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II

(Atos ndo legislativos)

REGULAMENTOS

REGULAMENTO (UE) 2017/2400 DA COMISSAO
de 12 de dezembro de 2017

que di execucio ao Regulamento (CE) n.° 595/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho no que

respeita a determinagio das emissdes de CO, e ao consumo de combustivel dos veiculos pesados e

altera a Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho e o Regulamento (UE)
n.° 582/2011 do Conselho e da Comissio

(Texto relevante para efeitos do EEE)
A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (CE) n.° 595/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 18 de junho de 2009,
relativo & homologacdo de veiculos a motor e de motores no que se refere as emissdes dos veiculos pesados (Euro VI) e
ao acesso as informagdes relativas a reparagdo e manutengdo dos veiculos, que altera o Regulamento (CE) n.° 715/2007
e a Diretiva 2007/46/CE e revoga as Diretivas 80/1269/CEE, 2005/55/CE e 2005/78/CE ('), nomeadamente o artigo 4.°,
n.e 3, e o artigo 5.2, n.° 4, alinea e),

Tendo em conta a Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de setembro de 2007, que
estabelece um quadro para a homologagio dos veiculos a motor e seus reboques, e dos sistemas, componentes e
unidades técnicas destinados a serem utilizados nesses veiculos («<Diretiva-Quadro») (), nomeadamente o artigo 39.°,
ne 7,

Considerando o seguinte:

(I) O Regulamento (CE) n.° 595/2009 ¢ um dos atos regulamentares especificos do procedimento de homologagio
instituido pela Diretiva 2007/46/CE. O regulamento confere a Comissdo o poder de adotar medidas relativas as
emissdes de CO, e ao consumo de combustivel dos veiculos pesados. O presente regulamento destina-se
a estabelecer medidas para a obtengdo de informacdes exatas sobre as emissdes de CO, e o consumo de
combustivel dos veiculos pesados novos colocados no mercado da Unido.

(2) A Diretiva 2007[46/CE estabelece os requisitos necessdrios para efeitos de uma homologagdo de veiculo
completo.

(3) O Regulamento (UE) n.> 582/2011 da Comissdo (*) estabelece requisitos para homologagdo de veiculos pesados
no que respeita as emissdes e ao acesso a informagio relativa a repara¢do e manutenc¢do do veiculo. As medidas
para a determinacdo das emissdes de CO,e do consumo de combustivel dos veiculos pesados novos devem fazer
parte do regime de homologacdo instituido pelo presente Regulamento. Serd exigida uma licenga para efetuar
simulagdes destinadas a determinar as emissdes de CO, e o consumo de combustivel de um veiculo para obter as
homologagdes supramencionadas.

() JOL 188 de 18.7.2009, p. 1.

(*) JOL263de9.10.2007, p. 1.

(®) Regulamento (UE) n.> 582/2011 da Comissdo, de 25 de maio de 2011, que dd aplicagdo e altera o Regulamento (CE) n.c 595/2009 do
Parlamento Europeu e do Conselho no que se refere as emissdes dos veiculos pesados (Euro VI) e que altera os anexos I e Il da Diretiva
2007/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho JOL 167 de 25.6.2011, p. 1).
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(11)

(12)

(13)

(14)

As emissdes provenientes de camides, autocarros urbanos, suburbanos, interurbanos e de turismo, que sdo as
mais representativas das categorias de veiculos pesados, representam atualmente cerca de 25 % das emissdes de
CO, dos transportes rodovidrios e prevé-se que venham a aumentar ainda mais no futuro. A fim de atingir
o objetivo de uma redugdo de 60 % das emissdes de CO, dos transportes até 2050, hd que introduzir medidas
eficazes para reduzir as emissdes provenientes dos veiculos pesados.

Até agora, ndo foi estabelecido nenhum método comum pela legislacio da Unido para medir as emissdes de CO,
e o consumo de combustivel dos veiculos pesados, o que torna impossivel comparar objetivamente
o desempenho dos veiculos ou instaurar medidas, quer a nivel da Unido quer a nivel nacional, suscetiveis de
incentivar a introdugdo de veiculos com mais eficiéncia energética. Em consequéncia, ndo tem havido transpa-
réncia no mercado em termos da eficiéncia energética dos veiculos pesados.

O setor dos veiculos pesados é muito diversificado, com um niimero significativo de diferentes tipos de veiculos e
modelos, bem como com um elevado grau de adaptagdo ao cliente. A Comissio procedeu a uma andlise
aprofundada das opgdes disponiveis para a medigdo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel desses
veiculos e concluiu que, a fim de obter dados tinicos para cada veiculo produzido com o menor custo possivel, as
emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos veiculos pesados devem ser determinados utilizando software
de simulacdo.

Com vista a refletir a diversidade do setor, os veiculos pesados devem ser divididos em grupos de veiculos com
uma configuragdo dos eixos, uma configuragio do quadro e uma massa mdxima em carga tecnicamente
admissivel similares. Estes pardmetros definem a finalidade de um veiculo e devem, por conseguinte, determinar
o conjunto de ciclos de ensaio utilizados para efeitos de simulaco.

Uma vez que ndo héd software disponivel no mercado que satisfaga os requisitos necessirios para efeitos da
avaliacio das emissdes de CO, e do consumo de combustivel de veiculos pesados, a Comissdo deve desenvolver
software especifico para ser utilizado para esses fins.

Esse software deve ser disponibilizado ao publico, ser de fonte aberta, descarregavel e executdvel. Deve incluir
uma ferramenta de simulacdo para o cilculo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel dos veiculos
pesados especificos. A ferramenta deve ser concebida para usar, como dados de entrada, os dados que refletem as
caracteristicas dos componentes, unidades técnicas e sistemas que tém um impacto significativo nas emissdes de
CO, e no consumo de combustivel dos veiculos pesados — motor, caixa de velocidades, componentes adicionais
da transmissdo, eixos, pneus, aerodinimica e dispositivos auxiliares. O software deve incluir igualmente
ferramentas de pré-tratamento a utilizar para a verificagdo e o pré-tratamento dos dados de entrada da
ferramenta de simulacio relativos ao motor e a resisténcia do veiculo ao ar, bem como uma ferramenta de
dispersdo a utilizar para a cifragem dos dados de entrada e de saida da ferramenta de simulagéo.

A fim de permitir uma avaliagdo realista, a ferramenta de simulacio deve estar equipada com uma série de
funcionalidades que permitem uma simulagdo de veiculos com diferentes cargas tteis e combustiveis ao longo de
ciclos de ensaio especificos atribuidos a um veiculo em fungido da sua aplicagdo.

Reconhecendo a importincia do bom funcionamento do software para a correta determinagio das emissdes de
CO, e do consumo de combustivel dos veiculos e do acompanhamento do progresso tecnoldgico, a Comissio
deve manter o software e atualizd-lo, sempre que necessario.

As simulagdes devem ser efetuadas pelos fabricantes de veiculos antes da matricula, venda ou entrada em
circulagdo de veiculos novos na Unido. Devem igualmente ser postas em prética disposi¢cdes para a licenca dos
processos dos fabricantes de veiculos para o célculo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel dos
veiculos. Os processos de tratamento e da aplicagdo dos dados pelos fabricantes de veiculos para efeitos de
célculo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel dos veiculos, utilizando a ferramenta de simulagdo
devem ser avaliados e acompanhados de perto pelas entidades homologadoras para assegurar que as simulagdes
sdo conduzidas de forma correta. Por conseguinte, devem ser postas em pratica disposi¢cdes que exijam que os
fabricantes de veiculos obtenham uma licenga para utilizar a ferramenta de simulacdo.

As propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes, unidades
técnicas e sistemas com impacto significativo nas emissdes de CO, e no consumo de combustivel dos veiculos
pesados devem ser utilizadas como dados de entrada para a ferramenta de simulagéo.

A fim de refletir as especificidades de cada um dos seus componentes, das unidades técnicas e dos sistemas e para
permitir uma determinagdo mais precisa das caracteristicas relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de
combustivel, devem ser definidas disposi¢des para a certificacdo de tais caracteristicas com base em ensaios.
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(15) Com vista a limitar os custos de certificado, os fabricantes devem ter a possibilidade de agrupar em familias de
componentes, unidades técnicas e sistemas com concegdo de caracteristicas similares de emissio de CO, e de
consumo de combustivel. Devem ser sujeitos a ensaio um componente, uma unidade técnica ou um sistema por
familia com as caracteristicas mais desfavordveis no que diz respeito as emissdes de CO, e ao consumo de
combustivel dessa familia, devendo os resultados ser aplicdveis a toda a familia.

(16) Os custos relacionados com os ensaios podem constituir um obstdculo significativo, em especial, para empresas
de fabrico de componentes, unidades técnicas ou sistemas, em pequenas quantidades. A fim de proporcionar uma
alternativa economicamente vidvel a certificagdio, devem ser estabelecidos valores normalizados para
determinados componentes, unidades técnicas e sistemas com a possibilidade de utilizar esses valores em vez de
os valores certificados determinados com base em ensaios. No entanto, os valores normalizados devem ser
estabelecidos de modo a incentivar os fornecedores de componentes, unidades técnicas e sistemas a solicitar
a certificacdo.

(17) Com o propdsito de assegurar que sdo corretos os resultados respeitantes as emissdes de CO, e ao consumo de
combustivel declarados pelos fornecedores de componentes, unidades técnicas e sistemas, bem como pelos
fabricantes de veiculos, devem ser definidas disposi¢des para verificar e assegurar a conformidade do funcio-
namento da ferramenta de simulacio, bem como das propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e de
consumo de combustivel dos componentes, unidades técnicas e sistemas relevantes.

(18) A fim de garantir um periodo de tempo suficiente para as autoridades nacionais e a industria, a obrigacio de
determinar e declarar as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos veiculos novos deve ser
implementada gradualmente para os diferentes grupos de veiculos, comecando pelos veiculos que sdo os maiores
contribuintes para as emissdes de CO, do setor dos veiculos pesados.

(19)  As disposicdes previstas no presente regulamento fazem parte do quadro estabelecido pela Diretiva 2007/46/CE e
complementam as disposices para a homologagio no que respeita as emissdes e a informagdo relativa a
reparagdo e manutencdo dos veiculos previstas no Regulamento (UE) n.c 582/2011. Para estabelecer uma relagio
clara entre essas disposicdes e o presente regulamento, a Diretiva 2007/46/CE e o Regulamento (UE)
n.° 582/2011 devem ser alterados em conformidade.

(20)  As medidas previstas no presente regulamento estio em conformidade com o parecer do Comité Técnico -
Veiculos a Motor,

ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:
CAPITULO 1
DISPOSICOES GERAIS

Artigo 1.0
Objeto

O presente regulamento complementa o quadro juridico para a homologacio de veiculos a motor e de motores no que
respeita as emissdes e a informacdo relativa a reparagdo e manuten¢do dos veiculos, estabelecido pelo Regulamento (UE)
n. 582/2011, que estabelece as regras para a concessdo de licencas de exploragio de uma ferramenta de simulacio com
vista a determinar as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos veiculos novos vendidos, matriculados ou
postos em circulagdo na Unido e para a exploragdo da ferramenta de simulacdo e declaragdo dos valores das emissdes de
CO, e de consumo de combustivel assim determinados.

Artigo 2.0
Ambito de aplicagio

1. Sob reserva do disposto no segundo pardgrafo do artigo 4.°, o presente regulamento aplica-se aos veiculos da
categoria N2, tal como definida no anexo II da Diretiva 2007/46/CE, com uma massa mdxima em carga tecnicamente
admissivel superior a 7 500 kg, e a todos os veiculos da categoria N3, tal como definido nesse anexo.

2. Em caso de procedimentos de homologacio em vdrias fases dos veiculos a que se refere o n.° 1, o presente
regulamento € aplicdvel apenas aos veiculos de base equipados com, pelo menos, quadro, motor, transmissdo, eixos e
preus.

3. O presente regulamento ndo se aplica a veiculos todo-o-terreno, veiculos para fins especiais e veiculos todo-o-
-terreno para fins especiais, tal como definidos, respetivamente, nos pontos 2.1, 2.2 e 2.3 da parte A do anexo II da
Diretiva 2007/46/CE.
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Artigo 3.0

Definicoes

Para efeitos do presente regulamento, entende-se por:

1) «Propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel», propriedades especificas de um
componente, uma unidade técnica e um sistema que determinam o respetivo impacto nas emissdes de CO, e no
consumo de combustivel de um veiculo;

2) «Dados de entrada», informacdes sobre as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de
combustivel de um componente, uma unidade técnica ou um sistema que € utilizado pela ferramenta de simulacio
para fins de determinac¢io das emissdes de CO, e do consumo de combustivel de um veiculo;

3) «Informagdes de entrada», informagdes relativas as caracteristicas de um veiculo que sejam utilizadas pela ferramenta
de simulacido para efeitos de determinar as emissdes de CO, e o consumo de combustivel do veiculo, e que ndo
fazem parte dos dados de entrada;

4) «Fabricante», a pessoa ou entidade responsédvel perante a entidade homologadora por todos os aspetos do processo
de certificagio e para assegurar a conformidade das propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e
o consumo de combustivel de componentes, unidades técnicas e sistemas. Ndo é essencial que essa pessoa ou
entidade intervenha diretamente em todas as fases do fabrico do componente, unidade técnica ou sistema
submetido a certificacdo.

5) «Entidade autorizada», uma autoridade nacional autorizada por um Estado-Membro a solicitar informagdes
relevantes fornecidas por fabricantes e fabricantes de veiculos relacionadas com as propriedades das emissdes de
CO, e de consumo de combustivel de um componente especifico, de uma unidade técnica especifica ou de um
sistema especifico e das emissdes de CO, e do consumo de combustivel dos veiculos novos, respetivamente.

6) «Transmissdo», um dispositivo composto por, pelo menos, duas engrenagens deslocéveis, que mudam o bindrio e
a velocidade com relacdes definidas;

7) «Conversor de bindrio», um componente de arranque hidrodindmico quer como um componente separado da
transmissdo quer como transmissdo com fluxos de poténcia em série, que adapta a velocidade entre o motor e as
rodas e fornece a multiplicagdo do bindrio;

8) «Outro componente de transferéncia do bindrio» ou «OTTC», um componente rotativo associado a transmissdo que
produz perdas de bindrio dependentes da sua prépria velocidade de rotacio;

9) «Componente adicional da transmissdo» ou «ADC», um componente rotativo da transmissio que transfere ou
distribui poténcia a outros componentes da transmissdo e produz perdas de bindrio dependentes da sua propria
velocidade de rotacio;

10) «Eixo», o veio central de uma roda rotativa ou engrenagem como eixo motor de um veiculo;

11) «Resisténcia aerodindmica», uma caracteristica de uma configuragio do veiculo no que diz respeito a forga
aerodindmica que atua no veiculo no sentido oposto de circulagdo do fluxo de ar e determinada como um produto
do coeficiente da resisténcia e da secgdo transversal para as condigdes de vento lateral zero;

12) «Dispositivos auxiliares», os componentes do veiculo incluindo a ventoinha do motor, sistema de direcdo, sistema
elétrico, sistema pneumadtico e sistema de ar condicionado (AC) cujas propriedades de emissdes de CO, e consumo
de combustivel foram definidas no anexo IX;

13) «Familia de componente», «familia de unidade técnica» ou «familia de sistema», um agrupamento pelo fabricante de
componentes, unidades técnicas ou sistemas, respetivamente, que pela sua concecdo tém propriedades similares
relacionadas com emissdes de CO, e consumo de combustivel;

14) «Componente de referéncia», «unidade técnica de referéncia» ou «sistema de referéncia», um componente, unidade
técnica ou sistema, respetivamente, selecionados a partir de um componente, uma unidade técnica ou uma familia
de sistema, respetivamente, de modo que as propriedades relacionadas com as suas emissdes de CO, e 0 consumo
de combustivel sejam a hipétese mais desfavordvel para essa familia de componente, familia de unidade técnica ou
familia de sistema;
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Artigo 4.0
Grupos de veiculos

Para efeitos do presente regulamento, os veiculos a motor sdo classificados em grupos de veiculos, em conformidade
com o quadro 1 do anexo L

Os artigos 5.° a 22.° ndo se aplicam aos veiculos a motor dos grupos de veiculos 0, 6, 7, 8, 13, 14, 15 ¢ 17.

Artigo 5.°
Ferramentas eletrénicas

1. A Comissdo fornece gratuitamente as seguintes ferramentas eletrénicas sob a forma de software descarregavel e
executdvel:

a) uma ferramenta de simulacio;
b) ferramentas de pré-tratamento;
¢) uma ferramenta de dispersdo.

A Comissdo procede a manutengio das ferramentas eletrénicas e fornece alteragdes e atualizagdes dessas ferramentas.

2. A Comissdo disponibiliza as ferramentas eletronicas referidas no n.° 1 através de uma plataforma de distribuicio
eletrénica especifica acessivel ao publico.

3. A ferramenta de simulagdo deve ser utilizada para fins de determinagdo das emissdes de CO, e do consumo de
combustivel dos veiculos novos. Deve ser concebida de modo a funcionar com base em informagdes de entrada, tal
como especificado no anexo III, bem como em dados de entrada a que se refere o artigo 12.°, n.o 1.

4. As ferramentas de pré-tratamento devem ser utilizadas para efeitos de verificagdo e compilagdo dos resultados dos
ensaios e a realizagio de cédlculos adicionais relacionados com as propriedades das emissdes de CO, e de consumo de
combustivel de certos componentes, unidades técnicas ou sistemas, convertendo-os num formato utilizado pela
ferramenta de simulagdo. As ferramentas de pré-tratamento devem ser utilizadas pelo fabricante apds efetuar os ensaios
referidos no ponto 4 do anexo V para os motores e no ponto 3 do anexo VIII para a resisténcia aerodindmica.

5. As ferramentas de dispersdo devem ser utilizadas para estabelecer uma associagio inequivoca entre as propriedades
certificadas relacionadas com as emissdes de CO, e de consumo de combustivel de um componente, uma unidade
técnica ou um sistema e o seu documento de certificacdo, bem como para o estabelecimento de uma associagdo
inequivoca entre um veiculo e os ficheiros dos registos do seu fabricante a que se refere o ponto 1 do anexo IV.

CAPITULO 2

LICENCA DE EXPLORACAO DA FERRAMENTA DE SIMULACAO PARA EFEITOS DA HOMOLOGACAO NO
QUE RESPEITA AS EMISSOES E A INFORMACAO RELATIVA A REPARACAO E MANUTENCAO DE
VEICULOS

Artigo 6.°

Pedido de licenca para explorar a ferramenta de simulacio com vista a determinacio das emissdes
de CO, e do consumo de combustivel dos veiculos novos

1. O fabricante de veiculos deve apresentar a entidade homologadora um pedido de licenga para explorar
a ferramenta de simulagdo referido no artigo 5., ne 3, a fim de determinar as emissdes de CO, e o consumo de
combustivel dos veiculos novos pertencentes a um ou mais grupos de veiculos (dicenca»).

2. O pedido de licenca deve ser apresentado com base numa ficha de informagdes elaborada em conformidade com
o modelo constante do apéndice 1 do anexo IL

3. O pedido de licenga deve ser acompanhado de uma descri¢do adequada dos processos instituidos pelo fabricante
para efeitos da determinagdo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel no que respeita a todos os grupos de
veiculos em causa, tal como previsto no ponto 1 do anexo IL.
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Deve também ser acompanhado do relatério de avaliagdo elaborado pela entidade homologadora, apds realizar uma
avaliagdo em conformidade com o ponto 2 do anexo IL

4. O fabricante de veiculos deve apresentar o pedido de licenca, elaborado em conformidade com os n.> 2 e 3, a
entidade homologadora, o mais tardar juntamente com o pedido de emissdo de uma homologacio CE para um veiculo
com um sistema de motor homologado no que respeita as emissdes e ao acesso a informacio relativa a reparacdo e
manutencdo de veiculos, em conformidade com o artigo 7.° do Regulamento (UE) n.° 582/2011, ou com o pedido de
homologacio CE para um veiculo no que respeita as emissdes e ao acesso a informacdo relativa a reparagdo e
manutencdo, em conformidade com o artigo 9.° do mesmo regulamento. O pedido de licenga deve dizer respeito a um
grupo de veiculos, que inclui 0 modelo de veiculo em causa no pedido de homologacio CE.

Artigo 7.°
Disposicdes administrativas para a concessdo da licenca

1. A entidade homologadora deve conceder a licenca se o fabricante apresentar um pedido em conformidade com
o artigo 6.° e provar que foram cumpridos os requisitos estabelecidos no anexo II relativamente ao grupo de veiculos
em causa.

Nos casos em que os requisitos previstos no anexo II sio cumpridos apenas no que respeita a alguns dos grupos de
veiculos especificados no pedido de uma licenga, a licenga deve ser concedida apenas em relagio a esses grupos de
veiculos.

2. A licenca deve ser emitida em conformidade com o modelo estabelecido no apéndice 2 do anexo II.

Artigo 8.°

Alteragdes subsequentes aos processos estabelecidos para fins de determinacio das emissdes de
CO, e do consumo de combustivel dos veiculos

1. A licenca deve ser estendida a outros grupos de veiculos que ndo aqueles aos quais a licenca foi concedida, como
referido no artigo 7.°, n° 1, se o fabricante do veiculo provar que os processos por ele instituidos para efeitos da
determinagio das emissdes de CO, e do consumo de combustivel dos grupos de veiculos cobertos pela licenga cumprem
inteiramente os requisitos do anexo II também em relagdo aos outros grupos de veiculos.

2. O fabricante de veiculos deve apresentar um pedido de extensdo da licenga, em conformidade com o artigo 6.°,
ne1,2e3.

3. Apds a obtengdo da licenca, o fabricante de veiculos deve notificar imediatamente a entidade homologadora de
quaisquer alteragdes dos processos por ele instituidos para efeitos da determinagio das emissdes de CO, e do consumo
de combustivel para os grupos de veiculos cobertos pela licena que podem produzir efeitos sobre a exatiddo, fiabilidade
e estabilidade desses processos.

4. Apbds recegdo da notificacio a que se refere o n.° 3, a entidade homologadora deve informar o fabricante de
veiculos sobre se os processos afetados pelas alteragdes continuam a estar cobertos pela licenca concedida, se a licenca
deve ser estendida em conformidade com os n.s 1 e 2 ou se deve solicitar uma nova licenca em conformidade com
0 artigo 6.°.

5. Se as altera¢des ndo estiverem cobertas pela licenca, o fabricante deve, no prazo de um més a contar da rececio
das informagdes a que se refere o n. 4, apresentar um pedido de extensdo da licenca ou de uma nova licenca. Se
o fabricante ndo apresentar um pedido de extensio da licenca ou uma nova licenca dentro desse prazo, ou se o pedido
for indeferido, a licenca deve ser retirada.

CAPITULO 3

EXPLORACAO DA FERRAMENTA DE SIMULACAO COM VISTA A DETERMINAR AS EMISSOES DE CO, E
O CONSUMO DE COMBUSTIVEL PARA EFEITOS DE MATRICULA, VENDA E ENTRADA EM CIRCULACAO
DE VEICULOS NOVOS

Artigo 9.

Obrigacio de determinar e declarar as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos veiculos
novos

1. O fabricante de veiculos deve determinar as emissdes de CO, e o consumo de combustivel de cada veiculo novo
a ser vendido, matriculado ou posto em circulagio na Unido, utilizando a dltima versdo disponivel da ferramenta de
simulagio referido no artigo 5.2, n.° 3.
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O fabricante do veiculo pode explorar a ferramenta de simulagio para efeitos do presente artigo apenas se estiver na
posse de uma licenga concedida para o grupo de veiculos em causa, em conformidade com o artigo 7.° ou estendida ao
grupo de veiculos em causa, em conformidade com o artigo 8., n.° 1.

2. O fabricante de veiculos deve registar os resultados da simula¢io efetuada em conformidade com o n.° 1, primeiro
pardgrafo, no ficheiro de registos do fabricante elaborado em conformidade com o modelo estabelecido na parte I do
anexo IV.

Com excecdo dos casos referidos no artigo 21.°, n.° 3, e no artigo 23.°, n.° 6, ¢ proibida qualquer alteragdo posterior do
ficheiro de registos do fabricante.

3. O fabricante deve criar uma dispersdo criptografica do ficheiro de registos do fabricante utilizando a ferramenta de
dispersdo a que se refere o artigo 5.2, n.° 5.

4. Cada veiculo a matricular, vender ou por em circulagio deve ser acompanhado do ficheiro de informagdes ao
cliente elaborado pelo fabricante, em conformidade com o modelo constante da parte I do anexo IV.

Cada ficheiro de informacdes ao cliente deve incluir uma marca da dispersdo criptografica do ficheiro de registos do
fabricante a que se refere o n.° 3.

5. Cada veiculo a matricular, vender ou por em circulacdo deve ser acompanhado de um certificado de conformidade,
incluindo uma marca da dispersdo criptogréfica do ficheiro de registos do fabricante a que se refere o n.o 3.

O primeiro pardgrafo ndo se aplica no caso de veiculos homologados em conformidade com o artigo 24.° da Diretiva
2007/46]CE.

Artigo 10.°
Alteragdes, atualizacdes e anomalia das ferramentas eletrénicas

1. No caso de altera¢des ou atualizacdes da ferramenta de simulagdo, o fabricante de veiculos deve comecar a utilizar
a ferramenta de simulagdo alterado ou atualizado, o mais tardar, 3 meses apds as alteragBes e atualizagBes terem sido
disponibilizadas na plataforma de distribuicio eletrénica especifica.

2. Se as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos veiculos novos nido puderem ser determinados em
conformidade com o artigo 9., n.° 1, devido a anomalia da ferramenta de simulagio, o fabricante de veiculos deve
informar a Comissdo desse facto sem demora por meio da plataforma de distribuigdo eletrénica especifica.

3. Se as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos veiculos novos nio puderem ser determinados em
conformidade com o artigo 9., n.° 1, devido a anomalia da ferramenta de simulagio, o fabricante de veiculos deve
efetuar a simulagdo dos referidos veiculos, o mais tardar 7 dias a contar da data referida no ponto 1. Até entdo, devem
ser suspensas as obrigacdes decorrentes do artigo 9.° relativas aos veiculos para os quais continua a ser impossivel
a determinacdo do consumo de combustivel e das emissdes de CO,.

Artigo 11.°
Acessibilidade dos dados de entrada e das informacdes de saida da ferramenta de simulagio

1. O ficheiro de registos do fabricante juntamente com os certificados das propriedades relacionadas com as emissdes
de CO, e o consumo de combustivel dos componentes, sistemas e unidades técnicas devem ser conservados pelo
fabricante do veiculo durante, pelo menos, 20 anos a contar da data de producio do veiculo e devem ser disponibi-
lizados a entidade homologadora e a Comissio, a seu pedido.

2. Mediante pedido apresentado por uma entidade autorizada de um Estado-Membro ou pela Comissdo, o fabricante
do veiculo deve apresentar, no prazo de 15 dias tteis, o ficheiro de registos do fabricante.

3. Mediante pedido apresentado por uma entidade autorizada de um Estado-Membro ou pela Comissdo, a entidade
homologadora que concedeu a licenca em conformidade com o artigo 7.° ou certificou as propriedades relacionadas
com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel de um componente, uma unidade técnica ou um sistema, deve
fornecer, em conformidade com o artigo 17.°, no prazo de 15 dias tteis, a ficha de informacoes referida no artigo 6.,
n.° 2, ou no artigo 16.°, n.° 2, respetivamente.
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CAPITULO 4

PROPRIEDADES RELACIONADAS COM AS EMISSOES DE CO, E O CONSUMO DE COMBUSTIVEL DOS
COMPONENTES, UNIDADES TECNICAS E SISTEMAS

Artigo 12.°

Componentes, unidades técnicas e sistemas relevantes para efeitos da determinagio das emissdes
de CO, e do consumo de combustivel

1. Os dados de entrada da ferramenta de simulagio a que se refere o artigo 5.° n.° 3, devem incluir informagdes
sobre as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes, unidades
técnicas e sistemas seguintes:

a) motores;

b) transmissoes;

¢) conversores de bindrio;

d) outros componentes de transferéncia do bindrio;

€¢) componentes adicionais da transmissio;

f) eixos;

g) resisténcia aerodindmica da carrogaria ou do reboque;
h) dispositivos auxiliares;

i) pneus.

2. As propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes, unidades
técnicas e sistemas referidos nas alineas b) a g) e i) do n.> 1 devem basear-se quer nos valores determinados para cada
familia de componentes, familia de unidades técnicas ou familia de sistemas, em conformidade com o artigo 14. e
certificados em conformidade com o disposto no artigo 17.° («valores certificados») quer, na auséncia dos valores
certificados, em valores normalizados, determinados em conformidade com o artigo 13.c.

3. As propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos motores devem basear-se
nos valores determinados para cada familia de motores em conformidade com o artigo 14.° e certificados em
conformidade com o artigo 17.°.

4. As propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos dispositivos auxiliares
devem basear-se nos valores normalizados determinados em conformidade com o artigo 13.°.

5. No caso de um veiculo de base a que se refere o artigo 2.°, n.° 2, as propriedades relacionadas com as emissdes de
CO, e o consumo de combustivel de componentes, unidades técnicas e sistemas a que se referem as alineas g) e h) do
n.° 1, que ndo possam ser determinadas para o veiculo de base, devem basear-se em valores normalizados. No que se
refere a componentes, unidades técnicas e sistemas referidos na alinea h), o fabricante do veiculo deve selecionar
a tecnologia com as mais elevadas perdas de poténcia.

Artigo 13.°

Valores normalizados

1. Os valores normalizados para as transmissdes devem determinar-se em conformidade com o apéndice 8 do
anexo VI

2. Os valores normalizados para os conversores de bindrio devem determinar-se em conformidade com o apéndice 9
do anexo VL

3. Os valores normalizados para outros componentes que transferem o bindrio devem determinar-se em
conformidade com o apéndice 10 do anexo VI

4. Os valores normalizados para componentes adicionais da transmissdo devem determinar-se em conformidade com
o apéndice 11 do anexo VL

5. Os valores normalizados para os eixos devem determinar-se em conformidade com o apéndice 3 do anexo VIL
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6.  Os valores normalizados para a resisténcia aerodinimica de uma carrogaria ou de um reboque devem determinar-
-se em conformidade com o apéndice 7 do anexo VIIL

7. Os valores normalizados para os dispositivos auxiliares devem determinar-se em conformidade com o anexo IX.

8. O valor normalizado para os pneus deve ser o estabelecido para os pneus C3, como indicado no anexo II, parte B,
quadro 2, do Regulamento (CE) n.° 661/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho (*).

Artigo 14.°
Valores certificados

1. Os valores determinados em conformidade com os n.* 2 a 9 podem ser utilizados pelo fabricante do veiculo
como dados de entrada da ferramenta de simulagio se estiverem certificados em conformidade com o artigo 17.°.

2. Os valores certificados para motores devem determinar-se em conformidade com o n.c 4 do anexo V.
3. Os valores certificados para transmissdes devem determinar-se em conformidade com o n.° 3 do anexo VL.

4. Os valores certificados para os conversores de bindrio devem determinar-se em conformidade com o n.° 4 do
anexo VI

5. Os valores certificados para outros componentes de transferéncia do bindrio devem determinar-se em
conformidade com o n.° 5 do anexo VL.

6.  Os valores certificados para componentes adicionais da transmissio devem determinar-se em conformidade com
on° 6 do anexo VL.

7. Os valores certificados para eixos devem determinar-se em conformidade com o n.° 4 do anexo VIL

8.  Os valores certificados para a resisténcia aerodindmica de uma carrocaria ou de um reboque devem determinar-se
em conformidade com o n.° 3 do anexo VIIL

9.  Os valores certificados para os pneus devem determinar-se em conformidade com o anexo X.

Artigo 15.°

Conceito de familia relativamente aos componentes, unidades técnicas e sistemas que utilizem
valores certificados

1. Sob reserva do disposto nos n.»* 3 a 6, os valores certificados determinados para um componente de referéncia,
unidade técnica de referéncia ou sistema de referéncia sio vilidos, sem necessidade de ensaios complementares, para
todos 0os membros da familia, em conformidade com a definicio de familia, tal como estabelecido no:

— Apéndice 6 do anexo VI no que diz respeito ao conceito de familia de transmissdes, conversores de bindrio, outros
componentes de transferéncia do bindrio e componentes adicionais da transmissio;

— Apéndice 4 do anexo VII no que diz respeito ao conceito de familia de eixos;

— Apéndice 5 do anexo VIII no que diz respeito ao conceito de familia para efeitos da determinacdo da resisténcia
aerodinamica.

2. Nio obstante o disposto no n.° 1, para os motores, os valores certificados para todos os membros de uma familia
de motores, criados em conformidade com a defini¢do de familia conforme estabelecido no apéndice 3 do anexo V,
devem ser calculados de acordo com os n.>s 4, 5 ¢ 6 do anexo V.

Para os pneus, uma familia consiste em apenas um tipo de pneu.

3. As propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel do componente de referéncia,
unidade técnica de referéncia ou sistema de referéncia ndo devem ser melhores do que as propriedades de qualquer
membro da mesma familia.

(") Regulamento (CE) n.° 661/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 13 de julho de 2009, relativo as prescri¢des para
homologacdo no que se refere a seguranca geral dos veiculos a motor, seus reboques e sistemas, componentes e unidades técnicas a eles
destinados (JO L 200 de 31.7.2009, p. 1).
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4. O fabricante deve fornecer a entidade homologadora provas de que o componente, as unidades técnicas ou os
sistemas de referéncia representam a familia de componentes, a familia de unidades técnicas ou a familia de sistemas.

Se, no ambito dos ensaios para efeitos do disposto no artigo 16.°, n.> 3, segundo pardgrafo, a entidade homologadora
determinar que o componente de referéncia, a unidade técnica de referéncia ou o sistema de referéncia selecionados ndo
representam integralmente a familia de componentes, a familia de unidades técnicas ou a familia de sistemas, a entidade
homologadora pode selecionar um componente, unidades técnicas ou sistema de referéncia alternativo, ensaiado que
passa a ser considerado um componente de referéncia, unidade técnica de referéncia ou sistema de referéncia.

5. A pedido do fabricante, e sujeito a acordo da entidade homologadora, as propriedades relacionadas com as
emissdes de CO, e o consumo de combustivel de um componente especifico, unidade técnica especifica ou sistema
especifico que ndo seja um componente de referéncia, unidade técnica de referéncia ou sistema de referéncia, respeti-
vamente, podem ser indicadas no certificado sobre as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo
de combustivel da familia do componente, da familia da unidade técnica ou da familia do sistema.

As propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel desse componente, unidade técnica
ou sistema especificos devem ser determinadas em conformidade com o artigo 14.c.

6. Caso as caracteristicas do componente especifico, da unidade técnica especifica ou do sistema especifico, em
termos de propriedades relacionadas com emissdes de CO, e consumo de combustivel, como determinado em
conformidade com o n.° 5, conduzam a valores mais elevados de emissdes de CO, e consumo de combustivel do que os
do componente de referéncia, da unidade técnica de referéncia ou do sistema de referéncia, respetivamente, o fabricante
deve exclui-los da familia existente, atribui-los a uma nova familia e defini-los como componente de referéncia, unidade
técnica de referéncia ou sistema de referéncia novos para essa familia ou pedir uma extensdo da certificagdo, nos termos
do artigo 18.c.

Artigo 16.°

Pedido de certificacio das propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de
combustivel dos componentes, unidades técnicas ou sistemas

1. O pedido de certificacdo das propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel da
familia de componentes, da familia de unidades técnicas ou da familia de sistemas deve ser apresentado a entidade
homologadora.

2. O pedido de certificacdo deve assumir a forma de uma ficha de informagdes elaborada em conformidade com
o modelo constante do:

— Apéndice 2 do anexo V, no que respeita aos motores;

— Apéndice 2 do anexo VI, no que respeita as transmissdes;

— Apéndice 3 do anexo VI, no que respeita aos conversores de binério;

— Apéndice 4 do anexo VI, no que respeita a outro componente de transferéncia do bindrio;

— Apéndice 5 do anexo VI, no que respeita aos componentes adicionais da transmisso;

— Apéndice 2 do anexo VII, no que respeita aos €ixos;

— Apéndice 2 ao anexo VIII, no que respeita a resisténcia aerodinimica;

— Apéndice 2 do anexo X, no que respeita aos pneus.

3. O pedido de certificacdo deve ser acompanhado de uma explicagdo sobre os elementos de conce¢do da familia do
componente, da familia da unidade técnica ou da familia do sistema em causa que tenham um efeito ndo negligencidvel

sobre as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes, unidades
técnicas ou sistemas em causa.

O pedido deve igualmente ser acompanhado dos relatorios de ensaio relevantes emitidos por uma entidade
homologadora, dos resultados de ensaios e de uma declaragio de conformidade emitida por uma entidade
homologadora nos termos do ponto 1 do anexo X da Diretiva 2007/46/CE.
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Artigo 17.°

Disposicdes administrativas para a certificacio das propriedades relacionadas com as emissdes de
CO, e o consumo de combustivel dos componentes, unidades técnicas e sistemas

1. Se estiverem cumpridos todos os requisitos aplicdveis, a entidade homologadora deve certificar os valores relativos
as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel da familia do componente, da
familia de unidade técnica ou da familia de sistema em causa.

2. No caso referido no n.° 1, a entidade homologadora deve emitir um certificado sobre as propriedades relacionadas
com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel utilizando o modelo constante do:

— Apéndice 1 do anexo V, no que respeita aos motores;

— Apéndice 1 do anexo VI, no que respeita a transmissdes, conversores de bindrio, outros componentes de transfe-
réncia do bindrio e componentes adicionais da transmissdo;

— Apéndice 1 do anexo VII, no que respeita aos eixos;
— Apéndice 1 do anexo VIII, no que respeita a resisténcia aerodinimica;
— Apéndice 1 do anexo X, no que respeita aos pneus.

3. A entidade homologadora deve conceder um ntmero de homologacio em conformidade com o sistema de
numeracio estabelecido no:

— Apéndice 6 do anexo V, no que respeita aos motores;

— Apéndice 7 do anexo VI, no que respeita a transmissdes, conversores de bindrio, outros componentes de transfe-
réncia do bindrio e componentes adicionais da transmissio;

— Apéndice 5 do anexo VII, no que respeita aos eixos;
— Apéndice 8 do anexo VIII, no que respeita a resisténcia aerodindmica;
— Apéndice 1 do anexo X, no que respeita aos pneus.

A entidade homologadora ndo pode atribuir o mesmo nimero a outra familia de componente, familia de unidade
técnica ou familia de sistema. O nimero de certificacio deve ser utilizado como identificador do relatério de ensaio.

4. A entidade homologadora deve criar uma dispersdo criptografica do ficheiro com resultados do ensaio, que inclui
o nimero de certificagdo, utilizando a ferramenta de dispersdo a que se refere o artigo 5.°, n.° 5. Esta dispersdo deve ser
feita imediatamente depois de os resultados do ensaio terem sido obtidos. A entidade homologadora deve marcar esse
valor da dispersdo juntamente com o nimero de certificagdo no certificado sobre as propriedades relacionadas com as
emissdes de CO, e o consumo de combustivel.

Artigo 18.°

Extensio para incluir um componente, uma unidade técnica ou sistema novos numa familia de
componente, familia de unidade técnica ou familia de sistema

1. A pedido do fabricante e mediante acordo da entidade homologadora, um componente, uma unidade técnica ou
sistema novos pode ser incluido como um membro de uma familia de componente, familia de unidade técnica ou
familia de sistema certificados se cumprirem os critérios para a definicio de familia definidos no:

— Apéndice 3 do anexo V, no que diz respeito ao conceito de familia de motores;

— Apéndice 6 do anexo VI no que diz respeito ao conceito de familia de transmissdes, conversores de bindrio, outros
componentes de transferéncia do bindrio e componentes adicionais da transmissdo;

— Apéndice 4 do anexo VII no que diz respeito ao conceito de familia de eixos;

— Apéndice 5 do anexo VIII no que diz respeito ao conceito de familia para efeitos da determinagdo da resisténcia
aerodinidmica.

Nestes casos, a entidade homologadora deve emitir um certificado revisto, ao qual atribui um ntimero de extenséo.

O fabricante deve alterar a ficha de informagdes referida no artigo 16.2, n.° 2, e fornecé-la a entidade homologadora.
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2. Caso as caracteristicas do componente especifico, da unidade técnica especifica ou do sistema especifico, em
termos de propriedades relacionadas com emissdes de CO, e consumo de combustivel como determinado em
conformidade com o n.° 1, conduzam a valores mais elevados das emissdes de CO, e de consumo de combustivel do
que os do componente de referéncia, da unidade técnica de referéncia ou do sistema de referéncia, respetivamente,
o componente, unidade técnica ou sistema novos passam a ser o componente, a unidade técnica ou sistema de
referéncia novos.

Artigo 19.°

Alteragdes subsequentes relevantes para a certificacio das propriedades relacionadas com as
emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes, unidades técnicas e sistemas

1. O fabricante deve notificar a entidade homologadora de quaisquer alteragdes da conce¢do ou do processo de
fabrico de componentes, unidades técnicas ou sistemas em causa que ocorram depois de certificagio dos valores
relativos as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel da familia de componente,
da familia de unidade técnica ou da familia de sistema relevantes nos termos do artigo 17.°, suscetiveis de ter um efeito
ndo negligencidvel sobre as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel desses
componentes, unidades técnicas e sistemas.

2. Apbs recegdo da notificagdo a que se refere o n.° 1, a entidade homologadora deve informar o fabricante sobre se
os componentes, unidades técnicas ou sistemas afetados pelas altera¢des continuam a ser cobertos pelo certificado
emitido, ou se sdo necessdrios ensaios adicionais em conformidade com o artigo 14.c, para verificar o impacto das
alteracdes sobre as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes,
unidades técnicas ou sistemas em causa.

3. Se os componentes, unidades técnicas ou sistemas afetados pelas alteragdes ndo estiverem cobertos pelo
certificado, o fabricante deve, no prazo de um més a contar da rececio da respetiva informacio da entidade
homologadora, requerer uma nova certificagio ou uma extensio nos termos do artigo 18.. Se o fabricante nido
apresentar um pedido de nova certificacio ou extensio dentro desse prazo, ou se o pedido for indeferido, o certificado
deve ser retirado.

CAPITULO 5

CONFORMIDADE DE FUNCIONAMENTO DA FERRAMENTA DE SIMULACAO, DAS INFORMACOES DE
ENTRADA E DOS DADOS DE ENTRADA

Artigo 20.°

Responsabilidades do fabricante do veiculo e da entidade homologadora no que se refere a
conformidade de funcionamento da ferramenta de simulacio

1. O fabricante do veiculo deve tomar as medidas necessdrias para garantir que os procedimentos estabelecidos para
efeitos da determinacio das emissdes de CO, e do consumo de combustivel para todos os grupos de veiculos cobertos
pela licenca concedida nos termos do artigo 7.° ou pela extensdo da licenga nos termos do artigo 8.°, n.° 1, continuam
a ser adequados para esse fim.

2. A entidade homologadora deve realizar, quatro vezes por ano, uma avaliagio, como referido no ponto 2 do
anexo 1II, a fim de verificar se os procedimentos estabelecidos pelo fabricante para efeitos da determina¢do das emissdes
de CO, e do consumo de combustivel para todos os grupos de veiculos cobertos pela licenca continuam a ser
adequados. A avaliagio deve igualmente incluir a verificagdo da sele¢do das informacdes de entrada e dos dados de
entrada e a repeticdo das simulacdes efetuadas pelo fabricante.

Artigo 21.°
Medidas corretivas relativas ao funcionamento da ferramenta de simulacio

1. Caso a entidade homologadora considere nos termos do artigo 20.°, n.° 2, que os processos instituidos pelo
fabricante dos veiculos para efeitos de determinagdo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel dos grupos de
veiculos em causa ndo estdo em conformidade com a licenga ou com o presente regulamento ou podem conduzir a uma
determinagio incorreta das emissdes de CO, e do consumo de combustivel dos veiculos em causa, a entidade
homologadora deve solicitar ao fabricante que apresente um plano de medidas corretivas, o mais tardar 30 dias apds
a recegdo do pedido da entidade homologadora.
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Se o fabricante de veiculos demonstrar que é necessdrio mais tempo para a apresentagdio do plano de medidas
corretivas, a entidade homologadora pode conceder uma prorrogagdo de, no maximo, 30 dias.

2. O plano de medidas corretivas deve aplicar-se a todos os grupos de veiculos que tenham sido identificados pela
entidade homologadora no seu pedido.

3. A entidade homologadora deve aprovar, ou rejeitar, o plano de medidas corretivas no prazo de 30 dias a contar da
sua rece¢do. A entidade homologadora deve notificar o fabricante e todos os outros Estados-Membros da sua decisdo de
aprovar, ou rejeitar, o plano de medidas corretivas.

A entidade homologadora pode exigir que o fabricante dos veiculos emita um ficheiro de registos do fabricante, um
ficheiro de informagdes ao cliente e um certificado de conformidade novos, com base numa nova determina¢io das
emissdes de CO, e do consumo de combustivel, que reflitam as alteragdes implementadas em conformidade com
o plano de medidas corretivas aprovado.

4. O fabricante é responsavel pela execucdo do plano de medidas corretivas aprovado.

5. Se a entidade homologadora rejeitar o plano de medidas corretivas ou concluir que as medidas corretivas nio
estdo a ser corretamente aplicadas, deve tomar as medidas necessdrias para garantir a conformidade do funcionamento
da ferramenta de simulagdo, ou retirar a licenca.

Artigo 22.°

Responsabilidades do fabricante e da entidade homologadora no que respeita & conformidade das
propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes,
unidades técnicas e sistemas

1. O fabricante deve tomar as medidas necessdrias, em conformidade com o anexo X da Diretiva 2007/46/CE, a fim
de assegurar que as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos componentes,
unidades técnicas e sistemas enumerados no artigo 12.°, n.° 1, que tenham sido objeto de certificacio em conformidade
com o artigo 17.°, ndo se afastem dos valores certificados.

Essas medidas devem incluir também o seguinte:

— os procedimentos estabelecidos no apéndice 4 do anexo V, no que respeita aos motores;
— os procedimentos estabelecidos no ponto 7 do anexo VI, no que respeita as transmissdes;
— os procedimentos estabelecidos no ponto 5 e 6 do anexo VII, no que respeita aos eixos;

— os procedimentos estabelecidos no apéndice 6 do anexo VIII, no que se refere a resisténcia aerodinimica da
carrogaria ou do reboque;

— os procedimentos estabelecidos no ponto 4 do anexo X, no que respeita aos pneus.

Caso as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel de um membro da familia de
um componente, da familia de uma unidade técnica ou da familia de um sistema tenham sido certificadas em
conformidade com o disposto no artigo 15.°, n.° 5, o valor de referéncia para a verificagdio das propriedades
relacionadas com as emissdes de CO, e do consumo de combustivel deve ser o valor certificado para esse membro da
familia.

Se for identificado um desvio dos valores certificados em resultado das medidas referidas no primeiro e segundo
pardgrafos, o fabricante deve informar imediatamente do facto a entidade homologadora.

2. O fabricante deve fornecer relatérios de ensaio anuais, contendo os resultados dos procedimentos referidos no
segundo pardgrafo do n.° 1, a entidade homologadora que certificou as propriedades relacionadas com as emissdes de
CO, e o consumo de combustivel da familia do componente, da familia da unidade técnica ou da familia do sistema em
causa. O fabricante deve disponibilizar os relatérios de ensaio a Comissdo mediante pedido.

3. O fabricante deve assegurar que pelo menos um em cada 25 procedimentos estabelecidos referidos no segundo
pardgrafo do n.° 1, ou, com excecdo dos pneus, pelo menos um procedimento por ano, relativo a uma familia de
componentes, familia de unidade técnica ou familia de sistema é supervisionado por uma entidade homologadora
diferente daquela que participou na certificagdo das propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de
combustivel da familia do componente, da familia da unidade técnica ou da familia do sistema em causa nos termos do
artigo 16.°.
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4. Qualquer entidade homologadora pode, a qualquer momento, realizar verificagdes relativas aos componentes,
unidades técnicas e sistemas em quaisquer instala¢des do fabricante e do fabricante de veiculos, a fim de verificar se as
propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel desses componentes, unidades técnicas
e sistemas ndo se afastam dos valores certificados.

O fabricante e o fabricante de veiculos devem fornecer a entidade homologadora, no prazo de 15 dias tteis depois do
pedido da entidade homologadora, todos os documentos pertinentes, amostras e outros materiais na sua posse e
necessarios para realizar as verifica¢des relativas a um componente, uma unidade técnica ou um sistema.

Artigo 23.°

Medidas corretivas relativas a conformidade das propriedades relacionadas com as emissdes de
CO, e o consumo de combustivel dos componentes, unidades técnicas e sistemas

1. Caso a entidade homologadora considere, nos termos do artigo 22.°, que as medidas tomadas pelo fabricante nio
sdo adequadas para garantir que as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel dos
componentes, unidades técnicas e sistemas enumerados no artigo 12.°, n.° 1, e que tenham sido objeto de certificacdo
em conformidade com o artigo 17.°, ndo se afastam dos valores certificados, a entidade homologadora deve solicitar ao
fabricante que apresente um plano de medidas corretivas, o mais tardar 30 dias ap6s a recegdo do pedido da entidade
homologadora.

Se o fabricante demonstrar que é necessdrio mais tempo para a apresentacdo do plano de medidas corretivas, a entidade
homologadora pode conceder uma prorrogagio de, no méaximo, 30 dias.

2. O plano de medidas corretivas deve aplicar-se a todas as familias de componentes, familias de unidades técnicas ou
familias de sistemas que tenham sido indicadas pela entidade homologadora no seu pedido.

3. A entidade homologadora deve aprovar, ou rejeitar, o plano de medidas corretivas no prazo de 30 dias a contar da
sua rece¢do. A entidade homologadora deve notificar o fabricante e todos os outros Estados-Membros da sua decisdo de
aprovar, ou rejeitar, o plano de medidas corretivas.

A entidade homologadora pode exigir que os fabricantes de veiculos que procederam a instalagio de componentes,
unidades técnicas e sistemas em causa nos seus veiculos emitam um ficheiro de registos do fabricante, ficheiro de
informacgdes ao cliente e certificado de conformidade novos com base nas propriedades relacionadas com as emissdes de
CO, e o consumo de combustivel desses componentes, unidades técnicas e sistemas obtidos por meio das medidas
referidas no artigo 22.°, n.° 1.

4. O fabricante ¢ responsavel pela execucdo do plano de medidas corretivas aprovado.

5. O fabricante deve manter um registo de todos os componentes, unidades técnicas ou sistemas recolhidos e
reparados ou modificados, bem como da oficina que procedeu a reparacdo. A entidade homologadora deve, a pedido,
ter acesso a esses registos durante a execu¢do do plano de medidas corretivas e por um periodo de 5 anos a contar da
conclusio da sua execugio.

6.  Caso o plano de medidas corretivas tenha sido rejeitado pela entidade homologadora, ou a mesma concluir que as
medidas corretivas ndo estdo a ser corretamente aplicadas, deve tomar as medidas necessirias para garantir
a conformidade das propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel da familia do
componente, da familia da unidade técnica e da familia do sistema em causa, ou retirar o certificado relativo as
propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel.

CAPITULO 6
DISPOSICOES FINAIS

Artigo 24.°
Disposi¢des transitorias

1. Sem prejuizo do artigo 10.°, n.° 3, sempre que ndo tenham sido cumpridas as obrigagdes referidas no artigo 9.°, os
Estados-Membros devem proibir a matricula, a venda ou a entrada em circulagio de:

a) veiculos dos grupos 4, 5, 9 e 10, tal como definido no quadro 1 do anexo I, a partir de 1 de julho de 2019;
b) veiculos dos grupos 1, 2 e 3, tal como definido no quadro 1 do anexo I, a partir de 1 de janeiro de 2020;

¢) veiculos dos grupos 11, 12 e 16, tal como definido no quadro 1 do anexo [, a partir de 1 de julho de 2020.
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2. Nio obstante o disposto no n.° 1, alinea a), as obrigacdes a que se refere o artigo 9. sdo apliciveis a partir de
1 de janeiro de 2019 no que respeita a todos os veiculos dos grupos 4, 5, 9 e 10, com data de produgio em ou apds
1 de janeiro de 2019. A data de producio é a data de assinatura do certificado de conformidade ou a data de emissdo
do certificado de homologacio individual.

Artigo 25.°
Alteracio a Diretiva 2007/46/CE

Os anexos I, I, IV, IX e XV da Diretiva 2007/46/CE sdo alterados em conformidade com o anexo XI do presente
regulamento.

Artigo 26.°
Alteracio do Regulamento (UE) n.° 582/2011

O Regulamento (UE) n.> 5822011 ¢ alterado do seguinte modo:
1) Ao artigo 3., n. 1, é aditado o seguinte pardgrafo:

«A fim de obter a homologacio CE de um veiculo com um sistema de motor homologado no que respeita as
emissdes e a informacdo relativa a reparacio e manuten¢do do veiculo, ou a homologacio CE para um veiculo no
que respeita as emissdes e a informacdo relativa a sua reparagio e manutengdo, o fabricante deve demonstrar
também que foram cumpridos os requisitos previstos no artigo 6.° e no anexo II do Regulamento (UE) 2017/2400
da Comissdo (*) no que diz respeito ao grupo de veiculos em causa. No entanto, esse requisito ndo é aplicavel se
o fabricante indicar que esses veiculos novos do modelo a homologar nio serdo matriculados, vendidos ou postos
em circulagio na Unido nas datas ou apds as datas estabelecidas no artigo 24.. ne 1, alineas a), b), ¢), do
Regulamento (UE) 2017/2400 para o respetivo grupo de veiculos.

(*) Regulamento (UE) 2017/2400 da Comissdo, de 12 de dezembro de 2017, que dé execugdo ao Regulamento (CE)
n.° 595/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho no que respeita a determinagio das emissdes de CO, e do
consumo de combustivel dos veiculos pesados e altera a Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho e o Regulamento (UE) n.° 582/2011 da Comissdo (JO L 349 de 29.12.2017, p. 1).»;

2) O artigo 8.° ¢ alterado do seguinte modo:
a) No n.° 1-A, a alinea d) passa a ter a seguinte redagdo:

«d) sdo aplicdveis todas as outras excegdes previstas no presente regulamento, anexo VII, pontos 3.1, anexo X,
pontos 2.1 e 6.1, anexo XIII, pontos 2.1, 4.1, 5.1, 7.1, 8.1 e 10.1 e anexo XIII, apéndice 6, ponto 1.1

b) Ao n. 1-A ¢é aditada a seguinte alinea:

«¢) os requisitos previstos no artigo 6.° e no anexo II do Regulamento (UE) 2017/2400 foram cumpridos no que
diz respeito ao grupo de veiculos em causa, exceto se o fabricante indicar que esses veiculos novos do modelo
a homologar nio serdo matriculados, vendidos ou postos em circulagdo na Unido nas datas ou apds as datas
estabelecidas no artigo 24.c. n.° 1, alineas a), b), c), desse regulamento para o respetivo grupo de veiculos.»;

o
~

O artigo 10.° € alterado do seguinte modo:
a) No n. 1-A, a alinea d) passa a ter a seguinte redagdo:

«d) sdo aplicaveis todas as outras exce¢des previstas no anexo VII, pontos 3.1, anexo X, pontos 2.1 e 6.1,
anexo XIII, pontos 2.1, 4.1, 5.1, 7.1, 8.1 e 10.1.1 e anexo XIII, apéndice 6, ponto 1.1, do presente
regulamento;;

b) Ao n. 1-A ¢ aditada a seguinte alinea:

«€) os requisitos previstos no artigo 6.° e no anexo II do Regulamento (UE) 2017/2400 foram cumpridos no que
diz respeito ao grupo de veiculos em causa, exceto se o fabricante indicar que esses veiculos novos do modelo
a homologar ndo serdo matriculados, vendidos ou postos em circulagdo na Unido em ou apds as datas estabe-
lecidas no artigo 24.°, n.° 1, alineas a), b), ¢), desse regulamento para o respetivo grupo de veiculos.».
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Artigo 27.°
Entrada em vigor

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

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

Feito em Bruxelas, em 12 de dezembro de 2017.

Pela Comissdo
O Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXO 1

CLASSIFICACAO DOS VEICULOS EM GRUPOS DE VEICULOS

1. Classificagdo dos veiculos para efeitos do presente regulamento

1.1 Classificacdo dos veiculos da categoria N

Quadro 1

Grupos de veiculos da categoria N

Descri¢do dos elementos relevantes para
a classificacdo em grupos de veiculos

Fungdo e configuragdo do veiculo

=
_ g
2 ° S, D £ - < E
2 & £ E = > 9 & Eb g 2 | B S <
S - S5 E | 3| & 5 3 g s 2|8 :
g 2 £ g S g 2 2 2 & 3 | B | E =
g g Z 5 % g & E £l 2 2| s | & 5.
S £ EES | & | & S 2 o 2|28 2
& & 5 S = g E 3 |5 5
~ = A
Rigido >35-<7,5 (0)
Rigido (ou 3
trator) (4 7,5-10 1 R R B1
ﬁ;gtfr‘)’ ((,2})1 >10-12 2 | R+T1 R R B2
4 %2
Rigido (ou B
travor) () >12-16 3 R R B3
Rigido > 16 4 |R+T2 R R B4
Trator > 16 5 | T+ST | T+ST+T2 | T+ST | T+ST+T2
Rigido 7,5-16 (6)
4 x 4 | Rigido >16 (7)
Trator >16 (8)
Rigido todos os 9 |R+T2| R+D+ST| R |R+D=+ST R B5
pesos
6 x 2
Trator todos os 10 | T+ST | T+ST+T2 | T+ST |T+ST+T2
pesos
Rigido todos os 11 |[R+T2| R+D+ST| R | R+D+ST R | R B5
pesos
6 x 4
Trator todos os 12 | T+ST | T+ST+T2 | T+ST | T+ST+T2 R
pesos
Rigido todos os (13)
pesos
6x6
Trator todos os (14)
pesos
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Descri¢do dos elementos relevantes para

a classificacdo em grupos de veiculos

Fungdo e configuragdo do veiculo
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pesos
(peso gené-
.. todos os pest
8 x 4 | Rigido es0s 16 R rico +
p CdxA)
8 x6 todos os
Rigido (17)
8 x8 pesos

(*) EMS — Sistema Modular Europeu (European Modular System)

(**) Nestas classes de veiculos os tratores sdo considerados rigidos, mas com a sua tara especifica

T

R

T1, T2
ST

D

Trator

Rigido & carrocaria-padrdo

Reboques-padrio

Semirreboque-padrio

Déli-padrio
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ANEXO II

REQUISITOS E PROCEDIMENTOS RELACIONADOS COM A UTILIZACAO DA FERRAMENTA DE
SIMULACAO

1. Processos a instituir pelo fabricante do veiculo com vista a utilizacio da ferramenta de simulagdo

1.1. O fabricante deve instituir, no minimo, os seguintes processos:

1.1.1 Um sistema de gestdo de dados que assegure o fornecimento, o armazenamento, o tratamento e a pesquisa de
informagdo de entrada e dados de entrada, para a ferramenta de simulacio, e que garanta o processamento dos
certificados relativos as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel das
familias de componentes, familias de unidades técnicas independentes e familias de sistemas. O sistema de gestdo
de dados deve, pelo menos:

a) assegurar a aplicacdo de informacio de entrada e dados de entrada corretos a cada configuracio especifica de
veiculos;

b) garantir um cdlculo e aplicagdo corretos dos valores normalizados;

c) verificar, através da comparagdo de valores da dispersdo criptogréficos, se os ficheiros de entrada das familias
de componentes, familias de unidades técnicas independentes e familias de sistemas, que sdo utilizados para
a simulagdo, correspondem aos dados de entrada das familias de componentes, familias de unidades técnicas
independentes e familias de sistemas para as quais tenha sido concedida a certificagio;

d) incluir uma base de dados protegida para armazenar os dados de entrada relativos as familias de
componentes, familias de unidades técnicas independentes ou familias de sistemas e os certificados correspon-
dentes relativos as propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e o consumo de combustivel;

€) assegurar uma gestdo correta das alteracdes a especificacdo e das atualizagdes dos componentes, unidades
técnicas independentes e sistemas;

f) possibilitar o rastreio dos componentes, unidades técnicas independentes e sistemas depois de o veiculo ser
produzido.

1.1.2 Um sistema de gestdo de dados que assegure a pesquisa de informagdo e dados de entrada e os célculos através
da ferramenta de simulagdo e o armazenamento dos dados de saida. O sistema de gestdo de dados deve, pelo
menos:

a) assegurar uma aplicagdo correta dos valores de dispersdo criptogréficos;
b) incluir uma base de dados protegida para armazenar os dados de saida;

1.1.3 Um processo para consultar a plataforma dedicada de distribuicdo eletrénica, referida no artigo 5., n.o 2, e no
artigo 10.°, n.os 1 e 2, bem como para descarregar e instalar as versdes mais recentes da ferramenta de
simulagio.

1.1.4 Uma formacdo adequada do pessoal que trabalha com a ferramenta de simulacio.

2. Avaliagdo efetuada pela entidade homologadora

2.1. A entidade homologadora deve verificar se foram instituidos os processos definidos no ponto 1, relacionados
com a utilizac¢do da ferramenta de simulaco.

Além disso, a entidade homologadora deve verificar os seguintes elementos:

a) o funcionamento dos processos definidos nos pontos 1.1.1, 1.1.2 e 1.1.3 e a aplicagio do requisito
estabelecido no ponto 1.1.4;

b) que os processos utilizados durante a demonstragdo sdo aplicados da mesma forma em todas as instala¢des de
producdo que fabricam o grupo de veiculos em causa;

¢) a exaustividade da descri¢do dos fluxos de dados e processos das opera¢des relacionadas com a determinacio
das emissdes de CO2 e do consumo de combustivel dos veiculos.

Para efeitos do n.° 2, alinea a), a verificacdo deve incluir a determinacio das emissdes de CO, e do consumo de
combustivel, no minimo, de um veiculo de cada um dos grupos de veiculos para os quais tenha sido solicitada
a licenca.
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1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

Apéndice 1

MODELO DE FICHA DE INFORMA(;AQ PARA EFEITOS DE UTILIZACAO DA FERRAMENTA  DE
SIMULACAO COM VISTA A DETERMINAGCAO DAS EMISSOES DE CO, E DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL
DE VEICULOS NOVOS

SECCAO I
Nome e endereco do fabricante:

Fabricas em que foram instituidos os processos referidos no ponto 1 do anexo II do Regulamento (UE) 2017/2400
da Comissdo, com vista a utilizagdo da ferramenta de simulacio:

Grupos de veiculos abrangidos:

Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicavel)

SECCAO I
Informagdes adicionais
Descrigdo da manipulagdo do fluxo de dados e processos (p. ex., fluxograma)
Descrigdo do processo de gestdo da qualidade
Certificados de gestdo de qualidade suplementares (se for caso disso)
Descrigdo da recolha, do armazenamento e do tratamento de dados da ferramenta de simulagio
Documentos adicionais (se for caso disso)
DIATAL ..o e

ASSINATUIAL ..ottt
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Apéndice 2

MODELO DE LICENCA DE UTILIZACAO DA FERRAMENTA DE SIMULACAO PARA DETERMINAR AS
EMISSOES DE CO, E O CONSUMO DE COMBUSTIVEL DOS VEICULOS NOVOS

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

LICENCA DE UTILIZACAO DA FERRAMENTA DE SIMULACAO PARA DETERMINAR AS EMISSOES DE CO,
E O CONSUMO DE COMBUSTIVEL DOS VEICULOS NOVOS

Carimbo da administracio
— concessdo (') Comunicacio relativa a:

— extensdo (1)

— recusa (1)
— retirada (%)

da licenca de exploragdo da ferramenta de simulacdo no que diz respeito ao Regulamento (CE) n.c 595/2009, conforme
aplicado pelo Regulamento (UE) 2017/2400.

Licenca n.°

RAZAO da PIOITOZAGAO: ......viuiiiiiieiti ettt ettt ettt ettt s ettt ettt ettt ettt
SECCAO 1

0.1 Nome e enderego do fabricante:

0.2 Fébricas de montagem em que foram instituidos os processos referidos no ponto 1 do anexo II do Regulamento
(UE) 2017/2400 da Comissdo, com vista a utilizacdo da ferramenta de simulagdo

0.3 Grupos de veiculos abrangidos:
SECCAO I
1. Informacdes adicionais
1.1 Relatério de avaliagdo efetuado pela entidade homologadora
1.2 Descri¢do da manipulagdo do fluxo de dados e processos (p. ex., fluxograma)
1.3 Descri¢do do processo de gestio da qualidade
1.4 Certificados de gestdo de qualidade suplementares (se for caso disso)
1.5 Descricdo da recolha, do armazenamento e do tratamento de dados da ferramenta de simulacio
1.6 Documentos adicionais (se for caso disso)
2. Entidade homologadora responsével pela realizacdo da avaliacdo
Data do relatério de avaliagdo
Niimero do relatério de avaliacio
Eventuais observagdes: ver adenda
Local

Date

O N N V1 B WwW

Assinatura

(") Suprimir o que nio interessa (hd casos em que nada precisa de ser suprimido, quando for aplicdvel mais de uma entrada)
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1.

3.

ANEXO III

INFORMACAO DE ENTRADA RELATIVA AS CARACTERISTICAS DO VEICULO

Introdugdo

O presente anexo descreve a lista de pardmetros que devem ser fornecidos pelo fabricante do veiculo para inser¢io
na ferramenta de simulacdo. O modelo XML aplicdvel e virios exemplos de dados estio disponiveis na plataforma
de distribuigdo eletrénica especifica.

Defini¢des

(1)

(2)

«Parameter ID»: Identificador tinico utilizado na «ferramenta de cédlculo do consumo de energia do veiculo» para
um determinado pardmetro de entrada ou conjunto de dados de entrada

«Type»: Tipo de dados do pardmetro

CSEANGY covviiiiiiiiiene sequéncia de carateres na codificagdo 1SO8859-1

«token» .......cccoeuene. sequéncia de carateres na codificacio 1SO8859-1, sem espacos em branco a frente e
atras

«dater ..o, data e hora UTC com o seguinte formato: YYYY-MM-DDTHH:MM:SSZ com carateres
em itdlico representando carateres fixos, p. ex. «2002-05-30T09:30:10Z»

ANtegerr .........cooven.. valor com um tipo de dados inteiro, sem zeros a frente, p. ex., «1800»

«double, X» ..o numero fraciondrio contendo exatamente X digitos a seguir ao sinal decimal («.») e sem

zeros a frente, p. ex., «double, 2»: «2345.67»; para «double, 4»: «45.6780»

«Unit» ... unidade fisica do pardmetro

«amassa efetiva do veiculo corrigida», a massa tal como especificado em «massa efetiva do veiculo», nos termos
do Regulamento (CE) n.°c 1230/2012 da Comissdo ('), com uma excecdo para o(s) reservatdrio(s), que devem ser
preenchidos até, pelo menos, 50 % da sua capacidade, sem superstrutura e corrigida do peso suplementar do
equipamento-padrio ndo instalado, como especificado no ponto 3.3, e a massa da carrogaria-padrio,
o semirreboque-padrdo ou o reboque-padrio, de forma a simular o veiculo completo ou a combinagdo veiculo
completo-(semi)reboque.

Todas as partes que estdo montadas em ou por cima da estrutura principal sio consideradas partes da superes-
trutura, se apenas estiverem instaladas para facilitar uma superstrutura, independentemente das pegas que sio
necessarias para as condi¢des em ordem de marcha.

Conjunto de pardmetros de entrada

Quadro 1

Parimetros de entrada «Vehicle/General»

Parameter name Paralrlgeter Type Unit Descrigdo|referéncia
Manufacturer P235 token [-]
ManufacturerAd- P252 token [-]
dress
Model P236 token [-]
VIN P238 token [-]

(") Regulamento (UE) n.o 1230/2012 da Comissdo, de 12 de dezembro de 2012, que d4 execu¢do ao Regulamento (CE) n.o 661/2009 do

Parlamento Europeu e do Conselho no que respeita aos requisitos de homologagdo para massas e dimensdes dos veiculos a motor e seus
reboques e altera a Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho (JOL 353 de 21.12.2012, p. 31)
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Parameter name Paralrlgleter Type Unit Descrigdo|referéncia

Date P239 dateTime [-] Data e hora de criagdo do valor da dispersdo do com-
ponente

LegislativeClass P251 string [-] Valores admitidos: «<N3»

Categoria de veiculo P036 string [-] Valores admitidos: «Rigid Truck», «Tractor»

AxleConfiguration P037 string [-] Valores admitidos:«4 x 2», «6 x 2», «6 x 4», «8 x 4»

CurbMassChassis P038 int [ke]

GrossVehicleMass P041 int (ke]

IdlingSpeed P198 int [1/min]

RetarderType P052 string [-] Valores admitidos: «None», «Losses included in Gear-
box», «Engine Retarder», «Transmission Input Retarder»,
«Transmission Output Retarder»

RetarderRatio P053 double, 3 [-]

AngledriveType P180 string [-] Valores admitidos: «None», «Losses included in Gear-
box», «Separate Angledrive»

PTOShaftsGear- P247 string [] Valores admitidos:aone», «only the drive shaft of the

Wheels PTO», «drive shaft andfor up to 2 gear wheels», «drive
shaft and/or more than 2 gear wheels», «only one enga-
ged gearwheel above oil level»

PTOOtherElements P248 string [-] Valores admitidos: «one», «shift claw, synchronizer, sli-
ding gearwheel», «amulti-disc clutch», «amulti-disc clutch,
oil pump»

CertificationNum- P261 token [-]

berEngine

CertificationNum- P262 token [-]

berGearbox

CertificationNum- P263 token [-]

berTorqueconverter

CertificationNum- P264 token [-]

berAxlegear

CertificationNum- P265 token [-]

berAngledrive

CertificationNum- P266 token [-]

berRetarder

CertificationNum- P267 token [-]

berTyre

CertificationNum- P268 token [-]

berAirdrag
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Quadro 2

Parimetros de entrada «Vehicle/AxleConfiguration» por eixo de rodas

Parameter name Paralrlgleter Type Unit Descri¢do|referéncia
TwinTyres P045 booleano []
AxleType P154 string [-] Valores admitidos: «VehicleNonDriven», «VehicleDriven»
Steered P195 booleano

Quadro 3

Parimetros de entrada «Vehicle/Auxiliaries»

Parameter . - x A
Parameter name D Type Unit Descri¢do/referéncia

Fan/Technology P181 string [-] Valores admitidos: «Crankshaft mounted - Electronically
controlled visco clutch», «Crankshaft mounted - Bime-
tallic controlled visco clutch», «Crankshaft mounted -
Discrete step clutch», «Crankshaft mounted - On/off
clutch», Belt driven or driven via transm. - Electroni-
cally controlled visco clutch», «Belt driven or driven via
transm. - Bimetallic controlled visco clutch», «Belt dri-
ven or driven via transm. - Discrete step clutch», «Belt
driven or driven via transm. - On/off clutch», «Hydraulic
driven - Variable displacement pump», «Hydraulic dri-
ven - Constant displacement pump», «Electrically dri-
ven - Electronically controlled»

SteeringPump/Tech- P182 string [-] Valores admitidos: «Fixed displacement», «Fixed displace-
nology ment with elec. control, «Dual displacement», «Varjable
displacement mech. controlled», «Variable displacement
elec. controlled», «Electric»

Entrada separada para cada eixo de rodas de dire-
¢do exigido

ElectricSystem/Tech- P183 string [-] Valores admitidos: «Standard technology», «Standard
nology technology - LED headlights, all»

PneumaticSys- P184 string [-] Valores admitidos: «Small», «Small + ESS», «Small +
tem/Technology visco clutch», «Small + mech. clutch», «Small + ESS +

AMS», «Small + visco clutch + AMS», «Small + mech.
clutch + AMS», Medium Supply 1-stage», «Medium
Supply 1-stage + ESS», «Medium Supply 1-stage + visco
clutch», «Medium Supply 1-stage + mech. clutch», Me-
dium Supply 1-stage + ESS + AMS», «Medium Supply
1-stage + visco clutch + AMS», <Medium Supply 1-stage
+ mech. clutch + AMS», Medium Supply 2-stage», <Me-
dium Supply 2-stage + ESS», «<Medium Supply 2-stage +
visco clutchy, Medium Supply 2-stage + mech. clutchy,
«Medium Supply 2-stage + ESS + AMS», «Medium Sup-
ply 2-stage + visco clutch + AMS», Medium Supply
2-stage + mech. clutch + AMS», «Large Supply», «Large
Supply + ESS», «Large Supply + visco clutch», «Large
Supply + mech. clutch», «Large Supply + ESS + AMS»,
«Large Supply + visco clutch + AMS», «Large Supply +
mech. clutch + AMS»; «Vacuum pump»

HVAC/Technology P185 string [-] Valores admitidos: «Default»
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Quadro 4
Parimetros de entrada «Vehicle/EngineTorqueLimits» por velocidade (facultativo)
Parameter name Paralr];eter Type Unit Descri¢do/referéncia
Gear P196 ndmero [-] apenas tém de ser especificadas niimeros de velocidades
inteiro nos casos em que sdo aplicdveis os limites do bindrio
do motor relativos ao veiculo em conformidade com
o ponto 6
MaxTorque P197 nimero [Nm]
inteiro

4. Massa do veiculo

4.1 A massa do veiculo utilizada como dado de entrada da ferramenta de simulacio deve ser a massa efetiva do veiculo
corrigida.

Esta massa efetiva corrigida deve basear-se em veiculos equipados com todos os elementos exigidos nos termos dos
atos regulamentares referidos no anexo IV e no anexo XI da Diretiva 2007/46/CE, aplicdveis a classe de veiculos em
causa.

4.2 Se nem todo o equipamento de série estiver instalado, o fabricante deve juntar o peso dos seguintes elementos de
constru¢do a massa efetiva do veiculo corrigida:

a) A protecdo a frente contra o encaixe (para-choque dianteiro) em conformidade com o disposto no Regulamento
(CE) n.° 661/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho (')

b) A protecio a retaguarda contra o encaixe (para-choque traseiro) em conformidade com o disposto no
Regulamento (CE) n.° 661/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho

) A protegio lateral em conformidade com o disposto no Regulamento (CE) n.° 661/2009 do Parlamento Europeu
e do Conselho

d) O pneu sobressalente em conformidade com o disposto no Regulamento (CE) n.° 661/2009 do Parlamento
Europeu e do Conselho

4.3 O peso dos elementos de construcio referidos no ponto 4.2 sdo os seguintes:
Para os veiculos dos grupos 1, 2 e 3

a) Protecdo dianteira contra o encaixe 45 kg

b) Protegdo traseira contra o encaixe 40 kg
¢) Protecdo lateral 8,5 kg/m x comprimento entre eixos [m] — 2,5 kg
d) Pneu sobressalente 210 kg

Para os veiculos dos grupos 4, 5,9 a 12 e 16

a) Protegdo dianteira contra o encaixe 50 kg

b) Protecdo traseira contra o encaixe 45 kg
¢) Protecdo lateral 14 kg/m x comprimento entre eixos [m] — 17 kg
d) Pneu sobressalente 210 kg

5. Eixos hidrdulicos e mecanicos

Configuracio dos eixos significa:
No caso de veiculos equipados com:

a) eixos hidrdulicos, os eixos devem ser considerados ndo aciondveis e ndo sdo tidos em conta pelo fabricante ao
estabelecer a configuracio dos eixos de um veiculo;

b) eixos mecanicos, os eixos devem ser considerados aciondveis e sdo tidos em conta pelo fabricante ao estabelecer
a configuragdo dos eixos de um veiculo;

(") Regulamento (CE) n.° 661/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 13 de julho de 2009, relativo as prescri¢des para
homologacdo no que se refere a seguranca geral dos veiculos a motor, seus reboques e sistemas, componentes e unidades técnicas a eles
destinados (JO L 200 de 31.7.2009, p. 1)
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7.1

Limites do bindrio do motor dependente da velocidade estabelecidos pelo controlo do veiculo

Para 50 % de velocidades mais altas (p. ex., da velocidade 7 a 12 numa caixa de 12 velocidades), o fabricante do
veiculo pode declarar um limite para o bindrio maximo do motor dependente das velocidades que ndo ultrapasse
95 % do bindrio mdximo do motor.

Velocidade de marcha lenta sem carga especifica do veiculo

A velocidade do motor em marcha lenta sem carga tem de ser declarada na ferramenta VECTO para cada veiculo.
Essa velocidade declarada do veiculo em marcha lenta sem carga deve ser igual ou superior a especificada nos dados
de homologacio do motor.
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ANEXO IV

MODELO DO FICHEIRO DE REGISTOS DO FABRICANTE E DO FICHEIRO DE INFORMACOES DO CLIENTE

PARTE I

Emissdes de CO, e consumo de combustivel do veiculo — Ficheiro de registos do fabricante

O ficheiro de registos do fabricante serd gerado pela ferramenta de simulagio e deve conter, pelo menos, as seguintes
informacdes

1. Dados sobre o veiculo, os componentes, as unidades técnicas independentes e os sistemas
1.1. Dados sobre o veiculo
1.1.1. Nome e endereco do fabricante

1.1.2. Modelo do veiculo

1.1.3.  Namero de identificagdo do velctulo (NIV) .....cooiiiiiiiiiiii ittt en
1.1.4. Categoria do veiculo (N1, N2, N3, M1, M2, M3) ..oiiiiiiiiiiiiiiee et
1.1.5.  CONfIGUIACAO dOS EIXOS .....iiviitiiiiiiiiti ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt e b e ettt ekttt et et e eae et ene et e eaeeneeneenee e
1.1.6.  Peso bruto mAXimMO do VEICULO (£) ......eoviiiiiii oot
1.1.7.  Grupo do veiculo, em conformidade com 0 qUadro 1 ...........coccooiiiiiiiiiiii i
1.1.8.  Massa 0til efetiva corrigida (K@) ......oooiiiiiiii i

1.2.  Principais especifica¢des do motor

1.2.1. Modelo do motor

1.2.2. NGmero de certificago dO MOTOT .......o.iiiiiiiiiii ittt ettt ettt eaeeae et ene e
1.2.3.  Poténcia nominal do MOTOr (KW) ....c..iiiiiiiiiie oo
1.2.4. Marcha lenta sem carga do motor (1/IMIN) ......coocoviiiiiiiii i
1.2.5.  Velocidade nominal do MOtOr (1/ITHN) ...c.ooiiiiiiiiiieiiiieie oottt ettt
1.2.6. CIlINATada (I) ....oooeiiiioe e
1.2.7. Tipo de combustivel de referéncia do motor (diesel/LPG/CNG ...) .....ccoiiiiiiiiiiiiiiiiic et
1.2.8. Valor da dispersdo do ficheiro/documento do mapa de combustivel .............cccoviiiiiiiiiiiiiiii

1.3.  Principais especifica¢des do sistema de transmissdo

1.3.1. Modelo de transmissdo

1.3.2. Namero de certificacio do sistema de tranSmMiSSAO ...........coooiiiiiiiiiiii ittt
1.3.3.  Opgio principal utilizada para gerar os mapas de perdas (Op¢do1/Opcido2/Opcao3/Valores normalizados) ........
1.3.4. Tipo de transmissdo (SMT, AMT, APT-S, APT-P) .....ccooiiiiiiiiiiiiii e
1.3.5. NUMEro de VElOCIAAAES ........oiviiiiiieiiiii ettt
1.3.6. Velocidade final da relacdo de transSmiSSAO ..............ccoiviiiuiiieiioiiit et

1.3.7. TIPO de TEtardadOr .. ..ooviiiiiiiiiiiii ettt ettt
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1.3.8.  Tomada de forga (SIM/NAO) ......ooiiriiiiiiiiiiiie ettt ettt ettt ettt e ettt ettt ettt
1.3.9. Valor da dispersdo do ficheiro/documento do mapa de eficiéncia ..............ccocooiiiiiiiiiiiiinii
1.4, Especifica¢des do retardador
1.4.1. Modelo do retardador
1.4.2. Namero de certificagdo do retardadOr ..............ccooiiiiiiiiiiiii e
1.4.3.  Opgio de certificagdo utilizada para gerar o mapa de perdas (valores normalizados/medi¢do) .............cccoeeurnnee.
1.4.4. Valor da dispersio do ficheiro/documento do mapa de eficiéncia .............cooceeviiviiiiiiiiiiiie e
1.5.  Especificagdes do conversor de binario
1.5.1.  Modelo do conversor de bindrio
1.5.2. Nuamero de certificacgdo do conversor de biArio .............ccoooiioiiiiiii e
1.5.3.  Opgio de certificagdo utilizada para gerar o mapa de perdas (valores normalizados/medigdo) ..............c.c..cccc...
1.5.4. Valor da dispersdo do ficheiro/documento do mapa de eficiéncia ...........ocoociiiiriiiiiiiiii e
1.6.  Especificagdes da transmissdo angular
1.6.1. Modelo da transmissdo angular
1.6.2.  NOmero de certificagio d0 €IXO .........oiiuiiiiiii ittt
1.6.3. Opgio de certificagdo utilizada para gerar o mapa de perdas (valores normalizados/medigdo) ..............ccccceeene
1.6.4. Relacdo da tranSmiSSA0 an@UIAT ..........ccooiiiiiiiiiiii ittt
1.6.5. Valor da dispersdo do ficheiro/documento do mapa de eficiéncia ...........ocoeceiviiiiiiiiiiiiii
1.7.  Especificacdes do eixo
1.7.1. MOGEIO dO IXO ..eieiiiii ittt ettt
1.7.2. NGmero de certificago d0 €IXO .......ociiiiiiiiiiiiiiei ettt ettt
1.7.3. Opgio de certificagdo utilizada para gerar o mapa de perdas (valores normalizados/medi¢do) ..............c.ccccoenee
1.7.4. Tipo de eixo (p. ex., €iX0 MOLOr UNICO PAAIAO) ........oiuiiiiiiiiiiiiiii it
1.7.5. RACIO 0 ©IXO ..ttt ettt ettt ettt
1.7.6.  Valor da dispersio do ficheiro/documento do mapa de eficiéncia ............ccoceeviiiiiiiiiiiiiiiic e
1.8.  Aerodinamica
1.8.1. Model
1.8.2. Opgio de certificagdo utilizada para gerar o mapa de CdxA (valores normalizados/medi¢do) ............ccccccveinenine
1.8.3. Nuamero de certificagdo do CAXA (se apICAVEL) .......coiiiiiiiii e
1.8.4. VAlor do CAXA ..ottt
1.8.5. Valor da dispersdo do ficheiro/documento do mapa de eficiéncia ...........cocooiiiiiiiiiiiiiiii
1.9.  Principais especificagdes dos pneus
1.9.1. Dimensdo dos Pneus d0 €IX0 1 ......cooiiiiiiiiiiei et
1.9.2.  Nmero de certificago dOS PIIEUS ......c.iiiiiiiiiiiiitieti ettt ettt ettt ettt
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1.9.3.

1.9.4.

1.9.5.

1.9.6.

1.9.7.

1.9.8.

1.9.9.

1.9.10.

1.9.11.

1.9.12.

1.9.13.

1.9.14.

1.9.15.

1.10.

1.10.1.

1.10.2.

1.10.3.

1.10.4.

1.11.1.

1.11.2.

1.11.3.

1.11.4.

2.2,

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

RRC especifico de todos 0s preus do €iX0 1 ...ccoooviiiiiiiiiiiiiiiiiieieieice e
Dimensdo dos prneus do €IX0 2 ......ccooiiiiiiiiiiiiii s
Eix0 duplo (SIM/N0), €IX0 2 ..ooviiiiiiiiiiiei ettt
Nimero de certificagdo dOS PIIEUS ........oouivuiiiiiiiiii it
RRC especifico de todos 0s prneus do €iX0 2 .....oooviviiiiiiiiiiiiiiii e
Dimensdo dos pneus do €IX0 3 ......ciiiiiiiiiiiiiie s
Eix0 duplo (SIm/N0), €IX0 3 ..iouiiiiiiiiiiii et
Namero de certificagdo dos PHEUS ......cc.eviiriiiiiiiiiii it
RRC especifico de todos 0s pneus do €iX0 3 ....coooeviiiiiiiiiiiiiiieeece e
Dimensdo dos pneus do €IX0 4 .......ccoiiiiiiiiiiiii s
Eix0 duplo (SIM/N0), €IX0 4 ..oouiiiiiiiiiiiii et
Namero de certificagdo dos PRIEUS .........cooiviiiiiiiiiit e

CRR especifico de todos 0s pneus do €iX0 4 .......cooiiiiiiiiiiiiiieieeee e

Especificacdes principais dos acessérios

Tecnologias da ventoinha de arrefecimento do motor ............ccoceviviiiiieiiiiiiie
Tecnologia da bomba do sistema de direcdo ..........oocoviiiiiiiiiiiiiiee e
Tecnologia do sistema elétriCo ............ooiriiiiiiiiiiit et

Tecnologia do sistema PReumatico ..........ccooiiiiririiiec et

Limita¢des do bindrio do motor

Limite do bindrio do motor na velocidade 1 (% do bindrio méximo do motor)
Limite do bindrio do motor na velocidade 2 (% do bindrio méximo do motor)
Limite do bindrio do motor na velocidade 3 (% do bindrio méximo do motor)

Limite do bindrio do motor na velocidade ... (% do bindrio mdximo do motor)

Perfil da finalidade e valores dependentes da carga

Pardmetros de simulagdo (para cada combinagdo de perfil/carga/combustivel)

Perfil da finalidade (longo curso[regional/urbano/municipal/construcio)

Carga (tal como definido na ferramenta de simulaco) (Kg) ........ccoeovviririaiiiiieiiae
Combustivel (gas6leo/gasolina/GPLIGNC ...) ...ccoviriiiiiiiiiiit et
Massa total do veiculo em simulagio (Kg) ........ccovirieriiiiririiii e

Desempenho da conducio do veiculo e informacdo para efeitos de controlo da qualidade da simulagdo
Velocidade média (Km/h) ........ocoooiiiiiiiiiiii e
Velocidade instantdnea minima (Km/h) ......oocooooiiiiiiiiii

Velocidade instantdnea maxima (Kmjh) ..o
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2.2.4.  Desaceleragio MAXIMA (IT/S2): .ooiiiiiiitiioieieite ettt ettt ettt ettt et et e bttt st et et e et e st ese et e eteeaeetaeseeteeaeeneeeeeneas
2.2.5.  Aceleragio MAXIMA (INfS2): ....iiuiiiiiiet ittt ettt ettt ettt ettt ettt et h ekttt et e bt eb et ete ettt bt ee ettt eae e
2.2.6. Percentagem de plena carga em tempo de CONAUGAD ......o.viiiiiiiiiiiiiiiii it
2.2.7. Ntmero total de mudancas de velocidades ..................oooiiiiiiiiio e
2.2.8. Distancia total percorrida (KIM) ........cocoiiiiiiiiii e
2.3, Resultados de combustivel e emissdes de CO,

2.3.1.  Consumo de combBUSHIVE] (ZKITI) .....oviiiiiiiiiii i
2.3.2. Consumo de cOmMBUSHIVEL (G/t-KIM) .......o.iiiiiiiiii ittt
2.3.3. Consumo de combustiVel (G/P-KIM) .....ooviiiiiiiiii e
2.3.4.  Consumo de combustivel (Z/IM3P-KITL) ......ooviiiiiiiiiiii e
2.3.5.  Consumo de combustivel ([/TOOKIM) .........ooiiiiiiiiiii e
2.3.6.  Consumo de combustivel ([[t=KIm) .........ooiiiiiiiiiiii e
2.3.7.  Consumo de combustivel (I/P-KIT) .......ccoiiiiiiiiiiii e
2.3.8.  Consumo de combustivel ([/M3-KIm) ........ccooiiiiiiiiiiii et
2.3.9. Consumo de combustivel (MJ/KIT) .......o.iiiiiiiiiitii ittt
2.3.10. Consumo de combustivel (MJ/t-KIT) .....o.oiiiiiiiiii e
2.3.11. Consumo de combustivel (MJ/P-KIT) .........ooiiiiiiiiiii e
2.3.12. Consumo de combustivel (MJ/MP-KIM) .....c.oiiiiiiiiiitii it
2.3.13. €O, (GIKIM) ..ot
2314, CO, (G/-KM) oo
2.3.15. €O, (ZIPKIM) ettt
2.3.16. €O, (QIMP-KIM): .ottt ettt
3. Informacdo sobre o «software» e o utilizador
3.1.  Informacdo sobre o «software» e o utilizador
3.1.1. Versdo da ferramenta de simulagio (X.X.X) ....ooiiiiiiiiiiiii it
3.1.2. Data e hora da simulacio
3.1.3.  Valor da dispersdo da informacio de entrada e dos dados de entrada da ferramenta de simulagdo .....................
3.1.4. Valor da dispersdo do resultado da ferramenta de simulagdo ............cccooiiiiiiiiiiiiiii
PARTE 1I

Emissdes de CO, e consumo de combustivel do veiculo — Ficheiro de informacio do cliente
1. Dados sobre o veiculo, os componentes, as unidades técnicas independentes e os sistemas
1.1.  Dados sobre o veiculo
1.1.1. Namero de identificacdo do Veiculo (INIV) ......o.iiiiiiiiiiie ettt
1.1.2. Categoria do veiculo (N] Ny, Ny, M, My, M) o
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1.1.3. ConfIGUIAGAD dOS EIXOS ... .iuiiiiiiiiiiett ettt ettt ettt
1.1.4. Peso bruto maximo do VEICULO (£) .....oc..iiiiiiie e,
1.1.5. GrUPO dO VEICUIO .ooviiiiii ittt ettt ettt
1.1.6. Nome e endereco do faDTICANTE ...........oooiiiiiiiiii ettt
1.1.7. Marca (designagio comercial do fabriCante) ............coociiiiiiiiiiiiiiiicc e
1.1.8. Massa util efetiva cOTrigida (KQ) ........cooiiiiiiiiii it
1.2.  Dados sobre os componentes, as unidades técnicas independentes e os sistemas
1.2.1. Poténcia nominal do MOtOr (KW) .........ociiiiiiiiii oot
1.2.2. GNArada (I) ...oooeieoeeeee e
1.2.3. Tipo de combustivel de referéncia do motor (gas6leo/GPLIGNC ...) .....ccociiiriiiiiiiiiiieceee e
1.2.4. Valores do sistema de transmissdo (medidos/normalizados) .............ccoviiiiiiiiiniiiiiii i
1.2.5. Tipo de transmissdo (SMT, AMT, AT-S, AT-S) .....oouiriiioiiiiiei oottt
1.2.6. NOUMET0 de VElOCIAAAES .. ....iiiiiiiiiiiit ettt ettt
1.2.7. Retardador (SIMJNAO) .....o.eouiiiiiiie ittt ettt ettt ettt ettt h ettt ettt ettt ettt ettt
1.2.8. RACIO dOS CIXOS ...ttt ettt ettt ettt ettt h ettt ettt bt ekt e ke ettt ettt ettt eae ettt
1.2.9. Coeficiente médio de resisténcia ao rolamento (RRC) de todos os pneus:
PARTE III
Emissdes de CO, e consumo de combustivel do veiculo (para cada combinagio de carga iitil/com-
bustivel)
Carga 1til baixa [kg]:
Velocidade
média do Emissdes de CO, Consumo de combustivel
veiculo
Longo curso | .o km/h | ... glkm | ......... g[t-km g/m*km | ....1/100 km | .......... lft-km | ....... 1/m3-km
Longo curso (EMS) | ........... km/h | ............ glkm | ......... g/t-km g/mi-km | ... [/100 km | .......... l/t-km | ...... 1/m3-km
rDeigsgfa‘f@O ............ kfh [ oo glkm | oo g/t-km glmikm | ... /100 km | ......... Jt-km | ...... Jfmi-km
?elgsf;fﬁfg&s) ............ kofh [ oo glkm | oo g/t-km g/mikm | ... /100 km | ......... Jeckm | ...... Ifmi-km
Distribui¢do urbana | ............ km/h | ... glkm | ......... g[t-km g/m*km | ....1/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Servigo municipal | ............ kmfh | ... glkm | ......... g/t-km g/mi-km | ... 1[/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Construgdo | .o kmfh | ... glkm | ......... g/t-km g/m*km | ... [/100 km | .......... l/t-km | ...... 1/m?>-km
Carga 1til representativa [kg]:
Velocidade
média do Emissdes de CO, Consumo de combustivel
veiculo
Longo curso | .o km/h | ............ glkm | ......... g/t-km g/mi-km | ... [/100 km | .......... l/tkm | ....... 1/m3-km
Longo curso (EMS) | ........... km/h | ............ glkm | ......... gft-km g/m*km | ....1/100 km | .......... lftkm | ...... 1/m3-km
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Velocidade
média do Emissdes de CO, Consumo de combustivel
veiculo
Distribuica
regi;;;;‘?ao ............ km/h | oo glkm | ......... gft-km | ... g/mikm | ... 1100 km | ......... lfe-km | ...... I/m’-km
Distribuica
re;;;;‘%;&s) ............ km/h | oo glkm | ... gft-km | ... g/mikm | ... 1100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Distribui¢do urbana | ............ km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m’km | ....1/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Servico municipal | ............ km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m’km | ....1/100 km | .......... l/t-km | ...... 1/m3-km
Construgdo | e km/fh | .o glkm | ......... gftkm | ....... g/mi-km | ... 1[/100 km | .......... l/tkm | ...... 1/m3-km
Informacdo sobre o «software» e o utiliza- | Versdo da ferramenta de simulacdo [X.X.X]
dor
Data e hora da simulagdo []

Valor da dispersdo criptogréfico do ficheiro de saida:



29.12.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia L 349/33

ANEXO V

VERIFICACAO DOS DADOS DO MOTOR

1. Introdugdo

O método de ensaio do motor descrito no presente anexo produzird os dados de entrada relativos aos
motores para a ferramenta de simulagio.

2. Defini¢des

Para efeitos do presente anexo, sdo aplicaveis as definicdes do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE, bem
como:

(1) «familia de motores CO,», um grupo de motores, determinado pelo fabricante, conforme definido no
ponto 1 do apéndice 3;

(2) «motor precursor CO,», um motor selecionado de uma familia de motores CO,, conforme especificado
no apéndice 3;

(3) «NCV», o poder calorifico inferior de um combustivel como especificado no ponto 3.2;

(4) «emissdes mdssicas especificas», as emissdes madssicas totais divididas pelo funcionamento total do motor
durante um periodo definido, expressas em g/kWh;

(5) «consumo especifico de combustivel, 0 consumo de combustivel total dividido pelo funcionamento
total do motor durante um periodo definido, expresso em g/kWh;

(6) «FCMO», ciclo de mapeamento do consumo de combustivel;

(7) «plena carga», o bindrio/poténcia do motor fornecida a uma determinada velocidade, quando o motor
funciona em procura mdxima do operador.

Nio sdo aplicdveis as definicdes dos pontos 3.1.5 e 3.1.6. do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev.06, da
UNECE.

3. Requisitos gerais

As instalagdes do laboratério de calibragio devem cumprir os requisitos da norma ISO[TS 16949, da série
ISO 9000 ou da norma ISO/CEI 17025. Todo o equipamento de medi¢do de referéncia dos laboratérios
usado para calibragem efou verificagdo tem de respeitar as normas nacionais ou internacionais.

Os motores sdo agrupados em familias de motores CO,, definidas em conformidade com o apéndice 3.
O ponto 4.1 explica quais os ensaios a realizar para efeitos de certificagdo de cada familia de motores CO,.

3.1 Condicoes de ensaio

Todos os ensaios realizados para efeitos de certificacio de uma familia de motores CO,, definida de acordo
com o apéndice 3 do presente anexo, tém de ser realizados com o mesmo motor fisico e sem quaisquer
mudancas na configuracido do dinamémetro e do sistema do motor, além das exce¢des previstas no ponto
4.2 e no apéndice 3.

3.1.1 Condi¢oes dos ensaios laboratoriais

Os ensaios devem ser realizados em condi¢des ambientes que respeitem os seguintes requisitos ao longo de
todo o processo de ensaio:

(1) O parametro f, que descreve as condi¢des de ensaio laboratoriais, determinado em conformidade com
o ponto 6.1 do anexo 4 do Regulamento n.° 49, Rev. 06, da UNECE, deve cumprir os seguintes limites:
0,96 < f < 1,04.
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(2) A temperatura absoluta (T,) do ar de admissdo do motor, expressa em Kelvin, determinada em
conformidade com o ponto 6.1 do anexo 4 do Regulamento n.° 49, Rev. 06, da UNECE, deve cumprir
os seguintes limites: 283 K < T, < 303 K.

(3) A pressdo atmosférica, expressa em kPa, determinada em conformidade com o ponto 6.1 do anexo 4 do
Regulamento n.c 49, Rev. 06, da UNECE, deve cumprir os seguintes limites: 90 kPa < p, < 102 kPa.

Se os ensaios forem efetuados em células de ensaio capazes de simular condi¢des barométricas diferentes das
existentes na atmosfera do local de ensaio em causa, o valor f, aplicivel deve ser determinado com os
valores de pressdo atmosférica simulados pelo sistema de condicionamento. Utiliza-se 0 mesmo valor de
referéncia da pressdo atmosférica simulada para o ar de admissdo, o escape e todos os outros sistemas
relevantes do motor. O valor real da pressdo atmosférica simulada para o ar de admissio, o escape do motor
e todos os outros sistemas relevantes do motor deve situar-se dentro dos limites especificados no
subponto 3.

Caso a pressdo ambiental da atmosfera no local de ensaio em causa exceda o limite maximo de 102 kPa,
poderdo continuar a ser realizados ensaios em conformidade com o presente anexo. Nesse caso, os ensaios
devem ser realizados com a pressdo de ar ambiente especifica existente na atmosfera.

Quando a célula de ensaio tiver a capacidade de controlar a temperatura, a pressio efou a humidade do ar
de admissdo do motor, de forma independente das condi¢des atmosféricas, devem ser utilizados os mesmos
parametros para todos ensaios realizados para efeitos de certificacgio de uma familia de motores CO,
especifica, definidos em conformidade com o apéndice 3 do presente anexo.

3.1.2 Instalagdo do motor

O motor de ensaio deve ser instalado de acordo com os pontos 6.3 a 6.6 do anexo 4 do Regulamento
n.° 49 Rev.06, da UNECE.

Se os dispositivos auxiliares/equipamento necessdrios para o funcionamento do sistema do motor nido
estiverem instalados como exigido, em conformidade com o ponto 6.3 do anexo 4 do Regulamento n.c 49,
Rev. 06, da UNECE, todos os valores medidos do bindrio do motor sdo corrigidos em fun¢do da poténcia
necessdria para acionar estes componentes para efeitos do presente anexo, em conformidade com
o ponto 6.3 do anexo 4 do Regulamento n.° 49 Rev.06, da UNECE.

O consumo de poténcia dos componentes do motor seguintes, que resultam no bindrio do motor necessario
para acionar esses componentes, deve ser determinado em conformidade com o apéndice 5 do presente
anexo:

(1) ventoinha

(2) dispositivos auxiliares/equipamentos elétricos necessarios para operar o sistema do motor

3.1.3 Emissdes do carter

No caso de um cérter fechado, o fabricante deve garantir que o sistema de ventilagio do motor ndo permite
a emissdo de gases do cdrter para a atmosfera. Se o cérter for de tipo aberto, as emissdes devem ser medidas
e adicionadas as emissdes de escape, segundo o disposto no ponto 6.10 do anexo 4 do Regulamento n.c 49,
Rev. 06, da UNECE.

3.1.4 Arrefecimento do ar de admissdo nos motores sobrealimentados

Durante todos os ensaios, o sistema de arrefecimento do ar de sobrealimentacio utilizado no banco de
ensaio deve ser operado em condi¢des que sejam representativas da sua aplicagdo no veiculo nas condi¢des
ambientes de referéncia. As condigdes ambientes de referéncia correspondem a 293 K para a temperatura do
ar e 101,3 kPa para a pressdo.

Para realizar os ensaios em conformidade com o presente regulamento, o arrefecimento do ar de sobreali-
mentagdo no laboratério deve cumprir o disposto no ponto 6.2 do anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06,
da UNECE.
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3.1.5 Sistema de arrefecimento do motor

(1) Durante todos os ensaios, o sistema de arrefecimento do motor utilizado no banco de ensaio deve ser
operado em condi¢des que sejam representativas da sua aplicacdo no veiculo nas condi¢des ambientes
de referéncia. As condigdes ambientes de referéncia correspondem a 293 K para a temperatura do ar e
101,3 kPa para a pressdo.

(2) O sistema de arrefecimento do motor deve estar equipado com termostatos de acordo com as especifi-
cagdes do fabricante para instalagdo no veiculo. Se for instalado um termostato ndo operacional ou nio
for utilizado nenhum termostato, é aplicdvel o subponto 3. A regulacdo do sistema de arrefecimento
deve ser efetuada em conformidade com o subponto 4.

(3) Se ndo for utilizado nenhum termostato ou o termostato ndo estiver operacional, o sistema no banco de
ensaio deve refletir o comportamento do termostato em todas as condi¢des de ensaio. A regulagio do
sistema de arrefecimento deve ser efetuada em conformidade com o subponto 4.

(4) O caudal do fluido de arrefecimento do motor (ou, em alternativa, o diferencial de pressdo no lado do
motor do permutador de calor) e a temperatura do fluido de arrefecimento do motor devem ser
definidos num valor que seja representativo da sua aplicagdo no veiculo nas condi¢des ambientes de
referéncia, com o motor a funcionar a velocidade nominal e de plena carga e o termostato do motor em
posicdo totalmente aberta. Esta regulagdo define a temperatura de referéncia do fluido de arrefecimento.
Em todos os ensaios realizados para efeitos de certificagdio de um motor especifico de uma familia de
motores CO,, o cendrio adotado para o sistema de arrefecimento deve manter-se invaridvel, tanto no
lado do motor como no lado do banco de ensaio do sistema de arrefecimento. A temperatura do meio
de arrefecimento do lado de banco de ensaio deve ser mantida razoavelmente constante pelas boas
prdticas de engenharia. O meio de arrefecimento no lado do banco de ensaio do permutador de calor
ndo deve exceder a temperatura nominal de abertura do termostato a jusante do permutador de calor.

(5) Em todos os ensaios realizados para efeitos de certificagdo de um motor especifico de uma familia de
motores CO,, a temperatura do fluido de arrefecimento do motor deve ser mantida entre o valor
nominal da temperatura de abertura do termostato declarada pelo fabricante e a temperatura de
referéncia do fluido de arrefecimento em conformidade com o subponto 4, logo que o fluido de arrefe-
cimento do motor atinja a temperatura de abertura do termostato declarada apds o arranque do motor
a frio.

(6) Para o ensaio com arranque do motor a frio do WHTC, realizado em conformidade com o ponto 4.3.3,
as condigdes iniciais especificas sdo mencionadas nos pontos 7.6.1 e 7.6.2 do anexo 4 do Regulamento
n° 49, rev. 06, da UNECE. Em caso de simulagdo do comportamento do termostato de acordo com
o subponto 3, ndo deve haver fluxo do fluido de arrefecimento no permutador de calor enquanto
o fluido de arrefecimento do motor ndo atingir a temperatura nominal de abertura do termostato
declarada, ap6s o arranque do motor a frio.

3.2 Combustiveis

O respetivo combustivel de referéncia dos sistemas do motor objeto de ensaio deve ser selecionado entre os
tipos de combustivel que figuram no quadro 1. As propriedades dos combustiveis de referéncia enumerados
no quadro 1 devem ser as especificadas no anexo IX do Regulamento (UE) n.° 582/2011 da Comissdo.

A fim de assegurar a utilizagdo do mesmo combustivel em todos ensaios realizados para efeitos de
certificacdo de uma familia de motores CO, especifica, ndo pode ocorrer nenhum enchimento do depdsito
nem mudanga para outro depdsito de alimentagdo do sistema do motor. A titulo excecional, pode ser
autorizado esse enchimento ou mudanca se puder ser garantido que o novo combustivel tem exatamente as
mesmas propriedades que o combustivel utilizado anteriormente (mesmo lote de produgio).

O NCV do combustivel utilizado deve ser determinado através de duas medi¢Ges separadas, em
conformidade com as normas respetivas, para cada tipo de combustivel definido no quadro 1. As duas
medi¢des separadas devem ser efetuadas por dois laboratérios diferentes, independentes do fabricante que se
candidata a certificagdo. O laboratério que efetua as medi¢des tem de cumprir os requisitos da norma
ISO/IEC 17025. A entidade homologadora deve certificar-se de que a amostra de combustivel utilizada para
determinar o NCV ¢€ retirada do lote de combustivel utilizado para todos os ensaios.

Se os dois valores distintos do NCV registarem uma diferenga superior a 440 Joule por grama de
combustivel, os valores determinados devem ser considerados nulos e a medi¢io deve ser repetida.
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O valor médio dos dois valores distintos do NCV, que néo registem uma diferenga superior a 440 Joule por
grama de combustivel, deve ser documentado em MJ/kg e arredondado para a terceira casa decimal, em
conformidade com a norma ASTM E 29-06.

No que se refere aos combustiveis gasosos, as normas de determinagdo do NCV, em conformidade com
o quadro 1, contém o calculo do valor calorifico com base na composi¢io do combustivel. A composicdo
do combustivel gasoso necessaria para determinar o NCV ¢ obtida a partir da andlise do lote do combustivel
gasoso de referéncia utilizado nos ensaios de certificagdo. Para obter a composi¢do do combustivel gasoso
utilizado para determinar o NCV, deve ser efetuada uma tinica analise por um laboratério independente do
fabricante que requer a certificagdo. Para os combustiveis gasosos, o0 NCV deve ser determinado com base
nessa andlise tinica e ndo no valor médio de duas medicdes distintas.

Quadro 1

Combustiveis de referéncia para os ensaios

Tipo de combustivel/tipo de | Tipo de combustivel de Norma utilizada para determinar o NCV

motor referéncia

Gaséleo|lgnicdo por B pelo menos, ASTM D240 ou DIN 59100-1
compressao (ASTM D4809 recomendada)

1o lo menos, ASTM D240 ou DIN 59100-1
Etanol/Igtllgao por ED9S5 pe u
compressao (ASTM D4809 recomendada)
Gasolina/Ignicio E10 pelo menos, ASTM D240 ou DIN 59100-1
comandada (ASTM D4809 recomendada)

pelo menos, ASTM D240 ou DIN 59100-1

Etanol/Igni¢do Comandada | E85
(ASTM D4809 recomendada)

GPL/Ignicdo Comandada GPL — Combustivel B | ASTM 3588 ou DIN 51612

Gds natural/Igni¢do G ISO 6976 ou ASTM 3588
Comandada »

3.3 Lubrificantes

Os Oleos lubrificantes utilizados em todos os ensaios realizados em conformidade com o presente anexo
devem estar disponiveis no mercado, aprovados sem restri¢des pelo fabricante para condi¢des operacionais
normais, como definido no ponto 4.2 do anexo 8 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE. Os lubrifi-
cantes cuja utilizacdo esteja restrita a certas condi¢des operacionais especiais do sistema do motor ou cuja
substituicio tenha de ser feita num periodo invulgarmente curto ndo podem ser utilizados para efeitos de
ensaio em conformidade com o presente anexo. Os dleos disponiveis no mercado nio podem ser objeto de
nenhuma alteracio ou aditivos.

Todos os ensaios realizados para efeitos de certificagdo das propriedades relacionadas com as emissdes de
CO, e o consumo de combustivel de uma familia de motores de CO, especifica tém de ser efetuados com
o mesmo tipo de 6leo lubrificante.

3.4 Sistema de medicio do caudal de combustivel

O sistema de medicdo do caudal de combustivel deve captar todos os caudais consumidos por todo
o sistema do motor. Devem ser incluidos no sinal do caudal de combustivel de todos os ensaios realizados
os caudais de combustivel adicionais que ndo alimentem diretamente o processo de combustio nos cilindros
do motor. Os injetores de combustivel adicionais (por exemplo, dispositivos de arranque a frio) ndo
necessdrios para o funcionamento do sistema do motor devem ser desligados da linha de alimentacio de
combustivel durante todos os ensaios realizados.
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3.5 Especificacdes do equipamento de medicdo

O equipamento de medi¢do tem de cumprir os requisitos do ponto 9 do anexo 4 do Regulamento n.° 49,
rev. 06, da UNECE.

Nio obstante os requisitos definidos no ponto 9 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE, os
sistemas de medi¢do que constam do quadro 2 devem cumprir os limites definidos nesse quadro.

Quadro 2

Requisitos dos sistemas de medicio

Linearidade
Ordenada na ori- -
. < Coeficiente de
Sistema de medicdo sem Declive Erro-padrdo da determinacdo Exatiddo (') Tempo de
§ | X % (@, — 1) + a estimativa SEE 2 § subida (2
3 |
Velocidade do <02% 0,999 -1,001 [<01% 20,9985 | 0,2 % da leitura ou 0,1 % <1s
motor calibragem calibragem da calibragem mdxima ()
max. () max. (3) da velocidade, consoante
o que for maior
Binério do motor | < 0,5% 0,995 - 1,00, <0,5% > 0,995 0,6 % da leitura ou 0,3 % <1s
calibragem calibragem da calibragem méxima (%)
max. () max. (3) do bindrio, consoante
o que for maijor
Caudal mdssico do | < 0,5% 0,995-1,00, [<05% 20,995 | 0,6 % da leitura ou 0,3 % <2s
combustivel para | calibragem calibragem da calibragem mdxima ()
combustiveis max. () max. (3) do caudal, consoante o que
liquidos for maior
Caudal méssicodo | <1 % 0,99 - 1,01 <1% > 0,995 1 % da leitura ou 0,5 % da <2s
combustivel para | calibragem calibragem calibragem maxima (}) do
combustiveis max. () max. (3) caudal, consoante o que for
gasosos maior
Sistema elétrico <1% 0,98-1,2 <2% 20,990 |na. <1ls
calibragem calibragem
maéx. (3) max. (%)
Corrente <1% 0,98 -1,2 <2% 20,990 n.a. <1s
calibragem calibragem
max. (%) max. (%)
Tensdo <1% 0,98 -1,2 <2% 20,990 na. <1s
calibragem calibragem
maéx. (3) max. (%)

(1) «Exatiddo», o desvio entre a leitura do analisador e o valor de referéncia, estabelecido em conformidade com uma norma nacional ou internacional.
(3 «Tempo de subida», o intervalo de tempo decorrido entre 10 % e 90 % da resposta da leitura final do analisador (ty, — t,,).
(*) Os valores da «calibragem mdxima» devem ser 1,1 vezes o valor mdximo previsto durante todos os ensaios para o respetivo sistema de medigao.

O valor «x_; », utilizado para calcular a ordenada de origem no quadro 2, deve ser 0,9 vezes o valor minimo

min

previsto durante todos os ensaios para o respetivo sistema de medicio.

A taxa de sinalizagdo dos sistemas de medicio enumerados no quadro 2, exceto para o sistema de medigdo
do caudal mdssico do combustivel, deve ser, pelo menos, de 5 Hz (> 10 Hz recomendado). A taxa de
sinalizacdo do sistema de medi¢io do caudal méssico do combustivel deve ser de, pelo menos, 2 Hz.

Todos os dados de medicdo devem ser registados com uma taxa de amostragem de, pelo menos, 5 Hz
(= 10 Hz recomendado).
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4.1

4.2

4.3

Verificacdo do equipamento de medigdo

Deve ser efetuada uma verificacio dos requisitos exigidos definidos no quadro 2 para cada sistema de
medi¢do. Tém de ser introduzidos no sistema de medicdo, pelo menos, 10 valores de referéncia entre x_, e
o valor da calibragem maxima definido em conformidade com o ponto 3.5, devendo a resposta do sistema
de medigdo ser registada como valor medido.

Para a verificagio da linearidade, os valores medidos devem ser comparados com os valores de referéncia
utilizando uma regressio linear segundo o método dos minimos quadrados, em conformidade com
o ponto A.3.2 do apéndice 3 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

Procedimento de ensaio

Todos os dados de medi¢do devem ser determinados em conformidade com o anexo 4 do Regulamento
n.° 49, rev. 06, da UNECE, salvo indicagdo em contrdrio no presente anexo.

Descri¢do geral dos ensaios a realizar

O quadro 3 descreve os principais aspetos dos ensaios a realizar para efeitos de certificacio de uma familia
de motores CO, especifica, como definido em conformidade com o apéndice 3.

O ciclo de mapeamento do consumo de combustivel em conformidade com o ponto 4.3.5 e o registo da
curva de motorizagio em conformidade com o ponto 4.3.2 devem ser omitidos para todos os outros
motores, exceto o motor precursor CO, da familia de motores CO,.

Sempre que, mediante pedido do fabricante, as disposi¢des definidas no artigo 15.°, n.° 5, do presente
regulamento sejam aplicadas, deve-se também realizar o ciclo de mapeamento do consumo de combustivel
em conformidade com o ponto 4.3.5 e o registo da curva de motorizagdo em conformidade com o ponto
4.3.2 para esse motor especifico.

Quadro 3

Descrigdo geral dos ensaios a realizar

. Referéncia ao Exigido para o motor Exigido para os outros
Ensaio onto rectrsor CO motores da mesma
p p 2 familia de motores CO,
Curva do motor de plena carga 4.3.1 sim sim
Curva de motorizagdo 4.3.2 sim ndo
Ensaio WHTC 433 sim sim
Ensaio WHSC 434 sim sim
Ciclo de mapeamento do consumo de 435 sim ndo
combustivel

AlteragBes autorizadas no sistema do motor

A alteragio do valor de referéncia do controlador de velocidade do motor em marcha lenta sem carga para
um valor inferior na unidade de controlo eletrénico do motor serd permitida para todos os ensaios em que
ocorra uma operagdo em marcha lenta sem carga, de modo a evitar interferéncias entre este controlador e
o dispositivo de controlo do banco de ensaio.

Ensaios
Curva do motor de plena carga

A curva de plena carga do motor deve ser registada em conformidade com os pontos 7.4.1 a 7.4.5 do
anexo 4 do Regulamento n.° 49 Rev.06, da UNECE.
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4.3.2 Curva de motorizagdo

O registo da curva de motorizagio em conformidade com o presente niimero deve ser omitido para todos
os outros motores, exceto o motor precursor CO, da familia de motores CO, definida em conformidade
com o apéndice 3. Em conformidade com o ponto 6.1.3, a curva de motorizagio registada para o motor
precursor CO, da familia de motores CO, também serd aplicdvel a todos os outros motores que pertencem a
mesma familia de motores CO,.

Sempre que, mediante pedido do fabricante, as disposi¢des definidas no artigo 15.°, n.° 5, do presente
regulamento sejam aplicadas, deve-se também realizar o registo da curva de motorizagdo para esse motor
especifico.

A curva de motorizagdo deve ser registada em conformidade com a opgdo b) do ponto 7.4.7 do anexo 4 do
Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE. Este ensaio deve determinar o bindrio negativo necessirio para
acionar o motor entre a velocidade minima e mdxima de mapeamento com uma solicitacgdo minima do
operador.

O ensaio deve ser efetuado imediatamente ap6s o mapeamento da curva de plena carga em conformidade
com o ponto 4.3.1. A pedido do fabricante, a curva de motorizagio pode ser registada separadamente.
Nesse caso, deve ser registada a temperatura do 6leo do motor obtida no final do ensaio da curva de plena
carga, efetuado em conformidade com o ponto 4.3.1, e o fabricante deve demonstrar a entidade
homologadora que a temperatura do 6leo do motor no ponto inicial da curva de motorizagio coincide com
a temperatura acima mencionada com uma tolerdncia de + 2 K.

No inicio do ensaio da curva de motorizagio, o motor deve ser operado com uma solicitagio minima do
operador, a velocidade médxima de mapeamento, como definido no ponto 7.4.3 do anexo 4 do Regulamento
n.° 49, rev. 06, da UNECE. Logo que o valor do bindrio motor estabilize a + 5 % dos seus valores médios
durante, pelo menos, 10 segundos, deve ser dado inicio ao registo dos dados e a velocidade do motor deve
ser reduzida, a uma taxa média de 8 £+ 1 min![s, da velocidade médxima para a velocidade minima de
mapeamento, como definido no ponto 7.4.3 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

4.3.3 Ensaio WHTC

O ensaio WHTC deve ser realizado em conformidade com o anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da
UNECE. Os resultados ponderados dos ensaios de emissdes devem cumprir os limites aplicdveis definidos no
Regulamento (CE) n.° 595/2009.

A curva do motor de plena carga registada em conformidade com o ponto 4.3.1 deve ser utilizada para
a desnormalizacgio do ciclo de referéncia e todos os cilculos de valores de referéncia efetuados em
conformidade com os pontos 7.4.6, 7.4.7 e 7.4.8 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

4.3.3.1 Sinais de medicdo e registo dos dados

Para além das disposi¢des definidas no anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE, deve ser
registado o caudal mdssico efetivo do combustivel consumido pelo motor em conformidade com
o ponto 3.4.

4.3.4 Ensaio WHSC

O ensaio WHSC deve ser realizado em conformidade com o anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da
UNECE. Os resultados dos ensaios de emissdes devem cumprir os limites aplicdveis definidos no
Regulamento (CE) n.° 595/2009.

A curva do motor de plena carga registada em conformidade com o ponto 4.3.1 deve ser utilizada para
a desnormalizagio do ciclo de referéncia e todos os cilculos de valores de referéncia efetuados em
conformidade com os pontos 7.4.6, 7.4.7 e 7.4.8 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

4.3.4.1 Sinais de medicdo e registo dos dados

Para além das disposi¢des definidas no anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE, deve ser
registado o caudal mdssico efetivo do combustivel consumido pelo motor em conformidade com o ponto
3.4.
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4.3.5.1

4.3.5.1.1

Ciclo de mapeamento do consumo de combustivel (FCMC)

O ciclo de mapeamento do consumo de combustivel (FCMC) em conformidade com o presente niimero
deve ser omitido para todos os outros motores, exceto o motor precursor CO, da familia de motores CO,.
Os dados sobre o mapeamento do combustivel registados para o motor precursor CO, da familia de
motores CO, também sdo aplicdveis a todos os outros motores da mesma familia de motores CO,.

Sempre que, mediante pedido do fabricante, as disposi¢des definidas no artigo 15.°, n.° 5, do presente
regulamento sejam aplicadas, deve-se também realizar o ciclo de mapeamento do consumo de combustivel
para esse motor especifico.

O mapa do combustivel do motor deve ser medido numa série de pontos de operagdo do motor em estado
estaciondrio, como definido no ponto 4.3.5.2. A métrica deste mapa inclui o consumo de combustivel em
g/h, de acordo com a velocidade do motor em min-, e o bindrio do motor em Nm.

Tratamento das interrup¢des durante o FCMC

Caso ocorra um episédio de regeneracio pods-tratamento durante o FCMC, para motores equipados com
sistemas de poés-tratamento dos gases de escape, que sejam regenerados numa base periédica,como definido
no ponto 6.6 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, Rev. 06, da UNECE, todas as medi¢des efetuadas nesse
modo de velocidade do motor sdo consideradas nulas. O episédio de regeneragdo deve terminar e apenas
posteriormente deve ser continuado o procedimento, como descrito no ponto 4.3.5.1.1.

Se ocorrer uma interrup¢do, anomalia ou erro inesperado durante o FCMC, todas as medigdes realizadas
nesse modo de velocidade do motor sdo consideradas nulas, devendo o fabricante escolher uma das
seguintes opcdes para poder prosseguir:

(1) o procedimento serd continuado como descrito no ponto 4.3.5.1.1

(2) todo o FCMC serd repetido em conformidade com o ponto 4.3.5.4 ¢ 4.3.5.5

DisposigOes para prosseguir o FCMC

O motor deve ser acionado e aquecido em conformidade com o ponto 7.4.1 do anexo 4 do Regulamento
n.o° 49, rev. 06, da UNECE. Depois de aquecido, deve ser pré-condicionado operando o motor no modo 9
durante 20 minutos, como definido no quadro 1 do ponto 7.2.2 do anexo 4 do Regulamento n. 49,
rev. 06, da UNECE.

A curva do motor de plena carga registada em conformidade com o ponto 4.3.1 deve ser utilizada para
a desnormalizagdo dos valores de referéncia do modo 9 efetuados em conformidade com os pontos 7.4.6,
7.4.7 e 7.4.8 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

Imediatamente apés a conclusdo do pré-condicionamento, os valores de referéncia da velocidade do motor e
do bindrio devem ser mudados linearmente, num lapso de 20 a 46 segundos, para o valor-alvo de regulagio
mais elevado do bindrio, no valor-alvo de regulacio imediatamente superior da velocidade de referéncia do
motor, em relagdo ao valor-alvo de regulagio da velocidade de referéncia do motor especifico em que
ocorreu a interrup¢io do FCMC. Se o valor-alvo de regulagdo for alcancado em menos de 46 segundos,
o tempo restante, até perfazer os 46 segundos, deve ser utilizado para efeitos de estabilizagio.

Para estabilizacdo, o funcionamento do motor deve prosseguir a partir desse ponto, em conformidade com
a sequéncia de ensaio especificada no ponto 4.3.5.5, sem registar os valores de medicio.

Quando ¢ alcancado o valor-alvo de regulacio mais elevado do bindrio de referéncia, no valor-alvo de
regulagdo da velocidade de referéncia do motor especifico em que a interrupgdo ocorreu, o registo dos
valores de medi¢do deve ser prosseguido a partir desse ponto em conformidade com a sequéncia de ensaio
indicada no ponto 4.3.5.5.
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4.3.5.2 Quadro dos valores-alvo de regulacio

O quadro dos valores-alvo de regulagdo é fixada de forma normalizada e consiste em 10 valores-alvo de
regulacdo da velocidade do motor e 11 valores-alvo de regulacio do bindrio. A conversido da regulagdo
normalizada para os valores-alvo efetivos de regulagdo da velocidade do motor e do bindrio, para cada
motor ensaiado, deve basear-se na curva de plena carga do motor precursor CO, da familia de motores CO,,
como definido no apéndice 3 do presente anexo, e ser registada em conformidade com o ponto 4.3.1.

4.3.5.2.1 Defini¢do dos valores-alvo de regulacio da velocidade do motor

Os 10 valores-alvo de regulagio da velocidade do motor sdo definidos por 4 valores-alvo de regulagio
basicos da velocidade de referéncia do motor e 6 valores-alvo adicionais.

As velocidades do motor ny,, 1y, N, Nys, and n,; devem ser determinadas a partir da curva do motor de
plena carga, do motor precursor CO, da familia de motores CO,, como definido no apéndice 3 do presente
anexo, e registadas em conformidade com o ponto 4.3.1, aplicando as defini¢des das velocidades caracte-
risticas do motor em conformidade com o ponto 7.4.6 do anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06, da
UNECE.

A velocidade do motor n;, deve ser determinada de acordo com a seguinte equagio:
ng, = 0,565 x (0,45 x oy, + 0,45 x n_+ 0,1 x n; — ny) x 2,0327 + ny,

Os 4 valores-alvo de regulagdo bésicos da velocidade de referéncia do motor devem ser definidos do
seguinte modo:

(1) Velocidade do motor bésica 1: n,
(2) Velocidade do motor bdsica 2: n, = ny, — 0,05 x (ng, — ny.)
(3) Velocidade do motor bdsica 3: n, = n,, + 0,08 x (1, — n,4.)
(4) Velocidade do motor bdsica 4: ny,

As distancias potenciais entre os valores-alvo de regulagio da velocidade devem ser determinadas de acordo
com as seguintes equacdes:

(1) dnyges 44 = (03 — 1) [ 4
(2) dnggg, 4y = (g5, — 1) [ 4
(3) dnyyes 55 = () — 0y ) | 3
(4) dnggg, 55 = (Ngs, — 1) [ 5
(5) dniges 53 = (s =1y [ 5
(6) dngys; 53 = (g5, — 1) [ 3

Os valores absolutos dos desvios potenciais entre as duas seccdes devem ser determinados de acordo com as
seguintes equacoes:

(1) dny, = ABS(dnges 44 — dniggsy, 44)
(2) dny; = ABS(dnidchfss - dntshgs)

(3) dng, = ABS(dnidleA_53 - dntsh_s;)
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Os 6 valores-alvo adicionais de regulagdo da velocidade de referéncia do motor devem ser determinados
com base no menor dos trés valores dn,,, dn,, e dn,; em conformidade com as seguintes disposi¢des:

(1) Se dn,, for o mais pequeno dos trés valores, as 6 velocidades adicionais de referéncia do motor devem
ser determinadas dividindo cada um dos dois intervalos, um de n, a n, e o outro de n; a ny, em
4 seccdes equidistantes.

(2) Se dnj, for o mais pequeno dos trés valores, as 6 velocidades adicionais de referéncia do motor devem
ser determinadas dividindo o intervalo de ny, a n, em 3 sec¢des equidistantes e o intervalo de n, a n,
em 5 secgdes equidistantes.

(3) Se dn,, for o mais pequeno dos trés valores, as 6 velocidades adicionais de referéncia do motor devem
ser determinadas dividindo o intervalo de ny, a n, em 5 seccdes equidistantes e o intervalo de n, a n,
em 3 secgdes equidistantes.

A figura 1 ilustra claramente a defini¢do dos valores-alvo de regulagdo da velocidade de referéncia do motor
de acordo com o subponto 1 acima.

Figura 1

Definicio dos valores-alvo de regulacio da velocidade
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4.3.5.2.2  Defini¢do dos valores-alvo de regulacdo do binario

Os 11 valores-alvo de regulacido do bindrio sdo definidos a partir de 2 valores-alvo de regulagio do bindrio
basicos e 9 valores-alvo adicionais. Os 2 valores-alvo de regulagdo basicos do bindrio sdo definidos a partir
do bindrio zero e da carga maxima do motor precursor CO,, como determinado em conformidade com
o ponto 4.3.1. (bindrio médximo global T, _ ..)- Os 9 valores-alvo adicionais sdo determinados dividindo
a distancia entre o bindrio zero e o bindrio maximo, T em 10 seccdes equidistantes.

max_overall?

Todos os valores-alvo de regulagdo do bindrio, num valor-alvo de regulacio da velocidade de referéncia do
motor especifico, que excedam o valor-limite definido pelo valor do bindrio de plena carga, nesse valor-alvo
especifico de regulacio da velocidade de referéncia do motor, menos 5 % de T .. devem ser
substituidos pelo valor do bindrio de plena carga nesse valor-alvo de regulacdo da velocidade de referéncia
do motor especifico. A figura 2 ilustra claramente a defini¢io dos valores-alvo de regulacio do bindrio.



29.12.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia L 349/43

Figura 2

Definicio dos valores-alvo de regulacio do bindrio
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4.3.5.3 Sinais de medicdo e registo dos dados

Devem ser registados os seguintes dados de medico:
(1) velocidade do motor
(2) bindrio do motor corrigido em conformidade com o ponto 3.1.2

(3) caudal mdssico do combustivel consumido por todo o sistema do motor em conformidade com
o ponto 3.4

(4) Poluentes gasosos, como definido no Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE. As particulas poluentes e
as emissdes de amoniaco ndo precisam de ser monitorizadas durante os ensaios do FCMC.

A medigdo dos poluentes gasosos deve ser efetuada de acordo com os pontos 7.5.1, 7.5.2, 7.5.3, 7.5.5,
7.7.4,7.8.1,7.8.2,7.8.4¢7.8.5do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

Para efeitos do disposto no ponto 7.8.4 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE, o termo
«ciclo de ensaios» refere-se a sequéncia completa, desde o pré-condicionamento em conformidade com
o ponto 4.3.5.4 até ao fim da sequéncia de ensaio como previsto no ponto 4.3.5.5.

4.3.5.4 Pré-condicionamento do sistema do motor

O sistema de dilui¢do, quando aplicdvel, e o motor devem ser acionados e aquecidos em conformidade com
o ponto 7.4.1 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

Depois de aquecidos, o motor e o sistema de amostragem devem ser pré-condicionados, operando o motor
no modo 9 durante 20 minutos, como definido no quadro 1 do ponto 7.2.2 do anexo 4 do Regulamento
n.° 49, rev. 06, da UNECE, e operando simultaneamente o sistema de diluicio.
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A curva do motor de plena carga do motor precursor CO, da familia de motores CO, e registada em
conformidade com o ponto 4.3.1 deve ser utilizada para a desnormalizacio dos valores de referéncia do
modo 9 em conformidade com os pontos 7.4.6, 7.4.7 e 7.4.8 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06,
da UNECE.

Imediatamente apds a conclusio do pré-condicionamento, os valores-alvo da velocidade do motor e do
bindrio do motor devem ser mudados linearmente, num lapso de 20 a 46 segundos, de modo a coincidir
com o primeiro valor-alvo de regulacio da sequéncia de ensaio de acordo com o ponto 4.3.5.5. Se
o primeiro valor-alvo de regulacio for alcancado em menos de 46 segundos, o tempo restante, até perfazer
os 46 segundos, deve ser utilizado para efeitos de estabilizagdo.

4.3.5.5 Sequéncia do ensaio

A sequéncia de ensaio é composta por valores-alvo de regulacio em estado estaciondrio, com valores de
velocidade e do bindrio do motor definidos em cada valor-alvo de regulagio em conformidade com
o ponto 4.3.5.2 e rampas definidas para a deslocacdo de um valor-alvo de regulagio para outro.

O valor-alvo de regulacdo mais elevado do bindrio, em cada velocidade de referéncia do motor, deve ser
operado com solicitagdo maxima do operador.

O primeiro valor-alvo de regulacido é definido no mais elevado valor-alvo de regulacio da velocidade de
referéncia do motor e mais elevado valor-alvo de regulacio do bindrio.

Devem seguir-se os seguintes passos para cobrir todos os valores-alvo de regulagio:

(1) O motor deve ser operado durante 95 * 3 segundos, em cada valor-alvo de regulagdo. Os primeiros
55 + 1 segundos em cada valor-alvo de regulacdo sdo considerados enquanto periodo de estabilizacdo.
Durante o seguinte periodo de 30 £ 1 segundos a velocidade do motor, valor médio serd controlado da
seguinte forma:

(@) O valor médio da velocidade do motor deve ser mantido no valor-alvo de regulagio da velocidade
de referéncia do motor com uma tolerdncia de + 1 % em relacdo a velocidade de referéncia do
motor mais elevada.

(b) Exceto para os pontos de plena carga, o valor médio do bindrio do motor deve ser mantido no
valor-alvo de regulagio do bindrio de referéncia, com uma tolerdncia de £ 20 Nm ou £ 2 % em
relagdo ao bindrio maximo global, T conforme o que for maior.

max_overall?

Os valores registados em conformidade com o ponto 4.3.5.3 devem ser armazenados como valor médio
do periodo de 30 % 1 segundos. O tempo remanescente do periodo de 10 + 1 segundos pode ser
utilizado para pés-tratamento e armazenamento de dados, se necessdrio. Durante este tempo, o valor-
-alvo de regulagdo do motor deve ser mantido.

(2) Ap6s concluir as medi¢cbes num valor-alvo de regulacdo, o valor de referéncia da velocidade do motor
deve ser mantido constante com uma tolerdncia de + 20 min! em relacdo ao valor-alvo de regulagio da
velocidade de referéncia do motor, e o valor de referéncia do bindrio deve ser reduzido linearmente em
20 £ 1 segundos até coincidir com o valor-alvo de regulagdo do bindrio de referéncia imediatamente
inferior. De seguida, a medicdo deve ser efetuada de acordo com o subponto 1.

(3) Apds medigdo do valor-alvo de regulacdo do bindrio zero no subponto 1, a velocidade do motor visada
deve ser reduzida linearmente até ao valor-alvo de regulagio da velocidade de referéncia do motor
imediatamente inferior e, simultaneamente, o bindrio de referéncia deve ser aumentado linearmente até
coincidir com o valor-alvo de regulagio mais elevado do bindrio de referéncia, no valor-base de
regulacio da velocidade de referéncia do motor imediatamente inferior, num lapso de 20 a 46 segundos.
Se o valor-alvo de regulagdo seguinte for alcancado em menos de 46 segundos, o tempo restante, até
perfazer os 46 segundos, deve ser utilizado para efeitos de estabilizagdo. A medigdo deve ser realizada
iniciando o procedimento de estabilizagio de acordo com o subponto 1 e, de seguida, os valores-alvo de
regulacdo do bindrio de referéncia devem ser ajustados de acordo com o subponto 2.

A figura 3 ilustra os trés passos a respeitar em cada valor-alvo de medigdo para a realizacio do ensaio em
conformidade com o subponto 1 mais acima.
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Figura 3

Passos a respeitar em cada valor-alvo de medicio
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A figura 4 apresenta claramente a sequéncia de valores-alvo de medi¢do em estado estaciondrio que devem
ser respeitados para realizar o ensaio.

Figura 4

Sequéncia de valores-alvo de medicio em estado estaciondrio
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4.3.5.6 Avaliagdo dos dados de monitorizacdo das emissdes

Os poluentes gasosos, como definido no ponto 4.3.5.3, devem ser monitorizados durante o FCMC. As
definicdes das velocidades caracteristicas do motor em conformidade com o ponto 7.4.6 do anexo 4 do Reg.
n.° 49, rev.06, da UNECE, sdo aplicdveis.

4.3.5.6.1 Defini¢do da zona de controlo

A zona de controlo para a monitorizagdo das emissdes durante o FCMC deve ser determinada em
conformidade com os pontos 4.3.5.6.1.1 e 4.3.5.6.1.2.

4.3.5.6.1.1 Gama de velocidades do motor adotada para a zona de controlo

(1) A gama de velocidades do motor adotada para a zona de controlo deve ser definida com base na curva
de plena carga do motor precursor CO, da familia de motores CO,, como definido de acordo com
o apéndice 3 do presente anexo, e registada em conformidade com o ponto 4.3.1.
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(2)

(3)

A zona de controlo deve incluir todas as velocidades do motor iguais ou superiores ao 30.° percentil
cumulativo da distribui¢do da velocidade, determinado a partir de todas as velocidades do motor,
incluindo a velocidade de marcha lenta sem carga, ordenadas por ordem crescente, durante o ciclo de
ensaios WHTC com arranque a quente, efetuadas em conformidade com o ponto 4.3.3 (n,,) para
a curva do motor de plena carga a que se refere o subponto 1.

A zona de controlo deve incluir todas as velocidades do motor inferiores ou iguais a n,; determinadas
a partir da curva do motor de plena carga a que se refere o subponto 1.

4.3.5.6.1.2 Gamas de bindrio do motor e de poténcia adotadas para a zona de controlo

(1)

(2)

O limite inferior da gama do bindrio do motor adotada para a zona de controlo deve ser definido com
base na curva de plena carga do motor com a nota¢do mais baixa de todos os motores da familia de
motores CO,, registados em conformidade com o ponto 4.3.1.

A zona de controlo deve incluir todos os pontos de carga do motor com um valor de bindrio superior
ou igual a 30 % do valor maximo do bindrio determinado a partir da curva do motor de plena carga,
como referido no subponto 1.

Nio obstante as disposicdes do subponto 2, os pontos da velocidade e do bindrio inferiores a 30 % do
valor da poténcia médxima, determinado a partir da curva do motor de plena carga, como referido no
subponto 1, devem ser excluidos da zona de controlo.

Nio obstante as disposi¢des dos subpontos 2 e 3, o limite superior adotado para a zona de controlo
deve basear-se na curva de plena carga do motor precursor CO, da familia de motores CO,, como
definido de acordo com o apéndice 3 do presente anexo, e registado em conformidade com
o ponto 4.3.1. O valor do bindrio para cada velocidade do motor, determinado a partir da curva de
plena carga do motor precursor CO,, deve ser aumentado em 5 % do bindrio méximo global, T, . v
definido em conformidade com o ponto 4.3.5.2.2. A curva de plena carga do motor precursor CO,
aumentada serd utilizada como limite superior da zona de controlo.

A figura 5 mostra através de exemplos a definicio da velocidade do motor, do bindrio e da variagdo da
poténcia adotados para a zona de controlo.

Figura 5

Definicio exemplificativa das gamas de velocidade, do bindrio e da poténcia do motor
para a zona de controlo
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4.3.5.6.2  Defini¢do das células do quadro

A zona de controlo definida em conformidade com o ponto 4.3.5.6.1 deve ser dividida num certo niimero

de células para monitorizagio das emissdes durante o FCMC.

O quadro deve conter 9 células para os motores com velocidade nominal inferior a 3 000 min ! e

12 células para motores com velocidade nominal superior ou igual a 3 000 min- '. Os quadros sdo

definidos de acordo com as seguintes disposi¢des:

(1) Os limites exteriores do quadro devem ser ajustados de acordo com a zona de controlo definida em
conformidade com o ponto 4.3.5.6.1.

(2) 2 linhas verticais espagadas a igual distncia entre as velocidades do motor n,, e 1,1 vezes ny,, para
9 células, ou 3 linhas verticais espagadas a igual distdncia entre as velocidades do motor n,, e 1,1 vezes
n,, para 12 células.

(3) 2 linhas espagadas a igual distdncia do bindrio do motor (ou seja, 1/3), em cada linha vertical da
velocidade do motor definida pelos subpontos 1 e 2

Todos os valores de velocidade do motor em min~"! e todos os valores do bindrio em newton-metros que

definem os limites das células o quadro devem ser arredondados para duas casas decimais, em conformidade

com a norma ASTM E 29-06.

A figura 6 mostra através de exemplos a defini¢do de células do quadro para a zona de controlo, com

9 células.

Figura 6
Definicio exemplificativa das células do quadro para a zona de controlo, com 9 células
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4.3.5.6.3 Cdlculo das emissdes mdssicas especificas

As emissdes madssicas especificas dos poluentes gasosos devem ser determinadas sob a forma de valor
médio, para cada célula definida em conformidade com o ponto 4.3.5.6.2. O valor médio a utilizar para
cada célula deve ser determinado enquanto média aritmética das emissdes médssicas especificas de todos os
pontos de velocidade e do bindrio do motor medidos durante o FCMC, situados na mesma célula do quadro.
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4.3.5.7

4.3.5.7.1

4.3.5.7.2

As emissdes méssicas especificas da velocidade e do bindrio do motor medidos durante 0 FCMC devem ser
determinadas como valor médio no periodo de 30 * 1 segundos de medi¢do, como definido em
conformidade com o subponto 1 do ponto 4.3.5.5.

Se um ponto da velocidade e do bindrio do motor se encontra diretamente sobre uma linha que separa
diferentes células, esse ponto tem de ser tido em conta para os valores médios de todas as células adjacentes
do quadro.

O célculo das emissdes massicas totais de cada poluente gasoso, para cada ponto da velocidade e do bindrio
do motor, medido durante 0 FCMC, my; em gramas, durante o periodo de 30 + 1 segundos de medigdo,
como definido no subponto 1 do ponto 4.3.5.5, deve ser realizado em conformidade com o ponto 8 do
anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE.

O trabalho real do motor para cada ponto da velocidade e do bindrio do motor medido durante o FCMC,
Wiaue ; em kWh, durante o periodo de 30 + 1 segundos de medigdo, como definido no subponto 1 do
ponto 4.3.5.5, deve ser determinado a partir dos valores da velocidade e do bindrio do motor registados em
conformidade com o ponto 4.3.5.3.

As emissdes mdssicas especificas de poluentes gasosos e;qc; em g/kWh, para cada ponto de velocidade e do
bindrio do motor medido durante o FCMC deve ser determinado através da seguinte equagio:

Cromci = Mecme; / Weencs

Validade dos dados
Requisitos para as estatisticas de validagdo do FCMC

Uma anélise de regressdo linear dos valores reais da velocidade do motor (n,.), do bindrio do motor (M
da poténcia do motor (P, ) sobre os respetivos valores de referéncia (n
reais para n,,, M
o ponto 4.3.5.3.

) e
act
«» M. P.) para o FCMC. Os valores

e P, devem ser determinada a partir dos valores registados em conformidade com

act

As rampas que permitem passar de um valor-alvo para outro devem ser excluidas desta andlise de regressdo.

Para minimizar a influéncia do intervalo de tempo entre os valores reais e de referéncia do ciclo, a sequéncia
completa dos sinais reais de velocidade e do bindrio do motor pode ser avangada ou atrasada em relagdo a
sequéncia dos sinais de referéncia. Se os sinais reais forem desviados, tanto a velocidade como o bindrio
devem ser desviados na mesma quantidade no mesmo sentido.

Deve utilizar-se 0 método dos minimos quadrados para a andlise de regressio em conformidade com os
pontos A.3.1 e A.3.2 do apéndice 3 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, Rev. 06, da UNECE, e a equagdo
mais adequada terd a forma definida no ponto 7.8.7 do anexo 4 desse regulamento. Recomenda-se que esta
andlise seja realizada a 1 Hertz.

Para efeitos desta andlise de regressdo sé sdo permitidas omissdes de pontos onde indicado no quadro 4
(Omissdes de pontos permitidas na andlise de regressdo) do anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06, da
UNECE, antes de calcular a regressdo. Além disso, todos os valores do bindrio e da poténcia do motor nos
pontos com solicitacio maxima do operador devem ser omitidos para efeitos unicamente da presente analise
de regressdo. No entanto, os pontos omitidos para efeitos da andlise de regressdo ndo devem ser omitidos de
nenhum outro cdlculo em conformidade com o presente anexo. A omissio de pontos pode aplicar-se a
totalidade ou a qualquer parte do ciclo.

Para os dados serem considerados vélidos, devem ser respeitados os critérios do quadro 3 (Tolerancias da
linha de regressdo para o WHSC) do anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE.

Requisitos de monitorizagdo das emissdes

Os dados obtidos a partir dos ensaios FCMC sdo vilidos se as emissdes mdssicas especificas dos poluentes
gasosos regulamentados, determinados para cada célula do quadro, de acordo com o ponto 4.3.5.6.3,
satisfizerem os limites aplicdveis aos poluentes gasosos definidos no ponto 5.2.2 do anexo 10 do
Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE. Nos casos em que o niimero de pontos da velocidade e do bindrio
do motor na mesma célula do quadro for inferior a 3, o presente ndmero nio é aplicdvel a essa célula.
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5. Pés-tratamento dos dados de medicdo

Todos os cdlculos definidos no presente niimero devem ser efetuados especificamente para cada motor da
mesma familia de motores CO,.

5.1 Célculo do trabalho do motor

O trabalho total do motor durante um ciclo ou um periodo definido deve ser determinado a partir dos
valores da poténcia do motor registados em conformidade com os pontos 3.1.2, 6.3.5. ¢ 7.4.8. do anexo 4
do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

O trabalho do motor durante um ciclo completo ou cada subciclo WHTC serd determinado integrando os
valores registados de poténcia do motor de acordo com a seguinte férmula:

W = GPO 4P, +Py+...4+P, ,+P, +%Pn)h

em que:

Wi = trabalho total do motor durante o periodo de ¢, a t,

t, = hora no inicio do periodo

t, = hora no final do periodo

n = ntmero de valores registados durante o periodo de t, to t,

Piiou = valores da poténcia do motor registados ao longo do periodo de t, to t, por ordem

cronoldgica, em que k vai de 0 em t, a n em t,
. . . . . . . 4 — 1

h = amplitude do intervalo entre dois valores adjacentes registados, definida por h = -—*

5.2 Célculo do consumo de combustivel integrado

Os valores negativos registados para o consumo de combustivel devem ser utilizados diretamente e nido
devem ser reduzidos a zero para os cdlculos do valor integrado.

A massa total de combustivel consumido pelo motor durante um ciclo completo ou cada subciclo WHTC
serd determinada integrando os valores registados do caudal madssico de combustivel de acordo com
a seguinte férmula:

1 1
Z cheas,i = (5 mffuel,o + mffuel,] + mffuel,z + ...+ mffuel,n 2+ mffuel,nfl + E mffuel,n) h

em que:

2 FC, i = massa total de combustivel consumido pelo motor durante o periodo de ¢, a t,

t, = hora no inicio do perfodo

t, = hora no final do periodo

n = numero de valores registados durante o periodo de t, to t,

M0 = valores do caudal mdssico de combustivel registados durante o periodo de t, a t, por
ordem cronoldgica, em que k vai de 0 em t, an em t,

h = amplitude do intervalo entre dois valores adjacentes registados, definida por

h:tl_to

n
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5.3 Célculo dos valores do consumo especifico de combustivel

Os fatores de correcdo e compensagdo, que tém de ser fornecidos como dados de entrada para a ferramenta
de simulagdo, sdo calculados pela ferramenta de pré-tratamento do motor, com base os valores medidos do
consumo especifico de combustivel do motor, determinados em conformidade com os pontos 5.3.1 e 5.3.2.

5.3.1 Valores do consumo especifico de combustivel para o fator de corre¢io WHTC

O consumo especifico de combustivel para o fator de correcio WHTC deve ser calculado a partir dos
valores reais medidos durante os ensaios WHTC com arranque a quente, registados em conformidade com
o ponto 4.3.3, do seguinte modo:

SEC =2 FC

‘meas, Urban ‘meas, WHTC-Urban / Wact’ WHTC-Urban

SF Cmeas, Rural ~ XF Cmeas, WHTC- Rural / Wact, WHTC- Rural

SF Cmeas, MW =XF Cmeas, WHTC-MW / Wact, WHTC-M

em que:

SFC,eas = Consumo especifico de combustivel durante o subciclo WHTC i [g/kWh]

2 FC s = Massa total de combustivel consumido pelo motor durante o subciclo WHTC i [g],
determinada em conformidade com o ponto 5.2.

Wi = Trabalho total do motor durante o subciclo WHTC i [kWh] determinado em conformidade

com o ponto 5.1.

Os 3 diferentes subciclos do WHTC — urbano, rural e em autoestrada — so definidos do seguinte modo:
(1) urbano: do inicio do ciclo até < 900 segundos depois do inicio do ciclo
(2) rural: desde > 900 segundos do inicio do ciclo até < 1 380 segundos depois do inicio do ciclo

(3) autoestrada (MW): desde > 1 380 segundos do inicio do ciclo até ao final do ciclo

5.3.2 Valores do consumo especifico de combustivel para o fator de compensa¢do das emissdes a frio e a quente

Os valores do consumo especifico de combustivel necessdrios para o fator de compensacio das emissdes
a frio e a quente devem ser calculados a partir dos valores reais medidos tanto para o ensaio com arranque
a quente WHTC como com arranque a frio, e ser registados em conformidade com o ponto 4.3.3. O célculo
deve ser efetuado para ambos os ensaios WHTC, separadamente, do seguinte modo:

SFCeas hor = = FCoeas vor | Waes b
SFCpeas, ot = = FCosas cot | W, ca
em que:
SFC,eas = Consumo especifico de combustivel [g/kWh]
2 FCeas = Consumo total de combustivel durante o WHTC [g] determinado em conformidade com
o ponto 5.2 do presente anexo
w = Trabalho total do motor durante 0 WHTC [kWh] determinado em conformidade com

act, j

o ponto 5.1. deste anexo
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5.3.3 Valores do consumo especifico de combustivel durante 0 WHSC

O consumo especifico de combustivel durante o WHSC seréd calculado a partir dos valores reais medidos
para o0 WHSC, registados em conformidade com o ponto 4.3.4, do seguinte modo:

SFCyuse = (Z FCypis) | (W)

em que:
SFCypsc = Consumo especifico de combustivel durante 0 WHSC [g/kWh]
% FCyuse = Consumo total de combustivel durante 0 WHSC [g] determinado em conformidade com
o ponto 5.2 do presente anexo
Wmsc = Trabalho total do motor durante o WHSC [kWh] determinado em conformidade com
o ponto 5.1. deste anexo
5.3.3.1 Valores corrigidos do consumo especifico de combustivel durante o WHSC

O consumo especifico de combustivel calculado durante 0 WHSC, SFCy;s, determinado em conformidade
com o ponto 5.3.3, deve ser ajustado para um valor corrigido, SFCysc core @ fim de ter em conta a diferenga
entre o0 NCV do combustivel utilizado durante o ensaio e o NCV para a respetiva tecnologia do motor em
matéria de combustivel de acordo com a seguinte equagio:

NCV,
SFCyhsceom = SFC e
WHSC, WHSC chnd
em que:
SFCymsc.corr = Consumo especifico de combustivel corrigido durante o0 WHSC [g/kWh]
SFCyypsc = Consumo especifico de combustivel durante 0 WHSC [g/kWh]
NCV, o0 = NCV do combustivel utilizado durante os ensaios determinado em conformidade com
o ponto 3.2 [MJ/kg]

NCV,, = NCV padrio em conformidade com o quadro 4 [MJ/kg]

Quadro 4

Poder calorifico inferior dos tipos de combustivel

53.3.2

Tipo de combustivel/tipo de motor Tipo de combustivel de referéncia Norma NCV [MJ/kg]
Gasobleo|Ignicdo por compressio | B7 42.7
Etanol/Igni¢do por compressio ED95 25.7
Gasolina/Igni¢do comandada E10 41.5
Etanol/Igni¢do Comandada E85 29.1
GPL/Ignicio Comandada GPL — Combustivel B 46.0
Gas natural/Ignicio Comandada Gy, 45.1

Disposigdes especiais para o combustivel de referéncia B7

Nos casos em que seja utilizado o combustivel de referéncia de tipo B7 (Gaséleo[Igni¢do por Compressdo)
em conformidade com o ponto 3.2 durante o ensaio, a correcio de normalizagio em conformidade com
o ponto 5.3.3.1 ndo deve ser efetuada e o valor corrigido, SFCyysc.corn deve ser fixado de acordo com o valor
ndo corrigido SFCy e
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5.4 Fator de correcio dos motores equipados com sistemas de poés-tratamento dos gases de escape, que sdo
regenerados numa base periédica

No que se refere aos motores equipados com sistemas de pés-tratamento dos gases de escape, que sdo
regenerados numa base periédica, como definido em conformidade com o ponto 6.6 do anexo 4 do
Regulamento n.° 49, Rev. 06, da UNECE, o consumo de combustivel deve ser ajustado através de um fator
de correcdo para ter em conta os eventos de regeneracio.

Esse fator de correcdo, CFy, ., deve ser determinado em conformidade com o ponto 6.6.2 do anexo 4 do
Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE.

Para os motores equipados com sistemas de pés-tratamento dos gases de escape com regeneracio continua,
como definido em conformidade com o ponto 6.6 do anexo 4 do Regulamento n.> 49, Rev. 06, da UNECE,
nenhum fator de corregdo deve ser determinado e o valor do fator CFy,,, deve ser fixado em 1.

A curva do motor de plena carga registada em conformidade com o ponto 4.3.1 deve ser utilizada para
a desnormalizacdo do ciclo de referéncia WHTC e todos os célculos de valores de referéncia efetuados em
conformidade com os pontos 7.4.6, 7.4.7 e 7.4.8 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, rev. 06, da UNECE.

Para além das disposi¢es definidas no anexo 4 do Regulamento n.c 49, Rev. 06, da UNECE, o caudal
méssico efetivo do combustivel consumido pelo motor em conformidade com o ponto 3.4 deve ser
registado para cada ensaio WHTC com arranque a quente, efetuado em conformidade com o ponto 6.6.2 do
anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE.

O consumo especifico de combustivel para cada ensaio WHTC com arranque a quente deve ser calculado
através da seguinte equagio:

SF Cmeas, m o (Z F Cmeus, m) / (Wacl, m)

em que:

SFCeas. m = Consumo especifico de combustivel [g/kWh]

2 FC,eam = Consumo total de combustivel durante o WHTC [g] determinado em conformidade com
o ponto 5.2 do presente anexo

W m = Trabalho total do motor durante o WHTC [kWh] determinado em conformidade com
o ponto 5.1. deste anexo

m = Indice que define cada ensaio WHTC com arranque a quente

Os valores do consumo especifico de combustivel de cada ensaio WHTC sdo ponderados através da seguinte

equacdo:
N X SFCyyg + 1, X SFCyg,
SFC, =
n—+n,

em que:
n = o nimero de ensaios WHTC com arranque a quente sem regeneragio
n, = o numero de ensaios WHTC com arranque a quente com regeneragdo (0 niimero minimo ¢é

um ensaio)
SFC,,, = o consumo especifico médio de combustivel de todos os ensaios WHTC com arranque

a quente sem regeneragio [g/kWh]
SEC = o consumo especifico médio de combustivel de todos os ensaios WHTC com arranque

avg,r

a quente com regeneracdo [g/kWh]

O fator de correcdo, CF deve ser calculado através da seguinte equagdo:

RegPer
SFC,

SFCyrg

CF RegPer =
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6. Aplicagdo da ferramenta de pré-tratamento do motor

A ferramenta de pré-tratamento do motor serd executada para cada motor da mesma familia de motores
CO, utilizando os dados de entrada definidos no ponto 6.1.

Os dados de saida da ferramenta de pré-tratamento do motor sdo o resultado final do procedimento de
ensaio do motor e devem ser documentados.

6.1 Dados de entrada da ferramenta de pré-tratamento do motor

Os seguintes dados de entrada sdo gerados pelos procedimentos de ensaio especificados no presente anexo e
servirdo de dados de entrada para a ferramenta de pré-tratamento do motor.

6.1.1 Curva de plena carga do motor precursor CO,

Os dados de entrada correspondem a curva de plena carga do motor precursor CO, da familia de motores
CO,, como definido em conformidade com o apéndice 3 do presente anexo, e sdo registados em
conformidade com o ponto 4.3.1.

Sempre que, mediante pedido do fabricante, as disposi¢des definidas no artigo 15.°, n.o 5, do presente
regulamento sejam aplicadas, a curva de plena carga desse motor especifico, registada em conformidade com
o ponto 4.3.1, deve ser utilizada como dado de entrada.

Os dados de entrada devem ser fornecidos sob a forma de valores separados por virgulas, utilizando como
cardter de separagdo o cardter Unicode «COMMA» (U + 002C) («,»). A primeira linha do ficheiro deve ser
usada como cabecalho e ndo pode conter quaisquer dados registados. Os dados registados devem comegar
na segunda linha do ficheiro.

A primeira coluna do ficheiro deve indicar a velocidade do motor em min- ! arredondados para 2 casas
decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06. A segunda coluna deve corresponder ao bindrio
do motor em Nm arredondados para 2 casas decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06.

6.1.2 Curva de plena carga
Os dados de entrada sdo a carga do motor de plena carga, registada em conformidade com o ponto 4.3.1.

Os dados de entrada devem ser fornecidos sob a forma de valores separados por virgulas, utilizando como
carater de separagdo o cardter Unicode «COMMA» (U + 002C) («,»). A primeira linha do ficheiro deve ser
usada como cabegalho e ndo pode conter quaisquer dados registados. Os dados registados devem comegcar
na segunda linha do ficheiro.

A primeira coluna do ficheiro deve indicar a velocidade do motor em min- ' arredondada para 2 casas
decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06. A segunda coluna deve corresponder ao bindrio
do motor em Nm arredondados para 2 casas decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06.

6.1.3 Curva de motorizagdo do motor precursor CO,

Os dados de entrada correspondem a curva de motorizagdo do motor precursor CO, da familia de motores
CO,, como definido em conformidade com o apéndice 3 do presente anexo, e sdo registados em
conformidade com o ponto 4.3.2.

Sempre que, mediante pedido do fabricante, as disposi¢des definidas no artigo 15.°, n.° 5, do presente
regulamento sejam aplicadas, a curva de motorizagdo desse motor especifico, registada em conformidade
com o ponto 4.3.2, deve ser utilizada como dado de entrada.

Os dados de entrada devem ser fornecidos sob a forma de valores separados por virgulas, utilizando como
cardter de separagdo o cardter Unicode «COMMA» (U + 002C) («,»). A primeira linha do ficheiro deve ser
usada como cabecalho e ndo pode conter quaisquer dados registados. Os dados registados devem comegar
na segunda linha do ficheiro.
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A primeira coluna do ficheiro deve indicar a velocidade do motor em min- ! arredondada para 2 casas
decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06. A segunda coluna deve corresponder ao bindrio
do motor em Nm, arredondada para 2 casas decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06.

6.1.4 Mapa do consumo de combustivel da familia de motores CO,

Os dados de entrada correspondem aos valores da velocidade do motor, do bindrio e do caudal mdssico do
combustivel, determinados para o motor precursor CO, da familia de motores CO,, como definido em
conformidade com o apéndice 3 do presente anexo, e sdo registados em conformidade com o ponto 4.3.5.

Sempre que, mediante pedido do fabricante, as disposi¢des definidas no artigo 15.°, n.o 5, do presente
regulamento sejam aplicadas, os valores da velocidade do motor, do bindrio e do caudal mdssico do
combustivel determinados para esse motor especifico, registados em conformidade com o ponto 4.3.5,
devem ser utilizados como dado de entrada.

Os dados de entrada devem apenas consistir dos valores de medi¢do médios da velocidade do motor, do
bindrio e do caudal mdssico do combustivel, durante o periodo de medi¢do de 30 * 1 segundos,
determinado de acordo com o subponto 1 do ponto 4.3.5.5.

Os dados de entrada devem ser fornecidos sob a forma de valores separados por virgulas, utilizando como
cardter de separagdo o cardter Unicode «COMMA» (U + 002C) («,»). A primeira linha do ficheiro deve ser
usada como cabegalho e ndo pode conter quaisquer dados registados. Os dados registados devem comecar
na segunda linha do ficheiro.

A primeira coluna do ficheiro deve indicar a velocidade do motor em min ! arredondados para 2 casas
decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06. A segunda coluna deve corresponder ao bindrio
do motor em Nm arredondados para 2 casas decimais, em conformidade com a norma ASTM E 29-06.
A terceira coluna deve indicar o caudal mdssico do combustivel em g/h, arredondado para 2 casas decimais,
em conformidade com a norma ASTM E 29-06.

6.1.5 Valores do consumo especifico de combustivel para o fator de correcio WHTC

Os dados de entrada correspondem aos trés valores do consumo especifico de combustivel obtidos durante
os diferentes subciclos WHTC — urbano, rural e em autoestrada — em g/kWh, determinados em
conformidade com o ponto 5.3.1.

Os valores devem ser arredondados para a segunda casa decimal em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.

6.1.6 Valores do consumo especifico de combustivel para o fator de compensagdo das emissdes a frio e a quente

Os dados de entrada devem corresponder aos dois valores relativos ao consumo especifico de combustivel
durante os ensaios WHTC a quente e a frio, em g/kWh, determinados em conformidade com o ponto 5.3.2.

Os valores devem ser arredondados para a segunda casa decimal em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.

6.1.7 Fator de correcio dos motores equipados com sistemas de pés-tratamento dos gases de escape, que sdo
regenerados numa base periddica

Os dados de entrada devem ser o fator de corregdo CF,_ ., determinado em conformidade com o ponto 5.4.

RegPer

Para motores equipados com sistemas de pds-tratamento dos gases de escape com regeneracdo continua,
como definido em conformidade com o ponto 6.6.1 do anexo 4 do Regulamento n.c 49, Rev. 06, da
UNECE, este fator deve ser fixado em 1, em conformidade com o ponto 5.4.

Os valores devem ser arredondados para a segunda casa decimal em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.
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6.1.8 NCV do combustivel de ensaio

Os dados de entrada devem ser o NCV do combustivel de ensaio em MJ/kg, determinado em conformidade
com o ponto 3.2.

Os valores devem ser arredondados para a terceira casa decimal em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.

6.1.9 Tipo de combustivel de ensaio

Os dados de entrada devem ser o tipo do combustivel de ensaio selecionado em conformidade com
o ponto 3.2.

6.1.10 Velocidade do motor em marcha lenta sem carga do motor precursor CO,

Os dados de entrada devem corresponder a velocidade em marcha lenta sem carga, n,, em min !, do
motor precursor CO, da familia de motores CO,, como definido de acordo com o apéndice 3 do presente
anexo, e conforme declarado pelo fabricante no pedido de certificagdo, na ficha de informagio fornecida em
conformidade com o modelo constante do apéndice 2.

Sempre que, mediante pedido do fabricante, as disposi¢des definidas no artigo 15.°, n.° 5, do presente
regulamento sejam aplicadas, a velocidade em marcha lenta sem carga desse motor especifico deve ser
utilizada como dado de entrada.

Os valores devem ser arredondados para o niimero inteiro mais préximo em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.

6.1.11 Velocidade do motor em marcha lenta sem carga

Os dados de entrada devem corresponder a velocidade em marcha lenta sem carga do motor, n,,, em
min- 1, tal como declarado pelo fabricante no pedido de certificacdo, na ficha de informacio fornecida em
conformidade com o modelo constante do apéndice 2 do presente anexo.

Os valores devem ser arredondados para o niimero inteiro mais proximo em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.

6.1.12 Cilindrada do motor

Os dados de entrada devem corresponder a cilindrada em ccm do motor, tal como declarado pelo fabricante
no pedido de certificagdo, na ficha de informagdo fornecida em conformidade com o modelo constante do
apéndice 2 do presente anexo.

Os valores devem ser arredondados para o niimero inteiro mais proximo em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.

6.1.13 Velocidade nominal do motor

Os dados de entrada devem corresponder a velocidade nominal do motor em min~ !, conforme declarado
pelo fabricante no pedido de certificacdo, no ponto 3.2.1.8. do documento de informagdo fornecido em
conformidade com o apéndice 2 do presente anexo.

Os valores devem ser arredondados para o nimero inteiro mais proximo em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.

6.1.14 Poténcia nominal do motor

Os dados de entrada devem corresponder a poténcia nominal do motor em kW, conforme declarado pelo
fabricante no pedido de certificagdo, no ponto 3.2.1.8. do documento de informacio fornecido em
conformidade com o apéndice 2 do presente anexo.

Os valores devem ser arredondados para o niimero inteiro mais préximo em conformidade com a norma
ASTM E 29-06.
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6.1.15 Manufacturer

Os dados de entrada devem corresponder ao nome do fabricante do motor sob a forma de sequéncia de
carateres em codificagdo ISO 8859-1.

6.1.16 Model

Os dados de entrada devem corresponder ao modelo do motor sob a forma de sequéncia de carateres em
codificagdo 1SO 8859-1.

6.1.17 ID do relatério técnico

Os dados de entrada devem ser um identificador tnico do relatério técnico elaborado para a homologagio
do motor especifico. Esse identificador deve ser apresentado sob a forma de carateres da codificagdo
ISO 8859-1.
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Apéndice 1

MODELO DE CERTIFICADO RELATIVO A UM COMPONENTE, UNIDADE TECNICA OU SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO AS EMISSOES DE CO, E AS PROPRIEDADES DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL

DE UMA FAMILIA DE MOTORES

Carimbo da administracio
— concessao (1)

— extensdo (1)

— recusa (1)

— retirada (%)

Comunicacio relativa a:

de um certificado relativo as emissdes de CO, e as propriedades do consumo de combustivel de uma familia de motores,

em conformidade com o Regulamento(UE) 2017/2400 da Comissdo.

Regulamento (UE) 20172400 da Comissdo com a ultima redacdo que lhe foi dada pelo

Namero de certificacio:
Valor da dispersdo:
Razdo da extensdo:
SECCAO I
0.1. Marca (designacdo comercial do fabricante):
0.2.  Modelo:
0.3.  Meios de identifica¢do do tipo
0.3.1. Localizagdo da marca de certificagdo:
0.3.2. Método de aposicio da marca de certificacio:
0.5. Nome e endereco do fabricante:
0.6. Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacio(des) de montagem:
0.7. Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicdvel)
SECCAO II
Informagdes suplementares (se aplicdvel): ver adenda
Entidade homologadora responsavel pela realizagdo dos ensaios:
Data do relatério de ensaio:
Ntmero do relatério:
Eventuais observacdes: ver adenda
Local:

Data:

[ B = Y B e S

Assinatura:
Anexos:

Dossié de homologagio. Relatério de ensaio.



Apéndice 2

Ficha de informacdes do motor

Notas respeitantes ao preenchimento dos quadros

As letras A, B, C, D e E, correspondentes aos membros da familia de motores CO,, devem ser substituidas pelos nomes efetivos dos motores dessa familia CO,.

Sempre que, para uma determinada caracteristica do motor, se aplicar 0 mesmo valor/descricio a todos os motores de uma mesma familia CO,, devem unificar-se as células A a E.

Se a familia de motores CO, for constituida por mais de 5 membros, podem adicionar-se mais colunas.

O «Apéndice a ficha de informagdes» deve ser copiado e preenchido separadamente para cada motor da mesma familia CO,.

As notas explicativas podem ser consultadas no final do presente apéndice.

Motor Membros da familia de motores CO,

precursor CO, A B C D
0. Generalidades
0.L Marca (designacdo comercial do fabricante)
0.2. Type
0.2.1. Designacao(des) comercial(ais) (se for caso disso)
0.5. Nome e endereco do fabricante
0.8. Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacio(des) de montagem
0.9. Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicdvel)

PARTE 1
Caracteristicas essenciais do motor (precursor) e dos tipos de motor da mesma familia
Motor precursor ou tipo de Membros da familia de motores CO,
motor B C D

3.2. Motor de combustio interna
3.2.1. Informagio especifica do motor
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.1.1. Principio de funcionamento: igni¢do comandada/igni¢do por compres-
sdo (1)
Ciclo: quatro tempos/dois tempos/rotativo (')

3.2.1.2. Namero e disposigdo dos cilindros

3.2.1.2.1. Diametro () mm

3.2.1.2.2. Curso (}) mm

3.2.1.2.3. Ordem de inflamagio

3.2.1.3. Cilindrada (%) cm?

3.2.1.4. Taxa de compressdo volumétrica (°)

3.2.1.5. Desenhos da camara de combustio, face superior do émbolo e, no caso
de motores de ignicio comandada, segmentos

3.2.1.6. Velocidade normal de marcha lenta sem carga (°) min!

3.2.1.6.1. Velocidade elevada de marcha lenta sem carga (°) min-!

3.2.1.7. Teor de monodxido de carbono em volume nos gases de escape com
o motor em marcha lenta sem carga (°): % conforme indicado pelo fa-
bricante (motores de igni¢do comandada apenas)

3.2.1.8. Poténcia 1til maxima (¢) ..............c........ kWat ....ooocooviiin, min-!
(valor declarado pelo fabricante)

3.2.1.9. Velocidade méxima admissivel do motor, conforme prescrito pelo fabri-
cante (min~1)

3.2.1.10. Bindrio atil méximo (§) (Nm) at (min- ') (valor declarado pelo fabri-

cante)
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.1.11. Referéncias do dossié de documentagdo do fabricante exigido nos pon-
tos 3.1, 3.2 e 3.3 do Regulamento n.c 49, Rev. 06, da UNECE que dd a
entidade homologadora a possibilidade de avaliar as estratégias de con-
trolo das emissdes e os sistemas a bordo no motor, a fim de assegurar
o funcionamento correto das medidas de controlo dos NO,

3.2.2. Combustivel

3.2.2.2. Veiculos pesados a diesel/gasolina/GPL/GN-H/GN-L/GN-HL/etanol
(ED95)/etanol (E85)!

3.2.2.2.1. Combustiveis compativeis com a utilizagdo pelo motor declarada pelo
fabricante, em conformidade com o ponto 4.6.2 do do Regulamento
n.° 49, Rev. 06, da UNECE (se aplicavel)

3.2.4. Alimentagdo de combustivel

3.2.4.2. Por injegdo de combustivel (igni¢do por compressdo apenas): Sim/Nio
)

3.2.4.2.1. Descricdo do sistema

3.2.4.2.2. Principio de funcionamento: injecdo direta/pré-cAmara/camara de tur-
buléncia ()

3.2.4.2.3. Bomba de injecdo

3.2.4.2.3.1. Marca(s)

3.2.4.2.3.2. Tipo(s)

3.2.4.2.3.3. Débito maximo de combustivel (1) () ................ mm? [curso ou ciclo a
velocidade do motor de ..........c.......... min-! ou, alternativamente, um
diagrama caracteristico
(Se a pressdo puder ser controlada, indicar o débito de combustivel e
a pressdo caracteristicos em relagio a velocidade do motor)

3.2.4.2.3.4. Regulagio estdtica da injecdo (°)
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.4.2.3.5. Curva do avango da injecdo (%)

3.2.4.2.3.6. Procedimento de calibragdo: banco de ensaio/motor (')
3.2.4.2.4. Regulador

3.2.4.2.4.1. Type

3.2.4.2.4.2. Ponto de corte

3.2.4.2.4.2.1. Velocidade de inicio de corte em carga (min~?)
3.2.4.2.4.2.2. Velocidade maxima sem carga (min-?)

3.2.42.4.2.3. Velocidade de marcha lenta sem carga (min-!)
3.2.4.2.5. Tubagem de injecdo

3.2.4.2.5.1. Comprimento (mm)

3.2.4.2.5.2. Diametro interno (mm)

3.2.4.2.5.3. Rampa comum, marca e tipo

3.2.4.2.6. Injetor(es)

3.2.4.2.6.1. Marcaf(s)

3.2.4.2.6.2. Tipo(s)

3.2.4.2.6.3. Pressdo de abertura (°): kPa ou diagrama caracteristico (°)
3.2.4.2.7. Sistema de arranque a frio

3.2.4.2.7.1. Marca(s)

3.2.4.2.7.2. Tipo(s)

3.2.4.2.7.3. Descri¢do
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.4.2.8. Sistema auxiliar de arranque

3.2.4.2.8.1. Marcaf(s)

3.2.4.2.8.2. Tipo(s)

3.2.4.2.8.3. Descricdo do sistema

3.2.4.2.9. Injegdo controlada eletronicamente: Sim/Ndo (')

3.2.4.2.9.1. Marcaf(s)

3.2.4.2.9.2. Tipo(s)

3.2.4.2.9.3. Descrigdo do sistema (no caso de sistemas que ndo sejam de injegdo
continua, indicar pormenores equivalentes)

3.2.4.2.9.3.1. Marca e tipo da unidade de controlo (ECU)

3.2.4.2.9.3.2. Marca e tipo do regulador de combustivel

3.2.4.2.9.3.3. Marca e tipo do sensor do fluxo de ar

3.2.4.2.9.3.4. Marca e tipo do distribuidor de combustivel

3.2.4.2.9.3.5. Marca e tipo do alojamento da borboleta do acelerador

3.2.4.2.9.3.6. Marca e tipo do sensor da temperatura da dgua

3.2.4.2.9.3.7. Marca e tipo do sensor da temperatura do ar

3.2.4.2.9.3.8. Marca e tipo do sensor da pressdo do ar

3.2.4.2.9.3.9. Namero(s) de calibragio do software
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.4.3. Por injegdo de combustivel (ignicio comandada apenas): Sim/Nao (')

3.2.4.3.1. Principio de funcionamento: coletor de admissio (ponto tnico/multi-
pontofinjecdo direta (!)/outro especificar)

3.2.4.3.2. Marca(s)

3.2.4.3.3. Tipo(s)

3.2.4.3.4. Descrigdo do sistema (no caso de sistemas que ndo sejam de inje¢do
continua, indicar pormenores equivalentes)

3.2.4.3.4.1. Marca e tipo da unidade de controlo (ECU)

3.2.4.3.4.2. Marca e tipo do regulador de combustivel

3.2.4.3.4.3. Marca e tipo do sensor do fluxo de ar

3.2.4.3.4.4. Marca e tipo do distribuidor de combustivel

3.2.4.3.4.5. Marca e tipo do regulador de pressdo

3.2.4.3.4.6. Marca e tipo do microcomutador

3.2.4.3.4.7. Marca e tipo do parafuso de ajustamento da marcha lenta sem carga

3.2.4.3.4.8. Marca e tipo do alojamento da borboleta do acelerador

3.2.4.3.4.9. Marca e tipo do sensor da temperatura da dgua

3.2.4.3.4.10. Marca e tipo do sensor da temperatura do ar

3.2.43.4.11. Marca e tipo do sensor da pressdo do ar

3.2.4.3.4.12. Niimero(s) de calibragio do software

3.2.4.3.5. Injetores: pressdo de abertura (°) (kPa) ou diagrama caracteristico (%)

3.2.43.5.1. Marca
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.4.3.5.2. Type

3.2.4.3.6. Regulagdo da injegdo

3.2.4.3.7. Sistema de arranque a frio

3.2.4.3.7.1. Principio(s) de funcionamento

3.2.4.3.7.2. Limites/regulacdes de funcionamento (') (°)

3.2.4.4. Bomba de alimentagdo

3.2.4.4.1. Pressdo (°) (kPa) ou diagrama caracteristico (°)

3.2.5. Sistema elétrico

3.2.5.1. Tensdo nominal (V), terra positiva/negativa (')
3.2.5.2. Gerador

3.2.5.2.1. Type

3.2.5.2.2. Saida nominal (VA)

3.2.6. Sistema de igni¢do (unicamente motores de igni¢do comandada)
3.2.6.1. Marcaf(s)

3.2.6.2. Tipo(s)

3.2.6.3. Principio de funcionamento

3.2.6.4. Curva de avango da igni¢do ou tragado do avanco (°)
3.2.6.5. Regulagdo da ignicdo estética (°) (graus antes do TDC)
3.2.6.6. Velas de ignicdo

3.2.6.6.1. Marca
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.6.6.2. Type

3.2.6.6.3. Regulagdo da folga (mm)

3.2.6.7. Bobinas(a) de ignicdo

3.2.6.7.1. Marca

3.2.6.7.2. Type

3.2.7. Sistema de arrefecimento: liquidofar (?)
3.2.7.2. Liquido

3.2.7.2.1. Natureza do liquido

3.2.7.2.2. Bombay(s) de circulagdo: Sim/Nio (1)
3.2.7.2.3. Caracteristicas

3.2.7.2.3.1. Marca(s)

3.2.7.2.3.2. Tipo(s)

3.2.7.2.4. Relagdo de transmissio

3.2.7.3. Ar

3.2.7.3.1. Ventoinha: Sim/Nio (1)

3.2.7.3.2. Caracteristicas

3.2.7.3.2.1. Marca(s)

3.2.7.3.2.2. Tipo(s)

3.2.7.3.3. Relagdo de transmissio
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.8. Sistema de admissdo

3.2.8.1. Sobrealimentador: Sim/N3o (')

3.2.8.1.1. Marca(s)

3.2.8.1.2. Tipo(s)

3.2.8.1.3. Descricdo do sistema (p.ex., pressio mdaxima de sobrealimentacdo
.................................................. kPa, valvula de descarga, se aplicavel)

3.2.8.2. Permutador de calor: Sim/No (')

3.2.8.2.1. Modelo: ar-arfar-dgua (1)

3.2.8.3. Depressdo na admissdo a velocidade nominal do motor e a 100 % de
carga (unicamente motores de igni¢do por compressio)

3.2.8.3.1. Minima admissivel (kPa)

3.2.8.3.2. Maxima admissivel (kPa)

3.2.8.4. Descrigdo e desenhos das tubagens de admissdo e respetivos acessorios
(cAmara de admissdo, dispositivo de aquecimento, entradas de ar adicio-
nais, etc.)

3.2.8.4.1. Descricdo do coletor de admissdo (incluir desenhos efou fotografias)

3.2.9. Sistema de escape

3.2.9.1. Descri¢do e/ou desenhos do coletor de escape

3.2.9.2. Descricdo efou desenho do sistema de escape

3.2.9.2.1. Descri¢do efou desenho dos componentes do sistema de escape que fa-

zem parte do sistema do motor
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.9.3. Contrapressdo de escape mdxima admissivel a velocidade nominal do
motor e a 100 % de carga (unicamente motores de igni¢do por com-
pressdo)(kPa) ()

3.2.9.7. Volume do sistema de escape (dm?)

3.2.9.7.1. Volume aceitdvel do sistema de escape (dm?)

3.2.10. Secgdes transversais minimas e geometria das janelas de admissdo

3.2.11. Regulacio das vélvulas ou dados equivalentes

3.2.11.1. Elevacdo mdaxima das vdlvulas, angulos de abertura e de fecho ou por-
menores de regulacio de sistemas alternativos de distribui¢do, em rela-
¢do aos pontos mortos. Para um sistema de regulagdo varidvel, regula-
¢do minima e maxima

3.2.11.2. Gama de referéncia efou de regulacio ()

3.2.12. Medidas tomadas contra a polui¢do atmosférica

3.2.12.1.1. Dispositivo para reciclar os gases do cérter: Sim/Néo (1)
Em caso afirmativo, descri¢do e desenhos
Em caso negativo, é exigido o cumprimento dos requisitos do
ponto 6.10 do anexo 4 do Regulamento n.° 49, Rev. 06, da UNECE

3.2.12.2. Dispositivos de controlo da poluicdo 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. Nuamero de catalisadores e elementos (fornecer as informacdes seguin-
tes para cada unidade separadamente)

3.2.12.2.1.2. Dimensdes, forma e volume do(s) catalisador(s)
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.12.2.1.3. Tipo de agdo catalitica

3.2.12.2.1.4. Carga total de metais preciosos

3.2.12.2.1.5. Concentragio 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 dof(s) catalisador(es)

3.2.12.2.1.9. Localizagdo do(s) catalisador(es) (local e distincia de referéncia na linha
de escape)

3.2.12.2.1.10. Blindagem térmica: Sim/Nao (')

3.2.12.2.1.11. Sistemas/método de regeneracio de sistemas de pds-tratamento dos ga-
ses de escape, descricdo

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

3.2.12.2.1.11.6. | Reagentes consumiveis: Sim/Ndo (')

3.2.12.2.1.11.7. | Tipo e concentragdo do reagente necessdrio para a agio catalitica

3.2.12.2.1.11.8. | Gama de temperaturas de funcionamento normais do reagente K

3.2.12.2.1.11.9. | Norma internacional

3.2.12.2.1.11.10.

Frequéncia de reabastecimento de reagente: continuo/manutengio (')

3.2.12.2.1.12. Marca do catalisador
3.2.12.2.1.13. Namero de identificagdo da pega
3.2.12.2.2. Sensor de oxigénio: Sim/Néo (1)
3.2.12.2.2.1. Marca
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.12.2.2.2. Localizagdo

3.2.12.2.2.3. Gama de controlo

3.212.2.2.4. Type

3.2.12.2.2.5. Namero de identificagdo da peca

3.2.12.2.3. Injegdo de ar: Sim/Nao ()

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

3.2.12.2.4. Recirculagido dos gases de escape (EGR): Sim/Ndo (1)

3.2.12.2.4.1. Caracteristicas (marca, tipo, caudal, etc.)

3.2.12.2.6. Coletor de particulas (PT): Sim/Néo (7)

3.2.12.2.6.1. Dimensdes, forma e capacidade do coletor de particulas

3.2.12.2.6.2. Concegdo do coletor de particulas

3.2.12.2.6.3. Localizacdo (distancia de referéncia na linha de escape)

3.2.12.2.6.4. Método ou sistema de regeneracio, descrigdo efou desenho

3.2.12.2.6.5. Marca do coletor de particulas

3.2.12.2.6.6. Ntmero de identificagdo da peca

3.2.12.2.6.7. Gamas de temperatura (K) e de pressio (kPa) normais de funciona-
mento

3.2.12.2.6.8. No caso de regeneragdo periddica
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. Membros da familia de motores CO,
Motor precursor ou tipo de

motor A B C D E

3.2.12.2.6.8.1.1. | Namero de ciclos de ensaios WHTC sem regeneragdo (n)
3.2.12.2.6.8.2.1. | Namero de ciclos de ensaios WHTC com regeneragdo (1)
3.2.12.2.6.9. Outros sistemas: Sim/Nao (')
3.2.12.2.6.9.1. Descrigdo e funcionamento
3.2.12.2.7. Sistema de diagndstico a bordo (OBD)
3.2.12.2.7.0.1. Ntmero de familias de motores OBD dentro da familia de motores
3.2.12.2.7.0.2. Lista de familias de motores OBD (se for o caso) Familia de motores OBD T ...cc.oooiviiiiiiiiiii e
Familia de motores OBD 2: .....c.oiiiiiiiiiiiiiiiie e
ete. ...
3.2.12.2.7.0.3. Ntmero da familia de motores OBD a que pertence o motor precur-
sor/motor membro
3.2.12.2.7.0.4. Referéncias do fabricante da documentagdo OBD, como exigido na ali-
nea c), do ponto 3.1.4 e no ponto 3.3.4 do Regulamento n.c° 49,
Rev. 06, da UNECE, e especificado no seu anexo 9-A, para efeitos de
homologacio do sistema OBD
3.2.12.2.7.0.5. Se for o caso, referéncia do fabricante da documentagdo para instalar
num veiculo um sistema de motor equipado com um sistema OBD
3.2.12.2.7.2. Lista e finalidade de todos os componentes controlados pelo sistema (%)

0L/6t¢€ T
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.12.2.7.3. Descrigdo escrita (principios gerais de funcionamento) de

3.2.12.2.7.3.1. Motores de igni¢do comandada (%)

3.2.12.2.7.3.1.1. | Monitorizag¢do do catalisador (8)

3.2.12.2.7.3.1.2. | Detegdo de falhas de ignicdo (%)

3.2.12.2.7.3.1.3. | Monitorizacio do sensor de oxigénio ()

3.2.12.2.7.3.1.4. | Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD

3.2.12.2.7.3.2. Motores de igni¢do por compressdo (3)

3.2.12.2.7.3.2.1. | Monitorizacio do catalisador (8)

3.2.12.2.7.3.2.2. | Monitoriza¢do do coletor de particulas (¢)

3.2.12.2.7.3.2.3. | Monitorizacdo do sistema eletronico de alimentagio de combustivel (%)

3.2.12.2.7.3.2.4. | Monitoriza¢io do sistema DeNO, (%)

3.2.12.2.7.3.2.5. | Outros componentes monitorizados pelo sistema OBD (%)

3.2.12.2.7.4. Critérios de acionamento do IA (niimero fixo de ciclos de condug¢do ou
método estatistico) (%)

3.2.12.2.7.5. Lista de todos cédigos de saida OBD e formatos utilizados (com uma
explicagdo de cada um deles) (3)

3.2.12.2.7.6.5. Protocolo-padrio de comunicagdo do OBD (¥)

3.2.12.2.7.7. Referéncia do fabricante da informagéo relativa ao OBD, como exigido

na alinea d), do ponto 3.1.4 e no ponto 3.3.4 do Regulamento n.° 49,
Rev. 06, da UNECE, para efeitos de cumprimento das disposi¢des relati-
vas ao acesso ao OBD do veiculo, ou

£10T°CT6C
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Motor precursor ou tipo de

motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.12.2.7.7.1.

Em alternativa a referéncia do fabricante prevista no ponto
3.2.12.2.7.7, a referéncia do anexo ao presente anexo, contendo o qua-
dro a seguir apresentado, depois de preenchido de acordo com o exem-
plo dado:

Componente — Cédigo de anomalia — Estratégia de monitorizacdo —
Critérios para a detecdo de anomalias — Critérios de ativagio do IA —
Pardmetros secundérios — Pré-condicionamento — Ensaio de demonstra-
¢do

Catalisador SCR - P20EE - Sinais dos sensores NO, 1 e 2 — Diferenca
entre os sinais dos sensores 1 e 2 — 2.° ciclo — Velocidade do motor,
carga do motor, temperatura do catalisador, atividade do reagente, cau-
dal méssico dos gases de escape — Um ciclo de ensaios OBD (WHTC,
parte a quente) — Ciclo de ensaios OBD (WHTC, parte a quente)

3.2.12.2.8.

Outro sistema (descri¢do e funcionamento)

3.2.12.2.8.1.

Sistemas para garantir o correto funcionamento das medidas de con-
trolo dos NO,

3.2.12.2.8.2.

Motor com desativagio permanente da persuasdo do condutor, para ser
utilizado pelos servicos de salvamento ou nos veiculos projetados e fa-
bricados para utilizagdo pelas forgas armadas, protecdo civil, servigos
de incéndio e forcas responsaveis pela manutencdo da ordem publica:
Sim/Nio (1)

3.2.12.2.8.3.

Namero de familias de motores OBD da familia de motores conside-
rada ao assegurar o correto funcionamento das medidas de controlo
dos NO,

3.2.12.2.8.4.

Lista de familias de motores OBD (se for o caso)

Familia de motores OBD 1: ......ooiiiiiiiiee e
Familia de motores OBD 2: ......oooiiiiiiee e

etc. ...

3.2.12.2.8.5.

Ntmero da familia de motores OBD a que pertence o motor precur-
sor/motor membro

3.2.12.2.8.6.

Concentragio minima do ingrediente ativo presente no reagente que
ndo aciona o sistema de aviso (CD_,) (% vol.)

3.2.12.2.8.7.

Se for o caso, referéncia da documentac¢io do fabricante relativa & mon-
tagem, no veiculo, dos sistemas que garantem o correto funcionamento
das medidas de controlo dos NO,

TLl6ve
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.17. Informacgdo especifica relativa a motores a gds para veiculos pesados
(em caso de sistemas com outra configuragdo, fornecer uma informa-
¢do equivalente)

3.2.17.1. Combustivel: GPL/GN-H/GN-L/GN-HL ()

3.2.17.2. Regulador(es) de pressdo ou vaporizador(es)/regulador(es) de pressdo (')

3.2.17.2.1. Marca(s)

3.2.17.2.2. Tipo(s)

3.2.17.2.3. Nuamero dos estidios de redugdo de pressdo

3.2.17.2.4. Pressdo no estddio final minimo (kPa) — maximo. (kPa)

3.2.17.2.5. Ntmero de pontos de regulagdo principais

3.2.17.2.6. Ntmero de pontos de regulagio da marcha lenta sem carga

3.2.17.2.7. Namero de homologagdo

3.2.17.3. Sistema de alimentagdo de combustivel: unidade de mistura/inje¢do de
gés[injecdo de liquidofinjecdo direta (?)

3.2.17.3.1. Regulacdo da riqueza da mistura

3.2.17.3.2. Descrigdo do sistema e/ou diagrama e desenhos

3.2.17.3.3. Ntmero de homologagdo

3.2.17.4. Unidade misturadora

3.2.17.4.1. Nuamero

3.2.17.4.2. Marcaf(s)

3.2.17.4.3. Tipo(s)

L10T°CT'6¢C
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.17.4.4. Localizacdo

3.2.17.4.5. Possibilidades de regulagdo

3.2.17.4.6. Namero de homologagdo

3.2.17.5. Injecdo no coletor de admissdo

3.2.17.5.1. Inje¢do: ponto tnico/multiponto (?)

3.2.17.5.2. Injecdo: continua/temporizada simultaneamente/temporizada sequen-
cialmente (')

3.2.17.5.3. Equipamento de injegdo

3.2.17.5.3.1. Marca(s)

3.2.17.5.3.2. Tipo(s)

3.2.17.5.3.3. Possibilidades de regulagdo

3.2.17.5.3.4. Nuamero de homologagio

3.2.17.5.4. Bomba de alimentagio (se aplicavel)

3.2.17.5.4.1. Marca(s)

3.2.17.5.4.2. Tipo(s)

3.2.17.5.4.3. Nuamero de homologagio

3.2.17.5.5. Injetor(es)

3.2.17.5.5.1. Marca(s)

3.2.17.5.5.2. Tipo(s)

3.2.17.5.5.3. Namero de homologagdo

v/l6ve 1
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.17.6. Injecdo direta

3.2.17.6.1. Bomba de injegdofregulador de pressdo (')

3.2.17.6.1.1. Marca(s)

3.2.17.6.1.2. Tipo(s)

3.2.17.6.1.3. Regulacio da injecdo

3.2.17.6.1.4. Namero de homologagdo

3.2.17.6.2. Injetor(es)

3.2.17.6.2.1. Marca(s)

3.2.17.6.2.2. Tipo(s)

3.2.17.6.2.3. Pressdo de abertura ou diagrama caracteristico (?)

3.2.17.6.2.4. Namero de homologagdo

3.2.17.7. Unidade de controlo eletrénico (ECU)

3.2.17.7.1. Marca(s)

3.2.17.7.2. Tipo(s)

3.2.17.7.3. Possibilidades de regulagdo

3.2.17.7.4. Niimero(s) de calibracio do software

3.2.17.8. Equipamentos especificos para o GN

3.2.17.8.1. Variante 1 (apenas no caso de homologacdes de motores para vérias
composi¢des especificas de combustivel)

3.2.17.8.1.0.1. Caracteristica autoadaptavel? Sim/Néo (1)

£10T°CT6C
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Motor precursor ou tipo de

motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.2.17.8.1.0.2. Calibragdo para uma composigdo especifica de gds GN-H/GN-L/
GN-HL1
Transformagdo para uma composicdo especifica de gds GN-H,/
GN-L/GN-HL, 1
3.2.17.8.1.1. metano (CH,) ....ccoovvviiiiiiiiicic bésica (%mol) min (%mol) max (%mol)
etano (CHy) wovvvveveiviieeeeececee bésica (%mol) min (%mol) max (%mol)
propano (C;Hg) woovooiiiiiiiiiiiii, bésica (%mol) min (%mol) max (%mol)
butano (C,H;g) «oovervveieiiiiiiiiieece bésica (%mol) min (%mol) max (%mol)
CofCiy vt bésica (%mol) min (%mol) max (%mol)
OXIgnio (O,) vevevreviriiieieiieeceee bésica (%mol) min (%mol) max (%mol)
inerte (N,, He €t) ....cocovvvvvviiiiiieiiiiienne bésica (%mol) min (%mol) max (%mol)
3.5.5. Consumo especifico de combustivel e fatores de correcio
3.5.5.1. Consumo especifico de combustivel durante os ensaios WHSC
«SFCyyyy5c>, €m conformidade com o ponto 5.3.3 g/kWh
3.5.5.2. Consumo especifico de combustivel durante 0 WHSC «SFCys», em
conformidade com o ponto 5.3.3.1:... g[kWh
3.5.5.3. Fator de correcdo da parte urbana do WHTC (a partir dos dados de
saida da ferramenta de pré-tratamento do motor)
3.5.5.4. Fator de correcdo da parte rural do WHTC (a partir dos dados de saida
da ferramenta de pré-tratamento do motor)
3.5.5.5. Fator de corregdo da parte em autoestrada do WHTC (a partir dos da-
dos de saida da ferramenta de pré-tratamento do motor)
3.5.5.6. Fator de equilibrio das emissdes a quente e a frio (a partir dos dados de
saida da ferramenta de pré-tratamento do motor)
3.5.5.7. Fator de corre¢do dos motores equipados com sistemas de pds-trata-
mento dos gases de escape que sdo regenerados numa base periddica
CFregrer (a partir dos dados de saida da ferramenta de pré-tratamento do
motor)
3.5.5.8. Fator de corregdo do NCV padrio (a partir dos dados de saida da ferra-

menta de pré-tratamento do motor)
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Motor precursor ou tipo de
motor

Membros da familia de motores CO,

B

C

D

3.6. Temperaturas admitidas pelo fabricante

3.6.1. Sistema de arrefecimento

3.6.1.1. Arrefecimento por liquido: temperatura maxima a saida (K)

3.6.1.2. Arrefecimento por ar

3.6.1.2.1. Ponto de referéncia

3.6.1.2.2. Temperatura maxima no ponto de referéncia (K)

3.6.2. Temperatura maxima a saida do permutador de calor (K)

3.6.3. Temperatura maxima do escape no(s) ponto(s) do(s) tubo(s) de escape
adjacente(s) a(s) flange(s) exterior(es) do(s) coletor(es) de escape ou da(s)
turbina(s) de sobrealimentacio (K)

3.6.4. Temperatura do combustivel minima (K) — mdxima (K)
A entrada da bomba de injegio, no que diz respeito aos motores diesel,
e no estddio final do regulador de pressdo para os motores a gés

3.6.5. Temperatura do lubrificante
Minima (K) — Maxima (K)

3.8. Sistema de lubrificagdo

3.8.1. Descricdo do sistema

3.8.1.1. Posi¢do do reservatdrio do lubrificante

3.8.1.2. Sistema de alimentacdo (por bombafinje¢io na admissdo/mistura com
combustivel, etc.) (1)

3.8.2. Bomba de lubrificagio

3.8.2.1. Marca(s)

3.8.2.2. Tipo(s)

£10T°CT6C
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Motor precursor ou tipo de Membros da familia de motores CO,
motor B C D
3.8.3. Mistura com combustivel
3.8.3.1. Percentagem
3.8.4. Arrefecedor por dleo: Sim/Nio (1)
3.8.4.1. Desenho(s)
3.8.4.1.1. Marca(s)
3.8.4.1.2. Tipo(s)
Notas:

Este valor deve ser arredondado para o décimo de milimetro mais préximo.
Este valor deve ser calculado e arredondado para o cm?® mais préximo.

Determinagio em conformidade com os requisitos do Regulamento n.© 85.

()

C)

(‘)

(®)  Especificar a tolerancia.
()

(') Indicar aqui os valores mais altos e mais baixos para cada variante.
()

Riscar o que ndo interessa (hd casos em que nada precisa de ser suprimido, quando for aplicdvel mais de uma entrada).

A documentar caso se trate de uma s6 familia de motores OBD e se ainda nio estiver indicado na documentacio referida no ponto 3.2.12.2.7.0.4 da parte 1 do presente apéndice.
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Apéndice a ficha de informagdes

Informagdo sobre as condi¢des de ensaio
1. Velas de ignicdo

1.1. Marca

1.2.  Type

1.3.  Regulacio da folga

2. Bobina de ignigdo

2.1. Marca

2.2, Type

3. Lubrificante utilizado
3.1. Marca

3.2.  Tipo (indicar a percentagem de 6leo na mistura se o lubrificante e o combustivel forem misturados)

3.3.  Especificagdes do lubrificante

4, Combustivel de ensaio utilizado

4.1. Tipo de combustivel (em conformidade com o ponto 6.1.9 do anexo V do Regulamento (UE) 2017/2400 da
Comissao)

4.2, Nuamero de identificagdo tinico (ntimero do lote de fabrico) do combustivel utilizado

4.3, Poder calorifico inferior (NCV) (em conformidade com o ponto 6.1.8 do anexo V do Regulamento (UE)
2017/2400 da Comissdo)

5. Equipamentos acionados pelo motor

5.1. A poténcia absorvida pelos dispositivos auxiliares/equipamento apenas precisa de ser determinada,
a) Se os dispositivos auxiliares/equipamento exigidos ndo estiverem montados no motor efou
b) Se os dispositivos auxiliares/equipamento nio exigidos estiverem montados no motor.

Nota: Os requisitos aplicdveis ao equipamento acionado pelo motor sdo diferentes para o ensaio das emissdes e
para o ensaio da poténcia.

5.2.  Enumeragdo e pormenores identificadores

5.3.  Poténcia absorvida a velocidades do motor especificas para o ensaio das emissdes

Quadro 1

Poténcia absorvida a velocidades do motor especificas para o ensaio das emissdes

Equipamento

Velocidade Velocidade Velocidade

Marcha lenta baixa alta preferida (3 Mosh

P

Dispositivos  auxiliares/equipamento
exigidos de acordo com o apéndice 6
do anexo 4 do Regulamento n.c 49,
Rev. 06, da UNECE

P,

Dispositivos  auxiliares/equipamento
ndo exigidos de acordo com o apén-
dice 6 do anexo 4 do Regulamento
n.° 49, Rev. 06, da UNECE
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5.4.

5.4.1.

5.4.2.

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

6.2.4.

6.2.5.

Constante da ventoinha determinada em conformidade com o apéndice 5 do presente anexo (se aplicdvel)

Cogsn (s€ aplicével)

C

ind-fan

(se aplicavel)

Quadro 2

Valor da constante da ventoinha C, ;.. para diferentes velocidades do motor

i

Veloci- | Veloci- | Veloci- | Veloci- | Veloci- | Veloci- | Veloci- | Veloci- | Veloci- | Veloci-
dade dade dade dade dade dade dade dade dade dade

Valor do do do do do do do do do do
motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

velocidade do motor
[min-1]

constante da ventoinha

ind-fan,i

Desempenho do motor (declarado pelo fabricante)

Velocidades de ensaio do motor para o ensaio das emissdes de acordo com o anexo 4 do Regulamento n.c 49,
Rev. 06, da UNECE ()

Velocidade baixa (N0) e min-!
Velocidade alta (Nhi) e min-!
Velocidade em marcha lenta SEm €arga  .......ocooiiiiiiiiii e min-!
Velocidade preferencial s min~!
Dlgsh min~!

Valores declarados para o ensaio de poténcia de acordo com o Regulamento n.c 85

Velocidade em marcha [enta SEM CAIGa  .....oooiiiiiiiiiiiii et min~!
Velocidade @ poténcia MAXIMA oo min-!
POtENcia MAXIMA et kw
Velocidade a0 bINArio MAXIMO oottt min-!
Bindrio MAXIMO e ettt e e Nm

(") Especificar a tolerancia; devem ter uma aproximagio de + 3 % em relacio aos valores declarados pelo fabricante.
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Apéndice 3

Familia de motores CO,

1. Parametros que definem a familia de motores CO,
A familia de motores CO,, tal como determinada pelo fabricante, deve respeitar os critérios de pertenga definidos
em conformidade com o ponto 5.2.3 do anexo 4 do Regulamento n.> 49, rev. 06, da UNECE. Uma familia de

motores CO, pode ser constituida por um Gnico motor.

Além destes critérios de pertenga, a familia de motores CO,, tal como determinado pelo fabricante, deve respeitar
os critérios enumerados nos pontos 1.1 a 1.9 do presente apéndice.

Além dos parametros mais abaixo, o fabricante pode aplicar critérios adicionais que permitam definir familias de
menor dimensdo. Esses pardmetros ndo sdo necessariamente parametros com influéncia no nivel de consumo de
combustivel.

1.1.  Dados geométricos relevantes para a combustio

1.1.1. Deslocagdo por cilindro

1.1.2. Namero de cilindros

1.1.3. Dados do didmetro e do curso

1.1.4. Geometria e taxa de compressio da cdmara de combustdo

1.1.5. Didmetro das vdlvulas e geometria do porto

1.1.6. Injetores de combustivel (concegdo e localizagdo)

1.1.7. Desenho da cabega dos cilindros

1.1.8. Desenho dos pistdes e anéis do pistdo

1.2. Componentes relevantes de gestdo do ar

1.2.1. Tipo de equipamento de sobrealimentacdo (vdlvula de descarga, sistema de regulacdo varidvel, duas fases, outro) e
caracteristicas termodinamicas

1.2.2. Concegio do arrefecimento do ar de sobrealimentacio

1.2.3. Concegdo da regulacio das vélvulas (fixa, parcialmente fixa, flexivel)

1.2.4. Concegdo da EGR (sem/com arrefecimento, pressdo alta/baixa, controlo da EGR)

1.3.  Sistema de injecdo

1.4.  Concegdo da propulsio dos dispositivos auxiliares/do equipamento (mecanica, elétrica, etc.)

1.5.  Recuperagio de calor residual (sim/ndo; concegdo e sistema)

1.6.  Sistema de pés-tratamento

1.6.1. Caracteristicas do sistema de dosagem do reagente (tipo de reagente e dosagem)

1.6.2. Catalisador e filtro de particulas diesel (disposi¢do, material e revestimento)

1.6.3. Caracteristicas do sistema de dosagem dos hidrocarbonetos (desenho e concegdo da dosagem)

1.7.  Curva de plena carga

1.7.1. Os valores do bindrio em cada velocidade do motor da curva de plena carga do motor precursor CO,,
determinados em conformidade com o ponto 4.3.1, devem ser iguais ou superiores ao de todos os outros

motores dentro da mesma familia de motores CO,, a mesma velocidade do motor, para toda a gama de
velocidades do motor registada.
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1.7.2. Os valores do bindrio em cada velocidade do motor da curva de plena carga do motor com a menor poténcia de
todos os motores da mesma familia de motores CO,, determinados em conformidade com o ponto 4.3.1, devem
ser iguais ou inferiores ao de todos os outros motores dentro da mesma familia de motores CO,, a3 mesma
velocidade do motor, para toda a gama de velocidades do motor registada.

1.8.  Velocidades caracteristicas de ensaio do motor

1.8.1. A velocidade do motor em marcha lenta sem carga, ny,, do motor precursor CO, como declarada pelo
fabricante na ficha de informacdes do pedido de certificagdo em conformidade com o apéndice 2 do presente
anexo, deve ser igual ou inferior a velocidade de todos os outros motores da mesma familia de motores CO,.

1.8.2. A velocidade de rotagdo do motor ny,, de todos os outros motores que ndo o motor precursor CO, dentro da
mesma familia de motores CO,, determinada a partir da curva do motor de plena carga registada em
conformidade com o ponto 4.3.1, aplicando as defini¢des das velocidades caracteristicas do motor em
conformidade com o ponto 7.4.6 do anexo 4 do Regulamento n.> 49, Rev. 06, da UNECE, néo se deve desviar da
velocidade de rotagdo do motor n,s, do motor precursor CO, em mais de £ 3 %.

1.8.3. A velocidade do motor ns, de todos os outros motores que ndo o motor precursor CO, da mesma familia de
motores CO,, determinada a partir da curva do motor de plena carga registada em conformidade com
o ponto 4.3.1, aplicando as defini¢des em conformidade com o ponto 4.3.5.2.1, ndo deve apresentar um desvio
em relacdo a velocidade do motor ny, do motor precursor CO, superior a * 3 %.

1.9. Ndmero minimo de pontos no mapa do consumo de combustivel

1.9.1. Todos os motores da mesma familia de motores CO, devem ter um nimero minimo de 54 pontos de
mapeamento do mapa de consumo de combustivel do motor situados abaixo da respetiva curva do motor de
plena carga, como determinado em conformidade com o ponto 4.3.1.

2. Escolha do motor precursor CO,

O motor precursor CO, da familia de motores CO, deve ser selecionado em conformidade com os seguintes
critérios:

2.1.  Maior poténcia de todos os motores da mesma familia de motores CO,.
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Apéndice 4

Conformidade das emissdes de CO, e propriedades relativas ao consumo de combustivel

1. DisposicOes gerais

1.1 A conformidade das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de combustivel deve ser verificada
com base nos dados contidos nos certificados estabelecidos no apéndice 1 do presente anexo, e com base na
descrigdo na ficha de informagdes prevista no apéndice 2 do presente anexo.

1.2 Se a homologagio do motor tiver sido objeto de uma ou mais extensdes, devem efetuar-se os ensaios com os
motores descritos no dossié de homologacio relativo a extensio em causa.

1.3 Todos os motores submetidos a ensaio devem ser selecionados da producio em série que satisfaca os critérios de
selegdo de acordo com o ponto 3 do presente apéndice.

1.4 Os ensaios podem ser efetuados com os combustiveis comerciais aplicaveis. Todavia, a pedido do fabricante, podem
ser utilizados os combustiveis de referéncia especificados no ponto 3.2.

1.5 Se os ensaios realizados para fins de conformidade das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo
de combustivel de motores a gds (gds natural, GPL) utilizarem combustiveis comerciais, o fabricante deve
demonstrar a entidade homologadora que a composi¢do do combustivel gasoso é determinada de forma apropriada
para definir o NCV em conformidade com o ponto 4 do presente apéndice, aplicando as boas préticas de
engenharia.

2. Namero de motores e familias de motores CO, a ensaiar

2.1 No ambito de aplicagdo do presente regulamento, a base de célculo do ntimero de familias de motores CO, e
o numero de motores dentro dessas familias CO, que devem ser ensaiados anualmente, para verificar
a conformidade das propriedades certificadas das emissdes de CO, e do consumo de combustivel, deve ser 0,05 %
de todos os motores produzidos no ano de produgdo anterior. O valor resultante de 0,05 % dos motores relevantes
deve ser arredondado para o niimero inteiro mais préximo. Este resultado terd a designacao ngoppq.

2.2 Nio obstante o disposto no ponto 2.1, serd utilizado um nimero minimo de 30 para deduzir o valor n.gpp,..

2.3 O valor resultante n gy, determinado em conformidade com os pontos 2.1 e 2.2 do presente apéndice, deve ser
dividido por 10 e o resultado deve ser arredondado para o niimero inteiro mais proximo, a fim de determinar
o niimero de familias de motores CO, que devem ser ensaiadas anualmente, ng,,.., para verificar a conformidade
das propriedades certificadas das emissdes de CO, e do consumo de combustivel.

2.4 No caso de um fabricante ter menos familias de motores CO, do que o valor ngy, determinado em
conformidade com o ponto 2.3, o nimero de familias CO, a ensaiar, nqgpg,,,, serd definido com base no nimero
total de familias CO, do fabricante.

3. Selecdo de familias de motores CO, a ensaiar

De todas as familias de motores CO, a ensaiar, como determinado em conformidade com o ponto 2 do presente
apéndice, as duas primeiras familias CO, sdo aquelas que tiverem os maiores volumes de produgio.

As restantes familias de motores CO, a ensaiar devem ser selecionadas aleatoriamente, entre todas as familias de
motores CO, existentes, e acordadas entre o fabricante e a entidade homologadora.

4. Ensaios a realizar

O niimero minimo de motores que sdo submetidos a ensaio para cada familia de motores CO,, n¢yp,.i deve ser
determinado dividindo nggppee PO Negppny @Mbos os valores estabelecidos em conformidade com o ponto 2. Se
o valor resultante para n.,... for inferior a 4 deve ser fixado em 4.

Para cada familia de motores CO, determinada em conformidade com o ponto 3 do presente apéndice, deve ser
ensaiado um nimero minimo de motores neqp..» @ fim de tomar uma decisdo de aprovagdo, em conformidade
com o ponto 9 do presente apéndice.
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5.1

5.2

53

O ntimero de ensaios a realizar numa mesma familia de motores CO, deve ser fixado aleatoriamente para os
diferentes motores dessa familia CO, e acordado entre o fabricante e a entidade homologadora.

A conformidade das propriedades certificadas das emissdes de CO, e do consumo de combustivel deve ser
verificada ensaiando os motores através do ciclo WHSC em conformidade com o ponto 4.3.4.

Sdo aplicdveis todas as condi¢des-limite conforme especificado no presente anexo para os ensaios de certificagdo,
excetuando:

(1) As condigdes de ensaio laboratoriais em conformidade com o ponto 3.1.1 do presente anexo. As condi¢des em
conformidade com o ponto 3.1.1 sdo recomendadas. mas ndo devem ser obrigatérias. Podem ocorrer desvios
em determinadas condi¢des ambientes no local de ensaio, que devem ser minimizadas aplicando as boas
prdticas de engenharia.

(2) No caso de ser utilizado combustivel de referéncia do tipo B7 (gaséleofignicio por compressio) em
conformidade com o ponto 3.2 do presente anexo, a determinagio do NCV, em conformidade com
o ponto 3.2 do presente anexo, ndo ¢ exigida.

(3) No caso de ser utilizado combustivel comercial ou um combustivel de referéncia que ndo o B7 (gaséleo/ignigdo
por compressio), o NCV do combustivel deve ser determinado de acordo com as normas aplicdveis, definidas
no quadro 1 do presente anexo. Com excegdo de motores a gds, as medigdes de NCV sdo efetuadas apenas por
um laboratério independente do fabricante do motor em vez de dois, tal como exigido em conformidade com
o ponto 3.2 do presente anexo. O NCV dos combustiveis gasosos de referéncia (G,;, GPL combustivel B) deve
ser calculado de acordo com as normas aplicdveis do quadro 1 do presente anexo, a partir da andlise de
combustivel apresentada pelo fornecedor do combustivel gasoso de referéncia.

(4) O dleo lubrificante deve ser o dleo utilizado durante o fabrico do motor e ndo deve ser mudado para testar
a conformidade das propriedades das emissdes de CO, e do consumo de combustivel.

Rodagem de motores recém-fabricados

Os ensaios devem ser efetuados com motores recém-fabricados selecionados da produgdo em série que tenham
uma rodagem mdxima de 15 horas antes de iniciar o ensaio de verificagdio da conformidade das propriedades
certificadas das emissdes de CO, e do consumo de combustivel em conformidade com o ponto 4 do presente
apéndice.

A pedido do fabricante, os ensaios podem ser efetuados com veiculos que jd tenham uma rodagem até 125 horas.
Nesse caso, o procedimento de rodagem deve ser conduzido pelo fabricante, que ndo pode fazer quaisquer
regulagdes nesses motores.

Se o fabricante pedir para conduzir um procedimento de rodagem em conformidade com o ponto 5.2 deste
apéndice, tal pode ser realizado:

a) em todos os motores a ensaiar
b) nos motores recém-fabricados, determinando um coeficiente de evolu¢do do seguinte modo:

A. O consumo especifico de combustivel serd medido uma vez durante o WHSC no motor recém-fabricado
com uma rodagem mdxima de 15 horas, em conformidade com o ponto 5.1 do presente apéndice, e no
segundo ensaio, antes de atingir o mdximo de 125 horas estabelecido no ponto 5.2 do presente apéndice no
primeiro motor ensaiado.

B. Os valores do consumo especifico de combustivel de ambos os ensaios devem ser ajustados para um valor
corrigido em conformidade com os pontos 7.2 e 7.3 do presente apéndice para o combustivel utilizado
durante cada um dos dois ensaios.

C. O coeficiente de evolucio do consumo de combustivel deve ser calculado através da divisio do consumo
especifico de combustivel corrigido do segundo ensaio pelo consumo especifico de combustivel corrigido do
primeiro ensaio. O coeficiente de evolugdo pode ser inferior a um.

5.4 Se as disposi¢des definidas na alinea b) do ponto 5.3 do presente apéndice forem aplicadas, os motores

subsequentes selecionados para ensaiar a conformidade das propriedades das emissdes de CO, e do consumo de
combustivel ndo sdo sujeitos ao procedimento de rodagem, mas o seu consumo especifico de combustivel durante
0 WHSC determinado no motor novo com uma rodagem médxima de 15 horas, em conformidade com o ponto 5.1
do presente apéndice, deve ser multiplicado pelo coeficiente de evolugio.
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5.5 No caso descrito no ponto 5.4 do presente apéndice, os valores do consumo especifico de combustivel a considerar
durante o WHSC devem ser os seguintes:

a) para o motor utilizado para a determinagdo do coeficiente de evolu¢io em conformidade com o ponto 5.3,
alinea b), do presente apéndice, o valor a partir do segundo ensaio

b) para os outros motores, os valores determinados no motor novo com uma rodagem maxima de 15 horas, em
conformidade com o ponto 5.1 do presente apéndice, multiplicado pelo coeficiente de evolucio, determinado
em conformidade com a alinea b) (C) do ponto 5.3 do presente apéndice

5.6. Em vez de utilizar um procedimento de rodagem em conformidade com os pontos 5.2 a 5.5 do presente apéndice,
pode ser utilizado a pedido do fabricante um coeficiente de evolucdo genérico de 0,99. Nesse caso, o consumo
especifico de combustivel durante 0 WHSC determinado no motor novo com uma rodagem mdaxima de 15 horas,
em conformidade com o ponto 5.1 do presente apéndice, deve ser multiplicado pelo coeficiente de evolugdo
genérico de 0,99.

5.7 Se o coeficiente de evolugdo em conformidade com a alinea b) do ponto 5.3 do presente apéndice for determinado
utilizando o motor precursor de uma familia de motores de acordo com os pontos 5.2.3 e 5.2.4 do anexo 4 do
Regulamento n.° 49, Rev.06, da UNECE, pode ser aplicado a todos os membros de qualquer familia CO, que
pertenca a mesma familia de motores de acordo com o ponto 5.2.3 do anexo 4 do referido regulamento.

6. Valor-alvo para avaliacdo da conformidade das propriedades certificadas das emissdes de CO, e do consumo de
combustivel

O valor-alvo para avaliar a conformidade das propriedades certificadas das emissdes de CO, e do consumo de
combustivel corresponde ao consumo especifico de combustivel corrigido durante o WHSC, SFCyec o €M
g/kWh, determinado em conformidade com o ponto 5.3.3 e documentado na ficha de informag¢des no quadro dos
certificados estabelecidos no apéndice 2 do presente anexo para o motor especifico ensaiado.

7. Valor real para avaliagio da conformidade das propriedades certificadas das emissdes de CO, e do consumo de
combustivel

7.1 O consumo especifico de combustivel durante 0 WHSC, SFCy, . deve ser determinado em conformidade com
o ponto 5.3.3 do presente anexo, a partir dos ensaios efetuados em conformidade com o ponto 4 do presente
apéndice. A pedido do fabricante, o valor do consumo especifico de combustivel determinado deve ser alterado,
aplicando as disposigdes definidas nos pontos 5.3 a 5.6 do presente apéndice.

7.2 Se for utilizado combustivel comercial durante os ensaios em conformidade com o ponto 1.4 do presente apéndice,
o consumo especifico de combustivel durante 0 WHSC, SFCy;, determinado em conformidade com o ponto 7.1
do presente apéndice, deve ser ajustado para um valor corrigido, SFCysc.» €m conformidade com
o ponto 5.3.3.1 do presente anexo.

7.3 Se for utilizado combustivel de referéncia durante os ensaios em conformidade com o ponto 1.4 do presente
apéndice, aplicam-se as disposi¢des especiais definidas no ponto 5.3.3.2 do presente anexo ao valor determinado
em conformidade com o ponto 7.1 do presente apéndice.

7.4 A emissdo de poluentes gasosos medida durante o WHSC efetuado em conformidade com o ponto 4 devem ser
ajustadas, aplicando os fatores de deterioragdo apropriados (DF) para o motor em causa, conforme registado na
adenda ao certificado de homologacido CE concedido em conformidade com o Regulamento (UE) n.° 582/2011 da
Comissao.

8. Limite de conformidade de um tdnico ensaio

Para os motores a gasleo, os valores-limite para a avaliagio da conformidade de um tnico motor ensaiado devem
corresponder ao valor-alvo determinado em conformidade com o ponto 6, mais 3 %.

Para os motores a gds, os valores-limite para a avaliagdio da conformidade de um tnico motor ensaiado devem
corresponder ao valor-alvo determinado em conformidade com o ponto 6, mais 4 %.

9.  Avaliagio da conformidade das propriedades certificadas das emissdes de CO, e do consumo de combustivel

9.1 Os resultados do ensaio de emissdes durante o WHSC, determinado em conformidade com o ponto 7.4 do
presente apéndice devem cumprir os limites aplicdveis aos valores definidos no anexo I do Regulamento (CE)
n.° 595/2009 para todos os poluentes, com exce¢do do amoniaco gasoso; caso contrdrio, o ensaio é considerado
nulo para a avaliagio da conformidade das propriedades relacionadas com as emissdes de CO, e consumo de
combustivel certificadas.
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9.2

9.3

9.4

Qualquer ensaio tnico efetuado num motor em conformidade com o ponto 4 do presente apéndice deve ser
considerado ndo conforme se o valor real em conformidade com o ponto 7 do presente apéndice for mais elevado
do que os valores-limite definidos em conformidade com o ponto 8 do presente apéndice.

No que se refere & dimensdo da amostra de motores ensaiados numa familia CO, em conformidade com o ponto 4
do presente apéndice, deve ser aplicar-se uma estatistica do ensaio quantificando o niimero cumulativo de ensaios
ndo conformes de acordo com o ponto 9.2 do presente apéndice no n-ésimo ensaio.

a) Se o ntimero cumulativo de ensaios ndo conformes no n-ésimo ensaio determinado em conformidade com
o ponto 9.3 do presente apéndice for inferior ou igual ao nimero correspondente a decisdo de aprovagdo da
dimensdo da amostra fornecido no quadro 4 do apéndice 3 do Regulamento n.c 49, Rev. 06, da UNECE, serd
tomada uma decisdo de rejeicdo.

b) Se o nimero cumulativo de ensaios nio conformes no n-ésimo ensaio determinado em conformidade com
o ponto 9.3 do presente apéndice for superior ou igual ao nimero correspondente a decisio de aprovagio da
dimensdo da amostra fornecido no quadro 4 do apéndice 3 do Regulamento n.c 49, Rev. 06, da UNECE, serd
tomada uma decisdo de rejeicdo.

¢) Caso contrdrio, proceder-se-d ao ensaio de mais um motor, de acordo com o ponto 4 do presente apéndice, e
aplicar-se-d o método de cdlculo em conformidade com o ponto 9.3 do presente anexo a amostra, acrescido de
uma unidade.

Se for ndo for tomada uma decisdo de aprovagdo nem de rejeicdo, o fabricante pode optar em qualquer momento
por interromper os ensaios. Nesse caso, serd registada uma decisdo de rejeigio.
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Apéndice 5

Determinacio do consumo de energia dos componentes dos motores

1. Ventoinha

O bindrio do motor devem ser medido com o motor em rotagio com e sem ventoinha com base no seguinte
procedimento:

i.  Instalar a ventoinha de acordo com as instrugdes do produto antes do inicio do ensaio.

ii. Fase de aquecimento: Aquecer o motor de acordo com a recomendacio do fabricante e as boas praticas de
engenharia (por exemplo, operando o motor no modo 9 durante 20 minutos, tal como definido no quadro 1
do ponto 7.2.2 do anexo 4 do Regulamento n.° 49, rev. 06, da UNECE).

iii. Fase de estabilizagdo: Concluido o aquecimento ou passo de aquecimento facultativo (v), o motor deve ser

operado com solicitagdo minima do operador («motoring») a velocidade do motor n durante 130 *

2 segundos com a ventoinha desligada (* N, gengage < 0,25 * Npgine * Tp,)- Os 60 + 1 primeiros segundos deste

periodo sdo considerados um perfodo de estabilizacio, durante o qual a velocidade do motor deve ser mantida

at5mintofn,.

iv. Fase de medigﬁo Durante o seguinte periodo de 60 * 1 segundos, a velocidade real do motor deve ser mantida

t 2 min~ ! de n . e a temperatura do refrigerante em + 5 °C, ao passo que o bindrio de rotagio do motor

com a ventoinha deshgada a velocidade fan da ventoinha e a velocidade do motor devem ser reg1stadas como

valor médio desse periodo de 60 = 1 segundos. O periodo restante de 10 * 1 segundos serd utilizado para
pos-tratamento e armazenamento de dados, se necessario.

v. Fase de aquecimento facultativo: Mediante pedido do fabricante e de acordo com as boas priticas de
engenharia, o passo ii pode ser repetido (por exemplo, se a temperatura descer mais de 5 °C)

vi. Fase de estabilizagdo: Concluido o aquecimento facultativo, o motor deve ser operado com solicitagio minima
do operador («motormg») em velocidade do motor n, durante 130 + 2 segundos, com a ventoinha desligada
(* Ny disengage < 009 Negine * Tgn)- Os 60 £ 1 primeiros segundos deste per1od0 sdo considerados um periodo de

estabilizacdo, durante o qual a velocidade real do motor deve ser mantida a + 5 min~! of n_, .

vii. Fase de medigio- Durante o periodo seguinte de 60 = 1 segundos, a velocidade real do motor deve ser mantida

* 2 min" ! de n . e a temperatura do refrigerante em * 5 °C, ao passo que o bindrio de rotagio do motor

com a ventoinha deshgada a velocidade fan da ventoinha e a velocidade do motor devem ser reglstadas como

valor médio desse periodo de 60 + 1 segundos. O periodo restante de 10 * 1 segundos serd utilizado para
pos-tratamento e armazenamento de dados, se necessario.

viii. Os passos iii) a vii) devem ser repetidos a velocidades do motor ny; e n, em vez de n . com um
aquecimento facultativo entre cada fase de estabilizacdo, se necessirio, para manter uma temperatura estivel
do liquido de arrefecimento (£ 5 °C), de acordo com as boas préticas de engenharia.

ix. Se o desvio-padrdo de todos os C; calculados segundo a equagdo abaixo a trés velocidades n, ., nys, e ny; for
igual ou superior a 3 %, a medlgao deve ser efetuada para todas as velocidades do motor que definem
o quadro do procedimento de mapeamento do combustivel (FCMC) de acordo com o ponto 4.3.5.2.1.

A constante efetiva da ventoinha deve ser calculada a partir dos dados de medicdo, de acordo com a seguinte

equacao:
MD fan_disengage ~ MD fan_engage
S 1908 Jan_engag: 6
G = 2 510
(nfanicnguge _nfunidismgage )

em que
G constante da ventoinha a uma determinada velocidade do motor
MDDy, gisengage bindrio do motor medido estando o motor em movimento com a ventoinha desligada (Nm)

MDDy, engage bindrio do motor medido estando o motor em movimento com a ventoinha ligada (Nm)

velocidade da ventoinha ligada (min-1)

nfanicngagc

velocidade da ventoinha desligada (min-1)

nfanidisengage

Tt relagdo da ventoinha
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Se o desvio-padrdo de todos os C, calculados as trés velocidades n,,, nys, € 1y, for inferior a 3 %, deve ser utilizado
um valor médio C,,,, determinado durante essas trés velocidades para a constante da ventoinha.

Se o desvio-padrdo de todos os C; calculados as trés velocidades n, . ngs, e ny, for igual ou superior a 3 %, devem
ser utilizados valores individuais determinados para todas as velocidades do motor de acordo com o ponto ix) para
a constante da ventoinha C, 4. .. O valor da constante da ventoinha da velocidade real C,,.; deve ser determinado
por interpolagio linear entre os valores individuais C,,,.; da constante da ventoinha.
O bindrio do motor para acionar a ventoinha deve ser calculado de acordo com a seguinte equacio:
= . 2. -6
Mﬁm Cfan nfan 10
em que:
M, bindrio do motor para acionar a ventoinha (Nm)
Cp,, constante da ventoinha C,,(,, ou C, 4, correspondente a n,;,.
A energia mecénica absorvida pela ventoinha deve ser calculada a partir do bindrio do motor para acionar
a ventoinha e a velocidade real do motor. A energia mecéanica e o bindrio do motor devem ser tidos em conta em
conformidade com o ponto 3.1.2.
2. Compornentes elétricos/equipamento

A energia elétrica fornecida externamente aos componentes de motores elétricos deve ser medida. Este valor
medido deve ser corrigido em relagdo a energia mecénica dividindo-o por um valor de eficiéncia genérico de 0,65.
Esta energia mecinica e o bindrio do motor correspondente devem ser tidos em conta em conformidade com
o ponto 3.1.2.
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Apéndice 6

1. Marcas
No caso de ser certificado em conformidade com o presente anexo, o motor deve ostentar:

1.1 O nome e a marca comercial do fabricante

1.2 A marca e o tipo de indicacdo de identificacdo, tal como registado na informacio referida nos pontos 0.1 e 0.2
do apéndice 2 do presente anexo

1.3 A marca de certificacdo, constituida por: um retdngulo dentro do qual estd colocada a letra «e» mintiscula, seguida
pelo ntmero distintivo do Estado-Membro que concedeu o certificado:
1 para a Alemanha; 19 para a Roménia,
2 para a Franga; 20 para a Poldnia;
3 para a Itélia; 21 para Portugal;
4 para os Paises Baixos; 23 para a Grécia;
5 para a Suécia; 24 para a Irlanda;
6 para a Bélgica; 25 para a Crodcia;
7 para a Hungria; 26 para a Eslovénia;
8 para a Republica Checa; 27 para a Eslovdquia;
9 para a Espanha; 29 para a Estonia;
11 para o Reino Unido; 32 para a Letonia;
12 para a Austria; 34 para a Bulgdria;
13 para o Luxemburgo; 36 para a Lituania;
17 para a Finlandia; 49 para Chipre;
18 para a Dinamarca; 50 para Malta

1.4 A marca de certificacio deve também incluir, junto ao retdngulo, o «nimero de homologagdo de base», conforme
especificado na seccdo 4 do nimero de homologacdo previsto no anexo VII da Diretiva 2007/46/CE, precedido
do niimero sequencial de dois algarismos atribuido a mais recente alteracdo técnica do presente regulamento e por
uma letra «E» indicando que a homologacio foi concedida para um motor.
O namero de ordem correspondente ao presente regulamento é 00.

1.4.1 Exemplo e dimensdes da marca de certificagdo (marcagdo separada)

1.5

‘qmr

€20

A

2a a>3mm

OOE 0004 :

A marca de certificacio acima aposta num motor indica que o modelo em causa foi certificado na Poldnia (e20),
nos termos do presente regulamento. Os dois primeiros algarismos (00) indicam o nimero de ordem atribuido a
mais recente alteragio técnica do presente regulamento. A letra seguinte indica que o certificado foi concedido
para um motor (E). Os quatro dltimos algarismos (0004) sio os algarismos atribuidos pela entidade
homologadora ao motor como nimero de homologagdo de base.

No caso de ser concedida a certificagio nos termos do presente regulamento ao mesmo tempo que
a homologagdo atribuida em conformidade com o Regulamento (UE) n.c 582/2011, os requisitos de marcacio
estabelecidos no ponto 1.4 podem seguir, separados por «», os requisitos de marcagdo estabelecidos no

apéndice 8 do anexo I do Regulamento (UE) n.> 5822011
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1.5.1 Exemplo da marca de certificacio (marcagdo conjunta)

EEZO T a>3mm

D C 00 0004/00E 0004 _:

A marca de certificacdo acima aposta num motor indica que o modelo em causa foi certificado na Polénia (¢20),
nos termos do Regulamento (UE) 582/2011 (Regulamento (UE) n.° 133/2014). O «D» indica a Diesel/gasoleo,
seguido de um «C» para a fase de emissdo. Os dois algarismos seguintes (00) indicam o nimero sequencial
atribuido & mais recente alteracdo técnica ao regulamento acima referido, seguidos de quatro algarismos (0004),
que sdo os algarismos atribuidos pela entidade homologadora ao motor como nimero de homologagio de base
para o Regulamento (UE) n.o 582/2011. Apds a barra obliqua, os primeiros dois algarismos indicam o nimero
sequencial atribuido a mais recente alteragdo técnica do presente regulamento, seguidos de uma letra «E» para
o motor, seguido de quatro algarismos atribuidos pela entidade homologadora para efeitos de certificagio em
conformidade com o presente Regulamento («ntimero de homologacdo de base» no presente regulamento).

1.6 A pedido do requerente da certificagdo e apds acordo prévio com a entidade homologadora, podem ser utilizados
outros tamanhos de fonte que ndo os indicados nos pontos 1.4.1 e 1.5.1. As outras dimensdes devem também ser
claramente legiveis.

1.7  As marcas, etiquetas, placas ou autocolantes devem durar a vida til do motor e ser claramente legiveis e
indeléveis. O fabricante deve garantir que as marcas, etiquetas, placas ou autocolantes nio possam ser removidas
sem serem destruidas.

2. Numeragdo
2.1 O ndmero de certificagio dos motores deve incluir o seguinte:

eX*YYY|YYYY*ZZZ|ZZZZ*E*0000*00

N N N Letra adicional da N ~
Seccdo 1 Seccdo 2 Seccdo 3 seccio 3 Seccdo 4 Seccdo 5
Indicagdo do pais | Ato de Ultimo ato de E: motor Namero de Extensdo
que emite certificacdo de | alteracdo certificacdo de |
a certificagdo CO, (...[2017) | (zzz[zzz2) base
0000
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Apéndice 7

Pardmetros de entrada para a ferramenta de simulacio

Introdugdo

O presente apéndice descreve a lista de parametros que devem ser fornecidos pelo fabricante dos componentes como
dados de entrada para a ferramenta de simulacio. O modelo XML aplicével e virios exemplos de dados estdo disponiveis
na plataforma de distribuigdo eletrdnica especifica.

O XML ¢ gerado automaticamente pela ferramenta de pré-tratamento do motor.

Defini¢des

(1) «Parameter ID»: Identificador dnico utilizado na «ferramenta de cdlculo do consumo de energia do veiculo» para um
determinado pardmetro de entrada ou conjunto de dados de entrada

(2) «Type»: Tipo de dados do pardmetro

LN v, sequéncia de carateres na codificagio ISO8859-1

«OKeN» ..ot sequéncia de carateres na codificacdo 1SO8859-1, sem espacos em branco a frente e
atrds

«dater ..ooiiiiii data e hora UTC com o seguinte formato: YYYY-MM-DDTHH:MM:SSZ com os
carateres fixos em itdlico, p. ex., «2002-05-30T09:30:10Z»

ANLEZETD . valor com um tipo de dados inteiro, sem zeros a frente, p. ex., «<1800»

«double, X» ...oooiiiiiiii, nimero fraciondrio contendo exatamente X digitos a seguir ao sinal decimal («») e

sem zeros a frente, p. ex., «double, 2»: «2345.67» para «double, 4»: «45.6780»

(3) «Unit» ... unidade fisica do pardmetro

Conjunto de pardmetros de entrada

Quadro 1

Parimetros de entrada «Veiculo/Geral»

Parameter name Parameter ID Type Unit Descricio/referéncia
Manufacturer P200 token []
Model P201 token []
TechnicalReportld P202 token []
Dat P05 | ducTime | D o de crincio dovlor da dis
AppVersion P204 token [-] grﬁér_l:g;rjjn t\(r)egsi(;ng;lorferramenta de
Deslocagdo P061 int [cm?]
IdlingSpeed P063 int [1/min]
RatedSpeed P249 int [1/min]
RatedPower P250 int [W]

MaxEngineTorque P259 int [Nm]
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Parameter name Parameter ID Type Unit Descri¢do|referéncia
WHTCUrban P109 double, 4 [-]
WHTCRural P110 double, 4 [-]
WHTCMotorway P111 double, 4 []
BFColdHot P159 double, 4 [-]
CFRegPer P192 double, 4 []
CENCV P260 double, 4 [-]

Valores admitidos: «Diesel Cl», «Etha-
Fueltype P193 string [-] nol CI», «Petrol PI», «Ethanol PI», <LPG»,
«NG»
Quadro 2
Pardmetros de entrada «Engine/FullloadCurve» para cada ponto do quadro na curva de plena carga

Parameter name Parameter ID Type Unit Descricdo[referéncia
EngineSpeed P068 double, 2 [1/min]
MaxTorque P069 double, 2 [Nm]
DragTorque P070 double, 2 [Nm]

Quadro 3
Parimetros de entrada «<Engine/FuelMap» para cada ponto do quadro no mapa de combustivel

Parameter name Parameter 1D Type Unit Descricio|referéncia
EngineSpeed P072 double, 2 [1/min]
Bindrio P073 double, 2 [Nm]
FuelConsumption P074 double, 2 [g/h]
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Apéndice 8

Passos da avaliagio e equacdes importante da ferramenta de pré-tratamento do motor

O presente apéndice descreve os principais passos da avaliacio e equacdes bdsicas subjacentes que sdo aplicadas pela
ferramenta de pré-tratamento do motor. Sdo realizados os seguintes passos durante a avaliagio dos dados de entrada,
pela ordem indicada:

1. Leitura de ficheiros de entrada e verificacio automética dos dados de entrada

1.1 Verificagdo dos requisitos em matéria de dados de entrada, em conformidade com as defini¢cdes do ponto 6.1 do
presente anexo

1.2 Verificagdo dos requisitos dos dados FCMC registados de acordo com as defini¢des do ponto 4.3.5.2 e subponto 1
do ponto 4.3.5.5 do presente anexo

2. Célculo das velocidades caracteristicas do motor a partir da curva de plena carga do motor precursor e do motor
efetivo para certificacdo, em conformidade com as defini¢des do ponto 4.3.5.2.1 do presente anexo

3. Tratamento do mapa do consumo de combustivel (FC)

3.1 Os valores FC n,;, sdo copiados para a velocidade do motor (n,y, — 100 min-') no mapa

3.2 Os valores FC ny, sdo copiados para a velocidade do motor (nyg, + 500 min~') no mapa

3.3 A extrapolagdo dos valores FC em todos os pontos de regulacio da velocidade do motor para um valor de bindrio
de (1,1 vezes T, ,r)s através de regressdo linear dos minimos quadrados, com base nos 3 pontos FC medidos

com os mais elevados valores de bindrio em cada ponto de regulacio da velocidade do motor no mapa

3.4 Adicdo de FC = 0 para os valores interpolados do bindrio motor em todos os pontos de regulacdo da velocidade do
motor no mapa

3.5 Adi¢do de FC = 0 para o minimo dos valores interpolados do bindrio motor do subponto (3.4) menos 100 Nm
a todos os pontos de regulacido da velocidade do motor no mapa

4. Simulagdo de FC e do trabalho do ciclo durante o WHTC e respetivas subpartes para certificagdo do motor efetivo

4.1 Os pontos de referéncia WHTC sdo desnormalizados, utilizando os dados de entrada da curva de plena carga na
resolugdo inicialmente registada

4.2 Calcula-se o FC correspondente aos valores de referéncia desnormalizados WHTC da velocidade e do bindrio do
motor do subponto 4.1

4.3 Calcula-se o FC com a inércia do motor a 0

4.4 Calcula-se o FC com a fungdo normalizada PT1 (como na simulagdo do veiculo principal) para a resposta ativa do
binério do motor)

4.5 O FC correspondente a todos os pontos de rotagdo sem alimentagdo ¢ ajustado no 0,

4.6 Para todos os pontos de ndo-rotagdo sem alimentagdo, o FC é calculado a partir do mapa FC segundo o método de
interpolagdo Delaunay (como na simulagdo do veiculo principal)

4.7 O trabalho do ciclo e o FC sdo calculados conforme as equacdes definidas nos pontos 5.1 e 5.2 do presente anexo

4.8 Os valores especificos simulados de FC sio calculados de forma andloga aos das equacdes definidas nos
pontos 5.3.1 e 5.3.2 do presente anexo relativamente aos valores medidos

5. Célculo dos fatores de corre¢gio WHTC

5.1 Os valores medidos dos dados de entrada para a ferramenta de pré-tratamento e os valores simulados do ponto 4
deve ser utilizados em conformidade com as equagdes dos pontos 5.2 a 5.4

5.2 CF., = SFCmeas, . [ SFCsimu, .

5.3 CFy,. = SFCmeas,y, ., | SFCsimu

Rural ’Rural
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5.4 CF, = SFCmeas,,, [ SFCsimu,y,

5.5 Nos casos em que o valor calculado para um fator de corregdo for inferior a 1, o fator de corregdo respetivo é
fixado em 1

6. Célculo do fator de compensacio das emissdes a quente e a frio
6.1 Este fator é calculado de acordo com a equacdo apresentada no ponto 6.2

6.2 BF .. =1+0,1 x (SEC SFC,....) | SEC

cold-hot meas,cold meas,hot meas,hot

6.3 Nos casos em que o valor calculado para este fator for inferior a 1, o fator ¢ fixado em 1
7. Corregdo dos valores FC no mapa FC mapa para o NCV padrdo
7.1 Esta corregdo é calculada de acordo com a equagdo apresentada no ponto 7.2

7.2 FC FC NCV, .. | NVC,,

= X
corrected measured,map meas

7.3 FC ¢ o valor FC no mapa dos dados de entrada FC tratados em conformidade com o ponto 3

‘measured,map

7.4 NCV__. e NVC,, devem ser definidos em conformidade com o ponto 5.3.3.1 do presente anexo

meas

7.5 Nos casos em que seja utilizado o combustivel de referéncia de tipo B7 (Diesel/CI) em conformidade com
o ponto 3.2 do presente anexo durante o ensaio, a correcio em conformidade com os pontos 7.1 a 7.4 ndo deve
ser efetuada.

8. Conversio dos valores de plena carga e do bindrio motor do motor efetivo para certificacio numa frequéncia de
registo da velocidade do motor de 8 min-!

8.1 A conversdo ¢ efetuada pela média aritmética em intervalos de + 4 min-' do ponto de regulagio dado para os
dados de saida, com base nos dados de entrada da curva de plena carga na resolugdo inicialmente registada
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ANEXO VI

VERIFICACAO DOS DADOS RELATIVOS A TRANSMISSAO AO CONVERSOR DE BINARIO, A OUTROS
COMPONENTES DE TRANSFERENCIA DO BINARIO E AOS COMPONENTES ADICIONAIS DA

TRANSMISSAO

Introducio

O presente anexo descreve as disposi¢des de certificacdo relativas as perdas do bindrio de transmissdes, ao
conversor de bindrio (TC), a outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC) e aos componentes
adicionais da transmissio (ADC) para os veiculos pesados. Além disso, define os métodos de célculo das
perdas normais do bindrio.

O conversor de bindrio (TC), os outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC) e os componentes
adicionais da transmissdo (ADC) podem ser ensaiados em combina¢do com uma transmissdo ou como uma
unidade distinta. Caso esses componentes sejam ensaiados separadamente, aplicam-se as disposi¢des dos
pontos 4, 5 e 6. Pode negligenciar-se as perdas de bindrio resultantes do mecanismo de acionamento entre
a transmissao e esses componentes.

Defini¢des
Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

(1) «Caixa de transferéncia», um dispositivo que divide a energia do motor de um veiculo e a dirige aos
eixos motores dianteiro e traseiro. Estd montada por detrds da transmissdo e os veios de transmissdo
dianteiros e traseiros estdo ligados a ela. Inclui engrenagens ou um sistema de corrente de transmissio,
em que a energia estd distribuida da transmissio para os eixos. A caixa de transferéncia tem
normalmente a capacidade de alternar entre o modo de tragdo padrio (tragdo as rodas dianteiras ou
traseiras), o0 modo de tragdo em gama alta (tragdo as rodas dianteiras ou traseiras), o0 modo de tracio
em gama baixa e 0 ponto morto;

(2) «Relacdo de transmissdo», a relacio de transmissdo em marcha avante entre a velocidade do veio de
entrada (no sentido do motor) e a velocidade do veio de saida (no sentido das rodas motrizes) sem
escorregamento (i =n,, [/ n,,);

(3) «Cobertura de relacdes de transmissdo», a relacdo entre as relagdes de transmissdo avante maiores e as
mais pequenaS: (Plat = imax / imin;

(4) «Transmissio composta», uma transmissdo com um grande niimero de velocidades em marcha avante
efou uma cobertura de relagdes de transmissdo ampla, constituida por subtransmissdes, que sio
combinadas para utilizar mais pecas de transferéncia de energia em virias velocidades em marcha
avante;

(5) «Secgdo principal», a subtransmissdo com o maior nimero de velocidades em marcha avante numa
transmissdo composta;

(6) «Secgdo de gama», uma subtransmissdo normalmente ligada em série com a secgdo principal de uma
transmissio composta. Geralmente, uma sec¢do de gama dispde de duas velocidades em marcha
avante alterndveis. A velocidades em marcha avante mais baixas da transmissio completa sio
engrenadas utilizando uma velocidade de gama baixa. As velocidades mais altas sdo engrenadas
utilizando a velocidade de gama alta;

(7) «Divisor», um elemento que divide as velocidades da secgdo principal em (geralmente) duas variantes,
de velocidade baixa e alta, cujas relagdes de transmissdo sio proximas em comparagio com
a cobertura de relagdes de transmissdo. Um divisor pode ser uma subtransmissdo independente, um
dispositivo adicional integrado na sec¢do principal ou uma combinac¢ido dos dois;

(8) «Embraiagem de dentes», uma embraiagem em que o bindrio é transferido principalmente por forgas
normais entre dentes engrenados. Uma embraiagem de dentes pode estar engatada ou desengatada. E
operada sem carga (por exemplo, no caso de mudangas de velocidades numa transmissdo manual);

(9) «Transmissdo angular», um dispositivo que transmite a for¢a de rotagdo entre veios ndo paralelos,
frequentemente utilizados com motores montados transversalmente e acionamento longitudinal de
€ixos motores;

(10) «Embraiagem de atrito», uma embraiagem para transferir o bindrio propulsor, em que o bindrio é
transferido, de modo sustentdvel, pelas forcas de atrito. A embraiagem de atrito pode transmitir
o bindrio e deslizar em simultineo, podendo desse modo (mas ndo tem de) funcionar no arranque e
nas mudancas rdpidas de velocidade (transferéncia de energia retida durante uma mudanga de
velocidades);

(11) «Sincronizador», um tipo de embraiagem de dentes em que um dispositivo de atrito é utilizado para
equiparar as velocidades das pecas rotativas envolvidas;
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(12) «Eficiéncia da engrenagem», a relacdo entre a poténcia de saida e a poténcia de entrada quando
transmitida numa velocidade em marcha avante com movimento relativo;

(13

~

«Velocidade muito reduzida», uma velocidade reduzida em marcha avante (com uma relacio de
desmultiplicacio da velocidade maior do que no caso de outras velocidades), concebida para ser
utilizada com pouca frequéncia, por exemplo, no caso de manobras a baixa velocidade ou arranques
ocasionais em subidas;

—
—
S

=

«Tomada de for¢a (PTO)», um dispositivo instalado numa transmissdo ou num motor ao qual se pode
ligar um dispositivo de acionamento auxiliar, por exemplo, uma bomba hidraulica;

(15) «Mecanismo de acionamento da tomada de for¢a», um dispositivo instalado numa transmissio que
permite a instalagio de uma tomada de forga (PTO);

(16) «Embraiagem de bloqueio», uma embraiagem de atrito instalada num conversor de bindrio hidrodi-
namico; pode ligar os lados de entrada e de saida, eliminando assim o deslizamento;

(17) «Embraiagem de arranque», uma embraiagem que adapta a velocidade entre o motor e as rodas
motrizes quando o veiculo arranca. Estd normalmente situada entre o motor e a transmissdo;

(18) «Transmissdo Manual Sincronizada» (SMT)», uma transmissdo operada manualmente com duas ou mais
relagdes de velocidade seleciondveis que se obtém através de sincronizadores. A mudanca de razdo é
normalmente efetuada durante uma desconexdo tempordria da transmissio em relagio ao motor,
através de uma embraiagem (normalmente, a embraiagem de arranque do veiculo);

(19) «Transmissio manual automatizada (AMT)», uma transmissio com mudanca automadtica de velocidades
com duas ou mais relagdes de velocidade seleciondveis obtidas através de embraiagens de dentes
(sincronizadas ou ndo sincronizadas). A mudanca de razio é efetuada durante a desconexdo
tempordria da transmissdo em relacio ao motor. As mudancas de razdo sio desempenhadas por um
sistema de controlo eletrénico que gere o momento exato da mudanca, o funcionamento da
embrajagem entre o motor e a caixa de velocidades, bem como a velocidade e o bindrio do motor.
O sistema seleciona e engata automaticamente a velocidade em marcha avante mais adequada que,
através do modo manual, o condutor pode alterar;

(20

~

«Transmissio com embraiagem dupla (DCT)», uma transmissio com mudanga automdtica de
velocidades com duas embraiagens de atrito e vdrias relacdes de velocidade seleciondveis obtidas pela
utilizagdo de embraiagens de dentes. As mudancas de razio sio desempenhadas por um sistema de
controlo eletrénico que gere o momento exato da mudanca, o funcionamento das embraiagens, bem
como a velocidade e o bindrio do motor. O sistema seleciona automaticamente a velocidade mais
adequada que o condutor pode, no entanto, alterar através do modo manual;

1

~

«Retardador», um dispositivo de travagem auxiliar instalado no grupo motopropulsor de um veiculo;
destina-se a travagem permanente;

(22) «Caso S», a configuracdo de série de um conversor de bindrio e as partes mecanicas conectadas da
transmissao;

(23) «Caso P», a configuragdo paralela de um conversor de bindrio e as partes mecanicas conectadas da
transmissdo (por exemplo, nas instalagdes com divisdo de energia);

(24) «Transmissdo com mudangas rdpidas de velocidade automdticas (APT)», uma transmissio com
mudanga automdtica de velocidades com mais de duas embraiagens de atrito e vdrias relagdes de
velocidade seleciondveis obtidas, principalmente, pela utilizagdo dessas embraiagens de atrito. As
mudangas de razdo sdo desempenhadas por um sistema de controlo eletrénico que gere 0 momento
exato da mudanca, o funcionamento das embraiagens, bem como a velocidade e o bindrio do motor.
O sistema seleciona automaticamente a velocidade mais adequada que o condutor pode, no entanto,
alterar através do modo manual. As mudangas sio normalmente efetuadas sem interrupgdo da tracdo
(embraiagem de atrito com embraiagem de atrito);

—
N
1

=

«Sistema de condicionamento do dleo», um sistema externo que acondiciona o 6leo de uma
transmissio em condi¢Bes de ensaio. O sistema faz o dleo circular de e para a transmissdo. O dleo ¢,
assim, filtrado efou condicionado quanto a temperatura;

(26

~

«Sistema de lubrificacdo inteligente», um sistema que influencia as perdas independentes de carga
(também designadas por perdas de rotagio ou perdas de resisténcia) da transmissio em funcio do
bindrio de entrada efou do fluxo de poténcia através da transmissdo. Sio exemplos as bombas de
pressdo hidrdulica controlada para travdes e embraiagens de uma APT, o nivel de dleo varidvel
controlado da transmissdo, e o caudal/pressdo varidvel controlado do 6leo para a lubrificacio e
o arrefecimento da transmissdo. A lubrificagio inteligente pode incluir também o controlo da
temperatura do dleo da transmissdo, mas os sistemas de lubrificagdo inteligentes concebidos apenas
para controlar a temperatura nio sdo aqui considerados, uma vez que o procedimento de ensaio da
transmissdo tem temperaturas de ensaio fixas;
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(27) «Acessorio elétrico da transmissdo», um acessorio elétrico utilizado no funcionamento da transmissio
durante o seu funcionamento em condi¢Bes estaciondrias. Um exemplo tipico é o de uma bomba
elétrica de arrefecimento/lubrificagdo (mas nio os atuadores elétricos de mudanca de velocidades nem
os sistemas de controlo eletrénicos, incluindo as valvulas solenoides, uma vez que consomem pouca
energia, nomeadamente em estado estaciondrio);

(28) «Grau de viscosidade do tipo de 6leo», um grau de viscosidade, tal como definido pela norma SAE
J306;

(29) «Oleo lubrificante de origemy, o grau de viscosidade do tipo de dleo que é usado para o enchimento
do 6leo na fibrica e que se destina a permanecer na transmissdo, no conversor de bindrio, noutros
componentes de transferéncia do bindrio ou em componentes adicionais da transmissdo até a primeira
revisao;

(30) «Sistema de velocidades», a disposi¢io dos veios, das rodas dentadas e das embraiagens de uma
transmissao;

(31) «Fluxo de energia», a via de transferéncia de energia numa transmissdo, da entrada para a saida, através
de veios, rodas dentadas e embraiagens.

Procedimento de ensaio para as transmissdes

Para testar as perdas de uma transmissdo, deve mapear-se a perda de bindrio para cada tipo de transmissio.
As transmissdes podem ser agrupadas em familias de dados semelhantes ou idénticos e relevantes em
matéria de CO,, em conformidade com as disposi¢cdes do apéndice 6 do presente anexo.

Para a determinagdo das perdas do bindrio de transmissdo, o requerente de um certificado deve aplicar um
dos seguintes métodos para cada velocidade em marcha avante (excluem-se as velocidades muito reduzidas).

(1) Opcido 1: Medicdo das perdas independentes de bindrio, cdlculo das perdas dependentes de bindrio.

(2) Opcdo 2: Medigdo das perdas independentes de bindrio, medicio da perda de bindrio no bindrio
maéximo e interpolacdo das perdas dependentes de bindrio com base num modelo linear.

(3) Opcio 3: Medicdo das perdas de bindrio totais.

Opgido 1: Medigdo das perdas independentes do bindrio, cilculo das perdas dependentes do bindrio.
A perda de bindrio T,,,, no veio de entrada da transmissdo deve ser calculada através da seguinte equagio:

= * * *
Tl,in (nin’ Tin’ gear) - TI,in,minJoss + fT Tin +ﬁoss7corr Tin + Tl,in,minfel +f;licorr Tirl

O fator de correcdo para as perdas de bindrio hidrdulico dependentes do bindrio deve ser calculado através
da seguinte equacio:

_ (Tl,in,max_[osx - Tl,in,min_[osx)
floss_con‘

Tmax,in

O fator de correcdo para as perdas de bindrio elétrico dependentes do bindrio deve ser calculado através da
seguinte equagdo:

(Tl,in,maxiel - Tl,in,minﬁel)
Tmax, in

felicorr =

A perda de bindrio no veio de entrada da transmissio causada pelo consumo de energia elétrica do
acessorio elétrico da transmissdo deve ser calculada através da seguinte equacio:

P

el

Tl,in,el = 5
0,7 X njy x =

e
5
1}

Perda de bindrio relativa ao veio de entrada [Nm]

Perda independente de bindrio ao nivel minimo de perda hidrdulica (pressdo principal
minima, caudais de arrefecimentolubrificacio minimos, etc.), medida com o veio de
saida em rotagdo livre nos ensaios sem carga [Nm]

Lin,min_loss
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= Perda independente de bindrio ao nivel mdximo de perda hidrdulica (pressio principal
méxima, caudais de arrefecimento/lubrificagdio maximos, etc.), medida com o veio de
saida em rotagdo livre nos ensaios sem carga [Nm]

1in,max_loss

Floss conr = Corregdo da perda correspondente ao nivel de perda hidrdulica dependente do binério
de entrada [-]

n, = Velocidade no veio de entrada da transmissdo (a jusante do conversor de bindrio, se
aplicavel) [rpm]

f = Coeficiente da perda de bindrio = 1-

T p Nr

T,, = Bindrio no veio de entrada [Nm]

N = Eficiéncia dependente do bindrio (a ser calculado); para uma engrenagem direta f;

= 0,007 (n, = 0,993) [-]

= Corregdo da perda correspondente ao nivel de perda elétrica dependente do bindrio de
entrada [-]

el_corr

= Perda de bindrio adicional no veio de entrada pelos consumidores elétricos [Nm]

Lin, el

= Perda de bindrio adicional no veio de entrada pelos consumidores elétricos corres-
pondente a energia elétrica minima [Nm]

1,in,min_el

= Perda de bindrio adicional no veio de entrada pelos consumidores elétricos corres-
pondente a energia elétrica mdxima [Nm]

1,in,max_el

P, = Consumo de energia elétrica dos consumidores elétricos da transmissdo medido durante
o ensaio de perdas da transmissdo [W]

T axin = Bindrio de entrada maximo permitido para qualquer velocidade em marcha avante na
transmissdo [Nm]

3.1.1. As perdas dependentes do bindrio de um sistema de transmissdo devem ser determinadas conforme descrito
a seguir:

No caso dos fluxos de poténcia mdltiplos paralelos e nominalmente equivalentes, por exemplo, veios
intermédios gémeos ou vérios planetdrios numa engrenagem planetdria, que podem ser consideradas, nesta
sec¢do, como um tnico fluxo de poténcia.

3.1.1.1. Para cada velocidade indireta g de transmissdes comuns com um fluxo de poténcia nio dividido e
engrenagens comuns, ndo planetdrias, é necessdrio realizar os seguintes passos:

3.1.1.2. Para cada engrenagem ativa, a eficiéncia dependente do bindrio deve ser regulada para valores constantes de
nm:
engrenagens exterior - exterior: ,, = 0,986
engrenagens exterior - interior: N, = 0,993

engrenagens de transmissdo angular: 1, = 0,97

(As perdas da transmissdo angular podem, em alternativa, ser determinadas através de um ensaio separado,
conforme descrito no ponto 6 do presente anexo)

3.1.1.3. O produto destas eficiéncias dependentes do bindrio em engrenagens ativas deve ser multiplicado por uma
eficiéncia dos apoios dependente do bindrio de nb = 99,5 %.

3.1.1.4. A eficiéncia total dependente do bindrio para a velocidade n;, deve ser calculada através da seguinte
equagao:

N =M Mt * Mz ™ L] * M

3.1.1.5. O coeficiente de perda dependente do bindrio para a velocidade f;, deve ser calculado através da seguinte
equacdo:
ffg =1- r]Tg
3.1.1.6. A perda dependente do bindrio no veio de entrada para a velocidade Tj,;, deve ser calculado através da

seguinte equagdo:

- *
Tl,inTg - f:l' g Tin
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3.1.1.7. A eficiéncia dependente do bindrio da secgdo de gama planetdria em velocidade baixa, no caso especial das
transmissdes que consistem numa sec¢do principal do tipo veio intermédio ligada em série a uma sec¢do da
gama planetdria (com uma roda de coroa dentada nio rotativa e o porta-satélite ligados ao veio de saida),
pode, em alternativa ao previsto no ponto 3.1.1.8, ser calculada através da seguinte equagio:

Zring

1 + nm,ring X Nm,sun X
Mlowrange = Zring

14+

Zsun

Zsun

em que:
Mo sing = Eficiéncia dependente do binario da engrenagem coroa-planetdrio = 99,3 % [-]
Ninsun = Eficiéncia dependente do bindrio da engrenagem planetdrio-satélite = 98,6 % [-]
Zg, = Nuamero de dentes da roda dentada do satélite da sec¢do de gama [-]

Zying = Nuamero de dentes da roda de coroa dentada da seccdo de gama [-]

A seccio de gama planetdria deve ser considerada uma engrenagem adicional na seccio principal de veios
intermédios e a sua eficiéncia dependente do bindrio mn,,,,, deve ser incluida na determinacdo das
eficiéncias totais dependentes do bindrio 1, para as velocidades reduzidas previstas no cdlculo do ponto
3.1.1.4.

3.1.1.8. No caso todos os outros tipos de transmissio com fluxos de poténcia dividida efou engrenagens planetdrias
mais complexas (por exemplo, a transmissio automadtica planetdria convencional), deve utilizar-se
o seguinte método simplificado para determinar a eficiéncia dependente do bindrio. O método inclui
sistemas de transmissdo compostos por engrenagens ndo planetdrias comuns efou engrenagens planetarias
do tipo coroa-planetdrios-satélites. Em alternativa, a eficiéncia dependente do bindrio pode ser calculada
com base no Regulamento n.° 2157. Ambos os cédlculos devem utilizar os mesmos valores constantes
relativos a eficiéncia da engrenagem definidos no ponto 3.1.1.2.

No presente caso, para cada velocidade indireta g, é necessario realizar os seguintes passos:

3.1.1.9. Postulando que 1 rad/s de velocidade de entrada e 1 Nm de bindrio de entrada, serd elaborado um quadro
com valores de velocidade (N) e de bindrio (T) correspondentes a todas as rodas dentadas de uma
engrenagem com um eixo de rotagdo fixo (rodas dentadas do satélite, rodas de coroa dentadas e rodas
dentadas comuns) e os porta-satélites. Os valores da velocidade e do bindrio, da direita deve seguir a regra
de rotagdo do motor conforme com o sentido positivo.

3.1.1.10.  Para cada engrenagem planetdria, as velocidades relativas satélite-porta-satélite e coroa-porta-satélite sdo
calculadas através da seguinte equagio:

sun—carrier =N sun N, carrier
N ring—carrier =N ring -N carrier
em que:
I\ = Velocidade de rotacdo da roda dentada do satélite [rad/s]
Niing = Velocidade de rotagdo da roda de coroa dentada [rad/s]
N ovier = Velocidade de rotacdo do porta-satélites [rad/s]

3.1.1.11.  As energias geradoras de perdas nas engrenagens devem ser calculadas do seguinte modo:

Para cada engrenagem ndo planetdria comum, a energia P deve ser calculada através da seguinte equacio:

P, =N, T,
P,=N,-T,
em que:
P = Poténcia da engrenagem [W]
N = Velocidade de rotagdo da roda dentada [rad/s]

—
1}

Bindrio da roda dentada [Nm]
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Para cada engrenagem planetdria, a poténcia virtual das rodas dentadas do satélite, P, ., e das rodas de

,sun’
coroa dentadas, P, . , ¢ calculada através da seguinte equacio:

v,ring’

Pysin = Tan * Wain = Nai) = T * Nosnjearie
Prring = Thing * (Nﬂ'ng = Nemied) = Ting ™ Nuingjearrer

em que:

P = Poténcia virtual da roda dentada do satélite [W]

ring = Poténcia virtual da roda de coroa dentada [W]

T.. = Bindrio da roda dentada do satélite [Nm]

Teorier = Bindrio do porta-satélites [Nm]

Ting = Bindrio da roda de coroa dentada [Nm]

Se os resultados da poténcia virtual forem negativos, indicam que hd poténcia a sair da engrenagem. Se os
resultados da poténcia virtual forem positivos, os resultados indicam que hd poténcia a entrar na
engrenagem.

As poténcias das engrenagens ajustadas em fungao das perdas P,; devem ser calculadas através da seguinte
equagdo:

Para cada engrenagem ndo planetdria comum, a poténcia negativa deve ser multiplicada pela eficiéncia
dependente do bindrio adequado 7,

P>0= P, =P

1, 1

Pi<03P',adj:Pi'T]mi

i

em que:
P, = Poténcias das engrenagens ajustadas em fungao das perdas [W]
N, = Eficiéncia dependente do bindrio (aplicdvel a engrenagens; ver 3.1.1.2) [-]

Para cada engrenagem planetdria, a poténcia virtual negativa deve ser multiplicada pelas eficiéncias
dependentes do bindrio das engrenagens satélite-planetdrio, 1, € engrenagem coroa-planetdrio, 1,,,;,.:

P,20=P, =P

i Vi

Pv,i < 0 = P‘,udj = Pi ! r,msun : nmring

i

em que:
Nonsun = Eficiéncia dependente do bindrio da engrenagem satélite-planetdrio [-]
Moning = Eficiéncia dependente do bindrio da engrenagem coroa-planetario [-]

3.1.1.12.  Todos os valores de poténcia ajustada em fun¢do das perdas devem ser somados a perda de poténcia da
engrenagem dependente do bindrio P, . do sistema de transmissdo em relagdo a potencia de entrada:

m,loss

Pross = ZP,
em que:
i = Todas as rodas dentadas com um eixo de rotacdo fixo [-]
P ioss = Perda de poténcia da engrenagem dependente do bindrio do sistema de transmissdo [W]

3.1.1.13. O coeficiente de perda dependente do bindrio dos apoios,
f;',bear = 1 - r,bear =1- 0;995 = 0,00S

e o coeficiente de perda dependente do bindrio da engrenagem

P P

~ Pmloss m,loss

f T,gearmesh — P, - ( i d)

1Nmx1—
N
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devem ser acrescentados para se obter o coeficiente de perda dependente do bindrio f; do sistema de

transmissao:
Jr = Frgamesh + Srpear
em que:
f; = Coeficiente total de perda dependente do bindrio do sistema de transmissio [-]
fibear = Coeficiente de perda dependente do bindrio dos apoios [-]
£ gearmesh = Coeficiente de perda dependente do bindrio das engrenagens [-]
P, = Poténcia de entrada fixa da transmissdo; P,, = (1 Nm * 1 rad/s) [W]

3.1.1.14.  As perdas dependentes do bindrio no veio de entrada para a velocidade especifica devem ser calculadas
através da seguinte equagio:

Tur =S * T,
em que
Tyur = Perda dependente do bindrio relacionada com o veio de entrada [Nm]
T., = Bindrio no veio de entrada [Nm]
3.1.2. As perdas independentes do bindrio devem ser medidas em conformidade com o procedimento descrito de
seguida.
3.1.2.1. Requisitos gerais

A transmissio utilizada para as medi¢Ges deve estar em conformidade com as especificacdes para as
transmissdes produzidas em série e deve ser nova.

E permitido fazer alteragdes a transmissdo de forma a cumprir os requisitos de ensaio do presente anexo,
por exemplo, incluir sensores de medi¢do ou adaptar um sistema externo de acondicionamento de 6leo.

Os limites de tolerancia referidos no presente ponto referem-se a valores de medicio sem a incerteza do
Sensor.

A duragdo total do ensaio por transmissdo e por velocidade ndo deve ultrapassar 2,5 vezes a duragdo real
do ensaio por velocidade (0 que permite um novo ensaio da transmissdo, se necessdrio, em caso de erro de
medi¢io ou do banco de ensaio).

Cada transmissdo pode ser utilizada, no médximo, em 10 ensaios diferentes, por exemplo, nos ensaios de
perdas do bindrio de transmissdo nas variantes com e sem retardador (com diferentes exigéncias em matéria
de temperaturas) ou com Oleos diferentes. Se a mesma transmissdo for utilizada em ensaios de OSleos
diferentes, recomenda-se que se ensaie, em primeiro lugar, o 6leo lubrificante de origem recomendado.

Nido ¢é permitido repetir determinado ensaio vdrias vezes para se optar pela série de ensaios com os
resultados mais baixos.

A pedido da entidade homologadora, o requerente do certificado deve indicar e provar a conformidade com
os requisitos definidos no presente anexo.
3.1.2.2. Medicdo diferencial

Para subtrair as influéncias causadas pela configuragio do dispositivo de ensaio (por exemplo, apoios,
embraiagens) as perdas de bindrio medido, é permitido proceder a medi¢Bes diferenciais, a fim de
determinar esses bindrios parasitas. As medi¢cdes devem ser efetuadas segundo os patamares de velocidade e
afs temperaturafs dos apoios do dispositivo de ensaio (¢ 3 K) utilizados no ensaio. A incerteza de medicio
do sensor do bindrio deve ser inferior a 0,3 Nm.

3.1.2.3. Rodagem

A pedido do requerente, pode ser aplicado um procedimento de rodagem a transmissdo. Durante
o procedimento de rodagem sdo aplicdveis as disposi¢des seguintes.

3.1.2.3.1. O procedimento ndo deve exceder as 30 horas por velocidade nem as 100 horas no total.

3.1.2.3.2. A aplicagdo do bindrio de entrada estd limitada a 100 % do bindrio de entrada méximo.
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3.1.2.3.3. A velocidade de entrada maxima estd limitada pela velocidade madxima especificada para a transmissdo.
3.1.2.3.4. O perfil de velocidade e de bindrio para o procedimento de rodagem deve ser especificado pelo fabricante.

3.1.2.3.5. O procedimento de rodagem deve ser documentado pelo fabricante no que diz respeito a duragio,
velocidade, bindrio e temperatura do 6leo e comunicado a entidade homologadora.

3.1.2.3.6.  Os requisitos relativos a temperatura ambiente (3.1.2.5.1), a exatiddo de medi¢do (3.1.4), a instalagdo de
ensaio (3.1.8) e ao angulo de instalacdo (3.1.3.2) nio se aplicam ao procedimento de rodagem.

3.1.2.4. Pré-condicionamento

3.1.2.4.1. E permitido o pré-condicionamento da transmissio e do equipamento do dispositivo de ensaio de forma
a atingir temperaturas corretas e estdveis antes dos procedimentos de rodagem e de ensaio.

3.1.2.4.2. O pré-condicionamento deve ser realizado na engrenagem direta sem aplicar bindrio ao veio de saida. Se
a transmissdo ndo estiver equipada com uma engrenagem direta, deve utilizar-se a velocidade com a relagio
mais préxima de 1:1.

3.1.2.4.3. A velocidade de entrada méxima estd limitada pela velocidade méxima especificada para a transmissdo.

3.1.2.4.4. O tempo combinado mdximo para o pré-condicionamento nido deve exceder as 50 horas no total para uma
transmissio. Uma vez que o ensaio completo de uma transmissio podem ser dividido em mdltiplas
sequéncias de ensaios (por exemplo, cada velocidade é ensaiada com uma sequéncia diferente), o pré-
-condicionamento pode ser dividido em vdrias sequéncias. Cada sequéncia individual de pré-condicio-
namento ndo deve exceder os 60 minutos.

3.1.2.4.5. O tempo de pré-condicionamento ndo deve ser tido em conta para o perfodo de tempo destinado ao
procedimento de rodagem e ao de ensaio.

3.1.2.5. Condigdes de ensaio

3.1.2.5.1. Temperatura ambiente
A temperatura ambiente durante o ensaio deve ser da ordem dos 25 °C + 10 K.
A temperatura ambiente deve ser medida lateralmente a 1 m de distancia da transmisséo.

A temperatura ambiente limite ndo se aplica ao procedimento de rodagem.

3.1.2.5.2. Temperatura do dleo
Com excecdo do 6leo, ndo é permitido nenhum aquecimento externo.
Durante as medi¢es (com excegdo da estabilizacio) aplicam-se os seguintes limites de temperatura:

No caso das transmissdes SMT, AMT e DCT, a temperatura do dleo do bujdo de drenagem ndo deve exceder
os 83 °C quando se mede sem retardador e 87 °C quando se mede com um retardador fixo na transmissio.
Se as medi¢des de uma transmissio sem retardador forem conjugadas com medi¢des separadas de um
retardador, deve-se aplicar o limite inferior de temperatura para compensar o mecanismo de acionamento e
o multiplicador de velocidades do retardador, bem como a embraiagem, no caso de um retardador passivel
de ser desembraiado.

No caso das transmissdes planetdrias de conversor de bindrio e das transmissdes com mais de duas
embraiagens de atrito, a temperatura do 6leo do bujdo de drenagem ndo deve exceder 93 °C sem retardador
e 97 °C com retardador.

Para se aplicar os referidos limites de temperatura aumentados nos ensaios com retardador, este deve estar
integrado na transmissdo ou ter um sistema de arrefecimento ou de 6leo integrado na transmissio.

Durante a rodagem, aplicam-se as mesmas especificagdes em matéria de temperatura do 6leo que nos
ensaios normais.



29.12.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia L 349/103

Sdo permitidos picos excecionais de temperatura do 6leo até 110 °C nas seguintes condi¢des:
(1) durante o procedimento de rodagem até ao mdximo de 10 % do periodo de rodagem aplicado,
(2) durante o periodo de estabilizacdo.

A temperatura do 6leo deve ser medida no bujdo de drenagem ou no cdrter.

3.1.2.5.3.  Qualidade do dleo

No ensaio, deve ser utilizado 6leo novo que seja recomendado para primeiro enchimento no mercado
europeu. O mesmo 6leo para primeiro enchimento pode ser utilizado na rodagem e na medigdo do bindrio.

3.1.2.5.4. Viscosidade do 6leo

Se para o primeiro enchimento se recomendam multiplos dleos, estes consideram-se iguais se tiverem uma
viscosidade cinemdtica ndo superior a 10 % a mesma temperatura (dentro da banda de tolerancia
especificada para KV100). Deve considerar-se que um 6leo com viscosidade inferior a do 6leo utilizado no
ensaio dard origem a perdas inferiores nos ensaios realizados no ambito desta opgdo. Para serem abrangidos
pelo mesmo certificado, todos os 6leos adicionais de primeiro enchimento devem situar-se na banda de
tolerancia de 10 % ou ter uma viscosidade inferior a do dleo do ensaio.

3.1.2.5.5. Nivel de 6leo e condicionamento
O nivel de dleo deve satisfazer as especificagdes nominais relativas a transmissao.

Se for utilizado um sistema externo de acondicionamento do éleo, o éleo dentro da transmissdo deve
manter-se no volume especificado, correspondente ao nivel de 6leo especificado.

Para garantir que o sistema externo de acondicionamento do dleo nio influencia o ensaio, deve ser medido
um ponto de ensaio com o sistema de condicionamento ligado e desligado. O desvio entre as duas
medicdes da perda de bindrio (= bindrio de entrada) deve ser inferior a 5 %. O ponto de ensaio ¢
especificado do seguinte modo:

(1) velocidade = velocidade indireta mais alta,
(2) velocidade de entrada = 1 600 rpm,
(3) as temperaturas indicadas no ponto 3.1.2.5.

No caso das transmissdes com controlo de pressdo hidrdulica ou um sistema de lubrificacdo inteligente, as
medi¢des das perdas independentes do bindrio devem ser realizadas em duas sequéncias diferentes: em
primeiro lugar, com a pressdo do sistema de transmissdo regulada para, pelo menos, o valor minimo em
condi¢des com mudanca engrenada e, em segundo lugar, com a médxima pressdo hidrdulica possivel (ver
ponto 3.1.6.3.1).

3.1.3. Instalacio

3.1.3.1. A maéquina elétrica e o sensor do bindrio devem ser montados no lado da entrada da transmissdo. O veio
de saida deve girar livremente.

3.1.3.2. A transmissdo deve ser instalada com um 4ngulo de inclinagdo correspondente a instalagdo no veiculo, de
acordo com as especificagdes de homologacio + 1° ou com 0° £ 1°.

3.1.3.3. A bomba de 6leo interna deve ser incluida na transmissio.

3.1.3.4. Caso o radiador de éleo seja opcional ou obrigatério numa transmissdo, quando do ensaio, o radiador de
6leo pode ser excluido ou pode ser utilizado um radiador de 6leo qualquer.

3.1.3.5 Os ensaios da transmissdo podem ser realizados com ou sem mecanismo de acionamento da tomada de
forca e/ou tomada de forga. Para estabelecer as perdas de poténcia das tomadas de for¢a efou do mecanismo
de acionamento da tomada de forga, aplicam-se os valores estabelecidos no anexo VII do presente
regulamento. Estes valores pressupdem que a transmissdo é ensaiada sem mecanismo de acionamento de
tomada de forca e/ou tomada de forca.

3.1.3.6. A medicio da transmissdo pode ser realizada com ou sem embraiagem a seco Unica instalada (com um ou
dois discos). As embraiagens de qualquer outro tipo devem ser instaladas durante o ensaio.
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3.1.3.7.

3.1.4.

3.1.4.1.

3.1.4.2.

3.1.4.3.

3.1.4.4.

3.1.4.5.

3.1.4.6.

Deve-se calcular a influéncia individual das cargas parasitas para cada configuragdo do dispositivo de ensaio
e para cada sensor do bindrio, conforme descrito no ponto 3.1.8.

Equipamento de medigdo

As instalagbes do laboratério de calibracio devem cumprir os requisitos da norma ISO[TS 16949, da série
ISO 9000 ou da norma ISO/CEI 17025. Todos os equipamentos de medi¢do do laboratério de referéncia
utilizados para a calibracdo efou verificagdo devem ser conformes as normas nacionais (internacionais).
Bindrio

A incerteza de medi¢do do sensor do bindrio deve ser inferior a 0,3 Nm.

E permitida a utilizacdo de sensores de bindrio com maiores incertezas, se a parte da incerteza superior
a 0,3 Nm poder ser calculada e for adicionada a perda de bindrio medido, tal como descrito no ponto
3.1.8. Incerteza de medico.

Velocidade

A incerteza dos sensores de velocidade ndo deve exceder + 1 rpm.

Temperatura

A incerteza dos sensores de temperatura para a medigdo da temperatura ambiente ndo deve exceder + 1,5
K.

A incerteza dos sensores de temperatura para a medi¢do da temperatura do 6leo ndo deve exceder + 1,5 K.

Pressao

A incerteza dos sensores de pressdo ndo deve exceder 1 % da pressio maxima medida.

Tensao

A incerteza do voltimetro ndo deve exceder 1 % da tensio madxima medida.

Corrente elétrica

A incerteza do amperimetro ndo deve exceder 1 % da corrente maxima medida.

Sinais de medicdo e registo dos dados

Durante a medigdo, devem ser registados, pelo menos, os seguintes sinais:
(1) Bindrios de entrada [Nm]

(2) Velocidades de rotacdo de entrada [rpm]

(3) Temperatura ambiente [°C]:

(4) Temperatura do 6leo [°C]

Se a transmissdo estiver equipada com um sistema de mudancas efou de embraiagem controlado por
pressdo hidrdulica ou com um sistema de lubrificacdo inteligente de acionamento mecanico, deve ainda
registar-se o seguinte:

(5) Pressdo do dleo [kPa]
Se a transmissdo estiver equipada com acessério elétrico da transmissdo, deve ainda registar-se o seguinte:
(6) Tensdo do acessério elétrico da transmissdo [V]

(7) Corrente do acessorio elétrico da transmissdo [V]
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No caso de medi¢des diferenciais para a compensagdo de influéncias causadas pela configuragio do
dispositivo de ensaio, deve ainda registar-se o seguinte:

(8) Temperatura dos apoios do dispositivo de ensaio [°C]

A taxa de amostragem e de registos deve ser de 100 Hz ou superior.

Deve ser aplicado um filtro de passo baixo para reduzir os erros de medigdo.

3.1.6. Procedimento de ensaio

3.1.6.1. Compensagdo do sinal de bindrio zero:

O sinal de zero do(s) sensor(es) do bindrio deve ser medido. Para a medigdo, o(s) sensor(es) devem estar
instalados no dispositivo de ensaio. A unidade de tragdo do dispositivo de ensaio (entrada e saida) deve
estar sem carga. O sinal de desvio do zero medido deve ser compensado.

3.1.6.2. Gama de velocidades:

A perda do bindrio do motor deve ser medida para os patamares de velocidade seguintes (velocidade do
veio de entrada): 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, [...] rpm até a velocidade mdxima por
velocidade, de acordo com as especificagdes da transmissio ou o dltimo patamar de velocidade antes da
velocidade maxima definida.

A rampa de velocidade (tempo necessdrio para se mudar de um patamar de velocidade para outro) ndo
deve ultrapassar os 20 segundos.

3.1.6.3. Sequéncia de medigio:

3.1.6.3.1. Se a transmissdo estiver equipada com sistemas de lubrificacdo inteligentes efou acessérios elétricos da
transmissdo, a medigdo deve ser realizada com recurso a dois conjuntos de medigdes destes sistemas:

Deve ser realizada uma primeira sequéncia de medigdo (3.1.6.3.2 a 3.1.6.3.4) com o menor consumo de
energia dos sistemas hidrdulicos e elétricos quando em funcionamento no veiculo (baixo nivel de perdas).

A segunda sequéncia de medigdo deve ser realizada com os sistemas preparados para funcionar com o mais
elevado consumo de energia possivel ao serem acionados no veiculo (elevado nivel de perdas).

3.1.6.3.2.  As medicdes devem ser realizadas da velocidade mais baixa para a mais alta.

3.1.6.3.3.  Para cada patamar de velocidade, é necessdrio um minimo de 5 segundos de tempo de estabilizagio dentro
dos limites de temperatura definidos no ponto 3.1.2.5. Se necessirio, o tempo de estabilizacdo pode ser
prorrogado pelo fabricante até ao mdximo de 60 segundos. A temperatura ambiente e a temperatura do
6leo devem ser registadas durante a estabilizagdo.

3.1.6.3.4. Apds o tempo de estabilizagio, os sinais de medicdo referidos no ponto 3.1.5 devem ser registados durante
05-15 segundos para o ponto de ensaio.

3.1.6.3.5. Cada medigdo devem ser realizada duas vezes para cada conjunto de medigdes.

3.1.7. Validacdo da medicio

3.1.7.1. Os valores da média aritmética do bindrio, da velocidade, (se aplicdveis) da tensdo e da corrente correspon-
dentes a medigdo de 05-15 segundos devem ser calculados para cada uma das medigdes.

3.1.7.2. O desvio da velocidade média deve ser inferior a + 5 rpm do ponto de regulagdo da velocidade em cada
ponto medido da série completa de perdas de bindrio.

3.1.7.3. As perdas de bindrio mecanicas e (se aplicdvel) o consumo de energia elétrica devem ser calculados para
cada uma das medigdes do seguinte modo:

Tloxs =T

in

P,=1*U

el

E permitido subtrair as perdas de bindrio as influéncias causadas pela configuracio do dispositivo de ensaio
(3.1.2.2).
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3.1.7.4.

3.1.7.5.

3.1.7.6.

3.1.7.7.

3.1.7.8.

Deve proceder-se ao célculo da média das perdas de bindrio mecanicas e (se aplicdvel) do consumo de
energia elétrica dos dois conjuntos (valores das médias aritméticas).

O desvio entre a média das perdas de bindrio dos dois pontos de medi¢do para cada conjunto deve ser +
5 % inferior a média ou * 1 Nm, consoante o valor mais elevado. Depois, deve calcular-se a média
aritmética dos dois valores médios de energia.

Se o desvio for superior, deve calcular-se o valor médio mais elevado da perda de bindrio, ou o ensaio deve
ser repetido para aquela velocidade.

O desvio entre os valores do consumo médio de energia elétrica (tensio*corrente) das duas medigdes para
cada conjunto de medi¢des deve ser £ 10 % inferior 2 média ou + 5 W, consoante o valor mais elevado.
Depois, deve calcular-se a média aritmética dos dois valores médios de energia.

Se o desvio for superior, deve calcular-se o conjunto de valores médios da tensdo e da corrente que
resultem no maior consumo médio de energia, ou o ensaio deve ser repetido para aquela velocidade.

Incerteza de medicio

s que exceda 0,3 Nm deve ser somada a T, para a perda de bindrio

for inferior a 0,3 Nm, entdo T, = Ty,

0SS

A parte da incerteza total calculada U,
comunicada Ty, .. Se Uy

loss

Tloss,rep = Tloxs + MAX (O, (UT,IUSS - 0’3 Nm))

A incerteza total Uy, associada a perda do bindrio deve ser calculada com base nos seguintes pardametros:

loss
(1) Efeito da temperatura

(2) Cargas parasitas

(3) Erro de calibracdo (incluindo a tolerdncia a sensibilidade, a linearidade, a histerese e a repetibilidade)

A incerteza total associada a perda de bindrio (Uy,,,) tem por base as incertezas dos sensores a um nivel de
confianca de 95 %. O cdlculo deve ser efetuado como a raiz quadrada da soma dos quadrados (dei da
propagacdo dos erros de Gauss»).

— — 2 2 2 2
Uross = Urin = 2 X \/ Upge  Upgo + Uy T U

para

x Wihe o AK % T.

_ 1
Urke = \/§ Kmf

Wiko

1
Urgg = —= X — X AK X T,
\/§ Kref !
W,
Ueg = 1 X AT T,
kcal
Uparg = L X Wyarg X T,
para \/g para n
WPII?‘G = Senspllyﬂ * ipam
em que
Tioes = Perda de bindrio medida (ndo corrigida) [Nm]
ossrep = Perda de bindrio comunicada (apds a corregdo da incerteza) [Nm)]
Upjoss = Incerteza total expandida da medica¢do da perda de bindrio a um nivel de confianca de 95 %
[Nm]
Ui, = Incerteza da medigdo da perda de bindrio de entrada [Nm]
Upec = Incerteza por influéncia da temperatura no sinal de bindrio de corrente [Nm]
Wy = Influéncia da temperatura no sinal de bindrio de corrente por K, declarada pelo fabricante

do sensor [%]

29.12.2017
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Urgo

cal

cal

cal

para

para

sens,,,

para

Incerteza por influéncia da temperatura sobre o sinal de bindrio zero (relativa ao bindrio
nominal) [Nm]

Influéncia da temperatura no sinal de bindrio zero por K (relacionada com o bindrio
nominal), declarada pelo fabricante do sensor [%]

Amplitude das temperaturas de referéncia para up. € Upy, W,

w0 € Wy, declarada pelo
fabricante do sensor [K]

Diferenca na temperatura do sensor entre a calibracio e a medicdo [K]. Se nido for possivel
medir a temperatura do sensor, deve usar-se, por defeito, o valor AK = 15 K.

Valor do bindrio corrente | medido no sensor do bindrio [Nm]

Valor do bindrio nominal do sensor do bindrio [Nm]

Incerteza devida a calibracdo do sensor do bindrio [Nm]

Incerteza relativa da calibragdo (relativa ao bindrio nominal) [%]

Fator de avanco da calibragdo (se declarado pelo fabricante do sensor, caso contrario = 1)
Incerteza por cargas parasitas [Nm]

sens ;. * i

Influéncia relativa das forgas e dos bindrios de flexdo causada por desalinhamento

= Influéncia maxima das cargas parasitas para o sensor do bindrio especifico declarado pelo

fabricante do sensor [%]; se o fabricante do sensor ndo declarar nenhum valor especifico para
as cargas parasitas, o valor é fixado em 1,0 %

Influéncia mdxima das cargas parasitas no sensor de bindrio especifico dependendo da
configura¢do do ensaio (A/B/C, tal como definida a seguir).

A) 10 % no caso de apoios que isolam as forcas parasitas a frente e atrds do sensor e um
engate flexivel (ou uma transmissdo por eixo cardd) funcionalmente instalados ao lado do
sensor (a montante ou a jusante). além disso, esses apoios podem ser integrados numa
méquina de arranqueftravagem (por exemplo, uma mdquina elétrica) efou na transmissdo,
desde que as forgas da mdquina efou transmissdo estejam isoladas do sensor. Ver figura 1.

Figura 1
Configuracio de ensaio A para a opcio 1
Configuracdo de ensaio A
| DADOS

Caflr i

E: Mdquina elétrica
T: Sensor do bindrio
F: Ligagdes flexiveis
B: Apoio

TM: Transmissdo
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= B) 50 % no caso de apoios que isolam as forcas parasitas a frente e atrds do sensor e sem um
engate flexivel funcionalmente instalado ao lado do sensor; além disso, esses apoios podem
ser integrados numa mdquina de arranqueftravagem (por exemplo, uma mdaquina elétrica)
efou na transmissdo, desde que as forcas da mdquina efou transmissdo estejam isoladas do
sensor. Ver figura 2.

Figura 2

Configuracio de ensaio B para a opcio 1

Configuragio de ensaio B

I DADOS

| 1
1
| E i
= r
| Ei 7 = . 1 ™
I o i 1 L
: Y I
1

E: Mdquina elétrica
T: Sensor do bindrio
B: Apoio

TM: Transmissao

= C) 100 % para outras configuragdes

3.2. Opcdo 2: Medicdo das perdas independentes de bindrio, medigdo da perda de bindrio no bindrio méximo e
interpolagdo das perdas dependentes de bindrio com base num modelo linear.

A opgdo 2 descreve a forma de determinar a perda de bindrio através de uma combinacdo de medigdes e
interpolagdo linear. As medi¢des devem ser efetuadas para as perdas independentes de bindrio da
transmissdo e para um dos pontos de carga das perdas dependentes de bindrio (bindrio de entrada maximo).
Com base nas perdas de bindrio sem qualquer carga e com o bindrio de entrada médximo, as perdas de
bindrio dos bindrios de entrada intermédios sdo calculadas de acordo com o coeficiente de perda de bindrio

.ﬁr limo*

A perda de bindrio T};, no veio de entrada da transmissdo deve ser calculada através da equagdo

Tl,in (n * T

wmin o T o )
,in,min_el el_corr in

— X
Tin’ gear) - T(,in,miniloss +f:r Timo Tin + TI

in?

O coeficiente de perda de bindrio baseado no modelo linear f;;,. deve ser calculado através da equagdo

_ Tl,maxT - T!,in,min_loss
fTIimo -

Tin,maxT
em que
Tiin = Perda de bindrio relativa ao veio de entrada [Nm]
T inmin loss = Perda do bindrio resistente na entrada da transmissdo, medida com o veio de saida em
rotagdo livre nos ensaios sem carga [Nm]
n, = Velocidade no veio de entrada [rpm]
fimo = Coeficiente de perda de binario baseado no modelo linear [-]
T, = Bindrio no veio de entrada [Nm]
T maxt = Bindrio mdximo ensaiado no veio de entrada (por norma, bindrio de entrada de 100 %,

ver os pontos 3.2.5.2 e 3.4.4) [Nm]
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| maxT = Perda de bindrio relativa ao veio de entrada com T, = T, ..t
£ con = Corregdo da perda correspondente ao nivel de perda elétrica dependente do bindrio de
B entrada [-]
Jinel = Perda de bindrio adicional no veio de entrada pelos consumidores elétricos [Nm]
Linmin_l = Perda de bindrio adicional no veio de entrada pelos consumidores elétricos corres-
pondente a energia elétrica minima [Nm]
O fator de corregao das perdas de bindrio elétrico dependentes do bindrio, f, . € as perdas de bindrio no
veio de entrada da transmissdo causadas pelo consumo de energia elétrica do acessério elétrico da
transmissdo, T;;, , devem ser calculados conforme descrito no ponto 3.1.
3.2.1. As perdas de bindrio devem ser medidas em conformidade com o procedimento descrito de seguida.
3.2.1.1. Requisitos gerais:
Conforme especificado para a opcdo 1 no ponto 3.1.2.1.
3.2.1.2. Medicio diferencial:
Conforme especificado para a opgdo 1 no ponto 3.1.2.2.
3.2.1.3. Rodagem
Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.3.
3.2.1.4. Pré-condicionamento
Conforme especificado para a op¢do 3 no ponto 3.3.2.1.
3.2.1.5. Condicdes de ensaio
3.2.1.5.1. Temperatura ambiente
Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.5.1.
3.2.1.5.2.  Temperatura do dleo
Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.5.2.
3.2.1.5.3.  Qualidade do éleo | Viscosidade do 6leo
Conforme especificado para a op¢do 1 nos pontos 3.1.2.5.3 e 3.1.2.5.4.
3.2.1.5.4. Nivel de 6leo e condicionamento
Conforme especificado para a op¢do 3 no ponto 3.3.3.4.
3.2.2. Instalacdo
Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.3 para a medigdo das perdas independentes do bindrio.
Conforme especificado para a op¢do 3 no ponto 3.3.4 para a medicdo das perdas dependentes do bindrio.
3.2.3. Equipamento de medicdo
Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.4 para a medi¢do das perdas independentes do bindrio.
Conforme especificado para a op¢do 3 no ponto 3.3.5 para a medigdo das perdas dependentes do bindrio.
3.2.4. Sinais de medicdo e registo dos dados

Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.5 para a medigdo das perdas independentes do binario.

Conforme especificado para a op¢io 3 no ponto 3.3.7 para a medicdo das perdas dependentes do bindrio.
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3.2.5. Procedimento de ensaio

O tracado das perdas de bindrio que deve ser aplicado a ferramenta de simula¢do contém os valores
relativos & perda de bindrio de uma transmissdo dependentes da velocidade de rotagio de entrada e do
bindrio de entrada.

Para determinar o tragado da perda de bindrio de uma transmissdo, os dados do tragado bésico relativo a
perda de bindrio devem ser medidos e calculados conforme especificado no presente ponto. Os resultados
da perda de bindrio devem ser complementados em conformidade com o ponto 3.4 e formatados de
acordo com o apéndice 9 para o tratamento posterior pela ferramenta de simulagio.

3.2.5.1. As perdas independentes de bindrio devem ser determinadas segundo o procedimento descrito no ponto
3.1.1 para a op¢do 1 (medi¢do das perdas independentes de bindrio) unicamente para o conjunto com
baixo nivel de perda dos elementos consumidores elétricos e hidraulicos.

3.2.5.2. As perdas dependentes do bindrio para cada uma das velocidades devem ser determinadas de acordo com
o procedimento descrito na opgio 3 do ponto 3.3.6, havendo divergéncias na gama de bindrios aplicdvel:

Gama de bindrios:

As perdas de bindrio para cada velocidade devem ser medidas a 100 % do bindrio de entrada méximo da
transmissdo por velocidade.

Se o bindrio de saida for superior a 10 kNm (no caso de uma transmissdo teoricamente livre de perda) ou
se a poténcia de entrada exceder a poténcia médxima de entrada especificada, aplica-se o ponto 3.4.4.

3.2.6. Validacio da medicio

Conforme especificado para a opcio 3 em 3.3.8.

3.2.7. Incerteza de medigdo

Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.8 para a medi¢do das perdas independentes do bindrio.

Conforme especificado para a op¢do 3 no ponto 3.3.9 para a medigdo das perdas dependentes do bindrio.

3.3. Opgdo 3: Medigdo das perdas de bindrio totais.

A opgdo 3 descreve a forma de determinar a perda de bindrio através da medi¢do completa das perdas
dependentes do bindrio, incluindo as perdas da transmissdo independentes do binério.

3.3.1. Requisitos gerais

Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.1.

3.3.1.1 Medigio diferencial:

Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.2.

3.3.2. Rodagem

Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.3.

3.3.2.1 Pré-condicionamento
Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.4, com exce¢do do seguinte:

O pré-condicionamento deve ser efetuado na engrenagem direta sem aplicar bindrio ao veio de saida nem
bindrio de referéncia ao veio de saida zerado. Se a transmissdo ndo estiver equipada com uma engrenagem
direta, deve utilizar-se a velocidade com a relagio mais préxima de 1:1.

ou
Aplicam-se os requisitos do ponto 3.1.2.4, com exce¢do do seguinte:

O pré-condicionamento deve ser efetuado na engrenagem direta sem aplicar bindrio ao veio de saida ou
com o bindrio no veio de saida ajustado a +/- 50 Nm. Se a transmissdo ndo estiver equipada com uma
engrenagem direta, deve utilizar-se a velocidade com a relagdo mais proxima de 1:1.

ou, se o dispositivo de ensaio incluir uma embraiagem (de atrito principal) no veio recetor:
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Aplicam-se os requisitos do ponto 3.1.2.4, com exce¢do do seguinte:

O pré-condicionamento deve ser efetuado na engrenagem direta sem aplicar bindrio nem ao veio de saida
nem ao veio de saida. Se a transmissdo ndo estiver equipada com uma engrenagem direta, deve utilizar-se
a velocidade com a relagdo mais proxima de 1:1.

A transmissio serd entdo acionada a partir do lado da saida. Estas propostas poderiam também ser

combinadas.
3.3.3. Condig¢des de ensaio
3.3.3.1. Temperatura ambiente

Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.5.1.

3.3.3.2. Temperatura do 6leo

Conforme especificado para a op¢do 1 no ponto 3.1.2.5.2.

3.3.3.3. Qualidade do 6leo | Viscosidade do 6leo

Conforme especificado para a opgdo 1 nos pontos 3.1.2.5.3 e 3.1.2.5.4.

3.3.3.4. Nivel de 6leo e condicionamento
Aplicam-se os requisitos especificados no ponto 3.1.2.5.5, com excegdo do seguinte:
O ponto de ensaio para o sistema de acondicionamento de 6leo externo é especificado do seguinte modo:
(1) velocidade indireta mais alta,
(2) velocidade de entrada = 1 600 rpm,

(3) bindrio de entrada = bindrio de entrada mdximo correspondente a velocidade indireta mais alta

3.3.4. Instalacio

O dispositivo de ensaio deve ser conduzido por mdquinas elétricas (entrada e saida).
Devem ser instalados sensores de bindrio nos lados de entrada e de saida da transmissdo.

Aplicam-se outros requisitos, tal como especificado no ponto 3.1.3.

3.3.5. Equipamento de medicdo

Para a medicdo das perdas independentes de bindrio, aplicam-se os requisitos relativos ao equipamento de
medigdo especificados na op¢do 1 no ponto 3.1.4.

Para a medigdo das perdas dependentes de bindrio, aplicam-se os seguintes requisitos:

A incerteza de medicdo dos sensores de bindrio deve ser inferior a 5 % da perda de bindrio medido ou 1
Nm (consoante o valor mais elevado).

E permitida a utilizagdo de sensores de bindrio com incertezas de medi¢do maiores, se for possivel calcular
as partes da incerteza superiores a 5 % ou 1 Nm e a mais pequena dessas partes sdo somadas a perda do
bindrio medido.

A incerteza da medigdo do bindrio deve ser calculada e indicada, tal como se descreve no ponto 3.3.9.

Aplicam-se outros requisitos relativos ao equipamento de medicdo especificados na opcdo 1 no ponto

3.1.4.
3.3.6. Procedimento de ensaio
3.3.6.1. Compensagdo do sinal de bindrio zero:

Como especificado no ponto 3.1.6.1.



L 349/112 Jornal Oficial da Unido Europeia 29.12.2017

3.3.6.2. Velocidade

A perda do bindrio do motor deve ser medida para os patamares de velocidade seguintes (velocidade do
veio de entrada): 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, [...] rpm até a velocidade maxima por
velocidade, de acordo com as especificacdes da transmissio ou o dltimo patamar de velocidade antes da
velocidade maxima definida.

A rampa de velocidade (tempo necessdrio para se mudar de um patamar de velocidade para outro) ndo
deve ultrapassar os 20 segundos.

3.3.6.3. Gama de binarios

Para cada patamar de velocidade, a perda do bindrio deve ser medida com os seguintes bindrios de entrada:
0 (veio de saida em rotacdo livre), 200, 400, 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500, 4 000,
[...] Nm até ao bindrio de entrada mdximo por velocidade, de acordo com as especificagdes da transmissdo
ou o tltimo passo antes do bindrio definidos no bindrio mdximo efou o ltimo patamar do bindrio antes
do bindrio maximo definido efou o dltimo patamar do bindrio antes do bindrio de saida de 10 kNm.

Se o bindrio de saida for superior a 10 kNm (no caso de uma transmissdo teoricamente livre de perda) ou
se a poténcia de entrada exceder a poténcia méxima de entrada especificada, aplica-se o ponto 3.4.4.

A rampa de bindrio (tempo necessdrio para se mudar de um patamar de bindrio para outro) nio deve
ultrapassar os 15 segundos (180 segundos no caso da opgio 2).

A fim de cobrir toda a gama de bindrio de uma transmissdo no tragado acima definido, podem ser usados,
no lado da entrada/saida, diferentes sensores de bindrio com gamas de medigdo limitadas. Por conseguinte,
a medicdo pode ser dividida em seccdes, utilizando o mesmo conjunto de sensores de bindrio. O tracado
geral relativo a perda do bindrio é composto pelas seguintes sec¢des de medigao.

3.3.6.4. Sequéncia de medigdo

3.3.6.4.1.  As medi¢Oes devem ser realizadas da velocidade mais baixa para a mais alta.

3.3.6.4.2. O bindrio de entrada em funcio dos patamares de bindrio anteriormente definidos, do mais baixo para
o mais alto, detetados pelos sensores de bindrio correspondentes a cada patamar de velocidade.

3.3.6.4.3. Para cada patamar de velocidade e cada patamar de bindrio, é necessdrio um minimo de 5 segundos de
tempo de estabilizagdo dentro dos limites de temperatura definidos no ponto 3.3.3. Se necessdrio, o tempo
de estabilizacio pode ser prorrogado pelo fabricante até ao mdximo de 60 segundos (mdximo de 180
segundos no caso da opcdo 2). A temperatura ambiente e a temperatura do d6leo devem ser registadas
durante a estabilizacdo.

3.3.6.44. O conjunto de medi¢des deve ser executado duas vezes no total. Para tal, é permitida a repeticio em
sequéncia das sec¢des com o mesmo conjunto de sensores de bindrio.

3.3.7. Sinais de medicdo e registo dos dados
Durante a medigdo, devem ser registados, pelo menos, os seguintes sinais:
(1) Bindrios de entrada e de saida [Nm|]
(2) Velocidades de rotagdo de entrada e saida [rpm)]
(3) Temperatura ambiente [°C]:
(4) Temperatura do dleo [°C]

Se a transmissdo estiver equipada com um sistema de mudancas efou de embraiagem controlado por
pressdo hidrdulica ou com um sistema de lubrificacdo inteligente de acionamento mecanico, deve ainda
registar-se o seguinte:

(5) Pressdo do dleo [kPa]
Se a transmissdo estiver equipada com acessério elétrico da transmissdo, deve ainda registar-se o seguinte:
(6) Tensdo do acessorio elétrico da transmissdo [V]

(7) Corrente do acessorio elétrico da transmissdo [V]
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No caso de medi¢des diferenciais para a compensagdo de influéncias causadas pela configuragio do
dispositivo de ensaio, deve ainda registar-se o seguinte:

(8) Temperatura dos apoios do dispositivo de ensaio [°C]

A taxa de amostragem e de registos deve ser de 100 Hz ou superior.

Deve ser aplicado um filtro de passo baixo para evitar os erros de medicio.

3.3.8. Validacdo da medicio

3.3.8.1. Os valores da média aritmética do bindrio, da velocidade, se aplicdveis, da tensio e da corrente correspon-
dentes a medigdo de 05-15 segundos devem ser calculados para cada uma das duas medigdes.

3.3.8.2. A velocidade média e medida no veio de entrada deve ser inferior a £ 5 rpm em relagdo ao ponto de
regulacdo da velocidade em cada ponto de funcionamento medido da série completa de perdas de bindrio.
O bindrio médio e medido no veio de entrada deve ser inferior a £ 5 Nm ou * 5 % em relagdo ao ponto de
regulagdo do bindrio, consoante o valor mais elevado, para cada ponto de funcionamento medido da série
completa de perdas de bindrio.

3.3.8.3. As perdas de bindrio mecanicas e (se aplicdvel) o consumo de energia elétrica devem ser calculados para
cada uma das medi¢des do seguinte modo:

Tout
Tloss = Tin -

Lgear
P,=1*U

E permitido subtrair as perdas de binario as influéncias causadas pela configuracio do dispositivo de ensaio
(3.3.2.2).

3.3.8.4. Deve proceder-se ao cdlculo da média das perdas de bindrio mecanicas e (se aplicavel) do consumo de
energia elétrica dos dois conjuntos (valores das médias aritméticas).

3.3.8.5. O desvio entre a média das perdas de bindrio dos dois conjuntos de medi¢Bes deve ser + 5 % inferior a
média ou + 1 Nm (consoante o valor mais elevado). Deve calcular-se a média aritmética dos dois valores
médios da perda do bindrio. Se o desvio for superior, deve calcular-se o valor médio mais elevado da perda
do bindrio, ou o ensaio deve ser repetido para aquela velocidade.

3.3.8.6. O desvio entre os valores do consumo médio de energia elétrica (tensio*corrente) dos dois conjuntos de
medi¢des deve ser £ 10 % inferior a média ou = 5 W, consoante o valor mais elevado. Depois, deve
calcular-se a média aritmética dos dois valores médios de energia.

3.3.8.7. Se o desvio for superior, deve calcular-se o conjunto de valores médios da tensio e da corrente que
resultem no maior consumo médio de energia, ou o ensaio deve ser repetido para aquela velocidade.

3.3.9. Incerteza de medicdo

A parte da incerteza total calculada Uy, que exceda 5 % da T, ou 1 Nm (AUy,,), o valor de AU,
for mais baixo, deve ser somada a T, para a perda de bindrio comunicada T, . Se U,
de T}, ou 1 Nm, entdo T, = T,

loss*

loss que
for inferior a 5 %

loss

Tloss,rep = TI + MAX (O’ AUTJOSS)

oss

AU, = MIN (Upp = 5 % * Ty, (Upp — 1 Nm))

loss loss loss

Para cada conjunto de medi¢des, a incerteza total U,
base nos seguintes pardmetros:

associada a perda do bindrio deve ser calculada com

loss

(1) Efeito da temperatura
(2) Cargas parasitas

(3) Erro de calibragdo (incluindo a tolerancia a sensibilidade, a linearidade, a histerese e a repetibilidade)
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A incerteza total associada a perda de bindrio (Uy,,,) tem por base as incertezas dos sensores a um nivel de
confianga de 95 %. O célculo deve ser efetuado como a raiz quadrada da soma dos quadrados (dei da
propagacio dos erros de Gauss»).

em que:

T

loss

loss,rep

U

Tloss

uT,in/out

gear
Urgc

tke

Urgo

Wiko

ref

AK

cal

=

cal

para

para

— 2 2 2 2
UT,in/oul =2X \/uTKC + uTK() + Wl tu

para

uTKC:%X%XAKXTC
ref
N S 7 AK X T
uTKOf\/ngfx x T,
um:lx%xﬂ
cal

1
upam = X Wpam X Tn

V3

w_=sens *i

para para ‘para

Perda de bindrio medida (ndo corrigida) [Nm]
Perda de bindrio comunicada (apds a correcdo da incerteza) [Nm)]

Incerteza total expandida da medica¢do da perda de bindrio a um nivel de confianga de 95 %
(Nm]

Incerteza de medicdo da perda do bindrio de entrada | saida separadamente para o sensor do
bindrio de entrada e o de saida [Nm]

Relagdo de transmissdo [-]
Incerteza por influéncia da temperatura no sinal de bindrio de corrente [Nm]

Influéncia da temperatura no sinal de bindrio de corrente por K, declarada pelo fabricante

do sensor [%]

ref?

Incerteza por influéncia da temperatura sobre o sinal de bindrio zero (relativa ao bindrio
nominal) [Nm]

Influéncia da temperatura no sinal de bindrio zero por K (relacionada com o bindrio
nominal), declarada pelo fabricante do sensor [%]

Amplitude das temperaturas de referéncia para up. € Uy, W

4w € Wy declarada pelo
fabricante do sensor [K]

Diferenca na temperatura do sensor entre a calibragio e a medigio [K]. Se ndo for possivel
medir a temperatura do sensor, deve usar-se, por defeito, o valor AK = 15 K.

Valor do bindrio corrente | medido no sensor do bindrio [Nm]

Valor do bindrio nominal do sensor do bindrio [Nm]

Incerteza devida a calibracdo do sensor do bindrio [Nm]

Incerteza relativa da calibragdo (relativa ao bindrio nominal) [%]

Fator de avanco da calibragdo (se declarado pelo fabricante do sensor, caso contrario = 1)
Incerteza por cargas parasitas [Nm]

sens_ ¥ 1i

para para

Influéncia relativa das forgas e dos bindrios de flexdo causada por desalinhamento [%]
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sens = Influéncia maxima das cargas parasitas para o sensor do bindrio especifico declarado pelo

para

para

fabricante do sensor [%]; se o fabricante do sensor ndo declarar nenhum valor especifico para
as cargas parasitas, o valor é fixado em 1,0 %

= Influéncia mdxima das cargas parasitas no sensor de bindrio especifico dependendo da
configuragdo do ensaio (A/B/C, tal como definida a seguir).

= A) 10 % no caso de apoios que isolam as forcas parasitas a frente e atrds do sensor e um
engate flexivel (ou uma transmissdo por eixo cardd) funcionalmente instalados ao lado do
sensor (a montante ou a jusante). além disso, esses apoios podem ser integrados numa
méquina de arranqueftravagem (por exemplo, uma mdquina elétrica) efou na transmisséo,
desde que as forgas da maquina efou transmissdo estejam isoladas do sensor. Ver figura 3.

Figura 3

Configuracio de ensaio A para a opgio 3

Configuracio de ensaio A

papOsS I DADOS 1
| ! | I
| | B |
| - — = 7 1§ = - E 1
! & ! | ok !
[ ' I |
. ! e e e e I

E: Mdquina elétrica
T: Sensor do bindrio
F: Ligacdes flexiveis
B: Apoio

TM: Transmissao

= B) 50 % no caso de apoios que isolam as forgas parasitas a frente e atrds do sensor e sem um
engate flexivel funcionalmente instalado ao lado do sensor; além disso, esses apoios podem
ser integrados numa méquina de arranqueftravagem (por exemplo, uma mdquina elétrica)
efou na transmissdo, desde que as forcas da maquina efou transmissdo estejam isoladas do
sensor. Ver figura 4.

Figura 4

Configuracio de ensaio B para a op¢io 3
Configuragdo de ensaio B

|DADOS | |DADOS
I

E: Mdquina elétrica
T: Sensor do bindrio
B: Apoio

TM: Transmissao

= C) 100 % para outras configuracdes
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3.4. Complemento dos ficheiros de entrada da ferramenta de simulagdo

Para cada velocidade, deve mapear-se a perda de bindrio que inclua os patamares definidos para
a velocidade de entrada e o bindrio de entrada, com uma das op¢des de ensaio especificadas ou com os
valores normalizados da perda de bindrio. No caso do ficheiro de entrada da ferramenta de simulagdo, este
tragado bdsico da perda de bindrio deve ser complementado conforme descrito a seguir:

3.4.1. Quando a velocidade de entrada testada mais elevada for o dltimo patamar de velocidade abaixo da
velocidade médxima admissivel para a transmissdo, deve aplicar-se uma extrapolacdo da perda de bindrio até
a velocidade mdxima, através de regressdo linear, com base nos dois dltimos patamares de velocidade
medidos. correspondentes ao patamar de velocidade respetivo.

3.4.2. Quando o bindrio de entrada ensaiado mais elevado for o dltimo patamar de bindrio abaixo do bindrio
méximo admissivel definido para a transmissdo, deve aplicar-se uma extrapolacdo da perda de bindrio até
ao bindrio mdximo, através de regressdo linear, com base nos dois dltimos patamares de bindrio medidos
correspondentes ao patamar de velocidade respetivo. No caso das tolerdncias do bindrio do motor, etc.,
a ferramenta de simulagdo realizard, se necessdrio, para os bindrios de entrada, uma extrapolagio da perda
de binério até 10 % acima do bindrio mdximo admissivel definido para a transmiss3o.

3.4.3. No caso de extrapolagdo dos valores das perdas de bindrio para a velocidade de entrada e o bindrio de
entrada maximos ao mesmo tempo, deve calcular-se a perda de bindrio do ponto combinado da velocidade
mais alta e do bindrio mais alto, através de extrapolacio linear bidimensional.

3.4.4. Se o bindrio de saida mdximo for superior a 10 kNm (no caso de uma transmissdo teoricamente sem
perdas), efou para todos os pontos de velocidade e de bindrio com poténcia de entrada superior a poténcia
méxima especificada, o fabricante pode optar pelos valores das perdas de bindrio para todos os bindrios
superiores a 10 kNm, efou para todos os pontos de velocidade e de bindrio com poténcia de entrada
superior a poténcia de entrada maxima especificada, respetivamente, de uma das seguintes op¢des:

(1) Valores de recurso calculados (apéndice 8)
(2) Opgao 1

(3) Opcdo 2 ou 3, em combina¢io com um sensor do bindrio no caso de bindrios de saida mais elevados
(se necessario)

Nos casos i) e ii) da opgdo 2, as perdas de bindrio em carga devem ser medidas no bindrio de entrada
correspondente ao bindrio de saida de 10 kNm efou a poténcia de entrada maxima especificada.

3.4.5. Para velocidades inferiores a velocidade minima definida e o patamar adicional de velocidade de entrada de
0 rpm, devem copiar-se as perdas de bindrio comunicadas que se determinaram para o patamar de
velocidade minimo.

3.4.6. Para abranger a gama de bindrios de entrada negativos durante a reducio de velocidade do veiculo, os
valores da perda de bindrio correspondentes aos bindrios de entrada devem ser copiados para os bindrios
de entrada negativos relacionados.

3.4.7. Mediante acordo de uma entidade homologadora, as perdas de bindrio para as velocidades de entrada
inferiores a 1 000 rpm podem ser substituidas pelas perdas de bindrio a 1 000 rpm, quando a medicdo
ndo for tecnicamente possivel.

3.4.8. Se a medicdo de pontos de velocidade ndo for tecnicamente possivel (por exemplo, devido a frequéncia
natural), o fabricante pode, com o acordo da entidade homologadora, calcular as perdas de bindrio por
interpolagdo ou extrapolagio (até ao maximo de um patamar de velocidade por velocidade).

3.4.9. Os dados do mapa relativo as perdas de bindrio devem ser formatados e guardados conforme especificado
no apéndice 12 do presente anexo.

4. Conversor de bindrio (TC)

As caracteristicas do conversor de bindrio que devem ser determinadas para os dados de entrada da
ferramenta de simulagdo sao T, (0 bindrio de referéncia a uma velocidade de entrada de 1 000 rpm) e
p (a razdo de bindrio do conversor de bindrio). Ambos dependem da relagdo de velocidade v (= velocidade
de saida [turbina] [ velocidade de entrada [bomba] para o conversor de bindrio) do conversor de bindrio.

Para determinar as caracteristicas do TC, o requerente do certificado deve aplicar o seguinte método,
independentemente da opgdo escolhida para avaliagdo das perdas de bindrio da transmissdo.
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De maneira a ter em conta as duas configuracdes possiveis do TC e as pegas da transmissdo mecénica, deve
aplicar-se a seguinte diferenciagio entre o caso S e o caso P:

Caso S: TC e pecas da transmissio mecdnica na configuracdo de série

Caso P: TC e pecas da transmissdo mecénica na configuragdo paralela (instalagdo com divisdo de energia)

Relativamente as configuracdes do caso S, as caracteristicas do TC podem ser avaliadas quer separadamente
da transmissdo mecanica quer em combina¢do com a transmissdo mecanica. Relativamente as configuragdes
do caso P, a avaliagdo das caracteristicas do TC s6 é possivel em combinagio com a transmissdo mecnica.
No entanto, nesse caso, e relativamente as engrenagens hidromecanicas sujeitas a medigdo, a configuracio
inteira, conversor de bindrio e transmissio mecanica, é considerada um TC com as curvas caracteristicas
similares as de um conversor de bindrio independente.

Para determinar as caracteristicas do conversor de bindrio podem ser aplicadas duas opg¢des de medicdo:
i) Opcdo A: medicdo a uma velocidade de entrada constante
ii) Opgdo B: medi¢do com um bindrio de entrada constante, em conformidade com a norma SAE J643

O fabricante pode escolher a opgdo A ou a opcdo B para as configura¢des do caso S e do caso P.

Para os dados de entrada da ferramenta de simulagdo, a razdo de bindrio p e o bindrio de referéncia T, do
conversor de bindrio devem ser medidos para uma gama de v < 0,95 (= modo de propulsido do veiculo).
A gama de v > 1,00 (= modo de desaceleragio do veiculo) pode ser medida ou calculada com recurso aos
valores normalizados do quadro 1.

Se as medi¢Bes se realizarem juntamente com uma transmissio mecénica, o ponto de sobrerrotagio pode
ser diferente de v = 1,00 e, por conseguinte, a gama de relagdes de velocidade medidos deve ser ajustada em
conformidade.

Se se usarem valores normalizados, os dados sobre as caracteristicas do conversor de bindrio fornecidos a
ferramenta de simulacdo devem apenas cobrir a gama de v < 0,95 (ou a relagdo de velocidade ajustada).
a ferramenta de simulacdo acrescenta automaticamente os valores normalizados em condi¢des de sobrer-

rotacao.
Quadro 1
Valores por defeito para v > 1,00
v p Tumo0o

1,000 1,0000 0,00
1,100 0,9999 - 40,34
1,222 0,9998 - 80,34
1,375 0,9997 -136,11
1,571 0,9996 - 216,52
1,833 0,9995 -335,19
2,200 0,9994 - 528,77
2,500 0,9993 -721,00
3,000 0,9992 -1122,00
3,500 0,9991 -1 648,00
4,000 0,9990 -2 326,00
4,500 0,9989 -3 182,00
5,000 0,9988 -4 242,00

4.1. Opgdo A: Caracteristicas do conversor de bindrio medidas a velocidade constante

4.1.1. Requisitos gerais

O conversor de bindrio utilizado para as medigdes deve estar em conformidade com as especificagdes para
os conversores de bindrio produzidos em série.
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4.1.6.1.

4.1.6.2.

4.1.6.3.

4.1.7.

4.1.7.1.

E permitido fazer alteracdes ao TC de forma a cumprir os requisitos de ensaio do presente anexo, por
exemplo, incluir sensores de medigdo.

A pedido da entidade homologadora, o requerente do certificado deve indicar e provar a conformidade com
os requisitos definidos no presente anexo.

Temperatura do dleo
A temperatura do 6leo de entrada no TC deve cumprir os seguintes requisitos:
A temperatura do 6leo nas medi¢des do TC em separado da transmissio deve ser de 90 °C + 7/- 3 K.

A temperatura do d6leo nas medigdes do TC juntamente com a transmissdo (caso S e caso P) deve ser de
90 °C + 20/~ 3 K.

A temperatura do 6leo deve ser medida no bujdo de drenagem ou no carter.

No caso de as caracteristicas do TC serem medidas separadamente da transmissdo, a temperatura do dleo
deve ser medida antes da entrada no tambor/banco de ensaio do conversor.

Caudal e pressdo do 6leo

O caudal do dleo de entrada do TC e a pressdo do 6leo de saida do TC devem manter-se dentro dos limites
operacionais especificados para o conversor de binario, dependendo do tipo de transmissdo associada e da
velocidade de entrada mdxima testada.

Qualidade do dleo | Viscosidade do 6leo

Conforme especificado para os ensaios de transmissdes nos pontos 3.1.2.5.3 e 3.1.2.5.4.

Instalacio

O conversor de bindrio deve ser instalado num banco de ensaio com um sensor de bindrio, um sensor de
velocidade e uma méquina elétrica instalada no veio de entrada e no veio de saida do TC.

Equipamento de medigio

As instalagdes do laboratério de calibragdo devem cumprir os requisitos da norma ISO[TS 16949, da série
ISO 9000 ou da norma ISO/CEI 17025. Todos os equipamentos de medi¢do do laboratério de referéncia
utilizados para a calibragdo efou verificagio devem ser conformes as normas nacionais (internacionais).
Bindrio

A incerteza de medi¢do do sensor do bindrio deve ser inferior a 1 % do valor do bindrio medido.

E permitida a utilizacdo de sensores de medigdo do bindrio com maiores incertezas, se a parte da incerteza
superior a 1 % do bindrio medido poder ser calculada e for adicionada a perda de bindrio medido, tal como
descrito no ponto 4.1.7.

Velocidade

A incerteza dos sensores de velocidade ndo deve exceder + 1 rpm.

Temperatura

A incerteza dos sensores de temperatura para a medigio da temperatura ambiente ndo deve exceder * 1,5
K.

A incerteza dos sensores de temperatura para a medicdo da temperatura do 6leo ndo deve exceder + 1,5 K.
Procedimento de ensaio
Compensagdo do sinal de bindrio zero

Como especificado no ponto 3.1.6.1.
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4.1.7.2. Sequéncia de medigdo

4.1.7.2.1. A velocidade de entrada n,,,, do TC deve ser fixada a uma velocidade constante dentro do intervalo seguinte:
1000 rpm < n,, <2 000 rpm

4.1.7.2.2. A relacdo de velocidade v deve ser ajustada aumentando a velocidade de saida n
referéncia de n,,,.

de 0 rpm até ao valor de

tur

4.1.7.2.3. A amplitude do patamar deve ser de 0,1 para a gama de razdes de velocidades de 0 a 0,6 e 0,05 para
a gama de 0,6 a 0,95.

4.1.7.2.4. O fabricante pode fixar o limite superior da razdo de velocidades em um valor inferior a 0,95. Neste caso,
a medicdo tem de abranger, pelo menos, sete pontos distribuidos uniformemente entre v= 0 e um valor de v
<0,95.

4.1.7.2.5.  Para cada patamar, é necessirio um minimo de 3 segundos de tempo de estabilizacio dentro dos limites de
temperatura definidos no ponto 4.1.2. Se necessdrio, o tempo de estabilizagdo pode ser prorrogado pelo
fabricante até ao maximo de 60 segundos. A temperatura do 6leo deve ser registada durante a estabilizacio.

4.1.7.2.6.  Para cada patamar, os sinais especificados no ponto 4.1.8 devem ser registados para o ponto de ensaio
durante 3 a 15 segundos.

4.1.7.2.7. A sequéncia de medigdo (pontos 4.1.7.2.1 a 4.1.7.2.6) deve ser executada duas vezes no total.

4.1.8. Sinais de medicdo e registo dos dados
Durante a medi¢do, devem ser registados, pelo menos, os seguintes sinais:

(1) Bindrio de entrada (bomba) T [Nm]

pum
(2) Bindrio de saida (turbina) T, [Nm]

(3) Velocidade de rotagdo de entrada (bomba) n,, [rpm]
(4) Velocidade de rotagdo de saida (turbina) n,, [rpm]
(5) Temperatura do 6leo de entrada do TC K, [°C]

A taxa de amostragem e de registos deve ser de 100 Hz ou superior.
Deve ser aplicado um filtro de passo baixo para evitar os erros de medigdo.

4.1.9. Validacdo da medicio

4.1.9.1. Os valores da média aritmética do bindrio e da velocidade correspondentes a medi¢do de 03-15 segundos
devem ser calculados para cada uma das duas medigdes.

4.1.9.2. Deve ser calculada a média dos bindrios e das velocidades medidas nos dois conjuntos (valores da média
aritmética).
4.1.9.3. O desvio da média do bindrio dos dois conjuntos de medigdes deve ser = 5 % inferior & média ou + 1 Nm

(consoante o valor mais elevado). Deve calcular-se a média aritmética dos dois valores médios do bindrio.
Se o desvio for superior, deve usar-se o valor seguinte para os pontos 4.1.10 e 4.1.11, ou o ensaio deve ser
repetido para o TC.

— para o célculo de AU, : valor mais baixo da média do bindrio para T

,pum/tur* ¢,pum/tur

— para o cdlculo da razdo do bindrio p: valor mais alto da média do binario para T

¢,pum

— para o calculo da razdo do bindrio p: valor mais baixo da média do bindrio para

— para o cdlculo do bindrio de referéncia T,,,;o0: valor mais baixo da média do bindrio para T,

¢,pum

4.1.9.4. A velocidade e o bindrio médios e medidos no veio de entrada devem ser inferiores a £ 5 rpm e £ 5 Nm
em relagdo ao ponto de regulacio da velocidade e do bindrio em cada ponto de funcionamento medido da
série completa de relagdes de velocidade.
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4.1.10. Incerteza de medicdo

superior a 1 % do bindrio medido T deve ser

¢,pumjtur

A parte da incerteza de medicdo calculada U,

pum/tur

utilizada para corrigir o valor caracteristico do TC, tal como definido a seguir.

A[JT,pum/tur = MAX ( O’ (UT,pum/tur -0.01* Tc’pum/tur))

A incerteza da medi¢do do bindrio U; ¢ calculada com base no seguinte pardmetro:

pum/tur
i) Erro de calibragdo (incluindo a tolerancia a sensibilidade, a linearidade, a histerese e a repetibilidade)

A incerteza de medi¢do do bindrio U, tem por base as incertezas dos sensores a um nivel de confianca

pum/tur
de 95 %.
UTpum/tur =2 Uy
W,
Uy =1x—4xT,
cal
em que:
T pumjr = Valor do bindrio corrente [ medido no sensor do bindrio de entrada | saida (ndo corrigido)
[Nm]
pum = Bindrio de entrada (bomba) (apds corregio da incerteza) [Nm]
Tpumjour = Incerteza de medi¢do do bindrio de entrada | saida, a um nivel de confianca de 95 %,
separadamente para o sensor do bindrio de entrada e o de saida [Nm]
T, = Valor do bindrio nominal do sensor do bindrio [Nm]
u, = Incerteza devida a calibracdo do sensor do bindrio [Nm]
W, = Incerteza relativa da calibracio (relativa ao bindrio nominal) [%]
k. = Fator de avanco da calibracdo (se declarado pelo fabricante do sensor, caso contrdrio = 1)
4.1.11. Célculo das caracteristicas do TC

Para cada ponto de medi¢do, devem ser aplicados os cdlculos que se seguem aos dados de medicio:

A razdo do bindrio do TC deve ser calculada através da equagdo

Tc,tur - AUT,rur

p - Tc,pum + Ale,pum

A razdo da velocidade do TC deve ser calculada através da equagdo

ntur

npum

O bindrio de referéncia a 1 000 rpm deve ser calculado por através da equacdo

2
1000 rpm
TpumlOOO = (Tc,pum _AUT,pum) X (71?)
Mpum
em que:
n = Razdo do bindrio do TC [-]
v = Razio da velocidade do TC [-]
o pum = Bindrio de entrada (bomba) (corrigido) [Nm]
0 = Velocidade de rotacdo de entrada (bomba) [rpm]
n,, = Velocidade de rotacdo de saida (turbina) [rpm]

—]
1}

pum1000 Bindrio de referéncia a 1 000 rpm [Nm]
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4.2. Opgdo B: Medi¢do com bindrio de entrada constante (em conformidade com a norma SAE J643)

4.2.1. Requisitos gerais

Como especificado no ponto 4.1.1.

4.2.2. Temperatura do dleo

Como especificado no ponto 4.1.2.

4.2.3. Caudal e pressdo do dleo

Como especificado no ponto 4.1.3.

4.2.4, Qualidade do dleo

Como especificado no ponto 4.1.4.

4.2.5. Instalagdo

Como especificado no ponto 4.1.5.

4.2.6. Equipamento de medigio

Como especificado no ponto 4.1.6.

4.2.7. Procedimento de ensaio

4.2.7.1. Compensagdo do sinal de bindrio zero

Como especificado no ponto 3.1.6.1.

4.1.7.2. Sequéncia de medigio

4.2.7.2.1. O bindrio de entrada T, ¢ regulado para um nivel positivo a n,,, = 1 000 rpm, mantendo o veio de saida
do TC sem girar (velocidade de saida n,, = 0 rpm).

tur

4.2.7.2.2. A relacio de velocidade v deve ser ajustada através do aumento da velocidade de saida n,, de 0 rpm até um
valor de n, que cubra a gama utilizdvel de v com pelo menos sete pontos de velocidade uniformemente
distribuidos.

4.2.7.2.3. A amplitude do patamar deve ser de 0,1 para a gama de razdes de velocidades de 0 a 0,6 e 0,05 para
a gama de 0,6 a 0,95.

4.2.7.2.4. O fabricante pode fixar o limite superior da razdo de velocidades em um valor inferior a 0,95.
4.2.7.2.5. Para cada patamar, é necessdrio um minimo de 5 segundos de tempo de estabilizacdo dentro dos limites de
temperatura definidos no ponto 4.2.2. Se necessdrio, o tempo de estabilizacdo pode ser prorrogado pelo

fabricante até ao maximo de 60 segundos. A temperatura do 6leo deve ser registada durante a estabilizacdo.

4.2.7.2.6. Para cada patamar, os valores especificados no ponto 4.2.8 devem ser registados para o ponto de ensaio
durante 5 a 15 segundos.

42.7.2.7. A sequéncia de medigdo (pontos 4.2.7.2.1 a 4.2.7.2.6) deve ser executada duas vezes no total.

4.2.8. Sinais de medicdo e registo dos dados

Conforme especificado no ponto 4.1.8.

4.2.9. Validagdo da medigdo

Conforme especificado no ponto 4.1.9.

4.2.10. Incerteza de medicio

Conforme especificado no ponto 4.1.9.

4.2.11. Calculo das caracteristicas do TC

Conforme especificado no ponto 4.1.11.
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5. Outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC)

O ambito de aplicagdo da presente sec¢do inclui retardadores do motor, retardadores de transmissdo,
retardadores do grupo motopropulsor e outros componentes que sio tratados como retardadores na
ferramenta de simulagdo. Nestes componentes estdo incluidos dispositivos de arranque do veiculo, tal como
uma embraiagem himida tinica de entrada da transmissdo ou uma embraiagem hidrodinidmica.

5.1. Métodos para determinar as perdas de resisténcia do retardador

A perda de bindrio de resisténcia do retardador depende da velocidade do rotor. Uma vez que o retardador
pode ser integrado em diferentes partes do grupo motopropulsor do veiculo, a velocidade do seu rotor
depende do elemento motor (= referéncia de velocidade) e da razdo de multiplicacdo entre o elemento
motor e o rotor do retardador, como indicado no quadro 2.

Quadro 2

Velocidades do rotor do retardador

. N - . Célculo da velocidade do rotor
Configuragio Referéncia de velocidade
do retardador
. _ .
A. Retardador do motor Velocidade do motor Mearter = Mengine ™~ Tsepup
- . . _ .
B. Retardador de entrada da transmissdo | Velocidade do veio de entrada Marder = Meransminpur ™+ Tsep-ap
da transmissio - P
- ntmnsmﬁurput Viransm lstep—up
; - . . . _ .
C. Retardador de sqlda da transmissao ou Velocidade do veio de saida Metarter = Mransmouput  step-up
retardador do veio de transmissdo da transmissio
em que:
iepup = razdo de multiplicagdo = velocidade do rotor do retardador/velocidade dos elementos motores

razdo de transmissdo = velocidade de entrada da transmissdo/velocidade de saida da
transmissao

1lra\nsm

As configuragdes do retardador que estdo integradas no motor e ndo podem ser separadas dele devem ser
ensaiadas em combinacio com o motor. A presente seccio ndo abrange estes retardadores integrados e
insepardveis do motor.

Considera-se que os retardadores que podem ser desconectados do grupo motopropulsor ou do motor por
qualquer tipo de embraiagem tém uma velocidade de rotor igual a zero quando estdo desconectados e, por
conseguinte, ndo apresentam perdas de energia.

As perdas de resisténcia do retardador devem ser medidas através de um dos dois métodos seguintes:
(1) Medigdo no retardador como unidade auténoma

(2) Medigdo em combinagio com a transmissio

5.1.1. Requisitos gerais

Caso as perdas sejam medidas no retardador como unidade auténoma, os resultados sio afetados pelas
perdas de bindrio nos apoios da configura¢do de ensaio. E permitido medir essas perdas de apoio e subtrai-
-las as medigdes relativas a perda de resisténcia do retardador.

O fabricante deve garantir a conformidade do retardador utilizado nas medi¢des com as especificagdes
relativas a produgio em série de retardadores.

E permitido fazer altera¢des ao retardador de forma a cumprir os requisitos de ensaio do presente anexo,
por exemplo, incluir sensores de medicdo ou adaptar um sistema externo de acondicionamento de 6leo.

Com base na familia descrita no apéndice 6 do presente anexo, as perdas de resisténcia medidas em
transmissdes com retardador podem ser utilizadas na mesma (equivalente) transmissdo sem retardador.
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E autorizada a utilizagdo da mesma unidade de transmissdo para medir as perdas de bindrio de variantes
com e sem retardador.

A pedido da entidade homologadora, o requerente do certificado deve indicar e provar a conformidade com
os requisitos definidos no presente anexo.
5.1.2. Rodagem

A pedido do requerente, pode ser aplicado um procedimento de rodagem ao retardador. Durante
o procedimento de rodagem sdo aplicdveis as disposi¢des seguintes.

5.1.2.1 Se o fabricante sujeitar o retardador a um procedimento de rodagem, esse periodo de rodagem nio deve
exceder 100 horas com um bindrio zero aplicado ao retardador. Em alternativa, poderd incluir-se uma parte
de um maximo de 6 horas com aplica¢do de um bindrio ao retardador.

5.1.3. Condigdes de ensaio

5.1.3.1. Temperatura ambiente
A temperatura ambiente durante o ensaio deve ser da ordem dos 25 °C £ 10 K.

A temperatura ambiente deve ser medida lateralmente a 1 m de distancia do retardador.

5.1.3.2. Pressdo ambiente
No caso de retardadores magnéticos, a pressio ambiente minima deve ser de 899 hPa, conforme
a atmosfera padrio internacional (ISA) ISO 2533.

5.1.3.3. Temperatura do dleo ou da dgua

Para retardadores hidrodindmicos:
Com excecdo do fluido, ndo é permitido nenhum aquecimento externo.

No caso de um ensaio enquanto unidade auténoma, a temperatura do fluido do retardador (6leo ou dgua)
ndo deve exceder os 87 °C.

No caso de um ensaio realizado em combinacdo com a transmissdo, aplicam-se os limites da temperatura
do 6leo usado nos ensaios da transmissdo.

5.1.3.4. Qualidade do 6leo ou da dgua

No ensaio, deve ser utilizado 6leo novo que seja recomendado para primeiro enchimento no mercado
europeu.

No caso dos retardadores de dgua, a qualidade da dgua deve cumprir as especificagdes estabelecidas pelo
fabricante para o retardador. A pressdo da dgua deve ser regulada para um valor fixo préximo do estado do
veiculo (pressdo relativa de 1 £ 0,2 bar na mangueira de entrada do retardador).

5.1.3.5. Viscosidade do 6leo

Se para o primeiro enchimento se recomendam vdrios 6leos, estes consideram-se iguais se tiverem uma
viscosidade cinemdtica ndo superior a 50 % 4 mesma temperatura (dentro do limite da banda de tolerancia
especificada para KV100).

5.1.3.6. Nivel do 6leo ou da dgua

O nivel de 6leofdgua deve satisfazer as especifica¢des nominais relativas ao retardador.

5.1.4. Instalagdo

A maquina elétrica, o sensor do bindrio e o sensor de velocidade devem ser montados no lado da entrada
do retardador ou da transmisso.

O retardador (e transmissdo) deve ser instalado com um 4ngulo de inclinagdo correspondente a instalacio
no veiculo, de acordo com as especificacdes de homologagdo + 1° ou 0° + 1°.
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5.1.5. Equipamento de medicdo

Conforme especificado para o ensaio de transmissdo previsto no ponto 3.1.4.

5.1.6. Procedimento de ensaio

5.1.6.1. Compensagdo do sinal de bindrio zero:

Conforme especificado para o ensaio de transmissdo previsto no ponto 3.1.6.1.

5.1.6.2. Sequéncia de medigdo

No ensaio do retardador, a sequéncia de medigdo da perda de bindrio deve seguir as disposi¢des relativas
aos ensaios da transmissdo definidas nos pontos 3.1.6.3.2 a 3.1.6.3.5.

5.1.6.2.1.  Medi¢do no retardador como unidade auténoma

Quando o retardador ¢é ensaiado como unidade auténoma, devem ser efetuadas medi¢des da perda de
bindrio, de acordo com os seguintes pontos de velocidade:

200, 400, 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500, 4 000, 4 500, 5 000, até a velocidade
méxima do rotor do retardador.

5.1.6.2.2. Medi¢do em combinacio com a transmissdo

5.1.6.2.2.1. No caso de o retardador ser ensaiado em combina¢io com uma transmissdo, a velocidade selecionada deve
permitir o funcionamento do retardador na velocidade médxima do rotor.

5.1.6.2.2. A perda de bindrio deve ser medida nas velocidades de funcionamento, tal como indicado para o ensaio da
transmissdo associada.

5.1.6.2.2.3. No caso das velocidades de entrada inferiores a 600 rpm, os pontos de medi¢do podem ser somados, se tal
for solicitado pelo fabricante.

5.1.6.2.2.4. O fabricante pode separar as perdas do retardador das perdas totais de transmissdo procedendo a ensaios na
ordem a seguir descrita:

(1) A perda de bindrio independente da carga da transmissdo completa, incluindo o retardador, deve ser
medida tal como definido no ponto 3.1.2 para os ensaios de transmissdo, numa das velocidades mais
altas

= Tl,in,withrel

(2) O retardador e suas pecas devem ser substituidas por pecas necessdrias para a variante da transmissio
equivalente sem retardador. A medigdo do ponto (1) deve ser repetida.

- Tl,in,withoutret

(3) A perda de bindrio independente da carga do sistema do retardador deve ser determinada através do
célculo das diferencas entre os dois conjuntos de dados de ensaio.

=T T,

- Tl,in,retsys Lin,withret % Lin,withoutret

5.1.7. Sinais de medicdo e registo dos dados

Conforme especificado para o ensaio de transmissio previsto no ponto 3.1.5.

5.1.8. Valida¢do da medigdo

Os dados registados devem ser verificados e processados tal como definido para os ensaios de transmissdes
no ponto 3.1.7.

5.2. Complemento dos ficheiros de entrada da ferramenta de simulagio

5.2.1 As perdas de bindrio do retardador das velocidades inferiores a velocidade de medigdo mais baixa devem ser
reguladas para um valor igual a perda de bindrio medida nessa velocidade de medigdo mais baixa.



29.12.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia L 349/125

5.2.2 No caso de o retardador perdas foram separados das perdas totais, calculando a diferenca entre os
conjuntos de dados de ensaios com e sem um retardador (ver 5.1.6.2.2.4), a velocidades do rotor do
retardador dependem da localizagdo do retardador, efou velocidade selecionada e o ricio retardador de
progressividade e, assim, pode ser diferente da medida de entrada velocidades de transmissdo. As
velocidades efetivas do rotor do retardador relativas aos dados sobre a perda de resisténcia medida devem
ser calculadas conforme descrito no quadro 2 do ponto 5.1.

5.2.3 Os dados do mapa relativo as perdas de bindrio devem ser formatados e guardados conforme especificado
no apéndice 9 do presente anexo.
6. Componentes adicionais da transmissio (ADC) | transmissdo angular

6.1. Métodos para estabelecer as perdas de transmissdo angular

As perdas de transmissdo angular devem ser determinadas através de um dos seguintes casos:

6.1.1. Caso A: Medi¢do numa transmissdo angular separada

Para medir as perdas de bindrio de uma transmissdo angular separada, aplicam-se as trés op¢des definidas
para a determinagdo das perdas de transmissio:

Opgdo 1: Perdas independentes de bindrio medidas e perdas dependentes do bindrio calculadas (ensaio da
transmissdo, opgao 1)

Opgdo 2: Perdas independentes do bindrio medidas e perdas dependentes do bindrio medidas de plena
carga (ensaio da transmissdo, op¢io 2)

Opgdo 3: Pontos de medigdo de plena carga (ensaio da transmissdo, op¢do 3)

A medigdo das perdas de transmissio angular deve seguir o procedimento descrito no ponto 3 para
a op¢do de ensaio da transmissio associada, com excecdo dos seguintes requisitos:
6.1.1.1 Gama de velocidades aplicavel:

Das 200 rpm (no veio ao qual a transmissdo angular estd ligada) até a velocidade maxima de acordo com as
especificagdes da transmissdo angular, ou o dltimo patamar de velocidade antes da velocidade méxima

definida.
6.1.1.2 Dimensdo do patamar de velocidade: 200 rpm
6.1.2. Caso B: Medigo individual de uma transmissdo angular ligada a uma transmissio

Caso a transmissdo angular seja ensaiada em combinacdo com uma transmissdo, o ensaio deve seguir uma
das opgoes definidas para o ensaio de transmissio:

Opgdo 1: Perdas independentes de bindrio medidas e perdas dependentes do bindrio calculadas (ensaio da
transmissdo, op¢ao 1)

Opcdo 2: Perdas independentes do bindrio medidas e perdas dependentes do bindrio medidas de plena
carga (ensaio da transmissdo, op¢do 2)

Opgdo 3: Pontos de medigdo de plena carga (ensaio da transmissio, op¢io 3)

6.1.2.1 O fabricante pode separar as perdas da transmissdo angular das perdas totais de transmissio procedendo
a ensaios na ordem a seguir descrita:

(1) A perda de bindrio da transmissdo completa, incluindo a transmissdo angular, deve ser medida tal como
definido para a opcdo de ensaio da transmissdo aplicdvel

= Tl,in,withad

(2) A transmissdo angular e as suas pecas devem ser substituidas por pegas necessdrias para a variante da
transmissdo equivalente sem transmissdo angular. A medi¢do do ponto (1) deve ser repetida.

= Tl,in,wilhoulad

(3) A perda de bindrio do sistema de transmissdo angular deve ser determinada através do célculo das
diferengas entre os dois conjuntos de dados de ensaio

= Tl,in,adsys = Tl,in,wilhad - Tl,in,wirhou[ad
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6.2. Complemento dos ficheiros de entrada da ferramenta de simulagio

6.2.1. As perdas de bindrio para velocidades inferiores a velocidade minima acima definida devem ser reguladas
para um valor igual a perda de bindrio a velocidade minima.

6.2.2. Quando a velocidade de entrada da transmissdo angular testada mais elevada for o dltimo patamar de
velocidade abaixo da velocidade de transmissdo angular médxima admissivel definida, deve aplicar-se uma
extrapolagdo da perda de bindrio até a velocidade mdxima, através de regressdo linear, com base nos dois
ultimos patamares de velocidade medidos.

6.2.3. Para calcular os dados relativos a perda de bindrio no veio de entrada da transmissio com a qual
a transmissdo angular deve ser combinada, deve usar-se interpolagdo e extrapolagio linear.

7. Conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel

7.1. Todas as transmissdes, conversores de bindrio (TC), outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC)
e componentes adicionais da transmissdo (ADC) devem ser fabricados em conformidade com o modelo
homologado no que se refere a descricdo incluida no certificado e seus anexos. Os procedimentos de
certificagdo das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de combustivel devem estar em
conformidade com as disposi¢es do artigo 12.° da Diretiva 2007/46/CE.

7.2 Conversores de bindrio (TC), outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC) e componentes
adicionais da transmissio (ADC) estdo excluidos das disposi¢cdes de ensaio de conformidade da producio
incluidas na sec¢do 8 do presente anexo.

7.3 A conformidade dos certificados das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel deve ser verificada com base na descri¢do constante dos certificados estabelecida no apéndice 1
do presente anexo.

7.4 A conformidade dos certificados das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel deve ser avaliada em conformidade com as condi¢des especificas estabelecidas no presente
ponto.

7.5 O fabricante deve ensaiar pelo menos uma vez por ano o nimero de transmissdes indicado no quadro 3,

com base nos valores totais da sua produgdo anual de transmissdes. Para estabelecer os valores da
producido, apenas sdo consideradas as transmissdes que cumprirem os requisitos do presente regulamento.

7.6 Cada transmissdo que é testada pelo fabricante deve ser representativa de uma familia especifica. Ndo
obstante as disposi¢des do ponto 7.10, deve ser ensaiada apenas uma transmissdo por familia.

7.7 No caso de volumes de producio anual totais entre 1 001 e 10 000 transmissdes, a escolha da familia que
serd submetida a ensaios deve ser acordada entre o fabricante e a entidade homologadora.

7.8 No caso de volumes de producdo anual totais superiores a 10 000 transmissdes, deve ser sempre ensaiada
a familia de transmissdes com o maior volume de producdo. O fabricante deve justificar (por exemplo,
mostrando os niimeros de vendas) a entidade homologadora o niimero de ensaios que tiver sido efetuado e
a escolha das familias. As restantes familias para as quais os ensaios sdo realizados devem ser acordadas
entre o fabricante e a entidade homologadora.

Quadro 3

dimensdo da amostra para os ensaios de conformidade

Producio anual total de transmissdes Ndmero de ensaios
0-1000 0
>1 000-10 000 1
>10 000 - 30 000 2
>30 000 3
>100 000 4
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7.9 Para efeitos da conformidade dos ensaios das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao
consumo de combustivel, a entidade homologadora deve identificar, em conjunto com o fabricante, ofs)
tipo(s) de transmissdo a ensaiar. A entidade homologadora deve certificar-se de que of(s) tipo(s) de
transmissdo selecionado(s) ¢é (sdo) fabricados em conformidade com as mesmas normas que as da producio
em série.

7.10 Se o resultado de um ensaio realizado em conformidade com o ponto 8 for maior do que o especificado no
ponto 8.1.3, sdo testados trés transmissdes adicionais da mesma familia. Se pelo menos um deles ndo
passar no ensaio, aplicam-se as disposi¢des do artigo 23.°

8. Ensaios de conformidade da produgio

Para a conformidade dos ensaios das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo
de combustivel, aplica-se o seguinte método, apds acordo prévio entre a entidade homologadora e
o requerente de um certificado:

8.1 Ensaios de conformidade das transmissoes

8.1.1 A eficiéncia da transmissdo deve ser determinada segundo o procedimento simplificado descrito no presente
ponto.

8.1.2.1 Aplicam-se todas as condigdes-limite especificadas no presente anexo para os ensaios de certificagdo.

Se forem usadas outras condi¢des-limite para o tipo de Oleo, a temperatura do 6leo e o angulo de
inclinagdo, o fabricante deve indicar claramente a influéncia dessas condic¢des e as usadas na certificacdo
relativa a eficiéncia.

8.1.2.2 Para a medicdo, deve usar-se a mesma opgdo de ensaio que se usar nos ensaios de certificagdo, limitada aos
pontos de funcionamento especificados no presente ponto.

8.1.2.2.1. Caso a opgdo 1 tenha sido usada no ensaio de certificagdo, as perdas independentes de bindrio para a duas
velocidades definidas no ponto 8.1.2.2.2, subponto 3, devem ser medidas e usadas no cdlculo das perdas de
bindrio nos trés patamares de bindrio mais altos.

Caso a opcdo 2 tenha sido usada no ensaio de certificacdo, as perdas independentes de bindrio para a duas
velocidades definidas no ponto 8.1.2.2.2, subponto 3, devem ser medidas. As perdas dependentes de
bindrio em bindrio mdximo devem ser medidas nas mesmas duas velocidades. As perdas de bindrio nos trés
patamares de bindrio mais altos devem ser calculadas por interpolacdo, tal como descrito pelo
procedimento de certificacdo.

Caso a opgdo 3 tenha sido usada no ensaio de certificacdo, devem ser medidas as perdas de bindrio para os
18 pontos de funcionamento definidos no ponto 8.1.2.2.2.

8.1.2.2.2. A eficiéncia da transmissdo deve ser determinada para os 18 pontos de funcionamento definidos, através
dos seguintes requisitos:

(1) Velocidades a usar:
Nos ensaios, devem ser usadas as trés velocidades mais altas da transmissao.
(2) Gama de bindrios:

Devem ser ensaiados os trés patamares de bindrio mais elevados, tal como comunicados para
a certificacdo.

(3) Gama de velocidades:

Devem ser ensaiadas duas velocidades de entrada da transmissdo: 1 200 rpm e 1 600 rpm.

8.1.2.3 Para cada um dos 18 pontos de funcionamento, a eficiéncia da transmissdo deve ser calculada de acordo

com:

- Tout * Mout

= ot ot

Ty - Ny

em que:
n; = Eficiéncia de cada ponto de funcionamento (1 a 18)
T,, = Bindrio de saida [Nm]
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T, = Bindrio de entrada [Nm]
n, = Velocidade de entrada [rpm]
n, = Velocidade de saida [rpm]
8.1.2.4 A eficiéncia total durante os ensaios de conformidade das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao

consumo de combustivel certificadas, 1, ., deve ser calculada através do valor da média aritmética da
eficiéncia de todos os 18 pontos de funcionamento.

N M + M2 + [] +T]1g
Na,cop = 18

8.1.3 Considera-se que se passou o ensaio de certificagdo das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao
consumo de combustivel quando se aplica a seguinte condigdo:

A eficiéncia da transmissdo submetida ao ensaio de conformidade das emissdes de CO, e das propriedades

relativas do consumo de combustivel, 1, ., ndo deve ser inferior a X % da eficiéncia da transmissao
homologada 1, 1,..

Nata = Nacop S X

X ¢é substituido por 1,5 % nas transmissdes MT/AMTDCT e por 3 % nas transmissdes AT ou nas
transmisses com mais de duas embraiagens de mudangas de atrito.



29.12.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia L 349/129

Apéndice 1
MODELO DE CERTIFICADO RELATIVO A UM COMPONENTE, UNIDADE TECNICA OU SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO AS EMISS()ES DE CO, E AS~PROPRIEDADES ASSOCIADAS AO CONSUMO DE
COMBUSTIVEL DE UMA FAMILIA DE TRANSMISSOES | CONVERSORES DE BINARIO | OUTROS
COMPONENTES DE TRANSFERENCIA DO BINARIO | COMPONENTES ADICIONAIS DA TRANSMISSAO (')

Carimbo da administracio
— concessao (1) Comunicacio relativa a:

— extensdo (1)

— recusa (1)

— retirada (1)

de um certificado nos termos do Regulamento (CE) n.° 595/2009, conforme aplicado pelo Regulamento (UE)
2017/2400.

Regulamento (CE) n.> XXXXX e o Regulamento (UE) 2017/2400, com a tltima redacdo que lhe foi dada pelo ...............
Ntimero de certificagdo:
Valor da disperséo:

Razdo da extensdo:

SECCAO I
0.1  Marca (designacdo comercial do fabricante):
0.2 Modelo:
0.3  Meios de identificagdo do modelo, se marcados no componente
0.3.1 Localizagdo da marcacdo:
0.4 Nome e endereco do fabricante:
0.5 No caso de componentes e unidades técnicas, localizacdo e método de aposi¢do da marca de homologagdo CE:
0.6  Nome(s) e endereco(s) da(s) instalagdo(des) de montagem:

0.7 Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicdvel)

SECCAO 1I
1. Informagdes suplementares (se aplicivel): ver adenda
1.1.  Opgdo utilizada para determinar as perdas de binario

1.1.1 No caso de uma transmissdo: especificar separadamente para cada velocidade as gamas do bindrio de saida de
0-10 kNm e > 10 kNm

2. Entidade homologadora responsdvel pela realizacio dos ensaios:
3. Data do relatério de ensaio

4. Numero do relatério de ensaio

5. Eventuais observacdes: ver adenda

() Riscar o que ndo interessa (hd casos em que nada precisa de ser suprimido, quando for aplicavel mais de uma entrada)
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6. Local

7. Date

8. Assinatura

Anexos:

1. Ficha de informacdes

2. Relatério de ensaio
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Apéndice 2

Ficha de informacdes relativas a transmissdo

Ficha de informacoes n.o:

Emissao:
Data de emissdo:

Data da alteracio:

nos termos do ...

Tipo de transmissdo:
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0. GENERALIDADES

0.1. Nome e endereco do fabricante

0.2. Marca (designa¢do comercial do fabricante):

0.3. Tipo de transmissio:

0.4. Familia de transmissdes:

0.5. Tipo de transmissdo enquanto unidade técnica | Familia de transmissdo enquanto unidade técnica

0.6. Designacdes comerciais (se existirem):

0.7. Meios de identificacio do modelo, se marcados na transmisso:

0.8. No caso de componentes e unidades técnicas, localizagdo e método de aposi¢do da marca de homologagdo CE:
0.9. Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(des) de montagem:

0.10. Nome e enderego do representante do fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DA TRANSMISSAQ (PRECURSORA) E OS TIPOS DE TRANSMISSAO
DENTRO DE UMA FAMILIA DE TRANSMISSOES

| Transmissdo precursora | Membros da familia
| ou tipo de transmissdo |

| |#1 |#2 |#3 |

0.0 GENERALIDADES

0.1 Marca (designagdo comercial do fabricante)

0.2 Type

0.3 Designacdo(des) comercial(ais) (se for caso disso)

0.4 Meios de identificagdo do tipo

0.5 Localizacdo dessa marcacio

0.6 Nome e endereco do fabricante

0.7 Localizacdo e método de aposi¢do da marca de homologacio
0.8 Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(des) de montagem

0.9 Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicdvel)

1.0 INFORMACAO ESPECIFICA SOBRE A TRANSMISSAO OU FAMILIA DE TRANSMISSOES

1.1 Relagdo de transmissdo. Esquema de velocidades e fluxo de poténcia
1.2 Distdncia entre centros em transmissdes de veios intermédios
1.3 Tipo de apoios nas posi¢des correspondentes (se instalados)

1.4 Tipo de elementos de mudancas de velocidade (embraiagens de dentes, incluindo sincronizadores ou embraiagens
de atrito) nas posi¢des correspondentes (se instalados)

1.5 Largura de engrenagem tnica para a opgdo 1 ou largura de engrenagem tnica * 1 mm para a opgdo 2 ou
a opcdo 3

1.6 Nuamero de velocidades em marcha avante

1.7 Namero de embraiagens dentadas

1.8 Numero de sincronizadores

1.9 Namero de discos de embraiagens de atrito (exceto embraiagens a seco tnicas com 1 ou 2 discos)

1.10 Diametro exterior dos discos de embraiagens de atrito (exceto embraiagens a seco tinicas com 1 ou 2 discos)

1.11 Rugosidade da superficie dos dentes (incluindo desenhos)

1.12 Nimero de vedacdes para veios dindmicos

1.13 Caudal de 6leo de lubrificagdo e refrigeragdo por revolu¢do do veio de entrada da transmissdo

1.14 Viscosidade do 6leo a 100 °C (= 10 %)

1.15 Pressdo do sistema em caixas de velocidades controladas hidraulicamente

1.16 O nivel de 6leo especificado relativamente ao eixo central e em conformidade com as especificagdes (com base no
valor médio das tolerdncias inferior e superior) em condigdes estdticas ou em marcha. o nivel de 6leo é

considerado igual se todas as pecas rotativas da transmissdo (exceto a bomba de dleo e o seu mecanismo de
acionamento) estiverem situadas acima do nivel de dleo especificado
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1.17 Nivel de dleo especificado (+ 1 mm)

1.18 Relagdes de transmissdo [-] e bindrio de entrada mdximo [Nm], poténcia de entrada méxima (kW) e velocidade de
entrada maxima [rpm)]

1. velocidade
2. velocidade
3. velocidade
4. velocidade
5. velocidade
6. velocidade
7. velocidade
8. velocidade
9. velocidade
10. velocidade
11. velocidade
12. velocidade

n. velocidade
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LISTA DE ANEXOS

Data de emissdo:

N.e: Descrigio:
1 Informagdo sobre as condicdes de ensaio da
transmissao
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Anexo 1 da Ficha de informacoes relativas a transmissdo

Informagio sobre as condi¢des de ensaio (se aplicavel)

1.1 Medigdo com retardador sim [ ndo
1.2 Medigdo com transmissdo angular sim [ ndo
1.3 Velocidade de entrada madxima testada [rpm]

1.4 Bindrio de entrada mdximo ensaiado [Nm]
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Apéndice 3

Documento de informacio relativa ao conversor de bindrio hidrodinimico (TC)

Ficha de informagdes n.: Emissdo:
Data de emissdo:

Data da alteracio:

nos termos do ...

Tipo de TC:
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0. GENERALIDADES

0.1 Nome e endereco do fabricante

0.2 Marca (designa¢do comercial do fabricante):

0.3 Tipo de TC:

0.4 Familia do TC:

0.5 Tipo de TC enquanto unidade técnica | Familia de TC enquanto unidade técnica

0.6 Designacdes comerciais (se existirem):

0.7 Meios de identificacio do modelo, se marcados no TC:

0.8 No caso de componentes e unidades técnicas, localizagdo e método de aposi¢do da marca de homologagdo CE:
0.9  Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(des) de montagem:

0.10 Nome e enderego do representante do fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DO TC (DE REFERENCIA) E TIPOS DE TC DENTRO DE UMA FAMILIA
DE TC

| TC de referéncia ou | Membros da familia |

| tipo de TC | #1 |#2 | #3 |

0.0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

0.8

0.9

1.2

1.21

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

GENERALIDADES

Marca (designacio comercial do fabricante)

Type

Designacio(des) comercial(ais) (se for caso disso)

Meios de identificacdo do tipo

Localizagdo dessa marcacio

Nome e enderego do fabricante

Localiza¢do e método de aposicdo da marca de homologacio

Nome(s) e endereco(s) da(s) instalagio(des) de montagem

Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicavel)

INFORMACAO ESPECIFICA RELATIVA AO CONVERSOR DE BINARIO | FAMILIA DE CONVERSORES DE BINARIO
No caso de conversores de bindrio hidrodindmicos sem transmissdo mecanica (configuragio de série).
Didmetro do toro exterior

Didmetro do toro interior

Configuracdo da bomba (P), da turbina (T) e do estator (S) no sentido do caudal

Largura do toro

Tipo de 6leo de acordo com as especificagdes de ensaio

Desenho das laminas

No caso de conversores de bindrio hidrodindmicos com transmissdo mecénica (configuragio paralela).
Didmetro do toro exterior

Didmetro do toro interior

Configuracdo da bomba (P), da turbina (T) e do estator (S) no sentido do caudal

Largura do toro

Tipo de 6leo de acordo com as especificagdes de ensaio

Desenho das laminas

Esquema de velocidades e fluxo de poténcia no modo conversor de bindrio

Tipo de apoios nas posi¢des correspondentes (se instalados)

Tipo de bomba de arrefecimento/lubrificacio (que remete para a lista de pegas)

Tipo de pegas de mudancas (embraiagens de dentes (incluindo sincronizadores) OU embraiagens de atrito) nas

posi¢des correspondentes caso existam

Nivel do dleo de acordo com as especificacdes relativas ao eixo central
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LISTA DE ANEXOS
N.e: Descrigio: Data de emissio:

1 Informacdo sobre as condi¢des de ensaio do con-
versor de bindrio
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Anexo 1 da Ficha de informagoes relativas ao conversor de bindrio

Informagio sobre as condi¢des de ensaio (se aplicavel)
1. Método de medicio
1.1 TC de transmissdo mecanica sim | ndo

1.2 TC enquanto unidade independente sim [ ndo



L 349/142 Jornal Oficial da Unido Europeia 29.12.2017

Apéndice 4

Documento de informacio relativa a outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC)

Ficha de informagdes n.: Emissdo:
Data de emissdo:

Data da alteracio:

nos termos do ...

Tipo de OTTC:
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0. GENERALIDADES

0.1 Nome e endereco do fabricante

0.2 Marca (designa¢do comercial do fabricante):

0.3  Tipo de OTTC:

0.4 Familia de OTTC:

0.5 Tipo de OTTC enquanto unidade técnica | Familia de OTTC enquanto unidade técnica

0.6 Designacdes comerciais (se existirem):

0.7 Meios de identificacio do modelo, se marcados em OTTC:

0.8 No caso de componentes e unidades técnicas, localizagdo e método de aposi¢do da marca de homologagdo CE:
0.9  Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(des) de montagem:

0.10 Nome e enderego do representante do fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DE OTTC (DE REFERENCIA) E TIPOS DE OTTC DENTRO DE UMA

FAMILIA DE OTTC

| OTTC DE REFERENCIA | Membro da familia |

| | #1

| #2

| #3

0.0
0.1
0.2
0.3
0.4
0.5
0.6
0.7
0.8
0.9
1.0
1.1
1.1.1
1.1.2
1.1.3
1.1.4
1.1.5
1.1.6
1.1.7
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
1.3
1.3.1
1.3.2
133
1.3.4
1.3.5
1.3.6

GENERALIDADES

Marca (designagdo comercial do fabricante)

Type

Designacio(0es) comercial(ais) (se for caso disso)

Meios de identificacdo do tipo

Localizacdo dessa marcacio

Nome e enderego do fabricante

Localizagdo e método de aposicido da marca de homologacio

Nome(s) e endereco(s) da(s) instalagio(des) de montagem

Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicdvel)
CARACTERISTICAS ESPECIFICAS DE OTTC

Para componentes de transferéncia do bindrio hidrodindmicas (OTTC) | retardador
Didmetro do toro exterior

Largura do toro

Desenho das laminas

Fluido de funcionamento

Didmetro do toro exterior - didmetro do toro interior (OD-ID)

Ntmero de laminas

Viscosidade do fluido de funcionamento

Para componentes de transferéncia do bindrio magnéticos (OTTC) | retardador
Desenho do tambor (retardador eletromagnético ou retardador magnético permanente)
Didmetro do rotor exterior

Desenho da lamina de arrefecimento

Desenho das laminas

Fluido de funcionamento

Diametro do rotor exterior - didmetro do rotor interior (OD-ID)

Ntmero de rotores

Namero de laminas de arrefecimento [ ldminas

Viscosidade do fluido de funcionamento

Namero de bragos

Para componentes de transferéncia do bindrio (OTTC) | embraiagem hidrodinamica
Didmetro do toro exterior

Largura do toro

Desenho das laminas

Viscosidade do fluido de funcionamento

Didmetro do toro exterior - didmetro do toro interior (OD-ID)

Namero de laminas
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LISTA DE ANEXOS

Data de emissdo:

N.e: Descrigio:
1 Informacdo sobre as condicdes de ensaio de
OTTC
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Anexo 1 da Ficha de informacdes relativas a OTTC

Informagio sobre as condi¢des de ensaio (se aplicavel)

1. Método de medigdo

com transmissao sim [ ndo

com motor sim [ ndo

mecanismo de acionamento sim [ ndo
direto sim [ ndo

2. Velocidade médxima de ensaio do absorvedor do bindrio principal de OTTC, por exemplo, o retardador do
rotor [rpm]
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Apéndice 5

Documento de informacio relativa aos componentes adicionais da transmissio (ADC)

Ficha de informagdes n.: Emissdo:
Data de emissdo:

Data da alteracio:

nos termos do ...

Tipo de ADC:
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0. GENERALIDADES

0.1 Nome e endereco do fabricante

0.2 Marca (designa¢do comercial do fabricante):

0.3 Tipo de ADC:

0.4 Familia de ADC:

0.5 Tipo de ADC enquanto unidade técnica [ Familia de ADC enquanto unidade técnica

0.6 Designacdes comerciais (se existirem):

0.7 Meios de identificacio do modelo, se marcados em ADC:

0.8 No caso de componentes e unidades técnicas, localizagdo e método de aposi¢do da marca de homologagdo CE:
0.9 Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(des) de montagem:

0.10 Nome e enderego do representante do fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DE ATC (DE REFERENCIA) E TIPOS DE ADC DENTRO DE UMA FAMILIA
DE ADC

| ADC DE REFERENCIA | Membro da familia |
| |#1 |#2 |#3 |

0.0 GENERALIDADES

0.1 Marca (designacdo comercial do fabricante)

0.2 Type

0.3 Designacio(des) comercial(ais) (se for caso disso)

0.4 Meios de identifica¢do do tipo

0.5 Localizacdo dessa marcacdo

0.6 Nome e endereco do fabricante

0.7 Localizacdo e método de aposi¢do da marca de homologacio
0.8 Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacio(des) de montagem

0.9 Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicdvel)
1.0 INFORMACAO ESPECIFICA SOBRE ADC | TRANSMISSAO ANGULAR
1.1 Relagdo de transmissdo e esquema de transmissio

1.2 Angulo entre o veio de entrada e o de saida

1.3 Tipo de apoios nas posi¢des correspondentes

1.4 Nimero de dentes em cada roda dentada

1.5 Largura de engrenagem unica

1.6 Numero de vedagdes para veios dindmicos

1.7 Viscosidade do 6leo (£ 10 %)

1.8 Rugosidade da superficie dos dentes

1.9 Nivel de dleo relativo ao eixo central e em conformidade com as especificagdes (com base no valor médio das
tolerancias inferior e superior) em condicdes estdticas ou em marcha; o nivel de 6leo é considerado igual se todas
as pecas rotativas da transmissdo (exceto a bomba de 6leo e o seu mecanismo de acionamento) estiverem situadas
acima do nivel de 6leo especificado

1.10 Nivel de 6leo com uma tolerancia de (+ 1 mm).



L 349/150 Jornal Oficial da Unido Europeia 29.12.2017

LISTA DE ANEXOS

N.e: Descrigio: Data de emissio:

1 Informacdo sobre as condicdes de ensaio de ADC
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Anexo 1 da Ficha de informagdes relativas aos ADC

Informagio sobre as condi¢des de ensaio (se aplicavel)

1. Método de medigio

com transmissao sim [ ndo
mecanismo de acionamento sim [ ndo
direto sim [ ndo

2. Velocidade médxima de ensaio nos ADC de entrada [rpm]
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Apéndice 6

Conceito de familia

1. Generalidades

Uma familia de transmissdes, conversores de bindrio, outros componentes de transferéncia do bindrio ou
componentes adicionais da transmissdo caracteriza-se por determinados pardmetros técnicos e de desempenho.
Tais pardmetros devem ser comuns a todos os membros da familia. O fabricante pode decidir que transmissdes,
conversores de bindrio, outros componentes de transferéncia do bindrio ou componentes adicionais da
transmissdo pertencem a uma determinada familia, desde que respeite aos critérios de pertenca enunciados no
presente apéndice. A familia deve ser homologada pela entidade homologadora. O fabricante deve apresentar a
entidade homologadora a informagdo pertinente relativa aos membros da familia.

1.1  Casos especiais

Nalguns casos, pode haver interacio de pardmetros. Tal deve ser tido em conta para assegurar que apenas as
transmissdes, os conversores de bindrio, outros componentes de transferéncia do bindrio ou componentes
adicionais da transmissdo com caracteristicas semelhantes sdo incluidos na mesma familia. Estes casos devem ser
identificados pelo fabricante e notificados a entidade homologadora. Tal deve ser tido em conta como critério
para a criagdo de uma nova familia de transmissdes, conversores de bindrio, outros componentes de transferéncia
do bindrio ou componentes adicionais da transmisséo.

Caso existam dispositivos ou caracteristicas que ndo constem do ponto 9 e tenham uma influéncia significativa no
nivel de desempenho, este equipamento deve ser identificado pelo fabricante com base nas boas praticas de
engenharia, sendo notificado a entidade homologadora. Tal deve ser tido em conta como critério para a criacio
de uma nova familia de transmissdes, conversores de bindrio, outros componentes de transferéncia do bindrio ou
componentes adicionais da transmissao.

1.2 O conceito de familia define critérios e pardmetros que permitem ao fabricante agrupar transmissdes, conversores
de bindrio, outros componentes de transferéncia do bindrio ou componentes adicionais da transmissio em
familias e tipos com dados semelhantes ou idénticos em matéria de CO,.

2. A entidade homologadora pode concluir que, para caracterizar melhor, a maior perda de bindrio da familia das
transmissdes, conversores de bindrio, outros componentes de transferéncia do bindrio ou componentes adicionais
da transmissdo ¢é necessdrio realizar um ensaio adicional. Neste caso, o fabricante deve apresentar a informacio
pertinente para determinar a transmissdo, o conversor de bindrio, os outros componentes de transferéncia do
bindrio ou os componentes adicionais da transmissdo que, na familia, sdo suscetiveis de ter a perda de bindrio
mais elevada.

Se os membros de uma familia tiverem outras caracteristicas que possam afetar as perdas de bindrio, tais caracte-
risticas devem também ser identificadas e tidas em conta na selecdo da referéncia.

3. Parametros que definem a familia de transmissoes
3.1  Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de transmissdes.

a) Relacdo de transmissdo, esquema de velocidades e fluxo de poténcia (apenas no caso de velocidades em
marcha avante, sio excluidas as velocidades muito reduzidas);

b) Distincia entre centros em transmissdes de veios intermédios;
¢) Tipo de apoios nas posigdes correspondentes (se instalados);

d) Tipo de pecas de mudangas (embraiagens de dentes, incluindo sincronizadores ou embraiagens de atrito) nas
posi¢des correspondentes, caso existam.

3.2 Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de transmissdes. E permitido aplicar
uma gama especifica aos pardmetros a seguir indicados apds aprovagdo da entidade homologadora

a) Largura de engrenagem tnica * 1mm;
b) Nimero total de velocidades em marcha avante;
¢) Namero de embraiagens de mudangas dentadas;

d) Numero de sincronizadores;
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5.1

5.1.1

Namero de discos de embraiagens de atrito (exceto embraiagens a seco tnicas com 1 ou 2 discos);

Diametro exterior dos discos de embraiagens de atrito (exceto embraiagens a seco tinicas com 1 ou 2 discos);
Rugosidade da superficie dos dentes;

Namero de vedagBes para veios dindmicos;

Caudal de dleo de lubrificacdo e refrigeragdo por revolugdo do veio de entrada;

Viscosidade do dleo (+ 10 %);

Pressdo do sistema em caixas de velocidades controladas hidraulicamente;

O nivel de dleo especificado relativamente ao eixo central e em conformidade com as especificagdes (com
base no valor médio das tolerancias inferior e superior) em condi¢des estiticas ou em marcha. o nivel de 6leo
¢ considerado igual se todas as pegas rotativas da transmissdo (exceto a bomba de 6leo e o seu mecanismo de
acionamento) estiverem situadas acima do nivel de dleo especificado;

m) Nivel de 6leo especificado (+ 1 mm).

Escolha da transmissdo de referéncia

A transmissdo de referéncia deve ser selecionada utilizando os critérios a seguir enumerados.

a)

Maior largura de engrenagem tnica para a opgdo 1 ou maior largura de engrenagem tnica + 1 mm para
a opg¢do 2 ou a opgao 3;

Numero total de velocidades mais elevado;
Namero mais elevado de embraiagens de mudancas dentadas;
Niamero mais elevado de sincronizadores;

Namero mais elevado de discos de embraiagens de atrito (exceto embraiagens a seco tnicas com 1 ou
2 discos);

Valor mais elevado do didmetro exterior dos discos de embraiagens de atrito (exceto embraiagens a seco
tinicas com 1 ou 2 discos);

Valor mais elevado da rugosidade da superficie dos dentes;

Namero mais elevado de vedagdes para veios dindmicos;

Valor mais elevado do caudal de 6leo de lubrificagdo e refrigeracio por revolugdo do veio de entrada;
Valor mais elevado da viscosidade do 6leo;

Valor mais elevado da pressio do sistema em caixas de velocidades controladas hidraulicamente;

Valor mais elevado do nivel de 6leo especificado relativamente ao eixo central e em conformidade com as
especificagdes (com base no valor médio das tolerdncias inferior e superior) em condi¢des estdticas ou em
marcha. o nivel de 6leo é considerado igual se todas as pegas rotativas da transmissio (exceto a bomba de
6leo e o seu mecanismo de acionamento) estiverem situadas acima do nivel de 6leo especificado;

m) Valor mais elevado do nivel de 6leo especificado (x 1 mm).

Pardmetros que definem a familia do conversor de bindrio

Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de conversores de bindrio (TC).

No caso de conversores de bindrio hidrodindmicos sem transmissio mecénica (configuragdo de série).

a) Diametro do toro exterior;

b) Didmetro do toro interior;

¢) Configuragio da bomba (P), da turbina (T) e do estator (S) no sentido do caudal;

d) Largura do toro;

e) Tipo de 6leo de acordo com as especificagdes de ensaio;

f) Desenho das laminas;
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5.1.2 No caso de conversores de bindrio hidrodindmicos com transmissdo mecénica (configuragdo paralela).
a) Diadmetro do toro exterior;
b) Diadmetro do toro interior;
¢) Configuragio da bomba (P), da turbina (T) e do estator (S) no sentido do caudal;
d) Largura do toro;
e) Tipo de 6leo de acordo com as especificacdes de ensaio;
f) Desenho das laminas
g) Esquema de velocidades e fluxo de poténcia no modo conversor de bindrio
h) Tipo de apoios nas posicdes correspondentes (se instalados)
i) Tipo de bomba de arrefecimentolubrificagdo (que remete para a lista de pecas)

j) Tipo de pegas de mudancas (embraiagens de dentes (incluindo sincronizadores) ou embraiagens de atrito) nas
posicdes correspondentes caso existam

5.1.3 Os critérios a seguir indicados devem ser comuns a todos os membros no dmbito de uma familia de conversores
de bindrio hidrodindmicos com transmissio mecénica (configuragdo paralela). E permitido aplicar uma gama

especifica aos pardmetros a seguir indicados apés aprovagio da entidade homologadora

a) Nivel do 6leo de acordo com as especificagdes relativas ao eixo central.

6. Escolha do conversor de bindrio de referéncia

6.1 No caso de conversores de bindrio hidrodindmicos sem transmissdo mecanica (configuragdo de série).

Desde que todos os critérios enunciados no ponto 5.1.1 sejam idénticos, qualquer membro da familia de
conversores de bindrio sem transmissio mecanica pode ser selecionado como referéncia.

6.2 No caso de conversores de binario hidrodinAmicos com transmissio mecanica.

O conversor de bindrio hidrodindmico de referéncia com transmissdo mecanica (configuragdo paralela) deve ser
selecionado com recurso aos critérios a seguir enumerados.

a) Valor mais elevado do nivel do 6leo de acordo com as especificagdes relativas ao eixo central.

7. Pardmetros que definem a familia dos (outros) componentes de transferéncia do bindrio (OTTC)

7.1  Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de componentes de transferéncia do
bindrio hidrodindmicos | retardadores.

a) Diametro do toro exterior;
b) Largura do toro;

¢) Desenho das laminas;

d) Fluido de funcionamento.

7.2 Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de componentes de transferéncia do
bindrio magnéticos | retardador.

a) Desenho do tambor (retardador eletromagnético ou retardador magnético permanente);
b) Didmetro do rotor exterior;
¢) Desenho da ldmina de arrefecimento;

d) Desenho das laminas;
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7.3 Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de componentes de transferéncia do
binario | embraiagens hidrodindmicas.

a) Diametro do toro exterior;
b) Largura do toro;
¢) Desenho das laminas

7.4 Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de componentes de transferéncia do
bindrio hidrodinidmicos | retardador. E permitido aplicar uma gama especifica aos pardmetros a seguir indicados
ap0s aprovacio da entidade homologadora.

a) Diametro do toro exterior - didmetro do toro interior (OD-ID);
b) Nimero de laminas;
¢) Viscosidade do fluido de funcionamento (+ 50 %).

7.5 Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de componentes de transferéncia do
bindrio magnéticos | retardador. E permitido aplicar uma gama especifica aos pardmetros a seguir indicados apés
aprovagdo da entidade homologadora.

a) Diametro do rotor exterior - didmetro do rotor interior (OD-ID);
b) Nimero de rotores;

¢) Numero de ldminas de arrefecimento | laminas;

d) Nuamero de bragos.

7.6 Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de componentes de transferéncia do
bindrio | embraiagens hidrodindmicas. E permitido aplicar uma gama especifica aos pardmetros a seguir indicados
ap6s aprovagio da entidade homologadora.

a) Viscosidade do fluido de funcionamento (+ 10 %);
b) Didmetro do toro exterior - didmetro do toro interior (OD-ID);
¢) Namero de laminas.

8. Escolha dos componentes de transferéncia do bindrio de referéncia

8.1 O componente de transferéncia de bindrio hidrodindmico de referéncia | retardador de referéncia deve ser
selecionado com recurso aos critérios a seguir enumerados.

a) Valor mais elevado: didmetro do toro exterior - didmetro do toro interior (OD-ID);
b) Niimero mais elevado de laminas;
¢) Valor mais elevado da viscosidade do 6leo.
8.2 O componente de transferéncia de bindrio magnético de referéncia | retardador de referéncia deve ser selecionado
com recurso aos critérios a seguir enumerados.
a) Valor mais elevado do didmetro do rotor exterior - didmetro do rotor interior (OD-ID);
b) Niimero mais elevado de rotores;
¢) Niamero mais elevado de ldminas de arrefecimento | liminas;
d) Numero mais elevado de bragos.
8.3 O componente de transferéncia de bindrio precursor | embraiagem hidrodinimica deve ser selecionado com

recurso aos critérios a seguir enumerados.
a) Valor mais elevado da viscosidade do fluido de funcionamento (+ 10 %);
b) Valor mais elevado do didmetro do toro exterior - didmetro do toro interior (OD-ID);

¢) Namero mais elevado de laminas.
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9.  Pardmetros que definem a familia dos componentes adicionais da transmissdo

9.1 Os critérios seguintes devem ser os mesmos para todos os membros de uma familia de componentes adicionais
da transmissdo | transmissdo angular.

a) Relagdo de transmissdo e esquema de transmissdo;
b) Angulo entre o veio de entrada e o de saida;
¢) Tipo de apoios nas posi¢des correspondentes
9.2 Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de componentes adicionais da
transmissdo | transmissdes angulares. E permitido aplicar uma gama especifica aos pardmetros a seguir indicados
ap0s aprovacio da entidade homologadora.
a) Largura de engrenagem tnica;
b) Nuamero de vedagdes para veios dindmicos;
¢) Viscosidade do dleo (+ 10 %);
d) Rugosidade da superficie dos dentes;
e) O nivel de 6leo especificado relativamente ao eixo central e em conformidade com as especificacdes (com base
no valor médio das tolerancias inferior e superior) em condi¢des estiticas ou em marcha; o nivel de dleo é

considerado igual se todas as pecas rotativas da transmissdo (exceto a bomba de 6leo e o seu mecanismo de
acionamento) estiverem situadas acima do nivel de dleo especificado;

10.  Escolha dos componentes adicionais da transmissdo de referéncia

10.1 Os componentes adicionais da transmissdo de referéncia | transmissio angular de referéncia devem ser
selecionados com recurso aos critérios a seguir enumerados.

a) Valor mais elevado da largura de engrenagem tnica;

a) Numero mais elevado de vedagdes para veios dindmicos;

¢) Valor mais elevado da viscosidade do 6leo (£ 10 %);

d) Valor mais elevado da rugosidade da superficie dos dentes;

e) Valor mais elevado do nivel de 6leo especificado relativamente ao eixo central e em conformidade com as
especificagdes (com base no valor médio das tolerancias inferior e superior) em condi¢es estiticas ou em

marcha; O nivel de 6leo é considerado igual se todas as pecas rotativas da transmissdo (exceto a bomba de
6leo e o seu mecanismo de acionamento) estiverem situadas acima do nivel de 6leo especificado.
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Apéndice 7

Marcas e ndmeros

1. Marcas
No caso de um componente ser certificado em conformidade com o presente anexo, o componente deve ostentar:
1.1 O nome e a marca comercial do fabricante

1.2 A marca e a indicagdo do tipo de identificagdo, tal como registadas na informagio referida no ponto 0.2 e 0.3 da
parte 1 dos apéndices 2 a 5 do presente anexo

1.3 A marca de certificacdo (se aplicdvel) no forma de um retdngulo envolvendo a letra «e» mindscula, seguida do
nimero distintivo do Estado-Membro que concedeu o certificado:

1.4

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 Republica Checa;
9 para a Espanha;

11 para o Reino Unido;
12 para a Austria;

13 para o Luxemburgo;
17 para a Finlandia;

18 para a Dinamarca;

19 para a Roménia,
20 para a Poldnia;
21 para Portugal;
23 para a Grécia;
24 para a Irlanda;
25 para a Crodcia;
26 para a Eslovénia;
27 para a Eslovaquia;
29 para a Estonia;
32 para a Letonia;
34 para a Bulgdria;
36 para a Lituania;
49 para Chipre;

50 para Malta

A marca de certificagdo deve também incluir, na proximidade do retangulo, o «nimero de homologagio de base»
especificado na secgdo 4 do niimero de homologagdo referido no anexo VII da Diretiva 2007/46/CE, precedido do
nimero sequencial de dois algarismos atribuido a mais recente alteracio técnica significativa do presente
regulamento e do carater alfabético, indicando a parte relativamente a qual a homologagio foi concedida.

O niimero de ordem correspondente ao presente regulamento é 00.

No ambito do presente regulamento, os carateres alfabéticos sdo os estabelecidos no quadro 1.

Quadro 1
T Transmissdo
C Conversor de bindrio (TC)
0 Outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC)
D Componentes adicionais da transmissio (ADC)




L 349/158 Jornal Oficial da Unido Europeia 29.12.2017

1.5 Exemplo da marca de certificagdo

EEZO Zia a>3mm

00T 0004 :

A marca de certificagdo acima aposta a uma transmissdo, conversor de bindrio (TC), outro componente de transfe-
réncia do bindrio (OTTC) ou componentes adicionais da transmissio (ADC) indica que o tipo em questdo foi
certificado na Polénia (e20), nos termos do presente regulamento. Os dois primeiros algarismos (00) indicam
o numero de ordem atribuido & mais recente alteracdo técnica do presente regulamento. O algarismo seguinte
indica que a certificacdo foi concedida relativamente a uma transmissdo (T). Os quatro ultimos algarismos (0004)
sdo os atribuidos a transmissdo pela entidade homologadora como niimero de homologagio de base.

1.6 A pedido do requerente de certificado e apds acordo prévio com a entidade homologadora, podem ser usados
outros tamanhos de letra além dos indicados no ponto 1.5. As outras dimensdes devem também ser claramente
legiveis.

1.7  As marcagdes, as etiquetas, as chapas ou os autocolantes devem durar a vida ttil da transmissdo, do conversor de
bindrio (TC), dos outros componentes de transferéncia do bindrio (OTTC) ou dos componentes adicionais do
grupo motopropulsor (ADC) e devem ser claramente legivel e indelével. O fabricante deve garantir que as marcas,
etiquetas, placas ou autocolantes ndo possam ser removidas sem serem destruidas.

1.8 No caso de certificagdes independentes serem concedidas pela mesma entidade homologadora relativamente a uma
transmissdo, a um conversor de bindrio, outro componente de transferéncia do bindrio ou componentes adicionais
da transmissdo e essas partes forem instaladas em combinagdo, é suficiente a indicagdio de uma marca de
certificagdo a que se refere o ponto 1.3. Esta marca de certificacio deve ser seguida das marcagdes aplicdveis
especificadas no ponto 1.4 para a respetiva transmissdo, conversor de bindrio, outro componente de transferéncia
do bindrio ou componente adicional do grupo motopropulsor, separadas por «/».

1.9 A marca de certificacdo deve ser visivel quando a transmissdo, o conversor de bindrio, outro componente de
transferéncia do bindrio ou um componente adicional do grupo motopropulsor estd instalado no veiculo, e deve
ser afixado a uma pega necessdria ao funcionamento normal e que normalmente ndo tenha de ser substituida
durante a vida 1til do componente.

1.10 No caso de o conversor de bindrio ou outro componentes de transferéncia do bindrio serem construidos de tal
modo que ndo estejam acessiveis efou visiveis apds serem montados com uma transmissio, a marca de
certificacdo do conversor de bindrio ou de outro componente de transferéncia do bindrio deve ser colocada na
transmissdo.

No caso descrito no primeiro pardgrafo, se um conversor de bindrio ou outro componente de transferéncia do
bindrio ndo tiverem sido certificados, em vez do niimero de certificagio deve ser colocado na transmissdo
o sinal «— ao lado do cardter alfabético especificado no ponto 1.4.

2. Numeragdo

2.1 O ntimero de certificagio para transmissdes, conversores de bindrio, outros componentes de transferéncia do
bindrio e componentes adicionais da transmissdo deve incluir o seguinte:

eX*YYY|YYYY*ZZZ|ZZZZ*X*0000*00

Letra adicional da

Seccao 1 Secgao 2 Secgao 3 seccio 3 Secgao 4 Sec¢do 5
Indicacdo do pafs | Ato de Ultimo ato de Ver quadro 1 do | Certificagdo base | Extensdo 00
emissor do certificagdo de alteragdo apéndice namero 0000

certificado CO, (...[2017) | (zzz[zzzz)
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Apéndice 8

Valores normalizados das perdas de bindrio — Transmissio

Valores de recurso, calculados com base no bindrio nominal mdximo da transmissio:

A perda de bindrio T}, relativa ao veio de entrada da transmissao deve ser calculada através da equagdo

Tiw = (Tdo + TaddO) + (leooo + TaddIOOO) X l()(?#rpm + (fT +fT7add) X Ty
em que:
T = Perda de bindrio relativa ao veio de entrada [Nm]
T, = Bindrio resistente a x rpm [Nm]
Toaax = Bindrio resistente adicional das engrenagens de transmissdo angular a x rpm [Nm]
(se aplicavel)
n, = Velocidade no veio de entrada [rpm]
f; = 1-n;
n = eficiéncia
f; = 0,01 nas engrenagens diretas
f; = 0,04 nas engrenagens indiretas
£ i = 0,04 nas engrenagens de transmissdo angular (se aplicavel)
T, = Bindrio no veio de entrada [Nm]

No caso das transmissdes com embraiagens de mudangas dentadas [transmissio manual sincronizada (SMT), transmissdo
manual automatizada (AMT) e transmissdo com embraiagem dupla (DCT)], o bindrio resistente T, ¢ calculado através da

equagdo
Tmaxin
T4 = Tao = Thr000 = 10 Nm X 3000 Nm 0,005 X Tyaxin
em que:
Taxin = Bindrio de entrada mdximo permitido em qualquer velocidade em marcha avante da transmissdo [Nm]
= maX(Tmaxin,gear)
Tainger = Bindrio de entrada mdximo permitido para cada velocidade, em que velocidade = 1, 2, 3,... velocidade

mais elevada); no caso das transmissdes com conversor de bindrio hidrodindmico, este bindrio de entrada
deve ser o bindrio a entrada da transmissdo antes do conversor de bindrio.

No caso de transmissdes com embraiagens de mudangas de atrito (> 2 embraiagens de atrito), o bindrio resistente T, é
calculado através da equacio

Tmax in

Ty =Ty =T = 30N —_—
dx do 41000 m X 2000 Nm

- 01015 X Tmaxin

Neste caso, o termo «embraiagem de atrito» é utilizado no contexto de uma embraiagem ou travdo que atua através de
atrito, sendo necessdrio para manter a transferéncia de bindrio em, pelo menos, uma velocidade.
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No caso de transmissdes com engrenagem coOnica (por exemplo, roda coénica), o bindrio resistente adicional da
transmissdo angular T, deve ser incluido no célculo de T

Tmax in

AN ANA N 0,005 Tmaxin
2000 Nm .

Taisx = Tatdo = Tagarooo = 10 Nm x

(apenas se aplicavel)
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Apéndice 9
Modelo geral — conversor de binirio

Modelo genérico de conversor de bindrio baseado na tecnologia normalizada:

Para determinar as caracteristicas de um conversor de bindrio, poderd usar-se um modelo genérico de conversor de
bindrio em fungdo das caracteristicas especificas do motor.

O modelo genérico de TC baseia-se nos seguintes dados relativos as caracteristicas do motor:

n,, = Velocidade mdxima do motor a poténcia mdxima (determinado a partir da curva de poténcia de plena carga
calculada pela ferramenta de pré-tratamento do motor) [rpm]
T = Bindrio mdximo do motor (determinado a partir da curva de poténcia de plena carga calculada pela

ferramenta de pré-tratamento do motor) [Nm]

Assim, as caracteristicas genéricas do TC sdo vdlidas apenas para uma combinacdo entre um TC e um motor que
partilhe das mesmas caracteristicas especificas.

Descrigdo do modelo de quatro pontos para a capacidade de bindrio do TC:

Capacidade de bindrio genérica e razdo de bindrio genérica:

Figura 1

Capacidade de bindrio genérica
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em que:
000 ’
1 m
Tp1000 = Bindrio de referéncia da bomba; Tpip00 = Tp X <7rp> [Nm]
nP
v = Rela¢do de velocidade; v = h [-]
n
- T,
B = Razdo de bindrio; p = T. [-]
1
v, = Relacdo de velocidade no ponto de sobrerrotagio; v, = LA
n;
No caso de TC com cdrter rotativo (do tipo Trilock), v, é, normalmente, 1. No caso de outros conceitos de
TC, em particular, conceitos de divisdo de energia, v, pode ter valores diferentes de 1.
v, = Relacdo de velocidade no ponto de engate v, = %o
n
v, = Ponto de perda; v, = 0 [rpm]
v, = Relacdo de velocidade intermédia; v, = o [-]
m

Para calcular a capacidade de bindrio genérica, o modelo requer as defini¢des seguintes:
Ponto de perda:

— Ponto de perda a 70 % da velocidade nominal do motor.

— Bindrio do motor no ponto de perda a 80 % do bindrio mdximo do motor.

— Bindrio de referéncia do motor [ da bomba no ponto de perda:

1000 rpm> :

T = Thax X 0,80
Plooo(vo) X X <0’70 .

Ponto intermédio:
— Relagdo de velocidade intermédia v,, = 0,6 * v,

— Bindrio de referéncia do motor | da bomba no ponto intermédio a 80 % do bindrio de referéncia no ponto de perda:
Tp1000 (Vi) = 0,8 X Tpr000(vo)

Ponto de engate:
— Ponto de engate a 90 % em condi¢des de sobrerrotagdo: v, = 0,90 * v,

— Bindrio de referéncia do motor | da bomba no ponto de embraiagem a 50 % do bindrio de referéncia no ponto de
perda:

Tri000(ve) = 0,5 X Tr1g00 (Vo)
Ponto de sobrerrotagio:
— Bindrio de referéncia em condigdes de sobrerrotagio = v
Tr1000 (Vs) =0
Para calcular a razdo de bindrio genérica, o modelo requer as definicdes seguintes:

Ponto de perda:

— Razéo de bindrio no ponto de perda v, = v, = 0:
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Ponto intermédio:
— Interpolagdo linear entre o ponto de perda e o ponto de engate
Ponto de engate:

— Razéo de bindrio no ponto de engate v, = 0,9 * v

0,95
V) =
plv) ==
Ponto de sobrerrotacio:
— Razdo de bindrio em condi¢des de sobrerrotagio = v,
0,95
V) =
plw) ==
Eficiéncia:
n=p*v

Deve usar-se a interpolacdo linear entre os pontos especificos calculados.
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Apéndice 10

Valores normalizados de perda de bindrio — outros componentes de transferéncia de bindrio

Valores normalizados de perda de bindrio calculados para outros componentes de transferéncia de bindrio:

No caso de retardadores hidrodinamicos (6leo ou dgua), o bindrio resistente do retardador deve ser calculado através da
equacgao

2
10 2 Mretarder
Tre ardr = T+ K X ( >
l Lstep-up (isep-up) ’ 1000

No caso de retardadores magnéticos (permanentes ou eletromagnéticos), o bindrio de resisténcia do retardador deve ser
calculado através da equagdo:

3
1 2 Mretarder
Tre arder = + . X ( >
Gy \ ()’ \1000

em que:

T arder = Perdas de resisténcia do retardador [Nm]

1, arder = Velocidade do rotor do retardador [rpm] (ver ponto 5.1 do presente anexo)

i tepup = Razdo de multiplicacio = velocidade do rotor do retardador | velocidade dos elementos motores (ver

ponto 5.1 do presente anexo)
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Apéndice 11

Valores normalizados de perda de bindrio — transmissdo angular

Em consonancia com os valores normalizados da perda de bindrio para a combinagio de uma transmissio com uma
transmissdo angular indicados no apéndice 10, as perdas de bindrio normalizadas de uma transmissdo angular sem
transmissdo devem ser calculadas a partir de:

M

Tiagin = Taato + Taatnooo X 7———+ fr aas X Tiy
1000 rpm

em que
T = Perda de bindrio relativa ao veio de entrada da transmissio [Nm]
T,aax = Bindrio resistente adicional das engrenagens de transmissdo angular a x rpm [Nm]

(se aplicavel)
n, = Velocidade no veio de entrada da transmissdo [rpm]
f; = 1-n;

n = eficiéncia

f; .0 = 0,04 nas engrenagens de transmissdo angular
T, = Bindrio no veio de entrada da transmissdo [Nm]
Taxin = Bindrio de entrada mdximo permitido em qualquer velocidade em marcha avante da transmissdo [Nm]

= Max(T i gead)
mavingear = BINArio de entrada médximo permitido para cada velocidade, em que velocidade = 1, 2, 3,... velocidade

mais elevada);

Tmax in

Toiix = Toaao =T, =10Nm x ———
ddx ddo 4d1000 m 2000 Nm

= 0,005 X Tmaxin

As perdas normalizadas de bindrio obtidas através dos cdlculos anteriores podem ser somadas as perdas de bindrio de
uma transmissdo obtidas através das opg¢des 1-3, a fim de obter as perdas de bindrio da combinacio da transmissdo em
questdo com uma transmissdo angular.
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Apéndice 12

Pardmetros de entrada para a ferramenta de simulacio

Introdugido

O presente apéndice descreve a lista dos pardmetros a fornecer pelo fabricante da transmissio, conversor de
bindrio (TC), outro componente de transferéncia do bindrio (OTTC) e componentes adicionais da transmissdo (ADC)
como dados de entrada para a ferramenta de simulagio. O modelo XML aplicdvel e véirios exemplos de dados estio
disponiveis na plataforma de distribuigdo eletrénica especifica.

Defini¢des

(1) «Parameter ID»: Identificador tnico utilizado na «ferramenta de simulacdo» para um determinado parimetro de
entrada ou conjunto de dados de entrada

(2) «Type» Tipo de dados do pardmetro

LN vt sequéncia de carateres na codificagdo ISO8859-1

«OKEN» ..ot sequéncia de carateres em codificagdo ISO8859-1, sem espagos em branco a frente e
atrds

data .o data e hora UTC com o seguinte formato: YYYY-MM-DDTHH:MM:SSZ com os
carateres fixos em itdlico, p. ex., «2002-05-30T09:30:10Z»

ANLEZEI» v, valor com um tipo de dados inteiro, sem zeros a frente, p. ex., «<1800»

«double, X» ..o niimero fraciondrio contendo exatamente X digitos a seguir ao sinal decimal () e
sem zeros a frente, p. ex., «double, 2»: «2345.67» para «double, 4»: «45.6780»

(3) «Unit» ... unidade fisica do pardmetro

Conjunto de pardmetros de entrada

Quadro 1

Parimetros de entrada «Transmission/General»

29.12.2017

Parameter name Parameter ID Type Unit Descri¢do|referéncia
Manufacturer P205 token []
Model P206 token [
TechnicalReportld P207 token [-]
Date P208 dateTime [ Data e hora de criagdo do valor da dispersio do
componente
AppVersion P209 token []
TransmissionType PO76 string [] Valores autorizados: «SMT», «AMT», «APT-S»,
«APT-P»
MainCertificationMethod P254 string -] Yalores autorizados: «Option 1, «Option 2», «Op-
tion 3», «Standard values»
Quadro 2
Parimetros de entrada «Transmission/Gears» por velocidade
Parameter name Param ID Type Unit Descri¢do|referéncia
GearNumber P199 numero [
inteiro
Ratio P078 double, 3 [
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Parameter name Param ID Type Unit Descrigdo/referéncia
MaxTorque P157 fumero [Nm] facultativo
inteiro
MaxSpeed P194 fumhero [1/min] | facultativo
inteiro
Quadro 3

Parimetros de entrada «Transmission/LossMap» por velocidade e para cada ponto do quadro no
tracado das perdas

Parameter name Param ID Type Unit Descrigio/referéncia
InputSpeed P096 double, 2 [1/min]
InputTorque P097 double, 2 [Nm]
TorqueLoss P098 double, 2 [Nm]
Quadro 4

Paridmetros de entrada «TorqueConverter/General»

Parameter name Param ID Type Unit Descrigdo|referéncia
Manufacturer P210 token [
Model P211 token [
TechnicalReportld P212 token []
Date P213 dateTime [ Data e hora de criagdo do valor da dispersdo do
componente
AppVersion P214 string [-]
CertificationMethod P257 string [-] Valores autorizados: «Measured», «Standard values»
Quadro 5
Parimetros de entrada «TorqueConverter/Characteristics» para cada ponto do quadro na curva
caracteristica
Parameter name Param ID Type Unit Descrigdo|referéncia
SpeedRatio P099 double, 4 [-]
TorqueRatio P100 double, 4 [-]
InputTorqueRef P101 double, 2 [Nm]
Quadro 6

Parimetros de entrada «Angledrive/General» (exigido apenas se o componente se aplicar)

Parameter name Param ID Type Unit Descri¢do|referéncia
Manufacturer P220 token [-]
Model P221 token []
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Parameter name Param ID Type Unit Descri¢do/referéncia

TechnicalReportld P222 token [-]

Date 223 dateTime [] Data e hora de criagdo do valor da dispersdo do
componente

AppVersion pP224 string [-]

Ratio P176 double, 3 [-]

CertificationMethod P258 string [ Valores autorizados: «Option 1», «Option 2», «Op-
tion 3», «Standard values»

Quadro 7

Parimetros de entrada «Angledrive/LossMap» para cada ponto do quadro no tracado da perda
(exigido apenas se o componente se aplicar)

Parameter name Param ID Type Unit Descrigdo|referéncia
InputSpeed P173 double, 2 [1/min]
InputTorque P174 double, 2 [Nm]
TorqueLoss P175 double, 2 [Nm]
Quadro 8

Paridmetros de entrada «Retarder/General» (exigido apenas se o componente se aplicar)

Parameter name Param ID Type Unit Descri¢do|referéncia
Manufacturer P225 token [
Model P226 token [
TechnicalReportld P227 token [
Date 228 dateTime [] Data e hora de criagdo do valor da dispersdo do
componente
AppVersion P229 string [-]
CertificationMethod P255 string [-] Valores autorizados: «Measured», «Standard values»
Quadro 9

Parimetros de entrada «Retarder/LossMap» para cada ponto do quadro na curva caracteristica
(exigido apenas se o componente se aplicar)

Parameter name Param ID Type Unit Descrigdo/referéncia
RetarderSpeed P057 double, 2 [1/min]
TorqueLoss P058 double, 2 [Nm]

29.12.2017
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ANEXO VII

VERIFICACAO DOS DADOS SOBRE O EIXO

1. Introducdo

O presente anexo descreve as disposi¢des de certificacdo relativas as perdas de bindrio dos eixos de propulsio
para veiculos pesados. Em alternativa a certificacio dos eixos, pode ser aplicado o método de célculo para as
perdas normais do bindrio definidas no apéndice 3 do presente anexo, a fim de determinar as emissdes de CO,
especificas dos veiculos.

2. Defini¢es
Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

(1) «Eixo de reducdo simples (SR)», um eixo motor com apenas uma desmultiplicacio, normalmente uma
engrenagem cénica, com ou sem compensacdo por hipoide.

(2) «Eixo-pértico simples (SP)», um eixo, que tem geralmente uma compensacdo vertical entre o eixo de
rotacdo da engrenagem em coroa e o eixo da roda, devido a necessidade de uma maior distincia ao solo
ou de distancia reduzida a fim de possibilitar um conceito de piso rebaixado para autocarros urbanos.
Normalmente, a primeira reducio é uma engrenagem cénica e a segunda uma engrenagem cilindrica com
compensacdo vertical proxima das rodas.

(3) «Eixo de redugdo no cubo das rodas (HR)», um eixo motor com duas desmultiplicagdes. A primeira ¢,
normalmente, uma engrenagem c6nica, com ou sem compensagdo por hipdide. A outra é uma
engrenagem planetdria, que ¢, geralmente, colocada na drea dos cubos das rodas.

(4) «Eixo duplo de redugio tnica (SRT)», um eixo motor que é basicamente semelhante a um eixo de reducio
simples, mas que se destina também a transferir bindrio da flange de entrada, através de uma flange de
saida, para um outro eixo. O bindrio pode ser transferido com uma engrenagem cilindrica perto da flange
de entrada a fim de gerar uma compensacio vertical para a flange de saida. Outra possibilidade é usar um
segundo pinhdo na engrenagem conica, que retira bindrio na roda da coroa.

(5) «Eixo duplo de reducdo no cubo das rodas (HRT)», um eixo de redugdo no cubo das rodas, que pode
transferir bindrio para a retaguarda, conforme descrito no eixo duplo de reducdo tnica (SRT).

(6) «Carter do eixo», as pegas do cérter que sio necessdrias para a capacidade estrutural, bem como para
conter as pecas da transmissdo, os apoios e as vedacdes do eixo.

(7) «Pinhdo», uma parte de uma engrenagem cé6nica, normalmente composta por duas velocidades. O pinhdo
¢ o carreto condutor que estd ligado a flange de entrada. No caso de um SRT/HRT, pode ser instalado um
segundo pinhdo para retirar bindrio na roda da coroa.

(8) «Roda da coroa», uma parte de uma engrenagem cénica, normalmente composta por duas velocidades.
A roda da coroa é o carreto conduzido e estd ligado a caixa de diferencial.

(9) «Redugdo no cubo», a engrenagem planetdria que estd normalmente instalada fora do apoio da
engrenagem planetdria, nos eixos com redugdo no cubo. A engrenagem ¢ constituida por trés engrenagens
diferentes: o sol, as engrenagens planetdrias e a cremalheira circular. O sol estd no centro, os planetarios
rodam a volta do sol e estdo montadas na caixa da engrenagem planetdria fixada ao cubo. Normalmente,
ha entre trés e cinco planetdrios. A coroa nio roda e estd fixada ao eixo.

(10) «Rodas dentadas do planetdrio», as engrenagens que rodam em torno do sol, dentro da coroa de uma
engrenagem planetdria. S3o montadas com apoios numa caixa de engrenagem planetdria, que é ligada
a um cubo.

(11) «Grau de viscosidade do tipo de 6leo», um grau de viscosidade, tal como definido pela norma SAE ]306.

(12) «Oleo lubrificante de origemy, o grau de viscosidade do tipo de dleo que é usado para o enchimento do
6leo na fébrica e que se destina a permanecer no eixo para a primeira revisdo.

(13) «Linha de eixos», um grupo de eixos que partilham a mesma funcio de eixo bdsica, tal como definida no
conceito de familia.

(14) «Familia de eixos», um conjunto de eixos do fabricante que, pela sua conce¢do, conforme definido no
apéndice 4 do presente anexo, tém caracteristicas semelhantes em termos de concecdo, de emissdes de
CO, e de consumo de combustivel.
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(15) «Bindrio resistente», o bindrio necessdrio para superar o atrito interior de um eixo quando as extremidades
da roda estdo em rotacdo livre com um bindrio de saida de 0 Nm.

(16) «Bainha de eixo simétrica», uma bainha do eixo que aparece em imagem invertida relativamente ao plano
vertical.

(17) «Entrada do eixo», o lado do eixo no qual o bindrio é transmitido ao eixo.

(18) «Saida do eixo», o lado ou os lados do eixo em que o bindrio é transmitido as rodas.

3. Requisitos gerais

As engrenagens do eixo e todos os apoios, exceto os apoios da roda utilizados para as medi¢des, ndo devem ser
utilizadas.

A pedido do requerente, poderdo ser testadas diferentes relagdes de transmissdo no cérter do eixo utilizando as
extremidades da mesma roda.

E possivel medir diferentes relacdes de transmissio axial dos eixos de reducio no cubo e dos eixos-pérticos
simples (HR, HRT, SP), trocando apenas a redu¢do no cubo das rodas. S3o aplicdveis as disposi¢des especificadas
no apéndice 4 do presente anexo.

O tempo de percurso total para a rodagem facultativa e a medi¢gdo de um determinado eixo (exceto para
o carter do eixo e para a extremidades das rodas) ndo deve exceder 120 horas.

Para o ensaio das perdas de um eixo, deve ser medido o tragado da perda de bindrio por cada razio de um eixo
especifico, embora os eixos possam ser agrupados em familias de eixos, em conformidade com as disposi¢des
do apéndice 4 do presente anexo.

3.1 Rodagem

A pedido do requerente, pode ser aplicado um procedimento de rodagem ao eixo. Durante o procedimento de
rodagem sdo aplicdveis as disposi¢des seguintes.

3.1.1  Para o procedimento de rodagem, apenas deve ser utilizado 6leo lubrificante de origem. O éleo utilizado para
a rodagem ndo deve ser utilizado para o ensaio descrito no ponto 4.

3.1.2 O perfil de velocidade e de bindrio para o procedimento de rodagem deve ser especificado pelo fabricante.

3.1.3 O procedimento de rodagem deve ser documentado pelo fabricante no que diz respeito ao tempo de percurso,
velocidade, bindrio e temperatura do 6leo e comunicado a entidade homologadora.

3.1.4  Os requisitos relativos a temperatura do 6leo (4.3.1), a exatidio da medi¢io (4.4.7) e a instalagio de ensaio (4.2)
ndo se aplicam ao procedimento de rodagem.

4. Procedimento de ensaio para os eixos

41 Condi¢des de ensaio
4.1.1  Temperatura ambiente

A temperatura na camara de ensaio deve ser mantida a 25 °C + 10 °C. A temperatura ambiente deve ser medida
a uma distancia de 1 m do cérter do eixo. O aquecimento forcado do eixo sé pode ser aplicado por um sistema
de condicionamento do dleo exterior, tal como descrito no ponto 4.1.5.

4.1.2  Temperatura do dleo

A temperatura do 6leo deve ser medida no centro do cdrter ou em qualquer outro ponto adequado, em
conformidade com as boas prdticas de engenharia. Em caso de condicionamento do 6leo exterior, em
alternativa pode ser medida a temperatura do 6leo na saida da linha do cdrter do eixo do sistema de condicio-
namento, a 5 cm a jusante da saida. Em ambos os casos, a temperatura do 6leo ndo deve exceder 70 °C.

4.1.3  Qualidade do 6leo

Para as medigGes, apenas devem ser utilizados Oleos lubrificantes de origem, conforme especificado pelo
fabricante do eixo. Caso sejam realizados ensaios de diferentes variantes da relagdo de transmissio com um
cérter do eixo, deve introduzir-se 6leo novo para cada medico.



29.12.2017 Jornal Oficial da Unido Europeia L 349/171

4.1.4  Viscosidade do dleo

Se forem especificados diferentes 6leos com multiplos graus de viscosidade para o 6leo lubrificante de origem,
o fabricante deve escolher o 6leo com o grau de viscosidade mais elevado, para efetuar as medi¢des do eixo de
referéncia.

Se for especificado, como ¢éleo lubrificante de origem, mais do que um éleo com o mesmo grau de viscosidade
numa familia de eixos, o requerente pode optar por um desses 6leos para a medi¢do relacionada com
a certificagdo.

4.1.5 Nivel de 6leo e condicionamento

O nivel de dleo ou volume de enchimento deve ser regulado para o nivel mdximo, tal como definido nas especi-
ficagcdes de manutengdo do fabricante.

Sdo autorizados um condicionamento do 6leo e um sistema de filtragem exteriores. O cérter do eixo pode ser
alterado para a inclusdo do sistema de condicionamento do 6leo.

O sistema de condicionamento do 6leo nio deve ser instalado de forma a permitir a alteragdo dos niveis de
6leo do eixo para aumentar a eficiéncia ou para gerar bindrios de propulsio de acordo com as boas praticas de
engenharia.

4.2 Instalacio de ensaio

Para efeitos de medigdo da perda de bindrio, sdo permitidas diferentes instalagdes de ensaio, conforme descrito
nos pontos 4.2.3 ¢ 4.2.4.

421 Instalagdo dos eixos

No caso de um eixo duplo, cada eixo deve ser medido separadamente. O primeiro eixo com diferencial
longitudinal deve ser bloqueado. O veio de saida dos eixos com transmissio deve ser instalado de forma
a poder rodar livremente.

4.2.2  Instalacio de medidores de bindrio

4.2.2.1 Para uma instalacio de ensaio com duas mdquinas elétricas, os medidores de bindrio devem ser instalados na
flange de entrada e numa extremidade da roda, enquanto a outra é bloqueada.

4.2.2.2 Para uma instalagdo de ensaio com trés mdquinas elétricas, os medidores de bindrio devem ser instalados na
flange de entrada e em cada uma das extremidades da roda.

4.2.2.3 Sdo permitidos semieixos de comprimentos diferentes numa instalacio de duas mdquinas, para bloquear
o diferencial e garantir a viragem de ambas as extremidades da roda.

4.2.3  Instalagdo de ensaio do «tipo A»

Uma instalacdo de ensaio considerada do «tipo A» é constituida por um dinamémetro no lado de entrada do
eixo e, pelo menos, um dinamémetro nos lados de saida do eixo. Os aparelhos de medi¢io do bindrio devem
ser instalados nos lados de entrada e de saida do eixo. Para as instalacdes do tipo A com um unico
dinamémetro do lado da saida, a extremidade do eixo em rotagdo livre deve ser bloqueada.

Para evitar perdas parasitas, os aparelhos de medi¢do do bindrio devem ser posicionados tio perto quanto
possivel dos lados de entrada e de saida do eixo que sdo suportados por apoios adequados.

Além disso, pode ser aplicado o isolamento mecénico dos sensores de bindrio relativamente as cargas parasitas
dos veios, por exemplo por instalacio de outros apoios e de um engate flexivel ou de transmissio com eixo
cardd leve entre os sensores e um desses apoios. A figura 1 mostra um exemplo de uma instalacio de ensaio do
tipo A numa estrutura de dois dinamémetros.

Para as configuragdes das instalagdes de ensaio de tipo A, o fabricante deve fornecer uma andlise das cargas
parasitas. Com base nessa andlise, a entidade homologadora deve tomar uma decisio sobre o mdximo de
influéncia das cargas parasitas. No entanto, o valor i ndo pode ser inferior a 10 %.

para
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Figura 1

Exemplo de instalacio de ensaio do «tipo A»

Exemplo da configuracio de ensaio A

IDADOS I

=

E: Miquina elétrica (com transmissdo opcional) :
T: Sensor do bindrio :
F: Ligacdes flexiveis/transmissdo com eixo cardd ,
de liga leve I
B: Apoio I
A:Eixo I
I
I
I
I
[
I

4.2.4  Instalacdo de ensaio do «tipo B»

Qualquer outra configuragio da instalagdo de ensaio é denominada instalacdo de ensaio de tipo B. O médximo
de influéncia das cargas parasitas i essas configuraces deve ser regulado para 100 %.

para

Podem ser usados valores inferiores para i, com o acordo da entidade homologadora.

para’

4.3 Procedimento de ensaio

Para determinar o tracado da perda de bindrio para um eixo, os dados do tragado da perda de bindrio de base
devem ser medidos e calculados conforme especificado no ponto 4.4. Os resultados da perda de bindrio devem
ser complementados em conformidade com o ponto 4.4.8 e formatados de acordo com o apéndice 6 para
o tratamento posterior pela ferramenta de célculo do consumo de energia do veiculo.

43.1 Equipamento de medicdo

As instalacdes do laboratério de calibracio devem cumprir os requisitos da norma ISO/TS 16949, da série
ISO 9000 ou da norma ISO/CEI 17025. Todos os equipamentos de medicio do laboratério de referéncia
utilizados para a calibracdo efou verificacio devem ser conformes as normas nacionais (internacionais).

4.3.1.1 Medi¢do do bindrio

A incerteza da medi¢do do bindrio deve ser calculada e indicada, tal como se descreve no ponto 4.4.7.

A frequéncia de amostragem dos sensores de bindrio deve estar em conformidade com o ponto 4.3.2.1.
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4.3.1.2 Velocidade de rotacio

A incerteza dos sensores de velocidade de rotacdo para a medicdo da velocidade de entrada e de saida ndo deve
exceder £ 2 rpm.

4.3.1.3 Temperaturas

A incerteza dos sensores de temperatura para a medigdo da temperatura ambiente ndo deve exceder + 1 °C.

A incerteza dos sensores de temperatura para a medi¢do da temperatura do 6leo ndo deve exceder + 0,5 °C.

4.3.2  Sinais de medigio e registo dos dados
Para o célculo das perdas de bindrio devem ser registados os seguintes sinais:
i) Bindrios de entrada e de saida [Nm]
ii) Velocidades de rotagdo de entrada efou saida [rpm)]
iiiy Temperatura ambiente [°C]:
iv) Temperatura do 6leo [°C]
v) Temperatura no sensor do bindrio
4.3.2.1 Devem ser aplicadas as seguintes frequéncias minimas de amostragem dos sensores:
Bindrio: 1 kHz
Velocidade de rotacdo: 200 Hz
Temperaturas: 10 Hz

4.3.2.2 A taxa do registo dos dados utilizados para determinar os valores da média aritmética de cada ponto do quadro
deve ser de 10 Hz ou superior. Ndo é necessario comunicar os dados brutos.

Com o acordo da entidade homologadora, pode ser aplicada a filtragem de sinal. Deve evitar-se qualquer efeito
de escada.

4.3.3  Gama de bindrios:
A extensdo do tracado da perda de bindrio a medir limita-se a:
— um bindrio de saida de 10 kNm
— ou um bindrio de entrada de 5 kNm

— ou a poténcia maxima do motor tolerada pelo fabricante para um eixo especifico ou, no caso de eixos
motores miltiplos, de acordo com a distribui¢do da poténcia nominal.

4.3.3.1 O fabricante pode alargar a medicdo até um bindrio de saida de 20 kNm por meio de extrapolacio linear das
perdas de bindrio ou mediante medi¢des do bindrio de saida até 20 kNm, com intervalos de 2 000 Nm. Para
esta gama de bindrio adicional, deve ser utilizado outro sensor do bindrio no lado da saida, com um bindrio
méximo de 20 kNm (configuragio com duas mdquinas) ou dois sensores de 10 kNm (configuragio com trés
mdquinas).

Se o raio do pneu mais pequeno for reduzido (por exemplo, desenvolvimento de produtos), apds a conclusdo
da medigdo de um eixo, ou quando forem atingidos os limites fisicos do banco de ensaio (por exemplo,
modificagdes no desenvolvimento de produtos), os pontos em falta podem ser extrapolados pelo fabricante
a partir do tracado existente. Os pontos extrapolados ndo devem exceder mais de 10 % de todos os pontos do
tragado e a penalizagdo para estes pontos é 5 % das perdas de bindrio a acrescentar aos pontos extrapolados.

4.3.3.2 Patamares do bindrio de saida a medir:

250 Nm <T,, <1 000 Nm: 250 Nm patamares

out

1000 Nm=<T, <2000 Nm: 500 Nm patamares
2000 Nm<T, <10 000 Nm: 1 000 Nm patamares

out —

T, > 10 000 Nm: 2 000 Nm patamares
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4.3.4.1
4.3.4.2

4.4
4.4.1

4.4.2

443

4.4.4

4.4.5
4.4.5.1

4.4.5.2

4.4.53

Se o valor méximo do bindrio de entrada for limitado pelo fabricante, o dltimo patamar do bindrio a ser
medido é o que estiver abaixo desse maximo, sem ter em consideragdo as eventuais perdas. Nesse caso, deve ser
aplicada uma extrapolagdo da perda de bindrio até ao bindrio correspondente a limitagdo do fabricante, com
uma regressdo linear baseada nos patamares do bindrio do patamar de velocidade correspondente.

Velocidade

A gama de velocidades de ensaio compreende as velocidades a partir de 50 rpm até a velocidade méxima.
A velocidade mdxima de ensaio a medir é definida pela velocidade de entrada médxima por eixo ou pela
velocidade maxima das rodas, consoante a condi¢do que for atingida primeiro:

A velocidade de entrada maxima por eixo aplicdvel pode ser limitada a especificagdo de concecdo do eixo.

A velocidade médxima das rodas é medida tendo em conta o menor didmetro dos pneus aplicivel a uma
velocidade do veiculo de 90 km/h para camides e a 110 km/h para autocarros. Se o menor didmetro dos pneus
aplicavel ndo for definido, aplica-se o ponto 4.3.4.1.

Patamares de velocidade das rodas a medir

O patamar de velocidade rotacional das rodas para ensaio deve ser de 50 rpm.

Medigdo do tracado das perdas de bindrio para os eixos

Sequéncia de ensaio do tragado das perdas de bindrio

Em relagdo a cada patamar de velocidade, a perda de bindrio deve ser medida por cada patamar do bindrio de
saida a comegar em 250 Nm para cima até ao mdximo e para baixo até ao minimo. Os patamares de
velocidade podem ser executados em qualquer ordem.

Sdo permitidas interrupgdes da sequéncia para arrefecimento ou aquecimento.

Duracio da medigdo

A duragio da medicio para cada ponto do quadro deve ser de 5 a 15 segundos.

Determinagio da média dos pontos do quadro

Os valores registados para cada ponto do quadro no intervalo de 5-15 segundos de acordo com o ponto 4.4.2.
devem ser ponderados de forma a obter uma média aritmética.

Deve ser calculada uma média aritmética dos quatro intervalos médios da velocidade correspondente e dos
pontos do quadro do bindrio das duas sequéncias medidas para cima e para baixo; o resultado serd um valor da
perda de bindrio.

A perda de bindrio (no lado da entrada) do eixo deve ser calculada através da seguinte equacio:

Ty = T - ij
em que:
T = Perda do bindrio do eixo no lado da entrada [Nm]
T, = Bindrio de entrada [Nm]
i = Relagdo de transmissio do eixo [-]

"gear

= Bindrio de saida [Nm]

out

Validagdo da medigio

Os valores médios da velocidade por ponto do quadro (intervalo de 20 s) ndo se devem afastar mais de
+ 5 rpm dos valores de regulagdo para a velocidade de saida.

Os valores médios do bindrio de saida descritos no ponto 4.4.3 para cada ponto do quadro ndo devem desviar-
-se mais de + 20 Nm ou * 1 % do ponto de regulacdo do bindrio para o ponto do quadro respetivo, consoante
o que for mais elevado.

Se os critérios acima indicados ndo forem cumpridos, a medigdo ¢é nula. Neste caso, deve ser repetida a medigio
relativa a todo o patamar de velocidade afetado. Depois de terem passado a medicdo repetida, os dados devem
ser consolidados.
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4.4.6  Célculo da incerteza

A incerteza total Uy, da perda do bindrio deve ser calculada com base nos seguintes parametros:

loss
i. Efeito da temperatura

ii. Cargas parasitas

iii. Incerteza (incluindo a tolerancia a sensibilidade, a linearidade, a histerese e a repetibilidade)

A incerteza total associada a perda de bindrio (Uy,,) tem por base as incertezas dos sensores a um nivel de
confianga de 95 %. O célculo deve ser realizado para cada sensor aplicado (por exemplo, configuragdo com trés

maquinas: Uy, Upgpr Upgy,) cOmo raiz quadrada da soma dos quadrados (dei da propagacio dos erros de
Gauss»).
2
Urout
UT,loss = U%ym + Z ._014
]’g(.’llV
— 2 2 2 2
UTvin/Out =2x \/ UTKC + UTKO + Ucal + Upam
w
Uree = 1 x Yy AR % T,
\/§ Kref
w
Uno = —= x 289 3 AK x T,
\/§ Kref
W,
Ug=1x-"2xT,
kcal
Upum = \/Lg X Wpara X T,
Wpam = Senspum * ipam
em que:
U injout = Incerteza da medi¢do da perda de bindrio de entrada | saida, separadamente para o bindrio de
entrada e de saida; [Nm]
year = Relagdo de transmissio do eixo [-]
Ure = Incerteza por influéncia da temperatura sobre o sinal do bindrio corrente; [Nm]
Wy = Influéncia da temperatura sobre o sinal do bindrio corrente por K, declarada pelo fabricante do
sensor; [%]
Urxo = Incerteza por influéncia da temperatura sobre o sinal de bindrio zero (relativa ao bindrio
nominal) [Nm]
Wi = Influéncia da temperatura sobre o sinal do bindrio zero por K (relativa ao bindrio nominal),
declarada pelo fabricante do sensor; [%]
K. = Amplitude da temperatura de referéncia para tkc e tk0, declarada pelo fabricante do sensor; [°C]
AK = Diferenca absoluta da temperatura do sensor medida no sensor do bindrio entre a calibragio e
a medi¢do; Se a temperatura do sensor ndo puder ser medida, deve usar-se um valor por defeito
de AK = 15K [°C]
T. = Valor do bindrio corrente | medido no sensor do bindrio; [Nm]
N = Valor do bindrio nominal do sensor do bindrio; [Nm]
cal = Incerteza pela calibragio do sensor do bindrio; [Nm]
W, = Incerteza relativa da calibracio (relativa ao bindrio nominal); [%]
k., = Fator de avanco da calibragio (se declarado pelo fabricante do sensor, caso contrario = 1)
para = Incerteza por cargas parasitas; [Nm]
Wpara = senspara * ipara

Influéncia relativa das forgas e dos bindrios de flexdo causada por desalinhamento
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sens,,,, = Influéncia mdxima das cargas parasitas para o sensor do bindrio especifico declarado pelo
fabricante do sensor [%]; se o fabricante do sensor nio declarar nenhum valor especifico para as
cargas parasitas, o valor é fixado em 1,0 %

—-
1l

Influéncia méxima das cargas parasitas para o sensor do bindrio especifico em fun¢do da
instalacdo de ensaio indicada nos pontos 4.2.3 e 4.2.4 do presente anexo.

para

4.4.7  Avaliagio da incerteza total associada a perda de bindrio

No caso de as incertezas calculadas U,

iou S€ Situarem abaixo dos seguintes limites, a perda de bindrio
comunicada T,

lossrep deve ser considerada igual a perda do bindrio medido T,

Up;,: 7,5 Nm ou 0,25 % do bindrio medido, consoante o que permitir obter o valor de incerteza mais elevado

Up,. 15 Nm ou 0,25 % do bindrio medido, consoante o que permitir obter o valor de incerteza mais elevado

No caso das incertezas mais elevadas calculadas, a parte da incerteza calculada que excede os limites acima
indicados deve ser aditada a T, da perda de bindrio comunicada T, do seguinte modo:

oss loss,rep

Se os limites de Uy, forem ultrapassados:

Tloss,rep = Tlﬂss + AUT

AUy, = MIN(Uy,, — 0,25 % * T,) ou (Uy,, — 7,5 Nm))

Se os limites de U.

1o OUt forem ultrapassados:

Tossrep = Tios + A\ ogar
AU, = MIN(Ur,,, — 0,25 % *T) or (U, — 15 Nm))
em que:
Ul injout = Incerteza da medigdo da perda de bindrio de entrada | saida, separadamente para o bindrio de
entrada e de saida; [Nm]
ear = Relagdo de transmissdo do eixo [-]
AU; = A parte da incerteza calculada que excede os limites especificados

4.4.8 Complemento dos dados do tragado das perdas de bindrio

4.4.8.1 Se os valores do bindrio excederem o limite superior da gama de valores, deve ser aplicada a extrapolagdo
linear. Para a extrapolagdo, deve ser aplicado o declive da regressdo linear com base em todos os pontos do
bindrio medido para o patamar de velocidade correspondente.

4.4.8.2 Para o intervalo de valores do bindrio de saida inferiores a 250 Nm, devem ser aplicados os valores da perda do
bindrio do ponto 250 Nm.

4.4.8.3 Para a velocidade das rodas de 0 rpm, aplicam-se os valores de perda de bindrio do patamar de velocidade de
50 rpm.

4.4.8.4 Para os bindrios de entrada negativos (por exemplo, sobrerrotagdo, rolamento livre), aplica-se o valor da perda
de bindrio medido para o respetivo bindrio de entrada positivo.

4.4.8.5 No caso de um eixo duplo, o tragado combinado da perda de bindrio para ambos os eixos é calculado a partir
dos resultados dos ensaios para os eixos simples.

Tloss,rep’tdm = Tlass,n'p,l + Tlass,rep’Z

5. Conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel

5.1. Todos os tipos de eixos homologados em conformidade com o presente anexo devem ser fabricados de molde
a ser conformes ao tipo homologado no que se refere a descri¢do dada no formuldrio de certificagio e seus
anexos. Os procedimentos de certificagdo das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel devem estar em conformidade com as disposi¢des do artigo 12.° da Diretiva 2007/46/CE.

5.2. A conformidade dos certificados das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de combustivel
deve ser verificada com base na descri¢do constante do certificado referido no apéndice 1 do presente anexo e
nas condigdes especificas estipuladas no presente ponto.
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5.3. O fabricante deve ensaiar pelo menos uma vez por ano o niimero de eixos indicado no quadro 1, com base nos
valores da produgdo anual. Para estabelecer os valores da produgdo, apenas sdo considerados os eixos que
cumprirem os requisitos do presente regulamento.

5.4. Cada eixo que ¢ ensaiado pelo fabricante deve ser representativo de uma familia especifica.

5.5. O ntimero de familias de eixos de reducdo simples (SR) e de outros eixos para os quais os ensaios devem ser
realizados é apresentado no quadro 1.

Quadro 1

Dimensdo da amostra para o ensaio de conformidade

Namero de produgio Numero de ensaio para os eixos SR Niimero dene;sasi:jar;flrg; s ¢ixos que
0 - 40 000 2 1
40 001 - 50 000 2 2
50 001 - 60 000 3 2
60 001 - 70 000 4 2
70 001 - 80 000 5 2
80 001 e mais 5 3

5.6.  As familias de dois eixos com os volumes de produ¢do mais elevados devem ser sempre testadas. O fabricante

deve justificar (por exemplo, mostrando os nimeros de vendas) a entidade homologadora o nimero de ensaios
que tiver sido efetuado e a escolha das familias. As restantes familias para as quais os ensaios sdo realizados
devem ser acordadas entre o fabricante e a entidade homologadora.

5.7. Para efeitos da conformidade dos ensaios das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao
consumo de combustivel, a entidade homologadora deve identificar, em conjunto com o fabricante, o(s) tipo(s)
de eixo(s) a ensaiar. A entidade homologadora deve certificar-se de que o(s) tipo(s) de eixo(s) selecionado(s) é
(sdo) fabricados em conformidade com as mesmas normas que as da produgdo em série.

5.8. Se o resultado de um ensaio realizado em conformidade com o ponto 6 for maior do que o especificado no
ponto 6.4, sdo testados trés eixos adicionais da mesma familia. Se pelo menos um deles ndo passar no ensaio,
aplicam-se as disposi¢es do artigo 23.°

6. Ensaios de conformidade da produgio

6.1 Para a conformidade dos ensaios das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel, aplica-se um dos seguintes métodos, apds acordo prévio entre a entidade homologadora e
o requerente de um certificado:

a) Medigdo da perda do bindrio em conformidade com o presente anexo, seguindo o procedimento completo
limitado aos pontos do quadro indicados no ponto 6.2.

b) Medigdo da perda do bindrio em conformidade com o presente anexo, seguindo o procedimento completo
limitado aos pontos do quadro indicados no ponto 6.2, com excegdo do procedimento de rodagem. Pode ser
aplicado um fator de correcdo para ter em conta a caracteristica de rodagem de um eixo. Este fator deve ser
determinado segundo as boas préticas de engenharia e com o acordo prévio da entidade homologadora.

¢) Medicio do bindrio resistente, em conformidade com o ponto 6.3. O fabricante pode optar por um
procedimento de rodagem segundo as boas priticas de engenharia até 100 h.
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6.2 Se a avaliacio de conformidade dos certificados das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo
de combustivel for efetuada de acordo com o ponto 6.1, alinea a) ou b), os pontos do quadro para essa
medi¢do sdo limitados a 4 pontos do tracado da perda de bindrio aprovado.

6.2.1  Para esse efeito, o tracado da perda de bindrio total do eixo a ensaiar a fim de verificar a conformidade dos
certificados das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de combustivel deve ser segmentado

em trés gamas de velocidade equidistantes e trés gamas de bindrio, a fim de definir nove zonas de controlo,
conforme indicado na figura 2.

Figura 2

Gama de velocidade e do bindrio para a conformidade dos ensaios das emissdes de CO, certificadas e
das propriedades relativas ao consumo de combustivel
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6.2.2 Para as quatro zonas de controlo, deve ser escolhido, medido e avaliado um ponto, de acordo com
o procedimento completo descrito no ponto 4.4. Cada ponto de controlo deve ser selecionado do seguinte
modo:
i) As zonas de controlo devem ser selecionadas em funcio da linha de eixos:
— Eixos SR, incluindo combinagdes de eixos duplos: Zonas de controlo 5, 6, 8 ¢ 9

— Eixos HR, incluindo combinagdes de eixos duplos: Zonas de controlo 2, 3, 4 e 5

ii) O ponto selecionado deve localizar-se no centro da superficie em relagdo a gama de velocidade e a gama do
bindrio aplicdvel, de acordo com a velocidade correspondente.

iii) Para ter um ponto correspondente com vista a uma comparacio com o tragado de perdas medido para

a certificagdo, o ponto selecionado deve ser transferido para o ponto mais préximo, medido a partir do
tragado aprovado.

6.2.3  Para cada ponto medido da conformidade dos ensaios das emissdes de CO, certificadas e das propriedades

relativas ao consumo de combustivel e o correspondente ponto do tracado homologado, a eficiéncia é calculada
de acordo com a seguinte férmula:

. Tout
4 iax]e X Tin
em que:
1; = Eficiéncia do ponto do quadro de cada zona de controlo de 1 a 9
T, = Bindrio de saida [Nm]
T, = Bindrio de entrada [Nm]

Relagdo de transmissio axial
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6.2.4 A eficiéncia média da zona de controlo deve ser calculada do seguinte modo:

Para efeitos da RE eixos:

_ s+ 1

r’m/r,midspccd - )
_Msty

rlavr,highspeed -
2
Navr,mid speed + r,avr,high speed
qavmotal =
2
Para eixos HR:

M + 13

Navrlow speed — 2
N4t 105

navr,midspeed = 2

r,avr,lows eed + rlavr,mids eed
T] P P
avr,total —
2

em que:

Navnlow speed = eficiéncia média a baixa velocidade

Nevrmid speed = eficiéncia média a média velocidade
Mavnhigh specd = eficiéncia média a alta velocidade
Novntotal = eficiéncia média simplificada por eixo

6.2.5 Se a avaliagdo de conformidade dos certificados das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo
de combustivel for efetuada de acordo com o ponto 6.1, alinea c), o bindrio resistente do eixo de referéncia da
familia a que o eixo ensaiado pertence deve ser determinado durante a certifica¢do. Isso pode ser feito antes ou
depois do procedimento de rodagem, em conformidade com o ponto 3.1 ou por extrapolacio linear de todos
os valores do tragado do bindrio para cada patamar de velocidade até 0 Nm.

6.3 Determinagdo do bindrio resistente

6.3.1  Para a determinagio do bindrio resistente de um eixo, é necessdria uma instalagdo de ensaio simplificada, com
uma maquina elétrica e um sensor do bindrio no lado da entrada.

6.3.2  Aplicam-se as condi¢des de ensaio indicadas no ponto 4.1. Pode ser omitido o cdlculo da incerteza relativo ao
bindrio.

6.3.3 O bindrio resistente deve ser medido na velocidade do tipo homologado de acordo com o ponto 4.3.4, tendo
em conta os patamares de velocidade de acordo com o ponto 4.3.5.

6.4. Avaliagdo do ensaio de conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo
de combustivel

6.4.1 Considera-se que se passou o ensaio de certificagio das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao
consumo de combustivel quando se aplica uma das seguintes condigdes:

a) Se for realizada uma medigdo da perda do bindrio em conformidade com o ponto 6.1, alinea a) ou b),
a eficiéncia média do eixo ensaiado durante o procedimento de conformidade das emissdes de CO,
certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel ndo deve desviar-se mais de 1,5 % no
caso dos eixos SR e de 2,0 % para todas as outras linhas de eixos da eficiéncia média correspondente do tipo
de eixo homologado.

b) Se for realizada uma medi¢do do bindrio resistente em conformidade com o ponto 6.1, alinea c), o desvio
do bindrio resistente do eixo ensaiado durante o procedimento de conformidade das emissdes de CO,
certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel ndo deve ser superior ao que é indicado
no quadro 2.
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Quadro 2

Tolerancias para os eixos medidos em CoP depois da
rodagem
Comparagio com Td0

Tolerancias para os eixos medidos em CoP sem roda-

gem

Comparacdo com Td0

Linha de
e1xos tolerancia tolerancia tolerancia tolerancia
para i TdO_input para i TdO_input para i TdO_input para i TdO_input
[Nm] [Nm] [Nm] [Nm]

SR <3 15 >3 12 <3 25 >3 20

SRT <3 16 >3 13 <3 27 >3 21

SP <6 11 > 6 10 <6 18 > 6 16

HR <7 10 > 7 9 <7 16 >7 15

HRT <7 11 > 7 10 <7 18 >7 16

i = relagio de transmissdo
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Apéndice 1
MODELO DE CERTIFICADO RELATIVO A UM COMPONENTE, UNIDADE TECNICA OU SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO AS EMISSOES DE CO, E A§ PROPRIEDADES DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL
DE UMA FAMILIA DE EIXOS

Carimbo da administracio

— concessdo (') Comunicacio relativa a:

— extensdo (1)

— recusa (1)
— retirada (%)

de um certificado relativo as emissdes de CO, e as propriedades relativas ao consumo de combustivel de uma familia de
eixos, em conformidade com o Regulamento (UE) 2017/2400 da Comissdo.

Regulamento (UE) 20172400 da Comissdo com a tltima redagdo que lhe foi dada pelo ...
Namero de certificacdo:
Valor da dispersio:

Razio da extensio:
SECCAO I
0.1  Marca (designacio comercial do fabricante):
0.2  Modelo:
0.3  Meios de identificacio do modelo, se marcados no eixo
0.3.1 Localizagdo da marcagio:
0.4 Nome e endereco do fabricante:
0.5 No caso de componentes e unidades técnicas, localizacdo e método de aposi¢do da marca de certificagio CE:
0.6  Nome(s) e endereco(s) da(s) instalagio(des) de montagem:
0.7 Nome e enderego do representante do fabricante (se aplicavel)
SECCAO I
Informagdes suplementares (se aplicdvel): ver adenda
Entidade homologadora responsavel pela realizagdo dos ensaios:
Data do relatdrio de ensaio
Ntimero do relatério de ensaio
Eventuais observacdes: ver adenda
Local

Date

O N N VTR W N =

Assinatura

Anexos:
1. Ficha de informacdes

2. Relatério de ensaio

(") Suprimir o que nio interessa (hd casos em que nada precisa de ser suprimido, quando for aplicdvel mais de uma entrada)
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Apéndice 2

Ficha de informacdes sobre o eixo

Ficha de informacoes n.o:

Emissao:

Data de emissdo:

Data da alteracio:

nos termos do ...

Tipo de eixo:
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0. GENERALIDADES

0.1 Nome e endereco do fabricante

0.2 Marca (designa¢do comercial do fabricante):

0.3  Tipo de eixo:

0.4  Familia de eixos (se aplicdvel):

0.5 Tipo de eixo enquanto unidade técnica [ Familia de eixos enquanto unidade técnica

0.6 Designacdes comerciais (se existirem):

0.7  Meios de identificagio do tipo, se marcados no eixo:

0.8 No caso de componentes e de unidades técnicas, localizagdo e método de aposicdo da marca de certificacdo:
0.9  Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(des) de montagem:

0.10 Nome e enderego do representante do fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DO EIXO (DE REFERENCIA) E DOS TIPOS DE EIXO DA MESMA FAMILIA

| ou tipo de eixo

| Eixo de referéncia | Membro da familia |

0.0
0.1
0.2
0.3
0.4
0.5
0.6
0.7
0.8
0.9

1.0
1.1
1.2
1.3
1.4
1.4.1
1.4.2

1.4.3
1.4.4

1.4.5
1.4.6
1.4.7
1.4.8

GENERALIDADES

Marca (designagdo comercial do fabricante)

Type

Designacio(des) comercial(ais) (se for caso disso)

Meios de identificagdo do tipo

Localizacdo dessa marcacio

Nome e endereco do fabricante

Localizacdo e método de aposigdo da marca de certificacdo
Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacio(des) de montagem

Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicdvel)

INFORMACAO ESPECIFICA DO EIXO

Linha de eixos (SR, HR, SP, SRT, HRT)

Relagdo de transmissio do eixo

Carter do eixo (ntimero [ identificagdo | desenho)
Especificagdes da engrenagem

Didmetro da roda da coroa; [mm]

Pinhdo de compensagio vertical [ roda da coroa; [mm)]

Angulo do pinhio em relacdo ao plano horizontal; [°]
apenas para eixos-porticos:

Angulo entre o eixo do pinhio e o eixo da roda da coroa; [°]
Namero de dentes do pinhdo

Namero de dentes da engrenagem em coroa

Compensacio horizontal do pinhdo; [mm]

Compensacio horizontal da roda da coroa; [mm]

Volume do dleo; [cm?]

Nivel de 6leo; [mm]

Especificagdo do dleo

Tipo de apoio [ntimero | identificagdo | desenho]

Tipo de vedante (didmetro principal, nimero do ldbio); [mm]
Extremidades da roda (ntimero [ identificacdo | desenho)
Tipo de apoio [niimero | identificagdo | desenho]

Tipo de vedante (didmetro principal, nimero do ldbio); [mm]
Tipo de lubrificante

Nuamero de planetdrios | engrenagens cilindricas

Menor didmetro dos planetdrios | engrenagens cilindricas; [mm)]

Relagdo de transmissio da redugdo no cubo
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LISTA DE ANEXOS

N.o: Descricio: Data de emissio:
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Apéndice 3

Cilculo das perdas normais do bindrio

As perdas normais do bindrio relativamente aos eixos sdo indicadas no quadro 1. Os valores normais do quadro
consistem na soma de um valor de eficiéncia genérico constante que abrange as perdas dependentes da carga e uma
perda de bindrio resistente de base genérica para cobrir as perdas de resisténcia com carga reduzida.

Os eixos duplos devem ser calculados utilizando uma eficiéncia combinada para um eixo que inclua transmissdo (SRT,
HRT), mais o eixo simples correspondente (SR, HR).

Quadro 1

Eficiéncia genérica e perda de resisténcia

Eficiénci L Bindrio resistente
Fungio bésica laencia genernca (lado das rodas)
1 TdU = TO + Tl * igear
T,=70 Nm
Eixo de reducio simples (SR) 0,98 0
T, =20 Nm
Eixo duplo de reducio dnica (SRT) | 0.96 T, = 80 Nm
Eixo-pértico simples (SP) ’ T, = 20 Nm
] . T,=70 Nm
Eixo com reducio no cubo (HR) 0,97
T, =20 Nm
T, =90 Nm
Eixo duplo com reducio no cubo (HRT) 0,95 ’
T, = 20 Nm

O bindrio resistente de base (lado da roda) T,, é calculado do seguinte modo
Td() = T0 + TI * igear
utilizando os valores do quadro 1.

A perda normal do bindrio T, no lado da roda do eixo ¢ calculada do seguinte modo

Toul

Tiosssut = Tao + = = Tou
n

em que:
Tioss.d = Perdas normais do bindrio no lado das rodas [Nm]
Ty = Bindrio resistente de base em toda a gama de velocidades [Nm]
{gear = Relagdo de transmissdo do eixo [-]
n = Eficiéncia genérica para as perdas dependentes da carga [-]
T, = Bindrio de saida [Nm]
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Apéndice 4

Conceito de familia

1. O requerente de um certificado deve apresentar a entidade homologadora um pedido de certificado para uma
familia de eixos com base no critério de familia, conforme indicado no ponto 3.

Uma familia de eixos caracteriza-se por pardmetros de concecdo e de desempenho. Estes devem ser comuns a todos
os eixos da familia. O fabricante dos eixos pode decidir que eixos pertencem a uma mesma familia, desde que
obedeca aos critérios de pertenga a uma familia enunciados no ponto 4. Para além dos pardmetros constantes do
ponto 4, o fabricante do eixo pode introduzir critérios adicionais que permitam a defini¢do de familias de menor
dimensdo. Estes pardmetros ndo sdo necessariamente pardmetros com influéncia no nivel de desempenho. A familia
de eixos deve ser homologada pela entidade homologadora. O fabricante deve apresentar a entidade homologadora
a informacio pertinente relativa ao desempenho dos membros da familia de eixos.

2. Casos especiais

Nalguns casos, pode haver interacdo de parametros. Esses efeitos devem ser tidos em conta para assegurar que
apenas sdo incluidos numa familia de eixos aqueles que possuem caracteristicas semelhantes. Estes casos devem ser
identificados pelo fabricante e notificados a entidade homologadora. Devem, entio, ser tidos em conta como um
critério para a criagio de uma nova familia de eixos.

Caso haja pardmetros que ndo constem do ponto 3 e tenham uma influéncia significativa no nivel de desempenho,

estes pardmetros devem ser identificados pelo fabricante com base nas boas praticas de engenharia, sendo
notificados a entidade homologadora.

3. Pardmetros que definem uma familia de eixos:

3.1 Categoria do eixo

a) Eixo de redugdo simples (SR)

o

) Eixo com reducio no cubo (HR)

(e)

) Eixo-pértico simples (SP)

o

) Eixo duplo de redugdo tnica (SRT)

e) Eixo duplo com reducdo no cubo (HRT)

Re)

Mesma geometria interna do cirter do eixo entre os apoios diferenciais e o plano horizontal do centro do veio
do pinhdo, de acordo com a especificagdo de desenho [Excegdo aplicavel aos eixos-porticos simples (SP)]. Sdo
permitidas alteracdes da geometria, devido a integracio facultativa de um bloqueio do diferencial na mesma
familia de eixos. No caso de bainhas de eixo simétricas, os eixos com imagem invertida podem ser reunidos na
mesma familia de eixos como eixos de origem, tendo como premissa que as engrenagens cénicas sio adaptadas
ao outro sentido de marcha (mudanca de direcdo em espiral).

g) Didmetro da roda da coroa (+ 1,5 [ — 8 % relativamente ao maior didmetro maior no desenho)
h) Pinhdo de compensagio vertical por hipdide | roda da coroa dentro do didmetro de + 2 mm

i) No caso de eixos-pérticos simples (SP): Angulo do pinhdo em relacdo ao plano horizontal, com uma tolerancia
de £ 5°

j) No caso de eixos-porticos simples (SP): Angulo entre o eixo do pinhdo e o eixo da roda da coroa, com uma
tolerancia de £ 3,5°

k) Em caso de redu¢do no cubo e de eixos-pdrticos simples (HR, HRT, FHR, SP): Mesmo ntmero de rodas do
planetario e rodas cilindricas

) Relacdo de transmissio de cada patamar de velocidade num eixo num intervalo de 1, desde que apenas seja
alterada uma velocidade

m) Nivel de 6leo com uma tolerdncia de + 10 mm ou volume de 6leo = 0,5 | referente a especificagio do desenho
e a posicdo de instalagdo no veiculo

n) Mesmo grau de viscosidade do tipo de 6leo (6leo lubrificante de origem recomendado)

o) Em relacdo a todos os apoios: mesmo didmetro e largura das chumaceiras/do circulo de deslizamento (inte-
rior/exterior) com uma tolerancia de * 2 mm em relagdo ao desenho

p) Tipo de selo (didmetros principais, nimero do libio do 6leo) com uma tolerdncia de = 0,5 mm em relagdo ao
desenho
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4. Escolha do eixo de referéncia

4.1 O eixo de referéncia de uma familia de eixos é o eixo com a relacdo de transmissdo axial mais elevada. Caso haja
mais de dois eixos com a mesma razdo, o fabricante deve fornecer uma andlise a fim de determinar qual ¢ o eixo
mais desfavoravel e designd-lo eixo de referéncia.

4.2. A entidade homologadora pode considerar que, para identificar a pior perda de bindrio da familia, convém ensaiar
mais eixos. Neste caso, o fabricante do eixo deve apresentar a informacio pertinente para determinar o eixo que, na
familia, é suscetivel de ter a perda de bindrio mais elevada.

4.3. Se os eixos da familia tiverem outras caracteristicas que possam afetar as perdas de bindrio, tais caracteristicas
devem também ser identificadas e tidas em conta na selecdo do eixo de referéncia.
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Apéndice 5
Marcas e nimeros
1. Marcas

1.1

1.2

1.3

1.4

1.4.1

No caso de um eixo ser homologado de acordo com o presente anexo, o eixo deve ostentar:

O nome e a marca comercial do fabricante

A marca e a indicacdo do tipo de identificagdo, tal como registadas na informagio a que se referem os pontos 0.2
¢ 0.3 do apéndice 2 do presente anexo

A marca de certificacdo, constituida por: um retangulo dentro do qual estd colocada a letra «e» mintscula, seguida
pelo niimero distintivo do Estado-Membro que concedeu o certificado:

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 Republica Checa;
9 para a Espanha;

11 para o Reino Unido;
12 para a Austria;

13 para o Luxemburgo;
17 para a Finlandia;

18 para a Dinamarca;

19 para a Roménia,
20 para a Polonia;
21 para Portugal;
23 para a Grécia;
24 para a Irlanda;
25 para a Crodcia;
26 para a Eslovénia;
27 para a Eslovaquia;
29 para a Estonia;
32 para a Letonia;
34 para a Bulgdria;
36 para a Lituania;
49 para Chipre;

50 para Malta

A marca de certificagdo deve também incluir, na proximidade do retdngulo, o «nimero de certificagio de base»
especificado na sec¢do 4 do nimero de homologacdo referido no anexo VII da Diretiva 2007/46/CE, precedido
do nimero de ordem de dois algarismos atribuido a mais recente alteracdo técnica significativa do presente
regulamento e do cardter «L», indicando que o certificado foi concedido relativamente a um eixo.

O niimero de ordem correspondente ao presente regulamento é 00.

Exemplo e dimensdes da marca de certificacdo

T

:€20 2a a>3mm
N I

OOL 0004 :

A marca de certificagdo acima afixada num eixo indica que o tipo em questdo foi homologado na Polénia (€20),
nos termos do presente regulamento. Os dois primeiros algarismos (00) indicam o nimero de ordem atribuido a
mais recente alteragdo técnica do presente regulamento. A letra seguinte indica que o certificado foi concedido
relativamente a um eixo (L). Os quatro ultimos algarismos (0004) sdo os algarismos atribuidos pela entidade
homologadora ao eixo como niimero de certificacdo de base.
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1.5

1.6

1.7

2.1

A pedido do requerente de um certificado e apds acordo prévio com a entidade homologadora, podem ser
utilizadas outras dimensdes para além das indicadas no ponto 1.4.1. As outras dimensdes devem também ser

claramente legiveis.

As marcas, etiquetas, placas ou autocolantes devem durar a vida 1til do eixo e ser claramente legiveis e indeléveis.
O fabricante deve garantir que as marcas, etiquetas, placas ou autocolantes ndo possam ser removidas sem serem

destruidas.

O ntmero de certificacdo deve ser visivel quando o eixo ¢é instalado no veiculo e afixado a uma peca necesséria
ao funcionamento normal e que habitualmente ndo necessite de ser substituida durante a vida do componente.

Numeracdo:

O ntmero de certificagdo relativo aos eixos deve incluir os seguintes elementos:

eX*YYY(|YYYY*ZZZ|ZZZZ*1*0000*00

Secgao 1

Secgdo 2

Seccdo 3

Letra adicional
para a seccdo 3

Sec¢do 4

Seccdo 5

Indicacdo do pais
emissor do
certificado

Ato de
certificacdo de
Co, (...]2017)

Ultimo ato de
alteragdo
(zzz[z227)

L = Eixo

Nuamero de
certificacdo de
base

0000

Extensao

00
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Apéndice 6

Pardmetros de entrada para a ferramenta de simulacio

Introdugdo

O presente apéndice descreve a lista de pardmetros que devem ser fornecidos pelo fabricante dos componentes como
dados de entrada para a ferramenta de simulagdo. O modelo XML aplicével e varios exemplos de dados estdo disponiveis
na plataforma de distribuicdo eletrénica especifica.

Defini¢des

(1) «Parameter ID»: Identificador dnico utilizado na «ferramenta de cdlculo do consumo de energia do veiculo» para um
determinado pardmetro de entrada ou conjunto de dados de entrada

(2) «Type» Tipo de dados do pardmetro

LAY o sequéncia de carateres na codificagdo ISO8859-1

«OKEN» ..ot sequéncia de carateres na codificagio ISO8859-1, sem espagos em branco a frente e
atrds

«dater .oooiiiiii data e hora UTC com o seguinte formato: YYYY-MM-DDTHH:MM:SSZ com os
carateres fixos em itdlico, p. ex., «2002-05-30T09:30:10Z»

ANLEZEI» v, valor com um tipo de dados inteiro, sem zeros a frente, p. ex., «<1800»

«double, X» ...oooiiiiiiii nimero fraciondrio contendo exatamente X digitos a seguir ao sinal decimal («.») e

sem zeros a frente, p. ex., «double, 2»: «2345.67»; para «double, 4»: «45.6780»

(3) «Unit» ... unidade fisica do pardmetro

Conjunto de pardmetros de entrada
Quadro 1

Parimetros de entrada «Axlegear/General»

Parameter name Param ID Type Unit Descrigdo|referéncia
Manufacturer P215 token [-]
Model P216 token [-]
TechnicalReportld P217 token [-]

Data e hora de criacdo do valor da dispersio do compo-

Date P218 dateTime [] nente

AppVersion P219 token [-]

Valores autorizados: «Single reduction axle», «Single portal
LineType P253 string [-] axle», «Hub reduction axle», «Single reduction tandem axle»,
«Hub reduction tandem axle»

Ratio P150 double, 3 [-]

CertificationMethod P256 string [-] Valores autorizados: «Measured», «Standard values»
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Quadro 2

Parimetros de entrada «Axlegear/LossMap» para cada ponto do quadro no tracado da perda

Parameter name Param ID Type Unit Descricao/referéncia
InputSpeed P151 double, 2 | [1/min]
InputTorque P152 double, 2 | [Nm]
TorqueLoss P153 double, 2 [Nm]
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ANEXO VIl

VERIFICACAO DOS DADOS SOBRE A RESISTENCIA AERODINAMICA

1. Introdugdo

O presente anexo descreve o procedimento de ensaio destinado a verificar os dados de resisténcia
aerodinamica.

2. Defini¢des
Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

(1) «Dispositivo aerodindmico ativo», as medidas que sdo ativadas por uma unidade de controlo para reduzir
a resisténcia aerodinimica do veiculo total.

(2) «Acessorios aerodindmicos», os dispositivos facultativos que tenham por objetivo influenciar o fluxo de
ar em redor do veiculo total.

(3) «Pilar A», a ligacdo por uma estrutura de apoio entre o teto da cabina e a antepara da frente.

(4) «Carrogaria em geometria branca», a estrutura de apoio, incluindo o para-brisas da cabina.

(5) «Pilar B», a ligagdo por uma estrutura de apoio entre o piso e o teto da cabina no meio da cabina.

(6) «Fundo da cabinav, a estrutura de apoio do piso da cabina.

(7) «Cabina sobre o quadro», a distdncia desde o quadro até ao ponto de referéncia da cabina na vertical Z.

A distancia é medida a partir do topo do quadro horizontal até ao ponto de referéncia vertical da cabina
na vertical Z.

(8) «Ponto de referéncia da cabina», o ponto de referéncia (X/Y/Z = 0/0/0) desde o sistema de coordenadas
CAD da cabina ou desde um ponto claramente definido no conjunto da cabina, por exemplo, o ponto
do calcanhar.

(9) «Largura da cabina», a distdncia na horizontal relativamente ao lado esquerdo e ao lado direito do pilar B
da cabina.

(10) «Ensaio a velocidade constante», o procedimento de medicdo que deve ser efetuado numa pista de ensaio
para determinar a resisténcia aerodinamica.

(11) «Conjunto de dados», os dados registados durante uma tnica passagem de uma sec¢do de medigao.

(12) «SME», o sistema modular europeu (SME), em conformidade com a Diretiva 96/53/CE do Conselho.

(13) «Altura do quadro», a distancia do centro da roda ao topo do quadro horizontal em Z.

(14) «Ponto do calcanhar», o ponto que representa a localizagio do calcanhar na cobertura do piso

pressionada, quando a parte de baixo do calcado estd apenas apoiada no pedal do acelerador, sem
pressdo, e o 4ngulo do tornozelo ¢ de 87.° (ISO 20176:2011).

(15) «Zona(s) de medigdo», parte(s) designada(s) da pista de ensaio constituida(s), pelo menos, por uma secgio
de medigdo e uma sec¢do de estabilizacdo prévia.

(16) «Secgdo de medigdo», uma parte designada da pista de ensaio que é importante para o registo dos dados
e para a sua avaliagio.

(17) «Altura do teto», a distincia na vertical Z desde o ponto de referéncia da cabina até ao ponto mais alto
da cabina sem teto de abrir.

3. Determinagio da resisténcia aerodinimica

Deve ser aplicado o procedimento de ensaio a velocidade constante para determinar as caracteristicas da
resisténcia aerodindmica. Durante o ensaio a velocidade constante, os principais sinais de medi¢do do bindrio
de transmissdo, velocidade do veiculo, velocidade de escoamento do ar e angulo de guinada devem ser
medidos a duas velocidades do veiculo constantes (baixa e alta velocidade), em condicdes definidas, numa
pista de ensaio. Os dados da medicdo registados durante o ensaio a velocidade constante devem ser
introduzidos na ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica que determina o produto do
coeficiente da resisténcia aerodindmica pela seccdo transversal para condigdes de vento lateral zero C; A, (0)
como entrada para a ferramenta de simulacio. O requerente de um certificado deve declarar um valor
C; * Ay um intervalo de igual até um méximo de + 0,2 m? mais alto que C; - A, (0). O valor C, - A ...
sdo os dados do CO, para a ferramenta de simulacio e o valor de referéncia para a conformidade dos ensaios
das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas aos consumo de combustivel.
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Os veiculos que ndo sdo medidos pelo ensaio a velocidade constante devem utilizar valores normalizados para
C;* Ao tal como descrito no apéndice 7 do presente anexo. Neste caso, ndo devem ser facultados dados de
entrada sobre a resisténcia aerodindmica. A atribui¢do de valores normalizados é feita automaticamente pela
ferramenta de simulagio.

3.1 Requisitos aplicaveis a pista de ensaio
3.1.1. A geometria da pista de ensaio deve ser:
i. Uma via de um circuito (com circulagio em sentido dnico (¥)):

com duas zonas de medigdo, uma em cada parte reta, com um desvio mdximo inferior a 20 graus);

(*) pelo menos para a corregdo do desalinhamento do anemémetro mével (ver 3.6), tem de ser possivel
conduzir na pista de ensaio em ambas os sentidos

ou
ii. Um circuito ou via em linha reta (com circulagio nos dois sentidos):

com uma zona de medi¢io (ou duas com o desvio maximo acima referido); duas opgdes: alternar o sentido
de circulagio ap6s cada seccio de ensaio; ou, apds regulacio seletiva das sec¢des de ensaio, por exemplo,
condugio dez vezes na direcdo 1, seguida por dez vezes na diregdo 2.

3.1.2.  Sec¢des de medicdo

Nas pista de ensaio, deve ser definida uma seccio (ou secgdes) de medicdo com um comprimento de 250 m e
uma tolerancia de + 3 m.

3.1.3.  Zonas de medi¢do

Uma zona de medigdo deve consistir em, pelo menos, uma sec¢do de medigdo e uma secgdo de estabilizacdo.
A primeira seccio de medicio de uma zona de medigdo deve ser precedida de uma secgdo de estabilizacio
para estabilizar a velocidade e o bindrio. A seccdo de estabilizagdo deve ter um comprimento minimo de
25 m. A pista de ensaio deve permitir que o veiculo entre na sec¢do de estabilizagio ji com a velocidade
méxima prevista do veiculo durante o ensaio.

A latitude e a longitude do ponto de inicio e de fim de cada sec¢do de medi¢io devem ser determinadas com
uma precisdo igual ou superior a 0,15 m de 95 % de erro circular provavel (precisio DGPS).

3.1.4.  Forma das sec¢des de medigdo

A sec¢do de medigdo e a seccdo de estabilizacdo tém de ser uma reta.

3.1.5.  Declive longitudinal das sec¢des de medigdo

O declive longitudinal médio de cada seccio de medigdo e de estabilizacio ndo deve exceder * 1 %. As
variagdes de declive na sec¢do de medi¢do ndo devem dar origem a variagdes da velocidade e do bindrio
acima dos limites especificados no ponto 3.10.1.1, alineas vii e viii do presente anexo.

3.1.6.  Pavimento da pista

A pista de ensaio deve ser de asfalto ou de betdo. As secgdes de medi¢do devem ter um pavimento. Diferentes
secgdes de medi¢do podem ter pavimentos diferentes.

3.1.7.  Zona de imobilizacio

Deve existir uma zona de imobiliza¢do na pista de ensaio, em que o veiculo pode ser imobilizado para efetuar
a colocagio a zero e a verificagio do desvio do sistema de medicdo do bindrio.

3.1.8.  Distancia dos obstdculos na estrada e espaco desimpedido vertical

Nio devem existir obstdculos até 5 m de distdncia de ambos os lados do veiculo. Sdo autorizadas barreiras de
seguranca até uma altura de 1 m e a mais de 2,5 m de distancia do veiculo. Ndo sdo autorizadas pontes ou
construgdes similares sobre as sec¢des de medigdo. A pista de ensaio deve ter espago desimpedido vertical que
seja suficiente para permitir a instalacio do anemémetro no veiculo, conforme especificado no ponto 3.4.7 do
presente anexo.
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3.1.9. Perfil de altitude

O fabricante deve especificar se a corregdo da altitude deve ser aplicada na avaliagdo do ensaio. Se for aplicada
um corre¢do da altitude, o perfil de altitude deve ser disponibilizado relativamente a cada sec¢do de medigdo.
Os dados devem cumprir os seguintes requisitos:

i. O perfil de altitude deve ser medido a uma distincia do quadro inferior ou igual a 50 m no sentido da
circulagio.

ii. Em relacdo a cada ponto do quadro, a longitude, a latitude e a altitude devem ser medidas pelo menos
num ponto («ponto de medigdo da altitude») em cada lado do eixo da via e, em seguida, ser processadas
a fim de obter um valor médio relativo ao ponto do quadro.

iii. Os pontos do quadro introduzidos na ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica devem ter
uma distincia ao eixo da seccio de medicio inferior a 1 m.

iv A localizagdo dos pontos de medigdo da altitude relativamente ao eixo da via (distincia perpendicular,
nimero de pontos) deve ser escolhida de forma que o perfil de altitude dai resultante seja representativo
do gradiente percorrido pelo veiculo de ensaio.

v. O perfil de altitude deve ter uma exatiddo de * 1 cm ou superior.

vi. Os dados da medi¢do ndo devem ter mais de 10 anos. Se o pavimento na zona de medigdo for renovado,
¢ necessdrio fazer nova medicdo do perfil de altitude.

3.2. Requisitos relativos as condi¢des ambientes
3.2.1.  As condi¢des ambientes devem ser medidas com o equipamento especificado no ponto 3.4.
3.2.2. A temperatura ambiente deve situar-se no intervalo de 0 °C a 25 °C. Este critério é verificado pela ferramenta

de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica, com base no sinal da temperatura ambiente medido no veiculo.
Este critério aplica-se apenas aos conjuntos de dados registados na sequéncia de baixa velocidade - alta
velocidade - baixa velocidade e ndo ao ensaio do desalinhamento e as fases de aquecimento.

3.2.3. A temperatura no solo ndo deve ultrapassar 40 °C. Este critério € verificado pela ferramenta de pré-tratamento
da resisténcia aerodindmica, com base no sinal da temperatura no solo medida no veiculo por um sensor de
infra-vermelhos. Este critério aplica-se apenas aos conjuntos de dados registados na sequéncia de baixa
velocidade - alta velocidade - baixa velocidade e ndo ao ensaio do desalinhamento e as fases de aquecimento.

3.2.4. O pavimento da estrada deve estar seco durante a sequéncia de baixa velocidade - alta velocidade - baixa
velocidade, para obter coeficientes de resisténcia ao rolamento comparaveis.

3.2.5.  As condigdes do vento devem situar-se no seguinte intervalo:
i. Velocidade média do vento: < 5 m/s
ii. Velocidade das rajadas (1s médias méveis centrais): < 8 m/s

As alineas i e ii sdo aplicéveis aos conjuntos de dados registados no ensaio a alta velocidade e no ensaio de
calibracdo do desalinhamento, mas ndo aos ensaios a baixa velocidade.

iii. Angulo de guinada médio ():
< 3 graus para os conjuntos de dados registados no ensaio a alta velocidade
< 5 graus para os conjuntos de dados registados durante o ensaio de calibragdo do desalinhamento
A validade das condi¢des do vento é verificada pelo tratamento da resisténcia aerodindmica, com base nos

sinais registados no veiculo apds a aplicacdo da corregdo da camada-limite. Os dados de medigdo recolhidos
em condi¢bes que excedam os limites acima referidos sdo automaticamente excluidos do célculo.

3.3. Instalagdo do veiculo

3.3.1. O quadro do veiculo deve corresponder as dimensdes da carrocaria-padrio ou do semirreboque-padrio,
conforme definidas no apéndice 5 do presente anexo.

3.3.2. A altura do veiculo determinada de acordo com o ponto 3.5.3.1, alinea vii, deve situar-se nos limites especi-
ficados no apéndice 4 do presente anexo.
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3.3.3. A distdncia minima entre a cabina e a caixa ou semirreboque deve cumprir os requisitos do fabricante e as
instrucdes do construtor da carrocaria.

3.3.4. A cabina e os acessorios aerodindmicos (por exemplo, os defletores) devem ser adaptados por forma
a corresponder o melhor possivel a carrocaria-padrio ou ao semirreboque-padrio definidos.

3.3.5. O veiculo deve cumprir os requisitos legais para a homologacdo de veiculo inteiro. Equipamentos necessdrios
para executar o ensaio a velocidade constante (por exemplo, a altura total do veiculo, incluindo
o anemémetro, é excluida desta disposicio).

3.3.6. A configuragio do semirreboque deve ser a definida no apéndice 4 do presente anexo.

3.3.7. O veiculo deve estar equipado com pneus que satisfagam as seguintes exigéncias:

i. Melhor ou segundo melhor em resisténcia ao rolamento, que esteja disponivel no momento em que
o ensaio ¢ realizado

ii. Profundidade maxima da escultura de 10 mm no veiculo completo, incluindo o reboque
iii. Os pneus cheios a pressio maxima admissivel do seu fabricante

3.3.8. O alinhamento dos eixos deve situar-se dentro das especifica¢des do fabricante.

3.3.9.  Nio é permitida a utilizacio de sistemas de controlo da pressio dos pneus durante as medi¢des dos ensaios
a baixa velocidade — alta velocidade — baixa velocidade.

3.3.10. Se o veiculo estiver equipado com um dispositivo aerodinidmico ativo, é necessdrio demonstrar a entidade
homologadora que

i. O dispositivo estd sempre acionado e é eficaz para reduzir a resisténcia aerodinimica a uma velocidade do
veiculo superior a 60 km/h

ii. O dispositivo estd instalado e € eficaz de uma forma semelhante em todos os veiculos da familia.

Caso ndo se apliquem os pontos i e ii, o dispositivo aerodindmico ativo tem de ser completamente desativado
durante o ensaio a velocidade constante.

3.3.11. O veiculo ndo deve ter quaisquer caracteristicas, alteragdes ou dispositivos provisérios que se destinem apenas
a reduzir a resisténcia aerodinamica, por exemplo, folgas vedadas. S3o autorizadas as altera¢des que tém por
objetivo adaptar as caracteristicas aerodindmicas do veiculo ensaiado as condi¢des definidas para o veiculo de
referéncia (por exemplo, vedagdo de furos de fixagdo para tetos de abrir).

3.3.12. Todos os diferentes acessérios amoviveis, como sejam palas de sol, buzinas, faréis suplementares, luzes de
sinalizacdo ou barras de protecio frontal, ndo sdo considerados na resisténcia aerodinimica, para
o regulamento relativo ao CO,. Quaisquer desses acessorios amoviveis devem ser retirados do veiculo antes da
medi¢do da resisténcia aerodinimica.

3.3.13. O veiculo deve ser medido sem carga atil.

3.4. Equipamento de medigdo

O laboratério de calibragdo deve cumprir os requisitos da norma ISO[TS 16949, da série ISO 9000 ou da
norma ISO/CEI 17025. Todos os equipamentos de medi¢do do laboratério de referéncia utilizados para
a calibragido efou verificagdo devem ser conformes as normas nacionais (internacionais).

3.4.1.  Bindrio
3.4.1.1. O bindrio direto em todos os eixos motores deve ser medido com um dos seguintes sistemas de medi¢do:
a. Medidor de bindrio para o cubo
b. Medido de bindrio das jantes
¢. Medidor de bindrio do semieixo
3.4.1.2.  Um medidor de bindrio tnico deve cumprir os seguintes requisitos de sistema por calibragio:
i. Nio linearidade: < £ 6 Nm

ii. Repetibilidade: < + 6 Nm
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iii. Diafonia: < 1 % FSO (aplicdvel apenas aos medidores de bindrio das jantes)
iv. Frequéncia de medigdo: > 20 Hz
em que:

«Nio linearidade» é o desvio mdximo entre as caracteristicas ideais e reais do sinal de saida em relacio ao
mensurando numa determinada gama de medigio.

«Repetibilidade» é a proximidade da concordincia entre os resultados de medigdes sucessivas do mesmo
mensurando realizadas nas mesmas condi¢des de medicdo.

«Diafonia» € o sinal na principal saida de um sensor (M,), produzido por um mensurando (F,) que atua sobre
o sensor e que ¢ diferente do mensurando atribuido a essa saida. A atribuicdo do sistema de coordenadas ¢é
definida em conformidade com a norma ISO 4130.

«FSO» ¢ o resultado da escala completa da gama de calibragdo.

Os dados do bindrio registados devem ser corrigidos para ter em conta o erro da ferramenta determinado
pelo fornecedor.

3.4.2. Velocidade do veiculo

A velocidade do veiculo é determinada pela ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica, com
base no sinal do eixo dianteiro CAN-BUS, que ¢é calibrado com base:

Opcdo a): numa velocidade de referéncia calculada por um tempo delta de dois obsticulos fixos optoele-
trénicos (ver ponto 3.4.4 do presente anexo) e o(s) comprimento(s) conhecido(s) da(s) sec¢io(des)
de medigdo ou

Opgdo b): num sinal de velocidade determinado pelo tempo delta do sinal de posi¢do de um DGPS e do(s)
comprimento(s) conhecido(s) da(s) seccio(Ges) de medicdo, calculados a partir das coordenadas do
DGPS,

Para a calibragio da velocidade do veiculo, sio utilizados os dados registados durante o ensaio a alta
velocidade.

3.4.3.  Sinal de referéncia para o cilculo da velocidade de rotagio das rodas no eixo motor

Para o cdlculo da velocidade de rotacio das rodas no eixo motor, deve ser comunicado o sinal de velocidade
do motor CAN, juntamente com as relagdes de transmissdo (velocidades para o ensaio a baixa velocidade e
para o ensaio a alta velocidade, relacdo de transmissdo axial). Para o sinal de velocidade do motor CAN, deve
ser demonstrado que o sinal previsto para a ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica é
idéntico ao sinal a utilizar para o ensaio em circulagio, tal como estabelecido no anexo I do Regulamento (UE)
n.° 582/2011.

No caso dos veiculos com conversor de bindrio para os quais ndo é possivel realizar o ensaio a baixa
velocidade com a embraiagem de bloqueio ligada, o sinal de velocidade da transmissdo com eixo cardd e
a relacdo de transmissdo axial ou o sinal da velocidade média das rodas para o eixo motor também devem ser
introduzidos na ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica. Deve demonstrar-se que
a velocidade do motor ¢ calculada a partir deste sinal suplementar no intervalo de 1 % em comparagio com
a velocidade do motor CAN. Essa demonstracio deve ser feita para o valor médio numa secgio de medicio
com condugdo a velocidade mais baixa possivel do veiculo no modo bloqueado do conversor de bindrio e a
velocidade do veiculo aplicével para o ensaio de alta velocidade.

3.4.4.  Obstaculos optoeletronicos

O sinal dos obstaculos deve ser introduzido na ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica para
ativar o inicio e o fim da seccio de medicdo e a calibracio do sinal de velocidade do veiculo. A taxa de
medi¢do do sinal de ativagdo deve ser superior a 100 Hz. Em alternativa, pode ser utilizado um sistema DGPS.

3.4.5. Sistema (D)GPS

Opgdo a) apenas para medicdo da posicio: GPS
Margem de erro admitida:

i. Posigdo: <3 m 95 % de Erro Circular Provavel

ii. Frequéncia de atualizagio: > 4 Hz
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3.4.6.

3.4.7.

3.4.7.1.

3.4.7.2.

Opgdo b) para a calibracdo da velocidade do veiculo e a medigdo da posi¢do: Sistema GPS diferencial (DGPS)

Margem de erro admitida:
i. Posicdo:

ii. Frequéncia de atualizagdo:

Estacdo meteoroldgica fixa

< 0,15 m 95 % de Erro Circular Provdvel

> 100 Hz

A pressdo ambiente e a humidade do ar ambiente sdo determinados a partir de uma estagio meteoroldgica
fixa. Estes instrumentos meteoroldgicos devem ser posicionados a uma distincia inferior a 2 000 m de uma
das dreas de medicdo e colocados a uma altitude superior ou igual a das zonas de medicio.

Margem de erro admitida:

i. Temperatura:
ii. Humidade:
iii. Pressdo:

iv. Frequéncia de atualizacio:

Anemémetro moével

+1°C
+ 5 %RH

+

+ 1 mbar

< 6 minutos

Deve ser utilizado um anemémetro mével para medir as condigdes do fluxo de ar, ou seja a velocidade do
fluxo de ar e o angulo de guinada (f) entre o fluxo de ar total e o eixo longitudinal do veiculo.

Requisitos de exatiddo

O anemémetro deve ser calibrado numa instalacdio de acordo com a norma ISO 16622. Devem ser
cumpridos os requisitos de exatiddo de acordo com o quadro 1:

Quadro 1

Requisitos de exatidio do anemémetro

gama de velocidade-ar

exatiddo da velocidade-ar

exatiddo do dngulo de guinada
numa gama do angulo de guinada de

[m/s] [ms] 180 + 7 graus
[graus]
20+1 +0,7 +1,0
27 £ 1 £0,9 1,0
35+1 +1,2 1,0

Posi¢io da instalacio

O anemémetro moével deve ser instalado no veiculo na posi¢do indicada:

i. Posigdo X:

camido: parte da frente £ 0,3 m do semirreboque ou caixa fechada

ii. Posi¢do Y: plano de simetria, com uma tolerancia de = 0,1 m

iii. Posicdo Z:

A altura da instalagdo acima do veiculo deve ser de um terco do total da altura do veiculo, com uma
tolerancia de 0,0 m a + 0,2 m.
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Os instrumentos devem ser elaborados de forma a serem o mais exatos possivel, com recurso a meios
geométricos/6ticos. Qualquer desalinhamento que ainda exista é submetido a calibragdo do desalinhamento,
que deve ser realizada em conformidade com o ponto 3.6 do presente anexo.

3.4.7.3. A frequéncia de atualizagdo do anemémetro deve ser de 4 Hz ou superior.

3.4.8.  Transdutor de temperatura para a temperatura ambiente no veiculo

A temperatura do ar ambiente deve ser medida no polo do anemémetro mével. A altura da instalagdo deve
ser, no maximo, 600 mm abaixo do anemdémetro mével. O sensor deve ser protegido do sol.

Margem de erro admitida: £ 1 °C

v

Frequéncia de atualizacdo: = 1 Hz

3.4.9.  Temperatura do solo de ensaio
A temperatura do solo de ensaio deve ser registada no veiculo por meio de um sensor de infra-vermelhos sem

contacto por banda larga (8 a 14 pm). No caso do alcatrio e do betdo, deve ser usado um fator de
emissividade de 0,90. O sensor de infra-vermelhos deve ser calibrado de acordo com a norma ASTM E2847.

Margem de erro admitida na calibragdo: Temperatura: 2,5 °C

Frequéncia de atualizacdo: > 1 Hz

3.5. Procedimento de ensaio a velocidade constante

Em cada combinagdo aplicdvel de sec¢do de medigdo e sentido de circulagdo, o procedimento de ensaio
a velocidade constante, que consiste na sequéncia de ensaio a baixa velocidade, alta velocidade e baixa
velocidade, tal como especificado a seguir, deve ser efetuado no mesmo sentido.

3.5.1. A velocidade média numa secgdo de medi¢do no ensaio a baixa velocidade deve situar-se no intervalo de 10
a 15 km/h.
3.5.2.  Avelocidade média numa seccio de medi¢do no ensaio a alta velocidade deve situar-se no seguinte intervalo:

Velocidade méxima: 95 km/h:

Velocidade minima: 85 km/h ou 3 km/h menos que a velocidade maxima a que o veiculo pode circular na
pista de ensaio, consoante a velocidade que for mais baixa.

3.5.3.  Os ensaios devem ser realizados em estrita conformidade com a sequéncia especificada nos pontos 3.5.3.1
a 3.5.3.9 do presente anexo.

3.5.3.1. Preparacio do veiculo e sistemas de medigdo

i. Instalacdo de medidores de bindrio nos eixos do veiculo de ensaio e controlo da instalacio e dos dados
de sinal, de acordo com as especificagdes do fabricante.

ii. Documentagio dos dados gerais pertinentes do veiculo para o modelo oficial de ensaio, em conformidade
com o ponto 3.7 do presente anexo.

ili. Para o calculo da correcdo da aceleracdo pela ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica,
a massa real do veiculo é determinada antes do ensaio, com uma tolerdncia de + 500 kg.

iv.  Verificacdo dos pneus para controlar a pressio de enchimento maxima admissivel e documentacio dos
valores de pressdo dos pneus.

v.  Preparacdo dos obsticulos optoeletronicos na(s) sec¢io(des) de medigdo ou verificacdo do funcionamento
correto do sistema DGPS.
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3.5.3.2.

3.5.3.3.

3.53.4.

3.5.3.5.

3.5.3.6.

vi. Instalacdo do anemdémetro mével no veiculo efou controlo da instalagdo, da posi¢do e da orientacdo. Tem
de ser realizado um ensaio de calibracdo do desalinhamento, sempre que um anemémetro for montado
de novo no veiculo.

vii. Verificagdo da configuragio do veiculo no que diz respeito a altura e a geometria maximas, com o motor
em funcionamento. A altura mdxima do veiculo é determinada medindo os quatro cantos da caixa/do
semirreboque.

viii. Ajustamento da altura do semirreboque ao valor-alvo e repeticio da determinagio da altura maxima do
veiculo, se necessério.

ix. Os espelhos ou sistemas 6ticos, carenagem do tejadilho ou outros dispositivos aerodindmicos devem estar
na sua condi¢io de conducio normal.

Fase de aquecimento:

\

Conduzir o veiculo no minimo 90 minutos a velocidade visada do ensaio a alta velocidade para aquecer
o sistema. Um aquecimento repetido (por exemplo, ap6s uma alteragdo da configuragdo, um ensaio nio
vélido, etc.) deve ter, pelo menos, a duragdo do tempo de imobilizagdo. A fase de aquecimento pode ser usada
para executar o ensaio de calibragdo do desalinhamento, tal como especificado no ponto 3.6 do presente
anexo.

Colocagio a zero dos medidores de bindrio

A colocagdo a zero dos medidores de bindrio deve ser efetuada do seguinte modo:
i. Imobilizar o veiculo

ii. Levantar as rodas que equipam o veiculo do solo

iii. Efetuar a colocagdo a zero do amplificador dos medidores de bindrio

A fase de imobilizacdo nio deve exceder 10 minutos.

Efetuar outra fase de aquecimento no minimo 10 minutos a velocidade visada do ensaio a alta velocidade.

Primeiro ensaio a baixa velocidade
Efetuar a primeira medigdo a baixa velocidade. Deve garantir-se que:
i. o veiculo é conduzido na sec¢io de medigdo ao longo de uma linha tdo reta quanto possivel

ii. a velocidade média de condugdo estd em conformidade com o ponto 3.5.1 do presente anexo para
a seccdo da medigdo e para a sec¢do de estabilizagdo anterior

ili. a estabilidade da velocidade de conducdo nas sec¢des de medicdo e nas seccdes de estabilizacdo estd em
conformidade com o ponto 3.10.1.1, alinea vii, do presente anexo

iv. a estabilidade do bindrio medido nas seccbes de medi¢do e nas seccOes de estabilizagio estd em
conformidade com o ponto 3.10.1.1, alinea viii, do presente anexo

v. o inicio e o fim das seccdes de medigdo sdo claramente reconheciveis nos dados de medigdo através de
um sinal de ativagio registado (obstdculos optoeletronicos acrescidos dos dados do GPS registados) ou
através da utilizacdo de um sistema DGPS

vi. a condugdo nas partes da pista de ensaio fora das seccdes de medicdo e das seccdes de estabilizagdo
anteriores deve ser efetuada sem demora. Durante estas fases devem evitar-se manobras desnecessirias

(por exemplo, condugdo em linhas sinuosas)

vii. 0 periodo maximo para o ensaio a baixa velocidade ndo deve exceder 20 minutos, de modo a evitar
o arrefecimento dos pneus.

Efetuar outra fase de aquecimento no minimo 5 minutos a velocidade visada do ensaio a alta velocidade.
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3.5.3.7. Ensaio a alta velocidade
Efetuar a medicdo a alta velocidade. Deve garantir-se que:
i. o veiculo é conduzido na secgio de medigdo ao longo de uma linha tdo reta quanto possivel

ii. a velocidade média de condugdo estd em conformidade com o ponto 3.5.2 do presente anexo para
a sec¢do da medigdo e para a sec¢do de estabilizacdo anterior

iii. a estabilidade da velocidade de conducio nas sec¢des de medicdo e nas secgdes de estabilizacdo estd em
conformidade com o ponto 3.10.1.1, alinea vii, do presente anexo

iv. a estabilidade do bindrio medido nas sec¢des de medicdo e nas sec¢des de estabilizagdo estd em
conformidade com o ponto 3.10.1.1, alinea viii, do presente anexo

v. o inicio e o fim das seccdes de medicio sio claramente reconheciveis nos dados de medicio através de
um sinal de ativacdo registado (obsticulos optoeletronicos acrescidos dos dados do GPS registados) ou
através da utilizacio de um sistema DGPS

vi. nas fases de conducio fora das seccoes de medicio e das sec¢des de estabilizacio anteriores devem evitar-
-se manobras desnecessirias (por exemplo, condu¢io em linhas sinuosas, acelera¢des ou desaceleragdes
desnecessdrias)

vii. a distancia entre o veiculo medido e outro veiculo conduzido na pista de ensaio deve ser de, pelo menos,
500 m.

viil. sdo registadas pelo menos 10 passagens validas por rubrica

O ensaio a alta velocidade pode ser usado para determinar o desalinhamento do anemdmetro, se forem
cumpridas as disposi¢des do ponto 3.6.

3.5.3.8. Segundo ensaio a baixa velocidade

Efetuar a segunda medicdo a baixa velocidade imediatamente apds o ensaio a alta velocidade. Aplicam-se
disposicdes semelhantes as do primeiro ensaio a baixa velocidade.

3.5.3.9. Verificagdo do desvio dos medidores de bindrio

Imediatamente apds a conclusdo do segundo ensaio a baixa velocidade, deve verificar-se o desvio dos
medidores de bindrio, de acordo com o seguinte procedimento:

1. Imobilizar o veiculo
2. Levantar as rodas que equipam o veiculo do solo

3. O desvio de cada medidor de bindrio calculado a partir da média da sequéncia minima de 10 segundos
deve ser inferior a 25 Nm.

Se este limite for ultrapassado, o ensaio ndo é valido.

3.6. Ensaio de calibracdo do desalinhamento

O desalinhamento entre o anemémetro deve ser determinado por um ensaio de calibragdo do desalinhamento
na pista de ensaio.

3.6.1.  Devem ser efetuadas pelo menos 5 passagens validas de uma secgdo reta de 250 £ 3 m, com condugio em
cada direcdo a alta velocidade.

3.6.2.  Sdo aplicaveis os critérios de validade para as condi¢es de vento especificadas no ponto 3.2.5 do presente
anexo e os critérios da pista de ensaio especificados no ponto 3.1.

3.6.3.  Os dados registados durante o ensaio de calibragio do desalinhamento devem ser usados pela ferramenta de
pré-tratamento da resisténcia aerodindmica para calcular o erro de desalinhamento e efetuar a respetiva
corregdo. Os sinais dos bindrios das rodas e de velocidade do motor ndo sio utilizados na avaliacio.
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3.6.4.

3.6.5.

3.7.

3.8.

3.8.1.

3.8.2.

3.8.3.

O ensaio de calibra¢do do desalinhamento pode ser executado independentemente do procedimento de ensaio
a velocidade constante. Se o ensaio de calibracdo do desalinhamento for executado separadamente, procede-se
do seguinte modo:

i. Preparar os obsticulos optoeletronicos na sec¢do de 250 m + 3 m ou verificar o funcionamento correto
do sistema DGPS

ii. Verificar a configuragdo do veiculo no que diz respeito a altura e a geometria, em conformidade com
o ponto 3.5.3.1 do presente anexo. Ajustar a altura do semirreboque aos requisitos, conforme especificado
no apéndice 4 do presente anexo, se necessario

ili. Nao sdo aplicdveis prescri¢des para aquecimento

iv Executar o ensaio de calibragio do desalinhamento em, pelo menos, 5 passagens validas, tal como acima
descrito.

Deve ser efetuado um novo ensaio de desalinhamento nos seguintes casos:
a. o anemoOmetro foi desmontado do veiculo

b. o anemoémetro foi deslocado

c. é utilizado um trator ou camido diferente

d. a familia de cabinas foi modificada

Modelo de ensaio

Além do registo dos dados de medi¢des modais, os ensaios devem ser documentados num modelo que
contenha, pelo menos, os seguintes dados:

i. Descricdo geral do veiculo (especificagdes, ver apéndice 2 — Ficha de informagdes)

ii. Altura médxima efetiva do veiculo, tal como determinada de acordo com o ponto 3.5.3.1, alinea vii

iii. Hora e data de inicio do ensaio

iv. Massa do veiculo num intervalo de + 500 kg

v. Pressdo dos pneus

vi. Nomes dos ficheiros com os dados de medic¢io

vii. Documentagdo de eventos extraordindrios (com tempo e nimero de sec¢des de medigdo), por exemplo
— ultrapassagem préxima de outro veiculo
— manobras para evitar acidentes, erros de condugio
— erros técnicos

— erros de medicio

Tratamento dos dados

Os dados registados devem ser sincronizados e alinhados pela resolugio temporal de 100 Hz, por média
aritmética, valor mais préximo ou interpolacio linear.

Todos os dados registados devem ser verificados para detecdo de eventuais erros. Os dados de medi¢do devem
ser excluidos de uma andlise mais aprofundada nos seguintes casos:

— Conjuntos de dados que deixam de ser vdlidos devido a eventos ocorridos durante a medicdo (ver
ponto 3.7, alinea vii)

— Saturagdo dos instrumentos durante as seccdes de medicio (por exemplo, fortes rajadas de vento que
podem ter causado a satura¢io do sinal do anemémetro)

— Medigdes em que os valores-limite autorizados para o desvio do medidor de bindrio foram excedidos

Para a avaliagio dos ensaios a velocidade constante, é obrigatdria a aplicagdo da dltima versio disponivel da
ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinidmica. Além do tratamento dos dados acima referido,
todas as etapas da avaliacdo, incluindo as verificacdes da validade (com excegdo da lista acima especificada),
sdo executadas pela ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica.
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3.9. Dados de entrada para a ferramenta de cdlculo do consumo de energia do veiculo — ferramenta da resisténcia

aerodinamica

Os quadros seguintes indicam os requisitos para o registo dos dados da medi¢do e o tratamento dos dados
preparatérios para a introdugdo na ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinamica:

Quadro 2 para o ficheiro de dados do veiculo

Quadro 3 para o ficheiro das condi¢des ambientes

Quadro 4 para o ficheiro de configuragdo da sec¢do de medigdo

Quadro 5 para o ficheiro de dados de medicdo

Quadro 6 para os ficheiros do perfil de altitude (dados de entrada facultativos)

A documentagio técnica da ferramenta de célculo do consumo de energia do veiculo — ferramenta da
resisténcia aerodinidmica contém uma descrigdio pormenorizada dos formatos dos dados necessarios, dos
ficheiros de entrada e dos principios de avaliagdo. O tratamento dos dados deve ser aplicado de acordo com
o especificado no ponto 3.8 do presente anexo.

Quadro 2

Dados de entrada para a ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica — ficheiro de
dados do veiculo

Dados de entrada Unit Observagdes

Cédigo do grupo de veiculos [-] 1 - 17 para camides

Se o veiculo foi medido sem reboque (introduzir «Nio») ou
[-] com reboque, ou seja, como camido/reboque ou combinacdo
trator-semirreboque (introduzir «Sim»)

Configuragio do veiculo com
reboque

Massa de ensaio do veiculo (ke] Massa efetiva durante a medicio

[kg] Massa bruta do veiculo, do rigido ou do trator (sem reboque

Massa bruta do veiculo .
ou semirreboque)

Rela¢io de transmissdo axial [] Relagio de transmissio do eixo (1) (3

relagdo de transmissdo da velocidade utilizada durante o ensaio
a alta velocidade (!)

Alta velocidade da relagdo de
transmissao

Baixa velocidade da relagdo de relagdo de transmissdo da velocidade utilizada durante o ensaio

transmissdo a baixa velocidade (1)
, altura acima do solo do ponto de medi¢io do anemémetro
Altura do anemdémetro [m] :
instalado
. altura mdxima do veiculo de acordo com o ponto 3.5.3.1, ali-
Altura do veiculo [m] ..
nea vii.
) . ) transmissdo manual ou automatica: <MT_AMT»
Tipo de caixa de velocidades [-] o . o
transmissdo automdtica com conversor de bindrio: «AT»
. . . velocidade médxima a que o veiculo pode, na prética, funcionar
Velocidade médxima do veiculo [km/h] q poce, ha p ’

na pista de ensaio (%)

1) especificacdo das relacdes de transmissdo com, pelo menos, 3 algarismos depois do separador decimal
P G ¢ p g P p
2) se o sinal da velocidade das rodas for introduzido na ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica (op¢do
p P&
para veiculos com conversores de bindrio, ver ponto 3.4.3), a relagio de transmissdo axial deve ser regulada para
«1,000»
3) dados exigidos apenas se o valor for inferior a 88 km/h
g p
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Quadro 3

Dados de entrada para a ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica — ficheiro sobre
as condicdes ambientes

Identificador da
Sinal coluna no ficheiro Unit Taxa de medicdo Observagdes
de entrada
[s] desde o inicio
Tempo <t> do dia (primeiro — —
dia)
Temperatura <t amb,_stat> rq Estacao o
ambiente meteoroldgica fixa
Pelo menos um va- Estacio
Pressdo ambiente <p_amb_stat> [mbar] lor médio por 6 mi- §0
meteoroldgica fixa
nutos
Humidade relativa do <th_stat> (%] Estacdo o
ar meteoroldgica fixa
Quadro 4

Dados de entrada para a ferramenta de cilculo do consumo de energia do veiculo - ferramenta da
resisténcia aerodinimica — ficheiro de configuracio da sec¢io de medicio

Dados de entrada Unit Observagdes
Sinal de ativagdo utilizado [-] (1;5; rsli;j lufﬁi;g(‘ilg;gao uilizador 0= sinal de adiv-
ID da sec¢do de medigdo [] nimero de ID definido pelo utilizador
ID do sentido de circulacio [] ntmero de ID definido pelo utilizador
Rubrica ] Rubrica da seccdo de medicio

Comprimento da sec¢do de me-
digdo

Latitude no ponto de inicio da
seccao

Longitude do ponto de inicio da
seccao

Latitude do ponto final da sec-
¢ao

Longitude do ponto final da
seccao

mal

graus decimais ou mi- mal

nutos decimais

mal

mal

GPS de série, unidade em graus decimais:

minimo 5 algarismos depois do separador deci-

GPS de série, unidade em minutos decimais:

minimo 3 algarismos depois do separador deci-

DGPS, unidade em graus decimais:

minimo 7 algarismos depois do separador deci-

DGPS, unidade em minutos decimais:

minimo 5 algarismos depois do separador deci-

caminho ef/ou nome do ficheiro
relativo a altitude

necessario s6 no caso dos ensaios a velocidade

[-] constante (e ndo no ensaio do desalinhamento) e

se for ativada a correcdo da altitude.




29.12.2017

Jornal Oficial da Unido Europeia

L 349/205

Quadro 5

Dados de entrada para a ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica — ficheiro de
dados da medicio

Coluna «denti-

Sinal fier» no ficheiro Unit Taxa de medigdo Observagdes
de entrada

taxa fixada em 100 Hz; sinal
[s] desde o ini- de tempo utilizado para corre-
Tempo <t> cio do dia (do 100 Hz lagdo com os dados meteorold-
primeiro dia) gicos e para controlo da fre-

quéncia
GPS de série, unidade em graus

Latitude (D)GPS <lat> decimais:
minimo 5 algarismos depois
do separador decimal
GPS de série, unidade em mi-
nutos decimais:

graus deci- minimo 3 algarismos depois

mais ou mi- GPS: = 4 Hz do separador decimal

nutos deci- DGPS: = 100 Hz | DGPS, unidade em graus deci-
mais mais:

Longitude (D)GPS <long> o ) )
minimo 7 algarismos depois
do separador decimal
DGPS, unidade em minutos de-
cimais:
minimo 5 algarismos depois
do separador decimal

Rubrica (D)GPS <hdg> [] > 4Hz

Velocidade DGPS <v_veh GPS> [km/h] > 20 Hz

Velocidade do sinal bruto do eixo dianteiro

veiculo <v_veh_CAN> [km/h] > 20 Hz CAN-bus

Velocidade do ar <y_air> [m/s] >4 Hz dados brutos (leitura dos ins-
trumentos)

A dados brutos (leitura dos ins-

3)1;;:)10 de entrada <beta> [] > 4 Hz trumentos); «180° refere-se ao
fluxo de ar da parte da frente

Velocidade do velocidade do cardd para vefcu-

<n_eng> ou los com conversor de bindrio

motor ou [rpm] > 20 Hz ~ .

. 5 | <n_card> ndo bloqueado durante o ensaio

velocidade do carda . 3
a baixa velocidade

Medidor de bindrio

(roda esquerda) <tq_I> [Nm] > 20 Hz

Medidor de bindrio

(roda direita) <tq.r> [Nm] > 20 Hz

Temperatura 0

T , <t_amb_veh> [°C] > 1 Hz

ambiente no veiculo
sinal facultativo; exigido se as
secgdes de medicdo forem iden-

Sinal de ativagio <trigger> [ 100 Hz tificadas por obstdculos optoe-

letrénicos
sed=1»)

(opgdo «trigger_u-
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Coluna «denti-
Sinal fier» no ficheiro Unit Taxa de medicdo Observacdes
de entrada
Temperatura do .
solo de ensaio <t_ground> el > 1 Hz
Validade <valid> [] o 5111211~ f}a;ulte.itwo (1=valido;
0=ndo vilido);
Quadro 6
Dados de entrada para a ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica — ficheiro de
perfil da altitude
Dados de entrada Unit Observagdes
Latitude unidade graus decimais:
L minimo 7 algarismos depois do separador decimal
graus decimais ou
) minutos decimais | ynidade minutos decimais:
Longitude o ) ) )
minimo 5 algarismos depois do separador decimal
Altitude [m] minimo 2 algarismos depois do separador decimal

3.10.1.

3.10.1.1.

Critérios de validacio

Esta seccdo estabelece os critérios para a obtengdo de resultados validos na ferramenta de pré-tratamento da
resisténcia aerodinamica.

Critérios de validade para o ensaio a velocidade constante

A ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica aceita conjuntos de dados registados durante
o ensaio a velocidade constante, se estiverem preenchidos os seguintes critérios de validade:

i

ii.

iii.

iv.

Vi.

Vii.

a velocidade média do veiculo cumpre os critérios definidos no ponto 3.5.2

a temperatura ambiente situa-se dentro da gama descrita no ponto 3.2.2. Este critério é controlado pela
ferramenta de pré-tratamento da resisténcia acrodindmica, com base na temperatura ambiente medida no
veiculo.

a temperatura do solo de ensaio situa-se na gama descrita no ponto 3.2.3

condicdes de velocidade média do vento vilidas, de acordo com o ponto 3.2.5, alinea i

condicdes de velocidade das rajadas de vento vilidas, de acordo com o ponto 3.2.5, alinea ii

condi¢des de angulo de guinada médio vilidas, de acordo com o ponto 3.2.5, alinea iii

critérios de estabilidade para a velocidade do veiculo preenchidos:

Ensaio a baixa velocidade:

(vlms,avrg - 015 km/h) S vlm,avrg < (vlms,avrg + 075 km/h)

em que:

Vimsang = Velocidade média do veiculo por secgdo de medigdo [km/h]

Vimang = média mével central da velocidade do veiculo com X, de base temporal em segundos
[kmjh]

X = tempo necessdrio para percorrer uma distdncia de 25 m a velocidade real do veiculo [s]
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Ensaio a alta velocidade:

(vhms,avrg - 0!3 km/h) S vhm,avrg < (thx,avrg + 0,3 km/h)

em que:
Vimsang = Velocidade média do veiculo por secgdo de medigdo [km/h]
Vimang = 1 s de velocidade média mével central do veiculo [km/h]

viii. critérios de estabilidade para o bindrio do veiculo preenchidos:

Ensaio a baixa velocidade:
(Tlms,uvrg - Tgrd) X 0)7 S (Tlm,avrg - Tgrd) S (Tlms’avrg - Tgrd) X 1:3

Tgrd =F, grd,avrg X Tdyn,avrg

em que:

s g = média de T, por sec¢do de medigdo

T = bindrio médio do gradiente

Fogong = gradiente médio ao longo da sec¢io de medigio

imang = raio de rolamento efetivo médio ao longo da seccdo de medi¢do (formula, ver
alinea ix) [m]

T.. = T,+ T,; soma dos valores do bindrio corrigidos das rodas da esquerda e da direita [Nm]

T g = média movel central de T, com X, de média temporal em segundos

. = tempo necessdrio para percorrer uma distncia de 25 m a velocidade real do veiculo [s]

Ensaio a alta velocidade

(Thms,avrg _ng) X 078 S (Thm,avrg _Tgrd) S (Thms,awg _Tgrd) X 1)2

em que:
s ang = média de T, por seccdo de medi¢io [Nm]
Ty = bindrio médio do gradiente (ver Ensaio a baixa velocidade) [Nm]
Tom = T,+ T,; soma dos valores do bindrio corrigidos das rodas da esquerda e da direita [Nm]
T g = 1 s de média mével central de T, [Nm]

ix. rumo vélido do veiculo que passa numa secgdo de medicdo (< 10° de desvio do rumo visado aplicdvel no
ensaio a baixa velocidade, no ensaio a alta velocidade e no ensaio de desalinhamento)

x. a distincia percorrida na seccio de medicdo, calculada a partir da velocidade calibrada do veiculo, nio
difere mais de 3 m da distancia-alvo (aplicdvel no ensaio a baixa velocidade e no ensaio a alta velocidade)

xi. passou na verificagdo da plausibilidade para a velocidade do motor ou a velocidade do card3, conforme
o que for aplicavel:

Controlo da velocidade do motor para o ensaio a alta velocidade:

(vhms,avrg B 0’3) (ths’avrg + 013)

30 - igear * igyle - 30 - igear - Tgye -

3,6 3,6
'(1_2%)§neng,1s§ ~(1+2%)
TdynrefHS * T TdynrefHS * T
. . Vhmsang
30 lgear * Laxle zszwg
Ty = ;
yr.avg Neng,avrg = T
_1 n
TdynrefHS = E Z Tiyn avrg
j=1
em que:
i = relacdo de transmissdo da velocidade selecionada no ensaio a alta velocidade [-]

gear

razdo de transmissdo do eixo [-]

-
1

axle
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Vimsang = velocidade média do veiculo (seccdo de medigdo a alta velocidade) [km/h]

Mg 15 =1 s de velocidade média moével central do motor (secgdo de medigdo a alta
velocidade) [rpm]

imang = raio de rolamento efetivo médio para uma tnica seccio de medicdo a alta velocidade [m]

T imrefHs = raio de rolamento efetivo de referéncia calculado a partir de todas as sec¢des de medigdo

a alta velocidade vélidas (ntimero = n) [m]
Controlo da velocidade do motor para o ensaio a baixa velocidade:

(Vlms,avrg -0, 5)
3,6

(Vlms,avrg + 0'5)

30 -1 e
gear * Yaxle 36

30 - igear “ igyle -

'(1_2%)Sneng,ﬂoatS (1+2%)
Tdynref,LS1/L52 * T TdynrefLS1/L52 ° T
. . Vims,avr,
30 - dgear * gyle -
. B gear * baxle 36
ymaE Neng,avrg = T
1 n
TiynrefLS1/L52 = ; Z Tiyn,avrgj
i=1
em que:
ar = relacdo de transmissdo da velocidade selecionada no ensaio a baixa velocidade [-]
iote = razdo de transmissdo do eixo [-]
Vimsang = velocidade média do veiculo (sec¢do de medigdo a baixa velocidade) [kmj/h]
Mo float = média movel central da velocidade do motor com X de base temporal em
segundos (seccdo de medicio a baixa velocidade) [rpm]
X, = tempo necessdrio para conduzir uma distincia de 25 m a baixa velocidade [s]
Timang = raio de rolamento efetivo médio para uma tnica seccio de medicdo a baixa
velocidade [m]
T ymrefLs1/Ls2 = raio de rolamento efetivo de referéncia calculado a partir de todas as seccdes de

medi¢do a baixa velocidade vélidas para o ensaio a baixa velocidade 1 ou para
0 ensaio a baixa velocidade 2 (nimero = n) [m]

A verificagdo da plausibilidade da velocidade do carda € realizada em modo analégico, substituindo n,, .

por 1., (1 s de média mével central de velocidade do cardd na secgdo de medigdo a alta velocidade) e

Mg foat POT Mg o (medla move.l de velocidade do cardd com X, base temporal em segundos na secgdo de

medicdo a baixa velocidade) e i,,, regulada num valor de 1.

xii. a parte especifica dos dados da medicdo ndo foi assinalada como «ndo vilida» no ficheiro de dados da
ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica.

3.10.1.2. A ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinidmica exclui os conjuntos de dados tnicos da avaliagdo,
em caso de nimero desigual de conjuntos de dados para uma combinacio especifica da sec¢io de medigido e

do sentido de circulagdo para o primeiro e o segundo ensaios a baixa velocidade. Nesse caso, sdo excluidos os
primeiros conjuntos de dados do percurso a baixa velocidade com o maior niimero de conjuntos de dados.

3.10.1.3. A ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica exclui da avaliagdo as combinag¢des Gnicas de
seccdes de medigdo e sentidos de circulagdo nos seguintes casos:

i. ndo existe um conjunto de dados vilido do ensaio a baixa velocidade 1 efou do ensaio a baixa velocidade 2
ii. existem menos de dois conjuntos de dados vélidos do ensaio a alta velocidade

3.10.1.4. A ferramenta de pré-tratamento da resisténcia acrodinimica considera ndo vélido todo o ensaio a velocidade
constante nos seguintes casos:

i. os requisitos aplicdveis a pista de ensaio, descritos no ponto 3.1.1 ndo estdo preenchidos
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ii. existem menos de 10 conjuntos de dados por rubrica (ensaio a alta velocidade)
iii. existem menos de 5 conjuntos de dados vélidos por rubrica (ensaio de calibragdo do desalinhamento)
iv. os coeficientes de resisténcia ao rolamento (RRC) para o primeiro e o segundo ensaios a baixa velocidade

diferem mais de 0,40 kgft. Este critério é controlado separadamente para cada combinagdo de secgdo de
medigio e sentido de circulagio.

3.10.2.  Critérios de validade para o ensaio do desalinhamento

3.10.2.1. A ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica aceita conjuntos de dados registados durante
o ensaio do desalinhamento, se estiverem preenchidos os seguintes critérios de validade:

i. avelocidade média do veiculo cumpre os critérios definidos no ponto 3.5.2 para o ensaio a alta velocidade
ii. condi¢des de velocidade média do vento vélidas, de acordo com o ponto 3.2.5, alinea i

iii. condi¢des de velocidade das rajadas de vento vélidas, de acordo com o ponto 3.2.5, alinea ii

iv. condi¢Bes de dngulo de guinada médio vilidas, de acordo com o ponto 3.2.5, alinea iii

v. critérios de estabilidade para a velocidade do veiculo preenchidos:

(vhms,avrg -1 km/h) S vhm,avrg < (vhms,avrg -+ 1 km/h)

em que:
Vimsang = Velocidade média do veiculo por secgdo de medigdo [km/h]
Vim,ang = 1 s de velocidade média mével central do veiculo [kmj/h]

3.10.2.2. A ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodindmica considera nio vdlidos os dados de uma tnica
sec¢do de medigdo nos seguintes casos:

i. as velocidades médias do veiculo de todos os conjuntos de dados de cada um dos sentidos de circulacio
diferem mais de 2 km/h.

ii. existem menos de 5 conjuntos de dados por rubrica

3.10.2.3. A ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinidmica invalida a totalidade do ensaio de desalinhamento
se nenhuma sec¢do de medigdo apresentar resultados validos.

3.11. Declaragdo do valor da resisténcia aerodindmica

O valor de base para a declaracdo do valor da resisténcia aerodindmica é o resultado final para C, - A, (0)
calculado pela ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinamica. O requerente de um certificado deve
declarar um valor C, - A, num intervalo de igual até um médximo de + 0,2 m? mais alto que C, - A, (0).
Esta tolerdncia deve ter em conta as incertezas existentes na selecio dos veiculos de referéncia como
a hipdtese mais desfavordvel para todos os membros verificdveis da familia. O valor C; - A,,,.; S0 os dados
para a ferramenta de simulagdo e o valor de referéncia para a conformidade dos ensaios das emissdes de CO,
certificadas e das propriedades relativas aos consumo de combustivel.

Podem ser criadas mais familias com diferentes valores declarados C, - A,,,,., com base num tnico C; - A, (0)
medido, desde que sejam preenchidos os pardmetros relativos a familia, em conformidade com o ponto 4 do
apéndice 5.
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Apéndice 1
MODELO DE CERTIFICADO RELATIVO A UM COMPONENTE, UNIDADE TECNICA OU SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO AS EMISS()ES,DE CO, E As PROPRIEDADES DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL
DE UMA FAMILIA DE RESISTENCIA AERODINAMICA

Carimbo da administracio
— concessdo (1) Comunicacio relativa a:

— extensdo (1)

— recusa (1)
— retirada (%)

de um certificado relativo as emissdes de CO, e as propriedades relativas ao consumo de combustivel de uma familia de
resisténcia aerodinamica, em conformidade com o Regulamento(UE) 2017/2400 da Comissdo.

Regulamento (UE) 20172400 da Comissdo com a ultima redagdo que lhe foi dada pelo ...........cccooooiiiiiiiiiniinn,
Namero de certificacio:
Valor da dispersdo:
Razdo da extensdo:
SECCAO I

0.1. Marca (designacdo comercial do fabricante):
0.2.  Carrogaria do veiculo e tipo | familia de resisténcia aerodindmica (se aplicavel):
0.3. Carrogaria do veiculo e membro da familia de resisténcia aerodindmica (caso se trate de familia)
0.3.1. Carrocaria do veiculo e resisténcia aerodindmica de referéncia
0.3.2. Carrogaria do veiculo e tipos de resisténcia aerodindmica na familia
0.4. Meios de identificagdo do tipo, se marcados
0.4.1. Localizagdo da marcagio:
0.5. Nome e endereco do fabricante:
0.6. No caso de componentes e unidades técnicas, localizacdo e método de aposicdo da marca de certificacio CE:
0.7. Nome(s) e endereco(s) da(s) instalagio(des) de montagem:
0.9. Nome e enderego do representante do fabricante (se aplicavel)

SECCAO II
Informagdes suplementares (se aplicdvel): ver adenda
Entidade homologadora responsével pela realizagdo dos ensaios:
Data do relatério de ensaio:
Namero do relatério:
Eventuais observagdes: ver adenda
Local:

Data:

0 N N 1 AW N =

Assinatura:
Anexos:

Dossié de homologacio. Relatério de ensaio.
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Apéndice 2

Carrogaria do veiculo e ficha de informacdes da resisténcia aerodinimica

Ficha descritiva n.o: Emissdo:
de:

Alteracio:

nos termos do ...

Carrogaria do Veiculo e tipo ou familia de resisténcia aerodinidmica (se aplicivel):

Observagio geral: Para os dados de entrada da ferramenta de cilculo do consumo de energia do veiculo, é
necessirio definir um formato de ficheiro eletronico que possa ser utilizado para a importagio da ferramenta
de cdlculo do consumo de energia do veiculo. Os dados de entrada da ferramenta de cilculo do consumo de
energia do veiculo podem diferir dos dados solicitados na ficha de informacdes e vice-versa (a definir). Um fi-
cheiro de dados é especialmente necessirio sempre que seja necessirio processar grandes volumes de dados,
como sejam mapas de eficiéncia (sem necessidade de transferéncia | introdu¢io manual).

0.0. GENERALIDADES

0.1. Nome e endereco do fabricante

0.2. Marca (designagdo comercial do fabricante):

0.3. Carrogaria do veiculo e tipo de resisténcia aerodindmica (familia, se for aplicdvel):

0.4. Designagdes comerciais (se existirem):

0.5. Meios de identificacio do modelo, se marcados no veiculo:

0.6. No caso de componentes e de unidades técnicas, localizacdo e método de aposi¢io da marca de certificacdo:

0.7. Nome(s) e enderego(s) da(s) instalacio(Ges) de montagem:

0.8. Nome e endereco do representante do fabricante:
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CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DA CARROCARIA E DA RESISTENCIA AERODINAMICA DO VEICULO

PARTE 1

(DE REFERENCIA)

Tipos de uma familia de carrocarias do veiculo e de resisténcia aerodinimica

Configuragdo do veiculo de referéncia

1.0. INFORMACOES ESPECIFICAS SOBRE A RESISTENCIA AERODINA-
MICA

1.1.0. | VEICULO

1.1.1. Grupo de veiculos pesados de acordo com o regime de CO, dos veicu-
los pesados

1.2.0. Modelo de veiculo

1.2.1. Configuragdo dos eixos

1.2.2. Peso bruto méximo do veiculo

1.2.3. Linha da cabina

1.2.4. Largura da cabina (valor méximo na direcio Y)

1.2.5. Comprimento da cabina (valor mdximo na diregdo X)

1.2.6. Altura do tejadilho

1.2.7. Distancia entre eixos

1.2.8. Altura da cabina sobre o quadro

1.2.9. Altura do quadro

1.2.10. | Acessérios ou complementos aerodindmicos (por exemplo, defletor de
tejadilho, carenagem lateral, saias laterais, carenagens de canto)

1.2.11. | Dimensdes dos pneus do eixo dianteiro

1.2.12. | Dimensdes dos pneus do(s) eixo(s) motor(es)

1.3. Especificacdes da carrocaria (de acordo com a defini¢do da carrocaria-
-padrio)

1.4. Especificagdes do (semir)reboque [de acordo com a especificagdo nor-
mal do (semir)reboque]

1.5. Parametros que definem a familia, de acordo com a descri¢do do reque-

rente (critérios de referéncia e critérios de familia derivados)
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LISTA DE ANEXOS

N.e Descricio Data de emissio

1 Informacio sobre as condicdes de ensaio

Anexo 1 da ficha de informacdes

Informacio sobre as condi¢des de ensaio (se aplicivel)

Pista de ensaio em que os ensaios foram efetuados:

Massa total do veiculo durante a medigio [kg]:

Altura mdxima do veiculo durante a medigio [m]:

Condi¢des ambientes médias durante o primeiro ensaio a baixa velocidade [°C]:
Velocidade média do veiculo durante os ensaios a alta velocidade [km/h]:

Produto do coeficiente da resisténcia aerodinimica (C,) pela seccio transversal (A,) para vento lateral zero
CiA(0) [m?]:

Produto do coeficiente da resisténcia aerodinimica (C,) pela seccio transversal (A,) para vento lateral médio
durante o ensaio a velocidade constante C,A_(f) [m?]:

Angulo de guinada médio durante o ensaio a velocidade constante f [°]:

Valor declarado da resisténcia aerodinimica C, - A, [m2]:
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Apéndice 3
Requisitos respeitantes a altura do veiculo

1. Os veiculos medidos no ensaio a velocidade constante, de acordo com o ponto 3 do presente anexo, tém de cumprir
os requisitos respeitantes a altura dos veiculos apresentados no quadro 7.

2. A altura do veiculo tem de ser determinada conforme descrito no ponto 3.5.3.1, alinea vii.

3. Os veiculos dos grupos que ndo constam do quadro 7 ndo estdo sujeitos ao ensaio a velocidade constante.

Quadro 7
Requisitos respeitantes a altura do veiculo
Grupo de veiculos altura minima do veiculo [m] altura méxima do veiculo [m]
1 3,40 3,60
2 3,50 3,75
3 3,70 3,90
4 3,85 4,00
5 3,90 4,00
9 valores similares aos do rigido com o mesmo peso bruto méximo do veiculo
(grupo 1, 2, 3 ou 4)
10 3,90 4,00
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Apéndice 4

Configuracdes da carrogaria-padrio e dos semirreboques-padrio

1. Os veiculos medidos no ensaio a velocidade constante, de acordo com a secgdo 3 do presente anexo, tém de cumprir
os requisitos respeitantes as carrogarias-padrdo e aos semirreboques-padrdo normalizados descritos no presente
apéndice.

2. A carrocaria-padrio ou o semirreboque-padrio devem ser determinados a partir do quadro 8.

Quadro 8

Atribuicdo de carrocarias-padrio e semirreboques-padrio para o ensaio a velocidade constante

Grupo de veiculos Carrocaria-padrdo ou reboque-padrio
1 Bl
2 B2
3 B3
4 B4
5 ST1

em funcdo do peso bruto méximo do veiculo:

7,5 —10t: B1
9 >10-12t: B2
> 12 -16t: B3
> 16t: B5
10 ST1

3. As carrocarias-padrdo B1, B2, B3, B4 e B5 devem ser construidas como carrogaria rigida na forma de caixa para
carga seca. Devem estar equipadas com duas portas traseiras e sem portas laterais. As carrocarias-padrdo ndo devem
ser equipadas com plataformas elevatérias, defletores dianteiros ou carenagens laterais para reduzir a resisténcia
aerodindmica ao avango. As especificacdes das carrogarias-padrio sio indicadas:
no quadro 9 para a carrogaria-padrao «B1»
no quadro 10 para a carrogaria-padrdo «B2»
no quadro 11 para a carrogaria-padrdo «B3»

no quadro 12 para a carrogaria-padrdo «B4»

no quadro 13 para a carrogaria-padrdo «B5»As indica¢des das massas que constam do quadro 9 ao quadro 13 ndo
estdo sujeitas a inspegdo do ensaio de resisténcia aerodinimica.

4. Os requisitos respeitantes ao tipo e ao quadro para o semirreboque-padrdo ST1 figuram no quadro 14. As especifi-
cagdes sdo indicadas no quadro 15.

5. Todas as dimensdes e massas sem tolerdncias referidas explicitamente devem estar em conformidade com
o Regulamento n.° 1230/2012/CE, anexo 1, apéndice 2, (ou seja, no intervalo de * 3 % do valor-alvo).
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Quadro 9

Especificacdes da carrogaria-padrio «B1»

Especificacdo Unit Dirr(lte:lse?;(;ni)i;;)erna Observagdes
Comprimento [mm] 6 200
Largura [mm] 2 550 (- 10)
caixa: altura exterior: 2 560
Altura [mm] 2 680 ( 10) ) o
feixe longitudinal: 120
Lado do raio das arestas e teja-
dilho com painel frontal [mm] >0-80
Lado do raio das arestas com [mm] 50 — 80
painel de teto
Restantes arestas [mm] blse.lada com
raio < 10
Massa [ke] 1 600 ndo foi verificada durante os ensaios de resis-
8 téncia aerodinamica
Quadro 10

Especificacdes da carrogaria-padrio «B2»

Especificacdo Unit Dirr(lte;iignec)i(;?ma Observagdes
Comprimento [mm] 7 400
Largura [mm] 2 550 (- 10)
caixa: altura exterior: 2 640
Altura [mm] 2 760 ( 10) ) o
feixe longitudinal: 120
Lado do raio das arestas e teja-
dilho com painel frontal [mm] >0~ 80
Lado do raio das arestas com [mm] 50 — 80
painel de teto
Restantes arestas [mm] blse.lada com
rajio < 10
Massa [ke] 1 900 nio foi verificada durante os ensaios de resis-
8 téncia aerodinamica
Quadro 11

Especificacdes da carrogaria-padrio «B3»

Especificacio Unit Dirr(lte;sjgnec)i(;:ma Observagdes
Comprimento [mm] 7 450
limite legal (96/53/CE),
Largura [mm] 2 550 (- 10) ]
interno > 2 480
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Dimensao externa

Especificacdo Unit (tolerancia) Observagdes
caixa: altura exterior: 2 760
Altura [mm] 2 880 (£ 10) ) o
feixe longitudinal: 120
Lado do raio das arestas e teja-
dilho com painel frontal [mm] >0 -80
La('io do raio das arestas com [mm] 50 - 80
painel de teto
Restantes arestas [mm] blse'lada com
raio < 10
Massa [kg] 5 000 ndo 'fo1 Ver1f'1c:jldg durante os ensaios de resis-
téncia aerodinidmica
Quadro 12
Especificacdes da carrogaria-padrio «B4»
Especificacdo Unit Dinzte;liign?i(sma Observacdes
Comprimento [mm] 7 450
Largura [mm] 2 550 (- 10)
caixa: altura exterior: 2 860
Altura [mm] 2 980 (* 10) ) o
feixe longitudinal: 120
Lado do raio das arestas e teja-
dilho com painel frontal [mm] >0~ 80
Lado do raio das arestas com [mm] 50 — 80
painel de teto
Restantes arestas [mm] blse'lada com
rajio < 10
Massa [kg] 5100 ndo _f01 Verlf'1cz:1dg durante os ensaios de resis-
téncia aerodindmica
Quadro 13
Especificacdes da carrogaria-padrio «B5»
Especifica¢do Unit Dinzteéllsei;gnec)i(;)erna Observagdes
Comprimento [mm] 7 820 interno > 7 650
limite legal (96/53/CE),
Largura [mm] 2 550 (- 10) ]
interno > 2 460
caixa: altura exterior: 2 860
Altura [mm] 2 980 (£ 10)
feixe longitudinal: 120
Lado do raio das arestas e teja- [mm] 50 - 80

dilho com painel frontal
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Dimensao externa

Especificacio Unit (tolerancia)

Observagdes

Lado do raio das arestas com

painel de teto [mm] 50 - 80

biselada com

Restan I mm .
estantes arestas [mm] raio < 10
ndo foi verificada durante os ensaios de resis-
Massa [ke] 2 200 . : Ad . d d
téncia aerodinamica
Quadro 14

Tipo e configuracio do quadro do semirreboque-padrio «ST1»

Tipo de reboque Semirreboque de 3 eixos sem eixo(s) direcional(ais)

Configuracio do quadro — Estrutura reticulada de extremo a extremo

— Quadro sem painéis do piso

— 2 bandas de cada lado como protecio contra o encaixe
— Protegdo a retaguarda contra o encaixe (UPS)

— Placa de suporte da luz da retaguarda

— sem caixa de paletas

— Duas rodas sobresselentes depois do 3.0 eixo

— Uma «caixa de ferramentas» no final da carrocaria antes da UPS (lado esquerdo
ou direito)

— Guarda-lamas a frente e atrds do conjunto do eixo
— Suspensdo pneumatica

— Travdes de disco

— Dimensdes dos pneus: 385/65 R 22,5

— 2 portas traseiras

— sem portas laterais

— sem plataforma elevatdria

— sem defletor dianteiro

— sem carenagens laterais para aerodinimica

Quadro 15

Especificacdes do reboque-padrio «ST1»

Especificacdo Unit Dinztecﬁi:‘;;)nec)i(;?rna Observacdes

Comprimento total [mm] 13 685

Largura total (largura da carro- [mm] 2 550 (- 10)

caria)

Altura da carrocaria [mm] 2 850 (£ 10) altura total mdx.: 4 000 (96/53/CE)
altura em todo o comprimento especificagio

Altura total, sem carga [mm] 4 000 (- 10) pare o s~em1rreboque, nao ¢ pertinente para
verificacdo da altura do veiculo durante o en-
saio a velocidade constante

Altura do engate do reboque especificagio para o semirreboque, ndo sujeita

’ [mm] 1150 a inspe¢do durante o ensaio a velocidade

sem carga

constante
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Dimensao externa

Especificacdo Unit (tolerancia) Observagdes
Distancia entre eixos [mm] 7 700
Distancia entre os eixos [mm] 1310 Conjunto de 3 eixos, 24t (96/53/CE)
Consola dianteira [mm] 1685 raio: 2 040 (limite legal, 96/53/CE)

parede plana com acessorios para ar compri-

Parede frontal mido e eletricidade

. A secante de um circulo com o cabecote de en-
biselada com lamina

Aresta painéis frontal/lateral [mm] e raios < 5 gate no centro e um raio de 2 040 (limite le-
- gal, Dir. 96/53/CE)
Restantes arestas [mm] blse.lada com
rajio < 10
glemnf::frel(s) jiio((;azl);avg{iuggrm_ [mm] 655 Tolerancia: + 10 % do valor-alvo
E;emnf;ssf)ﬁz gio«;ag;avgecufzrra_ [mm] 445 Tolerancia: + 5 % do valor-alvo
Dimensdes da «caixa de ferra- [mm] 495 Tolerancia: + 5 % do valor-alvo

mentas» no eixo z do veiculo

2 bandas de cada lado, em conformidade
[mm] 3 045 com ECE- R 73, Alteracio 01 (2010),
+/- 100 em funcio da distincia entre eixos

Comprimento da protegdo late-
ral contra o encaixe

Perfil da banda [mm?2] 100 = 30 ECE- R 73, Alteragio 01 (2010)

Peso técnico bruto do veiculo [ke] 39 000 Peso técnico bruto legal: 24 000 (96/53/CE)

Tara do veiculo [kg] 7500 ndo .f01 Verlfjlc‘::ld% durante os ensaios de resis-
téncia aerodindmica

Carga admissivel por eixo [ke] 24 000 limite legal (96/53/CE)

Carga técnica por eixo [ke] 27 000 3 x9000
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Apéndice 5

Familia de resisténcia aerodindmica para camides

1. Generalidades

Uma familia de resisténcia aerodindmica caracteriza-se por parametros de concecio e de desempenho. Estes devem
ser comuns a todos os veiculos da familia. O fabricante pode decidir que veiculos pertencem a uma mesma familia
de resisténcia aerodinamica, desde que obedeca aos critérios de pertenca enunciados no ponto 4. A familia de
resisténcia aerodindmica deve ser homologada pela entidade homologadora. O fabricante deve apresentar a entidade
homologadora a informacio pertinente relativa a resisténcia aerodinamica dos membros da familia.

2. Casos especiais

Nalguns casos, pode haver interacio de pardmetros. Esses efeitos devem ser tidos em conta para assegurar que
apenas sdo incluidos numa familia de resisténcia aerodinidmica os veiculos que possuem caracteristicas semelhantes.
Estes casos devem ser identificados pelo fabricante e notificados a entidade homologadora. Devem, entdo, ser tidos
em conta como um critério para a criagdo de uma nova familia de resisténcia aerodinamica.

Para além dos pardmetros constantes do ponto 4, o fabricante pode introduzir critérios adicionais que permitam
a defini¢do de familias de menor dimensao.

3. Todos os veiculos de uma familia obtém o mesmo valor de resisténcia aerodindmica que o «veiculo de referéncia»
da familia. O valor da resisténcia aerodinimica deve ser medido no veiculo de referéncia de acordo com
o procedimento de ensaio a velocidade constante, conforme descrito no ponto 3 da parte principal do presente
anexo.

4. Pardmetro que define a familia de resisténcia aerodindmica:
4.1. Os veiculos poderdo ser agrupados numa mesma familia se estiverem preenchidas as seguintes condig¢des:
a) Mesma largura da cabina e carrocaria em geometria branca até ao pilar B e acima do ponto do calcanhar,
excluindo o fundo da cabina (por exemplo, o tiinel do motor). Todos os membros da familia se mantém dentro

do intervalo de * 10 mm em relacio ao veiculo de referéncia.

b) Mesma altura do teto na vertical Z. Todos os membros da familia se mantém dentro do intervalo de £ 10 mm
em relacdo ao veiculo de referéncia.

¢) Mesma altura da cabina sobre o quadro. Esta condicdo estd preenchida se a diferenga de altura das cabinas sobre
o quadro se situar no intervalo de Z < 175 mm.

O cumprimento dos requisitos do conceito de familia deve ser demonstrado por meio de dados de desenho
assistido por computador (CAD).
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4.2.

4.3.

5.1.

5.2.

5.3.

Figura 1

Definicio de familia

Altura fixa

Carrocaria em
brancofixa

Altura do tejadilho

Geometria da cabina até ao pilar B
Cabina sobre o quadro define familia de
cabinas

Cab over chassis|

diferentes configuragdes do quadro

= Fifth wheel
[ Suspension |4 — e
A1)

. - hogrt %t.

- Bt
Tire Size i e Tire Size L

Tire Tolerance Tire Tolerance

Uma familia de resisténcia aerodinidmica é constituida por membros da familia verificdveis e configuracdes de
veiculo que ndo possam ser ensaiadas de acordo com o presente regulamento.

Os membros verificdveis de uma familia sdo configuragdes de veiculos que cumprem os requisitos de instalagdo
definidos no ponto 3.3 da parte principal do presente anexo.

Escolha do veiculo de referéncia para a resisténcia aerodindmica

O veiculo de referéncia de cada familia deve ser selecionado de acordo com os seguintes critérios:

O quadro do veiculo deve corresponder as dimensdes da carrocaria-padrio ou do semirreboque, conforme
definidas no apéndice 4 do presente anexo.

Todos os membros verificdveis da familia devem ter um valor de resisténcia aerodinamica igual ou inferior ao valor
Cy * Agearea declarado para o veiculo de referéncia.



L 349/222 Jornal Oficial da Unido Europeia 29.12.2017

5.4. O requerente de um certificado deve estar em condicdes de demonstrar que a selecio do veiculo de referéncia
cumpre as disposi¢des estipuladas no ponto 5.3, com base em métodos cientificos, por exemplo CFD, nos
resultados de tdneis aerodindmicos ou nas boas prdticas de engenharia. Esta disposicio aplica-se a todas as
variantes de veiculos que possam ser testados pelo ensaio a velocidade constante descrito no presente anexo. As
outras configura¢des de veiculos (por exemplo, alturas de veiculos que ndo estejam em conformidade com
o disposto no apéndice 4, distdncia entre eixos nio compativel com as dimensdes da carrogaria-padrio que
constam do apéndice 5) devem ter o mesmo valor de resisténcia aerodindmica que a referéncia verificivel na
familia, sem qualquer outra demonstragdo. Dado que os pneus sdo considerados parte do equipamento de medicio,
a sua influéncia é excluida da comprovagdo da hipétese mais desfavoravel.

5.5. Os valores da resisténcia aerodindmica podem ser utilizados para a criagdo de familias nas outras classes de

veiculos, se estiverem cumpridos os critérios de familia em conformidade com o ponto 5 do presente apéndice,
com base nas disposi¢des constantes do quadro 16.

Quadro 16

DisposicOes para a transferéncia dos valores da resisténcia aerodinimica para outras classes de veiculos

Grupo de veiculos Férmula de transferéncia Observagdes
1 Cruno de veiculos 2 — 0.2 m2 Autorizada apenas se o valor da familia respe-
p ’ tiva tiver sido medido no grupo 2
) Gruno de vefculos 3 — 0.2 m2 Autorizada apenas se o valor da familia respe-
p ’ tiva tiver sido medido no grupo 3
3 Grupo de veiculos 4 — 0,2 m?
4 Transferéncia ndo autorizada
5 Transferéncia ndo autorizada
9 Grupo de veiculos 1,2,3,4 + 0,1 m? O grupo aplicdvel para a transferéncia tem
que corresponder em peso bruto do veiculo.
10 Grupo de veiculos 1,2,3,5 + 0,1 m? Autorizada a transferéncia de valores ja trans-
e ’ feridos
11 Grupo de veiculos 9 Autorizada a transferéncia de valores jd trans-
p feridos
1 Cruno de veiculos 10 Autorizada a transferéncia de valores ja trans-
p feridos
16 Transferéncia ndo autorizada Apenas valor do quadro aplicével
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Apéndice 6

Conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel

1. A conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel deve ser
verificada por ensaios a velocidade constante, conforme estabelecido no ponto 3 da parte principal do presente
anexo. Para a conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel, aplicam-se as seguintes disposi¢des suplementares:

i. A temperatura ambiente do ensaio a velocidade constante deve situar-se num intervalo de £ 5 °C para o valor da
medicdo de certificagdo. Este critério é verificado com base na temperatura média desde os primeiros ensaios
a baixa velocidade calculada pela ferramenta de pré-tratamento da resisténcia aerodinimica.

ii. O ensaio de alta velocidade deve ser realizado numa gama de velocidades do veiculo com uma tolerincia de
+ 2 km/h para o valor da medi¢do de certificagdo.

Todos os ensaios de certificagdo das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de combustivel s3o
supervisionados pela entidade homologadora.

2. Um veiculo ndo passa na conformidade dos ensaios das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao
consumo de combustivel, se o valor C; A, (0) medido for superior ao valor C, - A,,..; declarado para o veiculo de
referéncia mais uma margem de tolerncia de 7,5 %. Se um primeiro ensaio falhar, podem ser efetuados até dois
ensaios suplementares com o mesmo veiculo em dias diferentes. Se o valor médio medido de C; A, (0) de todos os
ensaios efetuados for mais elevado do que o valor declarado de C, - A,,,.; para o veiculo de referéncia mais
a margem de tolerancia de 7,5 %, aplica-se o artigo 23.° do presente regulamento.

3. O ntmero de veiculos que devem ser submetidos ao ensaio de conformidade das emissdes de CO, certificadas e das
propriedades relativas ao consumo de combustivel em cada ano de produgdo é determinado com base no quadro 17.
Quadro 17

Niimero de veiculos que devem ser submetidos ao ensaio de conformidade das emissdes de CO, certificadas
e das propriedades relativas ao consumo de combustivel em cada ano de producio

Numero de veiculos ensaiados para CoP Niimero de veiculos perrtliélzrrx]tgsaflrtrértizrrmos de CoP produzidos
2 < 25000
3 < 50 000
4 <75 000
5 < 100 000
6 100 001 e mais

Para estabelecer os valores relativos a producio, apenas sdo considerados os dados da resisténcia aerodindmica que
cumprirem os requisitos do presente regulamento e que ndo tiverem obtido valores de resisténcia aerodinamica
normais, em conformidade com o apéndice 8 do presente anexo.

4. Para a selecdo dos veiculos que devem ser submetidos ao ensaio de conformidade das emissdes de CO, certificadas e
das propriedades relativas ao consumo de combustivel, aplicam-se as seguintes disposi¢des:

4.1. Apenas devem ser ensaiados os veiculos da linha de producio.

4.2. Apenas sdo selecionados os veiculos que cumpram as disposi¢des para o ensaio a velocidade constante,
conforme previsto no ponto 3.3 da parte principal do presente anexo.

4.3. Os pneus sdo considerados parte do equipamento de medigdo e podem ser selecionados pelo fabricante.
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4.4. Os veiculos de familias em que a resisténcia aerodinimica tiver sido determinada por transferéncia de outros
veiculos, de acordo com o apéndice 5, ponto 5, ndo estdo sujeitos aos ensaios das emissdes de CO, certificadas
e das propriedades relativas aos consumo de combustivel.

4.5. Os veiculos que utilizam valores normalizados para a resisténcia aerodinimica, de acordo com o apéndice 8,
ndo estdo sujeitos aos ensaios das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas aos consumo de
combustivel.

4.6. Os dois primeiros veiculos por fabricante que devem ser submetidos ao ensaio de conformidade das emissdes de
CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel devem ser selecionados entre as duas
maiores familias em termos de produgdo de veiculos. A entidade homologadora seleciona veiculos
suplementares.

5. Depois de o veiculo ter sido selecionado para a conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades
relativas ao consumo de combustivel, o fabricante tem de verificar a conformidade das emissdes de CO, certificadas e
das propriedades relativas ao consumo de combustivel num prazo de 12 meses. O fabricante pode solicitar a
entidade homologadora uma prorrogacio desse prazo por um maximo de 6 meses, se puder provar que a verificacdo
ndo foi possivel no prazo previsto devido as condigdes meteoroldgicas.
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Apéndice 7

Valores normalizados

1. Os valores normalizados da resisténcia aerodindmica declarada C, - A,,,,; s3o definidos de acordo com o quadro 18.
Se forem aplicados valores normalizados, ndo devem ser introduzidos na ferramenta de simulagio dados de entrada
sobre a resisténcia aerodinimica. Neste caso, os valores normalizados sdo automaticamente atribuidos pela

ferramenta de simulagio.

Quadro 18

Valores normalizados para C,- A, ;...

Grupo de veiculos

Valor normalizado
Cd ’ Adeclarzd [mZ]

1 7,1
2 7,2
3 7,4
4 8,4
5 8,7
9 8,5
10 8,8
11 8,5
12 8,8
16 9,0

2. Para as configura¢des de veiculos «igido + reboque», a resisténcia aerodinidmica do conjunto é calculada pela
ferramenta de simulagdo, adicionando os valores delta normalizados correspondentes a influéncia do reboque, tal

como especificado no quadro 19, ao valor C, - A,

do rigido.

Quadro 19

Valores delta normalizados da resisténcia aerodinimica correspondentes a influéncia do reboque

Valores delta normalizados da resisténcia aerodindmica corres-

Rebogue pondentes a influéncia do reboque [m?]
T1 1,3
T2 1,5

3. Para as configuragdes de veiculos EMS, o valor da resisténcia aerodindmica da configuragdo geral do veiculo ¢é
calculado pela ferramenta de simulacio, adicionando os valores delta normalizados correspondentes a influéncia do
EMS, tal como especificado no quadro 20, ao valor da resisténcia aerodindmica para a configuragio do veiculo de

referéncia.

Quadro 20

Valores delta normalizados C; A, (0) correspondentes a influéncia do EMS

Configuracio EMS

Valores delta normalizados da resisténcia aerodindmica corres-
pondentes a influéncia do EMS [m?]

(Trator da classe 5 + ST1) + T2 1,5
(Camido da classe 9/11) + doli + ST 1 2,1
(Trator da classe 10/12 + ST1) + T2 1,5
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No caso de um veiculo ser homologado de acordo com o presente anexo, a cabina deve ostentar:

1.1
1.2

1.3

1.4

Apéndice 8

Marcas

O nome e a marca comercial do fabricante

A marca e a indicagdo do tipo de identificacdo, tal como registadas na informacdo a que se referem os pontos 0.2
e 0.3 do apéndice 2 do presente anexo

A marca de certificacdo, constituida por: um retangulo dentro do qual estd colocada a letra «e» mintscula, seguida

pelo nimero distintivo do Estado-Membro que concedeu o certificado:

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 Republica Checa;

9 para a Espanha;

11 para o Reino Unido;

12 para a Austria;

13 para o Luxemburgo;

17 para a Finlandia;
18 para a Dinamarca;
19 para a Roménia,
20 para a Poldnia;
21 para Portugal;

23 para a Grécia;

24 para a Irlanda;

25 para a Croacia;
26 para a Eslovénia;
27 para a Eslovdquia;
29 para a Estonia;

32 para a Letonia;
34 para a Bulgdria;
36 para a Lituania;
49 para Chipre;

50 para Malta

A marca de certificagdo deve também incluir, na proximidade do retangulo, o «néimero de certificacdo de base»
especificado na sec¢do 4 do nimero de homologacdo referido no anexo VII da Diretiva 2007/46/CE, precedido
do nimero de ordem de dois algarismos atribuido & mais recente alteracio técnica significativa do presente
regulamento e do cardter «P» indicando que a homologagdo foi concedida relativamente a uma resisténcia

aerodinamica.

O niimero de ordem correspondente ao presente regulamento é 00.
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1.4.1 Exemplo e dimensdes da marca de certificagio

1.5

2.1

KN
a

A

€20

O0P 0004 :

A marca de certificacio acima afixada numa cabina indica que o tipo em questio foi homologado na
Polénia (€20), nos termos do presente regulamento. Os dois primeiros algarismos (00) indicam o ndmero de
ordem atribuido a mais recente alteragio técnica do presente regulamento. A letra seguinte indica que
o certificado foi concedido relativamente a uma resisténcia aerodinimica (P). Os quatro Gltimos algarismos (0004)
sdo os algarismos atribuidos pela entidade homologadora ao motor como ntimero de certificagdo de base.

2a a=>3mm

A marca de certificagdo deve ser afixada no motor de forma indelével e claramente legivel. Deve ser visivel
quando a cabina € instalada no veiculo e afixada a uma peca necessdria ao funcionamento normal da cabina e
que habitualmente ndo necessite de ser substituida durante a vida da cabina. As marcas, etiquetas, placas ou
autocolantes devem durar a vida util da resisténcia aerodinimica e ser claramente legiveis e indeléveis.
O fabricante deve garantir que as marcas, etiquetas, placas ou autocolantes ndo possam ser removidas sem serem

destruidas.

Numeragao

O numero de certificagdo relativo a resisténcia aerodinamica deve incluir os seguintes elementos:

eX*YYY(|YYYY*ZZZ|ZZZZ*P*0000*00

Secgao 1

Secgao 2

Secgao 3

Letra adicional
para a seccdo 3

Secgdo 4

Sec¢do 5

Indicagdo do pais
emissor do
certificado

Ato de
certificagdo de
Co, (...)2017)

Ultimo ato de
alteracio
(zzz[z227)

P = resisténcia
aerodinamica

Namero de
certificacdo de
base

0000

Extensao
00
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Apéndice 9

Pardmetros de entrada para a ferramenta de cdlculo do consumo de energia do veiculo

Introdugdo

O presente apéndice descreve a lista de pardmetros que devem ser fornecidos pelo fabricante do veiculo para inser¢do na
ferramenta de simulagdo. O modelo XML aplicavel e vérios exemplos de dados estdo disponiveis na plataforma de
distribuigdo eletrénica especifica.

O modelo XML ¢ gerado automaticamente pela ferramenta de calculo do consumo de energia do veiculo — ferramenta

da resisténcia aerodinamica.

Defini¢des

(1) «Parameter ID»: Identificador dnico utilizado na «ferramenta de cdlculo do consumo de energia do veiculo» para um
determinado pardmetro de entrada ou conjunto de dados de entrada

(2) «Type» Tipo de dados do pardmetro

GSETING» oo sequéncia de carateres na codificacio 1SO8859-1

CCOKEN» .o, sequéncia de carateres na codificagdo ISO8859-1, sem espagos em branco a frente e
atrds

«dater ..ooiiiiii data e hora UTC com o seguinte formato: YYYY-MM-DDTHH:MM:SSZ com os
carateres fixos em itdlico, p. ex., «2002-05-30T09:30:10Z»

ANLEZEI» v, valor com um tipo de dados inteiro, sem zeros a frente, p. ex., «<1800»

«double, X» .o niimero fraciondrio contendo exatamente X digitos a seguir ao sinal decimal () e

sem zeros a frente, p. ex., «double, 2»: «2345.67»; para «double, 4»: «45.6780»
(3) «Unit» ... unidade fisica do pardmetro
Conjunto de pardmetros de entrada
Quadro 1

Parimetros de entrada «AirDrag»

Parameter name Param ID Type Unit Descri¢do|referéncia

Manufacturer P240 token

Model P241 token

TechnicalReportld P242 token Identificador do componente utilizado no processo de cer-
tificacdo

Date P243 data Data e hora de criagdo do valor da dispersio do compo-
nente

AppVersion P244 token Ntmero de identificacdo da versio da ferramenta de

pré-tratamento da resisténcia aerodinimica

CdxA 0 P245 double, 2 [m?2] | Resultado final da ferramenta de pré-tratamento da resis-
téncia aerodinamica

TransferredCdxA P246 double, 2 [m?] | CdxA_O transferido para as familias respetivas de outros
grupos de veiculos em conformidade com o quadro 18 do
apéndice 5. Caso tenha sido aplicada a regra da ndo trans-
feréncia, deve ser indicado CdxA_0.

DeclaredCdxA P146 double, 2 [m?] | Valor declarado para a familia de resisténcia aerodinamica

Se forem utilizados valores normalizados na «ferramenta de célculo do consumo de energia do veiculo», de acordo com
o apéndice 7, ndo devem ser facultados dados de entrada para a componente da resisténcia aerodindmica. Os valores
normalizados sdo atribuidos automaticamente em funcéo do regime do grupo de veiculos.
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ANEXO IX
VERIFICA(;AO DOS DADOS SOBRE OS DISPOSITIVOS AUXILIARES DOS CAMIOES
1. Introducio

O presente anexo descreve as disposicdes relativas ao consumo de energia dos dispositivos auxiliares dos veiculos
pesados para efeitos da determinacio das emissdes de CO, especificas dos veiculos.

O consumo de energia dos seguintes dispositivos auxiliares deve ser considerado no dmbito da ferramenta de
célculo do consumo de energia dos veiculos, utilizando os valores médios normalizados especificos de poténcia:

a) Ventoinha

b) Sistema de governo

¢) Sistema elétrico

d) Sistema pneumatico

e) Sistema de ar condicionado (AC)

f) Tomada de forca da transmissdo (PTO)

Os valores normalizados sdo integrados na ferramenta de célculo do consumo de energia do veiculo e utilizados
automaticamente escolhendo a tecnologia correspondente.

Defini¢des
Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

(1) «Ventoinha montada na cambota», uma instalacio de ventoinha em que a ventoinha ¢é instalada no prolon-
gamento da cambota, frequentemente por uma flange;

(2) «Ventoinha movida por cinta ou transmissdo», uma ventoinha que estd instalada numa posi¢do em que é
necessaria uma cinta, sistema de tensdo ou transmissdo suplementar;

(3) «Ventoinha hidrdulica», uma ventoinha movida por éleo hidrdulico, frequentemente instalada fora do motor.
Um sistema hidrdulico com sistema de 6leo, bomba e vélvulas influencia as perdas e a eficiéncia no sistema;

(4) «Ventoinha elétrica», uma ventoinha propulsada por um motor elétrico. E considerada a eficiéncia para
a conversdo total de energia, incluida a entrada e a saida da bateria;

(5) «Embraiagem viscosa com controlo eletrénico», uma embraiagem em que um certo nimero de dados de
sensor, juntamente com logica computacional, ¢ utilizado para acionar por via eletrénica o fluxo de fluidos
na embraiagem viscosa;

(6) «Embraiagem viscosa com controlo bimetdlico», uma embraiagem em que uma ligacdo bimetdlica é utilizada
para converter uma variagdo de temperatura em deslocacdo mecanica. A deslocagio mecanica funciona,
entdo, como um atuador para a embraiagem viscosa;

(7) «Embraiagem descontinua», um dispositivo mecénico em que o grau de acionamento pode fazer-se em etapas
distintas (varidvel ndo continua).

(8) «Embrajagem ligada/desligada», uma embraiagem mecinica em que o mecanismo de acionamento estd
completamente ligado ou completamente desligado;

(9) «Bomba de deslocamento varidvel, um dispositivo que converte energia mecanica em energia de fluido
hidrulico. A quantidade de fluido bombeado por rotagdo da bomba pode variar enquanto a bomba estd em
funcionamento;
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(10) «Bomba de deslocamento constante», um dispositivo que converte energia mecanica em energia de fluido
hidrdulico. A quantidade de fluido bombeado por rotacgio da bomba ndo pode ser modificada enquanto
a bomba estd em funcionamento;

(11) «Controlo de motor elétrico», a utilizagio de um motor elétrico para a propulsio da ventoinha. A maquina
elétrica converte a energia elétrica em energia mecénica. A poténcia e a velocidade sdo controladas por uma
tecnologia convencional para os motores elétricos;

(12) «Bomba de deslocamento fixo (tecnologia por defeito)», uma bomba com uma limitagio interna do caudal;

(13) «Bomba de deslocamento fixo com controlo eletrénico», uma bomba cujo caudal é regulado por um controlo
eletronico;

(14) «Bomba de deslocamento duplo», uma bomba com duas cdmaras (cujo deslocamento pode ser o mesmo ou
ndo), suscetiveis de ser combinadas ou utilizadas separadamente; o caudal é limitado a nivel interno;

(15) «Bomba de deslocamento varidvel com controlo mecanico», uma bomba em que o deslocamento é controlado
mecanicamente a nivel interno (escalas de pressdo internas);

(16) <Bomba de deslocamento varidvel com controlo eletr6nicor, uma bomba em que o deslocamento é
controlado mecanicamente a nivel interno (escalas de pressdo interna); Além disso, o caudal é controlado
eletronicamente por uma vilvula;

(17) «Bomba de diregdo elétrica», uma bomba que utiliza um sistema elétrico sem fluido;

(18) «Compressor de bases, um compressor de ar convencional sem qualquer tecnologia de poupanga de
combustivel;

(19) «Compressor de ar com sistema de poupanca de energia (ESS)», um compressor que reduz o consumo de
energia durante a descarga, por exemplo, fechando a admissdo, o ESS é controlado pela pressio do ar no
sistema;

(20) «Embraiagem (viscosa) do compressor», um compressor desembraidvel em que a embraiagem é controlada
pela pressio do ar no sistema (sem estratégia inteligente), com perdas menores durante a desembraiagem
causadas pela embraiagem viscosa;

(21) «Embraiagem do compressor (mecanicamente)», um compressor desembraidvel quando a embraiagem é
controlada pela pressdo do ar do sistema (sem estratégia inteligente);

(22) «Sistema de gestdo do ar com regeneragio otimizada (AMS)», uma unidade eletrénica de tratamento do ar que
combina um secador de ar comandado eletronicamente para otimizar a regeneragio do ar e um débito de ar
privilegiado durante as condigdes de sobrerrotacio (exige uma embraiagem ou ESS).

(23) «Diodos emissores de luz (LED)», dispositivos semicondutores que emitem luz visivel quando uma corrente
elétrica passa através deles.

(24) «Sistema de ar condicionado», um sistema constituido por um circuito refrigerante, com compressor e
permutadores de calor para o arrefecimento do interior da cabina de um camido ou da carrogaria de um
autocarro.

(25) «Tomada de forca (PTO)», um dispositivo instalado numa transmissdo ou num motor ao qual se pode ligar
um dispositivo de acionamento auxiliar, por exemplo, uma bomba hidrdulica; um tomada de forga é,
geralmente, facultativa;

(26) «Mecanismo de acionamento da tomada de forga», um dispositivo instalado numa transmissdo que permite
a instalagdo de uma tomada de forca (PTO);

(27) «Embraiagem de dentes», uma embraiagem (manobravel) em que o bindrio é transferido principalmente por
forcas normais entre dentes engrenados. Uma embraiagem de dentes pode estar engatada ou desengatada. E
operada sem carga (por exemplo, no caso de mudangas de velocidades numa transmissdo manual);

(28) «Sincronizador», um tipo de embraiagem de dentes em que um dispositivo de atrito é utilizado para equilibrar
as velocidades das pecas rotativas a engrenar;
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(29) «Embraiagem multidisco», uma embraiagem em que vdrias guarni¢des de atrito sdo dispostas em paralelo,
recebendo todos os pares de atrito a mesma pressdo. As embraiagens multidisco sdo compactas e podem ser
engrenadas e desengrenadas sob carga. Podem ser concebidas como embraiagens secas ou hiimidas;

(30) «Carreto deslizante», uma roda dentada utilizada como elemento de mudanga da relagdo de transmissdo,
sendo a mudanga ¢ realizada movendo a roda dentada no seu veio para dentro ou para fora da engrenagem

da roda conjugada.

Determinagdo dos valores normalizados médios de poténcia especificos da tecnologia

Ventoinha

Para a poténcia da ventoinha, devem ser utilizados os valores normalizados indicados no quadro 1, dependendo do
perfil de utilizagdo e da tecnologia:

Quadro 1

Consumo de energia mecinica da ventoinha

Consumo de energia da ventoinha [W]

. = e =
Acionamento da Controlo da ventoinha 2 & 3 = %
ventoinha g o o 3 3
S S ko 8 2
> RZ] 3}
a A <
Emb{ai.agem viscosa com controlo 618 671 516 566 1037
eletrénico
lF;fnbra/lle.‘gem viscosa com controlo 218 371 676 766 1277
Montado na cambota | bimetalico
Embrajagem descontinua 668 721 616 616 1157
Embraiagem ligada/desligada 718 771 666 666 1237
Emb{al.agem viscosa com controlo 989 1 044 833 933 1478
eletrénico
Embraiagem viscosa com controlo
Movida por cinta ou blmetéhgo 1189 1 244 993 1133 1718
por transmissao
Embrajagem descontinua 1039 1094 983 983 1598
Embraiagem ligada/desligada 1089 1 144 1033 1033 1678
Bomba de deslocamento varidvel 938 1155 832 917 1872
Hidraulico
Bomba de deslocamento constante | 1 200 1 400 1 000 1100 2 300
Acionado por motor | persnico 700 800 | 600 | 600 | 1400
elétrico

Se uma nova tecnologia de uma forma de acionamento da ventoinha (por exemplo, montada na cambota) nio
constar da lista, utilizam-se os valores de poténcia mais elevados dentro desse conjunto. Se uma nova tecnologia
ndo constar de qualquer grupo, utilizam-se os valores da pior tecnologia existente (bomba de deslocamento

constante hidrdulica)
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3.2 Sistema de governo

Para a poténcia da bomba de diregdo, utilizam-se os valores normalizados [W] que figuram no quadro 2, em
funcdo da aplicagdo, em combinagio com os fatores de correcdo:

Quadro 2

Consumo de energia mecinica da bomba de diregio

Identificagdo da configuragdo do veiculo Consumo de energia da direcio P [W]
_’g Longo curso Distribuicio Distribuigio Servigo Construgio
= regional urbana municipal
5 g & £
8 ) g s £ o
= 2 & £ D 3
3] S ) T = 5
Q = = s 2 £
A g EE 3
) s & R<Bas} Q
g ) z E o 3
2 = & s g S |U+F| B |S|U+F| B | S |U+F| B | S |[U+F| B | S |U+F| B | S
S S s &
4 x2 Rigido + (Trator) 7,5t — 10t 1 240 | 20 | 20 [ 220 | 20 | 30
Rigido + (Trator) >10t—-12t | 2 | 340 | 30 | 0290 | 30 [ 20 | 260 | 20 | 30
Rigido + (Trator) > 12t - 16t 3 310 | 30 | 30 | 280 | 30 | 40
Rigido > 16t 4 | 510 | 100 | O | 490 | 40 | 40 430 | 30 | 50
2
Trator > 16t 5 1600|120 | O | 540 | 90 | 40 | 480 | 80 | 60
4 x4 Rigido 7,5 - 16t 6 —
Rigido > 16t 7 —
Trator > 16t 8 —
6 x 2| .
21— 4 Rigido todas 9 [ 600|120 [ 0| 490 | 60 | 40 430 | 30 | 50
Trator todas 10 | 450 | 120 | 0 | 440 | 90 | 40
3 6 x4 Rigido todas 11 | 600 | 120 | O | 490 | 60 | 40 430 | 30 | 50 [ 640 | 50 | 80
Trator todas 12 | 450 | 120 | O | 440 | 90 | 40 640 | 50 | 80
6x6 Rigido todas 13
Trator todas 14
8 x2 Rigido todas 15 —
4| 8%4 Rigido todas 16 640 | 50 | 80
8 x 6/ .
3 x8 Rigido todas 17 —
em que:
U = Sem carga — bombeia combustivel sem pressdo do sistema de dire¢do
F = Atrito — atrito na bomba
B = Inclinagio — corregdo da direcio devido a inclinacdo da estrada ou vento lateral
S = Dire¢do — consumo de energia da bomba de dire¢do devido a curvas e manobras
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Para considerar o efeito de diferentes tecnologias, devem ser aplicados os fatores de proporcionalidade em funcio

da tecnolog

ia apresentados nos quadros 3 e 4.

Quadro 3

Fatores de proporcionalidade em funcio da tecnologia

Fator c1 em fungdo da tecnologia

Tecnologia Clu+r Cip Cis
Deslocamento fixo 1 1 1
Delocamento fixo com controlo eletrénico 0,95 1 1
Deslocamento duplo 0,85 0,85 0,85
Deslocamento variavel, com controlo meca- 0.75 0,75 0.75
nico
Df:slocamento varidvel, com controlo elé- 0.6 0.6 0.6
trico
Elétrica 0 1,5/ 1M

com 1, = eficiéncia do alternador = const. = 0,7

Se uma nova tecnologia nio constar da lista, a tecnologia «deslocamento fixo» deve ser tida

ferramenta de cédlculo do consumo de energia do veiculo.

Quadro 4

Fator de proporcionalidade em funcio do niimero de eixos direcionais

em conta na

Fator ¢2 em fungdo do ntimero de eixos direcionais

Distribuigdo regi-

ntimero de Longo curso onal Distribui¢do urbana | Servico municipal Construgdo
eixos dire-
cronais UC}F Cop Cos UC}F Cop Cas UCEYF Cop Cas UC%F Cop Cas ucf'F Cop Cs
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2 1 0710711010707 |101|0,7 (0,710} 07 1|07 101 0,7 0,7
3 1 05705100505 |10|05]05]|10|05]05]| 101|051 0,5
4 1005051005 |05|10|05]|05]|101|05]|05]|10]05] 0,5
O consumo de energia final é calculado do seguinte modo:

Se forem utilizadas tecnologias diferentes para eixos multidirecionais, devem ser utilizados os valores médios dos
fatores c1 correspondentes.

O consumo

~
1}

de energia final é calculado do seguinte modo:

p

tot

Consumo de energia total [W]

Consumo de energia [W]

= 3Py, ¥ média(c, ) * (Cyu.p) + Zi(Py ¥ média(c, ) * (c,p) + Z(Pg * média(c, ) * (c,;9)
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¢ = Fator de corre¢do em funcio da tecnologia
[ = Fator de corregdo em fun¢do do niimero de eixos direcionais
U+F = Sem carga + atrito [-]
B = Com inclinagdo [-]
S = Direcdo [-]
i = Niimero de eixos direcionais [-]
3.3 Sistema elétrico

Para a poténcia do sistema elétrico, utilizam-se os valores normalizados [W] que figuram no quadro 5, em fungio

da aplicacdo e da tecnologia, em combinagio com a eficiéncia do alternador:

Consumo de energia elétrica do sistema elétrico

Quadro 5

Tecnologias que influenciam
o consumo de energia elétrica

Consumo de energia elétrica [W]

Distribuicdo

Distribuicdo

Servico muni-

Longo curso regional urbana cipal Construcdo
Energia elétrica [W] proveni- 1 200 1 000 1 000 1 000 1 000
ente de tecnologia comum
Faréis dianteiros principais de _50 _50 _50 _ 50 50

LED

Para obter a poténcia mecénica, aplica-se um fator de eficiéncia dependente da tecnologia de alternador, como

indicado no quadro 6.

Quadro 6

Fator de eficiéncia do alternador

Tecnologias de alternadores (con-
versdo de energia)

Eficiéncia n,,

Valores de eficiéncia genérica para L Distribuicdo Distribuicdo Servi¢o muni- ~
- p 0ngo curso . A Construgdo
tecnologias especificas regional urbana cipal
Alternador de série 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Se a tecnologia usada no veiculo ndo constar da lista, a tecnologia «alternador de série» deve ser tida em conta na

ferramenta de cdlculo do consumo de energia do veiculo.

O consumo de energia final é calculado do seguinte modo:

em que:
P, = Consumo de energia total [W]
P, = Consumo de energia elétrica [W]

Nair

Eficiéncia do alternador [-]
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3.4 Sistema pneumadtico

Para os sistemas pneumadticos que funcionam com sobrepressdo, devem ser utilizados os valores normalizados de
poténcia [W] indicados no quadro 7, em funcdo da aplicagdo e da tecnologia.

Quadro 7

Consumo de energia mecinica dos sistemas pneumadticos (sobrepressio)

Longo curso Tran§porte Transporte Seryigo Construgio
regional urbano municipal
Dimenséo da alimentacio de Tecnoloei
ar ¢ s1a Pmédia Pmédia Pmédia Pmédia Pmédia
W] (W] [W] W] W]
Referéncia 1 400 1 300 1 200 1 200 1 300
+ ESS - 500 - 500 - 400 - 400 - 500
pequenas :
. + embraiagem | _ ¢, ~ 600 ~ 500 - 500 - 600
cilind. < 250 cm?3 viscosa
lcil [ 2cil ]
+ embraiagem | _ ¢, ~ 700 550 ~ 550 ~ 700
mecanica
+ AMS ~ 400 — 400 - 300 - 300 — 400
Referéncia 1 600 1 400 1350 1350 1 500
+ ESS - 600 - 500 — 450 — 450 - 600
médias .
clind,. 250 em? < < | cmbraiagem | g, - 600 - 550 - 550 - 750
500 cm? VisCosa
1cil. [ 2 cil. 1 fase :
/ + embraiagem | _ 4 ~ 850 ~ 800 ~ 800 - 900
mecanica
+ AMS — 400 - 200 - 200 - 200 — 400
Referéncia 2100 1750 1700 1700 2100
+ ESS -1 000 - 700 - 700 - 700 -1100
médias .
alind, 250 cm? < < | cmbraiagem | 0 - 900 - 900 - 900 -1 200
500 cm? viscosa
1 cil. | 2 cil. 2 fases ;
/ +embraiagem |\ 4 400 | _1100 | —1100 | -1100 | -1 300
mecanica
+ AMS — 400 - 200 - 200 -200 - 500
Referéncia 4300 3 600 3 500 3 500 4100
+ ESS -2700 | -2300 | -2300 | -2300 | -2600
grandes
cilind. > 500 cm’ ;:ég?;alagem -3000 | -2500 | -2500 | -2500 | -2900
lcil [2cil
1f: 2 f: i
ase | 2 fases +embraiagem | _ 5500 | 5600 | —2800 | -2800 | -3 200
mecanica
+ AMS - 500 - 300 - 200 -200 - 500
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Para os sistemas prneumdticos que funcionam com vdcuo (pressdo negativa), devem ser utilizados os valores
normalizados de poténcia [W] indicados no quadro 8.

Quadro 8
Consumo de energia mecinica dos sistemas pneumdticos (pressio de vicuo)
Longo curso Transporte regi- Transporte SeergO muni- Construcio
onal urbano cipal
Pmédia Pmédia Pmédia Pmédia Pmédia

(W] (W] (W] W] (W]
Bomba de vdcuo 190 160 130 130 130
As tecnologias economizadoras de combustivel podem ser consideradas, subtraindo o correspondente consumo de
energia do consumo de energia do compressor de base.
Nio sdo consideradas as seguintes combinagdes de tecnologias:
a) ESS e embraiagens
b) Embraiagem viscosa e embraiagem mecanica
No caso de um compressor de duas fases, o deslocamento da primeira fase deve ser utilizado para descrever
a dimensdo do sistema de compressdo de ar.

3.5 Sistema de ar condicionado

Para os veiculos que dispdem de um sistema de ar condicionado, devem ser utilizados os valores normalizados [W]

indicados no quadro 9, em funcio da aplicagio.

Quadro 9

Consumo de energia mecénica do sistema de AC

Identificacdo da configura¢do do veiculo Consumo de energia do AC [W]
% % g i) g =
& & 2 g o EET B s le_| £ g | =
© s 2 s 5 2 2 5 o g o = 2 g S
=] 5 5 s = < 2 = > 5] 5 £ Q =) =]
| 2% & Z £33 S s £ 2| E| 2
s g g € 3 g s & 2 s |z 2| 2 S §
B S S ‘2" 5 2 3 3 A =) S &}
z S g o 2 3
=] ~
[}
4 x 2 Rigido + (Trator) 7,5t — 10t 1 150 | 150
Rigido + (Trator) >10t— 12t 2 200 | 200 | 150
Rigido + (Trator) > 12t - 16t 3 200 | 150
Rigido > 16t 4 350 | 200 300
2
Trator > 16t 5 350 200
4 x4 Rigido 7,5 -16t 6 —
Rigido > 16t 7 —
Trator > 16t 8 —
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Identificacdo da configuragio do veiculo Consumo de energia do AC [W]
8 = <
2 S S 2 g g
o S g S 22 o g 3 = g o 5 £l
= 5 5 = g g 9 = o p .g S S g =
e S & & 23 < S | & | & 2
g g S € o g s = 9 g Z 8 2 S g
E s S = g 2 2 S A = g O
2 o o S § 2 = = A £ g
ER
6x Rigido todas 9 | 350 | 200 300
Trator todas 10 350 | 200
3 6 x4 Rigido todas 11 350 200 300 200
Trator todas 12 350 | 200 200
6 %6 Rigido todas 13
Trator todas 14
8 x2 Rigido todas 15 —
4 8 x4 Rigido todas 16 200
8 x 6/ .
3 x8 Rigido todas 17 —

3.6 Tomada de for¢a da transmissio (PTO)

Para os veiculos com tomada de forca (PTO) e/ou mecanismo de acionamento (PTO) instalado na transmissio,
o consumo de energia deve ser tido em conta utilizando valores normalizados determinados. Os valores
normalizados correspondentes representam estas perdas de energia em modo de tracdo habitual quando a PTO é
desligada/desengatada. Os consumos de energia relacionados com a aplicagio na PTO engatada sdo adicionados
pela ferramenta de célculo do consumo de energia do veiculo e ndo sdo descritos a seguir.

Quadro 10

Consumo de energia mecinica da tomada de forca desligada [desengatada

Variantes de concegdo respeitantes as perdas de energia (em comparagio com
transmissdo sem PTO efou mecanismo de acionamento PTO)

Outras partes relevantes respeitantes a perdas da resisténcia ao avango

PTO, incl. meca-
nismo de aciona-
mento

apenas mecanismo
de acionamento

PTO

Veios | rodas dentadas

Outros elementos

Perda de energia

Perda de energia [W]

(W]
apenas uma roda dentada engatada co-
locada acima do nivel de dleo especifi- — — 0
cado (sem engrenagem adicional)
embraiagem de dentes (incl.
apenas o veio de transmissio da PTO | sincronizador) ou roda dentada 50 50
deslizante
apenas o veio de transmissdo da PTO | embraiagem multidisco 1 000 1 000
apenas o veio de transmissio da PTO embraxagerr,l multidisco 2 000 2 000
bomba de dleo
veio de transmissdo efou até 2 rodas embraiagem de dentes (incl.
sincronizador) ou roda dentada 300 300

dentadas engatadas

deslizante
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Variantes de concegdo respeitantes as perdas de energia (em comparacio com
transmissdo sem PTO efou mecanismo de acionamento PTO)

Outras partes relevantes respeitantes a perdas da resisténcia ao avanco

PTO, incl. meca-
nismo de aciona-
mento

apenas mecanismo
de acionamento
PTO

Veios [ rodas dentadas

Outros elementos

Perda de energia

Perda de energia [W]

(W]

gzlnotagzsti;irtr:gio ¢fou até 2 rodas embrajagem multidisco 1500 1500
veio de transmissdo efou até 2 rodas | embraiagem  multidisco e 3 000 3000
dentadas engatadas bomba de dleo
veio de transmissdo efou mais de 2 ro- | - braxa.gean de degtez (mgl.
das dentadas engatadas sincronizador) ou roda dentada 600 600

deslizante
veio de transmissdo e/ou mais de 2 ro- brai idi
das dentadas engatadas embraiagem multidisco 2 000 2 000
veio de transmissdo efou mais de 2 ro- | embraiagem  multidisco e 4000 4000

das dentadas engatadas

bomba de éleo
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ANEXO X

PROCEDIMENTO DE CERTIFICA(;AO PARA PNEUS

1. Introdugdo

O presente anexo descreve as disposi¢des relativas a certificagdo dos pneus, no que diz respeito ao seu coeficiente
de resisténcia ao rolamento. Para o cdlculo da resisténcia do veiculo ao rolamento que deve ser usada como
dados para a ferramenta de simulagdo, o requerente deve declarar o coeficiente de resisténcia ao rolamento C,
aplicdvel para cada pneu fornecido aos fabricantes de equipamento de origem e a respetiva carga de ensaio F, vz
para a homologacio do pneu.

2. Defini¢des

Para efeitos do presente anexo, além das definicdes contidas no Regulamento UNECE n.° 54 e no Regulamento
UNECE n.° 117, entende-se por:

(1) «Coeficiente de resisténcia ao rolamento C,», uma relacdo entre a resisténcia ao rolamento e a carga exercida
sobre o pneu;

(2) «Carga sobre o pneu F, y;», uma carga aplicada ao pneu durante o ensaio de resisténcia ao rolamento;
(3) «Tipo de pneu», uma gama de pneus que ndo diferem entre si em caracteristicas como:

a) Nome do fabricante

o

) Marca de fabrico ou marca comercial

o

) Classe de pneu [em conformidade com o Regulamento (CE) n.° 661/2009]

[«

) Designagdo da dimensdo do pneu

e) Estrutura do pneu (diagonal; radial)

Ra)

Categoria de utilizacdo (normal, neve, utilizacdo especial), tal como definido no Regulamento UNECE
ne117;

g) Categoria(s) de velocidade;
h) Indice(s) de capacidade de carga
i) Descricdo comercial/designacdo comercial

j) Coeficiente de resisténcia ao rolamento declarado.

3. Requisitos gerais

3.1. O fabricante dos pneus deve ser certificado de acordo com a norma ISO|TS 16949.

3.2.  Coeficiente de resisténcia ao rolamento do pneu

O coeficiente de resisténcia ao rolamento do pneu é o valor medido e alinhado em conformidade com
o Regulamento (CE) n.c 1222/2009, anexo I, parte A, expresso em N/kN, arredondado a primeira casa decimal,
de acordo com a norma ISO 80000-1, apéndice B, parte B.3, regra B (exemplo 1).

3.3. Disposices relativas a medicdo

O fabricante do pneu deve proceder ao ensaio num laboratério de servigos técnicos, tal como definido no
artigo 41.° da Diretiva 2007/46/CE, que efetue nas suas instalagdes o ensaio referidos no ponto 3.1, ou nas suas
proprias instalagdes, caso se verifique uma das seguintes condigdes:

i) presenga e responsabilidade de um representante de um servico técnico designado por uma entidade
homologadora ou

ii) o fabricante foi designado como servico técnico da categoria A, em conformidade com a Diretiva
2007/46/CE, art. 41..

3.4. Marcas e rastreabilidade

3.4.1. O pneu deve ser claramente identificivel no que diz respeito ao certificado que abrange o correspondente
coeficiente de resisténcia ao rolamento, através das marcas nos pneus apostas na parede lateral do pneu, tal como
descrito no apéndice 1 do presente anexo.
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3.4.2. Se ndo for possivel proceder a identificacdo tinica do coeficiente de resisténcia ao rolamento com as marcas
referidas no ponto 3.4.1, o fabricante deve apor um identificador suplementar no pneu. A identificacdo
suplementar deve assegurar um mecanismo de ligacdo tnico entre o pneu e o seu coeficiente de resisténcia ao
rolamento. Este pode assumir a forma de:

— cddigo de resposta rdpida (QR),

— cbdigo de barras,

— identificacdo por radiofrequéncia (RFID),

— uma marcacdo suplementar ou

— outra ferramenta que satisfaga os requisitos do ponto 3.4.1.

3.4.3. Se for utilizado um identificador suplementar, este deve permanecer legivel até ao momento da venda do veiculo.

3.4.4. Em conformidade com o artigo 19.°, n.° 2, da Diretiva 2007/46/CE, ndo ¢ exigida a marca de homologacdo para
os pneus certificados em conformidade com o presente regulamento.

4. Conformidade das emissdes de CO, certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel

4.1.  Qualquer pneu certificado ao abrigo do presente regulamento deve estar em conformidade com o valor declarado
da resisténcia ao rolamento, como referido no ponto 3.2 do presente anexo.

4.2.  Para verificar a conformidade das emissdes de CO, e das propriedades relativas ao consumo de combustivel,
devem ser colhidas amostras aleatdrias da producdo em série para serem submetidas a ensaio em conformidade
com o disposto no ponto 3.2.

4.3.  Frequéncia dos ensaios

4.3.1. A resisténcia ao rolamento de, pelo menos, um pneu de um tipo especifico destinado a venda aos fabricantes de
equipamento de origem deve ser ensaiada em cada 20 000 unidades desse tipo por (por exemplo, 2 verificagdes
de conformidade por ano do tipo cujo volume anual de vendas a fabricantes de equipamento de origem se situar
entre 20 001 e 40 000 unidades).

4.3.2. Se as entregas de um determinado tipo de pneu destinado a venda aos fabricantes de equipamento de origem se
situarem entre 500 e 20 000 unidades por ano, deve ser efetuada pelo menos uma verificagdo da conformidade
do tipo por ano.

4.3.3. Se as entregas de um determinado tipo de pneu destinado a venda aos fabricantes de equipamento de origem
forem inferiores a 500 unidades por ano, deve ser efetuada pelo menos uma verificagdo da conformidade do tipo
de dois em anos, conforme indicado no ponto 4.4.

4.3.4. Se o volume de pneus entregues aos fabricantes de equipamento de origem indicados no ponto 4.3.1 for atingido
no prazo de 31 dias, o nimero maximo de verifica¢des de conformidade, tal como descrito no n.° 4.3, é limitado
a um em cada 31 dias.

4.3.5. O fabricante deve justificar perante a entidade homologadora o niimero de ensaios efetuados (por exemplo,
apresentando os nimeros de vendas).

4.4 Procedimento de verificacio

4.4.1. Ensaia-se um dnico pneu em conformidade com o ponto 3.2. Por omissio, a equacio do alinhamento das
mdquinas é aquela que for vélida a data do ensaio de verificagdo. O fabricante dos pneus pode solicitar que seja
aplicada a equacdo do alinhamento que foi utilizada durante o ensaio de certificagdo e comunicada na ficha de
informacdes.

4.4.2. Se o valor medido for inferior ou igual ao valor declarado, aumentado de 0,3 NJ/kN, o pneu é considerado
conforme.

4.4.3. No caso de o valor medido exceder o valor declarado em mais de 0,3 NJkN, devem ser ensaiados mais trés pneus.
Se o valor da resisténcia ao rolamento de, pelo menos, um dos trés pneus exceder o valor declarado em mais de
0,4 N/kN, aplicam-se as disposi¢des do artigo 23.°
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Apéndice 1
MODELO DE CERTIFICADO RELATIVO A UM COMPONENTE, UNIDADE TECNICA OU SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO AS EMISSOES DE CO, E AS PROPRIEDADES DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL
DE UMA FAMILIA DE PNEUS

Comunicagio relativa a:
— concessio (1) Carimbo da administracio

— extensdo (1)

— recusa (1)

— retirada ()
(") (riscar o que ndo interessa)

De um certificado relativo as emissdes de CO, e as propriedades relativas ao consumo de combustivel de uma familia de
motores, em conformidade com o Regulamento(UE) 2017/2400 da Comissdo.

NGMEro de ROMOIOGAGAO: ... ...iouiiiiiiiiii ettt ettt ettt ettt ettt
RAZAO A PIOITOZACAO .....i.eieiiiieii ettt ettt ettt h ettt ettt ettt s et h et e et s et ettt e et e b ettt ne et
1. Nome € endereco do faDIICANTE: .........c.iiiiiiiiiiiiii ittt ettt
2. Nome e endereco do representante do fabricante, se aplicdvel: ...........coocooiiiiiiiiiiiiii
3. Marca de fabrico/Marca COMEICIAl: ..........oooiiiiiiiiii it
4, Descricd0 dO PO de PIIEUL ....o.viiiiiiiiiiie ettt

a) NOME dO fADTICANTE: .....iiviiiiiie e

b) Marca de fabrico ou Marca comercial

¢) Classe de pneu [em conformidade com o Regulamento (CE) 0.0 661/2009] .......ccooviiviiiiiaieniiieieceiee
d) Designacdo da dimensao dO PRl ........oociiiiiiiiiiiiii e
e) Estrutura do pneu (diagonal; radial) ............ccooiiiiiiiiii
f) Categoria de utilizagdo (normal, neve, utilizagdo especial) ............cooiiiiiiiiiiiiiii
g) Categoria(s) de VEloCIAAAE ... ...o.oiiiiiiiiiii e
h) Indice(s) de capacidade de CAIGa .............ococovovivieiiieeeeeceee e
i) Descri¢do comercial/designacdo COMEICial .............ocooiiiiiiiiiiiii e
j) Coeficiente de resisténcia ao rolamento declarado ..............ocooiiiiiiiiiiiiiiiii

5. Cbdigo(s) de identificacdo dos pneus e tecnologia(s) usada(s) para o(s) codigo(s) de identificacdo, se aplicavel:

Tecnologia: Cadigo:
6.  Servico técnico e, se aplicdvel, laboratério de ensaio aprovado para efeitos de homologacio ou de verificagdo dos
ensaios de conformidade: ............oooiiiiiiiii e

7. Valores declarados:

7.1. Nivel de resisténcia ao rolamento do pneu declarado [em NJkN, arredondado a primeira casa decimal, de acordo
com a norma ISO 80000-1, apéndice B, parte B.3, regra B (exemplo 1)]
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7.2. Carga de ensaio do pneu, em conformidade com o Regulamento (CE) n.c 1222/2009, anexo I, parte A (85 % da
carga em rodado simples ou 85 % da capacidade de carga médxima em rodado simples especificada nos manuais
de normas de pneus aplicdveis, caso ndo esteja marcada no pneu.)

FoJ Iy eeeeeeeeeeeseeeeeeee e eeeeee ettt ettt [N]
7.3.  Equacdo do aliNhamento: ...........oooooiiiiiiii e
8. ODSEIVAGDES: ...vivieuiiiieiieete ettt ettt et ettt st etttk et a bttt h sttt At n et bR n bt h ettt nt ettt ne et nes

9. Local: ...
10. Data: ...
L1, ASSIIIATULA oottt

12, AnNEXO0S a PIESENLEe COMUICAGADT ...u.iiutiiiiiuiiaiiiaiii ettt ettt ettt ettt ettt et et et et et e et et eae e ettt e eaeeeae e
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Apéndice 2

Ficha de informacdes sobre o coeficiente de resisténcia ao rolamento do pneu

SECCAO I

0.1 Nome e endereco do fabricante

0.2  Marca (designacdo comercial do fabricante)

0.3 Nome e endere¢o do requerente:

0.4 Nome de marca | descri¢do comercial:

0.5 Classe de pneu [em conformidade com o Regulamento (CE) n.> 661/2009]
0.6  Designacdo da dimensdo do pneu;

0.7  Estrutura do pneu (diagonal; radial)

0.8  Categoria de utilizacdo (normal, neve e utilizagdo especial);
0.9  Categoria(s) de velocidade;

0.10 Indice(s) de capacidade de carga;

0.11 Descrigdo comercial/designacdo comercial;

0.12 Coeficiente de resisténcia ao rolamento declarado;

0.13 Ferramenta(s) para obter um cddigo de identificacdo suplementar do coeficiente de resisténcia ao rolamento (se
for caso disso);

0.14 Nivel de resisténcia ao rolamento do pneu [em NJkN, arredondado a primeira casa decimal, de acordo com
a norma ISO 80000-1, apéndice B, parte B.3, regra B (exemplo 1)] Cr, .....ccoviiiiiiiiiiiniieiiceeca [N/kN]

(O T 2 OSSP OPSRURRP [N]

0.16 Equagdo do aliNNamentor ..........oiiiiiiiiiti ittt

SECCAO II
1. Entidade homologadora ou servico técnico [ou laboratério acreditado]:
2. Relatério de ensaio n.:
3. Eventuais observagdes:
4, Data do ensaio:
5. Identificacdo da maquina de ensaio e didmetro/superficie do tambor:
6. Caracteristicas dos pneus apresentados para ensaio:

6.1. Designagio das dimensdes dos pneus e descri¢do de servigo:
6.2. Marca dos pneus | designacdo comercial:

6.3. Pressdo de enchimento de referéncia: kPa

7. Dados do ensaio:

7.1.  Método de medigio:

7.2, Velocidade de ensaio: km/h

7.3.  Carga F e N

7.4. Pressdo de enchimento no inicio do ensaio: kPa

7.5. Distancia do eixo do pneu a superficie exterior do tambor em estado estaciondrio, r;: m

7.6. Largura e material da jante de ensaio:
7.7. Temperatura ambiente: °C

7.8. Carga para o ensaio com aliviamento (exceto método de desaceleragio): N
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8. Coeficiente de resisténcia ao rolamento:

8.1. Valor inicial (ou média no caso de mais de 1): N/kN

8.2,  Temperatura COTTIGIAAI .......ciiiiiiiiiitit ettt N/kN
8.3. Temperatura e didmetro do tambor corrigidos: N/kN

8.4. Temperatura e didmetro do tambor corrigidos e alinhados com a rede de laboratérios da UE, Cr N/kN

9. Data do ensaio:
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Apéndice 3

Pardmetros de entrada para a ferramenta de cdlculo do consumo de energia do veiculo

Introdugdo

O presente apéndice descreve a lista de pardmetros que devem ser fornecidos pelo fabricante dos componentes como
dados de entrada para a ferramenta de simulagdo. O modelo XML aplicével e varios exemplos de dados estdo disponiveis
na plataforma de distribuicdo eletrénica especifica.

Defini¢des

(1) «Parameter ID»: Identificador tnico utilizado na «ferramenta de célculo do consumo de energia do veiculo» para um
determinado pardmetro de entrada ou conjunto de dados de entrada

(2) «Type»: Tipo de dados do pardmetro

LN o sequéncia de carateres na codificagdo ISO8859-1

«OKEN» ..ot sequéncia de carateres na codificagdo ISO8859-1, sem espagos em branco a frente e
atrds

«dater ..ot data e hora UTC com o seguinte formato: YYYY-MM-DDTHH:MM:SSZ com os
carateres fixos em itdlico, p. ex., «2002-05-30T09:30:10Z»

ANLEZEIN v, valor com um tipo de dados inteiro, sem zeros a frente, p. ex., «<1800»

«double, X» ...oooiriiiiiin nimero fraciondrio contendo exatamente X digitos a seguir ao sinal decimal («.») e

sem zeros a frente, p. ex., «double, 2»: «2345.67»; para «double, 4»: «45.6780»
(3) «Unit» ... unidade fisica do pardmetro
Conjunto de pardmetros de entrada
Quadro 1

Parimetros de entrada «Tyre»

Parameter name Param ID Type Unit Descricdo|referéncia
Manufacturer P230 token
Model P231 token Designacdo comercial do fabricante
TechnicalReportld P232 token
Date P233 data Data e hora de criagdo do valor da dispersio do compo-
nente
AppVersion P234 token Nuamero de versdo que identifica a ferramenta de avaliagdo
RRCDeclared P046 double, 4 | [N/N]
FzISO P047 namero [N]
inteiro
Dimension P108 string [-] Valores autorizados: «9.00 R20», «9 R22.5», «9.5 R17.5»,

«10 R17.5», «10 R22.5», «10.00 R20», «11 R22.5» «11.00
R20», «11.00 R22.5», «12 R22.5», «12.00 R20», «12.00
R24», «12.5 R20», «13 R22.5», «14.00 R20», «14.5 R20»,
«16.00 R20», «205/75 R17.5», «215[75 R17.5», «225/70
R17.5» «225[75 R17.5», «235[75 R17.5», «245/70 R17.5»,
«245/70  R19.5», «255/70 R22.5», «265[70 R17.5»,

«265/70 R19.5», «275/70 R22.5», «275/80 R22.5»,
«285/60 R22.5», «285/70 R19.5», «295/55 R22.5»,
«295/60 R22.5», «295/80 R22.5», «305/60 R22.5»,
«305/70 R19.5», «305/70 R22.5», «305[75 R24.5»,
«315[/45 R22.5», «315/60 R22.5», «315[70 R22.5»,

«315/80 R22.5», «325[95 R24» «335/80 R20», «355/50
R22.5», «365/70 R22.5», «365/80 R20» «365/85 R20»,
«375[45 R22.5», «375/[50 R22.5», «375[90 R22.5»,
«385/55 R22.5», «385/65 R22.5», «395/85 R20», «425/65
R22.5», «495[45 R22.5», «525[65 R20.5»
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Apéndice 4
Numeracao
1.  Numeracao:
2.1. O ntimero de certificacdo relativo aos pneus deve incluir os seguintes elementos:
eX*YYY(|YYYY*ZZZ|ZZZZ*T*0000*00
Secgao 1 Secgdo 2 Secgdo 3 Letra adicional Secgdo 4 Secgdo 5
§ ¢ § para a seccdo 3 ¢ &
Indicagdo do pais | Ato de Ultimo ato de T = Pneu Namero de Extensdo
emissor do certificacdo de alteracido certificacdo de 00
certificado Co, (...[2017) (zzz[z227) base

0000
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ANEXO XI

ALTERACOES A DIRETIVA 2007/46/CE

1) No anexo [, é inserido o seguinte ponto 3.5.7:

«3.5.7 Certificagdo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel (para veiculos pesados, conforme
especificado no artigo 6. do Regulamento (UE) 2017/2400 da Comissdo).

3.5.7.1 Namero de licenca da ferramenta de simulagdo:»

2) Ao anexo III, na parte I, A (categorias M e N), sdo aditados os pontos 3.5.7. e 3.5.7.1, com a seguinte redacio:

«3.5.7 Certificagdo das emissdes de CO, e do consumo de combustivel (para veiculos pesados, conforme
especificado no artigo 6. do Regulamento (UE) 2017/2400 da Comissdo).

3.5.7.1 Namero de licenca da ferramenta de simulagdo:»

3) No anexo IV, a parte I é alterada do seguinte modo:

a) alinha 41A passa a ter a seguinte redagio:

«41A | Emissdes (Euro VI) de vei- | Regulamento (CE) | X () [ X () | X | X () [ X () | X»
culos pesadosfacesso a in- | n.° 595/2009
formacao Regulamento (UE)
n.o 582/2011
b) ¢é aditada a seguinte entrada 41B:
«41B | Licenca da ferramenta de si- | Regulamento (CE) X (1) | X»

mulagdo de CO, (veiculos pe-
sados)

n.° 595/2009

Regulamento
(UE) 2017/2400

¢) é aditada a seguinte nota explicativa 16:

«('®)  Para os veiculos com uma massa maxima em carga tecnicamente admissivel superior a 7 500 kg.»

4) O anexo IX ¢ alterado do seguinte modo:

a) A parte I, Modelo B, LADO 2, VEICULO DA CATEGORIA N,, ¢ aditado o ponto 49, com a seguinte redagio:
«49 “«Valor da dispersdo» criptografico do ficheiro de registo do fabricante
b) A parte I, Modelo B, LADO 2, VEICULO DA CATEGORIA N;, ¢ aditado o ponto 49, com a seguinte redagio:

«49 “«Valor da dispersdo» criptografico do ficheiro de registo do fabricante

5) No anexo XV, no ponto 2, é inserida a seguinte linha:

«46B | Determinacio da resisténcia ao rolamento

Regulamento (UE) 2017/2400 [Servico das Publica-
¢des, inserir o niimero de publicagdo do presente re-

gulamento], anexo X»
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