados de ensaio ao fabricante;

c¢) Considerar, com base nos dados da entidade homologadora ou dos programas de ensaio de
controlo da parte contratante, que as informacdes fornecidas pelo fabricante ndo sdo sufi-
cientes para chegar a uma decisio e solicitar mais informacdes ou dados de ensaio ao
fabricante;

d) Decidir que a conformidade em circulagdo de um modelo de veiculo que faz parte de uma
familia em circulagdo ndo ¢é satisfatoria e diligencia para que se proceda ao ensaio desse
modelo de veiculo, em conformidade com o apéndice 3.

Caso sejam considerados necessdrios ensaios de tipo I para verificar a conformidade dos
dispositivos de controlo das emissdes com as exigéncias relativas ao respectivo desempenho
em circulagdo, esses ensaios devem ser efectuados utilizando um método que cumpra os
critérios estatisticos definidos no apéndice 2.

A entidade homologadora selecciona, em cooperagdio com o fabricante, uma amostra de
veiculos com suficiente quilometragem e cuja utilizagdo em condi¢des normais possa ser
razoavelmente garantida. O fabricante deve ser consultado sobre a escolha dos veiculos da
amostra e é-lhe permitido assistir as verificagdes de confirmacdo efectuadas nesses veiculos.

O fabricante estd autorizado a, sob a supervisdo da entidade homologadora, efectuar verifica-
¢des, mesmo de cardcter destrutivo, nos veiculos com niveis de emissdes superiores aos valores-
-limite, a fim de determinar eventuais causas de deterioragdo que ndo possam ser atribuidas ao
proprio fabricante (por exemplo, utilizagdo de gasolina com chumbo antes da data do ensaio).
Caso os resultados das verificacdes confirmem essas causas, os resultados dos ensaios corres-
pondentes sdo excluidos da verificagio da conformidade.

SANCOES PELA NAO CONFORMIDADE DA PRODUCAO

A homologacio concedida a um modelo de veiculo nos termos da presente alteragdo pode ser
revogada se as disposi¢des enunciadas no ponto 8.1 anterior ndo forem cumpridas ou se ofs)
veiculo(s) ndo for(em) aprovado(s) nos ensaios mencionados no n.° 8.1.1 anterior.

Se uma parte contratante no Acordo que aplique o presente regulamento revogar uma homo-
logagdo que havia previamente concedido, deve notificar imediatamente desse facto as restantes
partes contratantes que apliquem o mesmo regulamento, através de um formuldrio de comu-
nicagdo conforme ao modelo que consta do anexo 2 do presente regulamento.

CESSACAO DEFINITIVA DA PRODUGCAO

Se o titular da homologagdo deixar completamente de fabricar um modelo de veiculo homo-
logado nos termos do presente regulamento, deve informar desse facto a entidade homologa-
dora que concedeu a homologacdo. Apds receber a comunicagdo pertinente, essa entidade deve
do facto informar as restantes partes contratantes no Acordo de 1958 que apliquem o presente
regulamento, através de um formuldrio de comunicagdo conforme ao modelo constante do
anexo 2 do presente regulamento.
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12.
12.1.
12.1.1.

12.2.
12.2.1.

13.

DISPOSICOES TRANSITORIAS
Disposicoes gerais

A contar da data oficial da entrada em vigor da série 06 de alteragdes, nenhuma parte con-
tratante que aplique o presente regulamento pode recusar um pedido de homologagio ao
abrigo do presente regulamento, com a redacgdo que lhe foi dada pela série 06 de alteragdes.

Disposicoes especiais

As partes contratantes que apliquem o presente regulamento podem continuar a conceder
homologa¢des aos veiculos que cumpram os anteriores niveis previstos pelo presente regula-
mento, desde que esses veiculos se destinem a exportagdo para paises que aplicam os requisitos
em questdo por forga da sua legislacio nacional.

DESIGNACOES E ENDERECOS DOS SERVICOS TECNICOS RESPONSAVEIS PELA REALIZACAO DOS
ENSAIOS DE HOMOLOGACAO E DOS SERVICOS ADMINISTRATIVOS

As partes contratantes no Acordo de 1958 que apliquem o presente regulamento devem
comunicar ao Secretariado da Organizacdo das Nacbes Unidas as designagdes e enderegos
dos servigos técnicos responsaveis pela realizagdo dos ensaios de homologacio e dos servicos
administrativos aos quais devem ser enviados os formuldrios de concessdo, extensdo, recusa ou
revogagdo da homologacio emitidos por outros paises.
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Apéndice 1

Procedimento para verificar a conformidade da producgio se o desvio-padrio da producio do fabricante for
satisfatério

1. O presente apéndice descreve o procedimento a seguir para verificar a conformidade da produgdo para o ensaio de
tipo I quando o desvio-padrdo da producdo indicado pelo fabricante for satisfatdrio.

2. Sendo trés o tamanho minimo da amostra, o procedimento de amostragem ¢é estabelecido de modo a que a
probabilidade de um lote ser aprovado num ensaio com 40 % da produgdo defeituosa seja de 0,95 (risco do
produtor = 5 %), e a probabilidade de um lote ser aceite com 65 % da producdo defeituosa seja de 0,1 (risco do
consumidor = 10 %).

3. Para cada um dos poluentes indicados no quadro 1 do n.° 5.3.1.4 do presente regulamento ¢ utilizado o processo a
seguir indicado (ver figura 2 do presente regulamento).

Em que:

L = logaritmo natural do valor-limite relativo ao poluente,

x; = logaritmo natural do valor da medi¢do correspondente ao i-ésimo veiculo da amostra,
s = estimativa do desvio-padrdo da produgdo (apds ter tomado o logaritmo natural dos valores das medigdes),
n = ndmero da amostra em questdo.

4. Calcular para a amostra o valor estatistico do ensaio quantificando a soma dos desvios reduzidos ao valor-limite e
definido como:

17[

- L-x

S;( x)
5. Assim:

5.1. Se a estatistica de ensaio for superior ao limiar de aceitacdo para o tamanho da amostra indicado no quadro 1/1
abaixo, a decisdo quanto ao poluente € positiva.

5.2. Se a estatistica de ensaio for inferior ao limiar de rejeicdio para o tamanho da amostra indicado no quadro 1/1
abaixo, a decisio quanto ao poluente é negativa. Caso contrdrio, é ensaiado um veiculo adicional, sendo o cdlculo
reaplicado a amostra, cujo tamanho §é, assim, aumentado uma unidade.

Quadro 1/1
Nimero acumulado de veiculos ensaiados Limiar de aceitacio Limiar de rejeicio
(tamanho da amostra)

3 3,327 — 4,724
4 3,261 - 4,79

5 3,195 - 4,856
6 3,129 - 4,922
7 3,063 — 4,988
8 2,997 - 5,054
9 2,931 - 5,12

10 2,865 - 5,185
11 2,799 - 5,251
12 2,733 - 5,317
13 2,667 - 5,383
14 2,601 - 5,449
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Niimero acumulado de veiculos ensaiados
(tamanho da amostra)

Limiar de aceitagdo

Limiar de rejei¢do

15 2,535 - 5,515
16 2,469 - 5,581
17 2,403 - 5,647
18 2,337 - 5,713
19 2,271 - 5,779
20 2,205 - 5,845
21 2,139 - 5911
22 2,073 - 5977
23 2,007 - 6,043
24 1,941 - 6,109
25 1,875 -6,175
26 1,809 - 6,241
27 1,743 - 6,307
28 1,677 - 6,373
29 1,611 - 6,439
30 1,545 - 6,505
31 1,479 -6,571
32 -2,112 -2,112
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Apéndice 2

Procedimento para verificar a conformidade da producio se o desvio-padrio da producdo do fabricante ndo for

satisfatério ou ndo tiver sido disponibilizado

1. O presente apéndice descreve o procedimento a seguir para verificar a conformidade da produgdo para o ensaio de

tipo 1 quando o desvio-padrdo da producdo do fabricante ndo for satisfatério ou ndo tiver sido disponibilizado.

. Sendo trés o tamanho minimo da amostra, o procedimento de amostragem ¢ estabelecido de modo a que a

probabilidade de um lote ser aprovado num ensaio com 40 % da producdo defeituosa seja de 0,95 (risco do produtor
= 5 %), e a probabilidade de um lote ser aceite com 65 % da produgdo defeituosa seja de 0,1 (risco do consumidor
=10 %).

. Considera-se que os valores medidos dos poluentes indicados no quadro 1 do n.° 5.3.1.4 do presente regulamento tém

uma distribui¢do logaritmica normal e devem ser transformados através do célculo dos respectivos logaritmos naturais.
Sejam my e m (my = 3 e m = 32) os tamanhos minimo e maximo da amostra, respectivamente, e seja n o ndmero da
amostra em questdo.

. Se os logaritmos naturais da série de valores medidos forem x;, x,, x; e se L for o logaritmo natural do valor-limite do

poluente em questdo, entdo:

. O quadro 1/2 indica os valores de aprovacdo (A,) e rejeicdo (B,) em relagio ao niimero da amostra em questdo. Os

valores da estatistica de ensaio sdo a relagdo d,, /V,, que deve ser utilizada para determinar se a série foi aprovada ou
rejeitada do seguinte modo:

Param, <ns<m

e d
i) A série é aprovada se — < A,
Vi
. SR dy
ii) A série é rejeitada se — > B,
Vi
- dy
iii) Efectua-se uma nova medigdo se A, < v B,
n

. Observagoes:

As férmulas recorrentes seguintes sdo tteis para calcular os valores sucessivos da estatistica de ensaio:

Hn: (1_l>anfl+ ldn
n n
- 2
1 d, - d,
V2= (1—H)v§,1+ ]

n—-1
=213, .;d =d;V, =0

Quadro 1/2
Tamanho minimo da amostra = 3
Tamanho da amostra Limiar de aceitagdo Limiar de rejei¢do
(n) Ay (B,)
3 - 0,80381 16,64743

4 -0,76339 7,68627
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Tamanho da amostra

Limiar de aceitacdo

Limiar de rejeigdo

(n) (A,) (B,)

5 - 0,72982 4,67136
6 - 0,69962 3,25573
7 - 0,67129 2,45431
8 - 0,64406 1,94369
9 - 0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 - 0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 - 0,48791 0,74801
15 - 0,46191 0,65928
16 - 0,43573 0,58321
17 - 0,40933 0,51718
18 - 0,38266 0,45922
19 - 0,35570 0,40788
20 - 0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 - 0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
25 - 0,18557 0,18970
26 - 0,15550 0,16328
27 -0,12483 0,13880
28 -0,09354 0,11603
29 -0,06159 0,09480
30 - 0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876
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2.1.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Apéndice 3

Verificagdo da conformidade em circulacdo

INTRODUCAO

O presente apéndice estabelece os critérios referidos no n.° 8.2.7 do presente regulamento no que se refere a
seleccdo dos veiculos para ensaio e aos procedimentos a respeitar para o controlo da conformidade em circulagio.

CRITERIOS DE SELECCAO

Os critérios para aceitacdo de um veiculo seleccionado encontram-se definidos nos n.° 2.1 a 2.8 do presente
apéndice. As informacdes sdo recolhidas mediante um exame do veiculo e uma entrevista com o proprietério|
[condutor.

O veiculo deve ser de um modelo homologado ao abrigo do presente regulamento e ser objecto de um
certificado de conformidade nos termos do Acordo de 1958. Deve estar matriculado e ser utilizado num pais
das partes contratantes.

O veiculo deve ter circulado pelo menos 15 000 km ou seis meses, consoante o que ocorrer mais tarde, e nio
mais de 100 000 km ou cinco anos, consoante 0 que ocorrer primeiro.

Deve haver um livro de registo da manutencio que mostre que a manutencdo do veiculo foi correctamente
efectuada, tendo sido, por exemplo, sujeito as revisdes previstas nas recomendagdes do fabricante.

O veiculo ndo deve apresentar sinais de maus tratos (por exemplo, excessos de velocidade, sobrecarga, uso de
combustivel inadequado, ou qualquer outro tipo de md utilizacio) ou de outros factores (por exemplo, trans-
formagdo abusiva) que possam afectar o seu desempenho em matéria de emissdes. No caso dos veiculos
equipados com um sistema OBD, devem ser tomadas em consideragdo as informacdes relativas aos cddigos
de anomalias e a quilometragem armazenadas no computador. Se a informa¢io memorizada no computador
indicar que um veiculo foi utilizado apds a memorizagio de um cédigo de anomalia sem que a reparagdo
correspondente tenha sido efectuada com relativa prontiddo, esse veiculo ndo € seleccionado para ensaio.

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

Os teores de chumbo e de enxofre de uma amostra de combustivel recolhida no reservatério de combustivel do
veiculo devem cumprir as normas aplicdveis e ndo deve haver qualquer indicio da utilizagdo de combustiveis
inadequados. Para o efeito, pode, por exemplo, examinar-se o tubo de escape.

Nio deve haver qualquer indicio da existéncia de problemas que possam por em perigo o pessoal de laboratério.

Todos os componentes do sistema antipoluicio do veiculo devem apresentar-se conformes a homologacio
aplicavel.

DIAGNOSTICO E MANUTENGAO

Antes da medigdo das emissdes de escape em conformidade com o procedimento previsto nos n.°° 3.1 a 3.7
seguintes, os veiculos aceites para ensaio sdo objecto de um diagndstico e de qualquer operagdo de manutengio
normal que seja necessdria.

S3o realizadas as seguintes verificagdes: verificar o nivel de todos os fluidos e o filtro de ar, bem como a
integridade de todas as correias de transmissdo, da tampa do radiador, de todas as condutas de vécuo e dos
cabos eléctricos relacionados com o sistema antipoluigdo; verificar a ignicdo, o indicador de consumo de
combustivel e os componentes do sistema antipolui¢do para ver se estdo mal regulados efou se houve trans-
formagdo abusiva. Registar todas as discrepancias detectadas.

O bom funcionamento do sistema OBD deve ser verificado. Todas as indicacdes de anomalias na memoria do
sistema OBD devem ser registadas, procedendo-se as reparagdes necessdrias. Se o indicador de anomalias do
sistema OBD assinalar uma anomalia durante um ciclo de pré-condicionamento, essa anomalia pode ser iden-
tificada e reparada. O ensaio pode entdo ser repetido, utilizando-se os resultados obtidos com o veiculo reparado.

O sistema de igni¢do deve ser verificado, procedendo-se a substituicio dos componentes defeituosos, por exem-
plo, velas, cabos, etc.

Deve verificar-se a compressdo. Se o resultado ndo for satisfatério, o veiculo deve ser rejeitado.
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3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.8.1.

4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

Deve verificar-se a conformidade dos pardmetros do motor com as especificacdes do fabricante e proceder aos
ajustamentos que forem necessdrios.

Se o veiculo se encontrar a menos de 800 km de um servico de manutengdo programada, procede-se a
manuten¢do prevista em conformidade com as instru¢des do fabricante. Independentemente da quilometragem
indicada, o fabricante pode requerer a mudanga do dleo e a substitui¢do do filtro de ar.

Uma vez aceite o veiculo, o combustivel é substituido pelo combustivel de referéncia apropriado para o ensaio
das emissdes, salvo se o fabricante concordar que seja utilizado um combustivel comercial.

No caso de veiculos equipados com sistemas de regeneracdo periddica conforme definidos no n.° 2.20, deve
determinar-se que o veiculo ndo se encontra proximo de um periodo de regeneracdo. (O fabricante deve ter a
oportunidade de confirmar este facto).

Se for esse o caso, a veiculo deve circular até ao final da regeneracdo. Se a regeneragdo ocorrer durante a medicdo
das emissdes, deve efectuar-se um outro ensaio para garantir que a regeneracio foi completada. Leva-se a cabo
um novo ensaio completo, ndo se tomando em consideracdo os resultados do primeiro e do segundo ensaio.

Em alternativa ao n.° 3.8.1, se o veiculo se encontrar proximo de uma regeneragdo, o fabricante pode solicitar
que se utilize um ciclo de condicionamento especifico para garantir essa regeneragdo (por exemplo, pode implicar
velocidade elevada ou carga elevada).

O fabricante pode solicitar que o ensaio seja efectuado imediatamente apés a regeneracdo ou apds o ciclo de
condicionamento por ele especificado e o pré-condicionamento normal.

ENSAIOS DOS VEICULOS EM CIRCULACAO

Quando for considerado necessdrio proceder a uma verificagdo dos veiculos, realizam-se ensaios das emissdes em
conformidade com o anexo 4-A do presente regulamento em veiculos pré-condicionados, seleccionados em
conformidade com o previsto nos n.% 2 e 3 do presente apéndice. S6 sdo autorizados outros ciclos de pré-
-condicionamento além dos especificados no anexo 4, n.° 6.3, do presente regulamento se forem representativos
das condicdes normais de conducdo.

Os veiculos equipados com um sistema OBD podem ser inspeccionados quanto ao correcto funcionamento da
indicagdo de anomalias, etc., no que se refere aos niveis de emissdes previstos para a especificagio homologada
(por exemplo, limites estabelecidos para a indicacdo de anomalias no anexo 11 do presente regulamento).

O sistema OBD pode ser verificado no que respeita, por exemplo, a niveis de emissdes superiores aos valores-
-limite aplicdveis ndo acompanhados de qualquer indicacdo de anomalia, accionamento indevido e sistemético da
indicagdo de anomalias e presenca de componentes deficientes ou deteriorados no sistema OBD.

Se um componente ou sistema funcionar de um modo ndo abrangido nas condigdes previstas no certificado de
homologagido efou no dossié de homologacdo do modelo de veiculo em causa, sem que o sistema OBD indique
qualquer anomalia, e se esse desvio ndo tiver sido autorizado nos termos do Acordo de 1958, o componente ou
sistema em questdo ndo deve ser substituido antes dos ensaios das emissdes, salvo se se verificar que o referido
componente ou sistema foi objecto de transformacgdo abusiva ou de uma md utilizagdo, de tal modo que o
sistema OBD ndo detecta a anomalia resultante.

AVALIACAO DE RESULTADOS

Os resultados dos ensaios sdo sujeitos ao processo de avaliacdo descrito no apéndice 4.
Os resultados dos ensaios ndo devem ser multiplicados por factores de deterioracdo.

Nos sistemas de regeneracdo periddica, tal como definidos no n.° 2.20, os resultados sio multiplicados pelo
factor K; obtido no momento em que a homologacio foi concedida.

PLANO DE MEDIDAS CORRECTIVAS

Sempre que se verifique que varios veiculos sdo responsdveis por emissdes anémalas e que esses veiculos:

a) Cumprem as condicdes referidas no n.° 3.2.3 do apéndice 4, estando tanto o servico administrativo como o
fabricante de acordo sobre o facto de o excesso de emissdes ter a mesma causa, ou

b) Cumprem as condi¢des do n.° 3.2.4 do apéndice 4, tendo a entidade homologadora determinado que o
excesso de emissdes tem a mesma causa,
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.5.10.

6.5.11.

6.6.

6.7.

6.8.

a entidade homologadora deve solicitar ao fabricante que apresente um plano de medidas correctivas para corrigir
essa ndo conformidade.

O plano de medidas correctivas deve ser apresentado a entidade homologadora, o mais tardar, 60 dias uteis a
contar da data da notificagdo prevista no n.° 6.1 anterior. A entidade homologadora deve comunicar a sua
aprovacdo, ou ndo, do plano de medidas correctivas no prazo de 30 dias tteis. 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 correctivas, é-lhe concedida uma prorrogagdo do
prazo.

As medidas correctivas devem aplicar-se a todos os veiculos que possam ser afectados pelo mesmo defeito. E
necessario avaliar a necessidade de alterar os documentos de homologacio.

O fabricante deve fornecer uma cépia de todas as comunicagdes relativas ao plano de medidas correctivas. Deve
igualmente manter um registo da campanha de convocacio dos veiculos e apresentar a entidade homologadora
relatérios periédicos com o ponto da situacdo.

O plano de medidas correctivas tem de incluir o disposto nos n.® 6.5.1 a 6.5.11. O fabricante deve atribuir um
nome ou niuimero de identificagdo dnico ao plano de medidas correctivas.

Uma descri¢do de cada um dos modelos de veiculo abrangidos pelo plano de medidas correctivas.

Uma descri¢do das modificacdes, alteragdes, reparacdes, correcgdes, regulagdes ou outras transformagdes especi-
ficas a efectuar para repor a conformidade dos veiculos, incluindo um pequeno resumo dos dados e estudos
técnicos em que se baseia a decisio do fabricante de adoptar as medidas correctivas em questdo para corrigir a
ndo conformidade verificada.

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

Se for caso disso, uma descri¢io da manutengdo ou utilizagdo correctas das quais o fabricante faz depender a
elegibilidade para a execugdo de uma reparacio no ambito do plano de medidas correctivas, acompanhada de
uma explicagdo das razdes que o levam a impor tais condi¢des. Ndo pode ser imposta qualquer condigdo relativa
a manutencdo ou utilizagdo do veiculo que ndo esteja comprovadamente relacionada com a ndo conformidade e
as medidas correctivas em causa.

Uma descri¢do do procedimento a seguir pelos proprietirios dos veiculos para que seja corrigida a ndo confor-
midade detectada. Devem ser indicados uma data a partir da qual a ndo conformidade pode ser corrigida, o
tempo previsto para a realizacdo da reparacdo e a oficina onde essa reparagio pode ser efectuada. A reparagio
deve ser executada de modo expedito e num prazo razodvel apds a entrega do veiculo para o efeito.

Uma cépia das informagdes transmitidas ao proprietario do veiculo.

Uma descri¢do sucinta do sistema que o fabricante utiliza para assegurar um fornecimento adequado dos
componentes ou sistemas necessarios a ac¢do correctora. Deve ser indicada a data a partir da qual se pode
dispor dos componentes ou sistemas necessdrios para iniciar a campanha.

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

Uma descricdo dos efeitos da correcgdo proposta nas emissdes, no consumo de combustivel, na dirigibilidade e na
seguranca de cada um dos modelos de veiculo abrangidos pelo plano de medidas correctivas, acompanhada dos
dados, estudos técnicos, etc., em que se baseiam tais conclusdes.

Quaisquer outras informagdes, relatérios ou dados que a entidade homologadora considere necessarios, dentro
dos limites do razodvel, para avaliar o plano de medidas correctivas.

Se o plano de medidas correctivas incluir uma convocacdo dos veiculos, deve ser apresentada a entidade
homologadora uma descricio do método que serd utilizado para registar a reparacdo. Se se pretender utilizar
um distico, deve ser fornecido um exemplo do mesmo.

Pode ser exigida ao fabricante a realizacdo de ensaios, concebidos dentro dos limites do razodvel, em compo-
nentes ¢ veiculos nos quais tenha sido efectuada a transformacdo, reparagio ou modificagdo proposta, afim de
demonstrar a eficicia dessa mesma transformagdo, reparacdo ou modificacdo.

O fabricante é responsavel pela manutengdo de um registo de cada veiculo convocado e reparado e da oficina que
procedeu a reparagdo. A entidade homologadora deve ter acesso a esse registo, mediante solicitagdo nesse sentido,
durante um periodo de cinco anos, a contar da execugdo do plano de medidas correctivas.

As reparagdes, modificagdes ou a introducdo de novos equipamentos devem ser registadas num certificado
passado pelo fabricante ao proprietdrio do veiculo.
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Apéndice 4

Método estatistico para a verificacio da conformidade em circulacio

1. O presente apéndice descreve o método a usar para verificar as condi¢des referentes a conformidade em
circulagdo para o ensaio de tipo L

2. Devem ser seguidos dois métodos diferentes:

i) Um deles para os veiculos da amostra em que tenha sido detectada qualquer deficiéncia relacionada com as
emissdes que dé origem a resultados andémalos (ver n.° 3 seguinte);

ii) O outro para a totalidade da amostra (ver n.° 4 seguinte).

3. Procedimento a seguir relativamente a veiculos da amostra com emissdes anémalas

3.1. Sendo trés o tamanho minimo da amostra e sendo o seu tamanho mdximo determinado pelo procedimento
descrito no n.° 4, ¢ seleccionado aleatoriamente da amostra um veiculo e as emissdes dos poluentes regula-
mentados sdo medidas para determinar se o veiculo apresenta emissdes anémalas.

3.2. Diz-se que um veiculo apresenta emissdes andmalas quando preenche as condigdes indicadas no n.° 3.2.1.

3.2.1. No caso de um veiculo homologado em conformidade com os valores-limite indicados no n.° 5.3.1.4, quadro
1, considera-se que o veiculo apresenta emissdes andmalas se o valor-limite aplicdvel para qualquer poluente
regulamentado for superado por um factor de 1,5.

3.2.2. No caso especifico de um veiculo com emissdes medidas para qualquer poluente regulamentado, no ambito da
«zona intermédia» (1).

3.2.2.1.  Se o veiculo cumprir as condi¢des do presente niimero, deve ser determinada a causa do excesso de emissdes,
sendo entdo seleccionado aleatoriamente da amostra outro veiculo.

3.2.2.2.  Se mais de um veiculo cumprir as condi¢des do presente nimero, o servico administrativo e o fabricante
devem determinar se o excesso de emissdes dos dois veiculos tem a mesma causa.

3.2.2.2.1. Se o servico administrativo e o fabricante concordarem que o excesso de emissdes tem a mesma causa,
considera-se que a amostra ndo ¢ aceite, sendo aplicado o plano de medidas correctivas mencionado no
apéndice 3, n.° 6.

3.2.2.2.2. Se o servico administrativo e o fabricante ndo chegarem a acordo quanto a causa do excesso de emissdes de
um determinado veiculo, ou se as causas atribuidas a mais de um veiculo forem as mesmas, deve ser
seleccionado aleatoriamente da amostra outro veiculo, a menos que ji se tenha atingido o tamanho mdximo
da amostra.

3.2.2.3.  Se tiver sido detectado apenas um veiculo que cumpre as condi¢des do presente niimero, ou se for detectado
mais do que um veiculo nessas condi¢des e o servico administrativo e o fabricante concordarem que as causas
sdo diferentes, deve ser seleccionado aleatoriamente outro veiculo a partir da amostra, a menos que jé se tenha
atingido o tamanho mdximo desta tltima.

3.2.2.4.  Se tiver sido atingido o tamanho mdximo da amostra e ndo tiver sido detectado mais de um veiculo que
cumpra as condi¢des do presente niimero, sendo o excesso de emissdes devido a mesma causa, considera-se
que a amostra foi aceite no que diz respeito as disposi¢des do n.° 3 do presente apéndice.

3.2.2.5.  Se a amostra inicial tiver sido esgotada, deve ser acrescentado a essa amostra outro veiculo, que ¢ entdo usado.

3.2.2.6.  Sempre que outro veiculo for seleccionado da amostra, aplica-se o procedimento estatistico do n.° 4 do
presente apéndice & amostra alargada.

(") Para qualquer veiculo, a «zona intermédia» ¢ determinada do modo seguinte: o veiculo deve cumprir as condi¢des referidas no n.° 3.2.1

e, além disso, o valor medido para o mesmo poluente regulamentado deve ser inferior ao nivel determinado a partir do produto do
valor-limite para 0 mesmo poluente regulamentado indicado no n.° 5.3.1.4, quadro 1, multiplicado por um factor de 2,5.
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3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2

3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.3.5.

3.2.3.6.

3.2.4.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

4.2.

No caso especifico de um veiculo com emissdes medidas para qualquer poluente regulamentado no ambito da
«zona de ndo aceitagdo» ().

Se o veiculo cumpre as condi¢des do presente nimero, o servico administrativo deve determinar a causa do
excesso de emissoes, sendo aleatoriamente retirado da amostra outro veiculo.

Se mais do que um veiculo cumprir as condi¢des do presente niimero e o servio administrativo determinar
que o excesso de emissdes se deve a mesma causa, o fabricante deve ser informado de que a amostra ndo ¢é
aceite, bem como dos motivos de tal decisdo, sendo aplicado o plano de medidas correctivas mencionado no
apéndice 3, n.° 6.

Se apenas tiver sido detectado um veiculo que cumpra as condi¢des do presente nimero, ou se for detectado
mais de um veiculo e o servico administrativo determinar que as causas sdo diferentes, é aleatoriamente
seleccionado da amostra outro veiculo, a menos que jd se tenha atingido o tamanho méximo da amostra.

Se for atingido o tamanho méximo da amostra e ndo se detectar mais de um veiculo que cumpra as condigdes
do presente niimero, sendo o excesso de emissdes devido & mesma causa, considera-se que a amostra foi aceite
no que diz respeito aos requisitos do n.° 3 do presente apéndice.

Se a amostra inicial tiver sido esgotada, deve ser acrescentado a essa amostra outro veiculo, que é entdo usado.

Sempre que outro veiculo for seleccionado da amostra, aplica-se o procedimento estatistico do n.° 4 do
presente apéndice a amostra alargada.

Se o veiculo ndo apresentar emissdes andmalas, deve ser aleatoriamente seleccionado da amostra outro veiculo.
Caso se detecte um veiculo com emissdes andmalas, determina-se a causa do excesso de emissoes.

Caso se verifique que existe na amostra mais de um veiculo com emissdes andmalas e se a causa for a mesma,
a amostra ndo ¢ aceite.

Caso se detecte apenas um veiculo com emissdes andmalas, ou caso se detecte mais de um veiculo com
emissdes andmalas, mas com causas diferentes, acrescenta-se mais um veiculo a amostra, a ndo ser que esta ja’
tenha atingido o niimero maximo de unidades.

Caso se verifique que, na amostra alargada, mais de um veiculo apresenta emissdes anémalas, e se a causa for a
mesma, a amostra ndo ¢ aceite.

Caso na amostra constituida pelo nimero mdximo de veiculos ndo seja detectado mais de um veiculo
responsdvel por emissdes andmalas, sendo o excesso de emissdes devido & mesma causa, a amostra é consi-
derada aceite no que respeita aos requisitos do n.° 3 do presente apéndice.

Sempre que uma amostra seja aumentada em conformidade com os requisitos do n.° 3.5, deve aplicar-se a essa
amostra 0 método estatistico previsto no n.° 4.

Procedimento a seguir, sem avaliacdo separada, relativamente a veiculos da amostra com emissdes andmalas

Sendo trés o tamanho minimo da amostra, o procedimento de amostragem ¢ estabelecido de modo a que a
probabilidade de um lote ser aprovado num ensaio com 40 % da produgdo defeituosa seja de 0,95 (risco do
produtor = 5 %), e a probabilidade de um lote ser aceite com 75 % da produgdo defeituosa seja de 0,15 (risco
do consumidor = 15 %).

Para cada um dos poluentes indicados no n.° 5.3.1.4, quadro 1, do presente regulamento é utilizado o
processo a seguir indicado (ver figura 4/2).

Em que:

—
Il

valor-limite do poluente em questdo,

x; = valor da medigdo correspondente ao i-ésimo veiculo da amostra,

=
1l

numero da amostra em questdo.

(") Para qualquer veiculo, a «zona de ndo aceitacio» é determinada do modo seguinte: o valor medido para qualquer poluente regula-

mentado excede um nivel que é determinado a partir do produto do valor-limite para o mesmo poluente regulamentado indicado no
n.° 5.3.1.4, quadro 1, multiplicado por um factor de 2,5.
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4.3, Fazer a estatistica de ensaio para a amostra em questao, determinando o ntmero de veiculos ndo conformes,

isto é, com x; > L.

4.4, Assim:

i) Se a estatistica do ensaio for inferior ou igual ao niimero correspondente a decisdo de aceitacdo para o

tamanho da amostra indicado no quadro seguinte, a decisdo quanto ao poluente é positiva;

ii) Se a estatistica do ensaio for superior ou igual a0 nimero correspondente a decisio de rejeicio para o

tamanho da amostra indicado no quadro seguinte, a decisdo quanto ao poluente é de rejei¢do;

i) Nos outros casos, procede-se ao ensaio de mais um veiculo, aplicando-se 0 mesmo método & amostra com

mais uma unidade.

No quadro que se segue, os niimeros correspondentes as decisdes de aprovacio e de rejeicdo estdo em

conformidade com a norma internacional 1ISO 8422:1991.

5. Considera-se que uma amostra foi aprovada no ensaio se tiver cumprido tanto as condigdes do n.° 3 como as

do n.° 4 do presente apéndice.

Quadro 4/1

Quadro de aceitagiorejeicio do plano de amostragem por atributos

Nimero cumulativo de unidades da

Nimero correspondente a decisdo de

Namero correspondente a decisio de

amostra (n) aceitacio rejeicio
3 0 —
4 1 —
5 1 5
6 2 6
7 2 6
8 3 7
9 4 8
10 4 8
11 5 9
12 5 9
13 6 10
14 6 11
15 7 11
16 8 12
17 8 12
18 9 13
19 9 13
20 11 12
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Figura 4/1

Verificagio da conformidade em circulagio — procedimento de inspeccio

) Fabricante do veiculo e entidade homologadora completam a
INICIO | homologagdo de um novo modelo de veiculo. A entidade
homologadora concede a homologagio.

.

Fabrico e venda do veiculo homologado

Y

Fabricante do veiculo desenvolve o seu proprio procedimento
de controlo da conformidade em circulagio

'

Fabricante do veiculo aplica o procedimento de controlo da
conformidade em circulagio (modelo ou familia de veiculos)

Relatério interno de conformidade em
circulagdo relativo a modelo ou familia

|

h

Fabricante do veiculo elabora relatério sobre procedimento
de veiculos interno de controlo (incluindo todos os dados exigidos pelo
n° 8.2.1)

Informagdo da entidade homologadora

v

A EH (1) analisa relatério de conformidade do
fabricante e informacdes complementares da |
entidade homologadora

Y

O fabricante apresenta relatdrio
de conformidade em circulacio [*—
3 EH (1) para inspeccdo Fabricante
fornece/obtém

informacdes ou
dados de ensaio
adicionais

Fabricante
elabora novo
SIM |relatério de
conformidade
em circulagio

A EH (!) aceita que o
relatério de conformidade
em circulacio do fabricante
confirma a aceitabilidade
de um modelo de veiculo
dentro da familia?

A EH (1) decide que
essa informacdo é
suficiente para chegar
a uma decisdo?

0.0 8.2.1)

Processo concluido.
Nio sdo necessarias outras acgdes

EH (1) comeca um programa formal de o Passar 2 figura

4/2 do
apéndice 4

controlo da conformidade em circulagio
com o modelo de vefculo suspeito
(conforme apéndice 3)

() EH significa «Entidade Homologadora» que concedeu as homologacdes nos termos do presente regulamento (ver definicio

ECE/TRANS/WP.29/1059, p. 2, nota de rodapé 2).
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Figura 4/2

Ensaio da conformidade em circulacio - seleccio e ensaio dos veiculos

Ensaiar no minimo

3 veiculos

T

Veiculos

NAO responsaveis por
[ (um ensaio) emissdes
anémalas?
Acrescentar drcrescenti
1 4 amostra 1 a amostra
1 (Dois ensaios)
Aplicar NAO
ensaio
estatistico
SIM
SIM Amostra SIM ¥i 5
recusada esma causa?
NAO
NAO SIM 4 SIM
mostra
? ) N
Aprovada aprovada (* Max. dimensdo da
amostra?

(¥) Se aprovada nos dois ensaios.
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Apéndice 5

Responsabilidades relativas a conformidade em circulacio

—_

. O processo de controlo da conformidade em circulacio é apresentado na figura 1.

N

. O fabricante deve compilar toda a informagdo necessiria para cumprir os requisitos do presente anexo. A entidade
homologadora pode também ter em consideracdo informagdes de programas de controlo.

3. A entidade homologadora deve realizar todos os procedimentos e ensaios necessdrios para garantir o cumprimento
dos requisitos respeitantes a conformidade em circulacdo (fases 2 a 4).

4. Caso surjam divergéncias ou desacordos quanto a avaliagio da informacdo fornecida, a entidade homologadora deve
solicitar uma clarificagdo ao servio técnico que realizou o ensaio de homologagio.

5. O fabricante deve elaborar e executar um plano de medidas correctivas. Esse plano deve ser aprovado pela autoridade
homologadora antes de ser aplicado (fase 5).

Figura 1

Ilustragdo do processo de conformidade em circulagio

Fases principais do controlo da conformidade em circulagdo

Fase 1 Informagdes fornecidas pelo fabricante e por programas
n° 8.2.1 de controlo

: Foasg 22 1 . . Avaliagio das informagdes pela entidade :

. oo 8.2 . : homologadora .

oo e :

ase | 5 .

: Apéndice 3 | I Selecgdo de veiculos I

o e e I e e e e I

P _F_ _4 ______ 71{ _______________________ _"
ase | 5 .

: Apendice 3 | I Inspecgdo de veiculos I

N | . P |
Fase 5

Apresentacio e aprovagdo de um plano de medidas

Apéndice 3, n.° 6 .
correctivas
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Apéndice 6

Requisitos no caso dos veiculos que usam um reagente para o sistema de pés-tratamento dos gases de escape

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

4.2.

5.1.

5.2.

5.3.

INTRODUCAO

O presente anexo determina os requisitos para os veiculos que utilizam um reagente para o sistema de pos-
-tratamento, a fim de reduzir as emissdes.

INDICADOR DE REAGENTE

O veiculo deve apresentar, no painel de instrumentos, um indicador especifico que informe o condutor em caso de
baixos niveis de reagente no reservatorio de reagente e da altura em que o reservatdrio de reagente ficard vazio.

SISTEMA DE AVISO DO CONDUTOR

O veiculo deve dispor de um sistema de aviso que consista em indicadores dpticos para informarem o condutor
quando o nivel de reagente estiver baixo, de que o reservatério deve ser reabastecido em breve, ou de que o
reagente ndo ¢ da qualidade especificada pelo fabricante. O sistema de aviso pode dispor igualmente de um
componente actstico para alertar o condutor.

O sistema de aviso deve aumentar de intensidade a medida que o nivel de reagente for diminuindo. Deve culminar
numa adverténcia ao condutor que ndo possa ser facilmente desactivada ou ignorada. Ndo deve ser possivel
desligar o sistema enquanto ndo for efectuado o reabastecimento de reagente.

O aviso 6ptico deve exibir uma mensagem que indique o nivel baixo do reagente. O aviso ndo deve ser o mesmo
que o utilizado para efeitos do OBD ou de outro tipo de manutencdo do motor. Deve ser suficientemente claro
para que o condutor compreenda que o nivel de reagente estd baixo (por exemplo, «nivel de ureia baixo, «nivel de
AdBlue baixo», ou «reagente baixov).

Inicialmente, o sistema de aviso ndo necessita de estar constantemente activado, embora a sua intensidade deva
aumentar de forma a que se torne continuo a medida que o nivel do reagente se aproxima do ponto em que o
sistema de persuasdo do condutor (n.° 8) € activado. Deve ser afixado um aviso explicito (por exemplo, «abastecer
de ureia», «abastecer de AdBlue» ou «abastecer de reagente). O sistema de aviso continuo pode ser temporaria-
mente interrompido por outros sinais de aviso que transmitam mensagens de seguranca importantes.

O sistema de aviso deve activar-se a uma distancia equivalente a, pelo menos, 2 400 km de condugdo antes de o
reservatério de reagente ficar vazio.

IDENTIFICACAO DE REAGENTE INCORRECTO

O veiculo deve dispor de um meio que permita determinar a presenca no veiculo de um reagente correspondente
as caracteristicas declaradas pelo fabricante e constantes do anexo 1 do presente regulamento.

Se o reagente existente no reservatorio de armazenamento ndo corresponder aos requisitos minimos declarados
pelo fabricante, o sistema de aviso do condutor (n.° 3) é activado, que deve afixar uma mensagem com a
adverténcia apropriada (por exemplo, «detectada ureia incorrecta», «detectado AdBlue incorrecto» ou «detectado
reagente incorrecto»). Se a qualidade do reagente ndo for rectificada no méximo 50 km apds a activagdo do sistema
de aviso, aplicam-se os requisitos de persuasdo do condutor (n.° 8).

CONTROLO DO CONSUMO DO REAGENTE
O veiculo deve dispor de um meio para determinar o consumo de reagente que permita 0 acesso externo a

informacdes sobre esse tipo de consumo.

O consumo médio de reagente e o consumo médio de reagente exigido pelo sistema do motor devem ser
indicados na porta-série do conector de diagnéstico normalizado. Devem estar disponiveis os dados relativos ao
periodo anterior completo de 2 400 km de funcionamento do veiculo.

Para monitorizar o consumo de reagente, é necessrio monitorizar, pelo menos, os seguintes parimetros no
veiculo:

a) O nivel de reagente no reservatério a bordo do veiculo;

b) O caudal de reagente ou injeccdo de reagente tdo préximo quanto tecnicamente possivel do ponto de injecgdo
num sistema de pds-tratamento dos gases de escape.
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5.4.

5.5.

6.2.

7.2.

8.2.

8.3.

Um desvio superior a 50 % entre o consumo médio de reagente e o consumo médio de reagente exigido pelo
sistema do motor, durante um periodo de 30 minutos de funcionamento do veiculo, resultard na activagdo do
sistema de aviso do condutor (n.° 3), que deve afixar uma mensagem com a adverténcia apropriada (por exemplo,
«anomalia de dosagem da ureia», «<anomalia de dosagem de AdBlue» ou «anomalia de dosagem do reagente»). Se o
consumo do reagente ndo for rectificado no maximo 50 km apés a activagdo do sistema de aviso, aplicam-se os
requisitos de persuasdo do condutor constantes do n.° 8.

Em caso de interrupcdo da actividade de dosagem do reagente, o sistema de aviso do condutor a que se refere o
n.° 3 ¢ activado, apresentando uma mensagem com a adverténcia apropriada. Essa activagdo ndo ¢é necessaria
quando a interrupcdo é exigida pela UCE do motor, dado que as condi¢des de funcionamento do veiculo sio de
natureza tal que o comportamento funcional do veiculo relativamente a emissdes nio requer dosagem de reagente,
desde que o fabricante tenha devidamente informado a entidade homologadora das circunstincias em que ocorrem
essas condigdes de funcionamento. Se a dosagem do reagente ndo for rectificada no méaximo 50 km apds a
activacdo do sistema de aviso, aplicam-se os requisitos de persuasio do condutor constantes do n.° 8.

MONITORIZACAO DAS EMISSOES DE NOy

Em alternativa aos requisitos de monitorizacdo dos n.”* 4 e 5, os fabricantes podem utilizar sensores de gases de
escape directamente para detectar niveis excessivos de NO, nas emisses de escape.

Quando ocorrerem as situacdes referidas nos n.® 4.2, 5.4 ou 5.5, o fabricante deve demonstrar que a utilizacdo
desses sensores e de quaisquer outros sensores no veiculo tem como resultado a activacio do sistema de aviso do
condutor, a que se refere o n.° 3, a visualizacdo de uma mensagem com a adverténcia apropriada (por exemplo
«emissdes muito elevadas — verificar ureia», «emissdes muito elevadas — verificar AdBlue», «emissdes muito
elevadas — verificar reagente») e o sistema de persuasio do condutor referido no n.° 8.3.

ARMAZENAMENTO DE INFORMACOES DE ANOMALIA

Quando for feita referéncia ao presente niimero, é armazenado um identificador de pardmetros (Parameter Identifier
— PI) que ndo pode ser apagado indicando o motivo por que foi activado o sistema de persuasdo. O veiculo deve
manter um registo do Pl e da distancia percorrida pelo veiculo durante a activagio do sistema de persuasdo
durante, pelo menos, 800 dias ou 30 000 km de funcionamento do veiculo. O PI deve estar disponivel através da
porta série do conector de diagndstico normalizado por solicitagio de um instrumento genérico de exploragio.

As anomalias do sistema de dosagem do reagente atribuidas a avarias técnicas (por exemplo, avarias mecanicas ou
eléctricas) também estdo sujeitas aos requisitos do OBD do anexo 11.

SISTEMA DE PERSUASAO DO CONDUTOR

O veiculo deve dispor de um sistema de persuasdo do condutor para garantir que o veiculo funciona sempre com
um sistema operacional de controlo das emissdes. O sistema de persuasdo deve ser concebido de forma a assegurar
que o veiculo ndo pode funcionar com um reservatorio de reagente vazio.

O sistema de persuasdo deve activar-se, o mais tardar, quando o nivel de reagente no reservatério atingir um nivel
equivalente a distdncia média susceptivel de ser percorrida pelo veiculo com um reservatério de combustivel cheio.
O sistema deve igualmente ser activado quando tiverem ocorrido as avarias mencionadas nos n. 4, 5 ou 6,
dependendo do tipo de monitorizagio de NO,. A detecgdo de um reservatério de reagente vazio e das avarias
mencionadas nos n.° 4, 5 ou 6 deve conduzir a aplicacdo dos requisitos de armazenagem de informagdes sobre
anomalias conforme a n.° 7.

O fabricante deve seleccionar o tipo de sistema de persuasdo a instalar. As opcdes relativas a um sistema sdo
descritas nos n.%® 8.3.1, 8.3.2, 8.3.3 ¢ 8.3.4.

. O «istema que impede novo arranque do motor apds contagem decrescente» permite uma contagem decrescente

de novos arranques ou da distancia que resta percorrer logo que o sistema de persuasio for activado. Os arranques
do motor iniciados pelo sistema de controlo do veiculo, como os sistemas de arranque-paragem, ndo sdo incluidos
nessa contagem decrescente. O arranque do motor deve ser impedido logo que o reservatério de reagente fique
vazio ou quando for ultrapassada uma distdncia equivalente a de um reservatério de combustivel cheio apds a
activagdo do sistema de persuasdo, consoante 0 que ocorrer primeiro.

. O «istema que impede o arranque do motor apds reabastecimento» faz com que o veiculo ndo possa arrancar apds

o reabastecimento se o sistema de persuasdo tiver sido activado.

. Um «sistema de bloqueio do combustivel» impede o veiculo de ser reabastecido, bloqueando o sistema de

abastecimento do reservatério de combustivel apds o sistema de persuasdo ter sido activado. O sistema de bloqueio
deve ser robusto para impedir intervengdes abusivas.
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8.3.4. Um «sistema de restricio do rendimento» restringe a velocidade do veiculo apds o sistema de persuasio ter sido

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

8.8.

9.2.

9.3.

9.4.

9.5.

9.6.

10.

activado. O nivel de limitagdo da velocidade deve ser perceptivel para o condutor e reduzir significativamente a
velocidade mdxima do veiculo. Essa limitacdo deve entrar em funcionamento gradualmente ou apds o arranque do
motor. Pouco antes de os novos arranques do motor serem impedidos, a velocidade do veiculo ndo deve
ultrapassar os 50 km/h. O arranque do motor deve ser impedido logo apds o reservatdrio de reagente ter ficado
vazio ou assim que for ultrapassada uma distancia equivalente a um reservatério de combustivel cheio desde a
activacdo do sistema de persuasdo, consoante 0 que ocorrer primeiro.

Quando o sistema de persuasdo tiver sido completamente activado e o veiculo estiver fora de servico, o sistema de
persuasdo sO deverd ser desactivado se a quantidade de reagente acrescentada ao veiculo for equivalente a um
trajecto médio de condugdo de 2 400 km, ou se as anomalias mencionadas nos n.°° 4, 5 ou 6 tiverem sido
rectificadas. Apos ter sido efectuada uma reparagdo para corrigir uma avaria em que o sistema OBD tenha sido
activado ao abrigo do n.° 7.2, o sistema de persuasdo pode ser reiniciado através da porta-série de dados do OBD
(por exemplo, por um instrumento genérico de explora¢do), a fim de permitir o arranque do veiculo para efeitos de
autodiagndstico. O veiculo deve funcionar num maximo de 50 km para que se possa validar o éxito da reparagdo.
O sistema de persuasdo deve ser completamente reactivado se a avaria se mantiver apds a validagdo.

O sistema de aviso do condutor a que se refere o n.° 3 deve exibir uma mensagem que indique claramente:
a) O ntmero de arranques restantes efou a distancia restante; e
b) As condi¢des em que se pode proceder ao arranque do veiculo.

O sistema de persuasio do condutor deve ser desactivado quando as condi¢hes para a sua activagdo tiverem
deixado de existir. O sistema de persuasdo do condutor ndo deve ser automaticamente desactivado sem que a causa
da sua activagdo tenha sido corrigida.

Informacdes escritas pormenorizadas que descrevem as caracteristicas de funcionamento do sistema de persuasio
do condutor devem ser facultadas a entidade homologadora aquando da homologacio.

No ambito do pedido de homologacio nos termos do presente regulamento, o fabricante deve demonstrar o
funcionamento dos sistemas de aviso e de persuasdo do condutor.

REQUISITOS DE INFORMACAO

O fabricante deve fornecer a todos os proprietdrios de novos veiculos informagdo escrita sobre o sistema de
controlo de emissdes. Dessa informagdo deve constar que se o sistema de controlo de emissdes do veiculo ndo
funcionar correctamente, o condutor deve ser informado da existéncia de um problema pelo sistema de aviso do
condutor e de que a activagdo do sistema de persuasio do condutor impedird, consequentemente, o veiculo de
arrancar.

As instrugdes devem indicar os requisitos para a utilizacdo e a manutencdo correctas dos veiculos, incluindo a
utilizagio de reagentes de consumo.

As instrugdes devem indicar se devem ser os condutores dos veiculos a reabastecer os reagentes de consumo
durante os intervalos normais de manutencdo e de que modo o condutor deve reabastecer o reservatério de
reagente. A informacdo deve indicar ainda um valor provdvel de consumo de reagente correspondente a esse
modelo de veiculo e a frequéncia com que o veiculo deve ser reabastecido.

As instrugdes devem mencionar que a utilizagdo e o reabastecimento do reagente exigido, com as especificagdes
correctas, sdo obrigatrios para que o veiculo esteja conforme ao certificado de conformidade emitido para o
modelo de veiculo em causa.

As instrugdes devem referir que a utilizagdo de um veiculo que ndo consuma qualquer reagente, se 0 mesmo for
exigido para a reducdo das emissdes, pode ser considerada uma infrac¢do penal.

As instrucdes devem explicar o modo como funcionam o sistema de persuasdo e o sistema de aviso do condutor.
Além disso, devem ser explicadas quais as consequéncias de se ignorar o sistema de aviso e do ndo reabasteci-
mento de reagente.

CONDICOES DE FUNCIONAMENTO DO SISTEMA DE POS-TRATAMENTO

Os fabricantes devem garantir que o sistema de controlo das emissdes mantém a sua fun¢do de controlo das
emissdes em todas as condi¢cdes ambientes, especialmente a baixas temperaturas. Tal pode implicar a adopgdo de
medidas para impedir a congelacio completa do reagente durante periodos de estacionamento até sete dias a
258 K (- 15 °C), estando o reservatorio de reagente a 50 % da sua capacidade mdxima. Se o reagente congelar, o
fabricante deve assegurar que o reagente estard disponivel para ser utilizado no prazo de 20 minutos apds o
arranque do vefculo a 258 K (- 15 °C), medidos no interior do reservatorio de reagente, para poder garantir o
funcionamento correcto do sistema de controlo das emissdes.
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ANEXO 1

CARACTERISTICAS DO VEICULO E DO MOTOR E INFORMACAO RELATIVA A REALIZACAO DE

ENSAIOS

As seguintes informagdes, se aplicdveis, devem ser fornecidas em triplicado e incluir um indice.

Se houver desenhos, estes devem ser fornecidos a escala adequada e com pormenor suficiente. Devem ser apresentados
em formato A4, ou dobrados nesse formato. Se houver fotografias, estas devem ter o pormenor suficiente.

No caso de os sistemas, componentes ou as unidades técnicas auténomas terem comandos electronicos, devem ser
fornecidas as informagdes pertinentes relacionadas com o seu desempenho.

0.
0.1.

0.2.

0.2.1.

0.3.

0.4.

0.5.

0.8.

0.9.

2.8.

3.1.

3.1.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.2.1.

3.2.1.2.2.

3.2.1.2.3.

3.2.1.3.

3.2.1.4.

Generalidades

Marca (nome da empresa):

Modelo:

Designagido(des) comercial(is), caso exista(m):

Meios de identificagio do modelo, se marcados no veiculo (}):

Localizagdo dessa marcagdo:

Categoria do veiculo (?):

Nome e endereco do fabricante:

Nome(s) e endereco(s) da(s) instalagdo(Ges) de montagem:

Nome e endereco do representante autorizado do fabricante, se aplicdvel:

Caracteristicas gerais de construgdo do veiculo

Fotografias efou desenhos de um veiculo representativo:

Eixos motores (ntimero, posicao, interligagﬁo):

Massas e dimensdes (}) (em kg e mm) (ver desenho quando aplicdvel)

Massa do veiculo com carrogaria e, no caso de um veiculo tractor que ndo seja da categoria M;, com
dispositivo de engate, se montado pelo fabricante, em ordem de marcha, ou massa do quadro ou do
quadro com cabina, sem carrocaria efou sem dispositivo de engate, se o fabricante ndo montar a
carrogaria nem o dispositivo de engate (com liquidos, ferramentas, roda de reserva, se montada, e
condutor e, para os autocarros, um tripulante, se existir um banco de tripulante no veiculo) (¥ (maximo
e minimo para cada variante):

Massa mdxima em carga tecnicamente admissivel declarada pelo fabricante® (%) (6): ..oovveerreemrecersneccernnens

Descri¢do dos conversores de energia e do motor (7) (no caso de um veiculo que possa ser alimentado
tanto a gasolina como a gaséleo, etc., ou em caso de combinagdo com outro combustivel, repetem-se
os itens (%):

Fabricante do motor:

Cédigo do fabricante para o motor (conforme marcado no motor, ou outros meios de identificagdo):

Motores de combustdo interna:

Informacio especifica do motor:

Principio de funcionamento: igni¢do comandadafigni¢do por compressdo, quatro tempos/dois tempos|
[rotativo (%)

Namero e disposicdo dos cilindros:

Diametro (19): mm

Curso (19): mm

Ordem de inflamacio:

Cilindrada do motor ('1): cm

Taxa de compressdo volumétrica (12):
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3.2.1.5.

3.2.1.6.

3.2.1.6.1.

3.2.1.7.

3.2.1.8.

3.2.1.9.

3.2.1.10.

3.2.2.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.4.
3.2.4.2.

3.2.4.2.1.

3.2.4.2.2.

3.2.4.2.3.
3.2.4.2.3.1.

3.2.4.2.3.2.

3.2.4.2.3.3.

3.2.4.2.3.5.

3.2.4.2.4.
3.2.4.2.4.2.

3.2.4.2.4.2.1.

3.2.4.2.4.2.2.

3.2.4.2.6.

3.2.4.2.6.1.

3.2.4.2.6.2.

3.2.4.2.7.

3.2.4.2.7.1.

3.24.2.7.2.

3.2.4.2.7.3.

3.2.4.2.8.
3.2.4.2.8.1.

Desenhos da cdmara de combustdo, face superior do émbolo e, no caso de motores de ignicdo

comandada, dos segmentos:

Regime normal em marcha lenta sem carga ('2):

Com motor acelerado sem carga (1?):

Teor em volume de mondxido de carbono dos gases de escape emitidos com o motor em marcha lenta

sem carga (em conformidade com as especificagdes do fabricante) (1?): %
Poténcia atil madxima (12): kw a min 7!
Velocidade médxima admitida do motor conforme prescrita pelo fabricante: .......ccoeceommeeeeernnees min™!
Bindrio dtil maximo (3): .oocovvverreerrenianne N, 2 e min~! (valor declarado pelo fabricante)

Combustivel: gaséleo/gasolina/GPL/GN-biometano/etanol (E85)/biodiesel/hidrogénio (°)

[ndice de octano teérico (RON), sem chumbo:
Entrada do reservatério de combustivel: orificio restringido/etiqueta (%)
Tipo de veiculo quanto ao combustivel: monocombustivel/bicombustivel/multicombustivel (°)

Teor maximo de biocombustivel admissivel no combustivel (valor declarado pelo fabricante):
% em volume

Alimentagdo de combustivel

Por injec¢do de combustivel (igni¢gdo por compressdo apenas): sim/ndo (°)

Descricdo do sistema:

Principio de funcionamento: injeccdo directa/pré-cAmara/cdmara de turbuléncia (°)

Bomba de injec¢do

Marca(s):

Tipo(s):

Débito médximo de combustivel (%) (*2): mm? curso ou ciclo 3 velocidade da
bomba de (%) (12): min~! ou diagrama caracterfstico:

Curva do avango da injeccdo (1?):

Regulador

Ponto de corte:

Ponto de corte em carga: min~!
Ponto de corte sem carga: min™!
Injector(es):

Marca(s):

Tipo(s):

Sistema de arranque a frio

Marca(s):

Tipo(s):

Descricao:

Sistema auxiliar de arranque

Marca(s):
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3.2.4.2.8.2.
3.2.4.2.8.3.
3.2.4.2.9.

3.2.4.2.9.1.
3.2.4.2.9.2.
3.2.4.2.9.3.

3.2.4.2.9.3.1.
3.2.4.2.9.3.2.
3.2.4.2.9.3.3.
3.2.4.2.9.3.4.
3.2.4.2.9.3.5.
3.2.4.2.9.3.6.
3.2.4.2.9.3.7.
3.2.4.2.9.3.8.
3.2.4.3.
3.2.4.3.1.

3.2.4.3.2.
3.2.4.3.3.
3.2.4.3.4.

3.2.4.3.4.1.
3.2.4.3.4.2.
3.2.4.3.4.3.
3.2.4.3.4.6.
3.2.4.3.4.8.
3.2.4.3.4.9.
3.2.4.3.4.10.
3.2.4.3.5.
3.2.4.3.5.1.
3.2.4.3.5.2.
3.2.4.3.6.
3.2.4.3.7.
3.2.4.3.7.1.
3.24.3.7.2.
3.2.4.4.
3.2.4.4.1.
3.2.5.
3.2.5.1.
3.2.5.2.
3.2.5.2.1.
3.2.5.2.2.
3.2.6.

Tipo(s):

Descricdo do sistema:

Injeccdo controlada electronicamente: sim/ndo (°)

Mareca(s)

Tipo(s)

Descricio do sistema, no caso de sistemas que ndo sejam de injec¢do continua, apresentar dados
pormenorizados equivalentes:

Marca e tipo da unidade de controlo:

Marca e tipo do regulador de combustivel:

Marca e tipo do sensor do caudal de ar:

Marca e tipo do distribuidor de combustivel:

Marca e tipo do alojamento da borboleta do acelerador:

Marca e tipo do sensor da temperatura da dgua:

Marca e tipo do sensor da temperatura do ar:

Marca e tipo do sensor da pressdo do ar:

Por injec¢io de combustivel (igni¢gdo comandada apenas): sim/néo (°)

Principio de funcionamento: colector de admissdo [ponto tnico/multipontofinjeccdo directa/outro
(especificar)]

Marcaf(s):

Tipo(s):

Descricio do sistema, no caso de sistemas que ndo sejam de injeccdo continua, apresentar dados

pormenorizados equivalentes:

Marca e tipo da unidade de controlo:

Marca e tipo do regulador de combustivel:

Marca e tipo do regulador de caudal de ar:

Marca e tipo do micro-interruptor:

Marca e tipo do alojamento da borboleta do acelerador:

Marca e tipo do sensor de temperatura da dgua:

Marca e tipo do sensor da temperatura do ar:

Injectores: Pressdo de abertura (%) (12): coovecceenneceuernenes kPa ou diagrama caracteriStico: .........eccomeceeenne.

Marcaf(s):

Tipo(s):

Regulacdo da injeccdo:

Sistema de arranque a frio:

Principio(s) de funcionamento:

Limites/regulacdes de funcionamento (%) (*?):

Bomba de alimentacio:

Pressdo (%) (12): kPa ou diagrama caracteristico:

Sistema eléctrico:

Tensdo nominal: V, positiva/negativa terra (°)
Gerador

Tipo:

Saida nominal: VA

Ignicao
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3.2.6.1.
3.2.6.2.
3.2.6.3.
3.2.6.4.
3.2.6.5.
3.2.7.

3.2.7.1.

3.2.7.2.
3.2.7.2.1.

3.2.7.2.2.
3.2.7.2.3.
3.2.7.2.3.1.
3.2.7.2.3.2.
3.2.7.2.4.
3.2.7.2.5.

3.2.7.3.
3.2.7.3.1.

3.2.7.3.2.
3.2.7.3.2.1.
3.2.7.3.2.2.
3.2.7.3.3.
3.2.8.
3.2.8.1.
3.2.8.1.1.
3.2.8.1.2.
3.2.8.1.3.
3.2.8.2.
3.2.8.2.1.

3.2.8.3.

3.2.8.4.

3.2.8.4.1.
3.2.8.4.2.
3.2.8.4.2.1.
3.2.8.4.2.2.
3.2.8.4.3.
3.2.8.4.3.1.

3.2.8.4.3.2.

Marca(s):

Tipo(s):

Principio de funcionamento:

Curva de avanco da ignigdo (12):

Regulagdo estdtica da injecgdo ('?): graus antes do PMS

Sistema de arrefecimento: liquidofar (%)

Regulagio nominal do mecanismo de controlo da temperatura do motor:

Liquido

Natureza do liquido:
Bombaf(s) de circulagdo: sim/ndo (°)

Caracteristicas: ou

Marca(s):

Tipo(s):

Relagio(des) de transmissio:

Descri¢do da ventoinha e do respectivo mecanismo de comando:
Ar
Insuflador: sim/néo (°)

Caracteristicas: ou

Marca(s):

Tipo(s):

Relagio(des) de transmissio:

Sistema de admissio:

Sobrealimentador: sim/néo (°)

Marca(s):

Tipo(s):

Descrigdo do sistema (pressio maxima de sobrealimentacdo: ... kPa, valvula de descarga, se aplicdvel)
Permutador intermédio de calor: sim/ndo ()
Tipo: ar-arfar-dgua (°)

Depressdo na admissdo a velocidade nominal do motor e a 100 % de carga (unicamente motores de
ignicdo por compressio)

Minima admissivel: kPa

Miéxima admissivel: kPa

Descri¢do e desenhos das tubagens de admissdo e respectivos acessorios (cdmara de admissdo, dispo-
sitivo de aquecimento, entradas de ar adicionais, etc.):

Descri¢gdo do colector de admissdo (incluir desenhos e/ou fotografias):

Filtro de ar, desenhos: ou
Marca(s):

Tipo(s):

Silencioso de admissdo, desenhos: ou
Marca(s):

Tipo(s):
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3.2.9. Sistema de escape

3.2.9.1. Descrigdo efou desenho do colector de escape:

3.2.9.2. Descrigdo efou desenho do sistema de escape:

3.2.9.3. Contrapressdo de escape mdxima admissivel a velocidade nominal do motor e a 100 % de carga
(unicamente motores de ignicdo por compressdo): kPa

3.2.9.10. Seccdes transversais minimas das janelas de admissdo e de escape:

3.2.11. Regulagdo das vdlvulas ou dados equivalentes:

3.2.11.1. Elevagdo méxima das vilvulas, angulos de abertura e de fecho ou dados de regulacio de sistemas

alternativos de distribui¢do, em relagio aos pontos mortos (para um sistema de regulacdo varidvel,
regulacdo minima e méxima):

3.2.11.2. Gamas de referéncia efou de regulagdo (°) ('?):

3.2.12. Medidas tomadas contra a polui¢do do ar:

3.2.12.1. Dispositivo para reciclar os gases do carter (descri¢do e desenhos):

3.2.12.2. Dispositivos de controlo da polui¢do adicionais (se existirem e se ndo forem abrangidos por outra
rubrica):

3.2.12.2.1. Catalisador: sim/ndo (°)

3.2.12.2.1.1. Nimero de catalisadores e elementos (fornecer a informacdo indicada a seguir para cada unidade
separada):

3.2.12.2.1.2. Dimensdes e forma do(s) catalisador(es) (volume):

3.2.12.2.1.3. Tipo de acgdo catalitica:

3.2.12.2.1.4. Carga total de metal precioso:

3.2.12.2.1.5. Concentragdo relativa:

3.2.12.2.1.6. Substrato (estrutura e material):

3.2.12.2.1.7. Densidade das células:

3.2.12.2.1.8. Tipo de alojamento do(s) catalisador(es):

3.2.12.2.1.9. Localizagdo do(s) catalisador(es) (lugar e distancias de referéncia no sistema de eScape): ........cooeeeeeeeeenn.
3.2.12.2.1.10.  Blindagem térmica: sim/ndo (°)

3.2.12.2.1.11.  Sistemas/método de regeneracdo de sistemas de pds-tratamento dos gases de escape, descrigdo: .........
3.2.12.2.1.11.1. Nuamero de ciclos de funcionamento de tipo I, ou ciclos equivalentes no banco de ensaio de motores,

entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneragdo nas condi¢des equivalentes ao ensaio de tipo I
(distancia «D» na figura 1 do anexo 13):

3.2.12.2.1.11.2. Descrigdo do método utilizado para determinar o niimero de ciclos entre dois ciclos em que ocorrem
fases de regeneragdo:

3.2.12.2.1.11.3. Pardmetros para determinar o nivel de carga necessirio para ocorrer a regeneracdo (temperatura,
pressdo, etc.):

3.2.12.2.1.11.4. Descricio do método utilizado para carregar o sistema no procedimento de ensaio descrito no anexo
13, n.% 3.1:

3.2.12.2.1.11.5. Gama de temperaturas de funcionamento normal (K):

3.2.12.2.1.11.6. Reagentes de consumo (se aplicdvel):

3.2.12.2.1.11.7. Tipo e concentragdo de reagentes necessarios para a acgdo catalitica (se aplicdvel): .........ccooueevivuueneeecrs

3.2.12.2.1.11.8. Gama de temperaturas de funcionamento normal do reagente (se aplicdvel):

3.2.12.2.1.11.9. Normal internacional (se aplicavel):

3.2.12.2.1.11.10. Periodicidade de reabastecimento de reagente: continua/manutencio (°) (se aplicavel): ........occcormeerrrrrecees

3.2.12.2.1.12. Marca do catalisador:
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3.2.12.2.1.13.  Numero de identificagdo da peca:

3.2.12.2.2. Sensor de oxigénio: sim/ndo (°)

3.2.12.2.2.1. Tipo:

3.2.12.2.2.2. Localizagdo do sensor de oxigénio:
3.2.12.2.2.3. Gama de controlo do sensor de oxigénio ('2):
3.2.12.2.2.4. Marca do sensor de oxigénio:

3.2.12.2.2.5. Nimero de identificacdo da peca:

3.2.12.2.3. Injecgdo de ar: sim/ndo (°)

3.2.12.2.3.1. Tipo (ar pulsado, bomba de ar, etc.):

3.2.12.2.4. Recirculagdo dos gases de escape (EGR): sim/ndo (°)

3.2.12.2.4.1. Caracteristicas (caudal, etc.):

3.2.12.2.4.2. Sistema de arrefecimento a dgua: sim/ndo (%)

3.2.12.2.5. Sistema de controlo das emissdes por evaporacdo: sim/ndo (°)

3.2.12.2.5.1. Descricdo pormenorizada dos dispositivos e respectivo estado de afinagdo:

3.2.12.2.5.2. Desenho do sistema de controlo da evaporacio:

3.2.12.2.5.3. Desenho do colector de vapores:

3.2.12.2.5.4. Massa de carvdo seco: g
3.2.12.2.5.5. Desenho esquemdtico do reservatério de combustivel com indica¢do da capacidade e do material: ....
3.2.12.2.5.6. Desenho da blindagem térmica entre o reservatdrio e o sistema de escape:

3.2.12.2.6. Colector de particulas: sim/ndo (°)

3.2.12.2.6.1. Dimensdes e forma do colector de particulas (capacidade):

3.2.12.2.6.2. Tipo e concepgdo do colector de particulas:

3.2.12.2.6.3. Localizagdo do colector de particulas (distancias de referéncia no sistema de escape): ......coccccveeueennenees
3.2.12.2.6.4. Sistema/método de regeneragdo. Descri¢do efou desenho:

3.2.12.2.6.4.1.  Namero de ciclos de funcionamento de tipo I, ou ciclos equivalentes no banco de ensaio de motores,
entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneracio nas condigdes equivalentes ao ensaio de tipo I
(distancia «D» na figura 1 do anexo 13):

3.2.12.2.6.4.2.  Descri¢do do método utilizado para determinar o niimero de ciclos entre dois ciclos em que ocorrem
fases de regeneragio:

3.2.12.2.6.4.3.  Pardmetros para determinar o nivel de carga necessirio para ocorrer a regeneragdo (temperatura,
pressdo, etc.):

3.2.12.2.6.4.4.  Descri¢do do método utilizado para carregar o sistema no procedimento de ensaio descrito no anexo
13, n.° 3.1:

3.2.12.2.6.5. Marca do colector de particulas:

3.2.12.2.6.6. Namero de identificacdo da peca:

3.2.12.2.7. Sistema de diagnéstico a bordo (OBD): sim/ndo (%)

3.2.12.2.7.1. Descricdo escrita efou desenho do indicador de anomalias (IA):
3.2.12.2.7.2. Lista e finalidade de todos os componentes controlados pelo sistema OBD:
3.2.12.2.7.3. Descrigdo escrita (principios gerais de funcionamento) de:

3.2.12.2.7.3.1.  Motores de ignicdo comandada

3.2.12.2.7.3.1.1. Monitoriza¢do do catalisador:

3.2.12.2.7.3.1.2. Detecgdo de falhas de ignicdo:

3.2.12.2.7.3.1.3. Controlo do sensor de oxigénio:
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3.2.12.2.7.3.1.4.

3.2.12.2.7.3.2.
3.2.12.2.7.3.2.1.

3.2.12.2.7.3.2.2.

3.2.12.2.7.3.2.3.

3.2.12.2.7.3.2.4.

3.2.12.2.7.4.

3.2.12.2.7.5.

3.2.12.2.7.6.

3.2.12.2.7.6.1.

3.2.12.2.7.6.2.

3.2.12.2.7.6.3.

3.2.12.2.7.6.4.

3.2.12.2.8.

3.2.13.

3.2.14.

3.2.15.

3.2.15.1.

3.2.15.2.
3.2.15.2.1.

Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD:

Motor de igni¢do por compressio

Monitorizagio do catalisador:

Monitorizagdo do filtro de particulas:

Controlo do sistema electrénico de alimentacdo de combustivel:

Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD:

Critérios para o accionamento do IA (niimero fixo de ciclos de conducdo ou método estatistico): ...

Lista de todos os formatos e cddigos de saida do OBD utilizados (com uma explicagdo de cada um

deles):

O fabricante do veiculo deve facultar as seguintes informacdes suplementares, para permitir o fabrico
de pecas de substituicio ou de acessérios compativeis com os sistemas OBD e de ferramentas de
diagnoéstico e equipamentos de ensaio, a ndo ser que essas informagdes estejam protegidas por direitos
de propriedade intelectual ou constituam saber-fazer especifico do fabricante ou do(s) fornecedor(es) de
equipamentos de origem.

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

Uma descri¢do do tipo de ciclo de demonstracio do OBD utilizado para a homologagdo inicial do
veiculo relativa a0 componente monitorizado pelo sistema OBD.

Um documento exaustivo que descreva todos os componentes monitorizados pela estratégia para
detecgio de anomalias e activagdo do IA (ndmero fixo de ciclos de condugdo ou método estatistico),
incluindo uma lista de parametros secunddrios pertinentes monitorizados para cada componente con-
trolado pelo sistema OBD. Lista de todos os formatos e cddigos de saida do OBD utilizados (com uma
explicacdo de cada um deles) associados a cada componente do conjunto propulsor relacionado com as
emissdes e a cada componente ndo relacionado com as emissdes, nos casos em que a monitoriza¢do
dos componentes seja utilizada para determinar a activagdo do IA. Deve, em especial, apresentar-se uma
explicacdo exaustiva em relagdo aos dados correspondentes ao servico $05 (Test ID $21 a FF) e ao
servico $06. No caso de modelos de veiculos que utilizem uma ligagdo de comunica¢do em confor-
midade com a norma ISO 15765-4 «Road vehicles - Diagnostics on Controller Area Network (CAN) - Part
4: Requirements for emissions-related systems», deve apresentar-se uma explicagdo exaustiva dos dados
fornecidos no servigo $06 (Test ID $00 a FF) no que diz respeito a cada ID de monitor OBD suportado.

As informacdes exigidas no presente niimero podem ser definidas, por exemplo, pelo preenchimento
do quadro abaixo, que deve ser apenso ao presente anexo:

Cddigo | Estratégia | Critérios para a| Critérios de N . - .
Componen- > ~ s Pardmetros | Pré-condiciona- |  Ensaio de
de de monito-| deteccdo de | activagio do . ~
te . - ; secunddrios mento demonstragdo
anomalia | rizacdo anomalias 1A
Catalisa- | P0420 | Sinais Diferenca 3.% ciclo | Veloci- Dois ciclos | Tipo I
dor dos sen- | entre os si- dade e [ de tipo I
sores de [ nais do sen- carga do
oxigénio sor 1 e do motor,
le2 sensor 2 modo
A[F, tem-
peratura
do catali-
sador

Outros sistemas (descri¢do e funcionamento):

Localizagdo do simbolo do coeficiente de absorcdo (unicamente motores de igni¢do por compressio):

Pormenores de quaisquer dispositivos concebidos para reduzir o consumo de combustivel (se ndo
abrangidos por outras rubricas):

Sistema de alimentagdo a GPL: sim/ndo ()

Namero de homologagdo (niimero de homologacio do Regulamento n.° 67):

Unidade de controlo electrénico da gestio do motor para a alimentacdo a GPL:

Marca(s):
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3.2.15.2.2.
3.2.15.2.3.
3.2.15.3.
3.2.15.3.1.
3.2.15.3.2.
3.2.15.3.3.
3.2.16.
3.2.16.1.

3.2.16.2.
3.2.16.2.1.

3.2.16.2.2.
3.2.16.2.3.
3.2.16.3.

3.2.16.3.1.
3.2.16.3.2.
3.2.16.3.3.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.3.1.
3.4.3.1.1.

3.4.3.1.2.

3.4.3.1.3.

3.4.4.

3.4.4.1.
3.4.4.2.
3.4.4.3.
3.4.4.4.
3.4.4.5.
3.4.4.6.

3.4.5.
3.4.5.1.

3.4.5.2.
3.4.5.3.
3.4.5.3.1.
3.4.5.4.

3.4.5.5.

Tipo(s):

Possibilidades de regulacdo relacionadas com as emissdes:

Outra documentacio:

Descrigdo do sistema de salvaguarda do catalisador na comutacdo da gasolina para GPL, ou vice-versa:
Disposi¢do do sistema (conexdes eléctricas, conexdes de vicuo, tubos de compensagdo, €tc.) ...

Desenho do simbolo:

Sistema de alimentagdo a GN: sim/ndo (°)

Niamero de homologacio (ntimero de homologagdo do Regulamento n.° 110):

Unidade de controlo electrénico da gestdo do motor para a alimentagdo a GN

Marca(s):

Tipo(s):

Possibilidades de regulacio relacionadas com as emissdes:

Outra documentacio:

Descrigdo do sistema de salvaguarda do catalisador na comutacio da gasolina para GN, ou vice-versa:
Disposi¢do do sistema (conexdes eléctricas, conexdes de vicuo, tubos de compensagio, €tc.): ...

Desenho do simbolo:

Motores ou conjuntos de motores

Veiculo hibrido eléctrico: sim/ndo (°)

Categoria do veiculo hibrido eléctrico:

OVC (carregdvel do exterior) NOVC (ndo carregdvel do exterior) (°)
Comutador do modo de funcionamento: com/sem (°)

Modos a seleccionar

Exclusivamente eléctrico: sim/ndo (°)
Exclusivamente a combustivel: sim/ndo (°)
Funcionamento hibrido: sim/ndo (%)

(em caso afirmativo, descri¢do sucinta )

Descrigdo do dispositivo de armazenamento de energia: (bateria, condensador, volante de inércia/gera-
dor)

Marca(s):

Tipo(s):

Namero de identificacdo:

Tipo de par electroquimico:
Energia: ......ooooeceevnercuvnneniinnens (para bateria: tensdo e capacidade Ah em 2 h; para condensador: J, ...)
Carregador: de bordo/externo/sem carregador (%)

Méquinas eléctricas (descrever cada tipo de médquina eléctrica separadamente)

Marca:

Tipo:

Principal func¢do: motor de trac¢io/gerador (°)
Quando utilizado como motor de trac¢do: monomotor/multimotor (NAMero) (°): w..oveeeeemeeeereeeeevseceeenne

Poténcia médxima: kw

Principio de funcionamento:
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3.4.5.5.1.
3.4.5.5.2.
3.4.5.5.3.

3.4.6.
3.4.6.1.

3.4.6.2.
3.4.6.3.

3.4.7.
3.4.7.1.

3.4.7.2.
3.4.7.3.
3.4.8.
3.4.9.

3.6.
3.6.1.
3.6.1.1.
3.6.1.1.1.

3.6.1.2.
3.6.1.2.1.

3.6.1.2.2.
3.6.2.

3.6.3.

3.6.4.
3.6.4.1.

3.6.4.2.

3.6.5.
3.6.5.1.

3.6.5.2.

3.8.
3.8.1.
3.8.1.1.

3.8.1.2.

3.8.2.
3.8.2.1.

3.8.2.2.

3.8.3.
3.8.3.1.

3.8.4.
3.8.4.1.
3.8.4.1.1.

3.8.4.1.2.

Corrente continua/corrente alternada/nimero de fases:

Excitagdo separada/série/composta (°)
Sincronofassincrono (%)

Unidade de controlo

Marca:

Tipo:

Nimero de identificacdo:

Controlador de poténcia

Marca:

Tipo:

Ndmero de identificacio:

Autonomia do veiculo eléctrico ... km (em conformidade com o anexo 7 do Regulamento n.° 101):
Recomendacio do fabricante para o pré-condicionamento:

Temperaturas admitidas pelo fabricante

Sistema de arrefecimento

Arrefecimento por liquido

Temperatura méxima a saida: K

Arrefecimento por ar

Ponto de referéncia:

Temperatura mdxima no ponto de referéncia: K

Temperatura médxima a saida do permutador de calor: K

Temperatura médxima de escape no(s) ponto(s) do(s) tubo(s) de escape adjacente(s) a(s) falange(s)
exterior(es) do colector de escape:

Temperatura do combustivel

Minima: K

Maéxima: K

Temperatura do lubrificante

Minima: K

Maéxima: K

Sistema de lubrificacdo

Descri¢do do sistema

Posicdo do reservatdrio do lubrificante:
Sistema de alimentagdo (por bombal/injec¢do para a admissdo/mistura com combustivel, etc.) (%)

Bomba de lubrificagdo

Marca(s):

Tipo(s):

Mistura com combustivel

Percentagem:

Radiador de 6leo: sim/ndo (%)

Desenho(s): ou

Mareca(s):

Tipo(s):
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4.4,

4.4.1.

4.5.

4.6.

6.6.
6.6.1.

6.6.1.1.
6.6.1.1.1.

6.6.1.1.2.

6.6.1.1.3.

6.6.1.1.4.

6.6.2.1.
6.6.2.1.1.

6.6.2.1.2.

6.6.2.1.3.

6.6.2.1.4.

Transmissdo (14)

Momento de inércia do volante do motor:

Momento de inércia adicional ndo estando nenhuma velocidade engrenada:

Embraiagem (tipo):

Conversdo maxima de bindrio:

Caixa de velocidades:

Tipo [manual/automdtica/CVT (transmissdo continuamente varidvel)] (°)

Relagdes de transmissdo:

[ndice

Relagdes de transmissdo
(relagdes entre as rotagdes do
motor e as rotacdes do veio

de saida da caixa de
velocidades)

Relagdo(des) no diferencial
(relacdo entre as rotagdes do
veio de saida da caixa de
velocidades e as rotacdes das
rodas motrizes)

Relagdes globais de
transmissao

Méxima para CVT (¥

1

4, 5, outros

Minima para CVT (¥)

Marcha-atras

(*) CVT - Transmissdo continuamente varidvel.

Suspensao

Pneus e rodas:

Combinacio(des) pneu/roda

a) Para todas as opgdes dos pneus, indicar a designagdo da dimensdo, o indice minimo de capacidade
de carga e o simbolo da categoria de velocidade;

b) Para os pneus da categoria Z destinados a instalacdo em veiculos cuja velocidade maxima ultrapassa
os 300 km/hora deve ser fornecida informagdo equivalente; para as rodas, indicar a(s) dimensio(des)
da(s) jante(s) e profundidade de insergdo.

Eixos

Eixo 1:

Eixo 2:

Eixo 3:

Eixo 4: etc.

Limites superior ¢ inferior dos raios/circunferéncias de rolamento (*%):

Eixos

Eixo 1:

Eixo 2:

Eixo 3:

Eixo 4: etc.
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6.6.3. Pressdo dos pneus recomendada pelo fabricante: kPa
9. Carrocaria

9.1. Tipo de carrocaria (%):

9.10.3. Bancos

9.10.3.1. Namero:

(l

Se os meios de identificacdo de modelo contiverem caracteres irrelevantes para a descrigdo do veiculo, componente ou unidade
técnica abrangidos por esta ficha de informacdes, tais caracteres devem ser representados na documentagdo por meio do simbolo «?»
(por exemplo, ABC??123??).

Tal como definido no anexo 7 da Resolugio consolidada sobre a construgdo de veiculos (R.E.3), (documento TRANS/WP.29/78/Rev.
1/Amend.2, com a dltima redaccdo que lhe foi dada pela Amend.4).

Quando existir uma versdo com cabina normal e uma versio com cabina-cama, indicar dimensdo e massa para ambos os casos.
A massa do condutor e, se aplicivel, do membro da tripulagio, é considerada como sendo de 75kg (68 kg para a massa do
ocupante e 7 kg para a massa da bagagem, de acordo com a norma ISO 2416 - 1992), o reservatorio de combustivel é cheio a 90 %
da capacidade e os restantes sistemas que contém liquidos (excepto os destinados as dguas usadas) a 100 % da capacidade
especificada pelo fabricante.

Para os reboques ou semi-reboques e para os veiculos ligados a um reboque ou semi-reboque que exercam uma carga vertical
significativa sobre o dispositivo de engate ou o prato de engate, esta carga, dividida pelo valor normalizado de aceleracio da
gravidade, é incluida na massa mdxima tecnicamente admissivel.

Indicar aqui os valores mais altos e mais baixos para cada variante.
No caso de motores e sistemas ndo convencionais, devem ser fornecidos pelo fabricante pormenores equivalentes aos aqui referidos.

Os veiculos que possam ser alimentados tanto a gasolina como a um combustivel gasoso, mas em que o sistema de gasolina se
destine unicamente a situagdes de emergéncia ou ao arranque e em que o reservatorio de gasolina tenha uma capacidade maxima de
15 litros, sdo considerados, para efeitos de ensaio, como veiculos alimentados exclusivamente a combustivel gasoso.

Riscar o que ndo ¢é aplicdvel.

Este valor deve ser arredondado para o décimo de milimetro mais préximo.

Este valor deve ser calculado com m = 3,1416 e arredondado para o cm’® mais préximo.
Indicar a tolerancia.

Determinado de acordo com os requisitos do Regulamento n.° 85.

Riscar o que ndo ¢ aplicavel.

Indicar um ou o outro valor.
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1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

3.1

3.2.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

4.4.5.

4.4.6.

. Método alternativo de posi¢do de carga no banco de rolos usado (sim/ndo)

. Massa de inércia (kg):

Apéndice

Informacdo sobre as condicdes de ensaio

Vela de ignicio

Marca:

Tipo:

Regulagdo da folga:

Bobina da igni¢do

Marca:

Tipo:

Lubrificante utilizado

Marca:

Tipo (indicar a percentagem de dleo na mistura se o lubrificante e o combustivel forem misturados): ..........ccc......

Informagdo sobre a regulacdo da poténcia do banco de rolos (repetir a informacdo para cada ensaio no banco de
rolos)

Tipo de carrocaria do veiculo (variante/versio)

Tipo de caixa de velocidades (manualfautomadtica/CVT)

Informagdo sobre a posicdo do banco de rolos com curva de absorcdo de poténcia definida (se for usado) ........

. Poténcia efectiva absorvida a 80 km/h, incluindo perdas do veiculo em funcionamento no banco de rolos (kW):

. Poténcia efectiva absorvida a 50 km/h, incluindo perdas do veiculo em funcionamento no banco de rolos (kW):

Informacdo sobre a posi¢do do banco de rolos com curva de absor¢io de poténcia reguldvel (se for usado) ......

Informacdo sobre a desaceleragdo em roda livre na pista de ensaio:

Marca e tipo de pneus:

Dimensdes dos pneus (dianteiros|traseiros):

Pressdo dos pneus (dianteiros/traseiros) (kPa):

Massa de ensaio do veiculo incluindo o condutor (kg):

Dados sobre a desaceleracdo em roda livre na pista (se usada)

V (km/h) V, (km/h) V, (km/h) Tempo médio corrigido de desaceleracdo em roda(s) livre (s)

120

100

80

60

40

20
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4.4.7. Poténcia média em estrada corrigida (se usada)

V (km/h)

Poténcia em estrada (kW)

120

100

80

60

40

20
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relativa a (%) CONCESSAO DA HOMOLOGACAO,

ANEXO 2

COMUNICACAO

[formato maximo: A4 (210 x 297 mm)]

Emitida por: Designacdo do servico administrativo:

RECUSA DA HOMOLOGAGAO,
REVOGACAO DA HOMOLOGAGAO,
CESSACAO DEFINITIVA DA PRODUCAO,

EXTENSAO DA HOMOLOGACAO,

de um modelo de veiculo no que se refere a emissdo de poluentes gasosos pelo motor nos termos do Regulamento n.°
83, série 06 de alteragdes.

N.° de homologacio:

Motivo da extensdo:

0.1.

0.2

0.2.1.

0.3.

0.3.1.

0.4.

0.5.

0.8.

0.9.

SECCAO 1

Marca (denominagio comercial do fabricante):

N.° da extensdo:

Modelo:

Designagio(des) comercial(is) [se disponivel(is)]:

Meios de identificacio do modelo, se marcados no veiculo (%)

Localizacdo dessa marcagio:
Categoria do veiculo (¥

Nome e endereco do fabricante:

Nome(s) e endereco(s) da(s) instalagio(Bes) de montagem:

Se aplicdvel, nome e endereco do representante do fabricante:

SECCAQ 1I

Informages adicionais {se aplicdvel): (ver adenda)

Servico técnico responsavel pela realizagio dos ensaios:

Data do relatério do ensaio:

Niimero do relatério de ensaio:

Eventuais observagdes: (ver adenda)

Local:
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7.

8.

Data:

Assinatura:

Anexos: 1. Dossié de homologagio.

2. Relatério de ensaio.

Niimero distintivo do pais que procedeu & concessdo/extensio/recusa/revogagdo da homologagdo (ver no regulamento as disposi¢Bes
relativas a homologagio).

Riscar o que ndo é aplicdvel.

Se os meios de identificacio de modelo contiverem caracteres irrelevantes para a descri¢do do veiculo, componente ou unidade técnica
abrangidos por esta ficha de informagdes, tais caracteres devem ser representados na documentagio por meio do simbolo «» (por
exemplo, ABC??1237?).

Tal como definido no anexo 7 da Resolucdo consolidada sobre a construgio de veiculos (RE.3), (documento TRANS/WP.29/78/
Rev.1/Amend.2, alterado pela Amend.4).
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Adenda

a Comunicagdo de homologagio n.° ... relativa a um modelo de veiculo no que se refere as emissdes de escape

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

1.10.1.

1.10.2.

1.10.3.

1.10.4.

1.10.5.

1.10.6.

1.11.1.

1.11.2.

1.12.1.

1.12.2.

1.13.1.

1.13.2.

nos termos do Regulamento n.° 83, série 06 de alteracdes
INFORMACOES ADICIONAIS

Massa do veiculo em ordem de marcha:

Massa de referéncia do veiculo:

Massa maxima do veiculo:

Nimero de lugares sentados (incluindo o do condutor):

Tipo de carrogaria:

Para M;, M,: Berlina/berlina tricorpo/carrinha/coupé/descapotdvel/veiculo multiusos (?)

Para N;, N,: camido, furgoneta (')

Rodas motrizes: dianteiras|traseiras, 4 x 4 (1)

Veiculo exclusivamente eléctrico: sim/ndo (')

Veiculo hibrido eléctrico: sim/néo (')

Categoria de veiculo hibrido eléctrico: OVC (carregdvel do exterior)NOVC (ndo carregavel do exterior) (1)

Comutador do modo de funcionamento: com/sem (1)

Identificagdo do motor:

Cilindrada do motor:

Sistema de fornecimento de combustivel: injeccdo directafinjec¢do indirecta (1)

Combustivel recomendado pelo fabricante:

Poténcia méaxima: kW a min~

Dispositivo de sobrealimentac¢do: sim/no (')
Sistema de igni¢do: igni¢do comandada/igni¢do por compressdo (')

Unidade de tracgdo (para veiculo exclusivamente eléctrico ou veiculo hibrido eléctrico) (')

Poténcia atil maxima: kW, a: até min

Poténcia maxima durante trinta minutos: kw

Bateria de tracgdo (para veiculo exclusivamente eléctrico ou veiculo hibrido eléctrico)

Tensdo nominal: \Y
Capacidade (valor para 2 horas): Ah
Transmissao

Manual ou automdtica ou transmissdo continuamente varidvel () (3):

Ndmero de relagdes de transmissdo:
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1.13.3. Relagdes totais de transmissdo (incluindo os perimetros de rolamento dos pneus em carga): Velocidades em

estrada, em km/h, por 1 000 min~ !

1.2 velocidade: 6.2 velocidade:
2.% velocidade: 7.2 velocidade:
3.2 velocidade: 8.2 velocidade:
4.2 velocidade: Sobremultiplicacdo (overdrive):

5.2 velocidade:

1.13.4. Relacdo no diferencial:

1.14.  Pneus:

1.14.1. Tipo:

1.14.2. Dimensdes:

1.14.3. Perimetro de rolamento em carga:

1.14.4. Perimetro de rolamento dos pneus utilizados para o ensaio de tipo I

2. RESULTADOS DO ENSAIO

2.1 Resultados do ensaio de emissdes de escape:

Classificacdo das emissdes: Série 06 de alteracdes

Nimero de homologagio, caso ndo se trate do veiculo precursor ('):

Resultado do Ensai CO THC NMHC NO, THC + NO,
ensaio de tipo I nsalos (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)

Particulas

(mg/[km)

Particulas

(##[km)

Medigdes () (V) 1

Valor médio
medido:

M) 0O

Ki () () ()

Valor médio (i)
calculado com
Ki

(MKi) ()

DF () ()

Valor médio
calculado com
Ki e DF
(MKi.DF) (%)

Valor-limite

) Se for caso disso.

)
i) Nao aplicdvel.
(") Valor médio calculado pela soma dos valores médios (M.Ki) calculados para THC e NO,.
() Arredondar para duas casas decimais.

¥) Arredondar para quatro casas decimais.

)

(") Arredondar para uma casa decimal acima do valor-limite.
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Posicdo da ventoinha de arrefecimento durante o ensaio:

Altura do bordo inferior acima do solo: cm

Posi¢do lateral do centro da ventoinha: cm
Direitajesquerda em relagdo ao eixo do veiculo (})
Informagdo acerca da estratégia de regeneracdo:

D = namero de ciclos de funcionamento entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneragio .............

d = ndmero de ciclos de funcionamento necessdrios para a regeneragdo:

Tipo II: %
Tipo: III:
Tipo IV: g[ensaio

Tipo V: Tipo de ensaio de durabilidade: Ensaio do veiculo completo/envelhecimento em banco de ensaio/ndo
ensaiado (')

— Factor de deterioracio DF: calculado/atribuido ()

— Especificar os valores (DF):

Tipo VI

Tipo VI CO (mg/km) THC (mg/km)

Valor medido

2.1.1.  Repetir o quadro para os veiculos monocombustivel funcionando a gds para todos os gases de referéncia do GPL
ou do GN/biometano, indicando se os resultados sio medidos ou calculados. No caso de um veiculo bicom-
bustivel alimentado a gds, concebido para funcionar tanto a gasolina como a GPL ou GN/biometano: repetir em
relagdo a gasolina e a todos os gases de referéncia do GPL ou do GN/biometano, indicando se os resultados sdo
medidos ou calculados e repetir o quadro para o (um) resultado final das emissdes do veiculo a GPL ou
GN/biometano. No caso de outros veiculos bicombustivel e multicombustivel, apresentar os resultados para
os dois combustiveis de referéncia diferentes.

Ensaio do OBD

2.1.2.  Descricdo escrita efou desenho do indicador de anomalias (IA):

2.1.3. Lista e fun¢do de todos os componentes controlados pelo sistema OBD:

2.1.4.  Descrigdo escrita (principios gerais de funcionamento) de:

2.1.4.1. Detecgdo de falhas de ignicio (3):

2.1.4.2. Monitorizagdo do catalisador (3):

2.1.4.3. Controlo do sensor de oxigénio (3):

2.1.4.4. Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD (3):

2.1.4.5. Monitorizagdo do catalisador (*):

2.1.4.6. Monitorizagdo do filtro de particulas (%):

2.1.4.7. Controlo do actuador do sistema electrénico de alimentacdo de combustivel (¥):

2.1.4.8. Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD:

2.1.5. Critérios para o accionamento do IA (ntimero fixo de ciclos de condugdo ou método estatiStico): ..........oeeeerreees
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2.1.6. Lista de todos os cddigos e formatos de saida OBD utilizados (com a explicacdo de cada um): .c.ccocommecerveevernnnee

2.2, Dados relativos as emissdes necessirios nos ensaios para controlo técnico
. Temperatura do 6leo
. Valor CO L Velocidade do motor p
Ensaio o Lambda (") - do motor
(% vol.) (min™ ") o
(9

Ensaio com o motor N/A

em regime baixo e

sem carga

Ensaio com o motor
acelerado sem carga

(") Férmula lambda: ver n.° 5.3.7.3 do presente regulamento.

2.3. Catalisadores: sim/ndo ()
2.3.1. Catalisador de origem ensaiado em relagdo a todos os requisitos pertinentes do presente regulamento: sim/néo (')

2.4. Resultados dos ensaios de opacidade dos fumos (°) (1),

2.41. A regimes estabilizados (ver niimero do relatério de ensaio do servico técnico):

2.4.2. Ensaios em aceleracio livre

2.4.2.1. Valor medido do coeficiente de absor¢io: m

2.4.2.2. Valor corrigido do coeficiente de absorgdo: m

2.4.2.3. Localizacdo do simbolo do coeficiente de absor¢do no veiculo:

4, OBSERVACOES:

') Apagar ou riscar o que ndo é aplicdvel (hd casos em que nada precisa de ser suprimido, quando for aplicivel mais de uma entrada).

()

(%) No caso de veiculos com caixa de velocidades de comando automatico, facultar todos os dados técnicos pertinentes.
(’) Para os motores de igni¢do por compressio.

(* Veiculos com motor de igni¢do comandada.

(°) Medicoes da opacidade dos fumos a realizar em conformidade com as disposi¢des do Regulamento n.® 24.
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Apéndice 1

Informacgdes relativas ao sistema OBD

Conforme se indica no n.° 3.2.12.2.7.6 da ficha de informagdes incluida no anexo 1 do presente regulamento, a
informacdo constante do presente apéndice é facultada pelo fabricante do veiculo para permitir o fabrico de pegas de
substitui¢do ou de acessérios compativeis com o sistema OBD, bem como de ferramentas de diagnéstico e equipamentos
de ensaio.

As seguintes informagdes devem ser fornecidas, mediante pedido e sem discriminacdo, a qualquer fabricante de compo-
nentes, ferramentas de diagndstico ou equipamentos de ensaio interessado.

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

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

3. Um documento exaustivo que descreva todos os componentes monitorizados, com a estratégia para detecgdo de
anomalias e activacdo do IA (nimero fixo de ciclos de conducgdo ou método estatistico), incluindo uma lista de
parametros secunddrios pertinentes monitorizados para cada componente controlado pelo sistema OBD e uma lista de
todos os formatos e cddigos de saida do OBD utilizados (com uma explicagdo de cada um deles) e associados a cada
componente do conjunto propulsor relacionado com as emissdes e a cada componente nio relacionado com as
emissdes, nos casos em que a monitorizagio dos componentes seja usada para determinar a activacio do IA. Deve, em
especial, apresentar-se uma explicagdo exaustiva em relacdo aos dados correspondentes ao servico $05 (Test ID $21 a
FF) e ao servico $06. No caso de modelos de veiculos que utilizem uma ligacdo de comunicagdo em conformidade
com a norma ISO 15765-4 «Road vehicles - Diagnostics on Controller Area Network (CAN) — Part 4: Requirements for
emissions-related systems», deve apresentar-se uma explicagdo exaustiva dos dados fornecidos no servico $06 (Test ID $00
a FF) no que diz respeito a cada ID de monitor OBD suportado.

Essas informagdes podem ser apresentadas num quadro, do seguinte modo:

Componente Codigo fie E:lt;:lt;ilgzj_e Critérios para a Qe- accgif;;gz iz Paréme‘trps Pré-condicio-na- | Ensaio de ~demons-
anomalia cio tecgdo de anomalias A secunddrios mento tragdo
Catalisador | P0420 Sinais do | Diferenga entre | 3.° ciclo Veloci- Dois ciclos | Tipo I
sensor de | os sinais do dade e | de tipo I
oxigénio | sensor 1 e do carga do
le?2 sensor 2 motor,
modo
AJF, tem-
peratura
do catali-
sador
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Apéndice 2

Certificado de conformidade com os requisitos de desempenho em circulacio do sistema OBD, a emitir pelo
fabricante

(Fabricante)

(Endereco do fabricante)
Certifica que:

1. Os modelos de veiculos enumerados em anexo ao presente certificado cumprem as disposi¢des do anexo 11, apéndice
1, n.° 7, do presente regulamento respeitantes ao comportamento em circulagio do sistema OBD em todas as
condigdes de conducdo razoavelmente previsiveis.

2. O(s) plano(s) com a descricdo pormenorizada dos critérios técnicos para incrementar o numerador e o denominador
de cada monitor, anexos ao presente certificado, estd(do) correcto(s) e completo(s) para todos os modelos de veiculos a
que se aplica o presente certificado.

Feito em em
[local] [data]

[Assinatura do representante do fabricante]

Anexos:
(a) Lista de modelos de veiculos a que se aplica o presente certificado;

(b) Plano(s) com a descricdo pormenorizada dos critérios técnicos para incrementar o numerador e o denominador de
cada monitor, assim como plano(s) para desactivar os numeradores, denominadores e o denominador geral.
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ANEXO 3

DISPOSICOES DA MARCA DE HOMOLOGACAO

Na marca de homologagdo emitida e afixada num veiculo em conformidade com o ndmero 4 do presente regulamento, o
nimero de homologagio deve ser acompanhado por um cardcter alfabético, atribuido em conformidade com o quadro 1
do presente anexo, reflectindo a categoria do veiculo e a classe a que homologacio se restringe.

O presente anexo ilustra a aparéncia dessa marca e dd um exemplo da forma como é composta.

A seguinte figura esquemadtica apresenta o modelo geral, as propor¢des e inscrigdo da marcacdo. O significado dos
ntimeros e dos caracteres alfabéticos € identificado e sdo também referidas fontes que permitem determinar as alternativas
correspondentes a cada caso de homologacio.

Cardcter correspondente
) ) classe do veiculo (3)
Némero do pais (1)

que concedeu a homologacio N de Hromolagagia

a Alteragdo

L

83 R -062439 -

«

a = 8 mm (minimo)
N.° de regulamento (Regulamento n.° 83)

(") Ndmero do pais em conformidade com a nota de rodapé no n.° 4.4.1 do presente regulamento.
() Em conformidade com o quadro 1 do presente anexo.

A figura seguinte constitui um exemplo prdtico de como a marca¢do deve ser composta.

83 R - 062439 - J

A marca de homologacdo acima indicada, afixada num veiculo em conformidade com o n.° 4 do presente regulamento,
mostra que 0 modelo de veiculo em causa foi homologado no Reino Unido (E;;), nos termos do Regulamento n.° 83,
com o nimero de homologacdo 2439. Esta marca indica que a homologacdo foi concedida em conformidade com os
requisitos do presente regulamento, que inclui a série 06 de alteracdes. Além disso, o cardcter () inscrito na marcacio
indica que o veiculo pertence a categoria de veiculos M ou Ny .
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Quadro 1

Caracteres relativos ao combustivel de referéncia, motor e a categoria do veiculo

Carécter Categoria e classe do veiculo Tipo de motor
] M, N; classe I PI
CI
K M, destinados a satisfazer necessidades so- I

ciais especificas
(excluindo M)

L N, classe II: PI
CI
M N;, classe 1II, N, PI

Cl
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3.1.

3.1.1.

3.2

3.2.1.

3.2.3.

3.4.

3.4.1.

ANEXO 4-A

ENSAIO DE TIPO I

(Controlo das emissdes de escape apds arranque a frio)

APLICABILIDADE

O presente anexo substitui efectivamente o antigo anexo 4.

INTRODUCAO

O presente anexo descreve o procedimento a seguir para o ensaio de tipo I definido no n.° 5.3.1 do presente
regulamento. Quando o combustivel de referéncia a utilizar for GPL ou GN/biometano, aplicam-se também as
disposicdes do anexo 12.

CONDICOES DE ENSAIO
Condi¢oes ambientais

Durante o ensaio, a temperatura da camara de ensaio deve estar compreendida entre 293 K e 303K (20 °C e
30 °C). A humidade absoluta (H) do ar no local ou do ar de admissdo do motor deve ser tal que:

5,5<H=<12,2 (g H,O/kg ar seco)
A humidade absoluta (H) do ar deve ser medida.
Devem ser medidas as temperaturas seguintes:
Ar ambiente da cadmara de ensaio

Temperaturas dos sistemas de diluicio e de amostragem, conforme requerido pelas disposi¢des aplicéveis aos
sistemas de medigdo de emissdes definidas nos apéndices 2 e 5 do presente anexo.

Deve ser medida a pressdo atmosférica.

Veiculo de ensaio

O veiculo deve ser apresentado em bom estado do ponto de vista mecinico. Deve estar rodado e ter per-
corrido, pelo menos, 3 000 km antes do ensaio.

O dispositivo de escape ndo deve apresentar fugas susceptiveis de diminuir a quantidade de gases recolhidos,
que deve ser a que é libertada pelo motor.

Pode verificar-se a estanquidade do sistema de admissdo para evitar que a carburagdo seja modificada por uma
entrada de ar acidental.

As regulagdes do motor e dos comandos do veiculo devem ser as previstas pelo fabricante. Este requisito
aplica-se, nomeadamente, a regulacio do regime de marcha lenta sem carga (regime de rota¢do e teor de
monoéxido de carbono dos gases de escape), do dispositivo de arranque a frio e dos sistemas de depuragdo dos
gases de escape.

O veiculo a ensaiar, ou um veiculo equivalente, deve estar equipado, se necessirio, com um dispositivo que
permita a medicdo dos pardmetros caracteristicos necessdrios para regular o banco de rolos em conformidade
com as disposicdes do n.° 5 do presente anexo.

O servico técnico responsavel pelos ensaios pode verificar se o veiculo tem um comportamento funcional
conforme as especificagdes do fabricante, se ¢ utilizdvel em condugio normal e, nomeadamente, se estd apto a
arrancar a frio e a quente.

Combustivel de ensaio

Deve ser utilizado o combustivel de referéncia adequado para o ensaio, conforme definido no anexo 10 do
presente regulamento.

Os veiculos que sdo alimentados, quer a gasolina quer a GPL ou GN/biometano devem ser ensaiados em
conformidade com o anexo 12 com o(s) combustivel(is) de referéncia adequado(s) definido(s) no anexo 10-A.

Instalagdo no veiculo

O veiculo deve estar sensivelmente horizontal no decurso do ensaio, para evitar uma distribuicdo anormal do
combustivel.
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3.4.2.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

Deve fazer-se passar sobre o veiculo uma corrente de ar de velocidade varidvel. A velocidade do ventilador que
produz a corrente de ar deve ser situar-se dentro da gama de funcionamento de 10 km/h até, pelo menos,
50 km/h ou dentro da gama de funcionamento de 10 km/h até, pelo menos, a velocidade méxima do ciclo de
ensaio utilizado. Na gama de funcionamento entre 10 km/h e 50 km/h, a velocidade linear do ar & saida do
ventilador deve corresponder & velocidade dos rolos com uma tolerancia de + 5 km/h. Na gama de funcio-
namento superior a 50 km/h, a velocidade linear do ar deve corresponder a velocidade dos rolos com uma
tolerancia de + 10 km/h. Para velocidades dos rolos inferiores a 10 kmj/h, a velocidade do ar pode ser nula.

A velocidade do ar atrds referida deve ser determinada como um valor médio de vdrios pontos de medigdo,
que:

a) Para os ventiladores com saidas rectangulares, estdo localizados no centro de cada um dos rectangulos que
se obtém dividindo a secc¢do total de saida do insuflador em nove subzonas (que resultam, por sua vez, da
divisio dos lados horizontais e verticais da saida do insuflador em trés partes iguais);

b) Para ventiladores com saidas circulares, a saida deve ser dividida em oito sectores circulares por meio de
linhas verticais, horizontais e a 45°. Os pontos de medi¢do situam-se no eixo de simetria radial de cada arco
de circunferéncia de 22,5°, a dois ter¢os do raio a partir do centro (conforme ilustrado na figura abaixo).

Essas medicdes devem ser efectuadas sem qualquer veiculo ou qualquer outra obstrugdo em frente do venti-
lador.

O dispositivo utilizado para medir a velocidade linear do ar deve encontrar-se a uma distancia de 0 a 20 cm da
saida do ar.

A secgdo final do dispositivo de ventilacio deve ter as seguintes caracteristicas:

a) Area: pelo menos, 0,2 m2;

b) Altura do bordo inferior acima do solo: cerca de 0,2 m;

¢) Distancia a partir da parte da frente do veiculo: cerca de 0,3 m.

Como alternativa, a velocidade do ventilador deve ser de, pelo menos, 6 m/s (21,6 km/h).

A altura e a posigdo lateral da ventoinha de arrefecimento pode ser modificada, caso necessirio.
EQUIPAMENTO DE ENSAIO

Banco de rolos

Os requisitos aplicdveis ao banco de rolos constam do apéndice 1.

Sistema de diluicdo dos gases de escape

Os requisitos aplicaveis ao sistema de diluicio dos gases de escape constam do apéndice 2.
Recolha de amostras e realizagdo de andlises

Os requisitos aplicdveis as emissdes gasosas e ao sistema de recolha de amostras constam do apéndice 3.
Equipamento para medi¢do da massa de particulas (PM) nas emissdes

Os requisitos aplicdveis a massa de particulas e a sua medi¢do constam do apéndice 4.
Equipamento para medi¢do nimero de particulas (PN) nas emissdes

Os requisitos aplicdveis ao nimero de particulas e & sua medi¢do constam do apéndice 5.

Equipamento geral da camara de ensaio

As seguintes temperaturas devem ser medidas com uma precisio de * 1,5 K:

a) Ar ambiente da cdmara de ensaio;
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5.1.

6.1.1.

b) Ar de admissdo do motor;

¢) Temperaturas dos sistemas de diluicdo e de amostragem, conforme requerido pelas disposi¢des aplicaveis
aos sistemas de medi¢do de emissdes definidos nos apéndices 2 a 5 do presente anexo.

A pressdo atmosférica deve poder ser medida com um erro de + 0,1 kPa.
A humidade absoluta (H) deve poder ser determinada com uma precisio de + 5 %.

DETERMINACAO DA RESISTENCIA AO AVANCO DO VEICULO EM ESTRADA
Procedimento de ensaio

O procedimento para medir o atrito do veiculo em estrada estd descrito no apéndice 7.

Esse procedimento ndo é exigido quando a carga absorvida pelo banco de rolos deve ser regulada em funcio da
massa de referéncia do veiculo.

PROCEDIMENTO DE ENSAIO DAS EMISSOES
Ciclo de ensaio

A figura 1 representa o ciclo de funcionamento em ensaio, constituido por uma parte um (ciclo urbano) e uma
parte dois (ciclo extra-urbano). Ao longo de um ensaio completo, o ciclo urbano elementar é repetido quatro
vezes, seguindo-se-lhe a parte dois.

Ciclo urbano elementar

A parte um do ciclo de ensaio consiste na repeti¢do, por quatro vezes, do ciclo urbano elementar, conforme
definido no quadro 1, ilustrado na figura 2 e sintetizado em seguida:

Decomposicdo sequencial por fases:

Tempo(s) %

Marcha lenta sem carga 60 30,8 35,4
Desaceleragdo, embraiagem de- 9 4,6

sengatada

Mudanca de velocidades 8 4,1

Aceleragdes 36 18,5

Marcha a velocidade estabilizada 57 29,2
Desaceleragdes 25 12,8

Total 195 100

Decomposicdo sequencial em funcdo da utilizagdo da caixa de velocidades:

Tempol(s) %
Marcha lenta sem carga 60 30,8 35,4
Desaceleragdo, embraiagem de- 9 4,6
sengatada

Relagdes de transmissdo 8 4,1
1.2 velocidade 24 12,3
2.2 velocidade 53 27,2
3.2 velocidade 41 21
Total 195 100
Informacdes gerais:

Velocidade média durante o ensaio: 19 km/h

Tempo de funcionamento efectivo: 195s
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6.1.3.
6.1.3.1.

Distancia tedrica percorrida por ciclo:

1,013 km

Distancia equivalente aos quatro ciclos: 4,052 km

Ciclo extra-urbano

A parte dois do ciclo de ensaio corresponde ao ciclo extra-urbano, conforme definido no quadro 2, ilustrado

na figura 3 e sintetizado em seguida.

Decomposicio sequencial por fases:

Tempo(s) %
Marcha lenta sem carga 20 5
Desaceleragdo, embraiagem de- 20 5
sengatada
Relagdes de transmissdo 6 1,5
Aceleracdes 103 25,8
Marcha a velocidade estabilizada 209 52,2
Desaceleracdes 42 10,5
Total 400 100
Decomposi¢do sequencial em fungdo da utilizagdo da caixa de velocidades:

Tempo(s) %
Marcha lenta sem carga 20 5
Desaceleragdo, embraiagem de- 20 5
sengatada
Relagdes de transmissio 6 1,5
1.2 velocidade 5 1,3
2.2 velocidade 9 2,2
3.2 velocidade 8 2
4.2 velocidade 99 24,8
5.2 velocidade 233 58,2
Total 400 100
Informagdes gerais:
Velocidade média durante o ensaio: 62,6 km/h
Tempo de funcionamento efectivo: 400s
Distancia teérica percorrida por ciclo: 6,955 km
Velocidade méxima: 120 km/h
Aceleragio méxima: 0,833 m/s2
Desaceleracdo mdxima: -1,389 m/s2

Utilizagdo da caixa de velocidades

Se a velocidade médxima que se pode atingir na primeira relacdo da caixa de velocidades for inferior a 15 km/h,
utilizam-se as segunda, terceira e quarta relagdes para o ciclo urbano (parte um) e as segunda, terceira, quarta e
quinta relagdes para o ciclo extra-urbano (parte dois). Podem igualmente utilizar-se as segunda, terceira e quarta
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6.1.3.2.

6.1.3.3.

6.1.3.4.

6.1.3.5.

6.2.
6.2.1.
6.2.1.1.

6.2.1.2.

relacdes para o ciclo urbano (parte um) e as segunda, terceira, quarta e quinta relagdes para o ciclo extra-
-urbano (parte dois) quando as instrugdes do fabricante recomendarem o arranque em plano na segunda relagio
ou quando a primeira relagdo nelas estiver definida como sendo exclusivamente uma relacdo para todo o tipo
de estrada, todo-o-terreno ou para reboque.

Os veiculos que ndo atinjam os valores de aceleracdo e de velocidade médxima previstos no ciclo de ensaio
devem ser acelerados a fundo devem ser acelerados a fundo até entrarem de novo na drea da curva de
funcionamento prevista. Os desvios do ciclo de funcionamento em ensaio devem ser registados no relatério
de ensaio.

Os veiculos equipados com uma caixa de velocidades de comando semiautomdtico sdo ensaiados nas relagdes
normalmente usadas para a circulagdo, e o comando das velocidades é accionado em conformidade com as
instrugdes do fabricante.

Os veiculos equipados com caixas de velocidade automaticas sdo ensaiados accionando a relagdo mais elevada
(drive). Manobra-se o acelerador de modo a obter uma aceleragdo tdo regular quanto possivel, para permitir a
caixa a passagem das diferentes relagdes pela ordem normal. Além disso, os pontos de mudanga de velocidades
indicados nos quadros 1 e¢ 2 do presente anexo ndo sdo aplicdveis; as aceleragdes devem continuar a ser
executadas durante o periodo representado pelos segmentos de recta que unem o fim de cada periodo de
marcha lenta sem carga com o inicio do perfodo de velocidade estabilizada seguinte. Aplicam-se as tolerancias
referidas nos n.°® 6.1.3.4 e 6.1.3.5 seguintes.

Os veiculos equipados com uma sobremultiplicagio (overdrive) que possa ser comandada pelo condutor sdo
ensaiados com este dispositivo desactivado para o ciclo urbano (parte um) e activado para o ciclo extra-urbano
(parte dois).

E admissivel uma diferenca de + 2 km/h entre a velocidade indicada e a velocidade tedrica durante a aceleracio,
durante a velocidade estabilizada e durante a desaceleragdo, quando os travdes do veiculo sdo utilizados. Se o
veiculo desacelerar mais rapidamente sem a utilizacdo dos travdes, s6 sdo plicaveis as disposi¢cdes do n.° 6.4.4.3
seguinte. Nas mudangcas de fase, sdo toleradas diferencas relativamente a velocidade superiores as previstas,
desde que as tolerdncias ndo sejam excedidas durante mais de 0,5 s de cada vez.

As tolerancias em relagdo ao tempo sdo de + 1s. As tolerdncias acima referidas aplicam-se igualmente no
inicio e no fim de cada periodo de mudanca de velocidade para o ciclo urbano (parte um) e para as operacdes
n.% 3, 5 e 7 do ciclo extra-urbano (parte dois). Importa referir que o periodo de dois segundos permitido inclui
o tempo requerido para a mudanca de velocidade e, se necessdrio, uma margem para se retomar o ciclo.

Preparacio do ensaio
Regulagdo da curva de absor¢do de poténcia do banco e da inércia
Resisténcia em estrada determinada por meio de ensaio de simulacdo

O banco de rolos deve ser regulado de modo que a inércia total das massas em rotagdo simule a inércia e as
outras forgas de resisténcia ao avango em estrada que se exercem sobre o veiculo quando este ¢ conduzido em
estrada. Os métodos a aplicar para determinar essa forca sio os descritos no n.° 5 do presente anexo.

Banco com curva de absor¢do de poténcia definida: o simulador de resisténcia deve ser regulado para absorver
a poténcia exercida nas rodas motoras a uma velocidade estabilizada de 80 km/h e a poténcia absorvida a
50 km/h deve ser anotada.

Banco de rolos com curva de absor¢do de poténcia reguldvel: o simulador de resisténcia deve ser regulado para
absorver a poténcia exercida nas rodas motoras as velocidades estabilizadas de 120, 100, 80, 60, 40 e
20 km/h.

Resisténcia determinada em fungdo da massa de referéncia do veiculo

Com o acordo do fabricante, pode ser aplicado o seguinte método:

O freio ¢é regulado de modo a absorver a forga exercida nas rodas motoras a uma velocidade estabilizada de
80 km/h, em conformidade com o quadro 3.

Se o banco de rolos ndo dispuser da inércia equivalente, deve ser usado o valor superior mais préximo da
massa de referéncia do veiculo.

No caso de veiculos que ndo sejam automoéveis de passageiros, com uma massa de referéncia superior a
1700 kg, ou veiculos com tracgdo permanente a todas as rodas, multiplicam-se os valores de poténcia
indicados no quadro 3 pelo factor 1,3.
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6.2.1.3. O método utilizado e os valores obtidos (inércia equivalente, pardmetro caracteristico de regulagdo) devem ser
indicados no relatério de ensaio.

6.2.2. Ciclos de ensaio preliminares

Devem ser executados ciclos de ensaios preliminares, se necessirio, para determinar a melhor forma de
accionar os comandos do acelerador e do travdo, a fim de executar um ciclo aproximando-se do ciclo tedrico
nos limites previstos para a sua execugdo.

6.2.3. Pressdo dos pneus

A pressdo dos pneus deve ser a especificada pelo fabricante e utilizada aquando do ensaio preliminar em
estrada para a regulagdo dos travoes. Nos bancos de dois rolos, a pressio dos pneus pode ser aumentada até
50 % em relacdo ao valor de regulagdo recomendado pelo fabricante. A presso real utilizada deve ser registada
no relatério de ensaio.

6.2.4. Medigdo da massa de particulas do ar ambiente

Pode determinar-se a concentracdo de particulas no ar de diluicdo fazendo passar o ar de diluicdo através dos
filtros de particulas. Este deve ser colhido no mesmo ponto em que é colhida a amostra das particulas. Uma
medicdo pode ser feita antes ou apds o ensaio. As medi¢des da massa de particulas podem ser corrigidas
subtraindo a massa das particulas presentes no ar ambiente do sistema de dilui¢gdo. A massa admissivel de
particulas presentes no ar ambiente deve ser < 1mg/km (ou a massa equivalente no filtro). Se o ar ambiente
exceder esse nivel, deve ser aplicado o valor de 1 mg/km por defeito (ou a massa equivalente no filtro). Se, ao
subtrair a contribui¢gdo do ar ambiente, tiver sido obtido um resultado negativo, o resultado da massa de
particulas deve ser considerado igual a zero.

6.2.5.  Medi¢do do niimero de particulas no ar ambiente

O ntimero de particulas no ar ambiente a subtrair pode ser determinado através da recolha, para o sistema de
medi¢do do ndmero de particulas, de uma amostra de ar de diluigdo num ponto a jusante dos filtros de
particulas e de hidrocarbonetos. A correccio das medi¢des do ndmero de particulas ndo é permitida no 4mbito
da homologagdo de tipo/modelo, mas pode ser utilizada, a pedido do fabricante, nos procedimentos de
controlo da conformidade da producio e da conformidade em circulagdo, sempre que haja indicios de que
a concentracdo de particulas no tdnel de diluicdo ¢ significativa.

6.2.6. Selecgdo do filtro de medi¢do da massa de particulas

Deve ser utilizado um dnico filtro de particulas, sem filtro secundario, tanto para as fases urbana como extra-
-urbana do ciclo de ensaio combinado.

S6 podem ser utilizados filtros de particulas gémeos, um para a fase urbana e outro para a fase extra-urbana,
sem filtros secunddrios, se for previsivel que, com filtros secundérios, o aumento da perda de pressdo no filtro
de amostragem, entre o inicio e o fim do ensaio, possa ser superior a 25 kPa.

6.2.7. Preparagdo do filtro de medicdo da massa de particulas

6.2.7.1.  Os filtros para amostragem da massa de particulas devem ser condicionados (temperatura e humidade) num
recipiente protegido do p6 durante um periodo minimo de 2 horas e méximo de 80 horas antes do ensaio
numa sala climatizada. Apds este condicionamento, os filtros ndo contaminados sdo pesados e conservados até
ao momento de utilizacdo. Se os filtros ndo forem utilizados no prazo de uma hora a contar da sua retirada da
sala de pesagem, devem voltar a ser pesados.

6.2.7.2. O limite de uma hora pode ser substituido por um limite de oito horas se tiverem sido preenchidas uma, ou
ambas, das seguintes condigdes:

6.2.7.2.1. Um filtro estabilizado é colocado e mantido num suporte selado para filtros com as extremidades fechadas, ou

6.2.7.2.2. Um filtro estabilizado é colocado num suporte para filtros selado, que é depois imediatamente colocado numa
linha de recolha de amostras sem qualquer caudal.

6.2.7.3.  Poe-se o sistema de recolha de amostras de particulas a funcionar e prepara-se para a recolha de amostras.

6.2.8. Preparacdo para a medi¢do do nimero de particulas

6.2.8.1. Poem-se o sistema de diluicio e o equipamento de medigdo especificos para as particulas a funcionar e
preparam-se para a recolha de amostras.

6.2.8.2. Antes do(s) ensaio(s), deve verificar-se 0 bom funcionamento do contador de particulas e dos elementos de
extracgdo das particulas voldteis do sistema de amostragem, em conformidade com o apéndice 5, n.”* 2.3.1 ¢
2.3.3:

A resposta do contador de particulas deve ser ensaiada a um valor préximo de zero antes de cada ensaio e,
diariamente, com elevadas concentra¢des de particulas utilizando o ar ambiente.
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6.3.
6.3.1.

6.4.
6.4.1.

6.4.1.1.

6.4.1.2.

6.4.1.3.

6.4.2.

6.4.2.1.

6.4.2.2.

6.4.3.

6.4.3.1.

6.4.3.2.

6.4.3.3.

Quando a entrada estiver equipada com um filtro absoluto (HEPA), deve demonstrar-se que a totalidade do
sistema de amostragem de particulas estd isenta de quaisquer fugas.

Verificacdo dos analisadores de gases

Os analisadores das emissdes gasosas devem ser colocados a zero e calibrados. Os sacos de recolha de amostras
devem ser esvaziados.

Processo de acondicionamento

Para efeitos de medigdo de particulas, no maximo, 36 horas e, no minimo, 6 horas antes do ensaio, deve
utilizar-se a parte dois do ciclo de ensaio descrito no n.° 6.1 do presente anexo para acondicionamento do
veiculo. Devem ser realizados trés ciclos consecutivos. A regulagio do banco de ensaio é a indicada no
n.° 6.2.1 anterior.

A pedido do fabricante, os veiculos equipados com motores de injec¢do indirecta com igni¢do comandada
podem ser pré-condicionados com um ciclo de conducdo da parte um e dois ciclos de conducio da parte dois.

Numa instalagdo de ensaio em que se possa verificar que os resultados dos ensaios efectuados com um veiculo
com baixas emissdes de particulas sejam afectados por um ensaio anterior realizado com um veiculo com um
nivel elevado de emissdes de particulas, recomenda-se que, para efeitos de amostragem e pré-condicionamento,
seja efectuado um ciclo de condugdo em condigdes estabilizadas a 120 km/h, com a duragdo de 20 minutos,
seguido de trés ciclos consecutivos da parte dois com um veiculo com baixas emissdes de particulas.

Apos este pré-condicionamento, e antes do ensaio, os veiculos devem ser mantidos num recinto em que a
temperatura se mantenha relativamente constante: entre 293 e 303 K (20 °C e 30 °C). Este condicionamento
deve durar, pelo menos, seis horas e deve prosseguir até que a temperatura do 6leo do motor e a do liquido de
arrefecimento (se existir) estejam a = 2 K da temperatura do recinto.

Se o fabricante assim o solicitar, o ensaio deve ser efectuado dentro de um periodo maximo de 30 horas apds
o veiculo ter funcionado a sua temperatura normal.

Para os veiculos com motor de igni¢do comandada alimentados a GPL ou GN/biometano ou equipados de
modo a poderem ser alimentados tanto a gasolina como a GPL ou GN/biometano, entre os ensaios com o
primeiro combustivel gasoso de referéncia e o segundo combustivel gasoso de referéncia, o veiculo deve ser
pré-condicionado antes do ensaio com o segundo combustivel de referéncia. Este pré-condicionamento é
efectuado com o segundo combustivel de referéncia através de um ciclo de pré-condicionamento que consiste
numa parte um (parte urbana) e duas partes dois (parte extra-urbana) do ciclo de ensaio descrito no apéndice 1
do presente anexo. A pedido do fabricante ¢ mediante o acordo do servico técnico, esse ciclo de pré-condi-
cionamento pode ser alargado. A regulacdo do banco de rolos deve ser a indicada no n.° 6.2 do presente
anexo.

Procedimento de ensaio
Arranque do motor

Pde-se o motor em funcionamento utilizando os dispositivos previstos para o efeito, em conformidade com as
instrugdes do fabricante constantes do manual de instrugdes para o condutor dos veiculos da série.

O primeiro ciclo principia logo que se inicia o processo de arranque do motor.

No caso em que o GPL ou GN/biometano sio utilizados como combustiveis, é admissivel que o motor
arranque a gasolina e seja comutado para GPL ou GN/biometano apds um periodo pré-determinado de tempo,
que ndo pode ser alterado pelo condutor.

Marcha lenta sem carga

Caixa de velocidades manual ou semiautomdtica, ver quadros 1 e 2.

Caixa de velocidades automatica

Uma vez posto na posic¢io inicial, o selector ndo deve ser manobrado em nenhum momento durante o ensaio,
salvo no caso especificado no n.° 6.4.3.3 seguinte ou caso o selector permita o funcionamento da sobremulti-
plicagdo (overdrive), se esta existir.

Aceleragdes

As aceleracdes sdo efectuadas de modo a obter um valor tdo constante quanto possivel durante toda a duracdo
da sequéncia.

Se ndo se puder executar uma aceleracio durante o tempo concedido, o tempo suplementar necessirio é
deduzido, tanto quanto possivel, do tempo concedido para a mudanga de velocidade e, se tal ndo for possivel,
do perfodo de velocidade estabilizada que se segue.

Caixas de velocidade automaticas

Se ndo se puder executar uma aceleragdio durante o tempo concedido, o selector de velocidades deve ser
manobrado em conformidade com as prescri¢des formuladas para as caixas de velocidades manuais.
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6.4.4.
6.4.4.1.

6.4.4.2.

6.4.4.3.

6.4.4.4.

6.4.5.
6.4.5.1.

6.4.5.2.

6.4.6.

6.4.7.

6.4.8.

6.5.
6.5.1.

6.5.3.
6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

6.5.3.4.

6.5.3.5.

6.5.3.6.

Desaceleragdes

Todas as desaceleracdes do ciclo urbano elementar (parte um) sio executadas com o acelerador completamente
livre e a embraiagem engatada. A desembraiagem do motor, sem utilizar a alavanca das velocidades, é efetuada
a velocidade mais elevada das seguintes velocidades: 10 km/h ou a velocidade correspondente a velocidade do
motor em marcha lenta.

Todas as desaceleragdes do ciclo extra-urbano (parte dois) sdo executadas com o acelerador completamente
livre e a embraiagem engatada. Esta é desengatada, sem se utilizar a alavanca de velocidades, assim que a
velocidade atingir 50 km/h para a tltima desaceleracdo.

Se a desaceleragdo demorar mais tempo do que o previsto para a fase em causa, faz-se uso dos travoes do
veiculo para se poder respeitar o ciclo.

Se a desaceleragdo demorar menos tempo do que o previsto para a fase em causa, a duragdo do ciclo tedrico
deve ser obtida por um periodo a velocidade estabilizada ou a marcha lenta sem carga encadeado com a
operagdo seguinte.

No fim do periodo de desaceleragdo (imobilizagdo do veiculo sobre os rolos) do ciclo urbano elementar (parte
um), a caixa de velocidades é posta em ponto morto com a embraiagem engatada.

Velocidades estabilizadas

Deve evitar-se a <bombagem» ou o fecho da borboleta dos gases aquando da passagem da aceleragdo para a
velocidade estabilizada seguinte.

Os periodos de velocidade constante sio efectuados conservando fixa a posi¢io do acelerador.

Amostragem

O inicio da recolha de amostras (IR) tem lugar antes do processo de arranque do motor ou logo que esse
processo se iniciar e termina depois de concluido o perfodo final de marcha lenta sem carga do ciclo extra-
-urbano [parte dois, final da recolha (FR)] ou, no caso do ensaio de tipo VI, depois de concluido o periodo final
de marcha lenta sem carga do tltimo ciclo urbano elementar (parte um).

Durante o ensaio, a velocidade é registada em funcdo do tempo ou recolhida pelo sistema de aquisi¢io de
dados, para que se possa controlar a validade dos ciclos executados.

As particulas sdo medidas continuamente no sistema de medi¢do de particulas. Determinam-se as concen-
tracdes médias integrando os sinais do analisador ao longo do ciclo de ensaio.

Procedimentos depois do ensaio
Controlo do analisador de gases

Devem ser verificadas as leituras do géds de coloca¢do no zero e do gds de calibragdo dos analisadores utilizados
para a medicdo continua. O ensaio é considerado aceitdvel se a diferenga entre os resultados antes do ensaio e
ap6s o ensaio for inferior a 2 % do valor do gds de calibracdo.

Pesagem dos filtros de particulas

A pesagem dos filtros de referéncia deve ser efectuada nas oito horas subsequentes a pesagem do filtro de
ensaio. O filtro de particulas contaminado utilizado no ensaio deve ser levado para a camara de pesagem, o
mais tardar, uma hora apds as andlises dos gases de escape. O filtro de ensaio deve ser condicionado durante,
no minimo, 2 horas e, no médximo, 80 horas e, depois, pesado.

Andlise do saco

A andlise dos gases de escape contidos no saco é efectuada o mais cedo possivel e, em qualquer caso, no
méximo, 20 minutos apds o final do ciclo de ensaio.

Antes de cada andlise de uma amostra, pde-se o analisador a zero na gama que se vai utilizar para cada
poluente, utilizando o gds de colocagdo a zero conveniente.

Os analisadores devem entdo ser regulados em relacdo as curvas de calibragdo por meio de gases de calibragdo
de concentragdes nominais compreendidas entre 70 % e 100 % da escala para a gama em causa.

Controla-se entdo de novo o zero dos analisadores. Se o valor lido se afastar mais de 2 % em relagdo ao valor
obtido quando se efectuou a regulagdo prevista no n.° 6.5.3.2 anterior, repete-se a operagdo para o analisador
em causa.

As amostras sdo entdo analisadas.
Apbs a andlise, os pontos de zero e de calibracio sdo verificados mais uma vez utilizando os mesmos gases. Se

esses novos valores ndo se afastarem mais de + 2 % dos obtidos quando se efectuou a regulagdo prevista no
ponto 6.5.3.3 anterior, consideram-se aceitdveis os resultados da andlise.
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6.5.3.7.

6.5.3.8.

6.6.
6.6.1.

6.6.1.1.

6.6.1.2.

6.6.1.3.

Em todas as subdivisdes do presente niimero, os caudais e as pressdes dos vérios gases devem ser os mesmos
que os utilizados durante a calibragdo dos analisadores.

O valor considerado para o teor dos gases em cada um dos poluentes medidos é o valor lido ap6s estabilizacio
do dispositivo de medigdo. As massas das emissdes de hidrocarbonetos dos motores de igni¢do por compressdo
sdo calculadas a partir do valor integrado lido no detector aquecido de ionizagdo por chama, corrigido para ter
em conta a variagdo do caudal, se necessdrio, conforme se descreve no n.° 6.6.6 mais adiante.

Célculo das emissdes
Determinagdo do volume

Célculo do volume mediante utilizagdio de um sistema de diluicio varidvel, com medi¢do de um caudal
constante por diafragma ou tubo de Venturi.

Registam-se de modo continuo os pardmetros que permitem conhecer o caudal em volume e calcula-se o
volume total durante o ensaio.

Célculo do volume mediante a utilizacio de um sistema com bomba volumétrica.

O volume dos gases de escape diluidos medido nos sistemas com bomba volumétrica calcula-se através da
seguinte féormula:

Sendo:

V = volume (antes da correccdo) dos gases de escape diluidos, expresso em litros por ensaio,

<
1l

» = volume de gis deslocado pela bomba volumétrica nas condi¢des do ensaio, expresso em litros por
rotacao,

N = nimero de rotagdes por ensaio.
Correcgdo do volume para condicdes normais

O volume dos gases de escape diluidos é corrigido pela seguinte formula:

Pg - P

Vi = Vi - <BI> M
Tp
Sendo:
273,2(K)

Ki = —————= = 2,6961 2
' 7 101,33(kPa) ’ @

Py = Pressdo barométrica na cdmara de ensaio, em kPa,

P, = depressdo a entrada da bomba volumétrica em relagdo a pressio ambiente, em kPa,

—]
1}

» = temperatura média dos gases de escape diluidos que entram na bomba volumétrica durante o ensaio (em
K).

Massa total de gases poluentes e de particulas poluentes emitida

Determina-se a massa «<M» de cada poluente emitido pelo veiculo no decurso do ensaio, calculando o produto
da concentragdo volimica pelo volume do gds considerado, com base nos valores de massa voltimica seguintes
nas condigdes de referéncia acima indicadas:

Para o monéxido de carbono (CO): d=1.25g/l
No que diz respeito aos hidrocarbonetos:

Para a gasolina (E5), (C;Hy g9Og¢1¢) d=0,631g/1
Para o gasdleo (B5), (C1H; 4600 005) =0,622¢g[1
Para o GPL (CH, s5,5) = 0,649 g/l
Para o GN/biometano (C;H,) = 0,714 g/l
Para o etanol (E85) (C;H, 740 3g5) =0,932¢/l

Para os Oxidos de azoto (NO,): d=205g/1
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6.6.3.

6.6.4.

Calculam-se as massas das emissdes de poluentes gasosos através da equagdo seguinte:

Vinix - Qi ~ ky - G - 1078

M = a 3)

Sendo

M; = Massa das emissdes do poluente i em gramas por quilémetro,

Viix = Volume dos gases de escape diluidos, expresso em lfensaio e corrigido para condigdes normais
(2732K e 101,33 kPa),

Q; = Massa volumica do poluente i, em gramas por litro, & temperatura e pressdo normais (273,2K e
101,33 kPa),

k, = Factor de correc¢do da humidade utilizado para o célculo das massas das emissdes de oxidos de azoto.

Nio hd correc¢do da humidade para HC e CO,

C; = Concentracdo do poluente i nos gases de escape diluidos, expressa em ppm e corrigida da concentracio
de poluente i presente no ar de diluicdo,

d = Distancia percorrida, em km, durante o ciclo de funcionamento.

Correcgdo da concentragdo no ar de dilui¢do

A concentragio do poluente nos gases de escape diluidos deve ser corrigida pela quantidade de poluente
presente no ar de dilui¢do, conforme a seguinte férmula:

1
C‘:Ce_cd'<l_m> (4)

Sendo:

C; = Concentracdo do poluente i nos gases de escape diluidos, expressa em ppm e corrigida pela quantidade
de i presente no ar de dilui¢do,

(@]
1]

. = Concentragdo medida do poluente i nos gases de escape diluidos, expressa em ppm,
C4 = Concentragdo do poluente i no ar utilizado para a dilui¢do, expressa em ppm,
DF = Factor de diluigo.

O factor de diluicdo é calculado do seguinte modo:

13,4 .

bE = Ccoz + (Cuc + Ceo) - 1074 para a gasolina (E5) Ga)
13,5 .

DF = Ceor T (G + Cog) - 10 e para o gasleo (B5) (5a)
11

DF = 34 para o GPL (5b)

Cco2 + (Cuc + Ceo) - 107*

9,5 .

DF = c T (Cie 1 Cog) - 107 para o GN/biometano  (5¢)

o2 HC co) -

12

DF = )3 para o etanol (E85) (5d)

Ccoz + (Cuc + Ceo) - 107*
Nestas formulas:

Ccoy = Concentragdo de CO, nos gases de escape diluidos contidos no saco de recolha, expressa em per-
centagem do volume;

Cyc = Concentragdo de HC nos gases de escape diluidos contidos no saco de recolha, expressa em ppm de
carbono equivalente,

Cco = Concentragio de CO nos gases de escape diluidos contidos no saco de recolha, expressa em ppm.
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A concentragdo de hidrocarbonetos ndo metanicos é calculada do seguinte modo:
Camrc = Crie = R ey + Conra)
Sendo:

Camic = Concentragdo corrigida de NMHC nos gases de escape diluidos, expressa em ppm de carbono
equivalente,

Cruc = Concentragdo de THC nos gases de escape diluidos, expressa em ppm de carbono equivalente e
corrigida pela concentragdo de THC presente no ar de diluicdo,

= Concentracdo de CH, nos gases de escape diluidos, expressa em ppm de carbono equivalente e
corrigida pela concentragio de CH, presente no ar de diluicdo,

Cena

Rf ¢4 = Factor de resposta do FID ao metano, descrito no anexo 4-A, apéndice 3, n.° 2.3.3.

Célculo do factor de correcgdo da humidade para éxidos de azoto (NO)

Para a correcgdo dos efeitos da humidade sobre os resultados obtidos para os 6xidos de azoto, deve aplicar-se a
seguinte formula:

1

k, = 6
b 1-0,0329 - (H-10,71) (©)
Em que:
6,211 - R, - Py
H= — 2o S d
Py —Pg R, - 102
Sendo:
H = Humidade absoluta, expressa em gramas de dgua por quilogramas de ar seco,

==l
1

= Humidade relativa da atmosfera ambiente, expressa em percentagem,
Py = Pressdo de vapor saturado a temperatura ambiente, expressa em kPa,

Pressdo atmosférica na camara de ensaio, em kPa.

Py

Determinagdo de HC para os motores de igni¢do por compressio
A concentragio média de HC usada para determinar a massa de emissoes de HC provenientes de motores de
igni¢do por compressdo é calculada do seguinte modo:
t
JCHC : dt

Co= "

sendo: B

5]

JCHC - dt = integral do valor registado pelo analisador FID aquecido durante o ensaio (t, — t;),

81

= concentracdo de HC medida nos gases de escape diluidos em ppm de Ci substitui directamente
Cyc em todas as equagdes pertinentes.

Determinagdo das particulas

A emissdo de particulas Mp (g/km) calcula-se através da férmula seguinte:

_ (Vmix + Vep) . Pe

M, =
P Vep - d
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No caso de os gases de escape serem evacuados para fora do tdnel;

Vinix - Pe

M, =
Py, - d

ep *

No caso de os gases de escape regressarem ao tdnel;

Sendo:

Viix = Volume dos gases de escape diluidos (ver n.° 6.6.1) em condi¢des normais,

Ve, = Volume do gds de escape que passa pelos filtros de particulas em condigdes normais,
P. = Massa das particulas retidas pelo(s) filtro(s),

d = Distancia, em km, percorrida durante o ciclo de funcionamento,

M, = Emissdo de particulas, em g/km.

Sempre que for utilizada a correcgdo para o nivel de particulas ambientes presentes no sistema de diluigdo,
deve proceder-se em conformidade com o n.° 6.2.4. Neste caso, calcula-se a massa de particulas (g/km) através
da seguinte férmula:

Wy = B (B (1 )| oY)
Vo  \Vap DF d

No caso de os gases de escape serem evacuados para fora do tdnel;

R e GO ) | Ry

No caso de os gases de escape regressarem ao tdnel.

Sendo:

Vg = Volume de ar no tinel que passa pelo filtros de particulas do ar ambiente em condigdes normais,
P, = Massa das particulas retidas pelo filtro de particulas do ar ambiente,

DF = Factor de dilui¢do, conforme determinado no n.° 6.6.4.

Sempre que a aplicagdo da correcgdo para a concentra¢do de particulas do ar ambiente resultar numa massa de
particulas negativa (em g/km), considera-se a massa de particulas (g/km) igual a zero.

Determinagdo do ndmero de particulas

Calculam-se o niimero de particulas emitidas através da equacdo seguinte:

N:v-k-Es-ﬁ-W

d

Sendo:

N = Namero de particulas emitidas expresso em particulas por quilémetro,

V = Volume dos gases de escape diluidos, expresso em l/ensaio e corrigido para condi¢des normais (273,2 K e
101,33 kPa).

K = Factor de calibragdo para correcgdo das medicdes do contador de particulas em consonancia com o nivel
do instrumento de referéncia, caso esse factor ndo seja aplicado internamente pelo contador do nimero
de particulas. Caso esse factor ndo seja aplicado internamente pelo contador do niimero de particulas,
atribui-se o valor 1 ao k da equacdo anterior.

C, = Concentragdo corrigida de particulas dos gases de escape diluidos expressa pelo niimero médio de

particulas por centimetro ctibico, obtido no ensaio de emissdes e abrangendo a duragio do ciclo de
ensaio completo. Se os resultados da concentragio volumétrica média (C) obtidos pelo contador do
ntimero de particulas ndo constituirem um resultado em condi¢des normais (273,2 K e 101,33 kPa),

entdo as concentracdes devem ser objecto de correcgdo tendo em conta essas condi¢des (Cy),
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6.6.9.1.

6.6.9.2.

6.6.9.3.

6.6.9.3.1.

-
I

Factor de redu¢do da concentragdo média de particulas do dispositivo de separacdo de particulas volateis
utilizado no ensaio,

d = Distancia percorrida, em km, durante o ciclo de funcionamento.

Al
|

= E calculado através da equagio:

Sendo:

C; = Medigdo discreta da concentragdo de particulas nos gases de escape diluidos efectuada pelo contador de
particulas, expressa em particulas por centimetro cibico e corrigida relativamente a coincidéncia,

n = Nimero total de medigdes discretas da concentracio de particulas efectuadas durante o ciclo de ensaio,

n £ calculado através da equacio seguinte:

Sendo:

T = Duracio (tempo) do ciclo de ensaio expressa em segundos,

f

Frequéncia de registo dos dados do contador de particulas, expressa em Hz.

A massa das particulas emitidas por veiculos equipados com sistemas de regeneragdo periddica deve ser tida em
consideracdo.

No caso de veiculos equipados com um sistema de regeneragio periddica, conforme definido no Regulamento
n.° 83, com a redacgdo que lhe foi dada pela série 06 de alteracdes, anexo 13. Procedimento de ensaio das
emissdes de um veiculo equipado com um sistema de regeneragdo periddica:

As disposicdes do anexo 13 sdo aplicaveis exclusivamente para efeitos de medi¢des da massa de particulas, e
ndo no caso de medi¢des do niimero de particulas.

Para a recolha de amostras da massa de particulas no decurso de um ensaio em que o veiculo efectue uma
regenera¢do programada, a temperatura exterior do filtro ndo deve exceder os 192 °C.

Para a recolha de amostras de particulas no decurso de um ensaio em que o filtro regenerativo se encontre
numa situagdo de carga estabilizada (isto é, que o veiculo ndo se encontre em fase de regeneragdo), recomenda-
-se que o veiculo tenha jd percorrido > 1/3 da quilometragem entre as regeneracdes programadas ou que o filtro
regenerativo ja tenha sido sujeito a um processo equivalente fora do veiculo.

Para efeitos de ensaio da conformidade da produgdo, o fabricante pode assegurar que esse factor seja incluido
no coeficiente de evolugdo. Nesse caso, 0 n.° 8.2.3.2.2 do presente regulamento ¢ substituido pelo n.° 6.6.9.3.1
do presente anexo.

Se o fabricante solicitar a realizagdo de uma rodagem («<x» quilémetros, em que x < 3 000 km para os veiculos
equipados com motor de ignicio comandada e x < 15000 km para os veiculos equipados com motor de
ignicdo por compressdo e quando veiculo percorreu > 1/3 da distancia entre regeneragdes sucessivas), procede-
-se do seguinte modo:

a) As emissdes poluentes (tipo I) sio medidas a zero e a «x» km no primeiro veiculo sujeito a ensaio;

b) O coeficiente de evolugdo das emissdes entre zero e «x» km é calculado relativamente a cada um dos
poluentes:

. N Emissdes a «x» km
Coeficiente de evolugio = ————————
Emissdes a zero km

Este coeficiente pode ser inferior a 1,

a) Os veiculos seguintes ndo sdo sujeitos a rodagem, mas as respectivas emissdes com zero quilémetros sio
multiplicadas pelo coeficiente de evolugdo.

Neste caso, os valores a reter sio:
a) Os valores a «x» km para o primeiro veiculo;

b) Os valores a zero km multiplicados pelo coeficiente de evolugdo para os veiculos seguintes.



Quadro 1
Ciclo de ensaio urbano elementar no banco de rolos (parte um)
Operacio Fase Aceleragio Velocidade Duragio de cada (uma das) Tempo(s Velocidade a uilizar com caixas de
(m/s?) (km/h) Operaciol®ed Fases) cumulativo(s) velocidades de comando manual
1 Marcha lenta sem carga 1 0 0 11 11 11 6sPM + 5s K; (¥
2 Aceleracdo 2 1,04 0-15 4 4 15 1
3 Velocidade estabilizada 3 0 15 9 8 23 1
4 Desaceleracio 4 - 0,69 15-10 2 5 25 1
5 Desaceleragdo, embraiagem desengatada - 0,92 10-0 3 28 K; (*)
6 Marcha lenta sem carga 5 0 0 21 21 49 16s PM + 55 K; (*)
7 Aceleracdo 6 0,83 0-15 5 12 54 1
8 Mudanca de velocidade 15 2 56
9 Aceleragio 0,94 15-32 5 61 2
10 Velocidade estabilizada 7 0 32 24 24 85 2
11 Desaceleragﬁo 8 - 0,75 32-10 8 11 93 2
12 Desaceleragdo, embraiagem desengatada - 0,92 10-0 3 96 K, (%
13 Marcha lenta sem carga 9 0 0 21 117 16s PM + 55 K; (*)
14 Aceleragio 10 0,83 0-15 5 26 122 1
15 Mudanga de velocidade 15 2 124
16 Aceleracio 0,62 15-35 9 133 2
17 Mudanga de velocidade 35 2 135
18 Aceleracio 0,52 35-50 8 143 3
19 Velocidade estabilizada 11 0 50 12 12 155 3
20 Desaceleracio 12 -0,52 50-35 8 8 163 3
21 Velocidade estabilizada 13 0 35 13 13 176 3
22 Mudanca de velocidade 14 35 2 12 178
23 Desaceleracio -0,99 35-10 7 185 2
24 Desaceleragdo embraiagem desengatada -0,92 10-0 3 188 K, (%)
25 Marcha lenta sem carga 15 0 0 7 7 195 7's PM (¥

() PM = Caixa em ponto morto, embraiagem engatada. K;, K, = caixa na primeira ou na segunda velocidades, embraiagem desengatada.

v8lty 1
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Quadro 2

Ciclo extra-urbano (parte dois) para o ensaio de tipo I

Duracio de cada uma das

ON.° de Operagio Fase Aceleragio Velocidade Tempo(s Velocidade a utilizar com caixas de

peracio (mfs) (km/h) Operaciooey ) cumulativo(s) velocidades de comando manual
1 Marcha lenta sem carga 1 0 0 20 20 20 K; ()

2 Aceleracio 2 0,83 0-15 5 41 25 1

3 Mudanca de velocidade 15 2 27 —

4 Aceleracdo 0,62 15-35 9 36 2

5 Mudanga de velocidade 35 2 38 —

6 Aceleracdo 0,52 35-50 8 46 3

7 Mudanca de velocidade 50 2 48 —

8 Aceleracdo 0,43 50-70 13 61 4

9 Velocidade estabilizada 3 0 70 50 50 111 5

10 Desaceleracio 4 - 0,69 70-50 8 8 119 485+ 4s.4
11 Velocidade estabilizada 5 0 50 69 69 188 4

12 Aceleragio 6 0,43 50-70 13 13 201 4

13 Velocidade estabilizada 7 0 70 50 50 251 5

14 Aceleragio 8 0,24 70-100 35 35 286 5

15 Velocidade estabilizada (%) 9 0 100 30 30 316 503

16 Aceleraio (%) 10 0,28 100-120 20 20 336 50)

17 Velocidade estabilizada (%) 11 0 120 10 20 346 50

18 Desaceleragio (%) 12 - 0,69 120-80 16 34 362 53

19 Desaceleragio (?) - 1,04 80-50 8 370 50

20 Desaceleragdo, embraiagem desengatada 1,39 50-0 10 380 Ks (1)

21 Marcha lenta 13 0 0 20 20 400 PM ()

()
¢

PM = Caixa em ponto morto, embraiagem engatada. K, K5 = caixa na primeira ou segunda velocidades, embraiagem desengatada.
Podem ser utilizadas velocidades adicionais, em conformidade com as recomendacdes do fabricante, se o veiculo estiver equipado com uma caixa de velocidades com mais de cinco velocidades.
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Quadro 3
Inércia simulada e regulacdes de poténcia e de bindrio sobre o banco
Massa de referéncia do | 1 oo | Potencia e carga absorvidas pelo banco a | Coeficiente da resisténcia ao avango
veiculo RW(kg) 80 km/h em estrada

ke kW N a (N) b (N/kph)
RW < 480 455 3,8 171 3,8 0,0261
480 < RW < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 < RW < 595 570 4,3 194 4,4 0,0296
595 < RW < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 < RW < 710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 < RW < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
765 < RW < 850 800 5,1 230 5,2 0,0351
850 < RW < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 < RW < 1080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 <RW <1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 < RW < 1305 1250 6,7 302 6,8 0,0460
1305 < RW < 1420 1360 7,0 315 7,1 0,0481
1420 < RW < 1530 1470 7,3 329 7,4 0,0502
1530 < RW < 1640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 < RW < 1760 1700 7,8 351 7,9 0,0536
1760 <RW < 1870 1810 8,1 365 8,2 0,0557
1870 < RW <1980 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1980 < RW < 2100 2040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 < RW < 2210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 < RW < 2380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380 < RW < 2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2610 < RW 2270 9,8 441 9,9 0,0674
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Figura 1

Ciclo de funcionamento para o ensaio de tipo I
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Figura 3

Ciclo extra-urbano (parte dois) para o ensaio de tipo I
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Apéndice 1

Sistema de banco de rolos

1. DESCRICAO
1.1. Requisitos gerais

1.1.1. O banco deve permitir a simulacdo da resisténcia ao avanco em estrada e pertencer a um dos dois tipos
seguintes:

a) Banco com uma curva de absor¢do de poténcia definida, ou seja, um banco cujas caracteristicas fisicas sdo
tais que a forma da curva esteja definida;

b) Banco com uma curva de absorcdo de poténcia reguldvel; este tipo de banco é um banco em que se podem
regular, pelo menos, dois pardmetros para fazer variar a forma da curva.

1.1.2.  Para os bancos de simulagdo eléctrica da inércia, deve demonstrar-se que ddo resultados equivalentes aos
sistemas mecanicos de inércia. Os métodos pelos quais se demonstra esta equivaléncia sdo descritos no

apéndice 6.

1.1.3.  Caso a resisténcia total ao avanco em estrada ndo possa ser reproduzida no banco entre as velocidades de 10 e
120 km/h recomenda-se a utilizagdo de um banco de rolos com as caracteristicas a seguir definidas.

1.1.3.1. A forca absorvida pelo travdo e pelos atritos internos do banco de rolos desde a velocidade 0 até 120 km/h deve
ser tal que:

F=(a+b-V?) %0, - Fg (sem ser negativo)

Sendo:

F = Carga total absorvida pelo banco de rolos (N),

a = Valor equivalente a resisténcia ao rolamento (N),

b = Valor equivalente ao coeficiente de resisténcia do ar (N/(km/h)?),

V= Velocidade (kmjh),
Fgo = Carga a 80 km/h (N).

1.2. Disposicdes especificas

1.2.1. A regulacdo do banco deve ser estivel no tempo. Ndo deve originar vibragdes perceptiveis no veiculo e que
possam prejudicar o funcionamento normal deste dltimo.

1.2.2. O banco pode comportar um ou dois rolos. O rolo dianteiro deve fazer mover, directa ou indirectamente, as
massas de inércia e o dispositivo de absor¢do de poténcia.

1.2.3.  Deve ser possivel medir e ler a forca indicada com uma precisdo de + 5 %.

1.2.4.  No caso de um banco com uma curva de absorcio de poténcia definida, a precisdo da regulagio a 80 km/h deve
ser de + 5 %. No caso de um banco com uma curva de absorgdo de poténcia reguldvel, a regulagdo do banco
deve poder ser adaptada a poténcia absorvida em estrada com uma precisio de £5% a 120, 100, 80, 60 e
40 kmfh, e £ 10 %, a 20 km/h. Abaixo destas velocidades, a regulagdo deve manter um valor positivo.

1.2.5. A inércia total das partes que rodam (incluindo a inércia simulada, quando for caso disso) deve ser conhecida e
corresponder, a + 20 kg, a classe de inércia para o ensaio.

1.2.6. A velocidade do veiculo deve ser determinada a partir da velocidade de rota¢do do rolo (rolo da frente, no caso
de bancos com dois rolos). Deve ser medida com uma precisdo de = 1 km/h a velocidades superiores a 10 km/h.

A distancia efectivamente percorrida pelo veiculo deve ser medida através do movimento de rotagdo do rolo
(rolo da frente, no caso de bancos com dois rolos).

2. PROCEDIMENTO DE CALIBRACAO DO BANCO
2.1. Introducio

A presente sec¢do descreve o método a utilizar para determinar a forca absorvida por um banco de rolos. A
forca absorvida inclui as forgas absorvidas por atrito e a forca absorvida pelo dispositivo de absorcdo de
poténcia.
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2.2

2.2.1.

2.2.3.

2.2.10.

2.2.11.

O banco de rolos é levado a uma velocidade superior a gama de velocidades de ensaio. O dispositivo de
accionamento é entdo desembraiado: a velocidade de rotagdo do rolo movido diminui.

A energia cinética dos rolos ¢ dissipada pelo dispositivo de absor¢do de poténcia e pelas forgas de atrito. Este
método ndo tem em conta a variagdo das forgas de atrito internas dos rolos com ou sem o veiculo. Os efeitos

de atrito do rolo traseiro ndo devem ser tidos em conta quando o rolo estiver livre.

Calibragdo a 80 km/h do indicador de forga

Deve ser utilizado o seguinte método para calibragdo do indicador de for¢a a 80 km/h em funcdo da forca
absorvida (ver também a figura 4):

Medir a velocidade de rotagdo do rolo se tal ainda ndo tiver sido feito. Pode utilizar-se para o efeito uma quinta
roda, um conta-rotacdes ou outro método.

Instalar o veiculo no banco ou aplicar outro método para accionar o banco.
Utilizar o volante de inércia ou qualquer outro sistema de inércia para a classe de inércia a considerar.

Figura 4

Diagrama que ilustra a forca absorvida pelo banco de rolos
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Levar o banco a uma velocidade de 80 km/h.

Registar a forga indicada F; (N).

Levar o banco a uma velocidade de 90 km/h.

Desembraiar o dispositivo utilizado para o accionamento do banco.

Registar o tempo de desaceleragio do banco para passar de uma velocidade de 85 km/h a 75 kmj/h.

Regular o dispositivo de absorcdo de poténcia para um valor diferente.

Repetir as operagdes previstas nos n.” 2.2.4 a 2.2.9 um ntimero de vezes suficiente para abranger a gama de

forgas utilizada.

Calcular a forga absorvida segundo a férmula:
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2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4,

Sendo:
F = Forca absorvida (N)
M; = Inércia equivalente em kg (ndo tendo em conta a inércia do rolo livre traseiro)

AV = Desvio da velocidade em m/s (10 km/h = 2,775 m/s)
t = Tempo de desaceleragio do rolo para passar de 85 km/h a 75 km/h.
A figura 5 representa a forca indicada a 80 km/h, em fun¢do da forca absorvida a 80 km/h.

Figura 5
Forca indicada a 80 km/h em funcio da forca absorvida a 80 km/h
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z
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E 400 [

1 1 1 1
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Forca absorvida (N)
As operacdes previstas nos n. 2.2.3 a 2.2.12 devem ser repetidas para todas as classes de inércia a tomar em
consideracdo.

Calibracdo do indicador de forca a outras velocidades

Os procedimentos do n.° 2.2 sdo repetidos tantas vezes quanto o necessdrio para as velocidades escolhidas.

Calibragdo de forca ou de bindrio

Deve ser aplicado o mesmo procedimento para a calibracdo de forca ou de bindrio.

VERIFICAC[N\O DA CURVA DE ABSORCAO
Procedimento

A verificagdo da curva de absor¢do do banco de rolos a partir de um ponto de regulacdo a velocidade de
80 km/h deve ser efectuada do seguinte modo:

Instalar o veiculo no banco ou aplicar outro método para accionar o banco.

Regular o banco para a forca absorvida (F) a velocidade de 80 kmj/h.

Registar a forca absorvida as velocidades de 120, 100, 80, 60, 40 e 20 km/h, respectivamente.
Tracar a curva F(V) e verificar se esta cumpre as disposicdes do n.° 1.1.3.1 do presente apéndice.

Repetir as operagdes dos n.” 3.1.1 a 3.1.4 para outros valores de poténcia F a velocidade de 80 km/h e para
outros valores de inércia.
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1.1.

1.2

1.2.1.

1.2.7.

1.2.8.

1.3.

Apéndice 2

Sistema de diluicdo dos gases de escape

DESCRICAO DO SISTEMA
Descri¢do geral do sistema

Deve utilizar-se um sistema de diluicio do caudal total. Para tal é necessdrio que os gases de escape do veiculo
sejam diluidos de maneira continua com o ar ambiente, em condigdes controladas. O volume total da mistura de
gases de escape e de ar de diluigdo deve ser medido com precisdo e uma amostra proporcional a este volume
recolhida para andlise. As massas das emissdes de gases poluentes sio determinadas a partir das concentracdes na
amostra, corrigidas em fungdo do teor de poluentes no ar ambiente e do caudal total durante o periodo de
ensaio.

O sistema de dilui¢do dos gases de escape deve ser composto por um tubo de transferéncia, uma camara de
mistura e um tanel de diluigdo, um dispositivo de condicionamento do ar de diluicio, um dispositivo de
aspiracdo e um dispositivo para medi¢do do caudal. As sondas de recolha de amostras devem estar instaladas
no tinel de dilui¢do, conforme indicado nos apéndices 3, 4 e 5.

A camara de mistura acima descrita deve ser um recipiente como os ilustrados nas figuras 6 e 7, no qual os gases
de escape do veiculo e o ar de diluigdo estejam combinados, por forma a produzir uma mistura homogénea a
saida da camara.

DisposigOes gerais

Os gases de escape do veiculo devem ser diluidos com uma quantidade de ar ambiente suficiente para impedir a
condensacdo de dgua no sistema de recolha e de medi¢do em todas as condigdes susceptiveis de ocorrer durante
o ensaio.

A mistura de ar e de gases de escape deve ser homogénea no ponto em que a sonda de recolha estd colocada (ver
n.° 1.3.3 seguinte). A sonda deve recolher uma amostra representativa dos gases de escape diluidos.

O sistema deve permitir a medicdo do volume total dos gases de escape diluidos.

O sistema de recolha de amostras deve ser estanque aos gases. A concepg¢do do sistema de recolha de dilui¢do
varidvel e os materiais que o constituem devem ser tais que ndo afectem a concentragio dos poluentes nos gases
de escape diluidos. Se um dos componentes do sistema (permutador de calor, separador do tipo ciclone,
ventilador, etc.) modificar a concentragio de qualquer um dos poluentes nos gases de escape diluidos ¢ se tal
defeito ndo puder ser corrigido, deve recolher-se a amostra desse poluente a montante daquele componente.

Todos os elementos do sistema de diluicio que estejam em contacto com gases de escape brutos ou diluidos
devem ser concebidos para minimizar a deposicdo ou a alteragdo das particulas. Todas as pegas devem ser feitas
de materiais condutores de electricidade que ndo reajam a componentes dos gases de escape e devem ser ligadas
a terra para impedir efeitos electrostaticos.

Se o veiculo ensaiado tiver um sistema de escape com virias saidas, os tubos de ligacdo devem estar ligados entre
si tdo perto do veiculo quanto possivel, sem afectar negativamente o seu funcionamento.

O sistema de dilui¢do varidvel deve ser concebido de modo a permitir a recolha dos gases de escape sem
modificar de modo sensivel a contrapressdo a saida do tubo de escape.

O tubo de ligacdo entre o veiculo e o sistema de diluicdo deve ser concebido para minimizar as perdas térmicas.

Disposicdes especificas
Ligagdo ao tubo de escape do veiculo

O tubo de ligagdo entre as saidas de escape do veiculo e o sistema de diluicio deve ser o mais curto possivel,
devendo também cumprir os seguintes requisitos:

a) Ter um comprimento inferior a 3,6 m ou, se isolado termicamente, 6,1 m; o seu didmetro interior nio pode
exceder 105 mm;
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b) Néo deve modificar a pressdo estdtica as saidas de escape do veiculo em ensaio em mais de + 0,75 kPa a
50 km/h ou em mais de + 1,25 kPa, durante todo o ensaio, em relagio as pressdes estdticas registadas
quando nada estiver ligado as saidas de escape do veiculo. A pressdo deve ser medida no tubo de saida
de escape ou numa extensdo com o mesmo didmetro, tdo proximo quanto possivel da extremidade do tubo.
Pode utilizar-se uma aparclhagem de recolha que permita reduzir estas tolerdncias para + 0,25 kPa se o
fabricante o requerer por escrito ao servi¢o técnico, demonstrando a necessidade dessa redugdo;

¢) Nio deve modificar a natureza do géds de escape;

d) Quaisquer elastomeros utilizados como elementos de ligagio devem ser tdo estdveis quanto possivel do
ponto de vista térmico e ser expostos o menos possivel ao gés.

1.3.2.  Condicionamento do ar de dilui¢do

Deve fazer-se passar o ar de dilui¢do utilizado para a diluido priméria dos gases de escape no tdnel de
amostragem a volume constante (tGnel CVS) através de um dispositivo capaz de capturar, pelo menos, 99,95 %
das particulas mais penetrantes ou através de um filtro, no minimo, da classe H13, conforme definido na norma
EN 1822:1998. Tal corresponde as caracteristicas dos filtros de alta eficiéncia (HEPA). A titulo facultativo, o ar de
diluicdo pode ser sujeito a uma depuragio com carvdo antes de ser filtrado pelo filtro HEPA. E recomendada a
utilizagdo de um filtro de particulas grosseiras adicional entre a depuragdo com carvdo, se utilizada, e o filtro
HEPA.

A pedido do fabricante do veiculo, podem ser colhidas amostras do ar de diluicio de acordo com as boas
praticas de engenharia, para determinar os niveis de particulas do ar ambiente presentes no tinel, que podem
entdo ser subtraidos dos valores medidos nos gases de escape diluidos.

1.3.3.  Tanel de dilui¢do

Deve proceder-se de modo a haver uma mistura dos gases de escape do veiculo e o ar de dilui¢do. Pode utilizar-
-se um orificio de mistura.

A pressdo no interior do ponto de mistura ndo se deve afastar mais de + 0,25 kPa da pressdo atmosférica, para
minimizar os efeitos sobre as condi¢des a saida do escape e para limitar a queda de pressdo no aparelho de
condicionamento do ar de dilui¢do, se existir.

A homogeneidade da mistura em qualquer seccdo transversal ao nivel da sonda de recolha nio se deve afastar
mais de £ 2 % do valor médio obtido em, pelo menos, cinco pontos situados a intervalos iguais sobre o didmetro
do caudal de gds.

Para colheita das particulas e emissdes de particulas, deve ser utilizado um tinel de dilui¢do que:
a) Deve consistir num tubo direito, feito de material condutor de electricidade e com ligacdo a terra;

b) Deve ter um didmetro suficientemente pequeno para provocar caudais turbulentos (ntimero de Reynolds
>4 000) e um comprimento suficiente para assegurar uma mistura completa dos gases de escape e do ar de
diluicdo;

¢) Deve ter, pelo menos, 200 mm de didmetro;
d) O tubo de diluicio pode ser isolado.

1.3.4. Dispositivo de aspiragdo

Este dispositivo pode ter uma gama de velocidades fixas, a fim de se conseguir um caudal suficiente para impedir
a condensagdo de dgua. Esse resultado pode em geral ser obtido se o caudal for:

a) O dobro do caudal maximo de gis de escape originado pelas fases de aceleracdo do ciclo de condugdo; ou

b) Suficiente para que a concentracdo em volume de CO, no saco de recolha dos gases de escape diluidos seja
mantida abaixo de 3 %, em volume, para a gasolina e o gaséleo, de 2,2 %, em volume, para o GPL e menos
de 1,5 %, em volume, para o GN/biometano.

1.3.5.  Medi¢do do volume no sistema de dilui¢do primdrio

O método de medi¢do do volume total de gis de escape diluido aplicado ao sistema de recolha a volume
constante deve ser tal que tenha uma precisdo de +2 % em todas as condi¢des de funcionamento. Se este
dispositivo ndo puder compensar as variagdes de temperatura da mistura gases de escape-ar de dilui¢do no ponto
de medicdo, deve utilizar-se um permutador de calor para manter a temperatura a * 6 K da temperatura de
funcionamento prevista.
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

Se necessério, pode utilizar-se um separador do tipo ciclone ou um filtro de particulas grosseiras, entre outros,
para proteger o dispositivo de medi¢do do volume.

Deve ser instalado um sensor de temperatura imediatamente a montante do dispositivo de medi¢do do volume.
Este sensor de temperatura deve ter uma exactiddo e uma precisio de = 1 K e um tempo de resposta de 0,1 s a
62 % de uma variagdo de temperatura dada (valor medido em dleo de silicone).

A medicio da diferenca de pressio em relagdo a pressio atmosférica efectua-se a montante e, se necessirio, a
jusante do dispositivo de medi¢do do volume.

As medigdes da pressio devem ter uma precisdo e um rigor de £ 0,4 kPa durante o ensaio.

Descricdo do sistema recomendado

As figuras 6 e 7 sdo desenhos esquemdticos de dois tipos recomendados de sistema de diluicdo dos gases de
escape que preenchem os requisitos do presente anexo.

Dado que podem ser obtidos resultados correctos com configura¢des diversas, ndo é essencial uma conformidade
exacta com esses valores. Podem utilizar-se componentes adicionais, como instrumentos, valvulas, solenéides e
comutadores, a fim de obter informagdes suplementares e coordenar as fun¢des dos elementos que compdem a
instalacdo.

Sistema de diluicio do caudal total com bomba volumétrica

Figura 6

Sistema de diluicdo com bomba volumétrica
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O sistema de dilui¢do do caudal total com bomba volumétrica (PDP) cumpre os requisitos do presente anexo,
determinando o caudal de gases que passam pela bomba a temperatura e pressio constantes. Para medir o
volume total, conta-se o nimero de rotacdes realizadas pela bomba volumétrica, previamente calibrada. Obtém-
-se uma amostra proporcional efectuando uma recolha, a caudal constante, por meio de uma bomba, de um
fluxdmetro e de uma vélvula de regulagio do caudal. O equipamento de recolha inclui:

Um filtro do ar de diluigdo (DAF), que pode ser pré-aquecido, se necessdrio. Esse filtro é composto pelos
seguintes filtros montados em sequéncia: um filtro (opcional) de carvdo activado (a entrada) e um filtro de
particulas de alta eficiéncia (HEPA) (3 saida). E recomendada a utilizacio de um filtro de particulas grosseiras
adicional entre o filtro a carvdo, se utilizado, e o filtro HEPA. O filtro a carvdo serve para reduzir e estabilizar a
concentracdo dos hidrocarbonetos de emissdes ambientes no ar de diluicdo.
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1.4.1.2. Um tubo de transferéncia (TT) através do qual os gases de escape do veiculo sdo admitidos no tdnel de diluicdo
(DT), onde os gases de escape e o ar de diluicio sdo misturados de forma homogénea.

1.4.1.3. Uma bomba volumétrica (PDP) que produz um caudal de volume constante da mistura ar/gases de escape. As
rotagdes da bomba, em conjunto com as medi¢des de temperatura e de pressdo sdo utilizadas para determinar o
caudal.

1.4.1.4. Um permutador de calor (HE) com capacidade suficiente para manter durante todo o ensaio a temperatura da
mistura ar/gases de escape, medida imediatamente a montante da bomba volumétrica, se situe dentro de um
intervalo de + 6 K em torno da temperatura média de funcionamento observada durante o ensaio. Este dispo-
sitivo ndo deve modificar as concentragdes de poluentes nos gases diluidos recolhidos a jusante, para anilise.

1.4.1.5. Uma cidmara de mistura (MC), na qual os gases de escape e o ar s3o misturados de forma homogénea e que pode
estar situada préximo do veiculo, para que o comprimento do tubo de transferéncia (TT) possa ser reduzido ao
minimo.

1.4.2.  Sistema de dilui¢do do caudal total com tubo de Venturi de escoamento critico

Figura 7

Sistema de diluicdo com tubo de Venturi de escoamento critico
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A utilizagdo de um tubo de Venturi de escoamento critico no sistema de dilui¢do do caudal total é uma aplicagdo
dos principios da mecanica dos fluidos nas condigdes de escoamento critico. O caudal da mistura varidvel de ar
de diluicdo e de gases de escape é mantido a uma velocidade sénica directamente proporcional & raiz quadrada
da temperatura dos gases. O caudal é controlado, calculado e integrado de forma continua durante todo o ensaio.

A utilizagdo de um tubo de Venturi adicional para a recolha garante a proporcionalidade das amostras gasosas
colhidas no ttinel de dilui¢do. Como a pressdo e a temperatura sdo iguais a entrada dos dois tubos de Venturi, o
volume de gés recolhido é proporcional ao volume total da mistura de gases de escape diluidos produzida e o
sistema preenche, portanto, as condigdes enunciadas no presente anexo. O equipamento de recolha inclui:

1.4.2.1. Um filtro do ar de diluicdo (DAF), que pode ser pré-aquecido, se necessirio. Esse filtro é composto pelos
seguintes filtros montados em sequéncia: um filtro (opcional) de carvdo activado (3 entrada) e um filtro de
particulas de alta eficiéncia (HEPA) (2 saida). E recomendada a utilizagio de um filtro de particulas grosseiras
adicional entre o filtro a carvao, se utilizado, e o filtro HEPA. O filtro a carvdo serve para reduzir e estabilizar a
concentracio dos hidrocarbonetos de emissdes ambientes no ar de dilui¢do.

1.4.2.2. Uma cidmara de mistura (MC), na qual os gases de escape e o ar sio misturados de forma homogénea e que pode
estar situada préximo do veiculo, para que o comprimento do tubo de transferéncia (TT) possa ser reduzido ao
minimo.
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1.4.2.3. Um tinel de diluigdo (DT) onde sdo colhidas as amostras de particulas.

1.4.2.4. Pode utilizar-se um separador do tipo ciclone ou um filtro de particulas grosseiras, entre outros, para proteger o
dispositivo de medigdo do volume.

1.4.2.5. Um tubo de Venturi de escoamento critico de medicdo (CFV), que serve para medir o volume do caudal dos
gases de escape diluidos.

1.4.2.6. Um ventilador (BL) com capacidade suficiente para aspirar o volume total de gases de escape diluidos.

2. METODO DE CALIBRAGCAO CVS
2.1. DisposicOes gerais

Calibra-se o sistema CVS utilizando um fluxémetro de precisio e um dispositivo limitador de caudal. Mede-se o
caudal no sistema a diversos valores de pressdo, bem como os pardmetros de regulagio do sistema, determi-
nando-se em seguida a relacdo destes dltimos com os caudais. Deve utilizar-se um dispositivo de medicio de
caudais do tipo dindmico, que convém aos caudais elevados que ocorrem ao usar um sistema de recolha a
volume constante. O dispositivo deve ter uma precisio comprovada e conforme a uma norma nacional ou
internacional oficial.

2.1.1. O fluxdmetro utilizado pode ser de vdrios tipos: tubo de Venturi calibrado, fluxémetro laminar, fluxémetro de
turbina calibrada, por exemplo, na condi¢do de se tratar de um aparelho de medi¢do dindmico e de poder, além
disso, cumprir as disposi¢des dos n.° 1.3.5 do presente apéndice.

2.1.2.  Os nGmeros seguintes apresentam uma descri¢do dos métodos aplicdveis para a calibracio dos aparelhos de
recolha PDP e CFV, baseados no emprego de um fluxémetro laminar que oferega a precisdo requerida, com uma
verificacdo estatistica da validade da calibragdo.

2.2 Calibracio da bomba volumétrica (PDP)

2.2.1. O processo de calibracdo a seguir definido descreve o equipamento, a configuragdo do ensaio e os diversos
pardmetros a medir para a determinagdo do caudal da bomba do sistema CVS. Todos os parametros relacionados
com a bomba s3o simultaneamente medidos com os pardmetros relacionados com o fluxémetro que estd ligado
em série 2 bomba. Pode-se entio tracar a curva do caudal calculado (expresso em m?/min a entrada da bomba, a
pressdo e temperatura absolutas) referido a uma fungdo de correlacio correspondente a uma combinacio dada de
pardmetros da bomba. Determina-se entdo a equagdo linear que exprime a relagdo entre o caudal da bomba e a
funcio de correlagdo. Se a bomba do sistema CVS tiver vérias velocidades de funcionamento, deve-se executar
uma operacdo de calibracdo para cada velocidade utilizada.

2.2.2. Este processo de calibragdo baseia-se na medi¢do dos valores absolutos dos parametros da bomba e dos
fluxémetros que estdo relacionados com o caudal em cada ponto. Trés condicdes devem ser respeitadas para
que a precisdo e continuidade da curva de calibragdo sejam garantidas:

2.2.2.1. As pressdes da bomba devem ser medidas em tomadas na propria bomba e ndo nas tubagens externas ligadas a
entrada e a saida da bomba. As tomadas de pressio instaladas, respectivamente, no ponto alto e no ponto baixo
da placa frontal de accionamento da bomba sdo submetidas as pressdes reais que existem no cérter da bomba e
reflectem, portanto, as diferengas de pressio absoluta;

2.2.2.2. Deve-se manter a estabilidade da temperatura durante a calibragdo. O fluxémetro laminar é sensivel as variagdes
da temperatura de entrada, que provocam uma dispersio dos valores medidos. Sdo aceitdveis variagdes de
temperatura de + 1K, desde que se produzam gradualmente durante um periodo de vdrios minutos.

2.2.2.3. Todas as tubagens de ligagdo entre o fluxémetro e a bomba CVS devem ser estanques.

2.2.3.  No decurso de um ensaio para determinagio das emissdes de escape, a medi¢do destes mesmos pardmetros da
bomba permite ao utilizador calcular o caudal a partir da equagdo de calibragio.

2.2.4. A figura 8 do presente apéndice ilustra um exemplo de configuracdo de ensaio. Sdo admitidas variantes, na
condi¢do de serem aprovadas pelo servico técnico por oferecerem uma precisio comparavel. Caso se utilize a
configuragdo representada na figura 8, os seguintes parametros devem cumprir as tolerdncias de precisdo
indicadas:

Pressdo barométrica (corrigida) (Py) + 0,03 kPa

Temperatura ambiente (T) 0,2 K
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2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

Temperatura do ar a entrada de LFE (ETI) +0,15K
Depressdo a montante de LFE (EPI) + 0,01 kPa,
Queda de pressdo através da tubagem de LFE (EDP) +0,0015 kPa
Temperatura do ar a entrada da bomba CVS (PTI) +0,2K
Temperatura do ar & saida da bomba CVS (PTO) +0,2K
Depressdo a entrada da bomba CVS (PPI) + 0,22 kPa
Altura de pressdo a saida da bomba CVS (PPO) +(,22 kPa
Namero de rotagdes da bomba durante o ensaio (n) +1 min~!
Duracdo do ensaio (minimo 250 s) (t) £0,1s
Figura 8

Configuracio de calibracio para o sistema PDP
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Uma vez realizada a montagem do sistema como representada na figura 8 do presente apéndice, abrir com-
pletamente a vdlvula de regulagio do caudal e fazer funcionar a bomba CVS durante 20 minutos antes de
comegar as operacdes de calibragio.

Fechar parcialmente a valvula de regulagdo do caudal, de modo a obter um aumento da depressdo a entrada da
bomba (cerca de 1kPa) que permita dispor de um minimo de seis pontos de medicdo para o conjunto da
calibracdo. Deixar o sistema atingir o seu regime estabilizado durante trés minutos e repetir as medigdes.

O caudal de ar (Q,) em cada ponto do ensaio ¢ calculado em m?/min (condi¢des normais) a partir dos valores de
medigdo do fluxémetro, segundo o método previsto pelo fabricante.

O caudal de ar ¢ entio convertido em caudal da bomba (V), expresso em m> por rotacio a temperatura e a
pressdo absolutas a entrada da bomba:

Q T, 10133
n 2732 P,
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Sendo:

V, = Caudal da bomba a Tp e Pp, em mz/rotagﬁo,

Q, = Caudal de ar a 101,33 kPa e 273,2 K, em mS/min,
T, = Temperatura a entrada da bomba (K),

P, = Pressdo absoluta a entrada da bomba (kPa),

N = Velocidade da bomba (min™ ).

2.2.9. Para compensar a interac¢do da velocidade de rotagdo da bomba, das varia¢des de pressdo na bomba e da taxa de
escorregamento da mesma, a fun¢do de correlagdo (xq) entre a velocidade da bomba (n), a diferenga de pressdo
entre a entrada e a saida da bomba e a pressdo absoluta a saida da bomba ¢é entdo calculada pela seguinte

formula:
1 /AP,
Xp = — —P
n V P.

Sendo:

X0 Fungdo de correlacio,

AP,

Diferenga de pressdo entre a entrada e a saida da bomba (kPa),

P Pressdo absoluta a saida da bomba (PPO + Py) (kPa).

e

Executa-se um ajustamento linear pelo método dos quadrados minimos para obter as equagdes de calibragdo cuja
formula é:

Vo = Do = M (xo)
n=A-B (APp)
Dy, M, A e B sdo as constantes do declive e das ordenadas na origem que descrevem as curvas.

2.2.10. Se o sistema CVS tiver vdrias velocidades de funcionamento, deve ser executada uma calibragdo para cada
velocidade. As curvas de calibragdo obtidas para essas velocidades devem ser sensivelmente paralelas e os valores
de ordenada na origem (D) devem aumentar quando decrescer a gama de caudal da bomba.

2.2.11. Se a calibracdo tiver sido bem executada, os valores calculados por meio da equacio devem situar-se a 0,5 % do
valor medido de V. Os valores de M variardo de uma bomba para outra. A calibracio deve ser efectuada

aquando da entrada em servico da bomba e apés qualquer operagdo importante de manutengio.

2.3. Calibracdo do tubo de Venturi de escoamento critico (CFV)

2.3.1. A calibracdo do tubo de Venturi CFV é baseada na equagdo de caudal para um tubo de Venturi de escoamento

critico:
Q = K,P
s \/:l:
Sendo:
Q, = Caudal,
K, = Coeficiente de calibragdo,

P = Pressdo absoluta (kPa),
T = Temperatura absoluta (K).
O caudal de gds é fun¢do da pressdo e da temperatura de entrada.

O processo de calibragdo a seguir descrito dd o valor do coeficiente de calibragdo correspondente aos valores
medidos de pressdo, temperatura e caudal de ar.

2.3.2. Para a calibracdo da aparelhagem electrénica do tubo de Venturi CFV, segue-se o procedimento recomendado
pelo fabricante.
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2.3.3.  Aquando das medi¢des necessdrias para a calibragdo do caudal do tubo de Venturi de escoamento critico, os
seguintes parametros devem respeitar as tolerancias de precisdo indicadas:

Pressio barométrica (corrigida) (Py) + 0,03 kPa,
Temperatura do ar & entrada de LFE, fluxdmetro (ETI) +0,15K,
Depressdo a montante de LFE (EPI) + 0,01 kPa,
Queda de pressdo através da tubagem de LFE (EDP) +0,0015 kPa,
Caudal de ar (Q,) +0,5%
Depressdo a entrada de CFV (PPI) + 0,02 kPa,
Temperatura a entrada do tubo de Venturi (T,) +0,2K

2.3.4. Instala-se o equipamento em conformidade com a figura 9 do presente apéndice e controla-se a estanquidade.
Qualquer fuga que exista entre o dispositivo de medi¢do do caudal e o tubo de Venturi de escoamento critico
afectard gravemente a precisdo da calibracdo.

Figura 9

Configuragio de calibragdo para o sistema CFV
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2.3.5.  Abre-se completamente a vilvula de comando do caudal, pde-se em funcionamento o ventilador e deixa-se o
sistema atingir o seu regime estabilizado. Registam-se os valores indicados por todos os instrumentos.

2.3.6. Faz-se variar a regulagdo da vilvula de comando do caudal e executam-se, pelo menos, oito medicdes, repartidas
pela gama de escoamento critico do tubo de Venturi.

2.3.7.  Utilizam-se os valores registados durante a calibragdo para determinar os elementos a seguir indicados. O caudal
de ar (Q,) em cada ponto do ensaio ¢ calculado a partir dos valores de medi¢do do fluxémetro, segundo o
método previsto pelo fabricante.

Calculam-se os valores do coeficiente de calibragdo para cada ponto do ensaio:
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Sendo:
Q, = Caudal em m3/min a 273,2 Ke 101,33 kPa,

T

, = Temperatura a entrada do tubo de Venturi (K),

P, = Pressdo absoluta a entrada do tubo de Venturi (kPa).

v

Estabelece-se uma curva de K, em funcdo da pressdo a entrada do tubo de Venturi. Para um escoamento sénico,
K, tem um valor sensivelmente constante. Quando a pressdo diminuir (ou seja, quando a depressdo aumentar), o
tubo de Venturi desbloqueia-se e K, decresce. As variagdes resultantes de K, ndo sdo tolerdveis.

Para um ntimero minimo de oito pontos na regido critica, calcula-se o K, médio e o desvio-padrdo.
Se o desvio-padrdo exceder 0,3 % do K, médio, devem-se tomar medidas para corrigir tal facto.

3. PROCEDIMENTO DE VERIFICACAO DO SISTEMA
3.1 Disposi¢Oes gerais

Determina-se a precisdo global do sistema de amostragem CVS e de andlise, introduzindo uma massa conhecida
de gds poluente no sistema enquanto este estiver a funcionar como para um ensaio normal; em seguida, efectua-
-se a andlise e calcula-se a massa de poluente segundo as férmulas constantes do n.° 6.6 do anexo 4-A, tomando,
todavia, como massa volimica do propano o valor de 1,967 g/l em condi¢des normais. As duas técnicas a seguir
descritas garantem uma precisdo suficiente.

O desvio maximo admissivel entre a quantidade de gases introduzida e a quantidade de gases medida é de 5 %.

3.2 Método CFO

3.2.1.  Medigdo de um caudal constante de gds puro (CO ou C3Hg) com um orificio de escoamento critico.

3.2.2.  Introduz-se uma quantidade conhecida de gs puro (CO ou C3Hg) no sistema CVS, por um orificio de escoa-
mento critico calibrado. Se a pressdo de entrada for suficientemente elevada, o caudal (q) regulado pelo orificio é
independente da pressio de saida do orificio (condi¢des de escoamento critico). Se os desvios observados
excederem 5 %, a causa da anomalia deve ser determinada e corrigida. Faz-se funcionar o sistema CVS como
para um ensaio de medicdo das emissdes de escape durante 5 a 10 minutos. Analisam-se os gases recolhidos no
saco de recolha com a aparelhagem normal e comparam-se os resultados obtidos com o teor das amostras de
gds, ja conhecido.

3.3. Método ponderal

3.3.1.  Medigdo de uma quantidade dada de gds puro (CO ou C;Hg) por um método gravimétrico.
3.3.2.  Para controlar o sistema CVS pelo método gravimétrico, procede-se da seguinte forma:

Determina-se a massa de um pequeno cilindro cheio com monéxido de carbono ou propano com uma precisdo
de £ 0,01 g. Faz-se funcionar o sistema CVS durante cerca de 5 a 10 minutos, como num ensaio de emissdes de
escape normal, enquanto ¢ injectado o monéxido de carbono ou propano no sistema. Determina-se a quantidade
de gds puro introduzido no sistema medindo a diferenga de massa do cilindro. Analisam-se, em seguida, os gases
recolhidos no saco com o equipamento normalmente utilizado para a andlise dos gases de escape. Comparam-se
entdo os resultados com os valores de concentracdo previamente calculados.



L 42/102

Jornal Oficial da Unido Europeia

15.2.2012

1.1.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

1.2.7.

1.2.8.

1.2.9.

1.2.10.

1.2.11.

1.2.12.
1.2.12.1.

1.2.12.2.

1.2.12.3.

Apéndice 3

Equipamento para medicio das emissdes gasosas

DESCRICAO
Descrigdo geral do sistema
Deve ser recolhida para andlise uma amostra de propor¢do constante entre gases de escape diluidos e ar de

diluicdo.

As massas das emissdes gasosas sdo determinadas a partir das concentra¢des da amostra proporcional e do
volume total medido durante o ensaio. As concentragdes da amostra sdo corrigidas em funcdo do teor de
poluentes no ar ambiente.

Requisitos aplicdveis ao sistema de amostragem

A amostra de gases de escape diluidos é recolhida a montante do dispositivo de aspira¢do, mas a jusante dos
aparelhos de condicionamento (se existirem).

O caudal ndo deve afastar-se da média mais de * 2 %.

O caudal da recolha deve ser, no minimo, de 5 litros/minuto e, no médximo, de 0,2 % do caudal dos gases de
escape diluidos. Deve aplicar-se um limite equivalente a sistemas de recolha de fluxo de massa constante.

Efectua-se uma recolha de ar de dilui¢do a um caudal constante proximo da entrada de ar ambiente (a jusante
do filtro, se estiver instalado).

O ar de diluicdo ndo deve ser contaminado pelos gases de escape que provém da zona de mistura.

O caudal de recolha do ar de dilui¢io deve ser compardvel ao dos gases de escape diluidos.

Os materiais utilizados para as operagdes de recolha devem ser tais que ndo modifiquem a concentra¢do dos
poluentes.

Podem utilizar-se filtros para extrair as particulas s6lidas da amostra.

As diversas vélvulas que permitem dirigir o caudal de gases de escape devem ser de regulagdo e accdo rdpidas.

Podem ser utilizadas ligagdes de fecho rdpido estanques ao gds entre as valvulas de trés vias e os sacos de
recolha, fechando-se as ligagdes automaticamente do lado do saco. Podem ser utilizados outros sistemas para
encaminhar as amostras até ao analisador (valvulas de corte de trés vias, por exemplo).

Armazenamento da amostra

As amostras de gds sdo recolhidas em sacos com uma capacidade suficiente para ndo reduzir o caudal de
recolha; os sacos devem ser feitos de um material que ndo afecte as medi¢des, nem a composi¢do quimica das
amostras de gases mais de + 2 % ap6s 20 minutos (peliculas laminadas de polietileno-poliamida ou hidrocar-
bonetos polifluoretados, por exemplo).

Sistema de recolha de hidrocarbonetos — Motores diesel

O sistema de recolha de hidrocarbonetos é composto por uma sonda, uma conduta, um filtro e uma bomba de
recolha aquecidos. A sonda de recolha deve ser colocada a mesma distancia do orificio de entrada dos gases de
escape que a sonda de recolha das particulas, de modo a evitar uma influéncia reciproca das recolhas. Deve ter
um diametro interno de, pelo menos, 4 mm.

Todos os elementos aquecidos devem ser mantidos a uma temperatura de 463 K (190 °C) + 10 K pelo sistema
de aquecimento.

A concentragdo média dos hidrocarbonetos medidos é determinada por integragao.
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1.2.12.4. A conduta aquecida deve estar munida de um filtro aquecido (Fy;) com uma eficiéncia de 99 % para as particulas
> 0,3 pm, servindo para extrair as particulas sélidas do caudal continuo de gds utilizado para andlise.

1.2.12.5. O tempo de resposta do sistema de recolha (desde a sonda até a entrada do analisador) deve ser inferior a
quatro segundos.

1.2.12.6. O detector aquecido de ionizacdo por chama (HFID) deve ser utilizado com um sistema de caudal constante
(permutador de calor) para assegurar uma recolha representativa, a ndo ser que exista uma compensa¢do para a
variagdo do caudal dos sistemas CFV ou CFO.

1.3. Requisitos aplicdveis a andlise dos gases

1.3.1.  Andlises do monoéxido de carbono (CO) e do diéxido de carbono (CO,):

Os analisadores devem ser do tipo ndo dispersivo de absorcdo no infravermelho (NDIR).

1.3.2. Andlise da massa de hidrocarbonetos totais (THC) — motores de igni¢do comandada:

O analisador deve ser do tipo de ionizagdo por chama (FID) calibrado com gds propano expresso em equiva-
lente de dtomos de carbono (C;).

1.3.3.  Andlise da massa de hidrocarbonetos totais (THC) — motores de igni¢do por compressdo:

O analisador deve ser do tipo de ionizagdo por chama, com detector, vélvulas, tubagens, etc., aquecidos a 463 K
(190 °C) +10 K (HFID). E calibrado com gds propano expresso em equivalente de dtomos de carbono (C,).

1.3.4.  Andlise de 6xidos de azoto (NO,):

O analisador deve ser quer do tipo de quimiluminescéncia (CLA), quer do tipo ndo dispersivo de absorcdo de
ressondncia no ultravioleta (NDUVR), ambos com conversores NO,-NO.

1.3.5.  Andlise do metano (CH,):

O analisador deve ser do tipo de cromatdgrafo em fase gasosa, combinado com ioniza¢do por chama (FID), ou
do tipo de ionizagdo por chama (FID) com um separador de hidrocarbonetos ndo-metnicos, calibrado com
propano expresso em equivalente de dtomos de carbono (Cy).

1.3.6.  Os analisadores devem ter uma gama de medi¢do compativel com a precisio requerida para a medigdo das
concentracdes de poluentes nas amostras de gases de escape.

1.3.7. O erro de medi¢do ndo deve ser superior a £ 2% (erro intrinseco do analisador), ndo tendo em conta o
verdadeiro valor dos gases de calibragdo.

1.3.8.  Para concentragdes inferiores a 100 ppm, o erro de medi¢do ndo deve exceder + 2 ppm.

1.3.9. A amostra de ar ambiente deve ser medida no mesmo analisador com uma gama adequada.

1.3.10. Nio deve ser utilizado qualquer dispositivo de secagem do gds a montante dos analisadores, a menos que seja
demonstrado que tal ndo produz qualquer efeito sobre o teor em poluentes do caudal de gases.

1.4. Descri¢des do sistema recomendado

A figura 10 apresenta o desenho esquemdtico do sistema de recolha de amostras das emissdes gasosas



L 42/104 Jornal Oficial da Unido Europeia 15.2.2012

Figura 10
Esquema de recolha de amostras das emissdes gasosas
Tanel de dilui¢do (ver figs. 6 e 7) i -
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) Sl s3

N ﬁ $2 SV =

gas de calibragio

gases de escape do
veiculo

Para ventilagdo
ou analisador
continuo
opcional

Para
ventilagdo
N Q Ba
Os componentes do sistema s3o os seguintes:

1.4.1.  Duas sondas de recolha (S; e S,), que permitem uma recolha constante de amostras de ar de dilui¢do, bem
como de mistura diluida gases de escape/ar.

1.4.2.  Um filtro (F), que serve para extrair as particulas s6lidas dos gases recolhidos para anilise.

1.4.3. Bombas (P), que servem para recolher um caudal constante de ar de diluicdo, bem como de mistura diluida
gases de escapefar durante o ensaio.

1.4.4.  Regulador de caudal (N), que serve para manter constante ¢ uniforme o caudal de recolha dos gases pelas
sondas de recolha S; ¢ S, (para sistema PDP-CVS) no decurso do ensaio e esse caudal deve ser tal que, no fim
de cada ensaio, se disponha de amostras de dimensdo suficiente para a andlise (aproximadamente, 10 litros/

[minuto).

1.4.5.  Fluxémetros (FL), para a regulagdo e controlo da constancia do caudal das amostras de gases no decurso do
ensaio.

1.4.6.  Vilvulas de ac¢do rdpida (V), que servem para dirigir o caudal constante das amostras de gases, quer para os

sacos de recolha, quer para a atmosfera.

1.4.7.  Ligagdes de fecho rdpido estanques aos gases (Q), intercaladas entre as vélvulas de ac¢do répida e os sacos de
recolha; a ligacdo deve fechar-se automaticamente do lado do saco; podem ser utilizados outros métodos para
encaminhar a amostra até ao analisador (torneiras de corte de trés vias, por exemplo).

1.4.8.  Sacos (B), para a colheita das amostras de gases de escape diluidos e de ar de diluicdo no decurso do ensaio.

1.4.9.  Um tubo de Venturi de recolha (SV) de escoamento critico, que permite recolher amostras proporcionais de
gases de escape diluidos na sonda de recolha S,, (s6 para CFV-CVS).

1.4.10.  Um depurador (PS) na conduta de recolha de amostras (s6 para CFV-CVS).
1.4.11. Componentes para a recolha de hidrocarbonetos utilizando um HFID:
Fh um filtro aquecido,

S; um ponto de recolha junto da cdmara de mistura,
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V}, uma vélvula de vias multiplas aquecida,

Q uma ligagdo rdpida que permite analisar a amostra de ar ambiente BA no detector HFID,
FID um analisador aquecido de ionizacdo por chama,

R e I aparelhos de integracdo e de registo das concentra¢des instantdneas de hidrocarbonetos,
L, uma conduta de recolha aquecida.

PROCESSOS DE CALIBRACAO
Processo de calibragio do analisador

Todos os analisadores devem ser calibrados sempre que necessério e, em qualquer caso, no decurso do més que
precede o ensaio de homologacdo, bem como, pelo menos, uma vez em cada seis meses, para a verificagdo da
conformidade da produgdo.

Cada uma das gamas de funcionamento normalmente utilizadas deve ser calibrada pelo processo a seguir
indicado:

A curva de calibragio do analisador é estabelecida através de, pelo menos, cinco pontos de calibracio,
espacados o mais uniformemente possivel. A concentra¢do nominal do gds de calibragdo com a concentragio
mais elevada deve ser, pelo menos, igual a 80 % da escala completa.

A concentracio de gis de calibragio requerida pode igualmente ser obtida por meio de um misturador-
-doseador de gases, por diluicdo com N, purificado ou com ar sintético purificado. A precisio do dispositivo
misturador deve ser tal que a concentracio dos gases de calibragdo diluidos possa ser determinada a * 2 %.

A curva de calibragdo ¢é calculada pelo método dos «quadrados minimos». Se o grau polinominal resultante for
superior a 3, o nimero de pontos de calibracdo deve ser, pelo menos, igual a este grau polinominal mais 2.

A curva de calibracio ndo deve diferir mais do que * 2% do valor nominal de cada gis de calibracdo.

Tragado da curva de calibragdo

A partir da curva de calibracdo e dos pontos de calibragdo, é possivel verificar se a calibracio foi efectuada
correctamente. Devem ser indicados os diferentes parametros caracteristicos do analisador, em especial:

A escala;

A sensibilidade;

O ponto zero;

A data de realizagdo da calibracio.

Podem ser aplicadas outras técnicas alternativas (utilizacdo de um computador, comutacio de gama electrénica,
etc.), caso se demonstre ao servico técnico que esses alternativas garantem uma precisdo equivalente.
Procedimento de verificacdo do analisador

Cada gama de medi¢do normalmente utilizada deve ser verificada antes de cada andlise, em conformidade com

as disposi¢des a seguir indicadas.

Verifica-se a calibracdo utilizando um gds que leve a escala a zero e um gds de calibragdo cujo valor nominal
esteja compreendido entre 80 % e 95 % do valor a analisar.

Se, para os dois pontos considerados, a diferenca entre o valor tedrico e o obtido no momento da verificacdo
ndo for superior a + 5% da escala completa, podem-se reajustar os pardmetros da regulacdo. Caso contrario,
deve-se estabelecer uma curva de calibracio em conformidade com o n.° 1 do presente apéndice.

Depois do ensaio, o gds que leva a escala a zero e o mesmo géds de calibragdo sdo utilizados para um novo
controlo. A andlise é considerada vélida se a diferenca entre as duas medigdes for inferior a 2 %.

Procedimento de controlo da reac¢do do detector do tipo de ionizacdo por chama (FID) aos hidrocarbonetos

Optimizagdo da resposta do detector
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2.4.2.

2.4.3.

O detector FID deve ser regulado em conformidade com as instrucdes fornecidas pelo fabricante. Deve utilizar-
-se uma mistura de propano e ar para optimizar a reac¢do na gama de deteccdo mais vulgar.

Calibracdo do analisador de hidrocarbonetos (HC)

Calibra-se o analisador utilizando propano em ar e ar de sintese purificado (ver n.° 3 do presente apéndice).

Estabelecer a curva de calibragdo conforme descrito no n.° 2.1 do presente apéndice.

Factores de reacgdo de diferentes hidrocarbonetos e limites recomendados

O factor de resposta (Rf) relativo a uma determinada espécie de hidrocarboneto ¢ a relagdo entre a leitura C; do
FID e a concentragdo no cilindro de gds, expressa em ppm de C;.

A concentragdo do gds de ensaio deve estar a um nivel que dé uma resposta de cerca de 80 % da deflexdo da
escala completa para as gamas de funcionamento. A concentragdo deve ser conhecida com uma precisio de
+ 2% em relacio a um padrio gravimétrico expresso em volume. Além disso, os cilindros de gds devem ser
pré-condicionados durante 24 horas a uma temperatura entre 293 K e 303 K (20° e 30 °C).

Os factores de resposta devem ser determinados ao colocar um analisador em servico e, dai em diante, € a
intervalos que correspondam as principais opera¢des de manutengdo. Os gases de ensaio a utilizar e os factores
de resposta recomendados sdo os seguintes:

Metano e ar purificado: 1,00 < Rf < 1,15

ou 1,00 < Rf < 1,05 para os veiculos alimentados a GN/biometano;

Propileno e ar purificado: 0,90 < Rf < 1,00

Tolueno e ar purificado: 0,90 < Rf < 1,00

O factor de resposta (Rf) de 1,00 corresponde ao propano-ar purificado.

Controlo da interac¢do com o oxigénio e limites recomendados

O factor de resposta deve ser determinado conforme descrito no n.° 2.3.3 anterior. Os gases de ensaio a utilizar
e a gama recomendada do factor de resposta sdo:

Propano e azoto: 0,95 < Rf < 1,05

Procedimento de ensaio da eficiéncia do conversor de NO,

A eficiéncia do conversor utilizado para a conversio de NO, em NO deve ser ensaiada da seguinte forma:

Este controlo pode ser efectuado com um ozonizador em conformidade com a montagem de ensaio apresen-
tada na figura 11 e nos procedimentos descritos a seguir.

Calibra-se o analisador na gama mais correntemente utilizada, em conformidade com as instrugdes do fabri-
cante, com um gds que coloque a escala a zero e um gas de calibragdo (este tltimo deve ter um teor em NO
correspondente a cerca de 80 % da escala completa, e a concentragio de NO, na mistura de gases deve ser
inferior a 5 % da concentragdo de NO). O analisador de NO, deve estar no modo NO, para que o gds de
calibragdo ndo passe através do conversor. Regista-se a concentragdo indicada.

Por uma ligagdo em T, adiciona-se, de modo continuo, oxigénio ou ar sintético a corrente de gds até que a
concentra¢do indicada seja cerca de 10 % inferior a concentracdo de calibragdo indicada, conforme especificada
no n.° 2.4.1 anterior. Regista-se a concentragdo indicada (c). O ozonizador deve permanecer desligado durante
toda esta operagdo.

Liga-se entdo o ozonizador de modo a produzir ozono suficiente para reduzir a concentragdo de NO a 20 %
(valor minimo 10 %) da concentragdo de calibragdo indicada no n.° 2.4.1 anterior. Regista-se a concentracio
indicada (d).
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2.4.4.

2.4.5.

2.4.6.

2.4.7.

2.4.8.

2.4.9.

3.1.

3.2

Comuta-se entdo o analisador para o modo NO, e a mistura de gases (constituida por NO, NO,, O, e N,)
atravessa agora o conversor. Regista-se a concentracdo indicada (a).

Desactiva-se entdo o ozonizador. A mistura de gases definida no n.° 2.4.2 passa através do conversor para
entrar depois no detector. Regista-se a concentra¢do indicada (b).

Figura 11

Configuracio do ensaio da eficiéncia do conversor de NO,

Vélvula solendide de regulagdo do caudal

Entrada de O, ou de ar I |

D-H Vélvula de regulacio do caudal

V Fluxémetro

~ E 77T Ozoniza-
Ot
L]

Ligacdo de entrada do analisador

e

VARIAC

Entrada de NO/NO,

Com o ozonizador desligado, corta-se também a entrada de oxigénio ou de ar sintético. O valor de NO,
indicado pelo analisador ndo deve ser entdo mais de 5 % superior ao valor especificado no n.° 2.4.1 anterior.
Calcula-se a eficiéncia do conversor de NO, do seguinte modo:

Eficiéncia (%) — [1 " _] . 100

A eficiéncia do conversor ndo deve ser inferior a 95 %.
O controlo da eficiéncia do conversor deve ser efectuado, pelo menos, uma vez por semana.

GASES DE REFERENCIA
Gases puros

Para efeitos de calibragdo e funcionamento, devem poder utilizar-se os seguintes gases puros:
Azoto purificado: (pureza: < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0.1 ppm NO);

Ar sintético purificado: (pureza: < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0.1 ppm NO); concentragio em
volume de oxigénio de 18 % a 21 %;

Oxigénio purificado: (pureza > 99,5 % de O, em volume);

Hidrogénio purificado (e mistura contendo hélio): (pureza < 1 ppm C, < 400 ppm CO,);
Monéxido de carbono: (pureza minima de 99,5 %);

Propano: (pureza minima de 99,5 %).

Gases de calibracdo

Devem estar disponiveis misturas de gases com as seguintes composi¢des quimicas:

a) C; Hg e ar de sintese purificado (ver n.° 3.1 anterior);
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b) CO e azoto purificado;
¢) CO, e azoto purificado.

NO e azoto purificado (a quantidade de NO, contida neste gds de calibracio ndo deve exceder 5 % do teor de
NO).

A concentracdo real de um gds de calibracdo deve estar conforme com o valor nominal com uma variagdo
de £ 2%.
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Apéndice 4

Equipamento para medicio da massa de particulas emitidas

1. ESPECIFICACAO
1.1. Descri¢do geral do sistema

1.1.1. O dispositivo de recolha das particulas é composto por uma sonda de recolha situada dentro de um ttinel de
dilui¢do, um tubo de transferéncia de particulas, um suporte de filtros, uma bomba de caudal parcial, reguladores
de caudal e fluxometros.

1.1.2.  Recomenda-se a utilizacdo de um separador granulométrico primdrio (p. ex., ciclone ou camara de sedimentacio,
etc.) a montante do suporte do filtro. Contudo, é também admissivel a utilizacio de uma sonda de colheita de
amostras, que funcione como separador granulométrico primdrio, como se vé na figura 13.

1.2 Disposigoes gerais

1.2.1. A sonda de amostragem para o caudal do gds de ensaio de particulas deve estar posicionada no canal de diluigdo,
de modo a permitir a recolha de uma amostra do caudal de gds representativa da mistura homogénea ar/gases de
escape.

1.2.2. O caudal da amostra de particulas deve ser proporcional ao caudal total dos gases de escape diluidos no ttnel de
diluicio, com uma tolerdncia de * 5 %.

1.2.3.  Os gases de escape diluidos recolhidos devem ser mantidos a uma temperatura inferior a 325 K (52 °C) a 20 cm,
a montante ou a jusante, da face do filtro de particulas, excepto no caso de um ensaio de regeneragdo, em que a
temperatura deve manter-se abaixo de 192 °C.

1.2.4. A amostra de particulas deve ser colhida, num s6 filtro instalado num suporte, a partir do caudal de gds de
escape diluido recolhido.

1.2.5. Todos os componentes do sistema de dilui¢do e do sistema de recolha de amostras, desde o tubo de escape até
ao suporte do filtro, que estejam em contacto com gases de escape brutos ou diluidos, devem ser concebidos
para minimizar a deposi¢do ou alteracdo das particulas. Todas os componentes devem ser feitos de materiais
condutores de electricidade que ndo reajam a componentes dos gases de escape e devem ser ligadas a terra para
impedir efeitos electrostaticos.

1.2.6.  Se ndo for possivel uma compensacdo das variagdes de caudal, deve prever-se um permutador de calor e um
dispositivo de regulagdo das temperaturas com as caracteristicas especificadas no apéndice 2, para garantir a
constancia do caudal no sistema e, portanto, a proporcionalidade do caudal de recolha.

1.3. Requisitos especificos

1.3.1.  Sonda de recolha de amostras de particulas

1.3.1.1. A sonda de recolha de amostras deve ter a eficicia prevista no n.° 1.3.1.4 no que diz respeito a classificacdo
granulométrica. Para conseguir essa eficdcia, é recomendada a utilizacdo de uma sonda de recolha de amostras de
arestas vivas, tubo aberto e orientada directamente para montante e ainda de um separador (ciclone ou cimara
de sedimentacdo). Uma sonda de recolha de amostras adequada, como a indicada na figura 13, pode ser utilizada
alternativamente, desde que atinja a eficdcia de pré-classificacdo prevista no n.° 1.3.1.4.

1.3.1.2. A sonda de recolha deve estar instalada préximo do eixo do tdnel, a uma distancia entre 10 e 20 didmetros do
tinel a jusante da entrada de caudal de gases de escape no tiinel e deve ter um didmetro interno de, pelo menos,
12 mm.

Se forem recolhidas simultaneamente vérias amostras a partir de uma sonda de recolha tnica, o caudal recolhido
a partir da sonda deve dividir-se em subcaudais idénticos, a fim de evitar quaisquer efeitos de distor¢io da
amostragen.

Se forem utilizadas vdrias sondas, cada uma delas deve ser dotada de arestas vivas, tubo aberto e estar orientada
directamente no sentido do caudal. As sondas devem estar igualmente espagadas em torno do eixo longitudinal
central do tdnel de diluicio, ndo devendo distar mais de 5 cm umas das outras.

1.3.1.3. A distancia entre a ponta da sonda de recolha e o suporte do filtro deve ser, pelo menos, igual a cinco vezes o
didmetro da sonda, sem todavia exceder 1 020 mm.
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1.3.1.4. O separador (por exemplo, ciclone ou camara de sedimentagdo, etc.) deve estar situado a montante do conjunto
de suporte dos filtros. O didmetro das particulas do separador deve ter um ponto de corte a 50 % compreendido
entre 2,5 pm e 10 pm para o caudal volumétrico seleccionado para a amostragem de particulas. O separador
deve deixar passar, pelo menos, 99 % das particulas de 1pm ao caudal volumétrico seleccionado para a
amostragem das emissdes de particulas. Contudo, em alternativa, é também admissivel a utilizagdo de uma
sonda de recolha de amostras, que funcione como separador granulométrico primério adequado, como se vé na
figura 13.

1.3.2.  Bomba de recolha de amostras e fluxdmetro

1.3.2.1. A unidade de medigdo do caudal de gds é composta por bombas, reguladores de caudal e fluxémetros.

1.3.2.2. A variacdo de temperatura do caudal de gds no fluxémetro ndo pode ser superior a * 3 K, excepto durante os
ensaios de regeneragdo com veiculos equipados com sistemas de regeneragdo periddica. Além disso, o caudal da
amostra de particulas tem de manter-se proporcional ao caudal total dos gases de escape diluidos, com uma
tolerancia de + 5 %. No caso de se verificar uma altera¢do inadmissivel do volume do caudal, devida a uma carga
demasiado elevada do filtro, o ensaio deve ser interrompido. Ao repetir o ensaio, deve diminuir-se o caudal
utilizado.

1.3.3.  Filtro e suporte do filtro

1.3.3.1. A jusante dos filtros, no sentido do caudal, estd posicionada uma vélvula. A vélvula deve ser suficientemente
rdpida para se abrir e se fechar no intervalo de 1s antes e depois do ensaio.

1.3.3.2. Recomenda-se que a massa recolhida pelo filtro de 47 mm de diametro (P, seja > 20 pg e que a carga do filtro
seja maximizada em consonincia com os requisitos dos n.” 1.2.3 e 1.3.3.

1.3.3.3. Para um dado ensaio, deve ser atribuido um valor tnico a velocidade do gés a face do filtro dentro da gama de
20 cm/s a 80 cm/s, a ndo ser que o sistema de diluicdo esteja a funcionar com um caudal de recolha propor-
cional ao caudal do CVS.

1.3.3.4. Sdo necessdrios filtros de fibra de vidro revestidos de fluorocarbono ou filtros de membrana de fluorocarbono.
Todos os tipos de filtros tém ter um rendimento de recolha de 0,3 pm DOP (ftalato de dioctilo) de, pelo menos,
99 % a uma velocidade minima do gds de 35 cm/s a face do filtro.

1.3.3.5. O conjunto de suporte dos filtros deve ser concebido de modo a permitir uma distribuicdo uniforme do caudal
na superficie de mancha do filtro. A drea de mancha do filtro deve ser de, pelo menos, 1075 mm?.

1.3.4.  Camara de pesagem e balanga do filtro

1.3.4.1. A microbalanga de microgramas utilizada para determinar os pesos de todos os filtros deve ter uma precisdo
(desvio-padrdo) de 2 pg e uma resolugdo de 1 pg, ou superior.

Recomenda-se que a microbalanca seja verificada no inicio de cada sessdo de pesagem utilizando um peso de
referéncia de 50 mg. Esse peso deve ser pesado trés vezes e o resultado médio registado. Se o resultado médio se
situar a + 5 pg do resultado da dltima sessdo de pesagem efectuada, entdo a sessdo de pesagem e a balanga sdo
consideradas vélidas.

No decurso de todas as opera¢des de condicionamento dos filtros e de pesagem, a cidmara (ou o recinto) de
pesagem devem preencher as seguintes condigdes:

A temperatura deve ser mantida a 295 + 3K (22 £ 3 °C);
A humidade relativa deve ser mantida a 45 + 8 %;
O ponto de orvalho deve ser mantido a 9,5 °C + 3 °C.

Recomenda-se que as condigdes relativas a temperatura e humidade sejam registadas simultaneamente com os
pesos da amostra e do filtro de referéncia.

1.3.4.2. Correccdo da flutuabilidade

Devem ser corrigidos os efeitos da flutuabilidade no ar sobre o filtro de recolha de amostras.

A correccdo da flutuabilidade depende da densidade do filtro de recolha, da densidade do ar e da massa volimica
do peso de calibragdo da balanca. A densidade do ar estd dependente da pressdo, temperatura e humidade.
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Recomenda-se que a temperatura e o ponto de orvalho do ambiente de pesagem sejam controlados: a tempe-
ratura a 22°C £ 1°C e o ponto de orvalho a 9,5 °C £ 1 °C, respectivamente. Todavia, os requisitos minimos
constantes do n.° 1.3.4.1 também sdo admissiveis enquanto factores de correccdo para os efeitos de flutuabi-
lidade. A correcgdo da flutuabilidade deve ser aplicada do seguinte modo:

Meorr = Muncorr * (1= (Pain) (Puweight) (1=((Pain) (Pmedia)))

Sendo:

M., = Massa de particulas PM com correccdo dos efeitos de flutuabilidade
Mg corr= Massa de particulas PM sem correcgdo dos efeitos de flutuabilidade
Par = Massa volimica do ar no ar ambiente da balanga

Ppeso = Massa volimica do peso de calibragio da balanca

P aterial filtrante= Massa volimica do material filtrante (filtro) em conformidade com o quadro seguinte:

Material filtrante P

material filtrante

filtro de fibra de vidro revestido a teflon (por exemplo, | 2 300 kg/m?
TX40)

par pode ser calculado da seguinte forma:
Pabs * Mmix

pair = R- Tamb

Sendo:
P = Pressdo absoluta no ambiente da balanga,

M, = Massa molar do ar no ambiente da balanca (28,836 gmol™),

R = Constante molar dos gases (8,314 Jmol™'K™),
Tamp = Temperatura absoluta no ambiente da balanca.

O ambiente da cdmara (ou do recinto) deve estar isento de quaisquer contaminantes ambientais (como poeira)
que possam depositar-se nos filtros de particulas durante a fase de estabilizacdo.

Sdo admissiveis desvios limitados em relacdo a temperatura e humidade do recinto de pesagem, desde que a sua
duracdo total ndo exceda 30 minutos no decurso de qualquer um dos perfodos de condicionamento do filtro. A
camara de pesagem deve preencher as condigdes exigidas antes da entrada do pessoal neste mesmo recinto. No
decurso da operacdo de pesagem, ndo sdo permitidos desvios em relagdo as condigdes especificadas.

1.3.4.3. Os efeitos da electricidade estdtica devem ser neutralizados. Tal pode ser conseguido colocando a balanga no solo
sobre um tapete anti-estdtico e neutralizando os filtros de particulas antes da pesagem, por exemplo através de
um neutralizador de polénio ou de um dispositivo de efeito semelhante. Em alternativa, a eliminagdo dos efeitos
da electricidade estitica pode ser obtida através da equalizagdo da carga estdtica.

1.3.4.4. Um filtro de ensaio ndo deve ser retirado da cAmara mais de uma hora antes do inicio do ensaio.

1.4. Descricdo do sistema recomendado

A figura 12 apresenta o desenho esquemdtico do sistema recomendado para a recolha de particulas. Dado que
vérias configuragdes podem produzir resultados equivalentes, ndo é necessdrio respeitar rigorosamente esta
figura. Podem ser utilizados componentes adicionais, como instrumentos, vilvulas, solendides, bombas e comu-
tadores, a fim de obter informacdes suplementares e coordenar as funcdes dos sistemas que compdem a ins-
talagdo. Podem ser excluidos outros componentes que ndo sejam necessdrios para manter a precisdo de alguns

sistemas, se a sua exclusdo se basear nas boas prticas de engenharia.
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2.2.

2.3.

Figura 12

Sistema de recolha de amostras de particulas

PSP
* H

PTT

PCF FH

P
FC
Regulagdo proporcional ao
FM caudal da recolha a volume

constante

Retira-se uma amostra dos gases de escape diluidos do tinel de dilui¢do do caudal total DT através da sonda de
recolha de amostras de particulas PSP e do tubo de transferéncia de particulas PTT por meio da bomba de
recolha P. Faz-se passar a amostra através do separador primdrio granulométrico PCF e do(s) suporte(s) de filtros
FH, que contém(ém) os filtros de recolha das particulas. O caudal da amostra é regulado pelo regulador de
caudais FC.

PROCEDIMENTOS DE CONTROLO E DE VERIFICACAO
Calibracdo do fluxémetro

O servico técnico verificard a existéncia de um certificado de calibracio do fluxémetro, que ateste a sua
conformidade com uma norma identificivel e estabelecida no periodo de doze meses anterior ao ensaio, ou
ap6s qualquer reparagdo ou alteracdo susceptiveis de influenciar a calibragdo.

Calibracdo da microbalanca

O servico técnico verificard a existéncia de um certificado de calibragio da microbalanca que ateste a sua
conformidade com uma norma identificivel e estabelecida no periodo de doze meses anterior ao ensaio.

Pesagem dos filtros de referéncia

Para determinar os pesos especificos dos filtros de referéncia, devem ser pesados, pelo menos, dois filtros de
referéncia ndo utilizados, de preferéncia, em simultdneo com as pesagens do filtro de recolha de amostras ou, o
mais tardar, no prazo de 8 horas ap6s essas pesagens. Os filtros de referéncia devem ter as mesmas dimensdes e
ser do mesmo material que o filtro de recolha de amostras.

Se a variagdo do peso especifico de qualquer filtro de referéncia entre as pesagens dos filtros de recolha de
amostras for superior a £ 5pg, os filtros de recolha e os filtros de referéncia devem ser condicionados e pesados
de novo.

Para comparar as pesagens de um filtro de referéncia, deve estabelecer-se uma comparagdo entre os pesos
especificos e a média mével dos pesos especificos do filtro de referéncia em causa.

A média mével deve ser calculada a partir dos pesos especificos registados desde que os filtros de referéncia
foram colocados na camara de pesagem. O periodo para estabelecer essa média deve ser de, pelo menos, um dia,
mas ndo deve exceder 30 dias.
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Condicionamentos e pesagens repetidas e mltiplas da amostra e dos filtros de referéncia sdo permitidos no
decurso de um periodo médximo de 80 horas apds a medicdo dos gases no ensaio de emissdes.

Se, antes do final ou até ao final do periodo de 80 horas, mais de metade dos filtros de referéncia cumprirem o
critério de £ 5 pg, a pesagem do filtro de amostragem pode ser considerada vélida.

Se, ao expirarem as 80 horas, sdo utilizados dois filtros de referéncia e um filtro ndo preenche o critério de
t 5pg, a pesagem do filtro de amostragem pode ser considerada vélida na condi¢do de que a soma das
diferengas absolutas entre as médias especificas e méveis dos dois filtros de referéncia tem de ser inferior ou
igual a 10 pg.

No caso de menos de metade dos filtros referéncia cumprirem o critério + 5 pg, o filtro de recolha das amostras
deve ser descartado, repetindo-se o ensaio de emissdes. Todos os filtros de referéncia devem descartados e
substituidos no intervalo de 48 horas.

Em todos os outros casos, os filtros de referéncia tém de ser substituidos, pelo menos, de 30 em 30 dias e de tal
modo que nenhum dos filtros de recolha de amostras seja pesado sem comparacdo com um filtro de referéncia
que tenha estado no recinto de pesagem durante, pelo menos, um dia.

Se ndo forem cumpridos os critérios de estabilidade da camara de pesagem indicados no n.° 1.3.4, mas a
pesagem dos filtros de referéncia cumprir os critérios supramencionados, o fabricante do veiculo pode optar
por aceitar os pesos dos filtros de recolha ou anular os ensaios, reparar o sistema de controlo da camara de
pesagem e voltar a realizar o ensaio.

Figura 13

Configuragio da sonda de recolha das particulas

/

(*) Didmetro interno minimo

Espessura da parede: ~ 1 mm — Material: ago inoxidével
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Apéndice 5

Equipamento para medicio do nimero de particulas

ESPECIFICACAO
Descrigdo geral do sistema

O sistema de recolha de particulas é composto por um tinel de dilui¢io, uma sonda de recolha, um separador de
particulas voldteis (VPR), situado a montante de um contador do nimero de particulas (PNC) e um tubo de
transferéncia adequado.

Recomenda-se a instalagio de um separador granulométrico primdrio (p.ex., ciclone, impactor, etc.) antes da
entrada do VPR. Contudo, pode também ser utilizada uma sonda de recolha de amostras que funcione como
separador granulométrico primdrio, tal como se vé na figura 13, em alternativa a utilizagdo de um separador
granulométrico primadrio.

Disposicoes gerais

O ponto de recolha das amostras de particulas deve estar situado num tinel de diluigdo.

A sonda ou o ponto de recolha de amostras (PSP) e o tubo de transferéncia de particulas (PTT) formam o sistema
de transferéncia de particulas (PTS). O PTS encaminha a amostra recolhida no tdnel de diluicdo até a entrada do
VPR. O PTS deve satisfazer as seguintes condigdes:

Deve ser instalado na proximidade do eixo central do tanel, 10 a 20 vezes o didmetro do tinel, a jusante da
entrada dos gases, orientado para montante do caudal de gds do tdnel, encontrando-se o seu eixo na extremidade
paralela a do tinel de dilui¢do.

Deve ter um didmetro interno de > 8 mm.

A amostra de gds que passa pelo PTS deve cumprir as seguintes condiges:

Deve ter um escoamento turbulento [(ndmero de Reynolds (Re)] <1 700;

Deve ter um tempo de permanéncia no PTS de < 3 segundos.

Serd admitida qualquer outra configuracio de recolha de amostras do PTS relativamente a qual se possa
demonstrar que a penetracdo de particulas de 30 nm ¢ equivalente.

O tubo de descarga (OT) que encaminha a amostra diluida do VPR para a entrada do PNC deve possuir as
seguintes caracteristicas:

Ter um didmetro interno de = 4 mm;
O tempo de permanéncia do caudal do gds de amostragem no tubo de saida OT deve ser < 0,8 segundos.

Serd admitida qualquer outra configuragdo de recolha de amostras do OT relativamente a qual se possa demons-
trar que a penetragdo de particulas de 30 nm é equivalente.

O VPR deve incluir dispositivos para a dilui¢gdo da amostra e para a separagdo das particulas voldteis. A sonda de
amostragem de particulas para o caudal do gds de ensaio deve estar posicionada no canal de dilui¢io de modo a
permitir a recolha de uma amostra representativa a partir de uma mistura homogénea ar/gases de escape.

Todas as pegas do sistema de diluicdo e do sistema de recolha de amostras, desde o tubo de escape até ao PNC,
que estejam em contacto com gases de escape brutos ou diluidos, devem ser concebidas para minimizar a
deposi¢do das particulas. Todos os componentes devem ser feitos de materiais condutores de electricidade que
ndo reajam a componentes dos gases de escape e devem ser ligados a terra para impedir efeitos electrostéticos.

O sistema de recolha de amostras de particulas deve obedecer as regras da arte no que se refere a amostragem de
aerossois, a saber, ndo comportar cotovelos pronunciados nem mudancas bruscas de secgdo transversal, possuir
superficies internas lisas e tubos de amostragem o mais curtos possivel. Admitem-se alteracdes graduais na sec¢io
transversal.

Requisitos especificos

A amostra de particulas ndo deve passar através de uma bomba antes de passar pelo PNC.

E vivamente recomendada a utilizagio de um separador granulométrico primario.

O dispositivo de pré-condicionamento da amostra deve:

Ser capaz de diluir a amostra, em uma ou mais etapas, para diminuir a concentracio em nimero de particulas

abaixo do limiar a partir do qual o PNC deixa de poder funcionar em modo de contagem particula a particula,
bem como para reduzir a temperatura do gds abaixo de 35 °C a entrada do PNG;
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1.3.3.2. Incluir uma primeira etapa de dilui¢do aquecida, a saida da qual a temperatura da amostra ¢ > 150 °C e < 400 °C
e a sua diluicdo corresponde a um factor de, pelo menos, 10;

1.3.3.3. Manter as etapas aquecidas a uma temperatura nominal de funcionamento constante, no intervalo especificado
no n.° 1.3.3.2, com uma tolerancia de + 10 °C. Fornecer indica¢des que permitam saber se as etapas aquecidas
estdo A temperatura correcta de funcionamento.

1.3.3.4. Atingir um factor de reducdo da concentragdo de particulas (f,(d;), tal como definido no n.° 2.2.2, para particulas
cujo didmetro de mobilidade eléctrica seja de 30 nm e 50 nm, que ndo seja superior em mais de 30 % ¢ 20 %,
respectivamente, nem inferior em mais de 5 % ao obtido para as particulas com um didmetro de mobilidade
eléctrica de 100 nm, para o conjunto do VPR;

1.3.3.5. Obter também uma vaporizagdo > 99 % de particulas de tetracontano (CH;3(CH,);3CH;) de 30 nm, com uma
concentracdo a entrada > 10 000 cm™>, através do aquecimento e da redugio das pressdes parciais do tetracon-
tano.

1.3.4. O PNC deve:

1.3.4.1. Funcionar em condi¢des de caudal total;

1.3.4.2. Efectuar a contagem com uma precisio de + 10 % no intervalo compreendido entre 1 cm™ e o limiar superior a

partir do qual o PNC deixa de poder funcionar em modo de contagem particula a particula, segundo uma norma
identificivel. Em concentracdes inferiores a 100 cm™>, poderio ser exigidas medicdes cuja média seja calculada
para periodos de amostragem de longa duracdo, a fim de demonstrar a precisdo do PNC, com um grau elevado
de confianca estatistica;

3

1.3.4.3. Ter uma capacidade de leitura de pelo menos 0,1 particulas cm™ a concentragdes inferiores a 100 cm™>;

1.3.4.4. Ter uma resposta linear para as concentragdes de particulas ao longo de toda a gama de medi¢do em modo de
contagem particula a particula;

1.3.4.5. Ter uma frequéncia de transmissdo de dados igual ou superior a 0,5 Hz;
1.3.4.6. Ter um tempo de resposta T90 ao longo do intervalo de medida das concentra¢des inferior a 5's;

1.3.4.7. Comportar uma fun¢do de correcgdo da coincidéncia até uma correcgdo maxima de 10 %, e pode aplicar um
factor de calibragdo interna em conformidade com o n.° 2.1.3, mas ndo pode utilizar qualquer outro algoritmo
de correccdo ou defini¢do no que diz respeito a eficdcia da contagem;

1.3.4.8. Ter uma eficiéncia de contagem de 50 % (+ 12 %) para as particulas com um didmetro de mobilidade eléctrica de
23 nm (¢ 1 nm) e de mais de 90 % para as particulas com um didmetro de mobilidade eléctrica de 41 nm
(* 1 nm). Estas eficiéncias de contagem podem ser alcancadas por meios internos (por exemplo, através da
concepcdo adequada dos instrumentos) ou externos (por exemplo, utilizagdo de um separador granulométrico
primario).

1.3.4.9. Se o PNC funcionar com um liquido, este tltimo deve ser substituido com a frequéncia indicada pelo fabricante
do instrumento.

1.3.5.  Se ndo forem mantidas a um valor constante conhecido no ponto de regulacio do caudal do PNC, a pressdo efou
a temperatura a entrada do PNC devem ser medidas e comunicadas para efeitos de correc¢io das medigdes da
concentracdo de particulas, a fim de repor as condigdes normais.

1.3.6. A soma do tempo de permanéncia no PTS, no VPR e no OT, mais o tempo de resposta T90 do PNC ndo deve
exceder 20 s.

1.4. Descri¢do do sistema recomendado

Apresenta-se em seguida a pratica recomendada para a medi¢do do nimero de particulas. No entanto, aceita-se
qualquer sistema que cumpra as prescri¢des funcionais enunciadas nos n.% 1.2 e 1.3.
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A figura 14 apresenta o desenho esquemdtico do sistema recomendado para a recolha de particulas.

Figura 14

Esquema do sistema de amostragem de particulas recomendado
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1.4.1. Descrigdo do sistema de amostragem

1.4.2.

O sistema de amostragem de particulas é composto por uma sonda ou ponto de recolha de amostras de
particulas num tdnel de diluicdo (PSP), um tubo de transferéncia de particulas (PTT), um separador granulomé-
trico primdrio (PCF) e um separador de particulas voldteis (VPR), situado a montante do dispositivo de medi¢do
da concentragio em niumero de particulas (PNC). O VPR deve incluir dispositivos de diluigdo da amostra
[diluidores do ntimero de particulas (PND; e PND,) e evaporacdo de particulas (tubo de evaporagdo, ET)]. A
sonda de amostragem de particulas para o caudal do gds de ensaio deve estar posicionada no canal de dilui¢do de
modo a permitir a recolha de uma amostra representativa a partir de uma mistura homogénea ar/gases de escape.
A soma do tempo de permanéncia no sistema e do tempo de resposta T90 do PNC ndo deve exceder 20 s.

Sistema de transferéncia de particulas

A sonda ou o ponto de recolha de amostras (PSP) e o tubo de transferéncia de particulas (PTT) formam, em
conjunto, o sistema de transferéncia de particulas (PTS). O PTS encaminha a amostra colhida no tinel de dilui¢do
até a entrada do primeiro diluidor do niimero de particulas. O PTS deve preencher as seguintes condicdes:

Deve ser instalado na proximidade do eixo central do tinel, 10 a 20 vezes o didmetro do tinel, a jusante da
entrada dos gases, orientado para montante do caudal de gds do tinel, encontrando-se o seu eixo na extremidade
paralela & do tiinel de dilui¢do.

Deve ter um didmetro interno de > 8 mm.

A amostra de gds que passa pelo PTS deve cumprir as seguintes condigdes:
Ter um escoamento turbulento [(nimero de Reynolds (Re)] < 1 700;

Deve ter um tempo de permanéncia no PTS de < 3 segundos.

Serd admitida qualquer outra configuragdo de amostragem do PTS relativamente a qual se possa demonstrar que
a penetracdo de particulas com um didmetro de mobilidade eléctrica de 30 nm ¢é equivalente.

O tubo de saida (OT), que encaminha a amostra diluida do VPR para a entrada do PNC, deve possuir as seguintes
caracteristicas:

Ter um didmetro interno de = 4 mm;
O tempo de permanéncia do caudal do gds de amostragem no POT deve ser < 0,8 segundos.

Serd admitida qualquer outra configuragdo de amostragem do OT relativamente a qual se possa demonstrar que a
penetracdo de particulas com um didmetro de mobilidade eléctrica de 30 nm ¢é equivalente.
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1.4.3.  Separador granulométrico primario

O separador granulométrico primdrio recomendado deve ser colocado a montante do VPR. O didmetro das
particulas do separador deve ter um ponto de corte a 50 %, compreendido entre 2,5 pm e 10 pm, para o caudal
volumétrico seleccionado para a amostragem de particulas. O separador deve deixar passar, pelo menos, 99 %
das particulas de 1 pm para o caudal volumétrico seleccionado para a amostragem das emissdes de particulas.

1.4.4.  Separador de particulas voldteis (VPR)

O VPR deve incluir um diluidor da concentragdo em nimero de particulas (PND,), um tubo de evaporagdo e um
segundo diluidor (PND,) montados em série. Esta funcdo de dilui¢do consiste em baixar a concentracdo do
ntimero de particulas presentes na amostra que entra no dispositivo de medi¢do da concentragdo para um nivel
inferior ao limiar a partir do qual o PNC deixa de poder funcionar em modo de contagem particula a particula e
em suprimir a nucleagdo na amostra. O VPR deve fornecer indicagdes que permitam saber se o PND; e o tubo de
evaporagdo estdo a temperatura correcta de funcionamento.

O VPR deve obter também uma vaporizacdo > 99 % de particulas de tetracontano (CH;(CH,);3CHs) de 30 nm,
com uma concentragio a entrada = 10 000 cm™>, através do aquecimento e da redugio das pressdes parciais do
tetracontano. Deve obter também um factor de redugdo da concentracdo de particulas (f) para particulas cujo
diametro de mobilidade eléctrica seja de 30 nm e 50 nm, que ndo seja superior em mais de 30 % e 20 %,
respectivamente, nem inferior em mais de 5 % ao obtido para as particulas com um didmetro de mobilidade
eléctrica de 100 nm, para o conjunto do VPR.

1.4.4.1. Primeiro dispositivo de diluicdo da concentragdo em nimero de particulas (PND,)

O primeiro dispositivo de dilui¢do da concentragdo em nimero de particulas deve ser especificamente concebido
para diluir a concentracdo em niimero de particulas e para funcionar a uma temperatura (de parede) de 150 °C a
400 °C. O ponto de regulacgio da temperatura de parede deve ser mantido a uma temperatura nominal de
funcionamento constante, com uma tolerancia de % 10°C, e ndo exceder a temperatura de parede do ET
(n.° 1.4.4.2). O diluidor deve ser alimentado com ar de diluicdo filtrado com um filtro HEPA e ser capaz de
dividir a concentragdo da amostra por um factor compreendido entre 10 e 200.

1.4.4.2. Tubo de evaporacio

Em todo o comprimento do ET, a temperatura de parede deve ser superior ou igual a do primeiro dispositivo de
diluicdo da concentracdo em nimero de particulas e ser mantida a uma temperatura nominal de funcionamento
fixa compreendida entre 300 °C e 400 °C, com uma tolerancia de + 10 °C.

1.4.4.3. Segundo dispositivo de dilui¢do da concentracdo em niimero de particulas (PND,)

O PND, deve ser especificamente concebido para diluir a concentragdo em ntimero de particulas. O diluidor deve
ser alimentado com ar de diluicdo filtrado com um filtro HEPA e ser capaz de manter um factor de diluicdo
tnico compreendido entre 10 e 30. O factor de diluigdo do PND, deve ser fixado entre 10 e 15, por forma a
que a concentragdo em ndimero de particulas a jusante do segundo diluidor seja inferior ao limiar a partir do qual
0 PNC deixa de poder funcionar em modo de contagem particula a particula e a temperatura dos gases a entrada
do PNC seja < 35 °C.

1.4.5.  Contador do nimero de particulas (PNC)

O PNC deve cumprir as prescri¢des do n.° 1.3.4.

2. CALIBRACAO|VALIDACAO DO SISTEMA DE AMOSTRAGEM DE PARTICULAS ()
2.1 Calibragdo do contador do nimero de particulas
2.1.1. O servigo técnico verificard a existéncia de um certificado de calibragdo do PNC que ateste a sua conformidade

com uma norma identificdvel, estabelecida no periodo de doze meses anterior ao ensaio das emissdes.

2.1.2. O PNC deve também ser recalibrado apds qualquer operacio de manutencio importante, sendo neste caso
necessdrio um novo certificado de calibracio.

2.1.3. A calibracdo deve ser efectuada de acordo com um método de calibracio normalizado:

a) Por comparacio da resposta do PNC a calibrar com a de um electrémetro de aerossol calibrado, analisando
simultaneamente particulas-padrdo electrostaticamente classificadas, ou

b) Por comparagdo da resposta do PNC a calibrar com a de um segundo PNC que tenha sido directamente
calibrado pelo método descrito acima.

(") Exemplos de métodos de calibragio/validacio estdo disponiveis no seguinte endereco: http://www.unece.org/trans/main/wp29/
wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html.


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

No caso do electrometro, efectua-se a calibracdo utilizando, pelo menos, 6 concentra¢des-padrdo espagadas tdo
uniformemente quanto possivel por toda a gama de medi¢do do PNC. Um destes pontos é o ponto correspon-
dente a uma concentra¢do nominal igual a zero, que se obtém ligando a entrada de cada instrumento um filtro
HEPA cujo desempenho corresponda, no minimo, a classe H13 da norma EN 1822:2008. Se ndo for aplicado
nenhum factor de calibragdo ao PNC a calibrar, as concentra¢des medidas ndo devem afastar-se em mais de
+ 10 % da concentragdo-padrdo para cada concentragdo utilizada, com excepgdo do ponto zero; caso contrdrio, o
PNC a calibrar deve ser recusado. O gradiente obtido por regressdo linear dos dois conjuntos de dados deve ser
calculado e registado. Deve ser aplicado ao PNC a calibrar um factor de calibracdo igual ao inverso do gradiente.
Calcula-se a linearidade da resposta com base no quadrado do coeficiente de correlagio de Pearson (R?) dos dois
conjuntos de dados, que deve ser igual ou superior a 0,97. Para o célculo do gradiente e de R% deve fazer-se
passar a recta da regressdo linear pela origem (o que corresponde a uma concentracdo zero para ambos os
instrumentos).

No caso do PNC de referéncia, a calibracio deve fazer-se utilizando, pelo menos, seis concentragdes-padrio em
toda a gama de medi¢gdo do PNC. Pelo menos, trés pontos devem situar-se a concentra¢des inferiores a
1000 cm™, devendo as restantes concentragdes ser espagadas linearmente entre 1 000 cm™ e a concentragio
maéxima a qual o PNC pode funcionar em modo de contagem particula a particula. Um destes pontos é o ponto
correspondente a uma concentragio nominal igual a zero, que se obtém ligando a entrada de cada instrumento
um filtro HEPA cujo desempenho corresponda, no minimo, a classe H13 da norma EN 1822:2008. Se néo for
aplicado nenhum factor de calibracdo ao PNC a calibrar, as concentra¢des medidas ndo devem afastar-se em mais
de + 10 % da concentragdo-padrio para cada concentragdo, com excepcdo do ponto zero; caso contrdrio, o PNC
a calibrar deve ser recusado. O gradiente obtido por regressio linear dos dois conjuntos de dados deve ser
calculado e registado. Deve ser aplicado ao PNC a calibrar um factor de calibracdo igual ao inverso do gradiente.
Calcula-se a linearidade da resposta com base no quadrado do coeficiente de correlacio de Pearson (R?) dos dois
conjuntos de dados, que deve ser igual ou superior a 0,97. Para o cdlculo do gradiente e de R?, deve fazer-se
passar a recta da regressdo linear pela origem (o que corresponde a uma concentragio zero para ambos os
instrumentos).

Aquando da calibracdo, deve igualmente verificar-se se sdo cumpridos os requisitos do n.° 1.3.4.8 relativos a
eficiéncia de deteccdo do PNC para particulas com um didmetro de mobilidade eléctrica de 23 nm. Nao ¢é exigida
uma verificacdo da eficiéncia de contagem de particulas com 41 nm.

Calibragdo/validagdo do separador de particulas voldteis

Deve proceder-se a calibracio dos factores de redugio da concentracdo de particulas aplicdvel ao VPR em toda a
gama de regulacio da dilui¢do, as temperaturas nominais de funcionamento do instrumento fixadas, caso o
dispositivo seja novo ou tenha sido sujeito a uma operacdo de manutengdo importante. A tnica obrigagio em
matéria de validagio periddica do factor de redugio da concentragio de particulas aplicdvel ao VPR consiste num
controlo numa tnica configuracio de ensaio, idéntica a utilizada para medigdes em veiculos a diesel equipados
com filtros de particulas. O servico técnico verificard a existéncia de um certificado de calibragdo ou validacio do
separador de particulas voldteis estabelecido no semestre anterior ao ensaio das emissdes. Se o separador de
particulas voldteis estiver equipado com um dispositivo de alerta de vigilancia da temperatura, a validagido pode
ser efectuada com uma periodicidade de 12 meses.

As caracteristicas do VPR devem ser determinadas para o factor de redu¢do de concentragdo de particulas para
particulas sélidas com um didmetro de mobilidade eléctrica de 30 nm, 50 nm e 100 nm. Os factores de redugdo
da concentragdo de particulas (f,(d)) para particulas cujo didmetro de mobilidade eléctrica seja de 30 nm e 50 nm
ndo devem ser superiores em mais de 30 % e 20 %, respectivamente, nem inferiores em mais de 5 % aos obtidos
para as particulas com um didmetro de mobilidade eléctrica de 100 nm. Para efeitos de validacdo, o factor médio
de reducdo da concentragdo de particulas ndo se deve afastar mais de * 10 % do factor médio de redugdo (f,),
determinado durante a primeira calibracio do VPR.

O aerossol de ensaio para estas medigdes deve ser constituido por particulas sélidas com um didmetro de
mobilidade eléctrica de 30, 50 e 100 nm e uma concentracio minima de 5 000 particulas cm™ a entrada do
VPR. As concentragdes de particulas devem ser medidas a montante e a jusante das componentes.

O factor de redugdo da concentragdo de particulas para cada granulometria (f,(d;)) é calculado do seguinte modo:

Sendo:
N;,(d;) = Concentracdo em nimero de particulas a montante, para particulas de didmetro d;
N,,(d;) = Concentracdo em ntimero de particulas a jusante, para particulas de diametro d; e

= Diametro de mobilidade eléctrica das particulas (30, 50 ou 100 nm);

N;(d) e N,yu(d) devem ser corrigidos em funcdo das mesmas condicdes.
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A redugio média da concentracio em particulas (f,) para um dado nivel de diluigio é calculada do seguinte
modo:

o f.(30nm) + f,(50nm) + f;(100nm)
o 3

Recomenda-se que o VPR seja calibrado e validado enquanto unidade integrada.

2.2.3. O servigo técnico verificard a existéncia de um certificado de validacdo do VPR que ateste a eficdcia do separador
de particulas voldteis, estabelecido no semestre anterior ao ensaio das emissdes. Se o separador de particulas
volateis estiver equipado com um dispositivo de alerta de vigilincia da temperatura, a validacio pode ser
efectuada com uma periodicidade de 12 meses. O VPR deve obter uma separacdo superior a 99 % das particulas
de tetracontano (CH3(CH,);3CH3) com um didmetro de mobilidade eléctrica de, pelo menos, 30 nm ¢ uma
concentragio a entrada > 10 000 cm™ quando o aparelho funciona ao seu nivel de diluigio minima e a
temperatura de funcionamento recomendada pelo fabricante.

2.3. Métodos de verificacdo do sistema de contagem do niimero de particulas

2.3.1.  Antes de cada ensaio, o contador de particulas deve indicar uma concentracdo medida inferior a 0,5 particulas/
/cm’3, no caso de haver um filtro HEPA, que corresponda, pelo menos, a classe H13 da norma EN 1822:2008,
ou de desempenho equivalente, & entrada do conjunto do sistema de amostragem de particulas (VPR e PNC).

2.3.2.  Deve verificar-se mensalmente se o valor indicado para o caudal admitido no contador de particulas ndo se afasta
+ 5% do caudal nominal do contador quando a verificagdo ¢ feita com um fluxémetro calibrado.

2.3.3.  Deve verificar-se, diariamente, se, ap6s a aplicagdo de um filtro HEPA, que corresponda, pelo menos, a classe
H13 da norma EN 1822:2008, ou de desempenho equivalente, a entrada do contador de particulas, a concen-
tracdo indicada por este aparelho é < 0,2 cm™. Removido o filtro, o contador, alimentado pelo ar ambiente, deve
indicar uma concentragio de, pelo menos, 100 particulas/cm™. Ao repor o filtro, a concentracio deve ser
novamente < 0,2 cm™.

2.3.4.  Antes do inicio de cada ensaio, deve confirmar-se que o sistema de medicdo indica que o tubo de evaporacio, se
este ultimo fizer parte do sistema, atingiu a temperatura correcta de funcionamento.

2.3.5.  Antes do inicio de cada ensaio, deve confirmar-se que o sistema de medicdo indica que o diluidor PND; atingiu a
temperatura correcta de funcionamento.
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Apéndice 6

Verificagdo da inércia por simulacio

OBJECTO

O método descrito no presente apéndice permite controlar se a inércia total do banco simula, de maneira
satisfatdria, os valores reais no decurso das diversas fases do ciclo de ensaio. O fabricante do banco de rolos
deve facultar um método para verificar as especificacdes em conformidade com o n.° 3 do presente apéndice.

PRINCIPIO

Elaboracdo das equagdes de trabalho

Sendo o banco submetido as variacdes da velocidade de rotagdo do(s) rolo(s), a forga a superficie do(s) rolo(s) pode
ser expressa pela formula:

F=l-y=ly-y+F

Sendo:
F = Forca a superficie do(s) rolo(s),
[ = Inércia total do banco (inércia equivalente do veiculo: ver quadro do n.° 5.1),

Iy = Inércia das massas mecénicas do banco,
Yy = Aceleracdo tangencial a superficie do rolo,
F, = Forca de inércia.

Nota: Em apéndice, encontra-se uma explicagdo desta férmula no que respeita aos bancos de simulagio mecanica
das inércias.

Assim, a inércia total é expressa pela formula:

=y +Fy )y
Sendo:
I, Pode ser calculada ou medida pelos métodos tradicionais,
F, Pode ser medida no banco,
vy E calculada a partir da velocidade periférica dos rolos.

A inércia total (I) é determinada no decurso de um ensaio de aceleracio ou de desaceleracio com valores
superiores ou iguais aos obtidos num ciclo de ensaios.

Erro admissivel no célculo da inércia total

Os métodos de ensaio e de cdlculo devem permitir determinar a inércia total I com um erro relativo (Al/l) inferior
at 2%

ESPECIFICACAO

A massa da inércia total simulada I deve continuar a ser igual ao valor tedrico da inércia equivalente (ver apéndice
1) dentro dos seguintes limites:

. % 5% do valor tedrico para cada valor instantaneo;

+ 2% do valor tedrico para o valor médio calculado para cada operagdo do ciclo.

Os limites especificados no n.° 3.1.1 sdo levados a * 50 % durante um segundo aquando do inicio e, para os
veiculos com caixa de velocidades manual, durante dois segundos no decurso das mudancas de velocidade.

PROCEDIMENTO DE VERIFICACAO
A verificagdo é efectuada no decurso de cada ensaio em toda a duracdo do ciclo definido no anexo 4-A, n.° 6.1.

No entanto, se se cumprirem as disposi¢des do n.° 3 com acelera¢des instantdneas que sejam, pelo menos, trés
vezes superiores ou inferiores aos valores obtidos durante as operagdes do ciclo tedrico, a verificacdo acima
prevista ndo ¢ necessaria.
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3.3.

Apéndice 7

Medicdo da resisténcia ao avanco do veiculo em estrada

Resisténcia ao avanco do veiculo — método de medicdo em pista — simulacdo em banco de rolos

OBJECTIVO DOS METODOS

Os métodos abaixo definidos tém por objectivo medir a resisténcia ao avanco de um veiculo em marcha a
velocidade estabilizada em estrada e simular essa resisténcia num ensaio em banco de rolos, em conformidade
com as condicdes especificadas no anexo 4-A, n.° 6.2.1.

DESCRICAO DA PISTA

A pista deve ser horizontal e ter um comprimento suficiente para permitir as medigdes especificadas no
presente apéndice. A inclinacdo deve ser constante a = 0,1 % e ndo exceder 1,5 %.

CONDIC()ES ATMOSFERICAS
Vento

Durante o ensaio, a velocidade média do vento ndo deve exceder 3 m/s, com rajadas inferiores a 5 m/s. Além
disso, a componente do vento perpendicular a pista deve ser inferior a 2 m/s. A velocidade do vento deve ser
medida 0,7 m acima do revestimento do pavimento.

Humidade

A pista deve estar seca.

Pressdo e temperatura

A densidade do ar no momento do ensaio ndo se deve afastar mais de * 7,5% da que corresponde as
condi¢des de referéncia, P = 100 kPa e T = 293,2 K.

PREPARACAO DO VEICULO (1)
Selecgdo do veiculo de ensaio

Se ndo forem ensaiadas todas as variantes de um modelo de veiculo, aplicam-se os seguintes critérios para a
seleccdo do veiculo de ensaio.

Carrocaria

Se houver diferentes tipos de carrogaria, escolhe-se a pior em termos aerodindmicos. O fabricante deve fornecer
dados adequados para a selecgdo.

Pneus

Escolhe-se a variante que tenha os pneus mais largos. Se houver mais de trés dimensdes de pneus, escolhe-se a
variante que tenha os segundos pneus mais largos.

Massa de ensaio

A massa de ensaio deve ser a massa de referéncia do veiculo com a maior gama de inércias.

Motor

O veiculo de ensaio deve ter o(s) maior(es) permutador(es) de calor.

Transmissao

Deve fazer-se um ensaio com cada um dos tipos das seguintes transmissoes:
— Traccdo as rodas da frente

— Tracgdo as rodas da retaguarda

— Trac¢do permanente as quatro rodas

— Tracgdo tempordria as quatro rodas

— Caixa de velocidades de comando automatico

— Caixa de velocidades de comando manual

No que se refere aos VHE, e até que se tenham estabelecido disposi¢des técnicas uniformes, o fabricante chegard a acordo com o

servico técnico quanto a categoria do veiculo, aquando da realizagdo do ensaio definido no presente apéndice.
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4.3.

4.4.
4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

5.1.
5.1.1.
5.1.1.1.

5.1.1.2.
5.1.1.2.1.

5.1.1.2.2.

5.1.1.2.3.

5.1.1.2.4.

5.1.1.2.5.

5.1.1.2.6.

Rodagem

O veiculo deve estar no estado normal de marcha e de regulagdo e ter sido rodado, pelo menos, durante
3000 km. Os pneus devem ter sido rodados ao mesmo tempo que o veiculo ou ter 90% a 50 % da
profundidade do relevo inicial do piso de rodagem.

Verificagdes

Verifica-se se o veiculo estd em conformidade com as especificagdes do fabricante para a utilizagio considerada
em relacdo ao seguinte:

rodas, tampdes, pneus (marca, tipo, pressdo), geometria do eixo dianteiro; regulacio dos travdes (supressido dos
atritos parasitas), lubrificagdo dos eixos dianteiro e traseiro, regulagio da suspensdo e da distincia do veiculo ao
solo, etc.

Preparativos para o ensaio

O veiculo é carregado em conformidade com a sua massa de referéncia. O nivel do veiculo deve ser obtido
com o centro de gravidade da carga situado no meio do segmento de recta que une os pontos «R» dos lugares
laterais dianteiros e numa recta que une esses pontos.

Para os ensaios em estrada, as janelas do veiculo sdo fechadas. As eventuais aberturas de climatizagdo, de faréis,
etc., devem estar na posi¢do de fora de funcionamento.

O veiculo deve estar limpo.

Imediatamente antes do ensaio, o veiculo deve ser levado a sua temperatura normal de funcionamento de
maneira apropriada.

METODOS

Variagdo da energia durante a desaceleracdo em roda livre
Em estrada

Aparelhagem de medi¢do e erro admissivel

A medicio do tempo é feita com uma margem de erro inferior a = 0,1 s.
A medicio da velocidade € feita com uma margem de erro inferior a + 2 %.

Procedimento de ensaio

Acelerar o veiculo até uma velocidade superior em 10 km/h a velocidade de ensaio escolhida V.
Por a caixa de velocidades em ponto morto.
Medir o tempo (t;) de desaceleragdo do veiculo da velocidade
V, =V + AV km/h para V; = V — AV km/h
Efectuar 0 mesmo ensaio no sentido oposto: t,.
Fazer a média dos dois tempos t; e t,, designando-a por T.

Repetir estes ensaios um ntimero de vezes tal que a precisdo estatistica (p) da média

1 n
T=- Ti nio sej i 2% (p<2%
- ; ndo seja superior a 2% (p < 2 %)

A precisdo estatistica (p) é definida pela férmula:

Sendo:

-
1]

Coeficiente dado pelo quadro a seguir,

=
1}

Namero de ensaios,
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5.1.1.2.7.

5.1.1.2.8.

s = Desvio-padrio s =
n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2
t
\/_ﬁ 1,6 1,25 | 1,06 | 0,94 | 085 | 0,77 | 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61 | 0,59 0,57

Calcular a poténcia através da férmula:

_ M-V-AV
T 500-T

Sendo:
P Expresso em kW,
V = Velocidade do ensaio, em m/s,

AV = Desvio da velocidade em relagio a velocidade V, em mfs, em conformidade com o indicado no
n.° 5.1.1.2.3 do presente apéndice,

M = Massa de referéncia, em kg,
T = Tempo, em segundos (s).

A poténcia (P) determinada na pista deve ser reduzida as condi¢des ambientes do seguinte modo:

PCorrigido = K Pyedido

K = E—i-[l + Ke(t-to)] + R’;ffo : %
Sendo:
Ry = Resisténcia ao rolamento a velocidade V,
Rapro = Resisténcia aerodinamica ao avango a velocidade V,
Rr = Resisténcia total = Ry + Rypro,
Kr = Factor de correccio da temperatura da resisténcia ao rolamento, tomado como 8,64 x 107/°C, ou

factor de correcgdo do fabricante aprovado pela autoridade competente,

t = Temperatura ambiente do ensaio em pista em °C,

to = Temperatura ambiente de referéncia = 20 °C,

p = Densidade do ar as condi¢des de ensaio,

Po = Densidade do ar as condigdes de referéncia (20 °C, 100 kPa).

As relagdes Rp/Rp e Rppro/Ry devem ser especificadas pelo fabricante do veiculo com base nos dados
normalmente a disposicdo da empresa.

Se esses valores ndo estiverem disponiveis e dependendo do acordo do fabricante e do servi¢o técnico
envolvido, podem-se utilizar os valores para a relacdo resisténcia ao rolamento/resisténcia total dados pela
seguinte formula:
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5.1.2.
5.1.2.1.

5.1.2.2.
5.1.2.2.1.

5.1.2.2.2.

5.1.2.2.3.

5.1.2.2.4.

5.1.2.2.5.

5.1.2.2.6.

5.1.2.2.7.

5.2.
5.2.1.
5.2.1.1.

5.2.1.2.

Sendo:

M = Massa do veiculo em kg e, para cada velocidade, os coeficientes a e b s3o indicados no quadro seguinte:

V (km/h) a b
20 7,24 - 107 0,82
40 1,59 - 107 0,54
60 1,96 - 107 0,33
80 1,85 - 107 0,23
100 1,63 - 107 0,18
120 1,57 - 107 0,14

No banco
Equipamento de medicio e precisio

O equipamento deve ser idéntico ao utilizado no ensaio em pista.

Procedimento de ensaio

Instalar o veiculo no banco de rolos.

Adaptar a pressio dos pneus (a frio) das rodas motoras ao valor requerido pelo banco de rolos.
Regular a inércia equivalente do banco.

Levar o veiculo e o banco a sua temperatura de funcionamento por um método apropriado.

Executar as operagdes descritas no n.° 5.1.1.2 acima (excepto os n.”® 5.1.1.2.4 e 5.1.1.2.5), substituindo M por
I na férmula do n.° 5.1.1.2.7.

Ajustar a regulacdo do freio de modo a produzir a poténcia corrigida (n.° 5.1.1.2.8) e a ter em consideracdo a
diferenca entre a massa do veiculo (M) na pista ¢ a massa de ensaio em termos de inércia equivalente (1) a
utilizar. Isto pode ser feito calculando o tempo médio corrigido para passar de V, a V; em roda livre na pista e
reproduzindo o mesmo tempo no banco de rolos através da seguinte relagdo:

T o = Trnedido . I
corrigido — T ﬁ

K = valor especificado no n.° 5.1.1.2.8 anterior.

A poténcia P, a absorver pelo banco deve ser determinada para permitir a reproducdo da mesma poténcia
(n.° 5.1.1.2.8) para o mesmo veiculo em dias diferentes.

Método de medigdo do bindrio a velocidade constante
Em pista
Equipamento de medicdo e erro admissivel

A medigdo do bindrio é feita por meio de um dispositivo de medi¢do adequado com uma precisio de + 2 %.
A medicio da velocidade é feita com uma precisdo de = 2 %.

Procedimento de ensaio
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5.2.1.2.1.

5.2.1.2.2.

5.2.1.2.3.

5.2.1.2.4.

5.2.1.2.5.

5.2.1.2.6.

5.2.1.2.7.

5.2.2.
5.2.2.1.

5.2.2.2.
5.2.2.2.1.

5.2.2.2.2.

5.2.2.2.3.

5.2.2.2.4.

Levar o veiculo a velocidade estabilizada escolhida V.

Registar o bindrio C, e velocidade por um periodo de, pelo menos, 20 segundos. A precisdo do sistema de
registo de dados deve ser de, pelo menos, * 1 Nm para o bindrio ¢ + 0,2 km/h para a velocidade.

As varia¢des do bindrio C; e da velocidade em fungdo do tempo ndo devem exceder 5 % durante cada segundo
do periodo de medicéo.

O valor do bindrio considerado C,; ¢ o bindrio médio determinado segundo a férmula:

1t+‘At

Ch = — C(t)dt

o= | o
t

O ensaio deve ser efectuado trés vezes em cada sentido. Determinar o bindrio médio para a velocidade de
referéncia a partir dessas seis medigdes. Se a velocidade média se desviar mais de 1 km/h da velocidade de
referéncia, deve utilizar-se uma regressao linear para calcular o bindrio médio.

Fazer a média dos dois valores de bindrio C,; e C,, designada por C,.

O bindrio médio Cy determinado na pista deve ser reduzido as condi¢des ambientes de referéncia como segue:
CTcorrigido = K Credido

em que K tem o valor especificado no n.° 5.1.1.2.8 do presente apéndice.

No banco
Equipamento de medicdo e erro admissivel

O equipamento deve ser idéntico ao utilizado no ensaio em pista.

Procedimento de ensaio

Executar as operagdes descritas nos n.” 5.1.2.2.1 a 5.1.2.2.4 anteriores.
Executar as operacdes descritas nos n.°° 5.2.1.2.1 a 5.2.1.2.4 anteriores.

Regular o dispositivo de absor¢do de poténcia de modo a reproduzir o bindrio total em pista corrigido referido
no n.° 5.2.1.2.7.

Executar as mesmas operacdes descritas no n.° 5.1.2.2.7, com a mesma finalidade.
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ANEXO 5

ENSAIO DE TIPO II

(Emissdes de mondxido de carbono em regime de marcha lenta sem carga)

1. INTRODUCAO
O presente anexo descreve o procedimento a seguir para o ensaio de tipo II definido no n.° 5.3.2 do presente
regulamento.

2. CONDICOES DE MEDICAO

2.1. O combustivel a utilizar é o combustivel de referéncia, cujas especificagdes constam dos anexos 10 e 10-A do

presente regulamento.

2.2, Durante o ensaio, a temperatura ambiente deve estar compreendida entre 293 e 303 K (20 e 30 °C). O motor
deve ser aquecido até que todas as temperaturas dos fluidos de arrefecimento e de lubrificacio e a pressdo do
fluido de lubrificagdo tenham atingido o ponto de equilibrio.

2.2.1. Os veiculos alimentados quer a gasolina quer a GPL quer a GN/biometano devem ser ensaiados com o(s)
combustivel(is) de referéncia utilizado(s) para o ensaio de tipo L

2.3. Para os veiculos com caixa de velocidades de comando manual ou semiautomatico, o ensaio ¢ efectuado com a
caixa em ponto morto e a embraiagem engatada.

2.4, Para os veiculos com transmissdo automadtica, o ensaio ¢ efectuado com o selector na posi¢io «neutro» ou
«estacionamento».
2.5. Dispositivos de regulacio da marcha lenta sem carga

2.5.1. Definicio

Para efeitos do disposto no presente regulamento, entende-se por «dispositivos de regulagdo da marcha lenta
sem carga» os comandos que permitam modificar as condi¢des de marcha lenta sem carga do motor e que
possam ser facilmente manobrados por um mecdnico que utilize apenas as ferramentas enumeradas no
n.° 2.5.1.1 seguinte. Em especial, os dispositivos de calibragio dos débitos de combustivel e de ar ndo sdo
considerados dispositivos de regulagdo se a sua regulagdo requerer que se retirem os indicadores de bloqueio,
uma operacdo que normalmente s6 pode ser efectuada por um mecanico profissional.

2.5.1.1. Ferramentas que podem ser utilizadas para controlar os dispositivos de regulacdo da marcha lenta sem carga:
chaves de fendas (normal ou do tipo cruciforme), chaves (de luneta, de bocas ou reguldvel), alicates ou jogos de
chaves Allen.

2.5.2. Determinagdo dos pontos de medigio

2.5.2.1.  Em primeiro lugar, procede-se a uma medigdo nas condigdes de regulacdo definidas pelo fabricante.

2.5.2.2. Para cada dispositivo de regulacdo cuja posi¢do possa variar de forma continua, devem ser determinadas
posi¢des caracteristicas em ndmero suficiente.

2.5.2.3. A medicdo do teor em monodxido de carbono dos gases de escape deve ser efectuada para todas as posi¢des
possiveis dos dispositivos de regulagdo, mas, para os dispositivos cuja posi¢do possa variar de forma continua,
s6 devem ser consideradas as posicdes definidas no n.° 2.5.2.2 anterior.

2.5.2.4. O ensaio de tipo II considera-se satisfatorio se for preenchida, pelo menos, uma das duas condi¢des seguintes:

2.5.2.4.1. Nenhum dos valores medidos em conformidade com as disposi¢des do n.° 2.5.2.3 anterior excede os valores-
-limite;

2.5.2.4.2. O teor mdximo obtido, ao fazer variar de forma continua a posicdo de um dos dispositivos de regulacdo,
mantendo-se os outros dispositivos fixos, ndo excede o valor-limite, sendo esta condicdo preenchida para
outras configura¢des dos dispositivos de regulagdo diferentes daqueles cuja posicdo se fez variar de modo
continuo.
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2.5.2.5.

2.5.2.5.1.

2.5.2.5.2.

2.5.2.6.

3.1

3.2

3.3.

3.4.

As posicdes possiveis dos componentes de regulacio sdo limitadas:

Por um lado, pelo maior dos dois valores seguintes: a velocidade de rotacio minima a que o motor possa rodar
em marcha lenta sem carga e a velocidade de rotagdo recomendada pelo fabricante deduzida de 100 rotagdes/
|minuto;

Por outro lado, pelo menor dos trés valores seguintes:

A velocidade de rotagdo maxima a que se possa fazer rodar o motor actuando sobre os componentes de
regulagdo da marcha lenta sem carga;

A velocidade de rotagdo recomendada pelo fabricante acrescida de 250 rotagdes/minuto;

A velocidade de conexdo das embraiagens automaticas.

Além disso, posi¢des de regulagdo incompativeis com o funcionamento correcto do motor nio devem ser
consideradas como ponto de medicdo. Em especial, quando o motor estiver equipado com vdrios carburadores,

todos devem estar na mesma posicdo de regulacdo.

RECOLHA DE AMOSTRAS DOS GASES

A sonda de recolha ¢ inserida a uma profundidade de, pelo menos, 300 mm no tubo que liga o escape do
veiculo ao saco e o mais proximo possivel do escape.

A concentracdo de CO (Cep) € de CO, (Ceq,) € determinada a partir dos valores indicados ou registados pelo
aparelho de medigdo, utilizando as curvas de calibragdo aplicéveis.

A concentragdo corrigida de mondxido de carbono num motor a quatro tempos é determinada pela formula
seguinte:

15
C =Cco =————— (% vol.
CO corr Cco Cco + Ceon ( 6 VO )

Nio é necessdrio corrigir a concentragdo de Ceq (ver n.° 3.2) medida segundo as férmulas indicadas no n.° 3.3
se o valor total das concentragdes medidas (Cq + Ceg,) for, para os motores a quatro tempos, de pelo menos:

a) Para a gasolina 15 %;
b) Para o GPL 13,5 %;

¢) Para o GN/biometano 11,5 %.
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2.2

3.1.

3.2.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

ANEXO 6

ENSAIO DE TIPO III
(Controlo das emissdes de gases do cdrter)

INTRODUCAO

O presente anexo descreve o procedimento a seguir para o ensaio de tipo III definido no n.° 5.3.3 do presente
regulamento.

DISPOSICOES GERAIS

O ensaio de tipo III ¢ efectuado num veiculo com motor de ignicio comandada que tenha sido submetido aos
ensaios de tipo I ou de tipo II, conforme o que for aplicdvel.

Os motores submetidos a ensaio devem incluir motores estanques, excluindo-se aqueles cuja concepcio é tal que
uma fuga, mesmo ligeira, pode provocar defeitos de funcionamento inaceitdveis (motores de cilindros opostos, por
exemplo).

CONDICOES DE ENSAIO

A marcha lenta sem carga ¢é regulada em conformidade com as recomendagdes do fabricante.

As medigOes sdo efectuadas nas trés condicdes seguintes de funcionamento do motor:

Nimero da condicio Velocidade do veiculo (km/h)
1 Marcha lenta sem carga
2 50 + 2 (em 3.* velocidade ou «drive»)
3 50 + 2 (em 3.* velocidade ou «drive»)
Namero da condicio Poténcia absorvida pelo banco
1 Nula
2 A correspondente as regulagdes para o ensaio de tipo I a 50 km/h
3 é\ correspondente a condicdo n.° 2, multiplicada por um factor
e 1,7

METODO DE ENSAIO

Nas condi¢des de funcionamento definidas no n.° 3.2, verifica-se se o sistema de ventilagdo dos gases do crter
cumpre eficazmente a sua fungdo.

METODO DE CONTROLO DO FUNCIONAMENTO DO SISTEMA DE VENTILACAO DOS GASES DO CARTER

Os orificios do motor devem ser deixados como estdo.

A pressio no carter é medida num ponto apropriado. Mede-se pelo orificio da vareta do nivel de 6leo com um
manémetro de tubo inclinado.

Considera-se o veiculo conforme se, em todas as condi¢des de medi¢do definidas no n.° 3.2 anterior, a pressdo
medida no cérter ndo exceder o valor da pressdo atmosférica no momento da medigdo.

Para o ensaio efectuado segundo o método anteriormente descrito, a pressdo no colector de admissdo deve ser
medida com uma precisdo de * 1 kPa.

A velocidade do veiculo, medida no banco de rolos, deve ser determinada com uma precisio de + 2 km/h.
A pressdo medida no carter deve ser determinada com uma precisdo de £ 0,01 kPa.

Se, para uma das condi¢des de medi¢do definidas no n.° 3.2 anterior, a pressio medida no cérter exceder a pressdo
atmosférica, procede-se, se o fabricante o pedir, ao ensaio complementar definido no n.° 6 seguinte.
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.
6.5.1

a) Recirculagdo directa sob fraca depressdo

METODO DE ENSAIO COMPLEMENTAR

Os orificios do motor devem ser deixados como estdo.

Um saco flexivel, impermedvel aos gases do cdrter, com uma capacidade de cerca de cinco litros, é ligado ao
orificio da vareta do nivel de 6leo. O saco deve estar vazio antes de cada medigio.

Antes de cada medicdo, o saco é fechado. E posto em comunicacdo com o cdrter durante cinco minutos para cada
condigdo de medigdo prevista no n.° 3.2 anterior.

Considera-se o veiculo conforme se, em todas as condicdes de medi¢do previstas no n.° 3.2, ndo se produzir
qualquer enchimento visivel do saco.

Observagdo

. Se a disposicdo estrutural do motor for tal que ndo seja possivel realizar o ensaio segundo o método descrito nos

n.% 6.1 a 6.4, as medi¢des sdo efectuadas segundo aquele mesmo método, mas com as seguintes alteragdes:

. Antes do ensaio, todos os orificios, com excepcdo do necessdrio para a recuperacdo dos gases, sio fechados.

. O saco é colocado numa tomada apropriada que ndo introduza perdas de pressio suplementares e instalada no

circuito de recirculagdo do dispositivo, directamente sobre o orificio de ligacio ao motor.

Ensaio de tipo IIT

1
ES ,
-/

Ver pormenor i)

j—

N

Ver pormenor i)

Tomada

Carter
’f./ b) Recirculacdo indirecta sob fraca
P

F depressdo
——1

i) Ligagdo da tomada de
Valvula de | /—\ recolha e do saco -

regulacio

Ventilacio

— | p
/ Vélvula de regulacio  =—=—

s

Ver pormenor i)

d) Ventilagio do cérter com vélvula de regulagio

¢) Recirculacio directa em circuito duplo ) a e
) § P (o saco deve estar ligado ao orificio de ventilacdo)



L 42/130

Jornal Oficial da Unido Europeia

15.2.2012

ANEXO 7

ENSAIO DE TIPO IV

(Determinagdo das emissdes por evaporagdo provenientes de veiculos equipados com motores de igni¢do comandada)

2.1.

2.2,

2.3.

3.1.1.

3.2.

3.2.1.

4.2.

INTRODUCAO

O presente anexo descreve o procedimento a seguir para o ensaio de tipo IV em conformidade com o n.° 5.3.4
do presente regulamento.

Este procedimento diz respeito a um método de determinacido das perdas de hidrocarbonetos por evaporagio
do combustivel dos sistemas de abastecimento dos veiculos equipados com motores de ignicio comandada.

DESCRICAO DO ENSAIO

O ensaio das emissdes por evaporacio (figura 71 seguinte) foi concebido para determinar as emissdes por
evaporagio de hidrocarbonetos provocadas pelas flutuacdes de temperatura diurna, pelas impregnagdes a quente
durante o estacionamento e pela condugdo urbana. O ensaio é composto pelas seguintes fases:

Preparacdo do ensaio, incluindo um ciclo de conducio urbana (parte um) e extra-urbana (parte dois);
Determinacdo das perdas por impregnagdo a quente;
Determinacdo das perdas diurnas.

O resultado global do ensaio obtém-se adicionando as massas das emissdes de hidrocarbonetos provenientes
das perdas por impregnacdo a quente e das perdas diurnas.

VEICULO E COMBUSTIVEL
Veiculo

O veiculo deve estar em bom estado mecanico, ter feito a rodagem e percorrido, pelo menos, 3 000 km antes
do ensaio. Durante este periodo, o sistema de controlo das emissdes por evaporagdo deve ter estado ligado ¢ a
funcionar correctamente e o(s) colector(es) de vapores de combustivel deve(m) ter sido sujeito(s) a uma
utilizacdo normal, sem terem sofrido qualquer purga ou carga anormais.

Combustivel

Deve ser utilizado o combustivel de referéncia adequado, conforme definido no anexo 10 do presente regu-
lamento.

EQUIPAMENTO PARA ENSAIO DE EMISSOES POR EVAPORACAO
Banco de rolos

O banco de rolos deve cumprir os requisitos do anexo 4-A, apéndice 1.

Recinto de medigdo das emissdes por evaporacio

O recinto de medigdo das emissdes por evaporagdo deve ser uma cadmara de medi¢do rectangular, estanque aos
gases, capaz de conter o veiculo em ensaio. O veiculo deve ser acessivel de todos os lados e o recinto, quando
vedado, estanque aos gases, em conformidade com o apéndice 1 do presente anexo. A superficie interior do
recinto deve ser impermedvel e ndo reactiva aos hidrocarbonetos. O sistema de condicionamento da tempera-
tura deve permitir controlar a temperatura do ar no interior do recinto por forma a respeitar, durante todo o
ensaio, a curva temperatura/tempo prescrita, com uma tolerancia média de 1 K.

O sistema de controlo deve ser regulado para que se obtenha um padrdo de temperaturas regular que apresente
um minimo de ultrapassagens, oscilagdes e instabilidade em relagdo a curva desejada da temperatura ambiente a
longo prazo. Durante o ensaio de emissdes diurnas, as temperaturas na superficie interior ndo devem em
momento algum ser inferiores a 278 K (5 °C) nem superiores a 328 K (55 °C).

As paredes devem ser concebidas por forma a facilitarem uma boa dissipagdo do calor. Durante o ensaio de
impregnacdo a quente, as temperaturas na superficie interior ndo devem ser inferiores a 293 K (20 °C), nem
superiores a 325 K (52 °C).

Para possibilitar a adaptacdo as variagdes de volume resultantes das variagdes de temperatura no interior do
recinto, pode ser utilizado um recinto de volume varidvel ou um recinto de volume fixo.
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4.2.1.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

Recinto de volume varidvel

O recinto de volume varidvel dilata-se e contrai-se em reaccdo as variacdes de temperatura da massa de ar que
contém. Dois meios possiveis de adaptagdo as variacdes do volume interno sdo a utilizacdo de painéis moveis
ou uma concepgdo em fole, na qual um ou mais sacos impermedveis no interior do recinto se dilatem ou
contraiam em reacc¢do as variacdes da pressdo interna, através de trocas de ar com o exterior do recinto. Todas
as concepgdes para a variagdo de volume devem manter a integridade do recinto conforme estabelecido no
apéndice 1 do presente anexo para toda a gama de temperaturas especificada.

Todos os métodos de variagio de volume devem limitar o diferencial entre a pressdo interna do recinto e a
pressdo barométrica a um valor maximo de * 5 KPa.

O recinto deve poder ser bloqueado num volume fixo. Um recinto de volume varidvel deve permitir a
adaptagdo a uma variagdo de + 7 % em relagdo ao seu «volume nominal» (ver apéndice 1, n.° 2.1.1, do presente
anexo), tendo em conta as variacdes de temperatura e de pressio barométrica durante o ensaio.

Recinto de volume fixo

O recinto de volume fixo deve ser construido com painéis rigidos que mantenham o volume interior fixo e
deve preencher as condigdes a seguir indicadas.

O recinto deve estar equipado com uma saida de ar que permita evacuar ar do recinto com um débito reduzido
e constante durante todo o ensaio. Uma entrada de ar pode compensar este débito através da admissdo de ar
ambiente. Este ar deve ser filtrado com carvdo activado por forma a permitir um nivel de hidrocarbonetos
relativamente constante. Qualquer método de adaptagdo as variagdes de volume deve manter o diferencial entre
a pressdo interna do recinto e a pressdo barométrica entre 0 e - 5 kPa.

O equipamento deve permitir a medi¢do da massa de hidrocarbonetos nas correntes de ar de entrada e de saida
com uma resolugdo de 0,01 gramas. Pode ser utilizado um saco de recolha de amostras para recolher uma
amostra proporcional do ar evacuado do recinto e nele admitido. Em alternativa, as correntes de entrada e de
saida de ar podem ser analisadas continuamente utilizando um analisador do tipo FID em linha e integradas
com as medi¢des de caudal, para fornecer um registo continuo da massa de hidrocarbonetos evacuada.
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Figura 7/1
Determinacio das emissdes por evaporacio
Periodo de rodagem de 3 000 km (sem purga ou carga excessiva)
Verificacio do envelhecimento do(s) colector(es) de vapores

Limpeza do veiculo a vapor (se necessirio)

Inicio Temperatura do combustivel 283 a 287 K
(10 °C-14°C)

T 40 % + 2 % da capacidade nominal do reservatério
Drenagem do combustivel do reserva- Temperatura ambiente: 293K a 303 K (20 °C-30 °C)
tério e enchimento ;
Mix. 1 h
T
Carregamento do colector de vapores Carrega}mento do COIe~CtOI’ de vapores Carregamento de butano/azoto até sobressaturacio de
até sobressaturacdo (gasolina) até sobressaturagdo (butano) 2g
L - - - - - = = = = - = .
. . Temperatura do combustivel 291 K + 8 K
AL/lmento d]i temperatura éimrna repetido ' Drenagem do combustivel e (18K £ 8 °C)
ate umsa so ressaturacao de 2g Max. enchimento do reservatério 40 %+ 2% da capacidade nominal do reservatério
Tineio = 293 K (20 °Q) 1h Temperatura ambiente 293 K to 303 K (20 °C-30 °C)
AT =15 K | T
Conducdo de pré-condicionamento Tipo 1: uma Parte 1 + duas Partes 2
Tuiio = 293 K a 303 (20 °C-30 °C)
I Mix. 5 min |
12 a Impregnagao Temperatura ambiente: 293 K to 303 K
36 h (20°-30 °C)
1 |
) . ) Tipo 1: uma Parte 1 + uma Parte 2.
Ciclo de condugio do ensaio Tiio = 293 K a 303 (20 °C-30 °C)
, de tipo I
Méx.
2 min

Condugdo para condicionamento

; & Tipo 1: uma Parte 1
do sistema de evaporagdo

7 e mdx. 2 min_depois de corte do motor |
I;/Ian};.in R Ty = 296 K (23 °0)
Impregnagao a quente dex = 304K (31 oC)
60 min * 0,5 min
! |

6a Impregnagdo T=1293K % 2K (20°C £ 2°C) dltimas 6 h
36 h

Ensaio diurno Tinicio = 203 K (20 °C)
Tiin = 308 K; AT = 15 K
| 24 h, n.° de ensaios diurnos = 1

Fim

Notas:
1. Familias de dispositivos de controlo das emissdes por evaporagdo — pormenores clarificados.

2. As emissdes de escape podem ser medidas durante o ciclo de condugdo do ensaio de tipo I, mas os
resultados ndo sdo utilizados para efeitos de homologagdo. O ensaio das emissdes de escape para efeitos
de homologagdo continua a ser distinto.

4.3. Sistemas de andlise
4.3.1. Analisador de hidrocarbonetos

4.3.1.1. A atmosfera na cdmara é controlada por meio de um detector de hidrocarbonetos do tipo de ionizagdo por
chama (FID). A amostra de gds deve ser recolhida no centro de uma das paredes laterais ou do tecto da cimara
e qualquer caudal desviado deve voltar ao recinto, de preferéncia, num ponto imediatamente a jusante da
ventoinha de mistura.

4.3.1.2. O analisador de hidrocarbonetos deve ter um tempo de resposta a 90 % da leitura final inferior a 1,5 segundos.
A sua estabilidade deve ser melhor que 2 % da deflexdo da escala completa no zero e a 80 + 20 % da escala
completa durante um periodo de 15 minutos para todas as gamas de funcionamento.



15.2.2012 Jornal Oficial da Unido Europeia L 42/133

4.3.1.3. A repetibilidade do analisador, expressa como desvio-padrdo, deve ser melhor do que + 1% da deflexdo da
escala completa no zero e a 80 + 20 % da escala completa em todas as gamas utilizadas.

4.3.1.4. As gamas de funcionamento do analisador devem ser escolhidas de modo a que se obtenham os melhores
resultados conjuntos durante os processos de medicdo, calibragdo e verificacdo de fugas.

43.2.  Sistema de registo dos dados do analisador de hidrocarbonetos

4.3.2.1. O analisador de hidrocarbonetos deve estar equipado com um dispositivo para registar os sinais eléctricos de
saida, quer seja um registador de fita, quer seja um sistema de tratamento de dados com uma frequéncia
minima de uma vez por minuto. O sistema de registo deve ter caracteristicas de funcionamento, pelo menos,
equivalentes aos sinais a registar e fornecer um registo permanente dos resultados. O registo deve indicar
claramente o inicio ¢ o fim do ensaio de impregnacio a quente ou do ensaio de emissdes diurnas (incluindo o
inicio e o fim dos periodos de recolha de amostras, bem como o tempo decorrido entre o inicio e o fim de
cada ensaio).

4.4. Aquecimento do reservatorio de combustivel (aplica-se apenas & opcdo de carregamento do colector de vapores
com gasolina)

4.4.1. O combustivel no(s) reservatdrio(s) do veiculo deve ser aquecido por uma fonte de calor controldvel, sendo
adequada, por exemplo, uma manta de aquecimento com uma poténcia de 2 000 W. O sistema de aquecimento
deve aplicar o calor uniformemente as paredes do reservatério abaixo do nivel de combustivel sem provocar
sobreaquecimentos locais do combustivel. O calor ndo deve ser aplicado ao vapor existente no reservatorio
acima do combustivel.

4.4.2. O dispositivo de aquecimento do reservatdrio deve permitir aquecer uniformemente o combustivel contido no
reservatério, cuja temperatura, a partir de 289 K (16 °C), aumentard 14 K em 60 minutos, com o sensor de
temperatura colocado na posi¢do indicada no n.° 5.1.1 seguinte. Durante a fase de aquecimento do reservatorio,
o sistema de aquecimento deve permitir controlar a temperatura do combustivel com uma aproximagdo de
+ 1,5 K da temperatura requerida.

4.5. Registo da temperatura

4.5.1. A temperatura na cdmara ¢é registada em dois pontos, por meio de sensores de temperatura ligados entre si de
modo a indicarem um valor médio. Os pontos de medigdo sdo afastados cerca de 0,1 m para dentro do recinto
a partir do eixo vertical de cada parede lateral, a uma altura de 0,9 m + 0,2 m.

4.5.2. A temperatura do(s) reservatorio(s) de combustivel deve ser registada através do(s) sensor(es) colocado(s) no(s)
reservatério(s), conforme indicado no n.° 5.1.1 seguinte, no caso de ser utilizada a opgdo de carregamento do
colector de vapores com gasolina (n.° 5.1.5 seguinte).

4.5.3.  Durante todo o processo de medi¢do das emissdes por evaporagdo, as temperaturas devem ser registadas ou
introduzidas num sistema de tratamento de dados com uma frequéncia minima de uma vez por minuto.

4.5.4. A precisio do sistema de registo das temperaturas deve ser de + 1K, podendo a temperatura ser determinada
com um rigor aproximado de + 0,4 K.

4.5.5. O sistema de registo ou de tratamento de dados deve poder indicar o tempo com uma precisdo de = 15
segundos.

4.6. Registo da pressdo

4.6.1.  Durante todo o processo de medicdo das emissdes por evaporagdo, a diferenca (Ap) entre a pressdo barométrica

na drea do ensaio e a pressdo interna do recinto deve ser registada ou introduzida num sistema de tratamento
de dados com uma frequéncia de, pelo menos, uma vez por minuto.

4.6.2. A precisio do sistema de registo das temperaturas deve ser de + 2 kPa, podendo a temperatura ser determinada
com um rigor aproximado de + 0,2 kPa.

4.6.3. O sistema de registo ou de tratamento de dados deve poder indicar o tempo com uma precisdo de = 15
segundos.

4.7. Ventoinhas

4.7.1.  Utilizando uma ou mais ventoinhas ou insufladores com a(s) porta(s) do recinto aberta(s), deve ser possivel

reduzir a concentracio de hidrocarbonetos na cimara até ao nivel de concentracdo ambiente.

4.7.2. A cimara deve estar equipada com uma ou mais ventoinhas ou insufladores de capacidade compreendida entre
0,1 e 0,5 m>/min, para homogeneizar completamente a atmosfera no recinto. Deve ser possivel obter uma
temperatura e uma concentracdo de hidrocarbonetos uniformes na cdmara durante as medigdes. O veiculo
colocado dentro do recinto ndo deve estar sujeito a uma corrente de ar directa proveniente das ventoinhas ou
insufladores.
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4.8.
4.8.1.

4.8.2.

4.9.
4.9.1.

5.1.3.

5.1.3.1.

5.1.3.2.

5.1.3.3.

5.1.3.4.

5.1.3.5.

Gases

Para efeitos de calibracdo e funcionamento, devem poder utilizar-se os seguintes gases puros:
Ar sintético purificado (pureza < 1 ppm de equivalente C;,

<1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);

teor de oxigénio entre 18 % e 21 %, em volume.

Gds combustivel para o analisador de hidrocarbonetos: (40 + 2 % de hidrogénio e o restante em hélio com
menos de 1 ppm de equivalente C;, menos de 400 ppm de CO,),

Propano (C3Hg): pureza minima de 99,5 %.
Butano (C4H,(): pureza minima de 98 %.
Azoto (N,): pureza minima de 98 %.

Os gases de calibragdo e medicdo utilizados devem conter misturas de propano (C;Hg) e ar sintético purificado.
A concentragdo real de um gds de calibragdo deve estar conforme ao valor nominal com uma variagdo de
2 %. A precisdo do dispositivo misturador deve ser tal que o teor dos gases diluidos possa ser determinado com
um erro de + 2% em relagdo ao valor real. As concentragdes previstas no apéndice 1 podem também ser
obtidas com um misturador-doseador de gases, por diluicio com ar sintético.

Equipamento complementar

A humidade absoluta na drea de ensaio deve poder ser determinada com uma precisio de = 5 %.

PROCEDIMENTO DE ENSAIO
Preparacdo do ensaio

O veiculo é preparado mecanicamente antes do ensaio do seguinte modo:
a) O sistema de escape do veiculo ndo deve apresentar nenhuma fuga;
b) O veiculo pode ser lavado a vapor antes do ensaio;

¢) No caso da utilizacdo da opcdo de carregamento do colector de vapores com gasolina (n.° 5.1.5 seguinte), o
reservatério de combustivel do veiculo deve estar equipado com um sensor que permita medir a temperatura
no ponto médio do volume de combustivel contido no reservatério, quando este estiver cheio a 40 % da sua
capacidade;

d) Podem montar-se acessorios, adaptadores ou dispositivos adicionais no sistema de combustivel, a fim de
permitir a drenagem completa do reservatorio de combustivel. Para este efeito, ndo é necessdrio modificar a
parte exterior do reservatorio;

e) O fabricante pode propor um método de ensaio que permita ter em conta a perda de hidrocarbonetos por
evaporagdo a partir unicamente do sistema de combustivel do veiculo.

O veiculo ¢ levado para a drea de ensaio, cuja temperatura ambiente deve estar compreendida entre 293 K e
303K (20 °C e 30 °C).

Hé que verificar o envelhecimento do(s) colector(es) de vapores, o que pode ser feito através da demonstracio
de que o(s) mesmo(s) foi (foram) utilizado(s) durante, pelo menos, 3 000 km. Caso esta demonstra¢do ndo scja
efectuada, utiliza-se o processo descrito em seguida. No caso de um sistema de colectores de vapores mdltiplos,
cada colector de vapores deve ser sujeito ao processo separadamente.

O colector de vapores deve ser retirado do veiculo. Durante esta operagdo, deve ter-se um especial cuidado para
ndo danificar os componentes nem afectar a integridade do sistema de abastecimento de combustivel.

Verificar a massa do colector de vapores.

Ligar o colector de vapores a um reservatdrio de combustivel, eventualmente externo, cheio com combustivel
de referéncia até 40 % da sua capacidade.

A temperatura do combustivel no reservatério deve estar compreendida entre 283 K e 287 K (10 °C e 14 °C).

Aquecer o reservatorio de combustivel (externo) de 288 K para 318 K (de 15 °C para 45 °C) (ao ritmo de 1 °C
de aquecimento adicional em cada 9 minutos).
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5.1.3.6. Se o colector de vapores atingir a sobressaturacdo antes de a temperatura chegar a 318 K (45 °C), a fonte de
calor deve ser desligada. Pesar entdo o colector de vapores. Se o colector de vapores ndo atingir a sobressa-
turagdo durante o aquecimento a 318 K (45 °C), repetir o processo a partir do n.° 5.1.3.3 até que se atinja a
sobressaturacao.

5.1.3.7. A sobressaturagdo pode ser verificada conforme indicado nos n.°® 5.1.5 e 5.1.6 do presente anexo, ou através
da utilizacio de outro procedimento de recolha e de andlise que permita detectar a emissdo de hidrocarbonetos
do colector de vapores em sobressaturagio.

5.1.3.8. Purgar o colector de vapores a razdo de 25 + 5 litros por minuto utilizando o ar do laboratério de emissdes,
até que se atinjam 300 substituicdes do volume presente no leito.

5.1.3.9. Verificar a massa do colector de vapores.

5.1.3.10. Repetir nove vezes as etapas do processo descritas nos n.°® 5.1.3.4 a 5.1.3.9. O ensaio pode ser concluido antes
disso, ap6s, pelo menos, trés ciclos de envelhecimento, se a massa do colector de vapores se estabilizar apos os
altimos ciclos.

5.1.3.11. Ligar de novo o colector de vapores das emissdes por evaporagdo e voltar a por o veiculo no seu estado de
funcionamento normal.

5.1.4.  Para pré-condicionar o colector de vapores das emissdes por evaporagdo, deve ser utilizado um dos métodos
especificados nos n.” 5.1.5 e 5.1.6. No caso dos veiculos com colectores de vapores mdltiplos, cada colector
deve ser pré-condicionado separadamente.

5.1.4.1. Medem-se as emissdes do colector de vapores para determinar a sobressaturacio.

A sobressaturagdo ¢ aqui definida como o ponto em que a quantidade acumulada de hidrocarbonetos emitidos
¢ igual a 2 gramas.

5.1.4.2. A sobressaturacio pode ser verificada utilizando o recinto de medigdo das emissdes por evaporacio descrito nos
n.” 5.1.5 e 5.1.6, respectivamente. Em alternativa, pode ser determinada utilizando um colector de vapores
auxiliar ligado a jusante do colector de vapores do veiculo. O colector de vapores auxiliar deve ser correcta-
mente purgado com ar seco antes de ser carregado.

5.1.4.3. A camara de medicdo deve ser purgada durante vdrios minutos imediatamente antes do ensaio, até se obter
uma concentracdo residual de hidrocarbonetos estdvel. A(s) ventoinha(s) de mistura da cdmara deve(m) ser
ligada(s) nesta ocasido.

O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e calibrado imediatamente antes do ensaio.
5.1.5.  Carregamento do colector de vapores com aquecimentos repetidos até a sobressaturacio

5.1.5.1.  O(s) reservatorio(s) de combustivel do veiculo deve(m) ser esvaziado(s) utilizando ofs) dreno(s). Procura-se ndo
purgar nem sobrecarregar anormalmente os dispositivos de controlo das emissdes por evaporagdo montados no
veiculo. A remogido dos tampdes dos reservatdrios é normalmente suficiente para o conseguir.

5.1.5.2.  Of(s) reservatorio(s) de combustivel deve(m) ser novamente cheio(s) com o combustivel de ensaio a uma
temperatura compreendida entre 283 K e 287 K (10 °C e 14 °C) até 40 + 2 % da sua capacidade volumétrica
normal. O(s) tampdo(des) do(s) reservatério(s) do veiculo deve(m) ser colocado(s) nesta ocasido.

5.1.5.3. No prazo de uma hora a contar do enchimento do(s) reservatério(s) de combustivel, o veiculo deve ser
colocado, com o motor desligado, no recinto de medigdo das emissdes por evaporacdo. O sensor de tempe-
ratura do reservatdrio de combustivel deve ser ligado ao sistema de registo das temperaturas. Coloca-se entdo
uma fonte de calor devidamente posicionada em relagdo ao(s) reservatério(s) de combustivel e liga-se a fonte de
calor ao regulador da temperatura. A fonte de calor estd especificada no n.° 4.4 anterior. Para os veiculos
equipados com mais do que um reservatério de combustivel, todos os reservatdrios devem ser aquecidos do
mesmo modo, conforme descrito a seguir. As temperaturas dos reservatdrios devem ser idénticas com uma
aproximacdo de * 1,5K.

5.1.5.4. O combustivel pode ser aquecido artificialmente até a temperatura inicial de medicdo de 293 K (20°C) = 1 K.

5.1.5.5. Quando a temperatura do reservatorio atingir pelo menos 292 K (19 °C), devem adoptar-se imediatamente as
seguintes medidas: desligar imediatamente o ventilador de purga; fechar e vedar as portas do recinto e iniciar a
medicdo do nivel de hidrocarbonetos no recinto.

5.1.5.6. Quando a temperatura do combustivel no reservatorio atingir 293 K (20 °C), comega uma fase de aumento
linear da temperatura de 15K (15 °C). O combustivel deve ser aquecido para que, durante o processo de
aquecimento, a sua temperatura corresponda, com uma aproximacdo de + 1,5K, a fungdo seguidamente
apresentada. O tempo decorrido durante o processo de aquecimento e o aumento de temperatura devem ser
registados.
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5.1.5.7.

5.1.6.
5.1.6.1.

5.1.6.2.

5.1.6.3.

5.1.6.4.

5.1.6.5.

5.1.7.
5.1.7.1.

5.1.7.2.

5.2.
5.2.1.

5.3.
5.3.1.

5.4.
5.4.1.

5.4.2.

=T, + 02333 -t

T

Sendo:

T, = Temperatura requerida (K),

T, = Temperatura inicial (K),

-
1]

Tempo decorrido desde o inicio do processo de aquecimento do reservatdrio, em minutos.

Logo que se dé a sobressaturacdo, ou quando a temperatura do combustivel atingir 308 K (35 °C), consoante o
que ocorrer em primeiro lugar, a fonte de calor deve ser desligada, as portas do recinto abertas e ofs)
tampao(des) do(s) reservatdrio(s) de combustivel do veiculo retirado(s). Se a sobressaturacdo ndo tiver ocorrido
no momento em que a temperatura do combustivel atingir 308 K (35 °C), a fonte de calor deve ser retirada do
veiculo, o veiculo deve ser retirado do recinto de medicdo das emissdes por evaporagdo e todo o processo
descrito no n.° 5.1.7 deve ser repetido, até que ocorra a sobressaturacdo.

Carregamento de butano até a sobressaturacio

Se o recinto for utilizado para a determinacio da sobressaturacdo (ver n.° 5.1.4.2 anterior), o veiculo deve ser
colocado, com o motor desligado, no recinto de medi¢do das emissdes por evaporacdo.

Preparar o colector de vapores das emissdes por evaporacdo para a operagdo de carregamento. O colector de
vapores ndo deve ser retirado do veiculo, a menos que seja tdo dificilmente acessivel na sua localizacdo normal
que o seu carregamento sO possa ser efectuado de forma razodvel quando retirado do veiculo. Durante esta
operagdo, deve-se ter especial cuidado para ndo danificar os componentes nem afectar a integridade do sistema
de abastecimento de combustivel.

Carregar o colector de vapores com uma mistura composta de 50 % de butano e 50 % de azoto em volume, a
um ritmo de 40 gramas de butano por hora.

Logo que o colector de vapores atinja a sobressaturagdo, a fonte de vapores deve ser desligada.

Ligar de novo o colector de vapores das emissdes por evaporagdo e voltar a por o veiculo no seu estado de
funcionamento normal.

Drenagem do combustivel e enchimento do reservatério

O(s) reservatdrio(s) de combustivel do veiculo deve(m) ser esvaziado(s) utilizando ofs) dreno(s). Procura-se ndo
purgar nem sobrecarregar anormalmente os dispositivos de controlo das emissdes por evaporagdo montados no
veiculo. A remocdo dos tampdes dos reservatorios ¢ normalmente suficiente para o conseguir.

O(s) reservatério(s) de combustivel deve(m) ser novamente cheio(s) com o combustivel de ensaio a uma
temperatura compreendida entre 291 K + 8 K (18 + 8 °C) até 40 + 2 % da sua capacidade volumétrica normal.
O(s) tampao(des) do(s) reservatdrio(s) do veiculo deve(m) ser colocado(s) nesta ocasido.

Condugdo de pré-condicionamento

No prazo de uma hora a contar do final do carregamento do colector de vapores conforme descrito nos n.%
5.1.5 ou 5.1.6, o veiculo é colocado no banco de rolos e sdo executados um ciclo de condugdo parte um e dois
ciclos de condugdo parte dois do ensaio de tipo I, conforme especificado no anexo 4-A. As emissdes de escape
ndo sio medidas durante esta operagdo.

Impregnacao

No prazo de cinco minutos a contar do final da operagdo de pré-condicionamento especificada no n.° 5.2.1
anterior, deve fechar-se completamente a capota do motor e tirar o veiculo do banco de rolos, estacionando-o
na zona de impregnacdo onde permanecerd, no minimo, 12 horas e, no médximo, 36 horas. No final deste
periodo, as temperaturas do 6leo e do fluido de arrefecimento do motor devem ter atingido a temperatura local
com uma aproximagdo de + 3 K.

Ensaio no banco de rolos

Uma vez terminado o perfodo de impregnacdo, o veiculo é submetido a um ensaio de condugio de tipo I
completo, conforme descrito no anexo 4-A (ensaio urbano e extra-urbano apds arranque a frio). Em seguida,
desliga-se 0 motor. As emissdes de escape podem ser medidas durante esta operagdo, mas os resultados obtidos
ndo sdo utilizados para fins de homologacdo das emissdes de escape.

No prazo de dois minutos a contar da conclusdo do ensaio de conducdo de tipo I especificado no n.° 5.4.1
anterior, submete-se o veiculo a um novo ciclo de conducio de condicionamento constituido por um ciclo de
ensaio urbano (com arranque a quente) de um ensaio de tipo I. Em seguida, o motor é de novo desligado.
Durante esta operagdo, ndo ¢ necessdrio recolher amostras das emissdes de escape.
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5.5.

5.6.

5.6.1.

5.7.

5.7.1.

Ensaio das emissdes por evapora¢do apds impregnagdo a quente

Antes de concluido o ciclo de condugdo, a camara de medi¢do deve ser purgada durante virios minutos até se
obter uma concentragdo residual estdvel de hidrocarbonetos. A(s) ventoinha(s) de mistura do recinto deve(m)
também ser ligada(s) nesta ocasido.

O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e calibrado imediatamente antes do ensaio.

No final do ciclo de condugdo, a capota do motor deve ser completamente fechada e todas as ligagdes entre o
veiculo e o banco de ensaios desligadas. O veiculo é entdo conduzido até a cimara de medi¢do utilizando o
pedal do acelerador o minimo possivel. O motor deve ser desligado antes de qualquer parte do veiculo entrar
na camara de medicdo. O momento em que o motor foi desligado deve ser registado no sistema de registo dos
dados de medicdo das emissdes por evaporagdo, dando-se entdo inicio ao registo da temperatura. As janelas e o
compartimento de bagagens do veiculo devem ser abertos nesta altura, se ainda o ndo estiverem.

O veiculo pode ser empurrado ou movido de outro modo para a cimara de medicdo, com o motor desligado.

As portas do recinto devem ser fechadas e vedadas a prova de gds no prazo de dois minutos a contar do
momento em que o motor foi desligado e de sete minutos, no méaximo, apds o fim do ciclo de condugio de
condicionamento.

O periodo de impregnacdo a quente, de 60 + 0,5 minutos, tem inicio no momento em que a cidmara for
vedada. Medem-se a concentracio de hidrocarbonetos, a temperatura e a pressdo barométrica de modo a obter
os valores iniciais Cy;, P; e T; para o ensaio de impregnagdo a quente. Esses valores sdo utilizados no cdlculo
das emissdes por evaporagdo (n.° 6). A temperatura ambiente (T) no recinto ndo deve ser inferior a 296 K, nem
superior a 304 K durante o perfodo de 60 minutos de impregnacdo a quente.

O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e calibrado imediatamente antes do final do
periodo de ensaio de 60 + 0,5 minutos.

No final desse periodo de 60 * 0,5 minutos, mede-se a concentracdo de hidrocarbonetos na camara, bem como
a temperatura ¢ a pressdo barométrica. Sdo igualmente medidas a temperatura e a pressdo barométrica. Obtém-
-se, assim, os valores finais Cyeq Py ¢ Ty para o ensaio de impregnagdo a quente, valores utilizados para os
célculos referidos no n.° 6 seguinte.

Impregnacao

O veiculo de ensaio é empurrado ou movido de outro modo para a zona de impregnagdo, com o motor
desligado, e é submetido a uma impregnagdo por um periodo de 6 horas, no minimo, e, no méximo, de 36
horas entre o final do ensaio de impregnacdo a quente e o inicio do ensaio de emissdes diurnas. Durante, pelo
menos, 6 horas deste perfodo, o veiculo é impregnado a uma temperatura de 293K + 2K (20°C + 2°C).

Ensaio diurno

O veiculo de ensaio é exposto a um ciclo de temperatura ambiente em conformidade com a curva especificada
no apéndice 2 do presente anexo, com um desvio mdximo de £ 2K em qualquer momento. O desvio de
temperatura médio em relacdo a curva, calculado utilizando o valor absoluto de cada desvio medido, ndo deve
exceder + 1K. A temperatura ambiente deve ser medida, pelo menos, uma vez por minuto. O ciclo de
temperatura comega quando o Tjy, = 0, conforme especificado no n.° 5.7.6 a seguir.

A cimara de medi¢do deve ser purgada durante vdrios minutos imediatamente antes do ensaio, até se obter
uma concentragdo residual de hidrocarbonetos estdvel. A(s) ventoinha(s) de mistura da cimara deve(m) também
ser ligada(s) na mesma ocasido.

O veiculo de ensaio deve ser levado para a cdmara de medicdo com o motor desligado ¢ as janelas e ofs)
compartimento(s) de bagagens abertos. A(s) ventoinha(s) de mistura deve(m) ser regulada(s) de modo a man-
ter(em) uma circulagdo de ar com uma velocidade minima de 8 km/h por baixo do reservatério de combustivel
do veiculo de ensaio.

O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e calibrado imediatamente antes do ensaio.
As portas do recinto devem ser fechadas e vedadas a prova de gds.

No prazo de 10 minutos apds as portas terem sido fechadas e vedadas, medem-se a concentracio de hidro-
carbonetos, a temperatura e a pressio barométrica de modo a obter os valores iniciais Cyey, P; e Ty para o
ensaio diurno. Este ¢ o momento em que Tjio = 0.

O analisador de hidrocarbonetos deve ser colocado em zero e calibrado imediatamente antes do final do ensaio.
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6.2.

O fim do perfodo de recolha das emissdes deve ocorrer 24 horas + 6 minutos apds o comego da recolha inicial,
conforme especificado no n.° 5.7.6, sendo registado o tempo decorrido. A concentracio de hidrocarbonetos, a
temperatura e a pressio barométrica sio entdo medidas de modo a obter os valores finais Cyeq, Pr e Ty para o
ensaio diurno, que sdo utilizados para os cdlculos referidos no n.° 6. Assim se conclui o procedimento de
ensaio das emissdes por evaporagdo.

CALCULO

Os ensaios de emissdes por evaporagdo descritos no n.° 5 permitem calcular as emissdes de hidrocarbonetos
durante as fases diurna e de impregnagdo a quente. As perdas por evaporagdo de cada uma dessas fases sdo
calculadas utilizando os valores iniciais e finais das concentragdes de hidrocarbonetos, temperaturas e pressoes
no recinto, juntamente com o volume liquido do recinto. Utiliza-se a seguinte férmula:

Cucs " Pr Cuci - P

Muc = kv-107™*
HC [ T, T,

J + Mhc,out = Muc;i

Sendo:
Myc = Massa de hidrocarbonetos, em gramas,

Mpcour = Massa de hidrocarbonetos que sai do recinto, quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para os
ensaios de emissdes diurnas (gramas),

Myc; = Massa de hidrocarbonetos que entra no recinto, quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para
os ensaios de emissdes diurnas (gramas),

Cyc = Concentragdo de hidrocarbonetos medida no recinto [ppm (volume) de C; equivalente],

\Y, = Volume liquido do recinto, em metros ctbicos, deduzido do volume do veiculo, com as janelas e o
compartimento de bagagens abertos. Se o volume do veiculo ndo for determinado, deduz-se um
volume de 1.42 m?,

T = Temperatura ambiente da camara, em K,
P = Pressio barométrica, em kPa,
H/C = Relagdo hidrogénio/carbono,
k = 1.2 (12 + HJO);
Sendo:
i = o valor da leitura inicial,
f = o valor da leitura final,

H/C = considerada igual a 2,33 para as perdas dos ensaios diurnos,
H/C = considerada igual a 2,20 para as perdas ap6s impregnagdo a quente.

Resultados globais do ensaio

A massa das emissdes globais de hidrocarbonetos é igual a:

Miotal = Mpr + My

Mol = Massa global das emissdes do veiculo (gramas),
Mp; = Massa das emissdes de hidrocarbonetos relativa ao ensaio diurno (gramas),
Mys = Massa das emissdes de hidrocarbonetos relativa a impregnagdo a quente (gramas).

CONFORMIDADE DA PRODUCAO

Para os ensaios de rotina de fim da linha de produgdo, o titular da homologa¢do pode demonstrar a confor-
midade procedendo & recolha de amostras de veiculos que preencham os requisitos a seguir indicados.
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7.2.
7.2.1.

7.2.2.

7.4.
7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.4.1.

7.4.4.2.

7.4.4.3.

7.5.

Ensaios de estanquidade

Isolam-se os respiradouros do sistema de controlo de emissdes para a atmosfera.
Aplica-se uma pressdo de 370 £ 10 mm de H,O ao sistema de abastecimento de combustivel.
Antes de se isolar o sistema de abastecimento de combustivel da fonte de pressdo, deixa-se que esta estabilize.

Na sequéncia do isolamento do sistema de abastecimento de combustivel, a pressio ndo deve baixar mais do
que 50 mm de H,O em cinco minutos.

Ensaio de ventilagdo

Isolam-se os respiradouros do sistema de controlo de emissdes para a atmosfera.
Aplica-se uma pressdo de 370 + 10 mm de H,O ao sistema de abastecimento de combustivel.
Antes de se isolar o sistema de abastecimento de combustivel da fonte de pressdo, deixa-se que esta estabilize.

As saidas dos respiradouros do sistema de controlo de emissdes para a atmosfera devem ser reintegradas nas
condigdes de produgio.

A pressdo do sistema de abastecimento de combustivel deve ser reduzida para um valor inferior a 100 mm de
H,0 num espago de tempo igual ou superior a 30 segundos e ndo superior a 2 minutos.

A pedido do fabricante, a capacidade funcional de ventilacdo pode ser demonstrada por um método alternativo
equivalente. O método especifico deve ser demonstrado pelo fabricante ao servico técnico durante o processo
de homologacio.

Ensaio de purga

Liga-se & entrada da purga um equipamento capaz de detectar um caudal de ar de 1,0 litro/minuto e, através de
uma vélvula de comutagdo, um recipiente de pressdo de dimensdes tais que ndo influam significativamente
sobre o sistema de purga, ou em alternativa.

O fabricante pode utilizar um fluxémetro a sua escolha, se este for aceite pelas entidades competentes.

O veiculo deve funcionar de modo a que qualquer deficiéncia de concepgdo do sistema de purga que possa
perturbar a realizagio da mesma seja detectada e as respectivas circunstincias anotadas.

Com o motor a funcionar dentro dos limites indicados no n.° 7.4.3 anterior, determina-se o caudal de ar da
seguinte forma:

Com o equipamento referido no n.° 7.4.1 ligado, observa-se uma queda de pressio atmosférica a um nivel que
indique que se escoou um volume de 1 litro de ar para o sistema de controlo de emissdes por evaporagdo em

menos de um minuto; ou

Caso se utilize outro instrumento de medicdo de caudais, deve obter-se uma leitura ndo inferior a 1 litro por
minuto.

A pedido do fabricante, pode ser utilizado um método de ensaio de purga alternativo, se tiver sido apresentado
ao servigo técnico e tiver sido por este aprovado durante o processo de homologagao.

A entidade competente que tenha concedido a homologagdo pode, em qualquer altura, verificar os métodos de
controlo da conformidade aplicdveis a cada unidade de produgio.

O inspector deve retirar da série um ndmero suficiente de amostras.
O inspector pode ensaiar os veiculos aplicando o disposto no n.° 8.2.5 do presente regulamento.
Se as condigdes constantes do n.° 7.5 anterior ndo forem cumpridas, as entidades competentes devem garantir

que sejam adoptadas todas as medidas necessdrias para se restabelecer a conformidade da producio o mais
rapidamente possivel.
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1.1.

1.2

2.1.
2.1.1.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

Apéndice 1

Calibracio dos equipamentos necessirios para o ensaio de emissdes por evaporacio

FREQUENCIA E METODOS DE CALIBRACAO

Todos os equipamentos devem ser calibrados antes da respectiva utilizagdo, sendo, em seguida, calibrados tantas
vezes quantas as necessdrias e, em qualquer caso, no més anterior ao ensaio de homologacdo. Os métodos de
calibracdo a utilizar sdo os descritos no presente apéndice.

Normalmente, devem ser utilizadas as séries de temperaturas referidas em primeiro lugar. Em alternativa, podem
ser utilizadas as séries de temperaturas apresentadas entre parénteses rectos.

CALIBRACAO DO RECINTO
Determinagdo inicial do volume interno do recinto

Antes da sua primeira utilizagdo, deve determinar-se o volume interno da cdmara do modo indicado em seguida:

Medem-se cuidadosamente as dimensdes internas da cdmara, tendo em conta quaisquer irregularidades que
possam existir, tais como elementos estruturais de contraventamento. O volume interno da camara é determinado
a partir dessas medicdes.

No que se refere aos recintos de volume varidvel, bloquear o recinto num volume fixo, mantendo-o a uma
temperatura ambiente de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Este volume nominal deve poder ser repetido com uma
aproximacdo de £ 0,5 % em relagdo ao valor referido.

Determina-se o volume interno liquido subtraindo 1,42 m? ao volume interno da cAmara. Em alternativa, em vez
de se deduzir 1,42 m?, pode deduzir-se o volume do veiculo em ensaio com o compartimento de bagagens e as
janelas abertas.

Verifica-se a estanquidade da cdmara conforme indicado no n.° 2.3 seguinte. Se a massa de propano nio
corresponder a massa injectada com uma aproximagdo de + 2 %, é necessria uma ac¢do correctiva.

Determinagdo das emissdes residuais na cimara

Esta operagdo permite determinar se a cdmara ndo contém materiais que possam emitir quantidades significativas
de hidrocarbonetos. Este controlo deve ser efectuado a entrada em servigo do recinto, bem como apds quaisquer
operagdes efectuadas no recinto que possam afectar as emissdes residuais, com uma frequéncia de, pelo menos,
uma vez por ano.

Como indicado no n.° 2.1.1, os recintos de volume varidvel podem ser utilizados em configuracio de cimara
bloqueada ou ndo bloqueada, a temperatura ambiente deve ser mantida a 308 £ 2K (35 £ 2°C) [309 = 2K (36
+ 2°C)] durante o periodo de quatro horas a seguir referido.

Os recintos de volume fixo devem ser utilizados com as entradas e as saidas de ar fechadas. A temperatura
ambiente deve ser mantida em 308 + 2K (35 % 2°C) [309 £ 2K (36 £ 2 °C)] durante o periodo de quatro horas
a seguir referido.

O recinto pode ser vedado e a ventoinha de mistura posta a funcionar por um periodo que pode ir até 12 horas
antes do inicio do periodo de quatro horas de recolha de amostras.

Calibra-se o analisador (se necessario), coloca-se a zero e volta-se a calibrar.

Purga-se o recinto até se obter um valor estdvel de concentracio de hidrocarbonetos e a(s) ventoinha(s) de mistura
deve(m) ser ligada(s), se ainda o ndo estiver(em).

Veda-se a camara e mede-se a concentragdo residual de hidrocarbonetos, a temperatura e a pressdo barométrica.
Obtém-se, assim, os valores iniciais Cyyc;, P; € T;, que sdo utilizados no célculo das emissdes residuais no recinto.

Deixa(m)-se a(s) ventoinha(s) misturadora(s) a funcionar durante um periodo de quatro horas no recinto.

No final desse periodo, utiliza-se 0 mesmo analisador para medir a concentragdo de hidrocarbonetos na cimara.
S3o igualmente medidas a temperatura e a pressdo barométrica. Obtém-se assim os valores finais Cycp, Pp € Ty.

Calcula-se a variacdo da massa de hidrocarbonetos no recinto durante o tempo do ensaio, conforme indicado no
n.° 2.4 seguinte; essa variagdo ndo deve exceder 0,05 g.
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2.3, Calibracdo da camara e ensaio de retencdo de hidrocarbonetos

A calibracdo e o ensaio de retengdo de hidrocarbonetos na cimara permite verificar o volume calculado em
conformidade com o n.° 2.1 ¢ medir eventuais taxas de fugas. A taxa de fugas do recinto deve ser determinada a
entrada em servico do recinto, bem como apds quaisquer operagdes efectuadas no recinto que possam afectar a
sua integridade e, a partir desse momento, pelo menos, uma vez por més. Se forem efectuados seis controlos de
reten¢do mensais consecutivos sem que seja necessdria nenhuma acgdo correctora, a taxa de fugas do recinto
pode, a partir de entdo, ser determinada trimestralmente, enquanto ndo for necessaria qualquer acgdo correctora.

2.3.1. Purga-se o recinto até se obter uma concentragio estdvel de hidrocarbonetos. Liga(m)-se a(s) ventoinha(s) de
mistura, se ainda ndo estiver(em) ligada(s). O analisador é reposto a zero e, se necessario, calibrado.

2.3.2. Caso sc utilize um recinto de volume varidvel, bloqueia-se o recinto na posi¢io de volume nominal. Caso se
utilize um recinto de volume fixo, fecham-se as entradas e saidas de ar.

2.3.3. Liga-se o sistema de regulacio da temperatura ambiente (se ainda ndo estiver ligado), regulando-o para uma
temperatura inicial de 308 K (35 °C) [309 K (36 °C)].

2.3.4. Quando a temperatura do recinto estabilizar em 308 £ 2 K (35 + 2°C) [309 + 2K (36 £ 2 °C)], veda-se o recinto
e mede-se a concentragdo residual, a temperatura e a pressio barométrica. Obtém-se, assim, os valores iniciais
Cycp Py € Ty, que sdo utilizados para a calibracdo do recinto.

2.3.5. Injectam-se cerca de 4 g de propano no recinto. A massa de propano deve ser medida com uma precisio de
+ 2% do valor medido.

2.3.6. Deixa-se que o contetido da cdmara se misture durante cinco minutos, medindo-se entdo a concentracio de
hidrocarbonetos, a temperatura e a pressdo barométrica. Obtém-se assim os valores Cycp, Py, € Ty para a calibragdo
do recinto, bem como os valores iniciais Cyc;, P, ¢ T; para os controlos de retencdo.

2.3.7. Com base nos valores determinados em conformidade com os n.® 2.3.4 ¢ 2.3.6 e na férmula indicada no n.° 2.4
seguinte, calcula-se a massa de propano no recinto. Esse valor deve estar a + 2 % do valor da massa de propano
medida conforme referido no n.° 2.3.5 anterior.

2.3.8. Caso se utilize um recinto de volume varidvel, desbloqueia-se o recinto da posi¢do de volume nominal. Caso se
utilize um recinto de volume fixo, abrem-se as entradas e saidas de ar.

2.3.9. Faz-se variar ciclicamente a temperatura ambiente de 308 K (35 °C) para 293 K (20 °C) e de novo para 308 K
(35°C) [308,6 K (35,6 °C) para 295,2K (22,2 °C) e de novo para 308,6 K (35,6 °C)] durante um perfodo de 24
horas, em conformidade com a curva [curva alternativa] especificada no apéndice 2 do presente anexo, a partir de
15 minutos ap6s o recinto ter sido fechado. (As tolerdncias sdo as especificadas no anexo 7, n.° 5.7.1).

2.3.10. No final desse periodo de 24 horas de variacio ciclica, medem-se e registam-se a concentragdo de hidrocarbo-
netos, a temperatura ¢ a pressdo barométrica finais. Obtém-se assim os valores finais Cycp, Pr e Ty relativos ao
controlo da retencdo de hidrocarbonetos.

2.3.11. Utilizando a férmula indicada no n.° 2.4 seguinte, calcula-se a massa de hidrocarbonetos a partir dos valores
obtidos nos n.°° 2.3.10 e 2.3.6 anteriores. Essa massa ndo pode diferir mais do que 3 % da massa de hidrocar-
bonetos obtida no n.° 2.3.7 anterior.

2.4. Calculos

O cdlculo do valor liquido da variacio da massa de hidrocarbonetos contida no recinto é utilizado para
determinar a concentracdo residual de hidrocarbonetos na cdmara e a respectiva taxa de fuga. Na férmula a
seguir apresentada, utilizam-se os valores iniciais e finais das concentragdes de hidrocarbonetos, temperaturas e
pressdes barométricas para calcular a variagdo da massa:

Cucs " Pr Cuci - P

Myc = k-V-107™* [ T T i] + Mac,out = Muci
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Sendo:
Myc = Massa de hidrocarbonetos, em gramas,

Mpcout = Massa de hidrocarbonetos que sai do recinto, quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para os
ensaios de emissdes diurnas (gramas),

Myc; = Massa de hidrocarbonetos que entra no recinto, quando ¢ utilizado um recinto de volume fixo para os
ensaios de emissdes diurnas (gramas),

Cyc = Concentragdo de hidrocarbonetos no recinto (em ppm de carbono) (Nota: ppm de carbono = ppm de
propano x 3)),

Y = Volume do recinto, em metros cubicos,
T = Temperatura ambiente no recinto, (K),
P = Pressio barométrica, (kPa),

K = 17,6;

Sendo:

i O valor da leitura inicial,

f O valor da leitura final.

3. VERIFICACAO DO ANALISADOR FID DE HIDROCARBONETOS (DETECTOR DO TIPO DE IONIZACAO POR
CHAMA)
3.1.  Optimizagdo da resposta do detector

O detector FID deve ser regulado em conformidade com as instrugdes fornecidas pelo fabricante. Deve-se utilizar
propano diluido em ar para optimizar a resposta na gama de funcionamento mais comum.

3.2.  Calibragdo do analisador de hidrocarbonetos

O analisador deve ser calibrado utilizando propano diluido em ar e ar de sintese purificado. Ver anexo 4-A,
apéndice 3, n.° 3.2.

Determinar a curva de calibragdo conforme descrito nos n.% 4.1 a 4.5 do presente apéndice.

3.3.  Verificagdo da interferéncia do oxigénio e limites recomendados

O factor de resposta (Rf) relativo a uma determinada espécie de hidrocarboneto ¢ a relagdo entre a leitura C1 do
FID e a concentragdo no cilindro de gds, expressa em ppm de CI. A concentragdo do gés de calibracio deve estar
a um nivel que dé uma resposta de cerca de 80 % da deflexdo da escala completa para as gamas de funciona-
mento. A concentracdo deve ser conhecida com uma precisio de + 2 % em relacio a um padrdo gravimétrico
expresso em volume. Além disso, o cilindro de gds deve ser pré-condicionado durante 24 horas a uma tempe-
ratura compreendida entre 293 K e 303 K (20 e 30 °C).

Os factores de resposta devem ser determinados ao colocar um analisador em servico e, dai em diante, a
intervalos estabelecidos para grandes manutencdes.

O gds de referéncia a utilizar é propano diluido com ar purificado, cujo factor de resposta é de 1. O gés de ensaio
a utilizar para a verificagdo da interferéncia do oxigénio e a gama de factores de resposta recomendada so os

seguintes:

Propano e azoto: 0,95 < Rf < 1,05.

4. CALIBRACAO DO ANALISADOR DE HIDROCARBONETOS
Cada uma das gamas de funcionamento normalmente utilizadas deve ser calibrada pelo processo a seguir
indicado.

4.1.  Determina-se a curva de calibracio através de, pelo menos, cinco pontos de calibracio espagados tdo uniforme-

mente quanto possivel ao longo da gama de funcionamento. A concentragdo nominal do gés de calibragdo com a
concentragio mais elevada deve ser, pelo menos, igual a 80 % da escala completa.

4.2.  Calcula-se a curva de calibragio pelo método dos quadrados minimos. Se o grau do polinémio resultante for
superior a 3, o niimero de pontos de calibragio deve ser, pelo menos, igual ao niimero do grau do polinémio

acrescido de 2.

4.3. A curva de calibragdo ndo deve diferir mais do que * 2 % do valor nominal de cada gis de calibracdo.
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4.4.

4.5.

Utilizando os coeficientes do polindmio obtido em conformidade com o n.° 3.2 anterior, elabora-se um quadro
que indique os valores reais de concentragdo em relacdo aos valores indicados, com intervalos ndo superiores a
1 % da escala completa. Faz-se 0 mesmo para cada gama calibrada do analisador. O quadro deve também conter
outros dados pertinentes como:

a) Data de calibragdo, valores indicados pelo potenciémetro, em zero e calibrado (quando aplicdvel);

b) Escala nominal;

¢) Dados de referéncia de cada gis de calibracdo utilizado;

d) Valor real e valor indicado para cada gds de calibracio utilizado juntamente com as diferencas percentuais;
e) Combustivel e tipo do FID;

f) Pressdo de ar do FID.

Podem aplicar-se outras técnicas (por exemplo, computadores, comutadores de gama electrénica) se se demons-
trar ao servico técnico que as mesmas garantem uma precisdo equivalente.
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Apéndice 2

Curva da temperatura ambiente diurna para a calibracdo do recinto e o ensaio de

emissdes diurnas

Curva da temperatura ambiente diurna para a
calibragdo do recinto em conformidade com o

anexo 7, apéndice 1, n.°° 1.2 e 2.3.9.

Tempo (horas)
Temperatura (°C;) Tempo (horas) Temperatura (°C;)
Calibracdo Ensaio

13 0/24 20 0 35,6
14 1 20,2 1 35,3
15 2 20,5 2 34,5
16 3 21,2 3 33,2
17 4 23,1 4 31,4
18 5 25,1 5 29,7
19 6 27,2 6 28,2
20 7 29,8 7 27,2
21 8 31,8 8 26,1
22 9 33,3 9 25,1
23 10 34,4 10 24,3
24/0 11 35 11 23,7
1 12 34,7 12 23,3
2 13 33,8 13 22,9
3 14 32 14 22,6
4 15 30 15 22,2
5 16 28,4 16 22,5
6 17 26,9 17 24,2
7 18 25,2 18 26,8
8 19 24 19 29,6
9 20 23 20 31,9
10 21 22 21 33,9
11 22 20,8 22 35,1
12 23 20,2 23 3,4
24 35,6




15.2.2012

Jornal Oficial da Unido Europeia

L 42/145

ANEXO 8

ENSAIO DE TIPO VI

(Verificagdo das emissdes médias de escape, a baixa temperatura, de mondxido de carbono e de hidrocarbonetos apds

2.1.

2.1.1.

2.2.

2.2.1.

2.3.

2.3.1.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

2.5.1.

2.6.

2.6.1.

3.1.

3.1.1.

arranque a frio)

INTRODUCAO

O presente anexo ¢ aplicdvel exclusivamente a veiculos equipados com motor de igni¢do comandada. Descreve o
equipamento necessdrio e os processos para o ensaio de tipo VI, tal como definido no n.° 5.3.5 do presente
regulamento, para apurar o valor das emissdes de mondxido de carbono e de hidrocarbonetos a baixas tempe-
raturas ambientes. No presente regulamento sdo abordados os seguintes aspectos:

i) Equipamento necessario;
ii) Condi¢des de ensaio;
i) Procedimento de ensaio e requisitos aplicdveis aos dados.

EQUIPAMENTO DE ENSAIO
Resumo

O presente capitulo é consagrado ao equipamento necessdrio para efectuar a medigdo a baixas temperaturas das
emissoes de gases provenientes dos veiculos com motor de igni¢do comandada. O equipamento necessdrio e as
especificagdes correspondem aos previstos para o ensaio de tipo I, conforme determinado no anexo 4 e seus
apéndices, caso ndo sejam estabelecidas exigéncias especificas para o ensaio de tipo VI. Os desvios aplicaveis ao
ensaio de tipo VI (medigdo a baixa temperatura) figuram nos n.”* 2.2 a 2.6.

Banco de rolos

Aplicam-se os requisitos do anexo 4-A, apéndice 1. O banco de rolos deve estar ajustado de forma a simular o
funcionamento de um veiculo em estrada a 266 K (- 7 °C). Essa regulacdo pode basear-se na determinagdo de
uma curva resisténcia ao avanco em estrada a 266 K (- 7 °C). Em alternativa, pode adaptar-se a resisténcia ao
avango determinada em conformidade com o anexo 4-A, apéndice 7, mediante uma reducdo de 10 % da
desaceleracdo em roda livre. O servico técnico pode autorizar a utilizagdo de outros métodos para a determi-
nagdo da resisténcia ao avanco.

Para a calibracdo do banco de rolos aplicam-se as disposicdes do anexo 4-A, apéndice 1.

Sistema de recolha de amostras

Aplicam-se as disposi¢des do anexo 4-A, apéndices 2 e 3.

Equipamento de andlise
Sdo aplicéveis as disposicdes do anexo 4-A, apéndice 3, mas apenas aos ensaios para o mondxido de carbono,
diéxido de carbono e hidrocarbonetos.

Para a calibracdo do equipamento de andlise aplica-se o disposto no anexo 4-A.

Gases

Aplicam-se as disposi¢des do anexo 4-A, apéndice 3, n.° 3, sempre que forem pertinentes.

Equipamento complementar

Para o equipamento destinado a medir volumes, temperaturas, pressdo ¢ humidade aplicam-se as disposicdes do
anexo 4-A, n.° 4.6.

SEQUENCIA E CICLOS DO ENSAIO

Requisitos gerais

A sequéncia do ensaio ilustrada na figura 8/1 mostra os passos que devem ser executados para submeter o
veiculo ao ensaio de tipo VI. As temperaturas ambientes a que o veiculo ensaiado deve ser sujeito devem ser, em
média, de 266 K (- 7 °C) = 3 K, e ndo devem ser inferiores a 260 K (- 13 °C), nem superiores a 272 K (- 1 °C).

A temperatura ndo deve descer abaixo de 263 K (- 10 °C), nem exceder 269 K (- 4 °C) durante mais de trés
minutos consecutivos.
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3.1.2.

3.2.

3.2.1.

3.3.

A temperatura da camara de ensaio, a controlar durante a realizacio do ensaio, deve ser medida a saida da
ventoinha de arrefecimento (ver n.° 5.2.1 do presente anexo). A temperatura ambiente registada deve ser a média
aritmética das temperaturas da camara de ensaio medidas a intervalos constantes e ndo superiores a um minuto.

Procedimento de ensaio

O ciclo de condugdo urbana (parte um), em conformidade com a figura 1 do anexo 4-A, compde-se de quatro

ciclos urbanos elementares, que constituem, em conjunto, um ciclo completo da parte um.

O arranque do motor, o inicio da recolha de amostras e a execugdo do primeiro ciclo devem ser efectuados em

conformidade com o anexo 4-A, quadro 1, figura 1.

Preparativos para o ensaio

Ao veiculo a ensaiar, aplicam-se as disposicdes do anexo 4-A, n.° 3.2. Para a obten¢do das massas de inércia

equivalentes no banco de rolos, aplicam-se as disposi¢des do anexo 4-A, n.° 6.2.1.
Figura 8/1

Procedimento para o ensaio de emissdes a baixa temperatura ambiente

INfc1o

Se necessario: drenagem do
combustivel e reenchimento

Pré-condicionamento seccio 4

Duas alternativas

Arrefecimento forcado
(n° 4.3.3)

Impregnacdo a frio a
temperatura ambiente
n° 4.3.2)

Impregnacdo a frio
(minimo 1 hora)

Ensaio das emissbes de
escape a baixa temperatura
266 K + 3 K
n.° 5.3)

FIM

—— 12-36h
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3.4. Combustivel de ensaio

3.4.1. O combustivel de ensaio deve cumprir as especificagdes do anexo 10, n.° 2.

4. PRE-CONDICIONAMENTO DO VEICULO
4.1. Resumo

4.1.1. Para garantir a andlise das emissdes em condi¢des reproduziveis, os veiculos de ensaio devem ser condicionados
de modo uniforme. O condicionamento compde-se de um ciclo de condugdo preparatério no banco de rolos,
seguido por uma fase de impregnagdo, antes da andlise das emissdes, em conformidade com o n.° 4.3.

4.2. Pré-condicionamento

4.2.1.  Ofs) reservatorio(s) de combustivel é/sio cheio(s) com o combustivel de ensaio especificado. Se o combustivel
que estiver no(s) reservatdrio(s) ndo cumprir as especificacdes previstas no n.° 3.4.1 anterior, deve ser drenado
antes de se proceder ao enchimento do(s) reservatorio(s). O combustivel de ensaio deve estar a uma temperatura
inferior ou igual a 289 K (+ 16 °C). Para as operagdes supramencionadas, o sistema de controlo das emissdes de
evaporagdo nio deve ser purgado nem carregado de forma anormal.

4.2.2. Desloca-se o veiculo para a camara de ensaio e coloca-se sobre o banco de rolos.

4.2.3. O pré-condicionamento compde-se de um ciclo de condu¢do completo, parte um e parte dois, em conformidade
com o anexo 4-A, quadros 1 e 2 e figura 1. A pedido do fabricante, os veiculos equipados com motor de ignicdo
comandada podem ser pré-condicionados com um ciclo de conducio da parte um e dois ciclos da parte dois.

4.2.4. Durante o pré-condicionamento, a temperatura na cdmara de ensaio deve manter-se relativamente constante e
ndo exceder 303 K (30 °C).

4.2.5. A pressio dos pneus das rodas motoras deve corresponder as condi¢des previstas no anexo 4-A, n.° 6.2.3.
4.2.6. Dez minutos apés o final da fase de pré-condicionamento, o motor deve ser desligado.

4.2.7. Caso o fabricante o solicite e o servi¢o técnico o permita, pode ser autorizado, em casos excepcionais, um pré-
-condicionamento adicional. O servi¢o técnico pode também tomar a decisdo de efectuar um pré-condiciona-
mento adicional. O pré-condicionamento adicional deve ser constituido por um ou mais ciclos de conducio da
parte um, tal como descrito no anexo 4-A, quadro 1 e figura 1. A extensdo desse pré-condicionamento adicional
deve ser registada no relatério de ensaio.

4.3. Métodos de impregnacio

4.3.1. Deve ser utilizado um dos dois métodos seguintes, ao critério do fabricante, para estabilizar o veiculo antes da
medicdo das emissdes.

4.3.2. Método normal

O veiculo deve ficar estabilizado, no minimo, durante 12 horas e, no maximo, durante 36 horas antes do ensaio
de emissdes de escape a baixa temperatura. A temperatura ambiente (termémetro seco) durante este periodo deve
manter-se, em média, nos seguintes valores:

266 K (- 7 °C) = 3 K durante cada hora deste periodo, sem descer abaixo de 260 K (- 13 °C) nem exceder 272 K
(- 1°0). Além disso, a temperatura ndo pode descer abaixo de 263 K (- 10 °C) nem exceder 269 K (- 4 °C)
durante mais de trés minutos seguidos.

4.3.3.  Método forcado

O veiculo deve ficar estabilizado durante 36 horas, no mdximo, antes do ensaio de emissdes de gases a baixa
temperatura.

4.3.3.1. O veiculo ndo deve ficar estabilizado, durante este periodo, a temperaturas ambientes que excedam os 303 K
(30 °0).

4.3.3.2. A colocagio do veiculo a temperatura de ensaio pode ser feita por arrefecimento forgado. Se o arrefecimento for
reforcado através da utilizacdo de ventoinhas, estas devem ser colocadas em posicdo vertical, para obter um
arrefecimento mdximo da unidade de trac¢do e do motor, e ndo principalmente do éleo no cérter. As ventoinhas
ndo devem ser colocadas por baixo do veiculo.

4.3.3.3. A temperatura ambiente sé tem de ser rigorosamente controlada depois de o veiculo ter sido arrefecido até uma
temperatura de 266 K (- 7 °C) + 2 K, determinada pela medi¢do da temperatura representativa do 6leo do motor.
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A temperatura representativa do 6leo do motor € a temperatura do 6leo medida préximo do meio do cdrter, e
ndo a superficie ou no fundo do cdrter. Caso sejam efectuadas medi¢des em duas ou mais posicdes diferentes,
todas elas devem cumprir as exigéncias relativas a temperatura.

4.3.3.4. Depois de atingir a temperatura de 266 K (- 7 °C) + 2K, o veiculo deve manter-se estabilizado durante, pelo
menos, uma hora antes de se proceder ao ensaio de emissdes de escape a baixa temperatura. Durante este
periodo, a temperatura ambiente (termdmetro seco) deve ser, em média, de 266 K (- 7 °C) + 3 K, ndo devendo
ser inferior a 260 K (- 13 °C), nem superior a 272K (- 1 °C).

Além disso, a temperatura ndo pode descer abaixo de 263 K (- 10 °C) nem exceder 269 K (- 4 °C) durante mais
de trés minutos seguidos.

4.3.4.  Caso o veiculo seja estabilizado a 266 K (- 7 °C) numa zona separada e passe por uma zona mais quente, ao ser
transportado para a cAmara de ensaio, deve ser reestabilizado na camara de ensaio por um periodo igual a, pelo
menos, seis vezes o periodo em que esteve exposto a temperaturas mais elevadas. A temperatura ambiente
(termdmetro seco), durante este periodo, deve ser, em média, de 266 K (- 7 °C) £ 3 K, ndo devendo ser inferior a
260K (- 13 °C), nem superior a 272K (- 1 °C).

Além disso, a temperatura ndo pode descer abaixo de 263 K (- 10 °C), nem exceder 269 K (- 4 °C) durante mais
de trés minutos seguidos.

5. PROCEDIMENTO NO BANCO DE ROLOS
5.1. Resumo

5.1.1. A recolha de amostras das emissdes € feita durante um ensaio constituido pela parte um do ciclo de condugio
(anexo 4-A, quadro 1 e figura 1). O arranque do motor, a recolha imediata das emissdes, o funcionamento
durante a parte um do ciclo de condugio e a paragem do motor constituem um ciclo completo de ensaio a baixa
temperatura ambiente, com uma duracdo total de 780 segundos. As emissdes sdo diluidas com ar ambiente e
recolhe-se, para andlise, uma amostra proporcional continua. Os gases de escape recolhidos no saco sio ana-
lisados quanto aos teores de hidrocarbonetos, monéxido de carbono e didxido de carbono. Paralelamente,
analisa-se uma amostra do ar de dilui¢do para determinar o teor de mondxido de carbono, hidrocarbonetos
totais e diéxido de carbono.

5.2. Funcionamento do banco de rolos
5.2.1. Ventoinha de arrefecimento

5.2.1.1. Coloca-se uma ventoinha de arrefecimento de modo a que o fluxo de ar de arrefecimento seja devidamente
dirigido para o radiador (arrefecimento da dgua) ou para a admissdo de ar (arrefecimento do ar) e para o veiculo.

5.2.1.2. No caso de veiculos com o motor a frente, a ventoinha é posicionada em frente do veiculo, a 300 mm de
distdncia do mesmo. No caso dos veiculos com o motor a retaguarda ou se a disposicdo acima referida se revelar
impraticdvel, a ventoinha deve ser colocada numa posi¢do que garanta um volume de ar suficiente para o
arrefecimento do veiculo.

5.2.1.3. A velocidade da ventoinha que produz a corrente de ar deve ser tal que, dentro da gama de funcionamento de
10 km/h até, pelo menos, 50 kmj/h, a velocidade linear do ar a saida do ventilador tenha uma aproximacio de
+ 5km/h em relagdo a velocidade correspondente dos rolos. A selec¢do final do ventilador deve ter as seguintes
caracteristicas:

i) Area: pelo menos, 0,2 m2;
ii) Altura da aresta inferior acima do solo: cerca de 20 cm.

Em alternativa, a velocidade linear minima do ar do ventilador deve ser 6 m/s (21,6 km/h). A pedido do
fabricante, e no que diz respeito a veiculos especiais (por exemplo furgonetas, veiculos todo-o-terreno), a altura
da ventoinha de arrefecimento pode ser modificada.

5.2.1.4. Deve ser utilizada a velocidade do veiculo medida no banco de rolos (anexo 4-A, apéndice 1, n.° 1.2.6).

5.2.3.  Podem ser efectuados, se necessdrio, ciclos de ensaio preliminares para determinar a melhor maneira de accionar
os comandos do acelerador e do travdo, por forma a realizar um ciclo que se aproxime, o mais possivel, do ciclo
teérico, dentro dos limites previstos, ou para ajustar o sistema de recolha de amostras. Esse periodo de conducdo
deve ser realizado antes do INICIO», em conformidade com a figura 8/1.

5.2.4. A humidade do ar deve manter-se suficientemente baixa para evitar a condensagdo no banco de rolos.

5.2.5. O banco de rolos deve ser cuidadosamente aquecido conforme recomendado pelo respectivo fabricante, utili-
zando métodos e processos de controlo que garantam a estabilidade da poténcia de atrito residual.
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5.2.6. O periodo entre o aquecimento do banco de rolos e o inicio da medi¢do das emissdes ndo deve ser superior a 10
minutos se os rolamentos do banco de rolos ndo forem aquecidos de forma independente. Se os rolamentos do
banco de rolos forem aquecidos de forma independente, as medi¢des devem iniciar-se antes de passarem 20
minutos apés o aquecimento do banco.

5.2.7.  Caso a poténcia do banco de rolos tenha de ser regulada manualmente, deve sé-lo uma hora antes do ensaio para
medigdo das emissdes de escape. O veiculo de ensaio ndo deve ser utilizado para efectuar essa regulagdo. Os
bancos de rolos com controlo automadtico de valores da poténcia pré-seleccionados podem ser regulados em
qualquer altura antes do inicio do ensaio das emissdes.

5.2.8.  Antes de se poder dar inicio ao ciclo de conducdo para medicdo das emissdes, a temperatura da camara de ensaio
deve ter atingido 266 K (- 7°C) *+ 2K, medida na corrente de ar produzida pela ventoinha a uma distancia
méxima de 1,5 metros do veiculo.

5.2.9. Durante o funcionamento do veiculo, o aquecimento e o desembaciador devem estar desligados.

5.2.10. A distdncia total de condu¢io ou o ntimero de rotacdes dos rolos medidos durante o ensaio devem ser
registados.

5.2.11. Os veiculos com tracgdo as quatro rodas sio ensaiados em modo trac¢do a duas rodas. A determinagdo da
resisténcia total ao avanco, para efeitos da regulacdo do banco de rolos, deve ser efectuada com o veiculo a
funcionar no modo de conducdo para que foi projectado.

5.3. Realiza¢do do ensaio

5.3.1.  Com excepgdo do n.° 6.4.1.2, as disposi¢des do anexo 4-A, n.° 6.4, sdo aplicdveis ao arranque do motor, a
realizagdo do ensaio e a recolha de amostras dos gases emitidos. A recolha de amostras deve comecar antes do
inicio do processo de arranque do motor ou em simultdneo com esse processo e terminar com a conclusio do
periodo final de marcha lenta sem carga do tdltimo ciclo elementar da parte um (ciclo de condugdo urbana), apds
780 segundos.

O primeiro ciclo de condu¢do comeca com um periodo de 11 segundos de marcha lenta sem carga, logo que o
motor arranque.

5.3.2.  Com excepgdo do n.° 6.5.2, as disposicdes do anexo 4-A, n.° 6.5, sdo aplicdveis a andlise das emissdes
recolhidas. Ao realizar a andlise das amostras das emissdes de escape, o servico técnico deve tomar os cuidados
necessdrios para evitar a condensagdo de humidade nos sacos de recolha dos gases de escape.

5.3.3.  Para o cdlculo da massa de emissdes, aplica-se o disposto no anexo 4-A, n.° 6.6.

6. OUTROS REQUISITOS
6.1. Solugdes ndo razodveis para o controlo das emissdes

6.1.1.  Qualquer solucdo ndo razodvel para o controlo das emissdes que leve a uma redugdo da eficicia do sistema de
controlo das emissdes em condi¢des normais de funcionamento a baixa temperatura ¢ que ndo seja abrangida
pelos ensaios normalizados de controlo das emissdes pode considerada como um dispositivo manipulador.
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ANEXO 9

ENSAIO DE TIPO V

(Descricdo do ensaio de envelhecimento para verificar a durabilidade dos dispositivos de controlo da poluigdo)

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.2,
2.2.1.

2.3.

2.3.1.
2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

INTRODUCAO

O presente anexo descreve o ensaio que permite verificar a durabilidade dos dispositivos antipoluicio que
equipam os veiculos com motores de ignicio comandada ou de igni¢do por compressio. A conformidade
com os requisitos de durabilidade deve ser demonstrada utilizando uma das trés opg¢des descritas nos n.° 1.2,
1.3 e 1.4.

O ensaio de durabilidade do veiculo completo representa um ensaio de envelhecimento de 160 000 km. Este
ensaio deve ser efectuado em pista de ensaio, estrada ou banco de rolos.

O fabricante pode optar por um ensaio de envelhecimento em banco de ensaio.

Em alternativa ao ensaio de durabilidade, o fabricante pode decidir aplicar os factores de deterioracio atribuidos,
que constam do quadro do n.° 5.3.6.2 do presente regulamento.

A pedido do fabricante, o servio técnico pode efectuar o ensaio de tipo 1 antes de o ensaio de durabilidade do
veiculo completo ou de envelhecimento em banco de ensaio ter sido concluido, utilizando os factores de
deterioragdo atribuidos, que constam do quadro do n.° 5.3.6.2 do presente regulamento. Apds a conclusio
do ensaio de durabilidade do veiculo completo ou de envelhecimento em banco de ensaio, o servi¢o técnico
pode corrigir os resultados da homologacio, registados no anexo 2 do presente regulamento, através da subs-
tituicdo dos factores de deterioracdo atribuidos do quadro supra pelos determinados no ensaio de durabilidade do
veiculo completo ou de envelhecimento em banco de ensaio.

Os factores de deterioragdo devem ser determinados através, quer dos procedimentos previstos nos n.”* 1.2 e 1.3,
quer dos valores atribuidos constantes do quadro do n.° 1.4. Os factores de deterioracdo utilizam-se para verificar
o cumprimento dos requisitos dos limites de emissdo aplicaveis indicados no quadro 1 do n.° 5.3.1.4 do presente
regulamento durante o periodo de vida util do veiculo.

REQUISITOS TECNICOS

Em alternativa ao ciclo de ensaio descrito no n.° 6.1 para o ensaio de durabilidade do veiculo completo, o
fabricante do veiculo pode utilizar o ciclo normalizado de condugdo em estrada (SRC), descrito no apéndice 3 do
presente anexo. Este ciclo de ensaios deve ser efectuado até que o veiculo tenha percorrido, no minimo,
160 000 km.

Ensaio de durabilidade com envelhecimento em banco de ensaio

Para além dos requisitos técnicos para o ensaio de envelhecimento em banco de ensaio indicados no n.° 1.3,
aplicam-se os requisitos técnicos estabelecidos nesta seccdo.

O combustivel a utilizar no ensaio é o especificado no n.° 4.

Veiculos com motor de igni¢do comandada

O seguinte procedimento de envelhecimento em banco de ensaio é aplicdvel a veiculos com motor de igni¢do
comandada, incluindo veiculos hibridos que utilizem um catalisador como principal dispositivo de pds-trata-
mento de controlo de emissdes.

O procedimento de envelhecimento em banco de ensaio exige a instalagdo do sistema constituido pelo catali-
sador mais 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 equagdo BAT exige que se introduzam dados de tempo a uma
temperatura do catalisador, medidos no ciclo normalizado de condug¢do em estrada (SRC), descrito no apéndice
3 do presente anexo.

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 perfodo de tempo
calculado com base na equagdo BAT. O SBC € descrito no apéndice 1 do presente anexo.

Dados de tempo a uma temperatura do catalisador. A temperatura do catalisador deve ser medida durante, pelo
menos, dois ciclos completos do ciclo SRC, conforme descrito no apéndice 3 do presente anexo.
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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

ndo superiores a 25 °C.

2.3.1.4. Envelhecimento em banco de ensaio. O envelhecimento em banco de ensaio calcula-se utilizando a equacio 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)

Sendo:

A

th

Total te

te para uma classe

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 catalisador.
Reactividade térmica do catalisador = 17 500

O tempo (em horas) medido na classe de temperaturas prescrita do histograma de
temperaturas do catalisador do veiculo, ajustado a um periodo de vida atil com-
pleto; por exemplo, se o histograma representar 400 km e a vida util for de
160 000 km, todas as entradas de tempo do histograma seriam multiplicadas
por 400 (160 000/400).

O tempo equivalente (em horas) para envelhecer o catalisador a temperatura de Tr
no banco de ensaio de envelhecimento do catalisador que utiliza o ciclo de enve-
lhecimento do catalisador para produzir a mesma quantidade de deterioracio ex-
perimentada pelo catalisador devido a desactivagio térmica acima dos 160 000 km.

O tempo equivalente (em horas) para envelhecer o catalisador a temperatura de Tr,
no banco de ensaio de envelhecimento do catalisador, utilizando-se o ciclo de
envelhecimento do catalisador para produzir a mesma quantidade de deterioragdo
experimentada pelo catalisador devido a desactivacdo térmica na classe de tempe-
raturas de Tv acima dos 160 000 km.

A temperatura de referéncia efectiva (em K) do catalisador no banco de ensaio do
catalisador em funcionamento durante o ciclo de envelhecimento em banco de
ensaio. A temperatura efectiva é a temperatura constante que resultaria no mesmo
grau de envelhecimento que as vdrias temperaturas experimentadas durante o ciclo
de envelhecimento em banco de ensaio.

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

2.3.1.5. Temperatura de referéncia efectiva no SBC. A temperatura de referéncia efectiva do ciclo normalizado em banco
de ensaio (SBC) é determinada pela concepgdo real do catalisador e pelo banco de ensaio de envelhecimento 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 apds 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 medigdo 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 ndo superiores

a 10 °C.

b) Deve utilizar-se a equacdo BAT para calcular a temperatura de referéncia efectiva por altera¢des 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 efectiva no SBC para esse sistema de catalisador e para esse banco de ensaio de envelhecimento.
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2.3.1.6. Banco de Ensaio de Envelhecimento do Catalisador. O banco de ensaio de envelhecimento do catalisador deve
seguir-se ao SBC e mostrar os valores apropriados relativos ao caudal dos gases de escape, 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
informagdo apropriada (como as relagdes ar/combustivel medidas e o tempo a temperatura no catalisador)
para garantir a ocorréncia efectiva de um envelhecimento suficiente.

2.3.1.7. Ensaios necessdrios. Para calcular os factores de deterioracdo devem ser executados no veiculo de ensaio, pelo
menos, dois ensaios de tipo I, antes de o envelhecimento em banco de ensaio do equipamento de controlo de
emissdes e, pelo menos, dois ensaios de tipo I apés a reinstalagdo do equipamento envelhecido.

O fabricante pode realizar ensaios adicionais. O célculo dos factores de deterioracdo deve ser feito de acordo com
o método de célculo indicado no n.° 7 do presente anexo.

2.3.2.  Veiculos com motor de igni¢do por compressdo

2.3.2.1. O seguinte procedimento de envelhecimento em banco de ensaio ¢é aplicavel aos veiculos de ignicdo por
compressdo, incluindo os veiculos hibridos.

O procedimento de envelhecimento em banco de ensaio exige a instalacdo do sistema de pds-tratamento num
banco de ensaio de envelhecimento do sistema de pds-tratamento.

O envelhecimento em banco de ensaio é realizado de acordo com o ciclo normalizado em banco de ensaio de
motores diesel (SDBC) para o nimero de regeneracdes/dessulfuragdes calculadas com base na equacio de duracio
do envelhecimento em banco de ensaio (BAD).

2.3.2.2. Ciclo Normalizado em Banco de Ensaio de Motores Diesel (SDBC). O envelhecimento normalizado em banco de
ensaio ¢ realizado de acordo com o SDBC. O SDBC deve ser executado durante o periodo de tempo calculado
com base na equagdo de duragdo do envelhecimento em banco de ensaio (BAD). O SDBC ¢ descrito no apéndice
2 do presente anexo.

2.3.2.3. Dados relativos a regeneragdo. Os intervalos de regeneragio devem ser medidos durante, pelo menos, 10 ciclos
completos do ciclo SRC, tal como descrito no apéndice 3. Em alternativa, podem ser utilizados os intervalos da
determinacdo de K.

Se aplicdvel, os intervalos de dessulfuracio devem também ser considerados com base em dados do fabricante.

2.3.2.4. Duracdo do envelhecimento em banco de ensaio de motores diesel. A duracdo do envelhecimento em banco de
ensaio calcula-se utilizando a equagdo BAD, a saber:

Duracdo do envelhecimento em banco de ensaio = niimero de ciclos de regeneracdo efou dessulfuracio (con-
soante 0 que tiver maior duracdo) equivalente a 160 000 km de condugio.

2.3.2.5. Banco de Ensaio de Envelhecimento. O banco de ensaio de envelhecimento deve seguir-se ao SDBC e mostrar os
valores apropriados relativos ao caudal dos gases de escape, aos constituintes dos gases de escape e a temperatura
dos gases de escape a entrada do sistema de pés-tratamento.

O fabricante regista o niimero de regeneracdes/dessulfuragdes (se aplicavel) para garantir a ocorréncia efectiva de
um envelhecimento suficiente.

2.3.2.6. Ensaios necessdrios. Para calcular os factores de deterioragio devem ser executados, 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 reinstalagio do equipamento envelhecido. O fabricante pode realizar ensaios
adicionais. O célculo dos factores de deterioracio deve ser feito de acordo com o método de célculo indicado
no n.° 7 do presente anexo e em conformidade com os requisitos suplementares contidos no presente regula-

mento.
3. VEICULO DE ENSAIO
3.1. O veiculo deve estar em boas condi¢des mecanicas; o motor e os dispositivos antipoluicio devem estar no estado

de novos. O veiculo pode ser o mesmo que o apresentado para o ensaio de tipo I, devendo este ser efectuado
depois de o veiculo ter rodado, pelo menos, 3 000 km do ciclo de envelhecimento referido no n.° 6.1 seguinte.
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4. COMBUSTIVEL

O ensaio de durabilidade é efectuado com um combustivel adequado comercialmente disponivel.

5. MANUTENCAO E REGULACOES DO VEICULO
A manutencio, as regulacdes ¢ a utilizagdo dos comandos do veiculo em ensaio devem ser as recomendadas pelo
fabricante.

6. FUNCIONAMENTO DO VEICULO EM PISTA, EM ESTRADA OU NO BANCO DE ROLOS

6.1. Ciclo de funcionamento

Durante o funcionamento em pista, em estrada ou no banco de rolos, a distincia deve ser percorrida em
conformidade com o esquema de condugio (figura 9/1) descrito a seguir:

6.1.1. O esquema do ensaio de durabilidade é constituido por onze ciclos de 6 km cada;

6.1.2. Durante os nove primeiros ciclos, o veiculo pdra quatro vezes no meio do ciclo, fazendo o motor funcionar em
regime de marcha lenta sem carga durante 15 segundos de cada vez;

6.1.3. Aceleracdo e desaceleracio normais;

6.1.4. Cinco desaceleracdes no meio de cada ciclo, baixando a velocidade do ciclo para 32 km/h, e nova aceleracio
progressiva até se atingir a velocidade do ciclo;

6.1.5. O décimo ciclo é efectuado a uma velocidade constante de 89 km/h;

6.1.6. O décimo-primeiro ciclo comeca com a aceleragio mdxima, desde a imobilidade até 113 km/h. A meio do
percurso, efectua-se uma travagem normal até que o veiculo se imobilize. Segue-se um periodo de marcha lenta
sem carga de 15 segundos e uma segunda aceleracio ao mdximo.

Repete-se o esquema desde o inicio.

A velocidade mdxima de cada ciclo estd indicada no quadro a seguir:

Quadro 9/1
Velocidade méxima de cada ciclo
Ciclo Velocidade do ciclo em km/h
1 64
2 48
3 64
4 64
5 56
6 48
7 56
8 72
9 56
10 89
11 113
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6.2.

6.3.
6.3.1.

Figura 9/1
Esquema de conducio
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e acelerar para a
velocidade imposta

Paragem e acelerar para
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O ensaio de durabilidade ou, se o fabricante assim o escolher, o ensaio modificado de durabilidade, deve ser
efectuado até que o veiculo tenha percorrido, no minimo, 160 000 km.

Equipamento de ensaio

Banco de rolos

6.3.1.1. Quando o ensaio de durabilidade for efectuado num banco de rolos, este deve permitir a realizagdo do ciclo

descrito no n.° 6.1. Em especial, o banco de rolos deve estar equipado com sistemas que simulem a inércia e a
resisténcia ao avanco.

6.3.1.2. O travdo deve ser regulado de modo a absorver a poténcia exercida nas rodas motoras a velocidade estabilizada

de 80 km/h. Os métodos a aplicar para determinar essa poténcia e regular os travdes sdo idénticos aos descritos
no anexo 4-A, apéndice 7.

6.3.1.3. O sistema de arrefecimento do veiculo deve permitir que este funcione a temperaturas semelhantes as obtidas em

estrada (Oleo, dgua, sistema de escape, etc.).

6.3.1.4. Algumas das outras regulacdes e caracteristicas do banco de ensaio devem, se necessdrio, ser consideradas

idénticas as descritas no anexo 4-A do presente regulamento (a inércia, por exemplo, que pode ser mecanica
ou electrdnica).

6.3.1.5. Durante o ensaio, o veiculo pode ser deslocado, se necessdrio, para outro banco para efectuar os ensaios de

6.3.2.

medigdo das emissdes.

Funcionamento em pista ou em estrada

Quando o ensaio de durabilidade ¢ efectuado em pista ou em estrada, a massa de referéncia do veiculo deve ser,
pelo menos, igual & considerada para os ensaios efectuados num banco de rolos.
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MEDICAO DAS EMISSOES DE POLUENTES

No inicio do ensaio (0 km) e de 10 000 em 10 000 km (+ 400 km) ou, mais frequentemente, a intervalos
regulares até se terem percorrido 160 000 km, medem-se as emissdes de escape em conformidade com o ensaio
de tipo I definido no n.° 5.3.1 do presente regulamento. Os valores-limite estabelecidos no n.° 5.3.1.4 do
presente regulamento devem ser cumpridos.

No caso de veiculos equipados com sistemas de regeneragdo periddica, conforme definidos no n.° 2.20 do
presente regulamento, é necessario verificar se o veiculo ndo se encontra prestes a entrar num periodo de
regeneracdo. Se for esse o caso, o veiculo deve circular até ao final da regeneracio. Se a regeneracio ocorrer
durante a medicdo das emissdes, efectua-se um novo ensaio (incluindo pré-condicionamento), ndo se conside-
rando os primeiros resultados.

Deve-se tragar o diagrama de todos os resultados das emissdes de escape em funcdo da distdncia percorrida,
arredondada para o quilémetro mais aproximado, achando-se a recta que mais se adapta a esses pontos pelo
método dos quadrados minimos. Este cdlculo ndo deve ter em conta os resultados dos ensaios a 0 km.

Para o célculo do factor de deterioragdo, os dados s6 sio tomados em consideragdo se os pontos interpolados
correspondentes a 6 400 km e a 160 000 km nessa recta estiverem dentro dos limites acima mencionados.

Os dados continuam a ser validos se a recta atravessar um limite aplicdvel com um declive negativo (0 ponto
interpolado correspondente a 6 400 km tem uma ordenada superior & do ponto interpolado correspondente a
160 000 km), mas o ponto real correspondente a 160 000 km estiver abaixo do limite.

Calcula-se o factor multiplicativo de deterioragdo das emissdes de escape para cada poluente do seguinte modo:
Mi,
Mi,

DEF. =

Sendo:
Mi; = Massa das emissoes do poluente i, em gramas por km, interpolada para 6 400 km,
Mi, = Massa das emissdes do poluente i, em gramas por km, interpolada para 160 000 km.

Estes valores interpolados devem ser obtidos, pelo menos, com quatro casas decimais antes de se efectuar a
divisio para determinar o factor de deterioragdo. O resultado deve ser arredondado para trés casas decimais.

Se o valor obtido for inferior a 1, o factor de deterioracdo deve ser considerado igual a 1.

A pedido do fabricante, calcula-se um factor suplementar de deterioragdo das emissdes de escape para cada
poluente do seguinte modo:

D. E F. = Mi, - Mi,
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2.3.

Apéndice 1

Ciclo Normalizado em Banco de Ensaio (SBC)

INTRODUCAO

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, ap6s 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 abastecimento do catalisador. O SBC é um ciclo de 60
segundos que se repete, conforme necessdrio, no banco de ensaio de envelhecimento, para realizar o envelheci-
mento para o periodo de tempo requerido. O SBC ¢é definido com base na temperatura do catalisador, na relagdo
ar do motor/combustivel e na quantidade de ar secundério injectado a montante do primeiro catalisador.

REGULACAO DA TEMPERATURA DO CATALISADOR

A temperatura do catalisador é medida no banco de ensaio do catalisador no ponto da temperatura mais elevada
do catalisador mais quente. Em alternativa, a temperatura do gds de abastecimento pode ser medida e convertida
na temperatura do leito do catalisador por transformacdo linear, calculada a partir dos dados de correlagio
recolhidos no banco de ensaio de concep¢io e envelhecimento do catalisador a utilizar no processo de enve-
lhecimento.

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

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

Ciclo Normalizado em Banco de Ensaio (SBC)

(SZ;T]E(;S) Relacio ar/combustivel Inlseeccifdieiaar
1-40 Mistura estequiométrica, velocidade, carga e tempo de igni¢do do motor seleccio- [ Nenhuma

nados para atingir uma temperatura minima do catalisador de 800 °C.

41-45 Mistura «rica» (seleccionando a relacdo ar/combustivel para obter um temperatura [ Nenhuma
méxima do catalisador durante a totalidade do ciclo de 890 °C ou 90 °C mais
elevada do que a temperatura mais baixa de regulacdo).

46-55 Mistura «rica» (seleccionando a relagdo ar/combustivel para obter um temperatura | 3% (+ 1 %)
méxima do catalisador durante a totalidade do ciclo de 890 °C ou 90 °C mais
elevada do que a temperatura mais baixa de regulacdo).

56-60 Mistura estequiométrica, velocidade, carga e tempo de igni¢do do motor seleccio- | 3 % (¢ 1 %)
nados para atingir uma temperatura minima do catalisador de 800 °C.

Ciclo Normalizado em Banco de Ensaio
Mistura estequiométrica

Regular temperatura do
catalisador para 800°C
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3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

EQUIPAMENTO E PROCEDIMENTOS DE ENVELHECIMENTO EM BANCO DE ENSAIO

Configuragio do Banco de Ensaio de Envelhecimento. O banco de ensaio de envelhecimento deve fornecer os
valores apropriados relativos ao débito dos gases de escape, a temperatura, a relagdo ar/combustivel, aos cons-
tituintes dos gases de escape e a injecgdo de ar secunddrio na entrada do catalisador.

O banco de envelhecimento normalizado é constituido por um motor, um regulador de motor e um dinamdme-
tro. Sdo admissiveis outras configuragdes (por exemplo, veiculo completo no dinamémetro ou um queimador que
apresente as condicdes de escape correctas), desde que sejam cumpridas as condicdes de entrada do catalisador e as
caracteristicas de regulacdo 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 de escape cumpra os requisitos do presente apéndice. Se o banco de ensaio tiver mais de
uma corrente de escape, podem ser envelhecidos simultaneamente vérios catalisadores.

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 vdrias correntes de escape (como certos motores V6 e V8), 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 vdrios 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 de tempo apropriado.

Medicdo da temperatura. A temperatura do catalisador é medida por meio de um termo-par 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 de
banco de ensaio do catalisador por transformagdo linear calculada a partir dos dados de correlagio recolhidos no
banco de ensaio de concep¢io 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).

Medicdo da relagdo ar/combustivel. Deve prever-se a medi¢do da relacio ar/combustivel (por exemplo, um sensor
de oxigénio de largo alcance) tdo perto quanto possivel da entrada e saida do catalisador. A informagdo destes
sensores ¢ armazenada digitalmente a velocidade de 1 hertz (uma medigdo por segundo).

Equilibrio do caudal dos gases de escape. Devem ser adoptadas disposi¢des para assegurar que a quantidade
apropriada de gases de escape (medida em gramas[segundo em estequiometria, com uma tolerdncia de
+ 5 gramas/segundo) passa por cada sistema de catalisador que seja envelhecido no banco de ensaio.

O débito 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 seleccionado para o envelhecimento em banco de ensaio no
n.° 3.6 do presente apéndice.

Preparagdo do ensaio. A velocidade, carga e avango da ignicdo do motor sdo seleccionadas para atingir uma
temperatura minima do leito do catalisador de 800 °C (* 10 °C) em condigdes estequiométricas estabilizadas.

O sistema de injec¢do de ar ¢é regulado para fornecer o caudal de ar necessdrio para produzir 3,0 % de oxigénio
(£ 0,1 %) nos gases de escape em condigdes estequiométricas estabilizadas imediatamente a montante do primeiro
catalisador. No ponto de medicdo da mistura ar/combustivel a montante (previsto no n.° 5), lambda tem um valor
de 1,16 (o que corresponde, aproximadamente, a 3 % de oxigénio).

Com a injec¢do de ar ligada, regular a relacdo ar/combustivel para mistura «ica» de forma a produzir uma
temperatura no leito do catalisador de 890 °C (+ 10 °C). Um valor ar/combustivel tipico nesta fase é de lambda
igual a 0,94 (aproximadamente, 2 % de CO).

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).

Garantia de qualidade. As temperaturas e a relacdo ar/combustivel definidas nos n.°® 3.3 ¢ 3.4 do presente apéndice
devem ser periodicamente verificadas (pelo menos, a cada 50 horas) durante o ensaio de envelhecimento. Proce-
derse-4 as regulagdes necessdrias para assegurar que o SBC é correctamente 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 ¢ tabelado num histograma com grupos de temperaturas ndo superiores a 10 °C. A
equagdo BAT e a temperatura de referéncia efectiva calculada para o ciclo de envelhecimento, em conformidade
com o anexo 9, n.° 2.3.1.4, sio 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 envelhecimento térmico visado.
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4.1.

Arranque e paragem. Deve tomar-se o devido cuidado para assegurar que a temperatura mdxima do catalisador
para deterioracdo rdpida (por exemplo, 1050 °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.

DETERMINACAO EXPERIMENTAL DO FACTOR R PARA PROCEDIMENTOS DE DURABILIDADE DO ENVE-
LHECIMENTO EM BANCO DE ENSAIO

O factor R € o coeficiente de reactividade térmica do catalisador utilizado na equacio de tempo de envelhecimento
em banco de ensaio (BAT). Os fabricantes podem determinar experimentalmente o valor de R de acordo com os
seguintes procedimentos.

. Utilizando o ciclo de ensaio e o equipamento de envelhecimento em banco de ensaio aplicdveis, proceder ao

envelhecimento de diversos catalisadores (um minimo de trés catalisadores com a mesma concepgdo) 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.

. Estimar o valor de R e calcular a temperatura de referéncia efectiva (Tr) para o ciclo de envelhecimento em banco

de ensaio em relagdo a cada temperatura de controlo, em conformidade com o anexo 9, n.° 2.3.1.4.

. Tragar o grafico das emissdes (ou ineficiéncia do catalisador) por referéncia ao tempo de envelhecimento para cada

catalisador. Calcular a linha de correlacio dos minimos quadrados através dos dados. Para que o conjunto de dados
seja util para esse fim, os dados devem ter uma ordenada aproximadamente comum entre 0 e 6 400 km. Ver o
exemplo do grifico a seguir.

. Calcular o declive da linha de correlacdo para cada temperatura de envelhecimento.

. Tragar o gréfico do logaritmo natural (In) do declive de cada linha de correlagdo (determinada no passo referido no

n.° 4.1.4) ao longo do eixo vertical, em relagdo ao inverso da temperatura de envelhecimento [1/(temperatura de
envelhecimento, graus K)] ao longo do eixo horizontal. O declive da linha é o factor R. Ver o exemplo do grifico a
seguir.

Envelhecimento do catalisador

2xstd d’ / ‘/
1xstd
0 @ Temp A
Y
' ® Temp B
E: & Temp C
I
4K Tempo de envelhecimento (horas)

. Comparar o factor R com o valor inicial que foi utilizado no n.° 4.1.2. Se o factor R calculado diferir do valor

inicial em mais de 5 %, escolher um novo factor R que se situe entre o valor inicial e o valor calculado e repetir os
passos 2—6 para obter um novo factor R. Repetir este processo até que o factor R calculado se situe dentro dos
5% do factor R inicialmente assumido.

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

mais baixo (caso mais desfavordvel) para a equacido BAT.
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Determinacdo do Factor R

-Ln(declive)

1/TA 1/TB 1/TC

1/(temperatura de envelhecimento)
Declive = taxa de alteracdo emissdes/tempo
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Apéndice 2

Ciclo Normalizado em Banco de Ensaio de Motores Diesel (SDBC)

Introducdo

Para os filtros de particulas, o niimero de regeneragdes ¢ fundamental para o processo de envelhecimento. Para os
sistemas que exigem ciclos de dessulfuracdo (por exemplo, catalisadores de armazenamento de NO,), este processo
também ¢ significativo.

O ensaio de durabilidade normalizado de envelhecimento em banco de ensaio de motores diesel consiste no
envelhecimento de um sistema de pds-tratamento em banco de ensaio, na sequéncia do ciclo normalizado em
banco de ensaio de motores diesel (SDBC) descrito no presente apéndice. O SDBC exige a utilizagdo de um banco
ensaio de envelhecimento juntamente com um motor como fonte de gds para abastecimento do sistema.

Durante o SDBC, as estratégias de regeneracio/dessulfuragdo do sistema devem manter-se em condi¢des normais de
funcionamento.

O ciclo normalizado em banco de ensaio de motores diesel reproduz as condi¢des de carga e velocidade do motor
que se encontram no ciclo SRC, conforme adequado ao periodo cuja durabilidade deve ser determinada. Para acelerar
o processo de envelhecimento, as regulagdes do motor no banco de ensaio podem ser modificadas para reduzir os
tempos de carga do sistema. Por exemplo, a regulagdo da injecgdo de combustivel ou a estratégia do EGR podem ser
alteradas.

Equipamento e Procedimentos de Envelhecimento em Banco de Ensaio

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 correctas), desde que sejam cumpridas as condigdes de entrada do catalisador e
as caracteristicas de regulagdo especificadas no presente apéndice.

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

Instalagdo do sistema de escape. Todo o sistema de pds-tratamento, em conjunto com toda a tubagem de escape que
liga estes componentes, ¢ instalado no banco de ensaio. Para motores com vérias correntes de escape (como certos
motores V6 e V8), cada banco do sistema de escape é instalado separadamente no banco de ensaio.

O sistema de pds-tratamento no seu todo deve ser instalado como uma s6 unidade para efeitos de envelhecimento.
Em alternativa, cada componente pode ser envelhecido separadamente durante o periodo de tempo apropriado.



15.2.2012

Jornal Oficial da Unido Europeia

L 42/161

Apéndice 3

Ciclo Normalizado de Condugio em Estrada (SRC)

1. INTRODUCAO

O ciclo normalizado de conducio em estrada (SRC) é um ciclo de acumulacdo de quilémetros. O veiculo pode ser

posto a circular numa pista de ensaio ou num dinamémetro de acumulagio de quilémetros.

O ciclo consiste em sete voltas num percurso de 6 km. A extensdo da volta pode ser alterada de acordo com a

extensdo da pista de ensaio de acumulacdo de quilometragem.

Ciclo Normalizado de Conducio em Estrada

Volta Descrigio Rit:l,’;‘i’cge;fegzgao
1 (Arranque do motor) marcha lenta 10 segundos 0

1 Aceleracdo moderada até 48 km/h 1,79
1 Modo cruzeiro a 48 km/h durante % de volta 0

1 Desaceleragdo moderada para 32 km/h -2,23
1 Aceleracdo moderada até 48 km/h 1,79
1 Modo cruzeiro a 48 km/h durante % de volta 0

1 Desaceleragdo moderada até parar -2,23
1 Marcha lenta 5 segundos 0

1 Aceleracdo moderada até 56 km/h 1,79
1 Modo cruzeiro a 56 km/h durante % de volta 0

1 Desaceleragdo moderada para 40 km/h -2,23
1 Aceleracdo moderada até 56 km/h 1,79
1 Modo cruzeiro a 56 km/h durante % de volta 0

1 Desaceleragdo moderada até parar -2,23
2 Marcha lenta 10 segundos 0

2 Aceleracdo moderada até 64 km/h 1,34
2 Modo cruzeiro a 64 km/h durante % de volta 0

2 Desaceleragdo moderada para 48 km/h -2,23
2 Aceleracdo moderada até 64 km/h 1,34
2 Modo cruzeiro a 64 km/h durante % de volta 0

2 Desaceleragdo moderada até parar -2,23
2 Marcha lenta 5 segundos 0
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Ritmo de aceleragio

Volta Descrigio tipico em m]s’
2 Aceleragdo moderada até 72 km/h 1,34
2 Modo cruzeiro a 72 km/h durante % de volta 0
2 Desaceleragdo moderada para 56 km/h -2.23
2 Aceleracio moderada até 72 km/h 1,34
2 Modo cruzeiro a 72 km/h durante % de volta 0
2 Desaceleragdo moderada até parar -2,23
3 Marcha lenta 10 segundos 0
3 Aceleracio forte até 88 km/h 1,79
3 Modo cruzeiro a 88 km/h durante % de volta 0
3 Desaceleragio moderada para 72 km/h -2.23
3 Aceleracio moderada até 88 km/h 0,89
3 Modo cruzeiro a 88 km/h durante % de volta 0
3 Desaceleragdo moderada para 72 km/h -2,23
3 Aceleracio moderada até 97 km/h 0,89
3 Modo cruzeiro a 97 km/h durante % de volta 0
3 Desaceleragio moderada para 80 km/h -2.23
3 Aceleragdo moderada até 97 km/h 0,89
3 Modo cruzeiro a 97 km/h durante % de volta 0
3 Desaceleragdo moderada até parar -1,79
4 Marcha lenta 10 segundos 0
4 Aceleracio forte até 129 km/h 1,34
4 Desaceleragdo em roda livre para 113 km/h -0,45
4 Modo cruzeiro a 113 km/h durante ¥ volta 0
4 Desaceleragdo moderada para 80 km/h -1,34
4 Aceleracdo moderada até 105 km/h 0,89
4 Modo cruzeiro a 105 km/h durante ¥ volta 0
4 Desaceleragdo moderada para 80 km/h -1,34
5 Aceleragdo moderada até 121 km/h 0,45
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Ritmo de aceleracio

Volta Descricio tipico em m]
5 Modo cruzeiro a 121 km/h durante ¥2 volta 0

5 Desaceleragdo moderada para 80 km/h -1,34
5 Aceleragdo ligeira até 113 km/h 0,45
5 Modo cruzeiro a 113 km/h durante V2 volta 0

5 Desaceleragdo moderada para 80 km/h -1,34
6 Aceleragio moderada até 113 km/h 0,89
6 Desaceleragdo em roda livre para 97 km/h -0,45
6 Modo cruzeiro a 97 km/h durante % volta 0

6 Desaceleragdo moderada para 80 km/h -1,79
6 Aceleracdo moderada até 104 km/h 0,45
6 Modo cruzeiro a 104 km/h durante %2 volta 0

6 Desaceleragio moderada até parar -1,79
7 Marcha lenta 45 segundos 0

7 Aceleracdo forte até 88 km/h 1,79
7 Modo cruzeiro a 88 km/h durante % de volta 0

7 Desaceleragio moderada para 64 km/h -2,23
7 Aceleracdo moderada até 88 km/h 0,89
7 Modo cruzeiro a 88 km/h durante % de volta 0

7 Desaceleragio moderada para 64 km/h -2,23
7 Aceleracdo moderada até 80 km/h 0,89
7 Modo cruzeiro a 80 km/h durante % de volta 0

7 Desaceleragdo moderada para 64 km/h -2,23
7 Aceleracio moderada até 80 km/h 0,89
7 Modo cruzeiro a 80 km/h durante % de volta 0

7 Desaceleragio moderada até parar -2,23
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O ciclo normalizado de condugdo em estrada é representado graficamente na imagem a seguir:

Ciclo Normalizado de Condugdo em Estrada
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1.1.

ANEXO 10

ESPECIFICACOES DOS COMBUSTIVEIS DE REFERENCIA
ESPECIFICACOES DOS COMBUSTIVEIS DE REFERENCIA UTILIZADOS PARA ENSAIO DE VEICULOS EM FUN-
CAO DOS LIMITES DE EMISSAO

Caracteristicas técnicas do combustivel de referéncia a utilizar para o ensaio de veiculos equipados com motor de
igni¢do comandada

Tipo: Gasolina (E5)

Limites (1)
Parametro Unidade Método de ensaio
Minimo Maximo

Indice de octano teérico, RON 95 — EN 25164
prEN ISO 5164

Indice de octano motor, MON 85 — EN 25163
prEN ISO 5163

Densidade a 15 °C kg/m’ 743 756 EN ISO 3675
EN ISO 12185

Pressdo de vapor kPa 56 60 EN ISO 13016-1 (DVPE)

Teor de dgua % v|v 0,015 ASTM E 1064

Destilagdo:

— evaporada a 70 °C % v[v 24 44 EN-ISO 3405

— evaporada a 100 °C % v[v 48 60 EN-ISO 3405

— evaporada a 150 °C % v|v 82 90 EN-ISO 3405

— ponto de ebuli¢do final °C 190 210 EN-ISO 3405

Residuo % vlv — 2 EN-ISO 3405

Anélise dos hidrocarbonetos:

— olefinas % v[v 3 13 ASTM D 1319

— aromdticos % vlv 29 35 ASTM D 1319

— benzeno % v|v — 1 EN 12177

— saturados % v|v Valor a indicar ASTM 1319

Relagdo carbono/hidrogénio Valor a indicar

Relagdo carbonofoxigénio Valor a indicar

Periodo de indugdo (%) minutos 480 — EN-ISO 7536

Teor de oxigénio () % m/m Valor a indicar EN 1601

Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246

Teor de enxofre (¥) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884

Corrosdo em cobre — Classe 1 | EN-ISO 2160

Teor de chumbo mg/l — 5 EN 237
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Limites ()
Pardmetro Unidade Método de ensaio
Minimo Maximo
Teor de fésforo mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % v|v 4,7 5,3 EN 1601
EN 13132

Os valores indicados nas especificacdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os termos da norma ISO

4259, «Petroleum products - Determination and application of precision data in relation to methods of test» e, para fixar um valor minimo,

tomou-se em consideracio uma diferenca minima de 2R acima de zero; na fixacdo de um valor mdximo e minimo, a diferenca

minima é de 4R (R = reprodutibilidade).

Nio obstante esta medida, que é necessdria por razdes técnicas, o fabricante de combustiveis deve, no entanto, tentar obter o

valor zero quando o valor mdximo estabelecido for 2R, e o valor médio, no caso de serem indicados os limites mdximo e

minimo. Se for necessdrio determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condi¢des das especificacdes, aplicam-se os termos

constantes da norma ISO 4259.

(3) O combustivel pode conter anti-oxidantes e desactivadores de metais normalmente utilizados para a estabilizacdo da circulagdo da
gasolina nas refinarias, mas ndo deve comportar nenhum aditivo detergente/dispersante ou 6leos solventes.

(%) O etanol que cumpra as especificacdes da norma pr. EN 15376 ¢ o tnico composto oxigenado que deve ser intencionalmente
adicionado ao combustivel de referéncia.

() Deve-se indicar o teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio de tipo L

(°) Ndo deve haver adigdo intencional de compostos que contenham fésforo, ferro, manganés ou chumbo a este combustivel de

referéncia.

Tipo: Etanol (E85)

Limites ()
Pardmetro Unidade Método de ensaio ()
Minimo Méximo

Indice de octano teérico, RON 95 — EN ISO 5164
Indice de octano motor, MON 85 — EN ISO 5163
Densidade a 15 °C kg/m? Valor a indicar ISO 3675
Pressio de vapor kPa 40 60 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Teor de enxofre (?) (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Estabilidade de oxidagdo minutos 360 EN ISO 7536
Teor de goma existente (lavado com sol- | mg/(100 ml) — 5 EN-ISO 6246
vente)
Aspecto Claro e brilhante, visivel- | Inspeccdo visual
E determinado a temperatura ambiente mente livre de contami-
ou a 15°C, consoante a que for mais nantes suspensos ou pre-
elevada. cipitados
Etanol e dlcoois superiores (%) % (VIV) 83 85 EN 1601

EN 13132

EN 14517
Alcoois superiores (C3-C8) % (VIV) — 2
Metanol % (VIV) 0,5
Gasolina (°) % (V[V) Restante EN 228
Fésforo mgl 0,3 () ASTM D 3231
Teor de 4gua % (VIV) 0,3 ASTM E 1064
Teor de cloreto inorganico mgl 1 ISO 6227
pHe 6,5 9 ASTM D 6423
Corrosdo em lamina de cobre Classificagdo Classe 1 EN ISO 2160
(3h a 50 °C)
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Limites ()
Pardmetro Unidade Método de ensaio (%)
Minimo Maximo
Acidez  (como  4cido  acético - % m/m — 0,005 ASTM D 1613
CH,COOH (mg/) (40)
Relagdo carbono/hidrogénio Valor a indicar
Relagdo carbonofoxigénio Valor a indicar

(") Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os termos da norma ISO

4259, «Petroleum products - Determination and application of precision data in relation to methods of test» e, para fixar um valor minimo,

tomou-se em consideragdo uma diferenca minima de 2R acima de zero; na fixacdo de um valor méximo e minimo, a diferenca

minima é de 4R (R = reprodutibilidade).

Nio obstante esta medida, que ¢ necessdria por razdes técnicas, o fabricante de combustiveis deve, no entanto, tentar obter o

valor zero quando o valor maximo estabelecido for 2R, e o valor médio, no caso de serem indicados os limites médximo e

minimo. Se for necessdrio determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condi¢des das especificacdes, aplicam-se os termos

constantes da norma ISO 4259.

Em casos de litigio, serdo utilizados os procedimentos de resolugdo e interpretacdo dos resultados com base na precisio do

método de ensaio, segundo a norma EN ISO 4259.

(}) Em casos de litigio nacional referente ao teor de enxofre, deve recorrer-se a norma EN ISO 20846 ou a norma EN ISO 20884,
assim como a referéncia no anexo nacional da norma EN 228.

(* Deve-se indicar o teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio de tipo L

(°) O etanol que cumpra as especificacdes da norma EN 15376 é o tnico composto oxigenado que deve ser intencionalmente
adicionado a este combustivel de referéncia.

(%) O teor de gasolina sem chumbo pode ser determinado subtraindo a 100 a soma da percentagem do teor de dgua e de dlcoois.

(’) Nao deve haver adicdo intencional de compostos que contenham fésforo, ferro, manganés ou chumbo a este combustivel de
referéncia.

(2

Caracteristicas técnicas do combustivel de referéncia a utilizar para o ensaio de veiculos equipados com motor diesel

Tipo: Gaséleo (B5)

Limites ()
Parametro Unidade Método de ensaio
Minimo Maximo
Indice de cetano () 52 54 EN-ISO 5165
Densidade a 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675
Destilacio:
— ponto de 50 % vol °C 245 — EN-ISO 3405
— ponto de 95 % vol °C 345 350 EN-ISO 3405
— ponto de ebuli¢do final °C — 370 EN-ISO 3405
Ponto de inflamagdo °C 55 — EN 22719
Ponto de colmatagdo do filtro frio °C — -5 EN 116
Viscosidade a 40 °C mm?s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Hidrocarbonetos aromaticos policiclicos % m/m 2 6 EN 12916
Teor de enxofre () mg/kg — 10 EN ISO 20846/EN ISO
20884
Corrosdo em cobre — Classe 1 | EN-ISO 2160
Residuo carbonoso Conradson [10 % no % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
residuo de destilacio (DR)]
Teor de cinzas % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Teor de 4dgua % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Indice de neutralizacio (icido forte) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Estabilidade a oxidagdo (*) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
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Limites ()
Parametro Unidade Método de ensaio
Minimo Maximo
Poder lubrificante (diametro da marca de pm — 400 EN ISO 12156
desgaste apos teste HFRR a 60 °C)
Estabilidade a oxida¢do a 110 °C (%) (%) h 20 EN 14112
FAME (%) % vlv 45 5,5 EN 14078

(') Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os termos da norma ISO
4259, «Petroleum products — Determination and application of precision data in relation to methods of test» e, para fixar um valor
minimo, tomou-se em consideracio uma diferenca minima de 2R acima de zero; na fixagdo de um valor mdximo e minimo, a

diferenca minima é de 4R (R = reprodutibilidade).

Nio obstante esta medida, que é necessdria por razdes técnicas, o fabricante de combustiveis deve, no entanto, tentar obter o
valor zero quando o valor mdximo estabelecido for 2R, e o valor médio, no caso de serem indicados os limites mdximo e
minimo. Se for necessdrio determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condi¢des das especificacdes, aplicam-se os termos
constantes da norma ISO 4259.

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

-

(%) Deve-se indicar o teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio de tipo L

(¥) Embora a estabilidade a oxidacdo seja controlada, é provavel que o prazo de validade do produto seja limitado. Recomenda-se que

sejam solicitadas informagdes ao fornecedor sobre as condicdes de armazenamento e o prazo de validade.

(°) A estabilidade a oxidagdo pode ser demonstrada pela norma EN-ISO 12205 ou EN 14112. Este requisito deve ser revisto com

base nas avaliagdes CEN/TC19 do desempenho em matéria de estabilidade a oxidacdo e dos limites de ensaio.
(%) O teor de FAME deve cumprir a especificacio da norma EN 14214.

ESPECIFICACOES DO COMBUSTIVEL DE REFERENCIA A UTILIZAR PARA O ENSAIO DO TIPO DE VEICULOS

EQUIPADOS COM MOTOR DE IGNICAO COMANDADA A BAIXA TEMPERATURA - ENSAIO DO TIPO VI

Tipo: Gasolina (E5)

Limites ()
Parametro Unidade Método de ensaio
Minimo Maximo

Indice de octano teérico, RON 95 — EN 25164

Pr. EN ISO 5164
Indice de octano motor, MON 85 — EN 25163

Pr. EN ISO 5163
Densidade a 15 °C kg/m? 743 756 EN 1SO 3675

EN ISO 12185
Pressdo do vapor kPa 56 95 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Teor de dgua % v|v 0,015 ASTM E 1064
Destilacio:
— evaporada a 70 °C % v|v 24 44 EN-ISO 3405
— evaporada a 100 °C % v|v 50 60 EN-ISO 3405
— evaporada a 150 °C % v|v 82 90 EN-ISO 3405
— ponto de ebulicio final °C 190 210 EN-ISO 3405
Residuo % v|v — 2 EN-ISO 3405
Anélise dos hidrocarbonetos:
— Olefinas % v|v 3 13 ASTM D 1319
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Limites (1)
Parametro Unidade Método de ensaio
Minimo Maximo

— Aromadticos % v|v 29 35 ASTM D 1319
— Benzeno % v|v — 1 EN 12177
— Saturados % v|v Valor a indicar ASTM 1319
Relagdo carbono/hidrogénio Valor a indicar
Relagdo carbono/oxigénio Valor a indicar
Periodo de inducio (%) minutos 480 — EN-ISO 7536
Teor de oxigénio () % m/m Valor a indicar EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Teor de enxofre (*) mg/kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Corrosdo em cobre — Classe 1 | EN-ISO 2160
Teor de chumbo mg/l — 5 EN 237
Teor de fésforo mg|l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % v|v 4,7 5,3 EN 1601

EN 13132

(") Os valores indicados nas especificagdes sdo «valores reais». Para fixar os valores-limite, aplicaram-se os termos da norma ISO
4259, «Petroleum products - Determination and application of precision data in relation to methods of test» e, para fixar um valor minimo,
tomou-se em consideragdo uma diferenca minima de 2R acima de zero; na fixacio de um valor méximo e minimo, a diferenca
minima é de 4R (R = reprodutibilidade).
Nio obstante esta medida, que ¢é necessdria por razdes técnicas, o fabricante de combustiveis deve, no entanto, tentar obter o
valor zero quando o valor mdximo estabelecido for 2R, e o valor médio, no caso de serem indicados os limites mdximo e
minimo. Se for necessdrio determinar se um combustivel satisfaz ou ndo as condigdes das especificagdes, aplicam-se os termos

constantes da norma ISO 4259.

(%) O combustivel pode conter anti-oxidantes e desactivadores de metais normalmente utilizados para a estabilizagdo da circulagdo da
gasolina nas refinarias, mas ndo eve comportar nenhum aditivo detergente/dispersante ou 6leos solventes.
(}) O etanol que cumpra as especificagdes da EN 15376 ¢ o tinico composto oxigenado que deve ser intencionalmente adicionado ao

combustivel de referéncia.

(* Deve-se indicar o teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio de tipo L
(°) Nao deve haver adicdo intencional de compostos que contenham fésforo, ferro, manganés ou chumbo a este combustivel de

referéncia.

Tipo: Etanol (E75)

As especificagdes para este combustivel de referéncia devem ser elaboradas antes das datas fixadas para instalacio do
ensaio de tipo VI, obrigatério para os veiculos alimentados a etanol.
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1.1.

1.2.

ANEXO 10-A

ESPECIFICACOES DOS COMBUSTIVEIS GASOSOS DE REFERENCIA

Dados técnicos dos combustiveis GPL de referéncia utilizados para ensaio de veiculos em fungdo dos limites de

emissdo indicados no quadro 1 do n.° 5.3.1.4 — Ensaio de tipo [

Parametro Unidade Combustivel A Combustivel B Método de ensaio

Composicdo: ISO 7941

Teor de C; % vol. 30+ 2 85+ 2

Teor de C, % vol. Restante (1) Restante (1)

< Gy, >Cy % vol. Miéx. 2 Miéx. 2

Olefinas % vol. Miéx. 12 Mix. 15

Residuo de evaporacio | mg/kg Miéx. 50 Miéx. 50 ISO 13757 ou
EN 15470

Agua a 0°C Isento Isento EN 15469

Teor total de enxofre mg/kg Miéx. 50 Méx. 50 EN 24260 ou
ASTM 6667

Sulfureto de hidrogénio Nenhum Nenhum ISO 8819

Corrosdo a lamina de co- | Classificacdo Classe 1 Classe 1 ISO 6251 (%)

bre

Odor Caracteristico Caracteristico

Indice de octanas motor Min. 89 Min. 89 EN 589 anexo B

(") O restante deve ser lido do seguinte modo: restante = 100 — C3 < C3 > C4.
(%) Este método pode ndo determinar com precisdo a presenga de materiais corrosivos se a amostra contiver inibidores de corrosio
ou outros produtos quimicos que diminuam a agressividade da amostra a lamina de cobre. Assim sendo, é proibida a adi¢do de

tais compostos com a tnica finalidade de influenciar o método de ensaio.

Caracteristicas técnicas do GN ou biometano como combustiveis de referéncia

Limites
Caracteristicas Unidade Base Método de ensaio

Min. Mix.
Combustivel de referéncia G,
Composicdo:
Metano % mole 100 99 100 ISO 6974
Restante (') % mole — — 1 ISO 6974
N, % mole ISO 6974
Teor de enxofre mg/m> (3) — — 10 ISO 6326-5
Indice de Wobbe MJ[m? (%) 48,2 47,2 49,2
(liquido)
Combustivel de referéncia G,
Composicdo:
Metano % mole 86 84 88 ISO 6974
Restante (1) % mole — — 1 ISO 6974
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Limites
Caracteristicas Unidade Base Método de ensaio
Min. Max.
N, % mole 14 12 16 ISO 6974
Teor de enxofre mg/m> (3) — — 10 ISO 6326-5
[ndice de Wobbe MJ/m> (%) 39,4 38,2 40,6
(liquido)

(") Gases inertes (diferentes de N,) + C; + C,,.
(?) Valor a determinar a 293,2 K (20 °C) e 101,3 kPa.
(%) Valor a determinar a 273,2K (0 °C) e 101,3 kPa.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

ANEXO 11

Sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) para os veiculos a motor

INTRODUCAO

O presente anexo trata dos aspectos funcionais dos sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) utilizados no
controlo das emissdes dos veiculos a motor.

DEFINICOES

Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

«OBD», um sistema de diagndstico a bordo utilizado no controlo das emissdes e capaz de identificar a origem
provavel das anomalias verificadas por meio de cddigos de anomalia armazenados na meméria de um compu-
tador.

«Modelo de veiculo», um conjunto de veiculos a motor que ndo diferem entre si nas caracteristicas essenciais do
motor e do sistema OBD.

«Familia de veiculos,, um conjunto de veiculos definido pelo fabricante e constituido por veiculos que, por
concepgdo, devem possuir caracteristicas semelhantes no que respeita as emissdes de escape e ao sistema
OBD. Os veiculos de uma familia devem cumprir individualmente as exigéncias do presente regulamento,
como definidas no apéndice 2 do presente anexo.

«Sistema de controlo das emissdes», o sistema electronico de controlo responsével pela gestio do motor e qualquer
componente do sistema de escape ou do sistema de evaporacio relacionado com as emissdes que envie sinais a
esse sistema de controlo ou dele os receba.

«ndicador de anomalias» (IA), um indicador optico ou actistico que informe claramente o condutor do veiculo em
caso de anomalia de qualquer componente relacionado com as emissdes ligado ao sistema OBD, ou do prdprio
sistema OBD.

«Anomalia», uma falha de um componente ou sistema relacionado com as emissdes de que resultem niveis de
emissdes superiores aos limites previstos no n.° 3.3.2 ou se o sistema OBD ndo puder cumprir as exigéncias
bésicas de monitoriza¢do do presente anexo.

«Ar secunddrios, o ar introduzido no sistema de escape por meio de uma bomba, vélvula de aspira¢do ou outro
processo para facilitar a oxidacdo dos hidrocarbonetos e do CO presentes nos gases de escape.

«Falha de ignicdo do motor, a falta de combustdo no cilindro de um motor de igni¢do comandada devido a
auséncia de faisca, mau doseamento de combustivel, compressio insuficiente ou qualquer outra causa. Em termos
de monitorizagdo pelo sistema (OBD), corresponde a percentagem de falhas de ignicdo num ndmero total de
igni¢des (declarada pelo fabricante) de que resultariam niveis de emissdes superiores aos limites previstos no
n.° 3.3.2, ou a percentagem que poderia levar ao sobreaquecimento do(s) catalisador(es) de escape, causando
danos irreversiveis.

«Ensaio de tipo I», o ciclo de condugdo (partes um e dois) utilizado para as homologacdes no que diz respeito as
emissdes, descrito no anexo 4-A, quadros 1 e 2.

«Ciclo de condugdo», o arranque do motor, um perfodo de conducio em condi¢des determinadas e durante o qual
podem ser detectadas as anomalias eventualmente presentes e a paragem do motor.

«Ciclo de aquecimento», um perfodo de funcionamento do veiculo suficiente para que a temperatura do liquido de
arrefecimento aumente, pelo menos, 22 K em relagdo a temperatura no momento do arranque do motor e atinja
uma temperatura minima de 343 K (70 °C).

«Regulagdo fina do combustivel, ajustamentos retroactivos ao esquema bdsico previsto para o combustivel. Por
regulagdes do combustivel de curta duragdo, entendem-se ajustamentos dinidmicos ou instantdneos. As regulacdes
do combustivel de longa durac¢io sdo ajustamentos muito mais graduais ao esquema de calibragio do combus-
tivel do que as regulagdes de curta duragdo, servindo para compensar as diferengas verificadas de veiculo para
veiculo e as variagdes graduais registadas ao longo do tempo.

«Valor da carga calculado» (CLV), uma indicacdo do fluxo de ar num dado momento, dividido pelo fluxo de ar
maéximo, sendo este corrigido, se possivel, em funcio da altitude. Trata-se de um ndmero adimensional, ndo
especifico de cada motor, que fornece ao técnico uma indicacdo da percentagem da capacidade do motor que
estd a ser utilizada (a abertura maxima do acelerador correspondendo a 100 %):

Fluxo de ar num dado momento Pressdo atmosférica (ao nivel do mar)

CLV = y - p P
Fluxo de ar maximo (ao nivel do mar) Pressdo barométrica
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2.14.  «Modo pré-estabelecido permanente no que respeita ds emissdes», a situagdo em que o sistema de controlo responsavel
pela gestio do motor passa definitivamente a um estado que ndo necessita do sinal proveniente de um
componente ou sistema anémalo se da anomalia do componente ou sistema em questdo resultar um aumento
das emissdes produzidas pelo veiculo para niveis superiores aos limites previstos no n.° 3.3.2 do presente anexo.

2.15.  «Unidade de tomada de poténciar, uma unidade accionada pelo motor cuja funcdo é alimentar equipamentos
auxiliares montados no veiculo.

2.16.  «Acesso», a disponibilizacdo de todos os dados do sistema OBD relacionados com as emissdes, incluindo todos os
c6digos de anomalia necessdrios para a inspec¢do, diagndstico, manutengdo ou reparagdo das pecas do veiculo
relacionadas com as emissdes, através da interface de ligagio da tomada de diagnéstico normalizada (nos termos
do apéndice 1, n.° 6.5.3.5, do presente anexo).

2.17.  dlimitado»:

2.17.1. um acesso que ndo depende apenas de um cddigo de acesso facultado pelo fabricante ou de um dispositivo
idéntico; ou

2.17.2. um acesso que possibilita a avaliacdo dos dados produzidos sem necessidade de informagdes tinicas para a sua
descodificagdo, a ndo ser que essas mesmas informagdes estejam normalizadas.

2.18.  «Normalizada, toda a informacdo contida no fluxo de dados, incluindo os codigos de anomalia utilizados, que
deve ser produzida exclusivamente em conformidade com normas industriais e, que, pelo facto de o seu formato
e as alternativas permitidas estarem claramente definidos, possibilita um nivel mdximo de harmonizacio na
inddstria automdével, e cuja utilizagdo seja expressamente autorizada pelo presente regulamento.

2.19.  dnformagdes para a reparagdor, qualquer informagdo necessdria para o diagnéstico, a manutengdo, a inspecgdo, a
monitorizacdo periddica ou a reparagdo do veiculo e que os fabricantes fornecem aos seus representantes/oficinas
autorizados. Se necessdrio, tal informacio incluird manuais de manuten¢do, manuais técnicos, informagdes sobre
o diagndstico (por exemplo, valores tedricos minimos e maximos das medi¢des), diagramas de ligagdo, o nimero
de identificagdo da calibragdo do suporte logico aplicdvel a um modelo de veiculo, instrucdes para casos
individuais e especiais, informacdes fornecidas relativas a ferramentas e equipamentos, informagdes sobre registos
de dados e monitorizagdo bidireccional e dados de ensaio. O fabricante ndo é obrigado a por a disposi¢do as
informacdes abrangidas por direitos de propriedade intelectual ou que constituam um saber-fazer especifico dos
fabricantes efou fornecedores de equipamentos de origem; nesse caso, as informagdes técnicas necessarias ndo
devem ser recusadas de modo abusivo.

2.20.  «Deficiéncia», em relagdo aos sistemas OBD dos veiculos, significa que, no mdximo, dois componentes ou sistemas
separados que sdo objecto de monitorizacdo apresentam caracteristicas de funcionamento, tempordrias ou per-
manentes, que prejudicam o processo de monitorizagdo, em regra eficiente, pelo OBD desses componentes ou
sistemas ou ndo cumprem todos os outros requisitos para os sistemas OBD. Os veiculos podem ser homolo-
gados, matriculados e vendidos com tais deficiéncias nos termos do disposto no presente anexo, n.° 4.

3. REQUISITOS E ENSAIOS

3.1. Todos os veiculos devem estar equipados com um sistema OBD concebido, construido e instalado de modo a
poder identificar os diversos tipos de deterioragdes e anomalias susceptiveis de ocorrer ao longo da vida atil do
veiculo. Neste contexto, a entidade de homologa¢do deve aceitar que os veiculos que tiverem percorrido uma
distancia superior a prevista para o ensaio de durabilidade de tipo V (em conformidade com o anexo 9 do
presente regulamento) referido no n.° 3.3.1 apresentem alguns sinais de deterioracdo no que respeita ao
desempenho do sistema OBD, podendo os limites de emissdes previstos no n.° 3.3.2 ser excedidos antes de
o sistema OBD assinalar qualquer anomalia ao condutor do veiculo.

3.1.1. O acesso ao sistema OBD necessdrio para a inspeccdo, diagnéstico, manutengdo ou reparacio do veiculo deve ser
ilimitado e normalizado. Todos os c6digos de anomalia relacionados com as emissdes devem ser compativeis
com o apéndice 1, n.° 6.5.3.4, do presente anexo.

3.1.2. Trés meses, o mais tardar, depois de o fabricante fornecer as informacdes relativas as reparagdes a qualquer
representante ou oficina de reparacdo autorizados deve disponibilizé-las (incluindo todas as alteracdes e adita-
mentos subsequentes) mediante um pagamento razoavel e ndo discriminatério, notificando do facto a entidade
homologadora.

Em caso de incumprimento destas disposi¢des a entidade homologadora deve adoptar medidas adequadas para
assegurar a disponibilidade de informagdes relativas a reparacdo, em conformidade com os procedimentos
estabelecidos para a homologacdo e as inspecgdes dos veiculos em circulacio.

3.2 O sistema OBD deve ser concebido, construido e instalado no veiculo de um modo que lhe permita cumprir os
requisitos do presente anexo nas condi¢des normais de utilizagdo.
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3.2.1.  Colocagdo fora de servico tempordria do sistema OBD

3.2.1.1. O fabricante pode prever a colocacio fora de servico do sistema OBD se a capacidade de monitorizacio deste
sistema for afectada por niveis de combustivel baixos. A colocagdo fora de servico ndo pode ter lugar se o nivel
de combustivel no tanque for superior a 20 % da capacidade nominal deste dltimo.

3.2.1.2. Se apresentar dados efou uma avaliagio técnica que demonstre de forma satisfatéria que a monitorizagdo
efectuada ndo seria fidvel em tais condicdes, o fabricante pode prever a colocacio fora de servico do sistema
OBD a temperaturas ambientes inferiores a 266 K (- 7 °C), no momento do arranque do motor, ou a altitudes
superiores a 2 500 metros. Se, com base em dados efou numa avaliagio técnica adequados, demonstrar a
entidade competente que o sistema produziria um diagnéstico incorrecto em tais condigdes, o fabricante pode,
além disso, solicitar que seja autorizada a colocagdo fora de servico do sistema OBD a outras temperaturas
ambientes no momento do arranque do motor. Ndo é necessirio que o indicador de anomalias (IA) se acenda se
os limiares do OBD forem ultrapassados durante a regeneragdo, desde que ndo se verifique a existéncia de
qualquer anomalia.

3.2.1.3. No caso dos veiculos concebidos para serem equipados com tomadas de poténcia, a colocacio fora de servico
dos sistemas de monitorizacdo afectados s6 é autorizada se apenas tiver lugar com a tomada de poténcia activa.

Além das disposi¢des da presente seccdo, o fabricante pode desactivar temporariamente o sistema OBD nas
seguintes condi¢des:

a) Para os veiculos multicombustivel ou mono/bicombustivel a gés, durante um minuto apds o reabastecimento,
para permitir o reconhecimento da qualidade e da composi¢io do combustivel pela UCE;

b) Para os veiculos bicombustivel, durante cinco segundos apds a mudanga de combustivel, para permitir o
reajustamento dos pardmetros do motor;

¢) O fabricante pode afastar-se destes limites de tempo se puder demonstrar que a estabilizacio do sistema de
abastecimento ap6s o reabastecimento ou a mudanca de combustivel demora mais por razdes técnicas
justificadas. Em qualquer caso, o sistema OBD deve ser reactivado logo que a qualidade e a composicio
do combustivel sejam reconhecidas ou os pardmetros do motor reajustados.

3.2.2. Falhas de ignicdo do motor em veiculos equipados com motor de igni¢do comandada

3.2.2.1. Para condigdes especificas de carga e velocidade do motor em relagdo as quais possa ser demonstrado a entidade
competente que a detec¢do de niveis inferiores de falhas de ignicdo ndo seria fidvel, os fabricantes podem adoptar
como critério de anomalia uma percentagem de falhas de ignicdo superior a declarada aquela entidade.

3.2.2.2. Se um fabricante puder demonstrar a entidade competente que a detec¢io de niveis mais elevados de percen-
tagens de falhas de igni¢do ndo melhoraria a fiabilidade da detecgdo, ou que as falhas de ignicdo ndo podem ser
distinguidas de outros efeitos (por exemplo, estradas irregulares, mudangas de relacdes da caixa de velocidades
depois do arranque do motor, etc.), o sistema de monitorizagdo de falhas de ignicdo pode ser desactivado quando
essas condigdes se verificarem.

3.3. Descrigdo dos ensaios

3.3.1.  Os ensaios sdo realizados com o veiculo utilizado no ensaio de durabilidade de tipo V descrito no anexo 9 e
segundo o método de ensaio descrito no apéndice 1 do presente anexo. Os ensaios sdo realizados apés a
conclusdo do ensaio de durabilidade de tipo V.

Se este Gltimo ensaio ndo for realizado ou a pedido do fabricante, nos ensaios de demonstragdo do sistema OBD
pode utilizar-se um veiculo que se revele adequado em termos de tempo de vida til e representatividade.

3.3.2. O sistema OBD deve indicar a existéncia de uma anomalia de um componente ou sistema relacionado com as
emissdes quando dessa anomalia resultarem emissdes que excedam os seguintes limites:

Valores-limite do OBD

. Massa de -
Massa de Massa de monxido hidrocarbonetos Massa de 6xidos de Massa de particulas
P de carbono ~ . azoto
referéncia ndo metanicos
(RW)
(kg) (CO) (NMHC) (NOy) (PM)
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Categoria Classe PI CI PI CI PI CI PI () CI)
M — Todas 1900 | 1900 250 320 300 540 50 50
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3.3.3.1.

3.3.3.2.

3.3.3.3.

3.3.3.4.

3.3.3.5.

3.3.3.6.

3.3.3.7.

- Massa de o
Massa de Massa de monéxido hidrocarbonetos Massa de 6xidos de Massa de particulas
- de carbono ~ . azoto
referéncia ndo metanicos
RW)
(kg) (CO) (NMHQ) (NOy (PM)
(mg/km) (mgfkm) (mg/km) (mgfkm)
Categoria Classe PI Cl PI Cl PI Cl PI (") Cl(3)
N; () I RW < 1900 | 1900 250 320 300 540 50 50
1305
II 1305 < | 3400 | 2400 330 360 375 705 50 50
RW <
1760
111 1760 < | 4300 | 2800 400 400 410 840 50 50
RW
N, — Todas 4300 | 2800 400 400 410 840 50 50

Legenda: PI = igni¢do comandada, CI = igni¢do por compressio

(!) As normas relativas a massa de particulas para a igni¢gdo comandada aplicam-se apenas aos veiculos com motores de injecgdo
directa.

(%) Até 1 de Setembro de 2011, no que diz respeito a homologagdo de novos modelos de veiculos, deve aplicar-se um limiar de
massa de particulas (PM) de 80 mg/km aos veiculos das categorias M e N com uma massa de referéncia superior a 1 760 kg.

() Inclui os veiculos M; que se enquadram na defini¢do de «necessidades sociais especiais».

Requisitos da monitorizagdo efectuada no caso dos veiculos equipados com um motor de igni¢do comandada
Tendo em vista o cumprimento dos requisitos do n.° 3.3.2, o sistema OBD deve monitorizar no minimo:

A redugdo do rendimento do catalisador no que respeita unicamente as emissdes de THC e NOx. Os fabricantes
podem monitorizar apenas o catalisador da frente ou em combina¢do com ofs) catalisador(es) a jusante. Cada
catalisador ou combinagdo de catalisadores monitorizados s3o considerados como ndo funcionando em condi-
¢des se as emissdes excederem os limites indicados para os NMHC ou NO, no n.° 3.3.2 do presente anexo. A
titulo de derrogacdo, a exigéncia de monitorizacdo da redugdo da eficiéncia do catalisador no que diz respeito as
emissdes de NOx deve aplicar-se apenas a partir das datas definidas no n.° 12.1.4.

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

1 1

a) Uma velocidade mdxima de 4 500 min"' ou superior em 1 000 min™ & velocidade méxima atingida num

ciclo de ensaio de tipo I, prevalecendo o valor que for mais baixo;
b) A curva de bindrio positivo (isto é, carga do motor com a transmissio em ponto morto);

¢) Uma linha tragada entre os seguintes pontos de funcionamento do motor: o ponto da curva de bindrio
positivo a 3 000 min! e o ponto da curva de velocidade mdxima definida na alinea a) anterior, correspon-
dente a uma depressdo no colector do motor inferior em 13,33 kPa a depressdo existente na curva de bindrio
positivo.

A deterioracio do sensor de oxigénio.

O presente niimero prevé que se deve monitorizar a deterioragdo de todos os sensores de oxigénio montados e
utilizados para monitorizar as anomalias do catalisador em conformidade com os requisitos do presente anexo.

Se estiverem activados para o tipo de combustivel seleccionado, os outros componentes ou sistemas do sistema
de controlo das emissdes ou os componentes ou sistemas do grupo motopropulsor relacionados com as
emissdes que estejam ligados a um computador e que, em caso de anomalia, possam ser responsaveis por
um aumento das emissdes de escape para niveis superiores aos limites previstos no n.° 3.3.2.

A ndo ser que sejam monitorizados de outro modo, todos os outros componentes do grupo motopropulsor
relacionados com as emissdes e ligados a um computador, incluindo quaisquer sensores relevantes que permitem

que as fungdes de monitorizacido se efectuem, devem ser monitorizados no que respeita a continuidade dos
circuitos.

O dispositivo electrénico de controlo da purga das emissdes por evaporagdo deve, no minimo, ser monitorizado
no que respeita a continuidade dos circuitos.

No que se refere aos motores de igni¢do comandada de injeccdo directa, deve ser monitorizada qualquer
anomalia que possa fazer com que os niveis de emissdes excedam os valores-limite para as particulas previstos
no n.° 3.3.2 do presente anexo e que, no caso dos motores de igni¢dio por compressio, tém de ser monito-
rizados em conformidade com os requisitos do presente anexo.

Requisitos de monitoriza¢do no caso de veiculos equipados com motor de igni¢do por compressio

Tendo em vista o cumprimento dos requisitos do n.° 3.3.2, o sistema OBD deve monitorizar:
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3.3.4.1. A reducdo do rendimento do catalisador com que o veiculo esteja eventualmente equipado;
3.3.4.2. A funcionalidade e a integridade do colector de particulas com que o veiculo esteja eventualmente equipado;

3.3.4.3. O(s) actuador(es) electronico(s) de regulagdo da quantidade de combustivel e de regulagdo da injec¢do do sistema
de abastecimento de combustivel no que respeita & continuidade dos circuitos e a total inoperacionalidade.

3.3.4.4. Os outros componentes ou sistemas do sistema de controlo das emissdes ou os componentes ou sistemas do
grupo motopropulsor relacionados com as emissdes que estejam ligados a um computador e que, em caso de
anomalia, possam ser responsdveis por um aumento das emissdes de escape para niveis superiores aos limites
previstos no n.° 3.3.2. Trata-se, por exemplo, dos sistemas ou componentes de monitorizacdo e de controlo do
fluxo mdssico de ar, do fluxo volumétrico de ar (¢ da temperatura), da pressdo de sobreabastecimento e da
pressdo no colector de admissdo (e dos sensores necessirios ao desempenho de tais funcdes).

3.3.4.5. A ndo ser que sejam monitorizados de outro modo, todos os outros componentes do grupo motopropulsor
relacionados com as emissdes e ligados a um computador devem ser monitorizados no que respeita a conti-
nuidade dos circuitos.

3.3.4.6. Devem ser monitorizadas as anomalias e a reducio de eficiéncia do sistema EGR.

3.3.4.7. Devem ser monitorizadas as anomalias e a reducdo de eficiéncia do sistema de pds-tratamento de NO, que utilize
um reagente e o subsistema de dosagem de reagente.

3.3.4.8. Devem ser monitorizadas as anomalias e a redugdo de eficiéncia do sistema de pés-tratamento de NO, que ndo
utilize um reagente.

3.3.5. Os fabricantes podem demonstrar a entidade homologadora que determinados componentes ou sistemas nio
necessitam de ser monitorizados se as emissdes produzidas ndo excederem os limites previstos no n.° 3.3.2 no
caso de os sistemas ou componentes em questdo ficarem totalmente inoperacionais ou serem removidos.

3.4. Inicia-se uma sequéncia de ensaios de diagndsticos a cada arranque do motor e completa-se essa sequéncia, pelo
menos, uma vez, se estiverem reunidas as condi¢des adequadas para realizacdo dos ensaios. Estas dltimas devem
ser seleccionadas de modo a corresponderem as condi¢des de condugdo normais, representadas pelo ensaio de
tipo L

3.5. Activacdo do indicador de anomalias (IA)

3.5.1. O sistema OBD deve integrar um indicador de anomalias (IA) facilmente visivel para o condutor do veiculo. O 1A
ndo deve ser utilizado para outros fins, excepto para informar o condutor das rotinas correspondentes a0 modo
degradado de emergéncia (limp-home) ou ao arranque de emergéncia, e deve ser perceptivel em todas as condi¢des
de iluminagdo razodveis. Quando activado, deve exibir um simbolo conforme a norma ISO 2575.0s veiculos ndo
devem estar equipados com mais de um IA geral para problemas relacionados com as emissdes. Admitem-se
avisadores luminosos distintos para fins especificos (por exemplo, sistema de travagem, colocagio dos cintos de
seguranca e pressio do 6leo). Estd proibida a utilizagdo da cor vermelha para um IA.

3.5.2.  Quando uma estratégia de diagnostico tiver sido concebida para que a activagdo do IA exija mais de dois ciclos
de pré-condicionamento, o fabricante deve fornecer dados e/ou uma avaliagdo técnica que demonstre conve-
nientemente que o sistema de monitoriza¢do detecta a deterioragdo dos componentes de um modo igualmente
eficaz e atempado. Ndo sdo aceites estratégias que exijam, em média, mais de dez ciclos de condugio para a
activacdo do IA. O IA deve também activar-se sempre que o sistema de controlo do motor passe a um modo de
funcionamento pré-estabelecido permanente no caso de os valores-limite das emissdes previstos no n.° 3.3.2
terem sido ultrapassados ou se o sistema OBD nio estiver em condi¢des de cumprir os requisitos bdsicos de
monitorizacdo, especificados no n.° 3.3.3 ou no n.° 3.3.4 do presente anexo. Nos periodos em que ocorrerem
falhas de igni¢do do motor numa proporcdo (a especificar pelo fabricante) susceptivel de danificar o catalisador, o
IA deve funcionar num modo avisador distinto, por exemplo, emissdo de um sinal luminoso intermitente. Por
outro lado, o TA deve igualmente activar-se quando a chave foi colocada na posicio «ligada (on)» na ignicdo do
veiculo antes de o motor arrancar ou rodar e deve desactivar-se depois do arranque do motor, se, entretanto, nio
for detectada qualquer anomalia.

3.6. O sistema OBD deve registar o(s) codigo(s) de anomalia indicativo(s) do estado do sistema de controlo das
emissdes. Devem ser utilizados codigos de estado diferentes para identificar os sistemas de controlo das emissdes
que funcionam correctamente e os sistemas de controlo das emissdes cuja avaliacio completa exige que o veiculo
continue a funcionar. Se o IA se activar devido a ocorréncia de anomalias ou & passagem a um modo de
funcionamento pré-estabelecido permanente para as emissdes, deve ser armazenado um cddigo de anomalia que
identifique a drea provével de ocorréncia dessa deficiéncia. Nos casos mencionados nos n.” 3.3.3.5 ¢ 3.3.4.5 do
presente anexo, devem também ser armazenados cédigos de anomalia.

3.6.1. A distancia percorrida pelo veiculo enquanto o IA estiver activado deve estar disponivel, em qualquer momento,
através da porta-série do conector de ligagdo normalizado.
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3.6.2.  No caso dos veiculos equipados com um motor de igni¢io comandada, ndo é necessirio que os cilindros em que
ocorrem falhas de ignicdo sejam identificados separadamente, desde que seja armazenado um cédigo de anomalia
distinto para as falhas de ignicdo ocorridas num ou em virios cilindros.

3.7. Corte do 1A

3.7.1.  Se ja ndo ocorrer qualquer falha de igni¢gdo com niveis susceptiveis de danificar o catalisador (em conformidade
com as especificacdes do fabricante) ou se 0 motor passar a funcionar em condi¢des de velocidade e carga nas
quais o nivel da falha de igni¢do em questdo ji ndo seja susceptivel de danificar o catalisador, o IA pode ser
comutado para o anterior modo de activacdo durante o primeiro ciclo de conducdo em que o nivel de falha foi
detectado e pode ser comutado para 0 modo activado normal nos ciclos de condug¢do subsequentes. Se o IA for
comutado para o anterior modo de activagdo, os c6digos de anomalia correspondentes e as condi¢des armaze-
nadas da trama retida podem ser apagadas.

3.7.2. No caso de qualquer outra anomalia, o IA pode ser desactivado depois de efectuados trés ciclos de conducio
consecutivos durante os quais o sistema de monitorizacdo responsavel pela activagdo do referido indicador ja nio
detecte a anomalia em questdo, nem sejam identificadas outras anomalias que desencadeiem separadamente a
activagdo do IA.

3.8. Apagamento de um c6digo de anomalia

3.8.1. O sistema OBD pode apagar um cddigo de anomalia, a distancia percorrida e a trama retida correspondente se a
mesma anomalia ndo voltar a registar-se em, pelo menos, 40 ciclos de aquecimento do motor.

3.9.  Veiculos bicombustivel funcionando a gds

Em geral, aos veiculos bicombustivel funcionando a gés, sdo aplicdveis, para cada tipo de combustivel (gasolina e
GN/biometano/GPL), todos os requisitos do sistema OBD que se apliquem a um veiculo monocombustivel. Nesse
sentido, deve ser usada uma das duas opgdes seguintes referidas nos n.”* 3.9.1 ou 3.9.2, ou qualquer combinagio
de ambas.

3.9.1.  Um sistema OBD para dois tipos de combustivel.

3.9.1.1. Devem ser adoptados os seguintes procedimentos para cada diagnéstico num tnico sistema OBD relativamente
ao funcionamento a gasolina e ao funcionamento a GN/biometano/GPL, quer independentemente do combustivel
utilizado, quer em fun¢do do tipo de combustivel especifico:

a) Activacdo do indicador de anomalias (IA) (ver n.° 3.5 do presente anexo);
b) Armazenamento de codigos de anomalia (ver n.° 3.6 do presente anexo);
¢) Corte do IA (ver n.° 3.7 do presente anexo);

d) Apagamento de um c6digo de anomalia (ver n.° 3.8 do presente anexo).

Para os componentes ou sistemas a controlar, podem ser usados diagnésticos separados para cada tipo de
combustivel ou um diagndstico comum.

3.9.1.2. O sistema OBD pode estar instalado num ou em vdrios computadores.

3.9.2.  Dois sistemas OBD diferentes, um para cada tipo de combustivel.

3.9.2.1. Devem ser adoptados os seguintes procedimentos independentemente uns dos outros quando o veiculo funcio-
nar a gasolina ou a GN/biometano/GPL:

a) Activacdo do indicador de anomalias (IA) (ver n.° 3.5 do presente anexo);
b) Armazenamento de c6digos de anomalia (ver n.° 3.6 do presente anexo);
¢) Corte do IA (ver n.° 3.7 do presente anexo);
d) Apagamento de um c6digo de anomalia (ver n.° 3.8 do presente anexo).
3.9.2.2. Os sistemas OBD separados podem estar instalados num ou em varios computadores.

3.9.3.  Requisitos especificos relativos a transmissdo de sinais de diagndstico de veiculos bicombustivel funcionando a
gas.

3.9.3.1. A pedido de um instrumento de diagndstico, os sinais de diagnéstico devem ser transmitidos a um ou mais
enderecos-fonte. A utilizagdo de enderecos-fonte estd descrita na norma ISO DIS 15031-5 «Road Vehicles Com-
munication between vehicle and external test equipment for emissions-related diagnostics - Part 5: External test equipment,
com data de 1 de Novembro de 2001.
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3.9.3.

3.9.4.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.5.1.

4.6.

5.1.

2. A identificacdo da informagdo especifica do combustivel pode ser realizada:
a) Mediante a utilizagdo de enderegos-fonte efou
b) Mediante a utilizagio de um comutador de combustivel e/ou
¢) Mediante a utilizagdo de cddigos de anomalia especificos do combustivel.

No que diz respeito ao c6digo de estado (conforme descrito no n.° 3.6 do presente anexo), deve ser usada uma
das seguintes opg¢des se um ou mais dos diagndsticos indicadores de disponibilidade estiver relacionado com o
tipo de combustivel:

a) O cddigo de estado ¢ especifico do combustivel, ou seja, utilizagdo de dois cddigos de estado, um para cada
tipo de combustivel;

b) O cddigo de estado deve indicar a avaliagdio completa dos sistemas de controlo para ambos os tipos de
combustivel (gasolina e GN/biometano/GPL), quando tiver sido efectuada a avaliagio completa dos sistemas
de controlo para um dos tipos de combustivel.

Se nenhum diagnéstico indicador de disponibilidade estiver relacionado com o tipo de combustivel, apenas terd
de ser tido em conta um cédigo de estado.

REQUISITOS RELATIVOS A HOMOLOGACAO DE SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO

Um fabricante pode solicitar a entidade competente que aceite um sistema OBD para homologagio, ndo obstante
o sistema apresentar uma ou mais deficiéncias cuja natureza ndo permita o cumprimento integral das disposi¢des
especificas do presente anexo.

Ao analisar o pedido, a entidade competente deve determinar se o cumprimento dos requisitos do presente
anexo ndo ¢ exequivel nem razodvel.

A entidade homologadora deve ter em consideragio os dados pormenorizados fornecidos pelo fabricante,
nomeadamente factores como a exequibilidade técnica, o tempo necessdrio e os ciclos de producdo, incluindo
a entrada ou a saida de servico dos projectos de motores ou de veiculos, as actualizacdes programadas dos
computadores e em que medida o sistema OBD serd eficaz relativamente ao cumprimento dos requisitos do
presente regulamento, bem como se o fabricante revelou ter desenvolvido um nivel aceitdvel de esfor¢os para
garantir o cumprimento dos requisitos do presente regulamento.

A entidade competente em causa ndo deferird qualquer pedido relativo a uma deficiéncia que inclua a total
auséncia de um monitor de diagndstico exigido.

A entidade ndo deferird qualquer pedido relativo a uma deficiéncia que ndo respeite os limiares do OBD
constantes do n.° 3.3.2.

Ao determinar a ordem das deficiéncias identificada, as deficiéncias relativas aos n.°® 3.3.3.1, 3.3.3.2 ¢ 3.3.3.3 do
presente anexo, no que diz respeito aos motores de igni¢do comandada, e nos n.% 3.3.4.1, 3.3.4.2 ¢ 3.3.4.3 do
presente anexo, no que diz respeito aos motores de ignicio por compressdo, devem ser identificadas em primeiro
lugar.

Antes da homologacio ou aquando da homologacio, ndo deve ser deferido qualquer pedido relativo a uma
deficiéncia em relagdo aos requisitos do n.° 6.5, com excep¢do do disposto no apéndice 1, n.° 6.5.3.4, do
presente anexo.

Periodo autorizado para manuten¢io de uma deficiéncia

Uma deficiéncia pode continuar a existir durante um periodo de dois anos apds a data da homologacio do
modelo de veiculo, a ndo ser que possa ser devidamente demonstrado que seriam necessdrias modificacdes
substanciais nos equipamentos do veiculo e um periodo de tempo suplementar superior a dois anos para a
corrigir. Nesse caso, tal deficiéncia poderd manter-se por um perfodo ndo superior a trés anos.

Um fabricante pode solicitar a entidade homologadora que autorize a posteriori uma deficiéncia se esta for
detectada ap6s a concessdo da homologagdo inicial. Nesse caso, a deficiéncia pode manter-se por um periodo
de dois anos ap6s a data da notificagdo ao servico administrativo competente, a ndo ser que possa ser devida-
mente demonstrado que seriam necessdrias modificagdes substanciais nos equipamentos do veiculo e um periodo
de tempo suplementar superior a dois anos para a corrigir. Nesse caso, a deficiéncia pode manter-se por um
periodo ndo superior a trés anos.

A entidade em causa deve notificar da sua decisdo de deferimento do pedido relativo a deficiéncia todas as partes
no Acordo de 1958 que apliquem o presente regulamento.

ACESSO A INFORMACAO OBD

Os pedidos de homologacio ou de alteragio de uma homologagdo devem ser acompanhados das informacdes
pertinentes relativas ao sistema OBD do veiculo. Essas informac¢des permitem aos fabricantes de pecas de
substituicdo ou de equipamento de retromontagem fabricar essas pecas de forma compativel com o sistema
OBD do veiculo, a fim de evitar a ocorréncia de erros e proteger o utilizador do veiculo de eventuais anomalias.
Do mesmo modo, essas informagdes permitirdo aos fabricantes de ferramentas de diagnéstico e equipamentos de
ensaio fabricar ferramentas e equipamentos que realizem diagndsticos eficazes e rigorosos dos sistemas de
controlo de emissdes dos veiculos.
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5.2.

Os servi¢os administrativos competentes devem fornecer a qualquer fabricante de componentes, ferramentas de
diagnéstico ou equipamentos de ensaio interessado, mediante pedido e sem discriminagdo, as informagdes
pertinentes relativas ao sistema OBD constantes do anexo 2, apéndice 1.

Se um servigo administrativo receber um pedido de informagdo sobre o sistema OBD de um veiculo homologado
em conformidade com uma versdo anterior do regulamento da parte de qualquer fabricante de componentes,
ferramentas de diagnéstico ou equipamentos de ensaio interessado:

a) O servico administrativo deve, no prazo de 30 dias, solicitar ao fabricante do veiculo em questdo que
disponibilize as informagdes exigidas no anexo 1, n.° 4.2.12.2.7.6. Ndo se aplica o requisito do segundo
pardgrafo do n.° 4.2.12.2.7.6;

b) O fabricante deve apresentar essas informagdes ao servigo administrativo no prazo de dois meses a contar da

data do pedido;

¢) O servico administrativo deve transmitir essas informacdes aos servicos administrativos competentes das
partes contratantes e o servico administrativo que concedeu a homologagio inicial deve inclui-las no anexo
1 relativo a informacio sobre a homologagio do veiculo.

O presente requisito ndo invalida qualquer homologacdo previamente concedida ao abrigo do Regulamento
n.° 83, nem impede a extensdo de tais homologacdes nos termos do regulamento ao abrigo do qual foram
inicialmente concedidas.

S6 ¢ possivel solicitar informagdes sobre pecas de substituicdo ou acessorios que estejam sujeitos a homologacdo
UNECE ou sobre componentes que facam parte de um sistema que esteja sujeito a homologacio UNECE.

O pedido de informagdo deve identificar a especificacdo exacta do modelo relativamente ao qual a informacéo é
solicitada. O pedido deve confirmar que as informacdes sdo necessdrias para o desenvolvimento de pecas de
substitui¢do ou de retromontagem, ferramentas de diagnéstico ou equipamentos de ensaio.
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2.3.

3.1.

3.2

5.1.

Apéndice 1

Aspectos funcionais dos sistemas de diagnéstico a bordo (OBD)

INTRODUCAO

O presente apéndice descreve a metodologia a seguir nos ensaios previstos no anexo 11, n.° 3. E descrito o
método a utilizar na verificagdo do funcionamento de um sistema de diagnéstico a bordo (OBD) instalado num
veiculo, método esse que se baseia na simulacdo de um funcionamento anémalo de determinados subsistemas do
sistema de gestio do motor ou de controlo das emissdes. E também estabelecida a metodologia a seguir na
determinacdo da durabilidade dos sistemas OBD.

O fabricante deve fornecer os dispositivos eléctricos efou componentes defeituosos a utilizar na simulagio de
anomalias. Quando medidos através do ciclo de ensaio de tipo I, esses componentes ou dispositivos defeituosos
ndo devem levar a que as emissdes do veiculo excedam os limites previstos no n.° 3.3.2 em mais de 20 %.

Quando o veiculo for ensaiado com os componentes ou dispositivos defeituosos montados, o sistema OBD ¢
homologado se o IA for activado. O sistema OBD é também homologado se o IA for activado abaixo dos
valores-limite OBD.

DESCRICAO DO ENSAIO

O ensaio dos sistemas OBD consiste nas seguintes fases:
Simulagdo de uma anomalia de um componente do sistema de gestio do motor ou de controlo das emissdes;

Pré-condicionamento do veiculo com a anomalia simulada em conformidade com o procedimento especificado
nos n.° 6.2.1 ou n.° 6.2.2;

Conducio do veiculo com a anomalia simulada em conformidade com o ciclo de ensaio de tipo I e medicio das
emissdes do veiculo;

Determinar se o sistema OBD reage a anomalia simulada e adverte de forma adequada o condutor do veiculo da
existéncia dessa anomalia.

Em alternativa, ¢ a pedido do fabricante, pode simular-se electronicamente uma anomalia de um ou mais
componentes nas condi¢des previstas no n.° 6 seguinte.

Se for possivel demonstrar a entidade competente que a monitorizacio nas condicdes verificadas durante este
ciclo de ensaio de tipo I imporia restri¢des as condi¢des de monitorizagio do veiculo em circulagdo, os
fabricantes podem solicitar que a referida monitorizacdo seja efectuada fora do ciclo de ensaio de tipo I.

VEICULO E COMBUSTIVEL A UTILIZAR NOS ENSAIOS

Veiculo

O veiculo utilizado nos ensaios deve cumprir os requisitos do anexo 4-A, n.° 3.2.

Combustivel

Para os ensaios, devem ser utilizados os combustiveis de referéncia adequados definidos no anexo 10-A para os
combustiveis GPL e GN. O tipo de combustivel para cada tipo de anomalia a ensaiar (descrito no n.° 6.3 do
presente apéndice) pode ser seleccionado pelo servico administrativo de entre os combustiveis de referéncia
mencionados no anexo 10-A, no caso de um ensaio de um veiculo monocombustivel funcionando a gés, e de
entre os combustiveis de referéncia mencionados nos anexos 10 e 10-A, no caso de um ensaio de um veiculo
bicombustivel funcionando a gds. O tipo de combustivel seleccionado ndo deve ser alterado durante qualquer
uma das fases de ensaio (descritas nos n.” 2.1 a 2.3 do presente apéndice). No caso de utilizagio de GPL ou
GN/biometano como combustiveis, ¢ admissivel que o motor arranque com gasolina e seja comutado para GPL
ou GN/biometano apds um periodo pré-determinado de tempo, que é controlado automaticamente e nio estd
sob o controlo do condutor.

TEMPERATURA E PRESSAO DE ENSAIO

As condi¢des de temperatura e pressdo de ensaio devem cumprir os requisitos do ensaio de tipo I descrito no
anexo 4-A, n.° 3.2.

EQUIPAMENTO DE ENSAIO
Banco de rolos

O banco de rolos deve cumprir os requisitos do anexo 4-A, apéndice 1.
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6. PROCEDIMENTO DE ENSAIO DO SISTEMA OBD
6.1. O ciclo de operagdes a realizar no banco de rolos deve cumprir os requisitos do anexo 4-A.
6.2. Pré-condicionamento do veiculo

6.2.1. Em fungdo do tipo de motor e depois de introduzido um dos modos de anomalia previstos no n.° 6.3, o veiculo
deve ser pré-condicionado através da execugdo de, pelo menos, dois ensaios de tipo I consecutivos (partes um e
dois). No caso dos veiculos equipados com motor de igni¢do por compressdo, admite-se um pré-condiciona-
mento suplementar com dois ciclos correspondentes a parte dois.

6.2.2. A pedido do fabricante, podem utilizar-se outros métodos de pré-condicionamento.

6.3. Modos de anomalia a ensaiar

6.3.1.  Veiculos equipados com motor de igni¢do comandada

6.3.1.1. Substituicdo do catalisador por um catalisador deteriorado ou defeituoso ou simulagio electronica deste tipo de
anomalia.

6.3.1.2. Falhas de ignicdo do motor em condicdes andlogas as previstas para a monitorizagdo das falhas de igni¢do
indicadas no anexo 11, n.° 3.3.3.2.

6.3.1.3. Substituicio do sensor de oxigénio por um sensor de oxigénio deteriorado ou defeituoso ou simulacio elec-
tronica deste tipo de anomalia.

6.3.1.4. Desconexdo eléctrica de qualquer outro componente relacionado com as emissdes e ligado a um computador de
gestdo do grupo motopropulsor (se activado para o tipo de combustivel seleccionado).

6.3.1.5. Desconexdo eléctrica do dispositivo electrénico de controlo da purga de emissdes por evaporacio (se o veiculo
estiver equipado com este tipo de dispositivo e se este estiver activado para o tipo de combustivel seleccionado).
Para esta anomalia especifica, ndo ¢é preciso proceder ao ensaio de tipo L

6.3.2.  Veiculos equipados com motor de igni¢do por compressio:

6.3.2.1. Caso exista, substituicdo do catalisador por um catalisador deteriorado ou defeituoso ou simulacio electrénica
desse tipo de anomalia.

6.3.2.2. Caso exista, remogdo do colector de particulas completo ou, se os sensores forem parte integrante do colector,
montagem de um conjunto colector de particulas defeituoso.

6.3.2.3. Desconexdo eléctrica de todos os actuadores electronicos de regulagdo da quantidade de combustivel e de
regulacdo da injeccdo do sistema de abastecimento de combustivel.

6.3.2.4. Desconexdo eléctrica de qualquer outro componente relacionado com as emissdes e ligado a um computador de
gestdo do grupo motopropulsor.

6.3.2.5. Tendo em vista o cumprimento das disposicdes dos n.°® 6.3.2.3 e 6.3.2.4 e mediante o acordo da entidade
homologadora, o fabricante deve tomar as medidas adequadas para demonstrar que o sistema OBD indica a
existéncia de uma anomalia quando ocorre uma desconexao.

6.3.2.6. O fabricante deve demonstrar que as anomalias do caudal de EGR e do seu sistema de arrefecimento sio
detectadas pelo sistema OBD durante o respectivo ensaio de homologacio.

6.4. Ensaio do sistema OBD

6.4.1.  Veiculos equipados com motor de igni¢do comandada:

6.4.1.1. Depois de pré-condicionado conforme previsto no n.° 6.2, submete-se o veiculo a um ensaio de tipo I (partes um
e dois).

O IA deve activar-se antes do final do ensaio em qualquer das condigdes previstas nos n.”* 6.4.1.2 a 6.4.1.5. O
servio técnico pode substituir essas condigdes por outras, em conformidade com o n.° 6.4.1.6. Contudo, para
efeitos de homologacdo, o niimero total de anomalias simulado ndo deve ser superior a quatro.

No caso de um ensaio de um veiculo bicombustivel funcionando a gis, devem ser utilizados os dois tipos de
combustivel, com um médximo de quatro anomalias simuladas a discri¢do da entidade homologadora.

6.4.1.2. Substitui¢do de um catalisador por um catalisador deteriorado ou defeituoso ou simulacdo electrénica de um
catalisador deteriorado ou defeituoso de que resulte um nivel de emissdes de NMHC superior ao limite previsto
no anexo 11, n.° 3.3.2.
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6.4.1.3. Falhas de igni¢do induzidas em condi¢des andlogas as previstas para a monitorizagdo das falhas de ignicdo no
anexo 11, n.° 3.3.3.2, de que resultem niveis de emissdes que excedam um ou mais dos limites previstos no
anexo 11, n.° 3.3.2.

6.4.1.4. Substituicio de um sensor de oxigénio por um sensor de oxigénio deteriorado ou defeituoso ou simula¢io
electrénica de um sensor de oxigénio deteriorado ou defeituoso de que resultem niveis de emissdes que excedam
um ou mais dos limites previstos no anexo 11, n.° 3.3.2.

6.4.1.5. Desconexdo eléctrica do dispositivo electronico de controlo da purga de emissdes por evaporacio (se o veiculo
estiver equipado com este tipo de dispositivo e se este estiver activado para o tipo de combustivel seleccionado).

6.4.1.6. Desconexdo eléctrica de qualquer outro componente do grupo motopropulsor relacionado com as emissdes e
ligado a um computador de que resultem niveis de emissdes que excedam um ou mais dos limites previstos no
n.° 3.3.2 do presente anexo (se activado para o tipo de combustivel seleccionado).

6.4.2.  Veiculos equipados com motores de igni¢do por compressio:

6.4.2.1. Depois de pré-condicionado conforme previsto no n.° 6.2, submete-se o veiculo a um ensaio de tipo I (partes um
e dois).

O IA deve activar-se antes do final do ensaio em qualquer uma das condi¢des previstas nos n. 6.4.2.2 a 6.4.2.5.
O servigo técnico pode substituir essas condi¢des por outras, em conformidade com o n.° 6.4.2.5. Contudo, para
efeitos de homologacdo, o nimero total de anomalias simulado ndo deve ser superior a quatro.

6.4.2.2. Caso exista, substitui¢do de um catalisador por um catalisador deteriorado ou defeituoso ou simulagdo electrénica
de um catalisador deteriorado ou defeituoso de que resultem niveis de emissdes que excedam os limites previstos
no anexo 11, n.° 3.3.2.

6.4.2.3. Caso exista, remogdo do colector de particulas completo ou substituicio do colector por um colector de
particulas defeituoso nas condi¢des previstas no n.° 6.3.2.2 anterior de que resultem niveis de emissdes que
excedam os limites previstos no anexo 11, n.° 3.3.2.

6.4.2.4. Nas condicdes previstas no n.° 6.3.2.5, desconexdo de todos os actuadores electrénicos de regulagio da quan-
tidade de combustivel e de regulacdo da injec¢do do sistema de abastecimento de combustivel de que resultem
niveis de emissdes que excedam os limites previstos no anexo 11, n.° 3.3.2.

6.4.2.5. Nas condigdes previstas no n.° 6.3.2.5, desconexdo de qualquer outro componente do grupo motopropulsor
relacionado com as emissdes e ligado a um computador de que resultem niveis de emissdes que excedam um ou
mais dos limites previstos no anexo 11, n.° 3.3.2.

6.5. Sinais de diagnéstico

6.5.1.1. Ao ser detectada a primeira anomalia de um componente ou sistema, a «trama retida» correspondente as
condi¢des do motor no momento deve ser armazenada na memoria do computador. Se, subsequentemente,
ocorrer uma anomalia no sistema de abastecimento de combustivel ou sob a forma de falhas de ignicdo, a trama
de condi¢des armazenada anteriormente deve ser substituida pelas condi¢des correspondentes a essa anomalia do
sistema de abastecimento de combustivel ou as falhas de igni¢do em questdo, consoante 0 que ocorrer primeiro.
As condi¢des do motor armazenadas devem incluir, entre outras, o valor da carga calculado, a velocidade do
motor, o(s) valor(es) da regulacdo fina do combustivel [se for(em) conhecido(s)], a pressio do combustivel (se for
conhecida), a velocidade do veiculo (se for conhecida), a temperatura do liquido de arrefecimento, a pressio no
colector de admissdo (se for conhecida), o funcionamento com ou sem sinal de reabastecimento (se for co-
nhecido) e o cddigo de anomalia que esteve na origem do armazenamento dos dados. A trama armazenada deve
corresponder ao conjunto de condigdes escolhido pelo fabricante como o mais apropriado, com vista a uma
reparagdo eficaz. SO é exigida uma trama de dados. Os fabricantes podem optar por armazenar mais tramas de
dados, desde que, pelo menos, a trama requerida possa ser lida por um instrumento genérico de exploracio que
cumpra as especificagdes dos n.” 6.5.3.2 e 6.5.3.3. Se o c6digo de anomalia que esteve na origem do arma-
zenamento das condi¢des em questdo for apagado nas circunstancias previstas no anexo 11, n.° 3.7, as condi¢des
do motor armazenadas também podem ser apagadas.

6.5.1.2. Para além da trama (retida) de informacdes necessdria, e desde que as informacdes 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-série do conector norma-
lizado de ligagdo para dados, 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), regulagio fina do combustivel, avanco da igni¢do, temperatura do ar de admissdo,
pressdo do ar no colector, caudal de ar, velocidade do motor, valor de saida do sensor da posi¢do 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 com base nas especificagdes do n.° 6.5.3. Os sinais
efectivos devem ser claramente identificados, separadamente dos sinais do modo degradado de emergéncia (limp
home) e dos valores pré-estabelecidos (default).
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6.5.1.3. No caso de sistemas de controlo das emissdes que sejam objecto de ensaios especificos de avaliagio a bordo
(catalisador, sensor de oxigénio, etc.), com excep¢do da detec¢do de falhas de igni¢do, da monitorizacdo do
sistema de abastecimento de combustivel e da monitorizacio completa dos componentes, os resultados do
ensaio mais recente a que o veiculo foi sujeito e os limites com os quais o sistema é comparado devem ser
acessiveis através da porta-série de dados do conector normalizado de ligagdo para dados, em conformidade com
as especificagdes do n.° 6.5.3. No que se refere aos componentes e sistemas monitorizados acima excluidos, uma
indicagdo de vélido/ndo-vilido referente aos resultados de ensaio mais recentes deve ser acessivel através do
conector da ligagdo para dados.

Todos os dados que devem ser armazenados em relagio ao desempenho em circulagio do OBD, em confor-
midade com as disposi¢des do n.° 7.6 do presente apéndice, devem ser acessiveis através da porta-série de dados
do conector normalizado de ligacio para dados, em conformidade com as especificagdes do anexo 11,
apéndice 1, n.° 6.5.3, do presente regulamento.

6.5.1.4. Os requisitos do sistema OBD com base nos quais o veiculo é homologado (nomeadamente, do anexo 11 ou os
requisitos alternativos previstos no n.° 5) e os principais sistemas de controlo das emissdes monitorizados pelo
sistema OBD em conformidade com o n.° 6.5.3.3 devem ser acessiveis através da porta-série de dados do
conector normalizado de ligagdo para dados, em conformidade com as especificagdes do n.° 6.5.3 do presente
apéndice.

6.5.1.5. A partir de 1 de Janeiro de 2003, no que diz respeito aos novos modelos, e de 1 de Janeiro de 2005, no que diz
respeito a todos os modelos de veiculos que entrem em circulagdo, o niimero de identificagdo da calibragdo do
suporte logico deve ser disponibilizado através da porta-série do conector normalizado de ligagdo para dados. O
niimero de identificagdo da calibracdo do suporte logico deve ser fornecido num formato normalizado.

6.5.2. Nio ¢ necessdrio que o sistema de diagnéstico de controlo das emissdes avalie os componentes durante a
ocorréncia de uma anomalia se tal puder comprometer as condi¢des de seguranca ou provocar o colapso do
componente.

6.5.3. O acesso ao sistema de diagndstico de controlo de emissdes deve ser normalizado e ilimitado e conforme as
normas ISO efou a especificagdo SAE seguintes.

6.5.3.1. As ligacdes de comunicacdo entre o equipamento de bordo e o equipamento externo devem obedecer a uma das
normas a seguir indicadas, com as restri¢des previstas:

ISO 9141-2: 1994 (alterada em 1996) «Road Vehicles — Diagnostic Systems — Part 2: CARB requirements for
interchange of digital information»;

SAE J1850: Margo de 1998 «Class B Data Communication Network Interfacer. As mensagens relacionadas com as
emissdes devem utilizar o controlo de redundancia ciclica e o cabecalho de trés bytes, mas ndo a separagdo entre
bytes ou somas de controlo;

ISO 14230 — Part 4: «Road Vehicles — Keyword protocol 2000 for diagnostic systems — Part 4: Requirements for
emission-related systems»;

ISO DIS 15765-4: «Road vehicles — Diagnostics on Controller Area Network (CAN) — Part 4: Requirements for emissions-
-related systems», de 1 de Novembro de 2001.

6.5.3.2. O equipamento de ensaio e os instrumentos de diagnéstico necessarios para comunicar com os sistemas OBD
devem cumprir ou exceder as especificacdes funcionais da norma ISO DIS 15031-4 «Road Vehicles - Communi-
cation between vehicle and external test equipment for emissions-related diagnostics - Part 4: External test equipment», de
1 de Novembro de 2001.

6.5.3.3. Os dados bésicos de diagndstico (especificados no n.° 6.5.1) e as informacdes de controlo bidireccionais devem
ser fornecidos no formato e unidades previstos na norma ISO DIS 15031-5 «Road Vehicles — Communication
between vehicle and external test equipment for emissions-related diagnostics - Part 5: Emissions-related diagnostic services»,
de 1 de Novembro de 2001, ¢ devem ser acessiveis por meio de um instrumento de diagndstico que cumpra os
requisitos da norma ISO DIS 15031-4.

O fabricante do veiculo deve fornecer a um organismo nacional de normalizagio os dados de diagnéstico
relativos a emissdes, por exemplo, PID, ID do monitor OBD, ID de ensaios ndo especificados na norma ISO
DIS 15031-5, mas relacionados com o presente regulamento.

6.5.3.4. Quando se regista uma anomalia, o fabricante deve identificar a anomalia utilizando um c6digo de anomalia
adequado compativel com os dados no n.° 6.3 da norma ISO DIS 15031-6: «Road Vehicles - Communication
between vehicle and external test equipment for emissions-related diagnostics - Part 6: Diagnostic trouble code definitions»,
relativa a cddigos de anomalia do sistema de diagndstico relacionados com emissdes. Se tal identificacdo ndo for
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possivel, o fabricante pode utilizar cédigos de diagndstico de anomalias em conformidade com os n.”° 5.3 ¢ 5.6
da norma ISO DIS 15031-6. Os cddigos de anomalia devem ser integralmente acessiveis através de um
equipamento de diagndstico normalizado que cumpra o disposto no n.° 6.5.3.2 do presente anexo.

O fabricante do veiculo deve fornecer a um organismo nacional de normalizacdo os dados de diagndstico
relativos a emissdes, por exemplo, PID, ID do monitor OBD, ID de ensaios ndo especificados na ISO DIS
15031-5, mas relacionados com o presente regulamento.

6.5.3.5. A interface de conexdo entre o veiculo e o ensaiador do sistema de diagnéstico deve ser normalizada e preencher
todos os requisitos da norma ISO DIS 15031-3 «Road Vehicles - Communication between vehicle and external test
equipment for emissions-related diagnostics - Part 3: Diagnostic connector and related electrical circuits, specification and
use», de 1 de Novembro de 2001. A posi¢do de montagem, que depende do acordo do servico administrativo,
deve ser facilmente acessivel ao pessoal técnico e estar protegida contra a transformacdo abusiva por pessoas ndo
qualificadas.

6.5.3.6. O fabricante deve igualmente por a disposi¢do, mediante pagamento, se adequado, as informagdes técnicas
necessdrias para as reparacdes ou manuten¢io dos vefculos a motor, excepto se essas informagdes forem
abrangidas por direitos de propriedade intelectual ou constituirem saber-fazer essencial e confidencial identificado
de modo adequado; nesse caso, as informagdes técnicas necessdrias ndo devem ser recusadas de modo abusivo.

Tem direito a tais informagdes qualquer pessoa envolvida em operacdes comerciais de manutengdo ou reparagio,
socorro na estrada, inspecgdo ou ensaio de veiculos ou no fabrico ou venda de componentes de substitui¢do ou
de retromontagem, ferramentas de diagnéstico e equipamentos de ensaio.

7. RENDIMENTO EM CIRCULAGAO
7.1. Requisitos gerais

7.1.1. Cada monitorizagio do sistema OBD deve ser executada, pelo menos, uma vez por cada ciclo de condugdo em
conformidade com as condicdes de monitorizagdo especificadas no n.° 3.2. Os fabricantes podem ndo usar a
relacdo calculada (ou qualquer um dos seus elementos), ou qualquer outra indicacdo de frequéncia de monito-
rizagdo como uma condi¢do de monitorizagdo para qualquer controlo.

7.1.2. O coeficiente de rendimento em circulagio (IUPR) de um monitor «M» especifico dos sistemas OBD e o
desempenho em utilizagdo dos dispositivos de controlo da polui¢io devem ser:

IUPR,; = Numeradory/Denominadory

7.1.3. A comparagio do numerador com o denominador dd uma indicacdo da frequéncia com que um determinado
monitor estd a funcionar relativamente ao funcionamento do veiculo. Para garantir que todos os fabricantes
seguem o [UPRy, da mesma maneira, fornecem-se requisitos pormenorizados para definir e incrementar esses
contadores.

7.1.4.  Se, em conformidade com os requisitos do presente anexo, o veiculo estiver equipado com um monitor M
especifico, o valor de IUPRy, deve ser igual ou superior a 0,1 para todos os monitores M:

7.1.5.  Considera-se que os requisitos do presente nimero foram cumpridos, para um monitor M especifico, se, no que
respeita a todos os veiculos de uma determinada familia de OBD fabricados num determinado ano civil, se
verificarem as seguintes condi¢des estatisticas:

a) O valor médio do IUPRy ¢ igual ou superior ao valor minimo aplicdvel ao monitor;
b) Mais de 50 % do total de veiculos tém um IUPRy igual ou superior ao valor minimo aplicdvel ao monitor.

7.1.6. O fabricante deve provar a entidade homologadora que estas condicdes estatisticas foram cumpridas para os
veiculos fabricados num determinado ano civil, para todos os monitores que devem ser controlados pelo sistema
OBD, em conformidade com o n.° 3.6 do presente apéndice, no prazo de 18 meses apds o fim de um ano civil.
Nesse sentido, devem ser usados ensaios estatisticos que apliquem principios e niveis de confianca estatisticos
reconhecidos.

7.1.7. Para efeitos de demonstragdo do disposto no presente nimero, o fabricante pode agrupar os veiculos numa
familia de sistemas OBD em quaisquer outros perfodos de fabrico de 12 meses sucessivos e que ndo se
sobreponham, em vez de anos civis. Para determinar a amostra de ensaio dos veiculos, devem aplicar-se, pelo
menos, os critérios de selec¢do do apéndice 3, n.° 2. No tocante ao conjunto da amostra de ensaio de veiculos, o
fabricante deve transmitir a entidade homologadora todos os dados que o sistema OBD deve transmitir sobre o
desempenho em circulagio, em conformidade com o n.° 3.6 do presente apéndice. A pedido, a entidade
homologadora que concede a homologacdo deve por estes dados e os resultados da avaliagdo estatistica a
disposi¢do das outras entidades homologadoras.
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7.1.8.

7.2.

7.2.1.

7.3.

7.3.1.

7.4.

7.4.1.

7.5.

7.5.1.

As entidades ptiblicas e seus delegados podem efectuar outros ensaios em veiculos ou recolher dados apropriados
registados pelos veiculos para verificar o cumprimento dos requisitos do presente anexo.

Numeradory,

O numerador de um monitor especifico é um contador que mede o nimero de vezes que um veiculo foi posto
em funcionamento até terem sido detectadas todas as condicdes de monitorizagdo necessdrias, tal como conce-
bidas pelo fabricante, para que um monitor especifico detecte uma anomalia, a fim de advertir o condutor. O
numerador ndo deve ser incrementado mais de uma vez por ciclo de conducio, a menos que haja uma
justificagdo técnica razodvel.

Denominadory,

A finalidade do denominador é apresentar um contador que indique o nimero de incidentes durante a condug¢io
dos veiculos, tendo em conta as condigdes especiais para cada monitor especifico. O denominador deve ser
incrementado, pelo menos, uma vez por ciclo de condugio se, durante esse ciclo de condugio, essas condigdes
forem cumpridas e o denominador geral for incrementado conforme indicado no n.° 3.5, excepto se o deno-
minador for desactivado em conformidade com o n.° 3.7 do presente apéndice.

Além dos requisitos do n.° 3.3.1, sdo aplicdveis as seguintes disposi¢des:

O(s) denominador(es) do monitor do sistema de ar secunddrio deve(m) ser incrementado(s) se a operagio de
igado» (con») do sistema de ar secunddrio ocorrer durante um perfodo superior, ou igual, a 10 segundos. Para
efeitos de determinacdo deste periodo da posi¢do de «igado», o sistema OBD ndo pode incluir o tempo de
funcionamento intrusivo do sistema de ar secunddrio apenas para efeitos de monitorizacio.

Os denominadores dos monitores de sistemas que estejam activos apenas durante o arranque a frio devem ser
incrementados se o componente ou a estratégia forem colocados na posi¢do de «igados» por um periodo
superior, ou igual, a 10 segundos.

O(s) denominador(es) para os monitores do sistema varidvel de regulacdo de valvulas (VVT) e/ou do sistema de
controlo deve(m) ser incrementado(s) se o componente for colocado na posi¢do de funcionamento (por exemplo,
em digado», «aberto», «fechado», bloqueado», etc.) em duas ou mais ocasides do ciclo de condugdo ou por um
periodo superior, ou igual, a 10 segundos, consoante 0 que ocorrer primeiro;

Para os seguintes monitores, o(s) denominador(es) deve(m) ser aumentado(s) de uma unidade se, para além de
cumprir os requisitos deste ponto em pelo menos um ciclo de condugdo, tiverem sido efectuados, pelo menos,
800 quilémetros cumulativos de funcionamento do veiculo desde a dltima vez em que o denominador foi
incrementado:

i) Catalisador de oxidacdo diesel;
ii) Filtro de particulas diesel.

Em relacdo aos veiculos hibridos, os veiculos que utilizam equipamento ou estratégias alternativos de arranque
do motor (por exemplo, motor de arranque e geradores integrados) ou os veiculos movidos a combustiveis
alternativos (por exemplo, aplicagdes de combustivel especifico, bicombustivel ou «duplo combustivel»), o fa-
bricante pode solicitar a aprovacdo da entidade homologadora para utilizar critérios alternativos aos apresentados
no presente niimero, com vista a incrementar o denominador. Em geral, a entidade homologadora ndo aprova
critérios alternativos para veiculos que utilizam apenas o motor desligado ou em condi¢des de quase marcha
lenta/paragem do veiculo. A aprovagdo dos critérios alternativos pela entidade homologadora baseia-se na
equivaléncia dos critérios alternativos para determinar a quantidade correspondente ao funcionamento do veiculo
em relagdo a medida de funcionamento convencional do veiculo, em conformidade com os critérios do presente
nimero.

Contador do ciclo de ignicio

O contador do ciclo de ignicdo indica o niimero de ciclos de ignicdo que um veiculo jd realizou. O contador do
ciclo de ignicdo ndo pode ser incrementado mais de uma vez por ciclo de condugio.

Denominador geral

O denominador geral é um contador que mede o niimero de vezes que um veiculo foi utilizado. E incrementado
no periodo de 10 segundos se, e apenas 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 e a uma temperatura ambiente igual, ou superior, a =7 °C;
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7.6.
7.6.1.

7.6.2.

7.6.3.
7.6.4.

7.6.5.

7.6.6.

7.6.7.

7.7.

7.7.1.

b) O funcionamento acumulado do veiculo a 40 km/h, ou mais, ocorre durante 300 segundos, ou mais, a uma
altitude inferior a 2 440 m acima do nivel do mar e a uma temperatura ambiente igual, ou superior, a =7 °C.

¢) O funcionamento continuo do veiculo em marcha lenta sem carga (ou seja, pedal do acelerador solto e
velocidade do veiculo igual ou inferior a 1,6 km/h) durante 30 segundos, ou mais, a uma altitude inferior a
2 440 m acima do nivel do mar e a uma temperatura ambiente igual, ou superior, a =7 °C.

Registo dos contadores e contadores incrementais

O sistema OBD transmite, em conformidade com a norma ISO 15031-5, especificacdes do contador do ciclo de
igni¢gdo ¢ do denominador geral, assim como numeradores ¢ denominadores separados para os seguintes
monitores, se a sua presenga no veiculo for exigida pelo presente anexo:

a,

=

Catalisadores (cada banco deve ser comunicado separadamente);

Ao

Sensores de oxigénio/gases de escape, incluindo sensores de oxigénio secunddrios (cada sensor deve ser
registado separadamente);

o

Sistema de evaporagio;

&

Sistema EGR;

e) Sistema VVT;

f) Sistema de ar secundério;

) Filtro de particulas;

h) Sistema de pds-tratamento de NO, (por exemplo, adsorvente NO,, reagente NO,/catalisador);
i) Sistema de controlo da sobrepressio do turbocompressor.

Para componentes ou sistemas especificos com vérios monitores, cujas informagdes devem ser transmitidas em
conformidade com o presente niimero (por exemplo, o banco de sensores de oxigénio 1 pode ter vérios
monitores para resposta do sensor ou para outras caracteristicas do sensor), o sistema OBD deve identificar
separadamente os numeradores e os denominadores para cada um dos monitores especificos e comunicar apenas
o numerador e o denominador correspondentes para o monitor especifico que apresente a menor relacio
numérica. Se dois ou mais monitores especificos apresentarem relacdes idénticas, devem ser comunicados o
numerador e o denominador correspondentes para o monitor especifico que tiver o denominador mais elevado
para o componente especifico.

Todos os contadores, quando incrementados, devem ser aumentados de uma unidade.

O valor minimo de cada contador é 0, ndo devendo o valor médximo ser inferior a 65 535, independentemente
de quaisquer outros requisitos de armazenamento e comunicacdo normalizadas do sistema OBD.

Se o numerador ou o denominador para um monitor especifico atingirem o seu valor mdximo, ambos os
contadores para esse monitor especifico sio divididos por dois antes de serem novamente incrementados, em
conformidade com as disposi¢des dos n.”® 3.2 e 3.3. Se o contador do ciclo de igni¢do ou o denominador geral
atingirem o seu valor médximo, o respectivo contador passa para zero no incremento seguinte, em conformidade
com as disposi¢des dos n.% 3.4 e 3.5, respectivamente.

Cada contador deve ser regulado para zero apenas quando ocorrer uma reposi¢do da memoria ndo volatil (por
exemplo, uma reprogramacio) ou, caso os niimeros sejam armazenados na memoria «de sobrevivéncia» (keep-alive
memory — KAM), quando a KAM se perde devido a uma interrup¢do da energia eléctrica fornecida ao médulo de
controlo (por exemplo, desligar a bateria, etc.).

O fabricante deve adoptar medidas para assegurar que os valores do numerador e do denominador ndo podem
ser repostos ou alterados, excepto nos casos explicitamente previstos no presente nimero.

Colocagdo fora de servico dos numeradores e denominadores e do denominador geral

No prazo de 10 segundos ap6s a deteccdo de uma anomalia que desactive um monitor sujeito as condi¢des de
monitorizacdo do presente anexo (ou seja, armazenamento de um cédigo pendente ou confirmado), o sistema
OBD deve desactivar o incremento do numerador ¢ denominador correspondentes para cada monitor que esteja
desactivado. Quando a anomalia deixar de ser detectada (ou seja, o cddigo pendente desaparece por si s6 ou é
apagado por um comando de instrumento de exploragdo), o incremento de todos os numeradores e denomi-
nadores correspondentes deve recomegar no espago de 10 segundos.

No prazo de 10 segundos apds o inicio de uma operacgio de tomada de poténcia (PTO) que desactive um
monitor sujeito as condi¢des de monitorizagdo do presente anexo, o sistema OBD deve desactivar o incremento
do numerador e denominador correspondentes para cada monitor que esteja desactivado. Quando o funciona-
mento da PTO terminar, o incremento de todos os numeradores e denominadores correspondentes deve
recomegar no espago de 10 segundos.

O sistema OBD deve desactivar o incremento do numerador e do denominador de um monitor especifico dentro
de 10 segundos, se tiver sido detectada uma anomalia de qualquer componente utilizado para determinar os
critérios que se enquadram na defini¢do do denominador do monitor especifico (ou seja, velocidade do veiculo,
temperatura ambiente, elevagdo, marcha lenta sem carga, arranque a frio do motor ou tempo de funcionamento)
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e o correspondente cddigo de anomalia pendente tiver sido armazenado. O incremento do numerador e do
denominador deve recomegar dentro de 10 segundos, quando a anomalia desaparecer (por exemplo, o c6digo
pendente desaparece por si s6 ou é apagado por um comando de um instrumento de exploragdo).

7.7.4. O sistema OBD deve desactivar o incremento do denominador geral no espaco de 10 segundos se tiver sido
detectada uma anomalia de qualquer componente utilizado para determinar o cumprimento dos critérios do
n.° 3.5 (ou seja, velocidade do veiculo, temperatura ambiente, altitude, marcha lenta sem carga ou tempo de
funcionamento) e se o correspondente c6digo de anomalia pendente tiver sido armazenado. O aumento do
denominador geral ndo pode ser desactivado noutras condigdes. O incremento do denominador geral deve
recomegar no espaco de 10 segundos, quando a anomalia desaparecer (por exemplo, o cddigo pendente
desaparece por si s6 ou é apagado por um comando de um instrumento de exploragdo).
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Apéndice 2

Caracteristicas essenciais da familia de veiculos

1. Parametros que definem a familia de sistemas OBD

Por familia de sistemas OBD», entende-se um conjunto de veiculos definido pelo fabricante e constituido por veiculos
que se pressupde possuirem caracteristicas de concepcdo similares no que diz respeito as emissdes de escape e ao
sistema OBD. Cada um dos motores desta familia deve cumprir os requisitos do presente regulamento.

As familias de sistemas OBD podem ser definidas por meio de pardmetros de concepcdo bésicos comuns a todos os
veiculos da familia em questdo. Em alguns casos, pode haver interac¢do de pardmetros. Esse tipo de efeitos terd
também de ser tido em conta, para garantir que numa determinada familia de sistemas OBD s6 sdo incluidos veiculos
com caracteristicas similares no que respeita as emissdes de escape.

. Neste contexto, consideram-se pertencentes 3 mesma combinagdo «motor-sistema de controlo das emissdes-sistema

OBD» os modelos de veiculos cujos pardmetros abaixo enumerados sejam idénticos.
Motor:

a) Processo de combustdo (por exemplo, ignicdo comandada, ignicdo por compressdo, dois tempos, quatro tempos|
[rotativo);

b) Método de abastecimento de combustivel do motor (injeccio de combustivel monoponto ou multiponto);

¢) tipo de combustivel (ou seja, gasolina, gaséleo, multicombustivel gasolina/etanol, multicombustivel gaséleo/biodie-
sel, GN/biometano, GPL, bicombustivel gasolina/GN/biometano, bicombustivel gasolina/GPL).

Sistema de controlo das emissdes:

a) Tipo de catalisador (por exemplo, oxidacdo, trés vias, catalisador aquecido, SCR, outro);
b) Tipo de colector de particulas;

¢) Injeccdo de ar secunddrio (com ou sem injecgdo);

d) Recirculagdo dos gases de escape (com ou sem recirculagdo);

Partes e funcionamento do sistema OBD.

Métodos utilizados pelo sistema OBD para a monitoriza¢do funcional, a detec¢do de anomalias e a indicagdo das
anomalias detectadas ao condutor do veiculo.
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ANEXO 12

CONCESSAO DA HOMOLOGACAO ECE A UM VEICULO ALIMENTADO A GPL OU A GN/BIOMETANO

2.1.

2.2
2.2.1.

INTRODUCAO

O presente anexo descreve os requisitos especiais que se aplicam & homologagdo de um veiculo que funcione a
GPL ou GN/biometano, ou que possa funcionar quer a gasolina, quer a GPL ou GN/biometano para efeitos de
ensaio com GPL ou GN/biometano.

No caso do GPL e do GN/biometano, existe no mercado uma grande variedade de composi¢des de combustiveis,
0 que exige que o sistema de abastecimento de combustivel adapte os seus débitos de abastecimento a essas
composi¢des. Para demonstrar essa capacidade, o veiculo tem de ser submetido ao ensaio de tipo I com dois
combustiveis de referéncia de caracteristicas extremas para demonstrar a auto-adaptabilidade do sistema de
abastecimento de combustivel. Sempre que essa auto-adaptabilidade tiver sido demonstrada num veiculo, tal
veiculo pode ser considerado como precursor de uma familia. Se estiverem equipados com o mesmo sistema de
abastecimento de combustivel, os veiculos que cumprem os requisitos dessa familia basta serem ensaiados apenas
com um combustivel.

DEFINICOES

Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

«Familia, um grupo de modelos de veiculos alimentados a GPL, GN/biometano, identificado por um veiculo
precursor.

«Veiculo precursors, um veiculo seleccionado como veiculo em que vai ser demonstrada a auto-adaptabilidade de
um sistema de abastecimento de combustivel, e ao qual os membros de uma familia se referem. E possivel haver
mais do que um veiculo precursor numa familia.

Membro da familia
«Membro de uma familiar, um veiculo que partilha as seguintes caracteristicas essenciais com o(s) seu(s) precur-
sor(es):
a) E produzido pelo mesmo fabricante;
b) Estd sujeito aos mesmos limites de emissdes;
¢) Se o sistema de abastecimento a gds tiver uma unidade de medigdo central para todo o motor:
tem uma poténcia certificada compreendida entre 0,7 e 1,15 vezes a do motor do veiculo precursor.

Se o sistema de abastecimento a gds tiver uma unidade de medi¢do individual por cilindro:

tem uma poténcia certificada compreendida entre 0,7 ¢ 1,15 vezes a do motor do veiculo precursor.

&

Se equipado com um catalisador, tem o mesmo tipo de catalisador, isto é de trés vias, de oxidagdo, de
eliminagdo NO,.

¢) Tem um sistema de abastecimento a gds (incluindo o regulador de pressdo) do mesmo fabricante e do mesmo
tipo: de inducdo, de injec¢do de vapor (monoponto, multiponto), de injeccio de liquido (monoponto,
multiponto).

f) O sistema de abastecimento de gds é controlado por uma UCE (unidade de controlo electrénico) do mesmo
tipo e com a mesma especificacdo técnica, contendo os mesmos principios de suporte 16gico e a mesma
estratégia de controlo. O veiculo pode ter uma segunda UCE inexistente no veiculo precursor, desde que a
UCE seja usada unicamente para controlar os injectores, as valvulas de interrupcio adicionais e a aquisi¢io de
dados por sensores suplementares.

No que diz respeito ao requisito ¢): no caso de uma demonstracio revelar que dois veiculos alimentados a gds
podem ser membros da mesma familia, excepto no que diz respeito a sua poténcia certificada, respectivamente
P1 e P2 (P1 < P2), e ambos sdo ensaiados como se fossem veiculos precursores, a relagio familiar serd
considerada vélida para qualquer veiculo com poténcia certificada compreendida entre 0,7 P1 e 1,15 P2.
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3. CONCESSAO DE HOMOLOGACAO

A homologagdo ¢ concedida em conformidade com os seguintes requisitos:

3.1. Homologagdo de um veiculo precursor no que diz respeito as emissdes de escape

O veiculo precursor deve demonstrar a sua capacidade de se adaptar a um combustivel de qualquer composi¢do
que possa existir no mercado. No caso do GPL, hd varia¢des na composicdo C3/C4. No caso do GN/biometano,
ha geralmente dois tipos de combustiveis, o combustivel de elevado poder calorifico (gds H) e o combustivel de
baixo poder calorifico (gds L), mas com uma dispersdo significativa em ambas as gamas; diferem significativa-
mente em relacdo ao indice de Wobbe. Essas variacdes reflectem-se nos combustiveis de referéncia.

3.1.1. Ofs) veiculo(s) precursor(es) deve(m) ser submetidos(s) ao ensaio de tipo I com os dois combustiveis de referéncia
extremos constantes do anexo 10-A.

3.1.1.1. Se a transicdio de um combustivel para outro for, na prética, auxiliada pela utilizagio de um comutador, este
comutador ndo deve ser utilizado durante a homologagdo. Nesse caso, a pedido do fabricante e com o acordo do
servio técnico, o ciclo de pré-condicionamento referido no anexo 4-A, n.° 6.3, pode ser prolongado.

3.1.2.  Ofs) veiculo(s) é(sdo) considerado(s) como estando em conformidade se, com ambos os combustiveis de refe-
réncia, o veiculo cumprir os valores-limite das emissdes.

3.1.3. Determina-se a relacdo dos resultados das emissdes «» para cada poluente do seguinte modo:

Tipo(s) de combustivel Combustiveis de referéncia Célculo de «»

GPL e gasolina Combustivel A

(homologagdo B) B
r=—

ou apenas GPL Combustivel B A

(homologagio D)

GN/biometano e gasolina Combustivel G 20

(homologagdo B) G25

ou apenas GN/biometano Combustivel G 25 G20

(homologagdo D)

3.2. Homologagdo de um membro da familia no que diz respeito as emissdes de escape:

Para a homologagdo de veiculos monocombustivel e bicombustivel funcionando a gds e que funcionem em
modo gds como membros da familia, o ensaio do tipo I deve ser efectuado com um combustivel gasoso de
referéncia. Esse combustivel de referéncia pode ser qualquer um dos combustiveis de referéncia. O veiculo é
considerado como estando em conformidade se forem cumpridos os seguintes requisitos:

3.2.1. O veiculo cumpre a defini¢gdo de «membro de uma familia» constante do n.° 2.2 anterior.

3.2.2.  Se o combustivel de referéncia for o combustivel de referéncia A para o GPL ou G20 para o GN/biometano, o
resultado das emissdes é multiplicado pelo factor pertinente «» se r > 1; se r < 1, ndo é necessdria qualquer
correccao.

Se o combustivel de referéncia for o combustivel de referéncia B para o GPL ou G25 para o GN/biometano, o
resultado das emissdes € dividido pelo factor pertinente «» se r < 1; se r > 1, ndo é necessaria qualquer correccio.

A pedido do fabricante, o ensaio do tipo I pode ser efectuado com ambos os combustiveis de referéncia, para
que ndo seja necessdria qualquer correc¢do;

3.2.3. O veiculo deve cumprir os limites das emissdes validos para a categoria pertinente no que diz respeito as
emissoes, tanto as emissdes medidas como calculadas.

3.2.4.  Se forem efectuados ensaios repetidos com o mesmo motor, calcula-se primeiro a média dos resultados relativos
ao combustivel de referéncia G20 ou A e ao combustivel de referéncia G25 ou B; o factor «» ¢ entdo calculado a
partir da média desses resultados.
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3.2.5. Durante o ensaio do tipo I, o veiculo sé utiliza gasolina durante um méximo de 60 segundos quando estiver a
funcionar em modo «gds».

4. CONDICOES GERAIS

4.1. Os ensaios de conformidade da producdo podem ser efectuados com um combustivel comercial cuja razdo
C3/C4 esteja compreendida entre a dos combustiveis de referéncia, no caso do GPL, ou cujo indice de Wobbe
esteja compreendido entre os dos combustiveis de referéncia extremos, no caso do GN/biometano. Nesse caso, é
necessdrio apresentar uma andlise do combustivel.
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ANEXO 13

PROCEDIMENTO DE ENSAIO DAS EMISSOES PARA VEICULOS EQUIPADOS COM UM SISTEMA DE

2.2.

3.1.
3.1.1.

REGENERACAO PERIODICA

INTRODUCAO

No presente anexo, definem-se as disposi¢des especificas relativas a homologac¢do de um veiculo equipado com
um sistema de regeneragdo periddica, tal como definido no n.° 2.20 do presente regulamento.

AMBITO DE APLICACAO E EXTENSAO DA HOMOLOGACAO
Agrupamento em familias de veiculos equipados com um sistema de regeneragdo periddica

O procedimento é aplicdvel a veiculos equipados com um sistema de regeneragdo periddica, tal como definido
no n.° 2.20 do presente regulamento. Para efeitos do presente anexo, podem estabelecer-se agrupamentos em
familias de veiculos. Assim sendo, os modelos de veiculos com sistemas de regeneracdo cujos pardmetros a seguir
descritos sejam idénticos, ou estejam dentro das tolerancias indicadas, sio considerados como pertencendo a
mesma familia no que respeita as medigdes especificas dos sistemas de regeneragdo periddica definidos.

Os parametros idénticos sdo:

Motor:

a) Processo de combustio.

Sistema de regeneracdo periddica (catalisador, colector de particulas):

a) Construcdo (isto é, tipo de camara, de metal precioso e de substrato e densidade das células);

b) Tipo e principio de funcionamento;

¢) Sistema de dosagem e aditivacdo;

d) Volume + 10 %;

e) Localizacdo (temperatura + 50 °C a 120 km/h ou 5 % da diferenca temperatura/pressdo méximas).

Modelos de veiculos com massas de referéncia diferentes

Os factores K; desenvolvidos pelos procedimentos do presente anexo para a homologagdo de um modelo de
veiculo com um sistema de regeneracdo periddica, conforme definido no n.° 2.20 do presente regulamento,
podem ser alargados a outros veiculos da familia com uma massa de referéncia situada nas duas classes
superiores seguintes de inércia equivalente ou em qualquer classe inferior de inércia equivalente.

PROCEDIMENTO DE ENSAIO

O veiculo pode estar equipado com um comutador capaz de impedir ou permitir o processo de regeneracio,
desde que essa operagio ndo tenha efeitos sobre a calibragdo inicial do motor. Tal comutador é autorizado
unicamente para impedir a regeneragdo durante a carga do sistema de regeneracdo e durante os ciclos de pré-
-condicionamento. No entanto, ndo serd utilizado durante a medi¢do das emissdes durante a fase de regeneracio;
o ensaio de emissdes ¢ realizado com a unidade de controlo do fabricante do equipamento de origem na sua
configuracdo original.

Medigdo das emissdes de escape entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneragdo

A média das emissdes entre as fases de regeneragdo e durante a carga do dispositivo de regeneragdo é deter-
minada pela média aritmética de vdrios ciclos de funcionamento de tipo I aproximadamente equidistantes (se
forem mais do que dois) ou ciclos equivalentes no banco de ensaio de motores. Em alternativa, o fabricante pode
fornecer dados que comprovem que as emissdes permanecem constantes (+ 15 %) entre as fases de regeneracio.
Neste caso, podem ser utilizadas as emissdes medidas durante o ensaio normal de tipo I. Em qualquer outro caso,
devem ser realizadas medigdes das emissdes de, pelo menos, dois ciclos de funcionamento de tipo I ou ciclos
equivalentes no banco de ensaio de motores: um imediatamente apds a regeneracdo (antes de uma nova carga) e
outro tdo perto quanto possivel de uma fase de regeneragdo. Todas as medigdes e célculos relativos a emissoes
sdo realizados em conformidade com o disposto no anexo 4-A, n.% 6.4 a 6.6. As emissdes médias para um
sistema de regeneracdo unica devem ser calculadas em conformidade com o n.° 3.3 do presente anexo e, para
sistemas de regeneragdo mdltipla, em conformidade com o n.° 3.4 do presente anexo.
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3.1.2. O processo de carga e a determinacdo de K; devem ser efectuados durante o ciclo de funcionamento de tipo I
num banco de rolos ou utilizando-se um ciclo de ensaio equivalente num banco de ensaio de motores. Esses
ciclos podem ser realizados sem interrup¢do (ou seja, sem desligar o motor entre os ciclos). O veiculo pode ser
retirado do banco de rolos apds qualquer nimero de ciclos completos e o ensaio ser retomado posteriormente

3.1.3. O ntmero de ciclos (D) entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneragdo, o niimero de ciclos em que s3o
efectuadas medicoes das emissdes (n) e cada medigio das emissdes (M'g;) devem ser registados no anexo 1, n.*
4.2.11.2.1.10.1 a 4.2.11.2.1.10.4 ou 4.2.11.2.5.4.1 a 4.2.11.2.5.4.4, consoante o que for aplicdvel.

3.2. Medigdo das emissdes durante a regeneragio

3.2.1. A preparagio do veiculo, se necessdria, para o ensaio de emissdes durante uma fase de regeneracio pode ser
efectuada usando os ciclos de preparagdo previstos no anexo 4-A, n.° 6.3, ou ciclos equivalentes no banco de
ensaio de motores, em fun¢do do procedimento de carga escolhido no n.° 3.1.2 anterior.

3.2.2.  As condigdes relativas ao ensaio e ao veiculo sdo aplicdveis para o ensaio de tipo I descrito no anexo 4-A antes
de ser realizado o primeiro ensaio de emissdes valido.

3.2.3. A regenera¢do ndo pode ocorrer durante a preparagdo do veiculo. Tal pode ser assegurado por um dos seguintes
métodos:

3.2.3.1. Instalagdo de um sistema de regeneracdo simulado para os ciclos de pré-condicionamento.
3.2.3.2. Qualquer outro método acordado entre o fabricante e a entidade homologadora.

3.2.4. F realizado um ensaio das emissdes de escape apds arranque a frio que inclua um processo de regeneracio em
conformidade com o ciclo de funcionamento de tipo I ou ciclo equivalente no banco de ensaio de motores. Se os
ensaios das emissdes entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneragdo forem realizados num banco de
ensaio de motores, o ensaio das emissdes que inclua uma fase de regeneragio também deve ser realizado num
banco de ensaio de motores.

3.2.5.  Se o processo de regeneracdo exigir mais do que um ciclo de funcionamento, realiza-se imediatamente um ou
mais ciclos de ensaio subsequentes, sem desligar o motor, até se realizar a regeneragio completa (todos os ciclos
sdo completados). O intervalo necessdrio para configurar um novo ensaio deve ser o mais curto possivel (por
exemplo, mudanca do colector de particulas). O motor deve estar desligado durante este periodo.

3.2.6. Os valores de emissdo durante a regeneracdo (M) sdo calculados segundo o anexo 4-A, n.° 6.6. Regista-se o
ntimero de ciclos de funcionamento (d) medidos para uma regeneragdo completa.

3.3. Célculo das emissdes de escape combinadas de um sistema de regeneracio tnica
n
DMy
(1) My === ns?2
d ’
> My
=1
(2) M; = J d

Msi*D+Mri*d
® Mpi:{Diﬂ}

em que para cada poluente (i) considerado:

M = Massa das emissdes do poluente (i) em g/km, numa parte do ciclo de funcionamento de tipo I (ou ciclo
de ensaio equivalente no banco de ensaio de motores) sem regeneraco,

M’ = Massa das emissdes do poluente (i) em g/km, numa parte do ciclo de funcionamento de tipo I (ou ciclo
de ensaio equivalente no banco de ensaio de motores) durante a regeneragdo (se d > 1, o primeiro ensaio
de tipo 1 é realizado a frio e os ciclos subsequentes sdo realizados a quente),

M, = Massa das emissdes médias do poluente (i) em g/km sem regeneragio,

M = Massa das emissdes médias do poluente (i) em g/km durante a regeneragdo,

M,; = Massa das emissdes médias do poluente (i) em g/km,
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3.4.

n = Namero de pontos de ensaio em que sdo realizadas medigdes (ciclos de funcionamento de tipo I ou
ciclos equivalentes no banco de ensaio de motores) entre dois ciclos em que ocorrem fases de regene-
racdo, = 2,

d = Namero de ciclos de funcionamento necessirios para a regeneragao,

D = Namero de ciclos de funcionamento entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneragdo.

Ver figura 8/1 para uma ilustracio dos parametros de medicdo.

Figura 8/1

Parimetros medidos durante o ensaio de emissdes durante e entre os ciclos em que ocorre a regene-
ragio (exemplo esquemdtico, as emissdes durante «D» podem aumentar ou diminuir)

Emissdo [g/km]

l
=[M,D)+M,d) =£Li
' (D+d) ST M,

LN

3‘\?—.__—__7—-—-,46 — =
's‘ ,’ //

™ L /l d
M’sjj’ D

Namero de ciclos

Célculo do factor de regeneragdo K para cada poluente (i) considerado

K; = Mpi/Msi
Os resultados correspondentes a Mg;, M,; € K; sdo registados no relatério de ensaio emitido pelo servigo técnico.
K; pode ser determinado uma vez concluida uma tnica sequéncia.

Célculo das emissdes de escape combinadas de um sistema de regeneracdo periddica multipla

o
Z Msikﬁj

j=1

(1) Msix = — ng = 2
die
D M
i=1

() Mg ="
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ZMrik -dy

(4) My == ——
> de
k=1

Mg« » De+Ma Y dy

(5) My = ——— =
D (D +dy)
k=1
Z(Msik “ Dy + My - d)
(6) Mpi =k=1 X
> (D +dy)
k=1
M.,
7) K =_F
) M,
Em que:
Mg Massa das emissdes médias de todas as fases k do poluente (i) em g/km sem regeneracdo,

My Massa das emissdes médias de todas as fases k do poluente (i) em g/km durante a regeneracio,

My Massa das emissdes médias de todas as fases k do poluente (i) em g/km,

Mgk Massa das emissdes médias da fase k do poluente (i) em g/km sem regeneragio,

Mk Massa das emissdes médias da fase k do poluente (i) em g/km durante a regeneragdo,

M Massa das emissoes da fase k do poluente (i) em g/km, numa parte do ciclo de funcionamento de tipo
I (ou ciclo de ensaio equivalente no banco de ensaio de motores) sem regeneracio e medida no ponto
;1 <j<mny,

Mg Massa das emissdes da fase k do poluente (i) em g/km, numa parte do ciclo de funcionamento de tipo
I (ou ciclo de ensaio equivalente no banco de ensaio de motores) durante a regeneragdo (se j > 1, o
primeiro ensaio de tipo I é realizado a frio e os ciclos subsequentes sdo realizados a quente), medida
no ciclo de funcionamento j; 1 < j < ny,

ny Nimero de pontos de ensaio da fase k em que sio realizadas medicdes das emissdes (ciclos de
funcionamento de tipo I ou ciclos equivalentes no banco de ensaio de motores) entre dois ciclos
em que ocorrem fases de regeneragdo, > 2,

dy Ntmero de ciclos de funcionamento da fase k necessirios para a regeneragio,

Dy Nuamero de ciclos de funcionamento da fase k entre dois ciclos em que ocorrem fases de regeneracdo.

Ver figura 8/2 (abaixo) para uma ilustragdo dos pardmetros de medigdo



L 42/196 Jornal Oficial da Unido Europeia 15.2.2012

Figura 8/2

Parimetros medidos durante o ensaio de emissdes durante e entre os ciclos em que ocorre a
regeneracio (exemplo esquemadtico)

rifx)
M si{x)
'!!.'.’.".!X.""
. — — —

Idm :
i

Nimero de ciclos

Para mais pormenores sobre o processo esquematico, ver figura 8/3.

Figura 8/3

Parimetros medidos durante o ensaio de emissdes durante e entre os ciclos em que ocorre a
regeneracio (exemplo esquemadtico)
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A descricdo seguinte fornece uma explicacdo detalhada do caso simples e realista constante do exemplo esque-

mético da figura 8/3 acima:

1. «DPF»: Regeneracdo a intervalos regulares e emissdes equivalentes (£ 15 %) entre as fases de regeneracio:

Dy =Dy =Dy
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3.4.1.
3.4.1.1.

3.4.1.2.

de=dp,q =dy
M = Mg = Miges 1 = Mo g
n =n

2. «DeNO,»: a fase de dessulfuracdo (extrac¢do do SO,) tem inicio antes de a influéncia do enxofre nas emissdes
poder ser detectada (+ 15 % das emissdes medidas) e, neste exemplo, por razdes exotérmicas, com a ultima
operacdo de regeneragio DPF efectuada.

Mgy - 1 = constante = Mg = Mg+ 1 = Mg
M = My + 1 = My
Para a extracgdo do SOy My, Mgy, dy, Dy, ny =1
3. Sistema completo (DPF + DeNO,):

~ 1M1 - Dy +Msip - Dy

Msi—
Mﬁ:n'Mru ~d; + M - dy
_ Mg + My _ 0 (Mg - Dy + My - di) + Mg - Dy + My - dy
M, = -
I’l'(D1+d1)+D2+d2 n~(D1+d2)+D2+d2

O célculo do factor (K;) para os sistemas de regeneracdo periddica maltipla s6 é possivel apds um determi-
nado nimero de fases de regeneragdo para cada sistema. Apés efectuar o procedimento completo (A a B, ver
figura 8/2), devem obter-se de novo as condi¢des A iniciais.

Extensdo da homologagdo de um sistema de regeneragdo periddica mdltipla

Se forem alterados os parametros técnicos ou a estratégia de regeneracdo de um sistema de regeneracdo multipla
de todas as fases no ambito deste sistema combinado, o procedimento completo, incluindo todos os dispositivos
de regeneragdo, deve consistir em efectuar medicdes para actualizar o factor mdltiplo k;.

Se s6 forem alterados os pardmetros de estratégia de um tnico dispositivo do sistema de regeneracdo muiltipla
(ou seja, «D» efou «d» para o DPF) e o fabricante puder apresentar dados técnicos exequiveis ao servi¢o técnico
comprovando que:

a) Nido existem interacgdes detectdveis com outro(s) dispositivo(s) do sistemas; e

b) Os pardmetros relevantes (nomeadamente, construgdo, principio de funcionamento, volume, localizacdo, etc.)
sdo idénticos,

O procedimento de actualizacio do factor k; pode ser simplificado.

Mediante acordo entre o fabricante e o servico técnico, €, nesse caso, realizada uma tnica fase de recolha de
amostras/armazenamento e regeneracdo e os resultados dos ensaios (Mg, <M,p), em conjunto com os parime-
tros alterados (D» efou «d») podem ser introduzidos nas férmulas pertinentes para actualizacio do factor
miultiplo k; de forma matematica, substituindo a(s) férmula(s) de base do factor k;.



L 42/198

Jornal Oficial da Unido Europeia

15.2.2012

ANEXO 14

PROCEDIMENTO DE ENSAIO DAS EMISSOES PARA VEICULOS HIBRIDOS ELECTRICOS (VHE)

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

3.1.

3.1.1.

3.1.2.
3.1.2.1.

3.1.2.2.
3.1.2.2.1.

3.1.2.2.2

3.1.2.3.

INTRODUCAO

No presente anexo, definem-se as disposicdes especificas relativas a homologagdo de um veiculo hibrido
eléctrico (VHE), tal como definido no n.° 2.21.2 do presente regulamento.

Como principio geral, para os ensaios de tipo I, II, II, IV, V, VI e do OBD, os veiculos hibridos eléctricos sdo
ensaiados em conformidade com os anexos 4-A, 5, 6, 7, 9, 8 e 11, respectivamente, excepto disposicio em
contrdrio contida no presente anexo.

Para o ensaio de tipo [ apenas, os veiculos OVC (como classificados no n.° 2) sdo ensaiados em conformidade
com a condicdo A e a condi¢gdo B. Os resultados dos ensaios nas condi¢des A e B e os valores ponderados
sdo registados no formuldrio de comunicacio.

Os resultados do ensaio das emissdes devem cumprir os limites das condicdes de ensaio do presente
regulamento.

CATEGORIAS DOS VEICULOS HIBRIDOS ELECTRICOS:

Carregamento do exterior (') Sem carregamento do exterior ()

Carregamento do veiculo (OV0Q) (NOVCQ)

Comutador do modo operativo Sem Com Sem Com

(") Off-Vehicle Charging (OVC), também designado como «com carregamento do exterior».
(%) Not Off-Vehicle Charging (NOVC), também designado como «ndo carregdvel do exterior».

METODOS DE ENSAIO DO TIPO 1

Veiculos hibridos eléctricos «com carregamento do exterior» (VHE OVC) sem comutador do modo de
funcionamento

Sdo realizados dois ensaios nas seguintes condigdes:

Condigdo A: O ensaio ¢ efectuado com um dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica
totalmente carregado.

Condigdo B: O ensaio ¢ efectuado com um dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica com
um estado de carga no minimo (mdxima descarga de capacidade).

Do apéndice 1 consta o perfil do estado de carga (SOC) do dispositivo de armazenamento de energiaf
poténcia eléctrica durante as diferentes fases do ensaio de tipo 1.

Condicio A

O procedimento inicia-se com a descarga do dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica do
veiculo em movimento (pista de ensaio, banco de rolos, etc.):

a) A uma velocidade constante de 50 km/h até ao arranque do motor de combustdo do VHE;

b) Ou, se o veiculo ndo conseguir atingir uma velocidade constante de 50 km/h sem provocar o arranque do
motor alimentado a combustivel, a velocidade serd reduzida até que o veiculo se movimente a uma
velocidade constante inferior, sem provocar o arranque do motor alimentado a combustivel por um
periodo/distancia definido (a especificar entre o servico técnico e o fabricante);

¢) Segundo recomendacdo do fabricante.
O motor alimentado a combustivel deve ser parado dez segundos apds o arranque automatico.
Condicionamento do veiculo

Para os motores de ignicdo por compressdo utiliza-se o ciclo de condugdo parte dois, como descrito no
anexo 4-A, quadro 2 (e figura 3). Devem ser realizados trés ciclos consecutivos em conformidade com o
n.° 3.1.2.5.3 seguinte.

Os veiculos equipados com motor de igni¢gdo comandada podem ser pré-condicionados com um ciclo de
condugdo parte um e dois ciclos de conducio parte dois, em conformidade com o n.° 3.1.2.5.3 seguinte.

Apbs esse pré-condicionamento, e antes do ensaio, o veiculo deve ser mantido numa sala em que a
temperatura esteja relativamente constante entre 293 e 303 K (20 °C e 30 °C). Este condicionamento deve
durar, pelo menos, seis horas e deve prosseguir até que a temperatura do 6leo do motor e a do liquido de
arrefecimento (se existir) estejam a * 2 K da temperatura do local e o dispositivo de armazenamento de
energia/poténcia eléctrica totalmente carregado como resultado do carregamento previsto no n.° 3.1.2.4
seguinte.
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3.1.2.4.

3.1.2.5.
3.1.2.5.1.

3.1.2.5.2.

3.1.2.5.2.1.

3.1.2.5.2.2.

3.1.2.5.3.

3.1.2.5.4.

3.1.2.5.5.

Durante a impregnacdo, o dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica é carregado:
a) com o carregador de bordo, se o possuir, ou

b) Com um carregador externo recomendado pelo fabricante, utilizando o procedimento de carga nocturna
normal.

O procedimento exclui todos os tipos de cargas especiais que poderiam ser iniciadas de forma automatica ou
manual, nomeadamente a igualizagdo ou as cargas de servigo.

O fabricante deve declarar que ndo ocorreu um procedimento de carga especial durante o ensaio.

Procedimento de ensaio

O arranque efectua-se em condi¢des normais de utilizagdo pelo condutor. O primeiro ciclo principia logo que
se inicia o processo de arranque do motor.

Os procedimentos de ensaio descritos nos n.%* 3.1.2.5.2.1. ou 3.1.2.5.2.2 podem ser utilizados em fun¢do do
procedimento seleccionado em conformidade com o Regulamento n.° 101, anexo 8, n.° 3.2.3.2.

A recolha de amostras (IR) comega antes do processo de arranque do motor ou logo que esse processo tem
inicio e termina depois de concluido o periodo final de marcha lenta sem carga do ciclo extra-urbano [parte
dois, final da recolha (FR)].

A recolha de amostras (IR) comega antes do inicio do processo de arranque do motor ou logo que esse
processo tem inicio e continua durante um certo nimero de repeti¢des dos ciclos de ensaio. Termina depois
de concluido o perfodo final de marcha sem carga do primeiro ciclo extra-urbano (parte dois), durante o qual
a bateria alcangou o estado minimo de carga em conformidade com o critério definido a seguir [fim da
recolha de amostras (FR)].

O saldo eléctrico Q [Ah] é medido durante cada ciclo combinado, em conformidade com o procedimento
definido no Regulamento n.° 101, anexo 8, apéndice 2, e ¢ utilizado para determinar quando ¢ alcancado o
estado de carga minima da bateria.

Considera-se que o estado de carga minima da bateria é alcancado no ciclo de ensaio combinado, N, se o
saldo eléctrico durante o ciclo de ensaio, N + 1, ndo for superior a uma descarga de 3 %, expresso em
percentagem da capacidade nominal de armazenamento da bateria (em Ah) no seu estado de carga mdxima,
conforme declarado pelo fabricante. A pedido do fabricante, podem ser realizados ciclos de ensaio adicionais
e os seus resultados incluidos nos célculos previstos nos n. 3.1.2.5.5 e 3.1.4.2, desde que o saldo eléctrico
em cada ciclo de ensaio adicional mostre menor descarga da bateria do que no ciclo anterior.

Entre cada um dos ciclos é permitido um periodo de impregnagdo a quente com a duragdo méxima de 10
minutos. O grupo motopropulsor deve estar desligado durante este perfodo.

O veiculo é conduzido em conformidade com o disposto no anexo 4-A ou, no caso de uma estratégia
especial do comando de velocidades, em conformidade com as instrugdes do fabricante constantes do manual
de instrucdes dos veiculos de série, e indicada por um instrumento técnico de mudanga de velocidades (para
informacdo do condutor). Para esses veiculos, ndo se aplicam os pontos de relagdes da transmissdo previstos
no anexo 4-A. Quanto a configuragdo da curva de funcionamento, aplica-se a descri¢do constante do anexo
4-A, n.° 6.1.3.

Os gases de escape sdo analisados em conformidade com o disposto no anexo 4-A.

Os resultados do ensaio sio comparados com os limites previstos no n.° 5.3.1.4 do presente regulamento,
sendo calculadas as emissdes médias de cada poluente, em g/km, para a condicio A (My,).

No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.1.2.5.2.1, (M;;) corresponde simplesmente aos
resultados do tnico ciclo de ensaio combinado.

No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.1.2.5.2.2, o resultado de cada ciclo de ensaio
combinado (M;;,), multiplicado pelos factores de deterioracdo e K; adequados, deve ser inferior aos limites
previstos no n.° 5.3.1.4 do presente regulamento. Para efeitos do cdlculo referido no n.° 3.1.4, My; deve ser
definido da seguinte forma:

1N
My :NZMW

a=1
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Sendo:

i: poluente

a: ciclo

Condi¢io B
Condicionamento do veiculo

Para os motores de ignicdo por compressdo utiliza-se o ciclo de condugdo parte dois, como descrito no
anexo 4-A, quadro 2 (e figura 3). Devem ser realizados trés ciclos consecutivos em conformidade com o
n.° 3.1.3.4.3 seguinte.

Os veiculos equipados com motor de igni¢do comandada podem ser pré-condicionados com um ciclo de
condugdo parte um e dois ciclos de conducio parte dois, em conformidade com o n.° 3.1.3.4.3 seguinte.

O dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica do veiculo deve ser descarregado em movi-
mento (pista de ensaio, banco de rolos, etc.):

a) A uma velocidade constante de 50 km/h até ao arranque do motor de combustio do VHE;

b) Ou, se o veiculo ndo conseguir atingir uma velocidade constante de 50 km/h sem provocar o arranque do
motor alimentado a combustivel, a velocidade deve ser reduzida até que o veiculo se movimente a uma
velocidade constante inferior sem provocar o arranque do motor alimentado a combustivel por um
periodo/distancia definido (a especificar entre o servigo técnico e o fabricante);

¢) Ou segundo recomendacio do fabricante.

O motor alimentado a combustivel deve ser desligado no intervalo de 10 segundos apds o arranque
automdtico.

Apds este pré-condicionamento, e antes do ensaio, os veiculos devem ser mantidos numa sala em que a
temperatura esteja relativamente constante, entre 293 ¢ 303 K (20 °C e 30 °C). Este condicionamento deve
durar, pelo menos, seis horas e deve prosseguir até que a temperatura do 6leo do motor ¢ a do liquido de
arrefecimento (se existir) estejam a *+ 2 K da temperatura do recinto.

Procedimento de ensaio

O arranque efectua-se em condi¢des normais de utilizagdo pelo condutor. O primeiro ciclo principia logo que
se inicia o processo de arranque do motor.

A recolha de amostras (IR) comegca antes do processo de arranque do motor ou logo que esse processo tem
inicio e termina depois de concluido o perfodo final de marcha lenta sem carga do ciclo extra-urbano [parte
dois, final da recolha (FR)].

O veiculo é conduzido em conformidade com o disposto no anexo 4-A ou, no caso de uma estratégia
especial do comando de velocidades, em conformidade com as instrugdes do fabricante constantes do manual
de instrucdes dos veiculos de série, e indicada por um instrumento técnico de mudanga de velocidades (para
informacdo do condutor). Para esses veiculos, ndo se aplicam os pontos de relagdes da transmissdo previstos
no anexo 4-A. Quanto a configuragdo da curva de funcionamento, aplica-se a descri¢do constante do anexo
4-A, n.° 6.1.3.2.

Os gases de escape sdo analisados em conformidade com o disposto no anexo 4-A.

Os resultados do ensaio sdo comparados com os limites previstos no n.° 5.3.1.4 do presente regulamento e
calculam-se as emissdes médias de cada poluente para a Condi¢do B (M,;). Os resultados dos ensaios My,
multiplicados pelos factores de deterioragdo e K; adequados, devem ser inferiores aos limites previstos no
n.° 5.3.1.4 do presente regulamento.

Resultados do ensaio

No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.1.2.5.2.1:
Para efeitos de comunicacdo, calculam-se os valores ponderados do seguinte modo:

M; = (De - M;; + Dav - My)/(De + Dav)

M; = Massa das emissdes do poluente i em gramas por quilémetro,

M;; = Massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de arma-
zenamento de energia/poténcia eléctrica totalmente carregado, calculada no n.° 3.1.2.5.5,

M,; = Massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de arma-
zenamento de energia/poténcia eléctrica em estado de carga no minimo (médxima descarga de capa-
cidade), calculada no n.° 3.1.3.5,
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De = Autonomia eléctrica do veiculo, em conformidade com o procedimento descrito no Regulamento
n.° 101, anexo 9, segundo o qual o fabricante deve disponibilizar os meios para se efectuar a medigdo
com o veiculo funcionando em modo exclusivamente eléctrico,

Dav = 25 km (distdncia média entre dois carregamentos da bateria).

No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.1.2.5.2.2:

Para efeitos de comunicagdo, calculam-se os valores ponderados do seguinte modo:

M; = (Dovc - My; + Dav - M,;)/(Dovc + Dav)
Sendo:
M; = massa das emissdes do poluente i em gramas por quilémetro,
M;; = massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de
armazenamento de energia/poténcia eléctrica totalmente carregado, calculada no n.° 3.1.2.5.5,
M,; = massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de

armazenamento de energia/poténcia eléctrica em estado de carga no minimo (mdxima descarga
de capacidade), calculada no n.° 3.1.3.5,

Dovc = autonomia OVC em conformidade com o procedimento descrito no Regulamento n.° 101, anexo 9.

Dav

25 km (distdncia média entre dois carregamentos da bateria).

Categoria «carregavel do exterior» (OVC HEV) com comutador do modo operativo

Sdo realizados dois ensaios, nas seguintes condigdes:

Condi¢do A: O ensaio é efectuado com um dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica
totalmente carregado.

Condigdo B: O ensaio ¢é efectuado com um dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica com
um estado de carga no minimo (médxima descarga de capacidade).

O comutador do modo de funcionamento deve ser colocado nas posi¢des indicadas no quadro seguinte:

Modos hibridos [— Modo exclusi-|— Modo  exclusiva-|— Modo exclusivamente | — Modo hibrido n (1)

vamente eléc-
trico

mente a combusti-
vel

eléctrico
— Modo exclusivamente

— I.\./I.odo hibrido m (1)

Estado de — Modo hibrido [— Modo hibrido a combustivel

carga da — Modo hibrido

bateria
Comutador  em | Comutador em posicdo | Comutador em posicdo | Comutador em posicdo
posicdo

Condicdo A total- | Modo hibrido | Modo hibrido Modo hibrido Principalmente modo

mente carregada

hibrido eléctrico (%)

Condicio B Estado
de carga no min.

Modo hibrido

Modo consumo de
combustivel

Modo consumo de
combustivel

Principalmente modo
consumo de combus-
tivel ()

(") Por exemplo: posi¢do desportiva, econdmica, urbana, extra-urbana, etc.

(3) Principalmente modo hibrido eléctrico:
O modo hibrido que comprovadamente tem o maior consumo de electricidade de entre todos os modos hibridos a
seleccionar, quando ensaiado em conformidade com a condi¢gdo A do Regulamento n.° 101, anexo 10, n.° 4, a
estabelecer com base na informagéo disponibilizada pelo fabricante e com o acordo do servigo técnico.

() Principalmente modo consumo de combustivel:
O modo hibrido que comprovadamente tem o maior consumo de combustivel de entre todos os modos hibridos a
seleccionar, quando ensaiado em conformidade com a condicio B do Regulamento n.° 101, anexo 10, n.° 4, a
estabelecer com base na informagdo disponibilizada pelo fabricante e com o acordo do servio técnico.

Condigdo A

Se a autonomia exclusivamente eléctrica do veiculo for mais elevada do que um ciclo completo, a pedido do
fabricante pode efectuar-se o ensaio de tipo I em modo exclusivamente eléctrico. Nesse caso, pode omitir-se
o pré-condicionamento do motor previsto nos n.°® 3.2.2.3.1 ou 3.2.2.3.2.

O procedimento inicia-se com a descarga do dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica do
veiculo em movimento com o comutador em posicdo exclusivamente eléctrica (pista de ensaio, banco de
rolos, etc.) a uma velocidade constante de 70 % * 5 % da velocidade maxima do veiculo durante trinta
minutos (determinado em conformidade com o Regulamento n.° 101).
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A descarga ¢ interrompida:

a) Quando o veiculo ndo conseguir atingir 65 % da velocidade mdxima durante trinta minutos; ou

b) Quando a instrumentacdo de série a bordo der ao condutor uma indicacdo para parar o veiculo; ou
¢) Ap6s o veiculo ter percorrido a distincia de 100 km.

Se o veiculo ndo estiver equipado com modo exclusivamente eléctrico, a descarga do dispositivo de arma-
zenamento de energia/poténcia eléctrica efectua-se com o veiculo em movimento (pista de ensaio, banco de
rolos, etc.):

a) A uma velocidade constante de 50 km/h até ao arranque do motor de combustdo do VHE; ou

b) Se o veiculo ndo conseguir atingir uma velocidade constante de 50 km/h sem provocar o arranque do
motor de combustdo, a velocidade deve ser reduzida até que o veiculo se movimente a uma velocidade
constante inferior, sem provocar o arranque do motor de combustdo por um periodo/distancia definido (a
especificar entre o servico técnico e o fabricante); ou

¢) Segundo recomendagdo do fabricante.
O motor alimentado a combustivel é desligado no intervalo de 10 segundos apds o arranque automdtico.

Condicionamento do veiculo

Para os motores de ignicio por compressio utiliza-se o ciclo de condugdo parte dois, como descrito no
anexo 4-A, quadro 2 (e figura 3). Devem ser realizados trés ciclos consecutivos em conformidade com o
ponto 3.2.2.6.3 seguinte.

Os veiculos equipados com motores de igni¢do comandada devem ser pré-condicionados com um ciclo de
condugdo parte um e dois ciclos de condugdo parte dois, em conformidade com o n.° 3.2.2.6.3 seguinte.

Apbs este pré-condicionamento, e antes do ensaio, os veiculos devem ser mantidos numa sala em que a
temperatura esteja relativamente constante, entre 293 e 303 K (20 °C e 30 °C). Este condicionamento deve
durar, pelo menos, seis horas e deve prosseguir até que a temperatura do 6leo do motor e a do liquido de
arrefecimento (se existir) estejam a + 2 K da temperatura do recinto e o dispositivo de armazenamento de
energia/poténcia eléctrica totalmente carregado como resultado do carregamento previsto no n.° 3.2.2.5
seguinte.

Durante a impregnacdo, o dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica é carregado:
a) Com o carregador de bordo, se instalado; ou

b) Com um carregador externo recomendado pelo fabricante, utilizando o procedimento de carga nocturna
normal.

O procedimento exclui todos os tipos de cargas especiais que poderiam ser iniciadas de forma automdtica ou
manual, nomeadamente a igualizacio ou a carga de servico.

O fabricante deve declarar que ndo ocorreu um procedimento de carga especial durante o ensaio.

Procedimento de ensaio

O arranque efectua-se em condi¢des normais de utilizagdo pelo condutor. O primeiro ciclo principia logo que
se inicia o processo de arranque do motor.

Os procedimentos de ensaio descritos nos n.* 3.2.2.6.2.1 ou 3.2.2.6.2.2 podem ser utilizados em fun¢do do
procedimento seleccionado em conformidade com o Regulamento n.° 101, anexo 8, n.° 4.2.4.2.

A recolha de amostras (IR) comega antes do processo de arranque do motor ou logo que esse processo tem
inicio e termina depois de concluido o periodo final de marcha lenta sem carga do ciclo extra-urbano [parte
dois, final da recolha (FR)].

A recolha de amostras (IR) comeca antes do inicio do processo de arranque do motor ou logo que esse
processo tem inicio e continua durante um certo niimero de repeti¢des dos ciclos de ensaio. Termina depois
de concluido o periodo final de marcha lenta sem carga do primeiro ciclo extra-urbano (parte dois), durante
o qual a bateria alcangou o estado minimo de carga em conformidade com o critério definido a seguir [fim
da recolha (FR)].

O saldo eléctrico Q [Ah] é medido durante cada ciclo combinado, em conformidade com o procedimento
definido no Regulamento n.° 101, anexo 8, apéndice 2, e ¢ utilizado para determinar quando ¢ alcancado o
estado de carga minima da bateria.
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Considera-se que o estado de carga minima da bateria é alcancado no ciclo de ensaio combinado N se o
saldo eléctrico durante o ciclo de ensaio N + 1 ndo for superior a uma descarga de 3 %, expresso em
percentagem da capacidade nominal de armazenamento da bateria (em Ah) no seu estado de carga mdxima,
conforme declarado pelo fabricante. A pedido do fabricante, podem ser realizados ciclos de ensaio adicionais
e os seus resultados incluidos nos célculos previstos nos n.% 3.2.2.7 e 3.2.4.3, desde que o saldo eléctrico em
cada ciclo de ensaio adicional mostre menor descarga da bateria do que no ciclo anterior.

Entre cada um dos ciclos é permitido um periodo de impregnagdo a quente com a duragdo mdxima de 10
minutos. O grupo motopropulsor deve estar desligado durante este perfodo.

O veiculo é conduzido em conformidade com o disposto no anexo 4-A ou, no caso de uma estratégia
especial do comando de velocidades, em conformidade com as instrucdes do fabricante constantes do manual
de instrucdes dos veiculos de série, e indicada por um instrumento técnico de mudanga de velocidades (para
informacdo do condutor). Para esses veiculos, ndo se aplicam os pontos de relagdes da transmissdo previstos
no anexo 4-A. Quanto a configuracio da curva de funcionamento, aplica-se a descri¢do constante do anexo
4-A, n.° 6.1.3.

Os gases de escape sdo analisados em conformidade com o disposto no anexo 4-A.

Os resultados do ensaio sio comparados com os limites previstos no n.° 5.3.1.4 do presente regulamento,
sendo calculadas as emissdes médias de cada poluente, em g/km, para a condicio A (M.

No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.2.2.6.2.1, (M;;) corresponde simplesmente aos
resultados do tnico ciclo de ensaio combinado.

No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.2.2.6.2.2, o resultado de cada ciclo de ensaio
combinado (M;;,), multiplicado pelos factores de deterioracdo e K; adequados, deve ser inferior aos limites
previstos no n.° 5.3.1.4 do presente regulamento. Para efeitos do cdlculo referido no n.° 3.2.4, My; deve ser
definido da seguinte forma:

1N
My; = N ZMlia

a=1

Em que:
i: poluente
a: ciclo

Condicdo B
Condicionamento do veiculo

Para os motores de ignicdo por compressdo utiliza-se o ciclo de condugdo parte dois, como descrito no
anexo 4-A, quadro 2 (e figura 2). Devem ser realizados trés ciclos consecutivos em conformidade com o
n.° 3.2.3.4.3 seguinte.

Os veiculos equipados com motor de igni¢do comandada podem ser pré-condicionados com um ciclo de
condugdo parte um e dois ciclos de conducio parte dois em conformidade com o n.° 3.2.3.4.3 seguinte.

O dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica do veiculo é descarregado em conformidade
o
com o n.” 3.2.2.2.

Ap0s este pré-condicionamento, e antes do ensaio, o veiculo deve ser mantido num recinto em que a
temperatura esteja relativamente constante entre 293 e 303 K (20 °C e 30 °C). Este condicionamento deve
durar, pelo menos, seis horas e deve prosseguir até que a temperatura do 6leo do motor e a do liquido de
arrefecimento (se existir) estejam a = 2 K da temperatura do recinto.

Procedimento de ensaio

O arranque efectua-se em condi¢des normais de utilizagdo pelo condutor. O primeiro ciclo principia logo que
se inicia o processo de arranque do motor.

A recolha de amostras (IR) inicia-se antes do processo de arranque do motor ou logo que esse processo tem
inicio e termina depois de concluido o periodo final de marcha lenta sem carga do ciclo extra-urbano [parte
dois, final da recolha (FR)].

O veiculo é conduzido em conformidade com o disposto no anexo 4-A ou, no caso de uma estratégia
especial do comando de velocidades, em conformidade com as instrugdes do fabricante constantes do manual
de instrucdes dos veiculos de série, e indicada por um instrumento técnico de mudanga de velocidades (para
informacdo do condutor). Para esses veiculos, ndo se aplicam os pontos de relagdes da transmissdo previstos
no anexo 4-A. Quanto a configuragdo da curva de funcionamento, aplica-se a descri¢do constante do anexo
4-A, n.° 6.1.3.
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Os gases de escape sdo analisados em conformidade com o disposto no anexo 4-A.

Os resultados do ensaio sdo comparados com os limites previstos no n.° 5.3.1.4 do presente regulamento e
calculam-se as emissdes médias de cada poluente para a Condi¢do B (M,;). Os resultados dos ensaios M,
multiplicados pelos factores de deterioragdo e K; adequados, devem ser inferiores aos limites previstos no
n.° 5.3.1.4 do presente regulamento.

Resultados do ensaio

No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.2.2.6.2.1:

Para efeitos de comunicacdo, calculam-se os valores ponderados do seguinte modo:
M; = (De - My; + Dav - M,)[(De + Dav)

Sendo:

M; = massa das emissdes do poluente i em gramas por quilémetro,

Mj; = massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de
armazenamento de energia/poténcia eléctrica totalmente carregado, calculada no n.° 3.2.2.7,

M,; = massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de
armazenamento de energia/poténcia eléctrica em estado de carga no minimo (mdxima descarga de
capacidade), calculada no n.° 3.2.3.5,

De = autonomia eléctrica do veiculo com o comutador em posicdo exclusivamente eléctrica, segundo o
procedimento descrito no Regulamento n.° 101, anexo 9. Se ndo existir posicdo exclusivamente
eléctrica, o fabricante deve disponibilizar os meios para se realizarem as medi¢des com o veiculo
em modo exclusivamente eléctrico.

Dav = 25 km (distdncia média entre dois carregamentos da bateria).
No caso dos ensaios realizados em conformidade com o n.° 3.2.2.6.2.2:
Para efeitos de comunicagdo, calculam-se os valores ponderados do seguinte modo:

M; = (Dovc - My; + Dav - M,)/(Dovc + Dav)

Sendo:

M; = massa das emissdes do poluente i em gramas por quilémetro,

M;; = massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de
armazenamento de energia/poténcia eléctrica totalmente carregado, calculada no n.° 3.2.2.7,

M,; = massa das emissdes médias do poluente i em gramas por quilémetro com um dispositivo de

armazenamento de energia/poténcia eléctrica em estado de carga no minimo (maxima descarga
de capacidade), calculada no n.° 3.2.3.5,

Dove = autonomia OVC em conformidade com o procedimento descrito no Regulamento n.° 101, anexo 9.
Dav = 25 km (distdncia média entre dois carregamentos da bateria).

Veiculos hibridos eléctricos «sem carregamento do exterior» (VHE NOVC) e sem comutador do modo de
funcionamento

Estes veiculos sio ensaiados em conformidade com o anexo 4-A.

Para o pré-condicionamento, efectuam-se consecutivamente, pelo menos, dois ciclos de conduc¢do completos
(um da parte um e um da parte dois) sem impregnagio.

O veiculo é conduzido em conformidade com o disposto no anexo 4-A ou, no caso de uma estratégia
especial do comando de velocidades, em conformidade com as instrucdes do fabricante, constantes do
manual de instrucdes dos veiculos de série, e indicada por um instrumento técnico de mudanga de veloci-
dades (para informacdo do condutor). Para esses veiculos, ndo se aplicam os pontos de relagdes da trans-
missdo previstos no anexo 4-A. Quanto a configuracdo da curva de funcionamento, aplica-se a descri¢do
constante do anexo 4-A, n.° 6.1.3.

Veiculos hibrido eléctricos «sem carregamento do exterior» (ndo VHE NOVC) e com comutador do modo de
funcionamento

Estes veiculos sio submetidos a pré-condicionamento e a ensaios em modo hibrido, em conformidade com o
anexo 4-A. Se existirem varios modos hibridos, o ensaio é efectuado no modo que ocorre automaticamente
quando se acciona a chave da igni¢do (modo normal). Com base na informagio disponibilizada pelo
fabricante, o servico técnico assegurar-se de que os valores-limite sio cumpridos em todos os modos
hibridos.

Para o pré-condicionamento, efectuam-se consecutivamente, pelo menos, dois ciclos de condugdo completos
(um da parte um e um da parte dois) sem impregnagao.
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3.4.3.

5.1.

5.2.

6.2.

6.2.1.

6.2.1.1.

6.2.1.2.

O veiculo é conduzido em conformidade com o disposto no anexo 4-A ou, no caso de uma estratégia
especial do comando de velocidades, em conformidade com as instrugdes do fabricante, constantes do
manual de instrugdes dos veiculos de série, e indicada por um instrumento técnico de mudanga de veloci-
dades (para informac¢do do condutor). Para esses veiculos, ndo se aplicam os pontos de relagdes da trans-
missdo previstos no anexo 4-A. Quanto a configuracdo da curva de funcionamento, aplica-se a descricdo
constante do anexo 4-A, n.° 6.1.3.2.

METODOS PARA ENSAIO DE TIPO II

Os veiculos sdo ensaiados em conformidade com o anexo 5, com o motor alimentado a combustivel em
funcionamento. O fabricante deve disponibilizar o «modo servi¢o» para permitir a realizacdo do ensaio.

Se necessdrio, recorre-se ao procedimento especial previsto no n.° 5.1.6 do presente regulamento.

METODOS PARA ENSAIO DE TIPO III

Os veiculos sdo ensaiados em conformidade com o anexo 6, com o motor alimentado a combustivel em
funcionamento. O fabricante deve disponibilizar o «modo servigo» para permitir a realizagio do ensaio.

Os ensaios apenas sdo efectuados para as condigdes 1 e 2 do anexo 6, n.° 3.2. Se, por algum motivo, ndo for
possivel efectuar o ensaio na condigdo 2, escolhe-se alternativamente outra condigdo a velocidade estabilizada

(com o motor alimentado a combustivel a funcionar com carga).

METODOS PARA ENSAIO DE TIPO IV

Os veiculos sdo ensaiados em conformidade com o anexo 7.

Antes de se iniciar o ensaio (anexo 7, n.° 5.1) os veiculos sdo pré-condicionados do seguinte modo:

Veiculos OVC:

Veiculos OVC sem comutador do modo operativo: o procedimento inicia-se com a descarga do dispositivo

de armazenamento de energia/poténcia eléctrica do veiculo em movimento (pista de ensaio, banco de rolos,

etc.):

a) A uma velocidade constante de 50 km/h até ao arranque do motor de combustio do VHE; ou

b) Se o veiculo ndo conseguir atingir uma velocidade constante de 50 km/h sem provocar o arranque do
motor de combustdo, a velocidade deve ser reduzida até que o veiculo se movimente a uma velocidade
constante inferior, sem provocar o arranque do motor de combustdo por um perfodo/distancia definido (a
especificar entre o servico técnico e o fabricante); ou

¢) Segundo recomendacio do fabricante.

O motor alimentado a combustivel deve ser desligado dez segundos apds o arranque automatico.

Veiculos OVC com comutador do modo operativo: o procedimento inicia-se com a descarga do dispositivo

de armazenamento de energia/poténcia eléctrica do veiculo em movimento com o comutador em posicdo

exclusivamente eléctrica (pista de ensaio, banco de rolos, etc.) a uma velocidade constante de 70 % * 5 % da

velocidade maxima do vefculo durante trinta minutos.

A descarga ¢ interrompida:

a) Quando o veiculo ndo conseguir atingir 65 % da velocidade maxima durante trinta minutos; ou

b) Quando a instrumentagdo de série a bordo der ao condutor uma indicagdo para parar o veiculo; ou

¢) Apds o veiculo ter percorrido a distancia de 100 km.

Se o veiculo ndo estiver equipado com modo exclusivamente eléctrico, a descarga do dispositivo de arma-

zenamento de energia/poténcia eléctrica efectua-se com o veiculo em movimento (pista de ensaio, banco de

rolos, etc.):

a) A uma velocidade constante de 50 km/h até ao arranque do motor de combustdo do VHE; ou

b) Se o veiculo ndo conseguir atingir uma velocidade constante de 50 km/h sem provocar o arranque do
motor de combustdo, a velocidade deve ser reduzida até que o veiculo se movimente a uma velocidade
constante inferior sem provocar o arranque do motor de combustdo por um periodo/distancia definido (a
especificar entre o servico técnico e o fabricante); ou

¢) Segundo recomendacio do fabricante.

O motor deve ser desligado dez segundos apés o arranque automadtico.
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6.2.2. Veiculos NOVC:

6.2.2.1. Veiculos NOVC sem comutador do modo operativo: o procedimento inicia-se com um pré-condicionamento
de, pelo menos, dois ciclos de conducio completos consecutivos (um da parte um e um da parte dois) sem
impregnacao.

6.2.2.2. Veiculos NOVC com comutador do modo operativo: o procedimento inicia-se com um pré-condicionamento

de, pelo menos, dois ciclos de conducio completos consecutivos (um da parte um e um da parte dois) sem
impregnacdo, com o veiculo em modo hibrido. Se existirem varios modos hibridos, o ensaio ¢ efectuado no
modo que ocorre automaticamente quando se acciona a chave da ignicdo (modo normal).

6.3. A condugido de pré-condicionamento e o ensaio no banco de rolos efectuam-se em conformidade com o
anexo 7, n.% 5.2 e 5.4:

6.3.1. Veiculos OVC: nas mesmas condigdes especificadas para a condicdo B do ensaio de tipo I (n.°° 3.1.3 e 3.2.3).
6.3.2. Veiculos NOVC: nas mesmas condi¢des especificadas para o ensaio de tipo 1.

7. METODO DE ENSAIO DO TIPO V

7.1. Os veiculos sdo ensaiados em conformidade com o anexo 9.

7.2. Veiculos OVC:

E permitido carregar o dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica duas vezes por dia
durante a acumulagdo de quilometragem.

Para os veiculos OVC com comutador do modo operativo, a acumulagdo de quilometragem realiza-se no
modo que ocorre automaticamente quando se acciona a chave da ignicdo (modo normal).

Durante a acumulagdo de quilometragem, tolera-se a mudanga para outro modo hibrido, se necessdrio, para
continuar a acumular quilometragem, mediante acordo do servigo técnico.

As medicdes das emissdes de poluentes sdo efectuadas em condi¢des andlogas as especificadas para a
condi¢do B do ensaio de tipo I (n.°° 3.1.3 e 3.2.3).

7.3. Veiculos NOVC:

Para os veiculos NOVC com comutador do modo operativo, a acumulagdo de quilometragem realiza-se no
modo que ocorre automaticamente quando se acciona a chave da igni¢do (modo normal).

As medicdes das emissdes de poluentes sdo efectuadas em condicdes andlogas as especificadas para o ensaio

de tipo L
8. METODOS PARA ENSAIO DE TIPO VI
8.1. Os veiculos sdo ensaiados em conformidade com o anexo 8.
8.2. Para os veiculos OVC, as medi¢des das emissdes de poluentes sdo efectuadas em condigdes andlogas as

especificadas para a condi¢do B do ensaio de tipo I (n.° 3.1.3 e 3.2.3).

8.3. Para os veiculos NOVC, as medi¢des das emissdes de poluentes sdo efectuadas em condigdes andlogas a
especificadas para o ensaio de tipo L

17

9. METODOS DE ENSAIO DO SISTEMA DE DIAGNOSTICO A BORDO (OBD)
9.1. Os veiculos sdo ensaiados em conformidade com o anexo 11.
9.2. Para os veiculos OVC, as medi¢des das emissdes de poluentes sdo efectuadas em condigdes andlogas as

especificadas para a condi¢do B do ensaio de tipo I (n.° 3.1.3 e 3.2.3).

9.3. Para os veiculos NOVC, as medicdes das emissdes de poluentes sio efectuadas em condigdes andlogas a
especificadas para o ensaio de tipo L.

179
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Apéndice

Perfil do estado de carga do dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica para o ensaio de tipo I a
veiculos hibridos eléctricos da categoria OVC - Ensaio de tipo I

Condigdo A do ensaio de tipo I

| I I |

I 1 I |
100 % -------4-------I--------l------‘-/——wf--'---"i“--'“f"“"'i
I ] I ] 1 ] 1 |
I ] | ..:.' 1 ] 1 ] I
I AR
g L b SR B
w I I I 1 I 1 ] I
] ] | . 1 ] | ] |
| ! r ' : | | :
; : 4 : : . : .
A e mmmd e ———— ke mm b ————k - ———
Minimo : ] ¢ : i i i :
| ] I ] 1 1 1 ]
i i i | i | i i
m i @ ! @ ) N : ' :

Condicdo A:

(1) Estado de carga inicial do dispositivo de armazenamento de energia/poténcia eléctrica.

(2) Descarga, segundo os n.” 3.1.2.1 ou 3.2.2.1.

(3) Veiculo condicionado segundo os n.° 3.1.2.2 ou 3.2.2.2.

(4) Carga durante a impregnacdo, em conformidade com os n.° 3.1.2.3 e 3.1.2.4, ou os n.% 3.2.2.3 e 3.2.2.4.
(5) Ensaio segundo os n.® 3.1.2.5 ou 3.2.2.5.

Condigdo B do ensaio de tipo I
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Condicdo B:

(1) Estado de carga inicial.

(2) Veiculo condicionado segundo os n.”® 3.1.3.1 ou 3.2.3.1.

(3) Descarga em conformidade com os n.® 3.1.3.2 ou 3.2.3.2.

(4) Impregnagdo em conformidade com os n.*® 3.1.3.3 ou 3.2.3.3.

(5) Ensaio em conformidade com os n.°s 3.1.3.4 ou 3.2.3.4.
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