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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

Decreto-Lei n.° 200/2000

de 1 de Setembro

A crise sismica que, em Julho de 1998, afectou com
particular gravidade as habitacdes, estruturas e equi-
pamentos situados nas ilhas do Faial, Pico e Sao Jorge,
na Regido Auténoma dos Acores, exigiu a tomada de
medidas céleres que acorressem as necessidades emer-
gentes, por forma a contribuir para uma rapida reposicao
da normalidade das condicoes de vida das populagdes
afectadas.

De entre o vasto leque de mecanismos juridicos pro-
positadamente criados pelo Governo no sentido de con-
tribuir activamente para debelar os vastos e complexos
problemas causados por essa situacdo calamitosa, avulta,
desde logo, o regime juridico excepcional criado pelo
Decreto-Lei n.° 300/98, de 7 de Outubro, que, simpli-
ficando procedimentos dentro de um quadro legal per-
feitamente definido, veio permitir a rapida resolucao
de problemas relacionados com as varias vertentes em
que se materializa, no plano fisico, a reconstrugao
daquelas ilhas.

A dinamica da evolugdo do processo reconstrutivo
aconselha a prorrogacao desse regime excepcional.
De facto, dados os condicionalismos especificos das
areas sinistradas e face a inexisténcia de cartas de
riscos para essas zonas, foi necessario realizar estudos
profundos do ponto de vista geotécnico e geodésico,
tendo em vista promover uma reconstrugao segura,
privilegiando a qualidade a todos os niveis, o que,
a par com alguns constrangimentos financeiros, tem
implicado que o ritmo imprimido pelo Governo
Regional dos Agores a todo o processo revele uma
necessdria prudéncia.

Saliente-se, ainda, que os trabalhos de reconstrugao
determinaram acréscimo de utilizagao de algumas estru-
turas, designadamente as estradas regionais, introduzin-
do-lhes um desgaste anormal que urge rapidamente
colmatar.

Finalmente, considerando que o diploma a que nos
reportamos contém referéncias a valores ja desactua-
lizados e que a capacidade de resposta dos empreiteiros
locais as solicitacoes da administragao regional nao se
tem revelado completamente satisfatéria, denotando
caréncias a alguns niveis, inexistindo, até ao momento,
alternativas vélidas por parte de empresas de maior
dimensao face ao pouco volume financeiro das obras
postas a consulta, efectuaram-se algumas correcgoes que
se impunham.

Foram ouvidos os 6rgios de governo préprio da
Regido Auténoma dos Acores.

Assim:

Nos termos da alinea a) do n.° 1 do artigo 198.° da
Constituicio, o Governo decreta o seguinte:

Artigo 1.°

Objecto

O regime juridico especial criado pelo Decreto-Lei
n.° 300/98, de 7 de Outubro, é prorrogado por mais
um ano.

Artigo 2.°
Alteracoes ao Decreto-Lei n.° 300/98, de 7 de Outubro

Os artigos 1.° e 2.° do Decreto-Lei n.° 300/98, de
7 de Outubro, passam a ter a seguinte redaccio:

«AI‘tigO 1.°

) et

b) Das obras necessarias a reparagao das infra-es-
truturas e dos equipamentos degradados devido
a sua sobreutilizagdo por forca do processo de
reconstrucao;

¢) [Anterior alinea b).]

Artigo 2.°

1 — Fica o Governo Regional dos Agores excepcio-
nalmente autorizado, por um periodo de um ano a con-
tar da publicacdo do presente diploma, a proceder a
ajuste directo, bem como a dispensa de contrato escrito,
em trabalhos cuja estimativa de custo global, ndo con-
siderando o IVA, seja inferior a:

a) 130 000 0008, quando se trate de construgao e
reparacao de edificios, equipamentos colectivos
e caminhos agricolas, com consulta obrigatdria
a, pelo menos, cinco entidades;

b) 750 000 0008, quando se trate de construgio,
reabilitagio ou reparacdo de habitacoes, com
consulta obrigatéria a, pelo menos, cinco enti-
dades;

¢) 380000 0008, quando se trate de obras respei-
tantes a estradas, portos, aeroportos e interven-
¢oes no ambito dos recursos hidricos, com con-
sulta obrigatdria a, pelo menos, cinco entidades.

2 — Os valores referidos em cada uma das alineas
do ntimero anterior sdo também os aplicdveis as aqui-
sicoes de bens e as prestagdes de servicos necessarias
a complementar as respectivas obras.»

Artigo 3.°

Producao de efeitos

O presente diploma entra em vigor no dia seguinte
ao da sua publicacao.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 7
de Julho de 2000. — Anténio Manuel de Oliveira Guter-
res — Jorge Paulo Sacadura Almeida Coelho — Joaquim
Augusto Nunes Pina Moura.

Promulgado em 16 de Agosto de 2000.

Publique-se.

O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 23 de Agosto de 2000.

O Primeiro-Ministro, em exercicio, Jaime José Matos
da Gama.
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Decreto-Lei n.° 201/2000

de 1 de Setembro

O extremo rigor das condigdes climatéricas verificadas
nos invernos de 1996 e 1997, afectou com particular
gravidade as habitagdes, estruturas e equipamentos
situados um pouco por todas as ilhas da Regido Auto-
noma dos Agores, especialmente os situados na ilha de
Sao Miguel, e exigiu a tomada de medidas céleres que
acorressem as necessidades emergentes, por forma a
contribuir para uma rapida reposicio da normalidade
das condicoes de vida das populagdes afectadas.

O Governo, no sentido de contribuir activamente para
debelar os vastos e complexos problemas causados por
essa situacao calamitosa, fez aprovar os regimes juridicos
excepcionais criado pelo Decreto-Lei n.° 85/97, de 18
de Abril, e estendido pelo Decreto-Lei n.° 337/97, de
4 de Dezembro, que, simplificando procedimentos den-
tro de um quadro legal perfeitamente definido, vieram
permitir a rapida resolucdo de problemas relacionados
com a necessaria reposicao da normalidade das con-
dicdes de vida naquelas ilhas.

A evolucdo do processo acima referido aconselha a
repristinacdo desse regime excepcional, dados os con-
dicionalismos especificos das areas atingidas, exigindo,
em boa parte dos casos, intervengdes com recurso a
métodos ndo usuais, de entre os quais se destacam a
intervencao de mergulhadores, nas obras de reparacao
de fracturas nos molhes de portos, ou o transporte
pedestre de equipamento e materiais de construcao, nas
obras de correccdo nos leitos de ribeiras e linhas de
agua, a par com a posterior ocorréncia da crise sismica
nas ilhas do tridngulo e a verificacdo de alguns cons-
trangimentos financeiros sofridos pelo Governo Regio-
nal dos Acores.

Saliente-se, ainda, que os trabalhos de reconstrugao
e correcgdo a que se fez referéncia determinaram acrés-
cimo de utilizacao de algumas estruturas, designada-
mente as estradas regionais, introduzindo-lhes um des-
gaste anormal que urge rapidamente colmatar.

Finalmente, considerando que os diplomas a que nos
reportamos contém referéncias a valores de 1997, cla-
ramente desactualizados, efectuaram-se algumas correc-
¢oes que se impunham.

Foram ouvidos os 6rgios de governo proprio da
Regido Auténoma dos Acores.

Assim:

Nos termos da alinea a) do n.° 1 do artigo 198.° da
Constituicio, o Governo decreta o seguinte:

Artigo 1.°

Objecto

E repristinado o regime juridico especial criado pelo
Decreto-Lei n.° 85/97, de 18 de Abril, e estendido pelo
Decreto-Lei n.° 337/97, de 4 de Dezembro.

Artigo 2.°
Ambito

Para efeitos do presente diploma, vigorara a redacgao
dada pelo artigo 2.° do Decreto-Lei n.° 337/97, de 4
de Dezembro, aos artigos 1.° e 3.° do Decreto-Lei
n.° 85/97, de 18 de Abril, sem prejuizo das alteracoes
contidas no artigo seguinte.

Artigo 3.°
Alteracoes ao Decreto-Lei n.° 85/97, de 18 de Abril

Os artigos 1.° e 3.° do Decreto-Lei n.° 85/97, de 18
de Abril, passam a ter a seguinte redaccao:

«AI‘tigO 1.°

) e et

b) Das obras necessarias a reparagao das infra-es-
truturas e dos equipamentos degradados devido
a sua sobreutilizagdo por forca do processo de
reconstrucao e reposicao da normalidade das
condigoes de vida;

¢) [Anterior alinea b).]

Artigo 3.°

1 — Fica o Governo Regional dos Acores excepcio-
nalmente autorizado, pelo periodo de um ano a contar
da entrada em vigor do presente diploma, a proceder
a ajuste directo, bem como a dispensa de contrato
escrito, em trabalhos cuja estimativa de custo global,
nao considerando o IVA, seja inferior a:

a) 50 000 000$, quando se trate de construgao, rea-
bilitacao ou reparacao de habitagoes, com con-
sulta obrigatoria a, pelo menos, cinco entidades;

b) 150 000 0008, quando se trate de construcio e
reparagao de edificios, equipamentos colectivos
e caminhos agricolas, com consulta obrigatdria
a, pelo menos, cinco entidades;

¢) 450 000 0008, quando se trate de obras respei-
tantes a estradas, portos, aeroportos e interven-
¢oes no ambito dos recursos hidricos, com con-
sulta obrigatdria a, pelo menos, cinco entidades.

2 — Os valores referidos em cada uma das alineas
do ntimero anterior sdo também os aplicaveis as aqui-
sicoes de bens e as prestagdes de servicos necessarias
a complementar as respectivas obras.»

Artigo 4.°

Producao de efeitos

O presente diploma entra em vigor no dia seguinte
ao da sua publicacao.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 7 de
Julho de 2000. — Anténio Manuel de Oliveira Guterres —
Jorge Paulo Sacadura Almeida Coelho — Joaquim
Augusto Nunes Pina Moura.

Promulgado em 16 de Agosto de 2000.

Publique-se.

O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 24 de Agosto de 2000.

O Primeiro-Ministro, em exercicio, Jaime José Matos
da Gama.
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MINISTERIO DA ADMINISTRAGAO INTERNA

Decreto-Lei n.° 202/2000
de 1 de Setembro

O presente diploma transpde para a ordem juridica
interna a Directiva n.° 98/69/CE, do Parlamento Euro-
peu e do Conselho, de 13 de Outubro de 1998, e a
Directiva n.° 98/77/CE, da Comissao, de 2 de Outubro
de 1998, aprovando o Regulamento das Homologagoes
CE de Veiculos, Sistemas e Unidades Técnicas Relativo
as Emissoes Poluentes. Com a aprovacao deste Regu-
lamento visa-se a adopcao de normas de protec¢do do
ambiente, mediante recurso aos progressos cientificos
na luta contra a poluicdo atmosférica, causada pelas
emissoes gasosas dos automoveis.

Em conformidade, reduzem-se os valores-limite apli-
caveis as emissoes de mondxido de carbono e de hidro-
carbonetos nido queimados, provenientes dos motores
dos referidos veiculos, as emissoes de Oxido de azoto
e as emissoes de particulas poluentes dos motores diesel.
Estabelecem-se requisitos aplicdveis as emissdes por
evaporacdo e a durabilidade dos componentes dos vei-
culos relacionados com aquelas emissoes, contribuindo
assim para a resolucao do problema da polui¢ao atmos-
férica, integrando aspectos tecnoldgicos e administra-
tivos para o desenvolvimento de uma mobilidade sus-
tentavel, tendo em conta as caracteristicas especificas
das diversas zonas urbanas.

A fim de garantir uma base harmonizada que assegure
a qualidade dos catalisadores de substituigao, destinados
a ser instalados em veiculos das categorias M; e Ny,
nao equipados com sistemas de diagndstico a bordo,
exige-se para a homologaciao CE desta unidade técnica
o preenchimento dos requisitos técnicos adoptados pela
Comissao Econdmica das Nacoes Unidas para a Europa,
no seu Regulamento n.° 103, relativo a homologacdo
de catalisadores de substitui¢do para automdveis.

Estabelecem-se igualmente novos requisitos técnicos
relativos a homologacdo CE de veiculos que possam
ser alimentados a gés de petréleo liquefeito (GPL) ou
gas natural (GNC), cuja utilizacdo deve beneficiar do
sistema de homologa¢ao CE, de acordo com os requi-
sitos técnicos adoptados pela Comissao Econdmica das
Nagoes Unidas para a Europa no seu Regulamento
n.° 83, relativo a homologacao de veiculos, no que diz
respeito as suas emissoes de poluentes para a propulsao
de veiculos, por permitir niveis muito baixos de emissoes
nocivas.

Com a emissao do presente diploma aproveita-se tam-
bém para clarificar os métodos relativos a medigcao da
resisténcia dos rolamentos dos veiculos e para proceder
a regulamentacdo do n.° 3 do artigo 114.° do Cédigo
da Estrada, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 114/94, de
3 de Maio, com as alteragoes introduzidas pelo Decre-
to-Lei n.° 2/98, de 3 de Janeiro.

Assim:

Nos termos da alinea a) do n.° 1 do artigo 198.° da
Constitui¢do, o Governo decreta o seguinte:

Artigo 1.°
Aprovacao

E aprovado o Regulamento das Homologagoes CE
de Veiculos, Sistemas ¢ Unidades Técnicas Relativo as
Emissoes Poluentes, cujo texto se publica em anexo ao
presente diploma e dele faz parte integrante.

Artigo 2.°
Revogacao

E revogado o anexo 1 a Portaria n.° 517-A/96, de
27 de Setembro, com a redacgao que lhe foi dada pela
Portaria n.° 1080/97, de 29 de Outubro, no que se refere
as emissoes de gases de escape automoveis, relativa a
homologacdo CE de veiculos, sistemas e unidades
técnicas.

Artigo 3.°

Entrada em vigor

1 — O Regulamento ora aprovado entra em vigor no
dia seguinte ao da sua publicacao.

2 — A Direccao-Geral de Viacdo deve recusar a
homologacdo CE, a homologacdo nacional e a matricula
de veiculos novos se estes nao satisfizerem os requisitos
previstos no Regulamento ora aprovado.

Artigo 4.°

Veiculos da categoria M

1— A partir do dia seguinte ao da publicagdo do
presente diploma, a Direccdo-Geral de Viacdo deixa
de conceder a homologacio CE ou a homologagao
nacional a novos modelos ou veiculos da categoria M,
com excep¢ao dos que disponham de massa maxima
superior a 2500 kg, que por motivos relacionados com
a polui¢dao do ar, pelas suas emissdes, nao satisfacam
as seguintes condicoes:

a) Quando a homologacao CE se refira a veiculos
com sistemas de propulsdo alternativos, ou a
veiculos que utilizem combustivel alternativo;

b) Quando seja invocado o disposto para veiculos
produzidos em pequena série, ou para veiculos
em fim de série;

¢) Quando se refira a veiculos concebidos segundo
tecnologias ou conceitos que nao podem, devido
a sua natureza especifica, satisfazer algum ou
alguns dos requisitos de uma ou mais directivas
especificas para novos modelos de veiculos, por
motivos relacionados com a poluigao do ar pelas
emissdes, caso nao satisfacam o disposto no
Regulamento em anexo.

2 — No que diz respeito ao ensaio de tipo I, devem
ser utilizados os valores limite estabelecidos na linha A
do quadro do n.° 12 do artigo 8.° do Regulamento ora
aprovado.

Artigo 5.°

Veiculos das categorias M e N

1 — Sem prejuizo das normas de homologagao de vei-
culos com sistemas de propulsdao alternativos e de vei-
culos que utilizem combustiveis alternativos a definir
posteriormente, a Direccao-Geral de Viagao deixara de
conceder homologacdo CE, bem como a homologacao
nacional, a novos modelos de veiculos que, por motivos
relacionados com a poluigao do ar pelas emissoes, nao
satisfacam o disposto no Regulamento ora aprovado,
a partir de:

a) Para os veiculos da categoria M, com excepcao
dos que possuam uma massa maxima superior
a 2500 kg, bem como os veiculos da classe I da
categoria Nj, a partir da data da entrada em
vigor do Regulamento ora aprovado;
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b) O dia 1 de Janeiro de 2001, aos veiculos das
classes 11 e 11 da categoria N; e aos veiculos
da categoria M de massa maxima superior a
2500 kg.

2 — No ensaio de tipo I, devem ser utilizados os valo-
res limite estabelecidos na linha A do quadro do n.° 12
do artigo 8.° do presente Regulamento.

Artigo 6.°

Validade dos certificados de conformidade

1 — A partir de 1 de Janeiro de 2001 e de 1 de Janeiro
de 2002, respectivamente para os veiculos referidos nas
alineas a) e b) do n.° 1 do artigo anterior, a Direc-
¢ao-Geral de Viacao deixara de considerar como validos
os certificados de conformidade que acompanhem os
veiculos novos e recusard a matricula dos mesmos,
quando os referidos certificados ndo obedegam aos
requisitos fixados no Regulamento ora aprovado, com
excepeao:

a) Dos relativos a veiculos considerados como pro-
duzidos em pequena série ou em fim de série;

b) Dos relativos a veiculos concebidos segundo tec-
nologias ou conceitos que nao podem, devido
a respectiva natureza especifica, satisfazer
algum ou alguns dos requisitos de uma ou mais
das directivas.

2 — No que diz respeito ao ensaio de tipo I, devem
ser utilizados os valores limite estabelecidos na linha A
do quadro do n.° 12 do artigo 8.° do Regulamento ora
aprovado.

Artigo 7.°

Recusa de homologacao

1 — Sem prejuizo das normas especificas constantes
da Directiva n.° 98/70/CE, a Direccao-Geral de Viagao
deixard de conceder a homologagdo CE e a homolo-
gacao nacional a novos modelos de veiculos que, por
motivos relacionados com a polui¢ao do ar pelas emis-
sOes, nao satisfagcam os requisitos impostos pelo Regu-
lamento ora aprovado, com excepc¢ao das homologacoes
relativas aos veiculos de pequena série, em fim de série
ou concebidos segundo tecnologia ou conceitos que nao
podem, devido a sua natureza especifica, satisfazer
algum ou alguns dos requisitos de uma ou mais directivas
especificas para novos modelos, a partir:

a) Do dia 1 de Janeiro de 2005, aos veiculos da
categoria M, definidos no ponto A do anexo II
do Regulamento da Homologacio CE de
Modelo de Automdveis e Reboques, Seus Sis-
temas, Componentes e¢ Unidades Técnicas,
aprovado pelo Decreto-Lei n.° 72/2000, de 6
de Maio, com excepcdo dos veiculos de massa
maxima superior a 2500 kg e aos da catego-
ria Ny, classe I;

b) Do dia 1 de Janeiro de 2006, aos veiculos da
categoria Ny, classes I e 11, definidos no quadro
don.® 12 do artigo 8.° do presente Regulamento,
e aos veiculos da categoria M de massa méaxima
superior a 2500 kg.

2 — No ensaio do tipo I, devem ser utilizados os valo-
res limite estabelecidos na linha B do quadro do n.° 12
do artigo 8.° do Regulamento ora aprovado.

Artigo 8.°

Recusa de matricula

1 — A partir de 1 de Janeiro de 2006 e de 1 de Janeiro
de 2007, para os veiculos referidos, respectivamente, nas
alineas a) e b) do n.° 1 do artigo anterior, a Direc-
¢ao-Geral de Viacao deixara de considerar como validos
os certificados de conformidade que acompanhem vei-
culos novos e recusara a sua matricula sempre que os
referidos certificados ndo obedegam aos requisitos fixa-
dos no Regulamento ora aprovado, com as seguintes
excepgoes:

a) Dos relativos a veiculos considerados como pro-
duzidos em pequena série ou fim de série.

2 — No ensaio de tipo I, devem ser utilizados os valo-
res limite estabelecidos na linha A do quadro do n.° 12
do artigo 8.° do Regulamento ora aprovado.

Artigo 9.°

Equiparacao a veiculos da categoria Ny

Até 1 de Janeiro de 2003, os veiculos da categoria
Mj, equipados com motores de ignicdo por compressao,
de massa maxima superior a 2000 kg, que se destinem
ao transporte de mais de cinco passageiros, incluindo
o condutor, bem como os veiculos fora de estrada defi-
nidos no anexo 1 do Regulamento de Homologacao
CE de Modelo de Automéveis e Reboques, Seus Sis-
temas, Componentes ¢ Unidades Técnicas, aprovado
pelo Decreto-Lei n.° 72/2000, de 6 de Maio, sdo con-
siderados veiculos da categoria Ny, para efeitos do dis-
posto nos artigos 4.° a 6.° do presente diploma

Artigo 10.°

Caducidade dos certificados de conformidade

1 — A Direcgao-Geral de Viagdo deixard de consi-
derar como validos os certificados de conformidade dos
veiculos homologados, de acordo com a nota n.° 1, alte-
rada pelas notas n.°* 2 ¢ 3 do quadro do n.° 12 do
artigo 8.° do Regulamento ora aprovado, e recusara
a matricula de novos veiculos:

a) A partir de 1 de Janeiro de 2001, aos veiculos
da categoria M; da classe 1 e da categoria Nj,
com excepg¢ao dos que se destinam ao transporte
de passageiros com mais de cinco lugares,
excluindo o condutor, e massa méxima superior
a 2500 kg;

b) A partir de 1 de Janeiro de 2002, aos veiculos
das classes 11 e 111 da categoria Ny, dos veiculos
destinados ao transporte de passageiros com
mais de cinco lugares, incluindo o condutor, e
dos veiculos com massa méxima superior a
2500 kg.

2 — Até as datas referidas nos artigos 4.° a 6.° do
presente diploma, pode ser concedida a homologacio
e efectuada a verificacao da conformidade da producao,
nos termos previstos no Regulamento ora aprovado.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 18
de Maio de 2000. — Antonio Manuel de Oliveira Guter-
res — Fernando Manuel dos Santos Gomes — Joaquim
Augusto Nunes Pina Moura — Joaquim Augusto Nunes
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Pina Moura — Antonio Luis Santos Costa — José Socra-
tes Carvalho Pinto de Sousa.

Promulgado em 30 de Junho de 2000.
Publique-se.
O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 4 de Julho de 2000.

O Primeiro-Ministro, Antonio Manuel de Oliveira
Guterres.

REGULAMENTO DAS HOMOLOGAGOES CE DE VEiC_ULOS, SISTEMAS
E UNIDADES TECNICAS RELATIVO AS EMISSOES POLUENTES

CAPITULO I

Ambito de aplicaciio, definicoes, pedido de homologacio
CE, concessao da homologacao CE, requisitos e
ensaios, extensao da homologacao CE, conformidade
da producao e dos veiculos em circulacao, sistemas
de diagnéstico a bordo (OBD).

SECCAO I

Do ambito e das definigoes

Artigo 1.°

Do ambito
1 — O presente Regulamento aplica-se:

a) As emissoes pelo tubo de escape i temperatura
ambiente normal, e a baixas temperaturas
ambientes, as emissOes por evaporagao, as emis-
soes de gases do cérter, a durabilidade dos dis-
positivos antipoluicido e aos sistemas de diag-
noéstico a bordo, designados por OBD, desti-
nados a veiculos a motor equipados com moto-
res de igni¢do comandada;

b) As emissoes pelo tubo de escape, a durabilidade
dos dispositivos antipoluicao e aos sistemas de
diagnoéstico a bordo, designados por OBD, dos
veiculos das categorias M; e Ny, equipados com
motores de igni¢ado por compressao.

2 — O presente Regulamento nédo se aplica aos vei-
culos da categoria Ny, homologados ao abrigo da Direc-
tiva n.° 88/77/CEE.

3 — A pedido dos fabricantes, a homologacdo nos
termos do presente Regulamento pode alargar-se a vei-
culos das categorias M; ou Nj, equipados com motores
de ignicao por compressao ja homologados e a veiculos
das categorias M, e N, cuja massa de referéncia nao
exceda 2840 kg e que satisfacam as condi¢des do pre-
sente Regulamento relativas a extensdo de uma homo-
logacédo CE.

4 — O presente Regulamento também se aplica:

a) Ao procedimento de homologacao CE de cata-
lisadores de substituigdo enquanto unidades téc-
nicas, destinados a ser instalados em veiculos
das categorias M; e Ny;

b) Ao procedimento de homologacao CE de equi-
pamento para GPL ou GNC enquanto unidades
técnicas, destinados a ser instalados em veiculos
das categorias M; e N; no que diz respeito as
emissoes.

Artigo 2.°

Definicées

1 — Para efeitos do disposto no presente Regula-
mento, entende-se por:

a) Modelo de veiculo, no que respeita as emissoes
pelo tubo de escape provenientes do motor: uma
categoria de veiculos a motor que nao apre-
sentem entre si diferencas essenciais quanto aos
seguintes aspectos:

Inércia equivalente, determinada em fungao
da massa de referéncia, conforme prescrito
no artigo 52.° do presente Regulamento,
e as caracteristicas do motor e do veiculo,
conforme definidas no anexo 1.°

2 — Massa de referéncia: massa do veiculo em ordem
de marcha, diminuida de uma massa fixa de 75 kg do
condutor e adicionada de uma massa fixa de 100 kg,
podendo a massa do veiculo também ser definida como:

a) Massa do veiculo em ordem de marcha: a massa
definida no n.° 2.6 do anexo 1 do Regulamento
da Homologacdo CE de Modelo de Automéveis
e Seus Reboques, Seus Sistemas, Componentes
e Unidades Técnicas;

b) Massa méxima: a massa definida no n.° 2.7 do
anexo I do Regulamento referido na alinea
anterior.

3 — Poluentes gasosos: emissoes pelo escape de
monoxido de carbono, 6xidos de azoto, expressos em
equivalente de diéxido de azoto (NO-), e hidrocarbo-
netos, pressupondo-se uma razao de:

a) Cy1Hss, no que diz respeito a gasolina;

b) C1His6, n0 que diz respeito ao combustivel para
motores diesel;

¢) C1H 535, no que diz respeito ao GPL;

d) CH4, no que diz respeito ao GNC.

4 — Particulas poluentes: os componentes dos gases
de escape, removidos dos gases de escape, diluidos a
temperatura maxima de 325 K (52°C) por intermédio
dos filtros descritos no capitulo I1.

5 — Emissoes pelo tubo de escape:

a) Motores de ignicdo comandada: a emissao de
poluentes gasosos;

b) Motores de igni¢do por compressao: a emissao
de poluentes gasosos e de particulas poluentes.

6 — Emissoes por evaporagao: os vapores de hidro-
carbonetos que se escapam do sistema de alimentacao
de combustivel de um veiculo a motor, que nio sejam
provenientes de emissdes pelo tubo de escape, sendo
também consideradas emissoes por evaporacao as:

a) Perdas por ventilagdo do reservatdrio: as emis-
soes de hidrocarbonetos causadas por mudancas
da temperatura no reservatério de combustivel,
pressupondo-se uma razao de Cy:H> 33;

b) Perdas por impregnacdo a quente: as emissoes
de hidrocarbonetos provenientes do sistema de
combustivel de um veiculo estacionario, apds
um dado periodo de condugéo, pressupondo-se
uma razao de Cy:H3 5.
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7 — Carter do motor: os espagos dentro ou fora do
motor, ligados ao poco de 6leo por intermédio de con-
dutas internas ou externas através das quais se podem
escapar gases e vapores.

8 — Dispositivo de arranque a frio: um dispositivo
que enriquece temporariamente a mistura ar/combus-
tivel dos motores, contribuindo assim para o arranque
do motor.

9 — Dispositivo auxiliar de arranque: um dispositivo
que facilita o arranque do motor sem que haja enri-
quecimento da mistura ar/combustivel do motor, nomea-
damente velas de pré-aquecimento e modificacoes da
regulacao da bomba de injecgao.

10 — Cilindrada do motor € entendida:

a) No que respeita aos motores de émbolos de
movimento alternado, como a cilindrada nomi-
nal do motor;

b) No que respeita aos motores de émbolos rota-
tivos (Wankel), como o dobro da cilindrada
nominal do motor.

11 — Dispositivos antipolui¢do: os componentes do
veiculo que controlam e ou limitam as emissdes pelo
tubo de escape e por evaporagao.

12 — OBD: um sistema de diagndstico a bordo uti-
lizado no controlo das emissoes e capaz de identificar
a origem provavel das anomalias verificadas por meio
de codigos de anomalia armazenados na memoria de
um computador.

13 — Ensaio em circulagido: os ensaios e avaliacoes
da conformidade efectuados de acordo com o artigo 23.°,
n.* 2 a 14, do presente Regulamento.

14 — Veiculos de ensaio devidamente manutencio-
nados e utilizados: veiculos que satisfazem os critérios
para a aceitagdo de um veiculo seleccionado, estabe-
lecidos no n.° 2 do anexo 4.° do presente Regulamento.

15 — Dispositivo manipulador (defeat device): qual-
quer elemento sensivel a temperatura, a velocidade do
veiculo, a rotacao do motor, as mudangas de velocidade,
a forca de aspiracdo ou a qualquer outro parametro
e destinado a activar, modular, atrasar ou desactivar
o funcionamento de qualquer parte do sistema de con-
trolo das emissoes, de forma a reduzir a eficicia desse
sistema em circunstincias que seja razodvel esperar que
se verifiquem durante o funcionamento e a utilizacao
normal do veiculo.

16 — O elemento referido no nimero anterior nao
serd considerado como dispositivo manipulador caso:

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

b) Esse dispositivo nao funcione para além do
necessario ao arranque do motor;

¢) As condicoes estiverem substancialmente inclui-
das nos processos de ensaio do tipo 1 ou do
tipo VL.

17 — Catalisador original: ¢ um catalisador ou um
conjunto de catalisadores abrangido pela homologacao
concedida ao veiculo e cujos tipos estao indicados nos
documentos contidos no anexo 1.° do presente Regu-
lamento.

18 — Catalisador de substituicao: é um catalisador
ou conjunto de catalisadores que pode ser homologado
de acordo com o capitulo XI do presente Regulamento
e que nao seja definido no nimero anterior.

19 — Equipamentos para GPL ou GNC: qualquer
conjunto de componentes para GPL ou GNC concebido
para ser instalado em um ou mais modelos determinados
de veiculos a motor, que pode ser homologado enquanto
unidade técnica.

20 — Familia de veiculos: um grupo de modelos de
veiculos identificado por um veiculo precursor para efei-
tos do disposto no capitulo X do presente Regulamento.

21 — O combustivel normalmente utilizado pelo
motor pode ser qualquer um dos seguintes:

a) Gasolina;

b) Gés de petréleo liquefeito (GPL);
¢) Gaés natural comprimido (GNC);

d) Gasolina/GPL;

e) Gasolina/GNC;

f) Combustivel para motores diesel.

SECCAOII

Do pedido e da concessao de homologagao

Artigo 3.°
Pedido de homologacao CE

1 — O pedido de homologacao CE, nos termos dos
n.% 2 e 3 do artigo 4.° do Regulamento da Homologacao
CE de Modelo de Automodveis e Seus Reboques, Seus
Sistemas, Componentes e Unidades Técnicas, de um
modelo de veiculo, no que diz respeito as emissoes pelo
tubo de escape, as emissOes por evaporagao, a dura-
bilidade dos dispositivos antipolui¢do e ao sistema de
diagndstico a bordo OBD deve ser apresentado pelo
fabricante do veiculo.

2 — Quando o pedido respeitar ao sistema de diag-
noéstico a bordo OBD, devera ser seguido o processo
descrito nos artigos 176.° a 186.° do presente Regu-
lamento.

3 — Quando o pedido respeitar a um sistema de diag-
nostico a bordo OBD, devera ser acompanhado das
informacoes adicionais exigidas no n.° 3.2.12.2.8 do
anexo 1.° e ainda de uma declaracao do fabricante
indicando:

a) No caso dos veiculos equipados com motor de
ignicdo comandada, a percentagem de falhas da
ignicdo, dentro de um total de ignicdes que teria
dado origem a emissoes acima dos limites fixa-
dos no n.° 2 do artigo 179.°, se essa percentagem
de falhas tivesse existido desde o inicio de um
ensaio do tipo I, de acordo com o descrito no
artigo 54.°,n.°° 1 a 9, do presente Regulamento;

b) Nos veiculos equipados com motor de ignicdo
comandada, a percentagem de falhas da ignicao,
dentro de um total de igni¢des, que poderia levar
ao sobreaquecimento de um ou mais catalisa-
dores de escape antes de causar danos irre-
versiveis;

¢) Informacdes pormenorizadas por escrito sobre
as caracteristicas de funcionamento do sistema
OBD, incluindo uma lista de todas as partes
relevantes do sistema de controlo de emissoes
do veiculo, isto é, sensores, dispositivos de accio-
namento € componentes, que sejam monitori-
zadas pelo sistema OBD;

d) Uma descrigdo do indicador de anomalias uti-
lizado pelo sistema OBD para assinalar ao con-
dutor do veiculo a presenca de uma avaria;
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e) Uma descricdo das disposicoes tomadas pelo
fabricante para impedir intervengdes abusivas
e a modificacdo do computador de controlo das
emissoes.

4 — Quando adequado, cdpias de outras homologa-
¢Oes, com as respectivas datas, para permitir a extensao
dessas homologacoes.

5 — Se aplicavel, os pormenores relativos a familia
do veiculo, tal como referido no anexo 25.°

6 — Para os ensaios descritos nos artigos 176.° a 186.°,
devera ser apresentado ao servigo técnico responsavel
pelo ensaio de homologacdo um veiculo representativo
do modelo ou familia de veiculos em causa, equipado
com o sistema OBD; se o servigo técnico considerar
que o veiculo apresentado nao representa inteiramente
o modelo ou familia de veiculos descrito no anexo 25.°,
devera ser apresentado para ensaio, de acordo com os
artigos referidos anteriormente, um veiculo alternativo
e, se necessario, um veiculo suplementar.

7 — No anexo 1.° consta um modelo de ficha de infor-
macdes relativa as emissoes pelo tubo de escape, as
emissOes por evaporagio, a durabilidade e ao sistema
de diagnéstico a bordo OBD.

8 — Quando adequado, devem ser apresentadas
copias das outras homologagdes, acompanhadas dos
dados relevantes para permitir a extensio das homo-
logacodes e a determinagao dos factores de deterioracio.

9 — No que respeita aos ensaios descritos nos arti-
gos 5.° a 14.°, deve ser apresentado ao servico técnico
responsdvel pelos ensaios de homologacdo um veiculo
representativo do modelo de veiculo a homologar.

Artigo 4.°

Concessao de homologacao CE

1 — Se os requisitos relevantes forem satisfeitos, deve
ser concedida a homologacio CE, em conformidade com
0 n.° 4 do artigo 4.° do Regulamento da Homologacao
CE de Modelo de Automoveis e Reboques, Seus Sis-
temas, Componentes e Unidades Técnicas.

2 — 0O modelo de certificado de homologacao CE
relativo as emissoes pelo tubo de escape, as emissoes
por evaporacdo, a durabilidade e ao sistema de diag-
noéstico a bordo OBD € o constante do anexo 31.° do
presente Regulamento.

3 — A cada modelo de veiculo homologado deve ser
atribuido um nimero de homologacao, conforme com
o anexo VII do referido Regulamento da Homologacao
CE de Modelo de Automéveis e Reboques, Seus Sis-
temas, Componentes e Unidades Técnicas.

4 — Nos termos do Regulamento referido no ntimero
anterior, ndo pode ser atribuido o mesmo ndmero a
outro modelo de veiculo.

5 — Em alternativa aos requisitos da presente seccao,
os fabricantes de veiculos cuja produgao anual, a escala
mundial, seja inferior a 10 000 unidades podem obter
a homologacdo CE com base nos requisitos técnicos
correspondentes previstos na seguinte regulamentacao:

The California Code of Regulations, titulo 13, sec-
coes 1960.1(f)(2), ou (g)(1) e (g)(2), 1960.1(p),
aplicéveis aos modelos de veiculos de 1996 e pos-
teriores, 1968.1, 1976 e 1975, aplicaveis aos
modelos de veiculos ligeiros de 1995 e poste-
riores, publicado pela Barclays Publishing.

6 — A Direcgao-Geral de Viagao devera notificar a
Comissao das circunstancias de cada homologacao con-
cedida ao abrigo do niimero anterior.

SECCAO III

Requisitos e ensaios

Artigo 5.°

Generalidades

1— Os componentes susceptiveis de influenciar as
emissoes pelo tubo de escape e por evaporacdo devem
ser concebidos, construidos e montados de tal forma
que, em condicOes normais de utilizacdo e apesar das
vibragOes as quais possam estar sujeitos, o veiculo esteja
em conformidade com os requisitos do presente Regu-
lamento.

2 — As medidas técnicas adoptadas pelo fabricante
devem assegurar que, em conformidade com o disposto
no presente Regulamento, as emissdes pelo tubo de
escape e por evaporacdo sejam de facto limitadas
durante todo o periodo de vida normal do veiculo e
em condicoes normais de utilizacdo, incluindo a segu-
ranca dos tubos utilizados nos sistemas de controlo das
emissoes, as respectivas juntas e ligacoes, as quais devem
ser construidas de modo a corresponderem aos objec-
tivos da concepgao inicial.

3 — No que respeita as emissoes pelo tubo de escape,
as disposi¢oes referidas anteriormente consideram-se
satisfeitas caso seja respeitado o disposto, respectiva-
mente, nos artigos 8.°, n.°° 12 a 14, e 20.° do presente
Regulamento.

4 — No que respeita as emissdes por evaporacao,
estas disposi¢oes consideram-se satisfeitas caso seja res-
peitado o disposto, respectivamente, nos artigos 11.°,
21.°,22.° ¢ 23.° do presente Regulamento.

5 — E proibido o uso de dispositivos manipuladores.

6 — Sem prejuizo do disposto no niimero seguinte,
o orificio de entrada do reservatdrio de combustivel deve
ser concebido de modo a evitar que o reservatorio possa
ser cheio através de uma pistola de abastecimento de
combustivel com didmetro externo igual ou superior a
23,6 mm.

7— O numero anterior nao ¢é aplicavel a veiculos
que satisfacam simultaneamente as seguintes condicoes:

a) Sejam concebidos e construidos de forma que
nenhum dispositivo destinado ao controlo da
emissdo de poluentes gasosos seja afectado de
modo adverso por combustivel sem chumbo;

b) Estejam marcados de modo claro, legivel e inde-
lével com o simbolo da gasolina sem chumbo,
especificado na norma ISO 2575-1982, num
local imediatamente visivel por uma pessoa que
encha o reservatdrio, sendo autorizadas mar-
cagoes adicionais.

8 — Devem ser adoptadas disposi¢oes para evitar
emissoes de evaporagdo excessivas e o derrame de com-
bustivel em consequéncia da falta do tampao do reser-
vatdrio de combustivel, o que pode ser conseguido atra-
vés de:

a) Um tampao inamovivel, de abertura e fecho
automadticos, para o reservatorio de combustivel;

b) Caracteristicas de concepcdo que evitem emis-
sOes por evaporagao excessivas em caso de falta
do tampao do reservatério de combustivel;
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¢) Qualquer outro meio que produza o mesmo
efeito, nomeadamente tampoes presos com cor-
rente ou de qualquer outra forma, ou tampoes
que fecham com a chave de ignicao do veiculo,
s0 se devendo poder, neste ultimo caso, retirar
a chave do tampao depois de este estar devi-
damente fechado.

Artigo 6.°

Seguranca dos sistemas electrénicos

1 — Para garantir a seguranca dos sistemas electro-
nicos, devem ser cumpridas as seguintes disposicoes:

a) Um veiculo com um computador de controlo
das emissOes deve possuir caracteristicas que
impecam qualquer modificagao, excepto quando
autorizada pelo fabricante;

b) O fabricante deve autorizar modificacoes se
estas forem necessdrias para efeitos de diagnds-
tico, manutengao, inspeccio, reequipamento ou
reparacao do veiculo;

¢) Os cddigos ou parametros de funcionamento
reprograméveis devem ser resistentes a qual-
quer intervengao abusiva e tanto o computador
como as instrugdes de manutencdo que lhe
digam respeito devem satisfazer o disposto na
norma ISO DIS 15031-7 (SAE J2186 de Setem-
bro de 1991);

d) As pastilhas de meméria amoviveis destinadas
a calibracado devem ser encapsuladas, encerradas
numa caixa selada ou protegidas por algoritmos
electrénicos, nao devendo poder ser substituidas
sem o recurso a ferramentas e processos espe-
ciais.

2 — Os parametros de funcionamento do motor codi-
ficados pelo computador ndo devem poder ser alterados
sem o recurso a ferramentas e processos especiais,
nomeadamente componentes soldados, encapsulados ou
caixas seladas ou soldadas.

3 — No caso das bombas de injec¢ao de combustivel
mecanicas montadas em motores de ignicdo por com-
pressao, devem os fabricantes tomar medidas adequadas
para proteger o ajuste do débito méximo de combustivel
a fim de impedir a sua modificacdo abusiva enquanto
o veiculo estiver em circulagao.

4 — Os fabricantes podem requerer a Direccao-Geral
de Viacao a isengao do cumprimento de um destes requi-
sitos para os veiculos que nao carecam de protecgao,
devendo os critérios a atender para a deliberagao sobre
a isencao incluir, nomeadamente, a disponibilidade de
pastilhas de controlo do desempenho, a capacidade do
veiculo para atingir altos desempenhos e o volume pro-
vével de veiculos matriculados.

5 — Os fabricantes que utilizem sistemas informaticos
de codificacdo programéveis, nomeadamente memorias
de leitura programadveis, apagaveis electricamente
(EEPROM), devem impedir a sua reprogramagao nao
autorizada, reforcando as estratégias de proteccao con-
tra intervencgdes abusivas, incluindo a cifragem de dados,
mediante a utilizacdo de métodos de proteccao do algo-
ritmo de cifragem e de elementos de proteccdo dos
dados registados que requeiram o acesso electrénico
a um computador externo na posse do fabricante.

6 — A Direccao-Geral de Viacdo pode autorizar a
utilizacao de métodos compardveis, se estes proporcio-
narem o mesmo nivel de proteccao.

Artigo 7.°

Tipos de ensaio

1— Os diversos tipos de ensaios a que os veiculos
devem ser submetidos para efeitos de homologacao sao
os referidos no quadro I, constante do anexo 32.° do
presente Regulamento.

2 — Os veiculos com motor de ignicio comandada
devem ser submetidos aos seguintes ensaios:

a) Tipo I respeitante ao controlo da média das
emissdes pelo tubo de escape apds o arranque
a frio;

b) Tipo 11: respeitante as emissdoes de monéxido
de carbono em regime de marcha lenta sem
carga;

c¢) Tipo 11 relativo as emissoes de gases do cérter;

d) Tipo 1v: no que diz respeito as emissdes por
evaporagao;

e) Tipo v: respeitante a durabilidade dos dispo-
sitivos antipolui¢ao;

f) Tipo vr: relativo ao ensaio a baixa temperatura
ambiente da média das emissdes de monoxido
de carbono/hidrocarbonetos pelo tubo de
escape, apos o arranque a frio;

g) Ensaio do OBD.

3 — Os veiculos com motor de ignicdo comandada
alimentados apenas a GPL ou GNC devem ser sub-
metidos aos seguintes ensaios:

a) Tipo I: relativo ao controlo das emissoes médias
pelo tubo de escape apds um arranque a frio;

b) Tipo 1: respeitante ao controlo das emissdes
de mondxido de carbono em regime de marcha
lenta sem carga;

c¢) Tipo mur: relativo ao controlo das emissoes de
gases do carter;

d) Tipo v: relativo a durabilidade dos dispositivos
de controlo da poluicao.

4 — Os veiculos com motor de ignicdo por compres-
sao devem ser submetidos aos seguintes ensaios:

a) Tipo 1: relativo ao controlo da média das emis-
soes pelo tubo de escape apds o arranque a
frio;

b) Tipo v: respeitante a durabilidade dos dispo-
sitivos antipoluigao;

¢) Sempre que aplicével, ensaio do OBD.

Artigo 8.°

Ensaio de tipo 1

1 — O fluxograma relativo as vias para a homologacio
do ensaio do tipo I, para controlo da média das emissoes
pelo tubo de escape apds o arranque a frio, € o referido
na figura 1, constante do anexo 32.° do presente
Regulamento.

2 — Este ensaio deve ser efectuado em todos os vei-
culos referenciados no artigo 1.° do presente Regula-
mento, cuja massa maxima nao exceda 3,5 t.

3 — Para efeitos da realizagdo do ensaio, o veiculo
¢ colocado num banco dinamométrico dotado de meios
de simulacao de carga e de inércia.

4 — Deve ser realizado um ensaio ininterrupto com
uma duracdo total de dezanove minutos e quarenta
segundos, constituido por duas partes, um e dois.
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5 — Caso haja acordo do fabricante, o periodo de
marcha lenta sem carga, entre a ultima dasaceleracao
do dltimo ciclo urbano elementar (parte um) e a pri-
meira aceleragdo do ciclo extra-urbano (parte dois),
pode ser prolongado por um periodo que nao exceda
vinte segundos sem recolha de amostras, por forma a
facilitar o ajustamento do equipamento de ensaio.

6 — Os veiculos alimentados a GPL ou GNC devem
ser submetidos ao ensaio do tipo I quanto as variacoes
da composicdo GPL ou do GNC, conforme estabelecido
no capitulo X do presente Regulamento.

7 — Os veiculos que podem ser alimentados quer a
gasolina, quer a GPL ou GNC, devem ser ensaiados
com ambos os combustiveis, realizando-se o ensaio tam-
bém quanto as variagdoes da composicao do GPL ou
do GNC conforme estabelecido no capitulo X.

8 — Sem prejuizo do disposto no nimero anterior,
os veiculos que podem ser alimentados a gasolina e a
um combustivel gasoso, mas em que o sistema de gaso-
lina estd montado para emergéncias ou arranque apenas,
e cujo reservatorio de gasolina ndo pode conter mais
de 151, serao considerados, para efeitos do ensaio do
tipo I, como veiculos que apenas podem funcionar com
um combustivel gasoso.

9 — A parte um do ensaio integra quatro ciclos urba-
nos elementares, envolvendo cada ciclo urbano elemen-
tar 15 fases, nomeadamente marcha lenta sem carga,
aceleracao, velocidade estabilizada e desaceleracao.

10 — A parte dois do ensaio consiste num ciclo extra-
-urbano, que envolve 13 fases, nomeadamente marcha
lenta sem carga, aceleragao, velocidade estabilizada e
desaceleracao.

11 — O ensaio realizar-se-a de acordo com o processo
descrito no capitulo 11 do presente Regulamento e os
métodos utilizados na recolha e andlise dos gases € na
remocao e pesagem das particulas devem ser os pres-
critos no referido capitulo.

12 — Sob reserva dos requisitos previstos nos n.° 15
a 17 do presente artigo, o ensaio deve ser repetido trés
vezes, devendo os resultados de cada teste ser multi-
plicados pelos factores de deterioracdo adequados defi-
nidos no artigo 13.° do presente Regulamento; as massas
resultantes das emissdes gasosas e, no caso dos veiculos
equipados com motores de igni¢do por compressao, a
massa das particulas obtidas em cada ensaio devem ser
inferiores aos valores limite que figuram no quadro 1t
constante do anexo 32.° do presente Regulamento.

13 — Nao obstante os requisitos referidos no nimero
anterior, para cada poluente ou combinagao de poluen-
tes, uma das trés massas resultantes obtidas pode exce-
der em 10%, no maximo, o limite prescrito, desde que
a média aritmética dos trés resultados seja inferior ao
limite prescrito; porém, caso os limites prescritos sejam
excedidos no que respeita a mais de um poluente, nao
¢ considerado relevante o facto de esta situacdo ocorrer
num mesmo ensaio ou em ensaios diferentes.

14 — Quando os ensaios forem realizados com com-
bustiveis gasosos, a massa resultante das emissoes gaso-
sas deve ser inferior aos limites relativos aos veiculos
a gasolina indicados no quadro 11 referido no n.° 12 do
presente artigo.

15 — O nimero de ensaios prescritos nos n.>* 12 a
14 do presente artigo deve ser reduzido nas condigdes
abaixo referidas, em que V73, € o resultado do primeiro
ensaio e V, o resultado do segundo ensaio de cada um
dos poluentes ou da emissao combinada de dois poluen-
tes sujeitos a limites.

16 — Se o resultado obtido para cada poluente ou
para a emissdo combinada de dois poluentes sujeitos
a limites for igual ou inferior a 0,70 L (isto &,
V1<0,70 L), efectuar-se-a apenas um ensaio.

17— Se nao for satisfeito o requisito previsto no
numero anterior, efectuam-se apenas dois ensaios, desde
que, no que respeita a cada um dos poluentes ou a
emissao combinada de dois poluentes sujeitos a limites,
sejam preenchidas as seguintes condicoes:

V<085L, V1+V><1,70LeV>,<L

Artigo 9.°
Ensaio de tipo 1

1 — O ensaio do tipo 11, respeitante ao controlo da
emissao de monoxido de carbono em regime de marcha
lenta sem carga, deve obedecer ao disposto nos nimeros
seguintes do presente artigo.

2 — O ensaio deve ser efectuado nos veiculos com
motor de ignicdo comandada, aos quais ndo se aplica
o ensaio especificado no artigo anterior.

3 — Os veiculos que possam ser alimentados quer a
gasolina quer a GPL ou GNC devem ser submetidos
ao ensaio do tipo II com ambos os combustiveis.

4 — Sem prejuizo do disposto no numero anterior,
os veiculos que podem ser alimentados a gasolina e a
combustivel gasoso, mas em que o sistema de gasolina
estd montado apenas para emergéncias ou arranque,
e cujo reservatorio de gasolina nido pode conter mais
de 151, sdo considerados, para efeitos do presente
ensaio, como veiculos que apenas podem funcionar com
um combustivel gasoso.

5 — Quando ensaiado nas condi¢des previstas no
capitulo 1v, o teor em volume de monéxido de carbono
dos gases de escape emitidos com o motor em regime
de marcha lenta nao deve exceder 3,5 %, na configuragao
especificada pelo fabricante e 4,5% na gama de ajus-
tamentos especificada no referido capitulo.

Artigo 10.°

Ensaio de tipo 111

1 — O ensaio de tipo 111, relativo ao controlo das emis-
soes de gases do carter, deve obedecer ao disposto
seguidamente.

2 — O ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos
referidos no artigo 1.°, com excep¢ao dos equipados
com motor de ignicdo por compressao.

3 — Os veiculos que possam ser alimentados quer a
gasolina quer a GPL ou GNC devem ser submetidos
ao ensaio do tipo 111 apenas com gasolina.

4 — Sem prejuizo do disposto no nimero anterior,
os veiculos que podem ser alimentados a gasolina e a
um combustivel gasoso, mas em que o sistema de gaso-
lina estd montado apenas para emergéncias ou arranque,
e cujo reservatorio de gasolina nido pode conter mais
de 151, sdo considerados, para efeitos do presente
ensaio, como veiculos que apenas podem funcionar com
um combustivel gasoso.

5 — Quando ensaiado nas condigdes previstas no
capitulo v, o sistema de ventilacdo do carter do motor
nao deve possibilitar a emissdo de quaisquer gases do
carter para a atmosfera.
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Artigo 11.°

Ensaio de tipo 1v

1 — O ensaio do tipo 1v, relativo a determinagao das
emissdes por evaporacdo, deve obedecer ao disposto
nos nimeros seguintes.

2 — O ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos
referidos no artigo 1.°, com excepgao dos veiculos com
motores de ignicdo por compressao e dos veiculos ali-
mentados a GPL ou GNC.

3 — Os veiculos que podem ser alimentados quer a
gasolina quer a GPL ou GNC devem ser submetidos
ao ensaio do tipo Iv apenas com gasolina.

4 — Quando ensaiadas em conformidade com o capi-
tulo v1, as emissoes por evaporacido devem ser inferiores
a2 g por ensaio.

Artigo 12.°

Ensaio de tipo v

1— O ensaio do tipo v corresponde a durabilidade
dos dispositivos antipoluicio.

2 — O ensaio deve ser efectuado em todos os veiculos
referidos no artigo 1.°, aos quais se aplica 0 ensaio espe-
cificado no artigo 8.°, representando um envelhecimento
de 80 000 km efectuados, em conformidade com o pro-
grama descrito no capitulo viil, em pista, estrada ou
banco de rolos.

3 — Os veiculos que podem ser alimentados quer a
gasolina quer a GPL ou GNC devem ser submetidos
ao ensaio do tipo v apenas com gasolina.

4 — Nao obstante o requisito do n.° 2, o fabricante
pode escolher utilizar os factores de deterioracio refe-
ridos no quadro 111, constante do anexo 32.° do presente
Regulamento, em alternativa ao ensaio anteriormente
previsto.

5 — A pedido do fabricante, o servico técnico pode
efectuar o ensaio de tipo 1 antes do de o tipo v ter
sido concluido, utilizando os factores de deterioracao
constantes do quadro referido no numero anterior,
podendo apds a conclusao do ensaio de tipo v o servico
técnico corrigir os resultados da homologacao, regis-
tados no anexo 29.°, através da substituicao dos factores
de deterioracdo do quadro 11 pelos determinados no
ensaio de tipo v.

6 — Os factores de deterioracdo determinam-se uti-
lizando o procedimento previsto no n.° 2 do presente
artigo, ou os valores indicados no quadro do n.° 4, e
utilizam-se para verificar o cumprimento do disposto
no artigo 8.°, n.°> 12 a 14, do presente Regulamento.

7 — No caso dos veiculos equipados com motor de
ignicdo comandada, para os quais se pretenda obter a
homologacdo CE, de acordo com o presente Regula-
mento, sao necessarios dados relativos as emissdes nos
ensaios de utilizacao em estrada.

8 — Para efeitos do estabelecido no nimero anterior,
ao efectuar-se o ensaio de acordo com o capitulo 1v
(ensaio do tipo 11), a velocidade normal, em vazio, deve
registar-se:

a) O teor de mondxido de carbono por unidade
de volume nos gases de escape emitidos;

b) A velocidade do motor durante o ensaio, in-
cluindo as eventuais tolerancias.

9 — Ao efectuar o ensaio a alta velocidade em vazio,
ou seja, a mais de 2000 RPM/min-1, deve registar-se:

a) O teor de mondxido de carbono por unidade
de volume nos gases de escape emitidos;

b) O valor de lambda, que se calcula utilizando
a equacdo de Brettschneider simplificada, ou

seja:
-0,)+ED Hy 35  Ow .
(COY+=5 +(02)+( i 0 2 )x(coz+c0)
3,5+ ﬁ_)
y= (COy)

+ % - %) X(CO, +CO +K1XHC)

(1
¢) A velocidade do motor durante o ensaio, in-
cluindo as eventuais tolerancias.

10 — No momento do ensaio deve medir-se e regis-
tar-se a temperatura do 6leo do motor.

11 — Para os ensaios do tipo v, deve ser preenchido
um quadro, do n.° 1.9 do anexo 31.° ao presente Regu-
lamento e que dele faz parte integrante.

12 — No prazo de 24 meses a contar da data da homo-
logacdo de um modelo pela Direc¢ao-Geral de Viagao,
o fabricante confirma a exactidao do valor de lambda
registado na altura da homologagio, de acordo com o
n.° 9 do presente artigo, como sendo representativo dos
veiculos do modelo em causa por si produzidos, sendo
feita uma avaliacdo com base em controlos e estudos
dos veiculos produzidos.

Artigo 13.°

Ensaio de tipo vi

1 — O ensaio do tipo VI, efectuado a baixa tempe-
ratura, ¢ relativo a média das emissoes de monodxido
de carbono/hidrocarbonetos pelo tubo de escape apds
o arranque a frio, obedecendo ao disposto nos nlimeros
seguintes.

2 — O ensaio referido no ntimero anterior deve ser
efectuado em todos os veiculos da categoria My, e da
classe I da categoria Ny, equipados com motor de ignicao
comandada, excepto aos veiculos concebidos para trans-
portar mais de seis ocupantes e cuja massa maxima seja
superior a 2500 kg.

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

4 — O ensaio consiste nos quatro ciclos elementares
de conducao urbana do ensaio do tipo I, encontrando-se
a primeira parte do ensaio descrita no anexo 6.° ao
presente Regulamento e esta ilustrada na figura 11.1.1
e no quadro 1.1.2.

5 — O ensaio a baixa temperatura leva um total de
setecentos e oitenta segundos, devendo ser efectuado
sem interrupcdo e ter inicio logo que o motor arranca.

6 — O ensaio a baixa temperatura deve ser efectuado
a uma temperatura ambiente de 266 K (- 7°C), devendo
os veiculos a ensaiar, antes da realizacdo do ensaio, ser
condicionados de modo uniforme, a fim de assegurar
a reprodutibilidade dos resultados; o condicionamento
e as restantes operacoes de ensaio devem ser efectuados
conforme descrito no capitulo VvII.

7 — Durante o ensaio, os gases de escape devem ser
diluidos, recolhendo-se uma amostra proporcional; os
gases de escape do veiculo ensaiado sao diluidos, reco-
lhidos e analisados de acordo com o procedimento
descrito no capitulo vii, medindo-se o volume total dos
gases de escape diluidos; a andlise dos gases de escape
diluidos incide sobre o monodxido de carbono e os
hidrocarbonetos.

8 — Sem prejuizo do disposto nos n.* 10 e 11 do
presente artigo, o ensaio deve ser efectuado trés vezes;
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amassa de emissoes do mondxido de carbono e de hidro-
carbonetos assim obtida tem de ser inferior aos valores
limite indicados no quadro 1v constante do anexo 32.°
do presente Regulamento.

9 — Nao obstante o disposto no nimero anterior, sO
um dos trés resultados obtidos para cada poluente pode
exceder o limite prescrito, num méximo de 10 %, desde
que a média aritmética dos trés resultados seja inferior
ao limite prescrito; se os limites prescritos forem exce-
didos para mais de um poluente, ¢ irrelevante, se tal
se verifica no mesmo ensaio ou em ensaios diferentes.

10 — O numero de ensaios prescrito no n.° 8 do pre-
sente artigo pode, a pedido do fabricante, ser aumentado
para 10, desde que a média aritmética dos primeiros
trés resultados se situe entre 100% e 110% do valor
limite; neste caso, os requisitos a satisfazer apds o ensaio
sdo apenas que a média aritmética dos 10 resultados
seja inferior ao valor limite.

11 — O ntimero de ensaios previsto no n.° 8 pode
ser reduzido de acordo com o seguinte:

a) Sera realizado apenas um ensaio se o resultado
obtido para cada poluente no primeiro ensaio
for <0,70 L;

b) Caso o requisito do nimero anterior nao seja
satisfeito, serdo efectuados apenas dois ensaios
se, para cada poluente, o resultado do primeiro
ensaio for inferior ou igual a 0,85 L, o somatodrio
dos dois primeiros resultados for inferior ou
igual a 1,70 L e o resultado do segundo ensaio
for inferior ou igual a L.

(1 £0,85Lel71+V2<170Lel,<L)

Artigo 14.°

Homologacao de um catalisador de substituicao

O ensaio deve ser efectuado apenas com catalisadores
de substituicao destinados a ser instalados em veiculos
homologados que ndo estejam equipados com um sis-
tema OBD de acordo com o capitulo XI.

SECCAO IV

Das modificacoes do modelo e alteracées das homologacoes

Artigo 15.°

Modifica¢oes do modelo de veiculo homologado

No caso de modificagdes do modelo de veiculo homo-
logado nos termos do presente Regulamento, aplicam-se
as disposigoes da seccdo 111 do Regulamento da Homo-
logacao CE de Modelo de Automdveis e Reboques, Seus
Sistemas, Componentes e Unidades Técnicas e, se per-
tinentes, o disposto nos artigos seguintes.

Artigo 16.°

Extensao relativa as emissoes pelo tubo de escape
nos ensaios dos tipos I, 11 e VI

1— A extensdo da homologacdo pode ser alargada
a modelos de veiculos com massas de referéncia dife-
rentes, tal como definido nas alineas seguintes:

a) A homologacdo pode ser alargada apenas a
modelos de veiculos cuja massa de referéncia
exige a utilizagao das duas inércias equivalentes,

imediatamente superiores, ou de qualquer inér-
cia equivalente inferior;

b) Nos veiculos da categoria Ny e nos veiculos da
categoria M, referidos no artigo 8.°, n.® 12 a
14, se a massa de referéncia do modelo de vei-
culo, para que € requerida a extensdo da homo-
logacéo, exigir a utilizacdo de um volante de
inércia equivalente, menos pesado do que o
volante utilizado no modelo de veiculo ja homo-
logado, € concedida a extensdo da homologacao,
caso as massas dos poluentes provenientes do
veiculo ja homologado respeitem os limites pres-
critos para o veiculo cuja extensdo de homo-
logacao é requerida;

¢) A homologacido pode ser alargada apenas a
modelos de veiculos cuja massa de referéncia
exija a utilizacdo da inércia equivalente ime-
diatamente superior ou inferior;

d) Se a massa de referéncia do modelo de veiculo
para que é requerida extensao da homologacao
exigir a utilizacdo de um volante de inércia equi-
valente superior ao utilizado no modelo de vei-
culo j& homologado, serd concedida a extensao
da homologacao;

e) Se a massa de referéncia do modelo de veiculo
para que é requerida extensdo da homologagao
exigir a utilizacdo de um volante de inércia equi-
valente inferior ao utilizado no modelo de vei-
culo ja homologado, € concedida a extensao da
homologacao, caso as massas dos poluentes pro-
venientes do veiculo j& homologado respeitem
os limites prescritos para o veiculo cuja extensao
de homologacdo ¢ requerida, mediante apro-
vacao do servico técnico.

2 — A homologacao concedida a um modelo de vei-
culo pode ser alargada a modelos de veiculos que apenas
difiram do modelo homologado, no que respeita as res-
pectivas relagdes de transmissao, quando, para cada uma
das relagdes de transmissao utilizadas nos ensaios dos
tipos I € vI, em que a 1000 rpm V4, € a velocidade
do modelo de veiculo homologado e V> a velocidade
do modelo de veiculo para que é requerida a extensao,
se verifique:

-
V1

E

a) Para cada relacdo da caixa de velocidades
E < 8%, a extensao tiver de ser concedida sem
repeticdo dos ensaios dos tipos1e VI;

b) Se para, pelo menos, uma relacdo da caixa de
velocidades E > 8 %, e se, para cada relagdo da
caixa de velocidades E <13 %, for necessario
repetir os ensaios dos tipos I e VI, muito embora
se possa efectuar num laboratério indicado pelo
fabricante, mediante autorizacdo da Direcgao-
-Geral de Viagao, o relatério dos ensaios deve
ser enviado ao servigo técnico responsavel pelos
ensaios de homologacao.

3 — A homologacao concedida a um modelo de vei-
culo pode ser alargada a modelos de veiculos que apenas
difiram do modelo homologado, no que respeita a res-
pectiva massa de referéncia e as relagdes globais de
transmissao, desde que sejam satisfeitas todas as con-
digdes prescritas nos n.°* 1 e 2 do presente artigo.
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4 — Se um modelo de veiculo tiver sido homologado
em conformidade com os n.°* 1, 2 e 3 do presente artigo,
a referida homologacao nao pode ser alargada a outros
modelos de veiculos.

Artigo 17.°

Emissoes por evaporacao (ensaio de tipo 1v)

1 — A homologagao concedida a um modelo de vei-
culo, equipado com um sistema de controlo de emissoes
por evaporagao, pode ser objecto de extensao nas seguin-
tes condicoes:

a) O principio basico da regulagdo da mistura de
combustivel/ar (V. S. injeccdo monoponto, car-
burador) deve ser 0 mesmo;

b) A forma do reservatorio de combustivel e os
materiais do reservatorio e das condutas de com-
bustivel devem ser idénticos; a seccdo transver-
sal e o comprimento aproximado das condutas
devem ser os mesmos que, na pior das hipdteses
(comprimento das condutas), para uma familia
ensaiada; a aceitacdo ou nao de separadores
vapor/liquido diferentes deve ser objecto de
decisao por parte do servigo técnico responsavel
pelos ensaios de homologacao;

¢) O volume do reservatério de combustivel ndo
deve variar mais de £ 10% e a regulagdo da
véalvula de descarga do reservatorio deve ser
idéntica;

d) O método de armazenamento dos vapores de
combustivel deve ser idéntico, nomeadamente
no que respeita a forma e volume do colector,
ao meio de armazenamento e ao purificador
de ar, caso seja utilizado no controlo das emis-
sOes por evaporagao;

e) O volume de combustivel na cuba deve ter uma
tolerancia maxima de + 10 ml;

f) O método de purga do vapor armazenado deve
ser idéntico, nomeadamente no caudal de ar
e no ponto de inicio ou volume de purga ao
longo do ciclo de conducao;

g) O método de vedagdo e ventilagdo do sistema
de medicao do combustivel deve ser idéntico.

2 — Em complemento do referido no nimero ante-
rior, sao estabelecidas as seguintes condicOes adicionais:

a) Sao admitidas diferentes dimensdes do motor;

b) Sao admitidas diferentes poténcias do motor;

c¢) Sao admitidas caixas de velocidades automaticas
ou manuais, bem como transmissoes as duas ou
as quatro rodas;

d) Sdo admitidos diferentes tipos de carrogaria;

e) Sao admitidas diferentes dimensdes de rodas
€ pneus.

Artigo 18.°

Durabilidade do ensaio de tipo v

1 — A homologagao concedida a um modelo de vei-
culo pode ser alargada a diferentes modelos de veiculos
desde que a combinacdo motor/sistema de controlo da
polui¢do seja idéntica a do veiculo ji homologado.

2 — Para efeitos do referido no nimero anterior, con-
sidera-se pertencerem a mesma combinagao, motor/sis-
tema de controlo da poluicdo, os modelos de veiculos
cujos parametros adiante descritos sejam idénticos ou
respeitem os valores limite prescritos.

3 — Os parametros a considerar relativamente ao
motor sao os seguintes:

Numero de cilindros;

Cilindrada (x 15%);

Configuracdo do bloco de cilindros;
Numero de valvulas;

Sistema de alimentacdo de combustivel;
Tipo de sistema de arrefecimento;
Processo de combustio;

Distancias entre centros dos cilindros.

4 — Relativamente ao sistema de controlo da polui-
¢a0, os parametros a considerar sao:

a) Catalisadores:

Nuimero de elementos cataliticos;

Dimensao e forma do ou dos catalisadores
(volume: + 10%);

Tipo de actividade catalitica (oxidante, de trés
vias);

Carga de metal precioso (idéntica ou supe-
rior);

Proporcao de metais preciosos (+ 15);

Substrato (estrutura e material);

Densidade das células;

Tipo de involucro do elemento catalitico;

Localizagdo dos catalisadores (posi¢do e
dimensdes no sistema de escape que nao
ocasionam uma variacdo de temperatura
superior a = 50 K a entrada do catalisador,
devendo esta variacdo de temperatura ser
verificada em condigoes estabilizadas a
velocidade de 120 km/h e a regulagdo de
carga do tipo I);

b) Injeccao de ar:

Com ou sem;
Tipo (ar pulsado, bombas de ar, etc.);

¢) EGR: com ou sem.

5 — No que se refere a categoria de inércia: as duas
categorias de inércia imediatamente superiores € qual-
quer categoria de inércia inferior.

6 — O ensaio de durabilidade pode ser efectuado uti-
lizando um veiculo cujo tipo de carrogaria, caixa de velo-
cidades, automéatica ou manual, dimensao das rodas ou
pneus difiram dos do modelo de veiculo que se pretenda
homologar.

Artigo 19.°

Diagnéstico a bordo

1— A homologagdo de um modelo de veiculo no
que diz respeito ao sistema OBD pode ser objecto de
extensdao a outros modelos de veiculos pertencentes a
mesma familia OBD de veiculos, descrita no anexo 25.°,
devendo o sistema de controlo das emissdoes do motor
ser idéntico ao do veiculo j4 homologado e conforme
com a descricido da familia OBD de motores do referido
anexo, independentemente das seguintes caracteristicas
do veiculo:

a) Acessorios do motor;

b) Pneus;

¢) Inércia equivalente;

d) Sistema de arrefecimento;
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e) Relacdo final de transmissao;
f) Tipo de transmissao;
g) Tipo de carrogaria.

SECCAO V

Da conformidade de producéo

Artigo 20.°

Medidas para garantir a conformidade de producao

z

1 — O fabricante € responsavel por tomar medidas
para assegurar a conformidade da produg¢do com o
modelo homologado, fazendo-se a verificacdo da con-
formidade da produc@o com base na descricao constante
do certificado de homologacdo previsto no anexo 31.°
do presente Regulamento.

2 — A verificagdo da conformidade da produgéo, no
que se refere a limitacdo das emissdes pelo tubo de
escape € por evaporagao, faz-se com base nos elementos
constantes do certificado de homologagao previsto no
referido anexo 31.° e, se necessario, com base na tota-
lidade ou parte dos ensaios dos tipos L, I1, I1I e IV descritos
no artigo 7.° do presente Regulamento.

Artigo 21.°

Conformidade dos veiculos em circulacao

1 —No que se refere as homologagdes concedidas
em matéria de emissoes, essas medidas devem ser ade-
quadas para confirmar também a funcionalidade dos
dispositivos de controlo das emissdoes durante a vida
util normal dos veiculos, em condi¢cdes normais de uti-
lizagcdo, nomeadamente a conformidade dos veiculos em
circulagio devidamente manutencionados e utilizados.

2 — Para efeitos do presente Regulamento, as refe-
ridas medidas sao verificadas até aos cinco anos de idade
do veiculo, ou aos 80 000 km, consoante 0 que ocorrer
primeiro, e, a partir de 1 de Janeiro de 2005, até aos
cinco anos, ou aos 100 000 km, consoante o que ocorrer
primeiro.

3 — A auditoria da conformidade em circulagao sera
efectuada pela Direccido-Geral de Viacao com base em
todas as informagoes relevantes na posse do fabricante,
de acordo com processos semelhantes aos definidos no
artigo 32.° e nos n.°* 1 e 2 do anexo 10.° do Regulamento
da Homologacdo CE de Modelo de Automdéveis e Rebo-
ques, Seus Sistemas, Componentes e Unidades Técnicas.

4 — A Direc¢ao-Geral de Viagdo deve proceder a
auditoria da conformidade em circulagdo com base nas
informacdes fornecidas pelo fabricante, devendo as
informacoes incluir:

a) Dados dos ensaios de controlo relevantes, obti-
dos de acordo com os requisitos e métodos de
ensaio aplicdveis, juntamente com informacoes
completas sobre cada veiculo ensaiado, nomea-
damente o estatuto do veiculo, historia da sua
utilizagdo, condicdes de servico e outros ele-
mentos relevantes;

b) Informagdes relevantes sobre revisdes e repa-
ragoes;

c¢) Outros ensaios e observagdes pertinentes regis-
tados pelo fabricante, incluindo especialmente
registos das indicacoes fornecidas pelo sistema
OBD.

5 — As informagdes reunidas pelo fabricante devem
ser suficientemente abrangentes para garantir a possi-
bilidade de avaliacao do comportamento do veiculo em
circulacao em condicoes normais de utilizagao, tal como
definidas nos artigos 20.° e 21.°, para permitir que essa
avaliacdo seja feita de uma forma representativa da
penetracdo do fabricante no mercado, em termos
geograficos.

6 — Se tiver de ser efectuado um ensaio do tipo I
e a homologac@o de um veiculo tiver uma ou mais exten-
soes, os ensaios sao efectuados, quer com o veiculo
descrito no dossier de fabrico inicial, quer com o veiculo
descrito no dossier de fabrico relativo a extensao
pertinente.

Artigo 22.°

Controlo de conformidade quanto a um ensaio do tipo 1

1 — Apés seleccao pelas autoridades, o fabricante
nao deve efectuar nenhuma regulacdo nos veiculos
seleccionados.

2 —Sao retirados aleatoriamente trés veiculos da
série e sujeitos ao ensaio descrito no artigo 8.°, devendo
os factores de deterioracdo ser aplicados do mesmo
modo e sendo os valores limite os indicados nos n.°* 12,
13 e 14 do referido artigo.

3 — Se as autoridades aceitarem o desvio-padrao da
producdo dado pelo fabricante, de acordo com o
anexo 1.° do Regulamento da Homologacao CE de
Modelo de Automéveis e Reboques, Seus Sistemas,
Componentes e Unidades Técnicas, os ensaios sdo efec-
tuados de acordo com o anexo 2.° do presente Regu-
lamento; porém, se as autoridades ndo aceitarem esse
desvio-padrao, os ensaios sao efectuados de acordo com
anexo 3.°

4 — A produgao de uma série serd considerada con-
forme ou nao conforme, com base num ensaio dos vei-
culos por amostragem, logo que se chegue a uma decisao
positiva em relagao a todos os poluentes ou a uma deci-
sdo negativa em relacdo a um poluente, de acordo com
os critérios de ensaio previstos no anexo adequado.

5 — Quando se tiver chegado a uma decisao positiva
em relagio a um poluente, essa decisao nao serd alterada
por qualquer ensaio adicional efectuado para se chegar
a uma decisao em relacdo aos outros poluentes.

6 — Se ndo se chegar a uma decisdo positiva para
todos os poluentes e nao se chegar a nenhuma decisao
negativa para um poluente, efectuar-se-4 um ensaio com
outro veiculo, devendo para tal ser consultada a
figura 1.7, constante do anexo 32.° do presente Regu-
lamento.

7 — Estes ensaios sio efectuados com veiculos saidos
da linha de producao.

8 — Porém, a pedido do fabricante, desde que a roda-
gem fique a seu cargo e desde que se comprometa a
nao efectuar qualquer regulagao nos veiculos, os ensaios
podem ser efectuados com veiculos que tenham per-
corrido:

a) O méaximo de 3000 km, no que se refere aos
veiculos equipados com motor de ignicao
comandada;

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

9 — Se o fabricante solicitar a realizacao de uma roda-
gem (x quilémetros, em que x < 3000 km para os veiculos
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equipados com motor de ignicdo comandada e
x <15 000 km para os veiculos equipados com motor de
igni¢do por compressdo), proceder-se-4 do seguinte
modo:

a) As emissdes de poluentes nos ensaios de tipo 1
sao medidas tendo o primeiro veiculo ensaiado
0 km e x km;

b) O coeficiente de evolugdo das emissdes entre
Okm e xkm ¢é calculado para cada um dos
poluentes: emissdes a x km emissoes a 0 km.

emissoes.a. X.km
emissoes.a.0.km

Este coeficiente pode ser inferior a 1;

¢) Os veiculos seguintes ndo sio sujeitos a roda-
gem, mas as respectivas emissoes com 0 km sao
ponderadas desse coeficiente; neste caso, 0s
valores a considerar serdo: os valores a x km
para o primeiro veiculo, os valores a 0 km mul-
tiplicados pelo coeficiente de evolugdo para os
veiculos seguintes.

10 — Todos estes ensaios podem ser efectuados com
um carburante a venda no comércio; todavia, a pedido
do fabricante, podem ser utilizados os carburantes de
referéncia descritos no anexo 30.° do presente Regu-
lamento.

11 — Se for efectuado um ensaio do tipo 111, deve
ser realizado com todos os veiculos seleccionados para
o ensaio de conformidade da produgdo do tipo I,
devendo as condicdes estabelecidas no n.° 5 do
artigo 10.° ser respeitadas.

12 — Se for efectuado um ensaio do tipo 1v, deve
ser realizado de acordo com os artigos 144.° a 148.°
do presente Regulamento.

Artigo 23.°

Diagnéstico a bordo OBD

1 — Se tiver de ser efectuada uma verificacao do com-
portamento funcional do sistema OBD, a mesma deve
ser realizada de acordo com as seguintes prescricoes:

a) Quando a Direccao-Geral de Viagao considerar
que a qualidade da produg2o nao parece satis-
fatdria, proceder-se-a a retirada de um veiculo
ao acaso da série, o qual serd submetido aos
ensaios previstos no anexo 24.° do presente
Regulamento;

b) A producio sera considerada conforme esse vei-
culo satisfizer os requisitos dos ensaios previstos
no anexo 24.°;

¢) Se o veiculo retirado da série nao satisfizer os
requisitos previstos na alinea a), serd retirada
da série uma nova amostra de quatro veiculos,
que sdo submetidos aos ensaios previstos no
anexo 24.°, podendo estes ensaios ser efectuados
em veiculos com uma rodagem maxima de
15 000 km;

d) A producao sera considerada conforme se, pelo
menos, trés veiculos, satisfizerem os requisitos
dos ensaios previstos no anexo 24.° do presente
Regulamento.

2 — Com base na auditoria referida no artigo 21.°,
n.% 3 e 4, a Direcgao-Geral de Viagao:

a) Decide que a conformidade em circulagdo ¢
satisfatdria e ndo toma qualquer outra medida;
ou

b) Decide que as informacoes fornecidas ndo sao
suficientes ou que a conformidade dos veiculos
em circulacdo nao € satisfatoria e manda ensaiar
os veiculos de acordo com o disposto no
anexo 4.° do presente Regulamento.

3 — Caso sejam considerados necessarios ensaios do
tipo 1 para verificar a conformidade dos dispositivos de
controlo das emissdOes com os requisitos relativos ao
respectivo comportamento em circulagio, esses ensaios
devem ser efectuados por um método que satisfaga os
critérios estatisticos definidos no anexo 5.°

4 — A Direccao-Geral de Viagdo seleccionard, em
cooperagao com o fabricante, uma amostra de veiculos
com suficiente quilometragem e que se possa razoa-
velmente garantir terem sido utilizados em condicoes
normais; o fabricante sera consultado sobre a escolha
dos veiculos da amostra e ser-lhe-a4 permitido assistir
as verificacoes de confirmacao efectuadas nesses vei-
culos.

5 — O fabricante estd autorizado a, sob a supervisao
da Direccao-Geral de Viacdo, efectuar verificacoes,
mesmo de caracter destrutivo, nos veiculos com niveis
de emissoes superiores aos valores limite a fim de deter-
minar eventuais causas de deterioracdo que nao possam
ser atribuidas ao proprio fabricante, nomeadamente na
utilizacdo de gasolina com chumbo antes da data do
ensaio; caso os resultados das verificagoes confirmem
essas causas, os resultados dos ensaios correspondentes
sao excluidos da verificacdo da conformidade.

6 — No caso de a Direc¢cao-Geral de Viagao nao con-
siderar satisfatorios os resultados dos ensaios de acordo
com os critérios definidos no anexo 5.°, as medidas cor-
rectoras referidas no n.° 2 do artigo 33.° e no anexo 10.°
do Regulamento da Homologacdo CE de Modelo de
Automoveis e Reboques, seus Sistemas, Componentes
e Unidades Técnicas serdo extensivas aos veiculos em
circulacao pertencentes ao mesmo modelo de veiculo
que sejam susceptiveis de apresentar os mesmos defei-
tos, de acordo com o n.° 6 do anexo 4.° do presente
Regulamento.

7— O plano de medidas correctoras apresentado
pelo fabricante € aprovado pela Direccido-Geral de Via-
¢ao e o fabricante é responsavel pela execucao do plano
de correcgao aprovado.

8 — A Direccao-Geral de Viagao deve notificar a sua
decisao a todos os Estados membros, no prazo de 30 dias.

9 — A Direcgao-Geral de Viagdo pode exigir a apli-
cacdo de planos de medidas correctoras a todos os vei-
culos de um modelo matriculados no seu territdrio, para
0s casos em que seja notificada por um servico homoélogo
de outro Estado membro, de uma decisao de aplicacao
de medidas correctoras.

10 — Se a Direcgao-Geral de Viagao tiver verificado
que um modelo de veiculo ndo estd em conformidade
com os requisitos aplicdveis constantes do anexo 4.°,
deve notificar sem demora o Estado membro que con-
cedeu a homologacao inicial, de acordo com o disposto
no n.° 3 do artigo 33.° do Regulamento da Homologacao
CE de Modelo de Automéveis e Reboques, Seus Sis-
temas, Componentes e Unidades Técnicas.



4502

DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

N.° 202 — 1 de Setembro de 2000

11 — Seguidamente, e sob reserva do dispostono n.° 1
do artigo 34.° do Regulamento referido no nimero ante-
rior, quando a homologagao inicial for concedida pela
Direccao-Geral de Viacgao, este servico deve informar
o fabricante de que o modelo de veiculo nio preenche
0s requisitos exigidos.

12 — O fabricante deve comunicar a autoridade, no
prazo de dois meses a contar da data dessa notificacao,
um plano das medidas a tomar para suprir as deficién-
cias, cujo conteudo deve corresponder aos requisitos
dos n.?* 6.1 a 6.8 do anexo 4.° do presente Regulamento.

13 — A Direccdo-Geral de Viagado deve consultar o
fabricante, no prazo de dois meses, a fim de chegar
a acordo sobre um plano de medidas e sobre a execugao
desse plano.

14 — Se a Direccdo-Geral de Viagao concluir que ndo
¢é possivel chegar a acordo, iniciar-se-4 o procedimento
previsto no artigo 34.° do Regulamento da Homolo-
gacdo CE de Modelo de Automdveis e Reboques, Seus
Sistemas, Componentes e Unidades Técnicas.

Artigo 24.°

Sistemas de diagnéstico a bordo OBD para veiculos a motor

1 — Os veiculos de outras categorias ou os veiculos
da categoria M; ndo abrangidos pelo constante nos n.%® 2
e 3 do presente artigo podem ser equipados com um
sistema de diagndstico a bordo, sendo aplicaveis neste
caso os requisitos do capitulo IX.

2 — Os veiculos das categorias M; e N; equipados
com motor de ignicdo comandada devem ser equipados
com um sistema de diagndstico a bordo OBD, para o
controlo das emissoes, de acordo com o capitulo IX.

3—Os veiculos da categoria M; equipados com
motor de ignicdo por compressido, com excep¢ao dos
veiculos concebidos para transportar mais de seis ocu-
pantes, incluindo o condutor, e dos veiculos de massa
maxima superior a 2500 kg, devem, no caso de novos
modelos e a partir de 1 de Janeiro de 2003 e, no caso
de novos modelos, a partir de 1 de Janeiro de 2004,
estar equipados com um sistema de diagndstico a bordo
OBD para o controlo das emissoes de acordo com o
capitulo 1x.

4 — No caso de novos modelos de veiculos com motor
de igni¢do por compressao que entrem em servigo antes
desta data e que estejam equipados com um sistema
OBD aplicar-se-4 o disposto nos n.”® 6.5.3 a 6.5.3.5 do
anexo 24.° do presente Regulamento.

5 — Os novos modelos de veiculos da categoria M,
nao abrangidos pelo n.° 3 do presente artigo e da classe 1
da categoria N; equipados com motor de ignicdo por
compressao devem, a partir de 1 de Janeiro de 2005,
estar equipados com um sistema de diagndstico a bordo
OBD para o controlo das emissoes de acordo com o
capitulo 1x.

6 — Os novos modelos de veiculos das classes 1I €
m da categoria M;, com motor de ignicio por com-
pressao, devem, a partir de 1 de Janeiro de 2006, estar
equipados com um sistema OBD para o controlo das
emissoes, nos termos do capitulo IX.

7 — No caso dos veiculos com motor de igni¢do por
compressao que entrem em servico antes da data pre-
vista no ndmero anterior e que estejam equipados com
um sistema OBD, aplicar-se-4 o disposto nos n.*® 6.5.3
a 6.5.3.5 do anexo 24.° do presente Regulamento.

8 — Os veiculos de outras categorias ou os veiculos
das categorias M; e N; n@o abrangidos pelo disposto

nos numeros anteriores do presente artigo podem ser
equipados com um sistema de diagndstico a bordo, apli-
cando-se, neste caso, o disposto nos n.*® 6.5.3 a 6.5.3.5
do anexo 24.°

CAPITULO IT

Método a seguir para o ensaio do tipo I, relativo ao
controlo das emissoes pelo tubo de escape apés um
arranque a frio.

SECCAO I

Ensaio do tipo 1, correspondente ao controlo das emissdes
pelo tubo de escape ap6s um arranque a frio

Artigo 25.°

Descricao do ciclo

O ciclo de ensaio a aplicar no banco de rolos € o
descrito no anexo 6.° do presente Regulamento.

Artigo 26.°

Condicoes gerais de execucao do ciclo

Para determinar o melhor método de manobra dos
comandos do acelerador e do travao, podem, se neces-
sério, ser efectuados ciclos de ensaio preliminares, de
modo que o ciclo efectivo reproduza o ciclo teérico den-
tro dos limites prescritos.

Artigo 27.°

Utilizacao da caixa de velocidades manual

1 — Se a velocidade méxima que se puder atingir na
primeira relagdo da caixa de velocidades for inferior
a 15 km/h, utilizam-se as segunda, terceira e quarta rela-
¢oes para o ciclo urbano (parte um) e as segunda, ter-
ceira, quarta e quinta relagoes para o ciclo extra-urbano
(parte dois), podendo-se igualmente utilizar as segunda,
terceira e quarta relagdes para o ciclo urbano (parte
um) e as segunda, terceira, quarta e quinta relacdes
para o ciclo extra-urbano (parte dois) quando as ins-
trugoes do fabricante recomendarem o arranque em
plano na segunda relaco, ou quando a primeira relacio
nelas estiver definida como sendo exclusivamente uma
relacdo para todo o tipo de estrada, todo-o-terreno ou
para reboque.

2 — Os veiculos que nao atinjam os valores de ace-
leragao e velocidade maxima previstos no ciclo de fun-
cionamento devem ser acelerados a fundo até que
entrem de novo na drea da curva de funcionamento
prevista, devendo os desvios do ciclo de funcionamento
ser registados no relatério de ensaio.

Artigo 28.°

Veiculos equipados com uma caixa de velocidades
de comando semiautomatica

Os veiculos equipados com uma caixa de velocidades
de comando semiautomatico sao ensaiados nas relagoes
normalmente usadas para a circulacdo em estrada e o
comando das velocidades é accionado de acordo com
as instrugoes do fabricante.
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Artigo 29.°

Veiculos equipados com uma caixa de velocidades
de comando automatico

1 — Os veiculos equipados com uma caixa de velo-
cidades de comando automético sao ensaiados na rela-
¢do mais alta, designada por drive, manobrando-se o
acelerador de modo a obter uma aceleracao tao regular
quanto possivel para permitir a caixa a passagem das
diferentes relagdes pela ordem normal; para estes vei-
culos, os pontos de mudanga de velocidade indicados
no anexo 6.° do presente Regulamento nao sdo apli-
caveis e as aceleracdes devem ser executadas seguindo
os segmentos de recta que unem o fim do periodo de
marcha lenta sem carga ao inicio do periodo de velo-
cidade estabilizada seguinte.

2 — As tolerancias a aplicar sdo indicadas no
artigo 31.° do presente Regulamento.

Artigo 30.°

Veiculos equipados com uma sobremultiplicacao (overdrive)

Os veiculos equipados com uma sobremultiplicagao
(overdrive) que possa ser comandada pelo condutor sao
ensaiados com este dispositivo fora de acc¢do para o
ciclo urbano (parte um) e em accdo para o ciclo extra-
-urbano (parte dois).

Artigo 31.°

Tolerancias

1 — Tolera-se um desvio de =2 km/h entre a velo-
cidade indicada e a velocidade tedrica em aceleracao,
a velocidade estabilizada, e em desaceleracdo com uti-
lizacao dos travoes do veiculo; se, sem utilizar os travoes,
o veiculo desacelerar mais rapidamente que o previsto,
s0 permanecem apliciveis as prescricoes do n.° 4 do
artigo 59.°; nas mudangas de fase, sao admitidos desvios
na velocidade que ultrapassem os valores prescritos, na
condicdo de os desvios constatados nao excederem
nunca, de cada vez, a duragao de 0,5 s.

2 — As tolerancias em relagdo aos tempos sao de
+1,0s e aplicam-se igualmente no inicio e no fim de
cada periodo de mudanga de velocidade para o ciclo
urbano (parte um) e para as operagdes n.* 3, 5 e 7
do ciclo extra-urbano (parte dois).

3 — As tolerancias em relacdo a velocidade e ao
tempo sdo combinadas, conforme € indicado no
anexo 6.° ao presente Regulamento.

Artigo 32.°

Veiculo submetido a ensaio

1 — O veiculo apresentado deve estar em bom estado
mecanico, deve estar rodado e ter percorrido pelo menos
3000 km antes do ensaio.

2 — O dispositivo de escape nao deve apresentar
fugas susceptiveis de diminuir a quantidade de gases
recolhidos, que deve ser a que sai do motor.

3 — Pode-se verificar a estanquidade do sistema de
admissao para evitar que a carburagao seja modificada
por uma entrada de ar acidental.

4 — As regulacoes do motor e dos comandos do vei-
culo devem ser as previstas pelo fabricante, aplicando-se
esta exigéncia nomeadamente a regulagdo do regime
de marcha lenta sem carga (regime de rotagdo e teor
de mondxido de carbono dos gases de escape), do dis-

positivo de arranque a frio e dos sistemas de controlo
das emissoes poluentes dos gases de escape.

5 — O veiculo a ensaiar, ou um veiculo equivalente,
deve estar equipado, se necessario, com um dispositivo
que permita a medicdo dos pardmetros caracteristicos
necessarios para regular o banco de rolos em confor-
midade com as disposi¢oes do n.° 1 do artigo 34.° do
presente Regulamento.

6 — O servico técnico responsavel pelos ensaios pode
verificar se o veiculo tem um comportamento funcional,
conforme com as especificagoes do fabricante, se € uti-
lizavel em conducdo normal e, nomeadamente, se esta
apto a arrancar a frio e a quente.

Artigo 33.°

Combustivel

1 — Deve-se utilizar nos ensaios o combustivel de
referéncia, definido no anexo 29.° do presente Regu-
lamento.

2 — Os veiculos que sdo alimentados quer a gasolina
quer a GPL ou GNC devem ser ensaiados de acordo
com o capitulo X, com o ou os combustiveis de referéncia
adequados, definidos no anexo 30.°

SECCAO II
Da aparelhagem de ensaio

Artigo 34.°

Banco de rolos

1 — O banco deve permitir a simulacdo da resisténcia
ao avango em estrada e pertencer a um dos dois tipos
seguintes:

a) Banco com uma curva de absor¢ao de poténcia
definida: é o banco cujas caracteristicas fisicas
sao tais que a forma da curva estd definida;

b) Banco com uma curva de absorciao de poténcia
reguldvel: € o banco em que se podem regular,
pelo menos, dois parametros para fazer variar
a forma da curva.

2 — A regulacao do banco deve ser estavel no tempo
e nao deve originar vibragdes perceptiveis no veiculo
que possam prejudicar o seu funcionamento normal.

3 — O banco deve estar munido de sistemas que simu-
lam a inércia e as resisténcias ao avanco, os quais devem
estar ligados ao rolo da frente, se se tratar de um banco
de dois rolos.

Artigo 35.°

Precisao

1— Deve ser possivel medir e ler o esfor¢o de tra-
vagem indicado com uma precisdo de £ 5 %.

2 — No banco com uma curva de absor¢ao de potén-
cia definida, a precisao da regulacao a 80 km/h deve
ser de +5% e, no banco com uma curva de absorcao
de poténcia reguléavel, a regulacdo do banco deve poder
ser adaptada a poténcia absorvida em estrada com uma
precisdo de 5%, a 120, 100, 80, 60 e 40 km/h, e de
10% a 20 km/h, devendo, abaixo destas velocidades, a
regulagdo manter um valor positivo.

3 — A inércia total das partes que rodam, incluindo
a inércia simulada, quando for caso disso, deve ser
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conhecida e corresponder, a * 20 kg, a classe de inércia
para o ensaio.

4 — A velocidade do veiculo deve ser determinada
a partir da velocidade de rotacao do rolo (rolo da frente,
no caso de bancos com dois rolos) e deve ser medida
com uma precisao de = 1 km/h a velocidades superiores
a 10 km/h.

Artigo 36.°

Regulacao da curva de absorcao de poténcia
do banco e da inércia

1 — Banco com curva de absor¢ao de poténcia defi-
nida: o freio deve estar regulado para absorver a potén-
cia exercida nas rodas motoras a uma velocidade esta-
bilizada de 80 km/h e a poténcia absorvida a 50 km/h
deve ser anotada, sendo os métodos a aplicar para deter-
minar e regular a travagem os descritos no anexo 8.°

2 — Banco com curva de absor¢ido de poténcia regu-
lavel: o freio deve estar regulado para absorver a poténcia
exercida nas rodas motoras as velocidades estabilizadas
de 120, 100, 80, 60, 40 ¢ 20 km/h, sendo os métodos a
aplicar para determinar e regular a travagem os descritos
no anexo 8.° do presente Regulamento.

3 — Para os bancos de simulacao eléctrica da inércia,
deve-se demonstrar que ddo resultados equivalentes aos
sistemas de inércia mecanica, sendo os métodos pelos
quais se demonstra esta equivaléncia os descritos no
anexo 9.°

Artigo 37.°

Sistema de recolha dos gases de escape

1 — O sistema de recolha dos gases de escape deve
permitir a medi¢do das massas reais das emissoes de
poluentes nos gases de escape, utilizando-se o sistema
da recolha a volume constante, e sendo para tal neces-
sario que os gases de escape do veiculo sejam diluidos
de maneira continua com o ar ambiente, em condigoes
controladas.

2 — Para medir as massas das emissoes pelo processo
descrito no nimero anterior devem ser preenchidas as
condicOes seguintes:

a) O volume total da mistura de gases de escape
e de ar de dilui¢ao deve ser medido;

b) Uma amostra proporcional a esse volume deve
ser recolhida para anélise.

3 — As massas das emissoes de gases poluentes sao
determinadas a partir das concentracdes na amostra,
tendo em conta a concentragao desses gases no ambiente
e do fluxo total durante o ensaio.

4 — As emissOes de particulas poluentes sao deter-
minadas por separacdo das particulas, por meio de filtros
adequados a partir de um fluxo parcial proporcional
durante todo o ensaio, e por determinagao gravimétrica
dessa quantidade, em conformidade com o artigo 42.°
do presente Regulamento.

5— O fluxo que atravessa a aparelhagem deve ser
suficiente para impedir a condensacdo de d4gua em quais-
quer condicOes que possam ser encontradas durante um
ensaio, conforme as prescri¢cdes do anexo 10.°

6 — O anexo 10.° descreve exemplos de trés tipos
de sistemas de recolha a volume constante, que cor-
respondem as prescri¢oes do presente capitulo.

7 — A mistura de ar e de gases de escape deve ser
homogénea no ponto S, da sonda de recolha.

8 — A sonda deve recolher uma amostra represen-
tativa dos gases de escape diluidos.

9 — A aparelhagem de recolha deve ser estanque aos
gases € a sua concepcdo e materiais utilizados devem
ser tais que a concentragdo dos poluentes nos gases
de escape diluidos nao seja afectada.

10 — Se um componente da aparelhagem (permu-
tador de calor, ventilador, etc.) influir na concentracao
de um gés poluente qualquer nos gases diluidos, a amos-
tra deste poluente deve ser recolhida a montante desse
componente, se for impossivel remediar este problema.

11 — Se o veiculo ensaiado tiver um sistema de escape
com vdrias saidas, os tubos de ligacdo devem estar liga-
dos entre si, tdo perto do veiculo quanto possivel, mas
de modo a nao afectar o funcionamento do veiculo.

12— A aparelhagem ndo deve originar na ou nas
saidas de escape do veiculo variagdes da pressao estatica
com um desvio superior a + 1,25 kPa em relacdo as varia-
¢Oes de pressao estatica medidas no decurso do ciclo
de ensaio no banco sem que a ou as saidas de escape
estejam ligadas a aparelhagem.

13 — Utiliza-se uma aparelhagem de recolha que per-
mita reduzir estas tolerancias para * 0,25 kPa, se o fabri-
cante o requerer por escrito a Direccao-Geral de Viagao,
demonstrando a necessidade desta reducio.

14 — A contrapressao deve ser medida tdo perto
quanto possivel do interior da extremidade do tubo de
escape, ou num prolongamento que tenha o mesmo
didmetro.

15 — As diversas valvulas que permitem dirigir o fluxo
de gases de escape devem ser de regulacdo e acgdo
rapidas.

16 — As amostras de gases sao recolhidas em sacos
de capacidade suficiente, feitos de um material tal que
o teor de gases poluentes nao seja modificado em mais
de = 2% ap0s vinte minutos de armazenamento.

SECCAO III

Da aparelhagem de analise

Artigo 38.°

Prescricoes

A anélise dos gases poluentes faz-se com os seguintes
aparelhos:

a) Monéxido de carbono (CO) e didxido de car-
bono (CO,): analisador do tipo ndo dispersivo
de absorcdo no infravermelho (NDIR);

b) Hidrocarbonetos (HC) — motores de ignicdo
comandada: analisador do tipo de ionizag¢ao por
chama (FID) calibrado com propano expresso
em equivalente de adtomos de carbono (Cj);

¢) Hidrocarbonetos (HC) — motores de igni¢ao por
compressao: analisador do tipo de ionizagao por
chama, com detector, valvulas, tubagens ou
outros, aquecidos a 463 K + 10 K (190°C + 10°C)
(HFID), devendo ser calibrado com propano
expresso em equivalente de dtomos de carbono
(C)s

d) Oxidos de azoto (NO,): quer com um analisador
do tipo de quimiluminescéncia (CLA) com con-
versor NO,/NO quer com um analisador nao
dispersivo de absorc¢ao de ressonancia no ultra-
violeta (NDUVR) com conversor NO,/NO.
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Artigo 39.°

Determinacio gravimétrica das particulas recolhidas

1 — As particulas sdo recolhidas por meio de dois
filtros instalados em série no fluxo de gas de amos-
tragem, devendo ser a quantidade de particulas reco-
lhidas em cada grupo de filtros a seguinte:

M——de ou.m=M.d .—Lle_x

Vep: caudal nos filtros;

V,ix: caudal no tanel;

M: massa das particulas (gramas/quilémetro);

Mjimi: massa limite das particulas (massa limite em
vigor, gramas/quilémetro);

m: massa de particulas retidas pelos filtros (gra-
mas);

d: distancia real percorrida durante o ciclo de
ensaio (quilémetros).

2 — A taxa de colheita das particulas (V,/Vix) serd
ajustada de modo que, para M = Mj;,,;;, 1 <m <5 mg,
quando se utilizarem filtros de 47 mm de diametro.

3 — Asuperficie dos filtros deve ser feita de um mate-
rial hidréfobo e inerte em relacao aos constituintes dos
gases de escape, ou seja, em filtros de fibra de vidro
revestida de fluorocarbonetos ou material equivalente.

Artigo 40.°

Precisao

1 — Os analisadores devem ter uma gama de medicao
compativel com a precisdo requerida para a medicao
das concentracdes de poluentes nas amostras de gases
de escape.

2 — O erro de medicao nao deve ser superior a £ 2%
(erro intrinseco do analisador), ndo tendo em conta o
verdadeiro valor dos gases de calibragao; porém, para
teores inferiores a 100 ppm, o erro de medi¢ao nao deve
exceder =2 ppm; a amostra de ar ambiente deve ser
medida no mesmo analisador com uma gama adequada.

3 — A balanga utilizada para determinar o peso dos
filtros deve ter uma precisao de 5 ug e uma capacidade
de leitura de 1 pg.

Artigo 41.°
Banho de gelo

Nenhum dispositivo de secagem do gas deve ser uti-
lizado a montante dos analisadores, a menos que seja
demonstrado que nio produz nenhum efeito sobre o
teor em poluentes do fluxo de gases.

Artigo 42.°

Prescricoes especiais para os motores de ignicio por compressao

1 — Deve ser instalada uma conduta de recolha aque-
cida para a anélise continua dos hidrocarbonetos (HC)
por meio do detector aquecido de ionizagao por chama
(HFID) com registador (R), sendo a concentracdo
média dos hidrocarbonetos medidos determinada por
integracdo; durante todo o ensaio, a temperatura desta
conduta deve estar regulada a 463 K+ 10 K
(190°C £ 10°C); a conduta deve estar munida de um
filtro aquecido (Fh) com uma eficiéncia de 99 % para
as particulas > 0,3 pm, servindo para extrair as particulas

sélidas do fluxo continuo de gés utilizado para analise
e o tempo de resposta do sistema de recolha, desde
a sonda a entrada do analisador, deve ser inferior a
quatro segundos.

2 — O detector aquecido de ionizacdo por chama
(HFID) deve ser utilizado com um sistema de débito
constante (permutador de calor) para assegurar uma
recolha representativa, a ndo ser que exista uma com-
pensacdo para a variacdo do débito dos sistemas CFV
ou CFO.

3 — O dispositivo de recolha das particulas é com-
posto por um tunel de diluigdo, uma sonda de recolha,
uma unidade filtrante, uma bomba de fluxo parcial, regu-
ladores de caudal e debitometros.

4 — O fluxo parcial para a recolha das particulas é
conduzido através de dois filtros dispostos em série.

5 — A sonda de recolha do gas na qual as particulas
sao recolhidas deve estar disposta no canal de diluicao
de modo a permitir a recolha de um fluxo de gas repre-
sentativo da mistura homogénea ar/gas de escape e asse-
gurar que a temperatura da mistura ar/gas de escape
nao exceda 325 K (52°C) imediatamente antes do filtro
de particulas.

6 — A temperatura do fluxo de gis no debitémetro
nao pode variar de mais de +3 K e o caudal méssico
de mais de + 5 %.

7 — No caso de se verificar uma alteracdo inadmis-
sivel do fluxo, devida a uma carga demasiado elevada
do filtro, o ensaio deve ser interrompido.

8 — Quando o ensaio for repetido, deve-se diminuir
o caudal e ou utilizar um filtro de maior dimensao.

9 — Os filtros s6 devem ser retirados da sala quando
faltar uma hora para o inicio do ensaio.

10 — Os filtros de particulas necessarios devem ser
condicionados no que respeita a temperatura e a humi-
dade, antes do ensaio numa sala climatizada, num reci-
piente protegido do pd, durante um periodo compreen-
dido entre oito e cinquenta e seis horas e, apds este
condicionamento, os filtros vazios sdo pesados e con-
servados até ao momento da sua utilizagao.

11 — Se os filtros nao forem utilizados no prazo de
uma hora a contar da sua retirada da sala de pesagem,
devem voltar a ser pesados.

12 — O limite de uma hora pode ser substituido por
um limite de oito horas se forem satisfeitas uma ou
ambas das seguintes condigoes:

a) E colocado um filtro estabilizado e mantido num
suporte fechado de filtros, com as extremidades
tapadas;

b) E colocado um filtro estabilizado num suporte
fechado de filtros que € entdo imediatamente
colocado numa linha de recolha, através da qual
nao h4 fluxo.

Artigo 43.°
Calibracao

1 — Todos os analisadores devem ser calibrados sem-
pre que necessario e, em qualquer caso, no decurso
do més que precede o ensaio de homologacdo, bem
como pelo menos uma vez em cada seis meses para
o controlo da conformidade da produgio.

2— 0 anexo 11.° descreve o método de calibracao
a aplicar a cada tipo de analisador, referido nos arti-
gos 38.° a 41.° do presente Regulamento.
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Artigo 44.°

Medicao do volume

O método de medigao do volume total de gas de
escape diluido, aplicado ao sistema de recolha a volume
constante, deve ser tal que tenha uma precisdo de + 2 %.

Artigo 45.°

Calibracao do sistema de recolha a volume constante

1 — A aparelhagem de medi¢ao do volume no sistema
de recolha a volume constante deve ser calibrada por
um método capaz de garantir a precisao requerida e
a intervalos suficientemente préximos para garantir a
manutencao daquela precisao.

2 — Um exemplo de método de calibracao que per-
mite obter a precisao requerida é dado no anexo 11.°;
neste método, utiliza-se um dispositivo de medicao de
caudais do tipo dindmico, que convém aos caudais ele-
vados que aparecem na utilizagdo do sistema de recolha
a volume constante; o dispositivo deve ter uma precisao
comprovada e conforme com uma norma nacional ou
internacional oficial.

Artigo 46.°

Gases puros

Conforme o caso, 0s gases puros empregues para a
calibragao e utilizacao da aparelhagem devem responder
as seguintes condicoes:

a) Azoto purificado (pureza <1 ppm C, <1 ppm
CO, <400 ppm CO; ¢ £ 0,1 ppm NO);

b) Ar sintético purificado (pureza>1 ppm C,
<1 ppm CO, <400 ppm CO,, £0,1 ppm NO):
concentragdo em volume de oxigénio de 18%
a21%,;

¢) Oxigénio purificado (pureza > 99,5 % de O, em
volume);

d) Hidrogénio purificado (e mistura contendo hidro-
génio) (pureza < 1 ppm C, <400 ppm CO;.

Artigo 47.°

Gases de calibracao

1 — As misturas de gases utilizadas para a calibracio
devem ter a composicao quimica especificada a seguir:

a) Cs3Hg e ar sintético purificado (tal como estd
definido no artigo anterior);

b) CO e azoto purificado;

¢) CO; e azoto purificado;

d) NO e azoto purificado.

2 — A proporcao de NO, contida neste gas de cali-
bragao nao deve exceder 5% do teor em NO.

3 — A concentragdo real de um gas de calibragao
deve estar conforme com o valor nominal, com uma
variacdo de * 2 %.

4 — As concentragdes prescritas no anexo 11.° podem
também ser obtidas com um misturador doseador de
gases, por diluicdo com azoto purificado ou com ar sin-
tético purificado.

5 — A precisdo do dispositivo misturador deve ser
tal que o teor dos gases de calibracao diluidos possa
ser determinado a = 2%.

SECCAO IV

Da aparelhagem adicional

Artigo 48.°

Temperaturas

As temperaturas indicadas no anexo 13.° do presente
Regulamento devem ser medidas com uma precisao de
+1,5K

Artigo 49.°

Pressao

A pressao atmosférica deve poder ser medida com
uma precisio de * 0,1 kPa.

Artigo 50.°

Humidade absoluta

A humidade absoluta (H) deve poder ser determinada
com uma precisao de + 5%.

Artigo 51.°

Controlo do sistema de recolha de gases de escape

1— O sistema de recolha de gases de escape deve
ser controlado pelo método descrito no n.° 3 do
anexo 12.°

2 — O desvio méaximo admitido entre a quantidade
de gases introduzida e a quantidade de gases medida
éde5%.

SECCAO V

Da preparacao do ensaio

Artigo 52.°

Adaptacao do sistema de inércia as inércias de translacao do veiculo

1 — Utiliza-se um sistema de inércia que permita
obter uma inércia total das massas em rotacdo, cor-
respondente a massa de referéncia segundo os valores
descritos no quadro v constante do anexo 33.° do pre-
sente Regulamento.

2 — Se o banco de rolos nao dispuser da inércia equi-
valente correspondente, serd usado o valor superior mais
proximo da massa de referéncia do veiculo.

Artigo 53.°

Regulacao do freio

1— A regulacdo do freio é efectuada em conformi-
dade com os métodos descritos no artigo 35.° do pre-
sente Regulamento.

2 — O método utilizado e os valores obtidos, inércia
equivalente e pardmetro caracteristico de regulacéo,
devem ser indicados no relatdrio de ensaio.

Artigo 54.°

Pré-condicionamento do veiculo

1 — Para os veiculos com motor de igni¢do por com-
pressao e tendo em vista a medicdo das particulas, no
maximo trinta e seis horas e no minimo seis horas antes
do ensaio, dever-se-a efectuar a segunda parte do ciclo
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de ensaio (extra-urbano) descrito no anexo 6.° do pre-
sente Regulamento.

2 — A pedido do fabricante, os veiculos com motores
de ignicdo comandada podem ser pré-acondicionados
com um ciclo de conducdo da parte 1 e dois ciclos de
conducao da parte II.

3 — Devem ser realizados trés ciclos consecutivos.

4 — A regulacdo do freio ¢ indicada nos artigos 52.°
e 53.° do presente Regulamento.

5 — Ap6s este pré-condicionamento especifico dos
veiculos com motores de igni¢cdo por compressao, € antes
do ensaio, os veiculos com motor de igni¢do por com-
pressao e ignicdo comandada devem permanecer num
local em que a temperatura seja sensivelmente constante
entre 293 K e 303 K (20°C e 30°C), devendo este con-
dicionamento durar pelo menos seis horas e deve pros-
seguir até que a temperatura do 6leo do motor e a
do liquido de arrefecimento (se existir) estejam a + 2 K
da temperatura do local.

6 — Se o fabricante o pedir, o ensaio deve ser efec-
tuado dentro de um periodo maximo de trinta horas
depois de o veiculo ter funcionado a sua temperatura
normal.

7 — Para os veiculos com motor de igni¢do coman-
dada alimentados a GPL ou GNC, ou equipados de
modo a poderem ser alimentados quer a gasolina, quer
a GPL ou GNC, entre os ensaios com o primeiro com-
bustivel gasoso de referéncia e o segundo combustivel
gasoso de referéncia, o veiculo deve ser pré-condicio-
nado antes do ensaio com o segundo combustivel de
referéncia, sendo este pré-condicionamento efectuado
com o segundo combustivel de referéncia através de
um ciclo de pré-condicionamento que consiste de uma
parte um (parte urbana) e duas partes dois (parte extra-
-urbana) do ciclo de ensaio descrito no anexo 6.°

8 — A pedido do fabricante e com o acordo do servico
técnico, este ciclo de pré-condicionamento pode ser
alargado.

9 — A posigao do banco de rolos deve ser a indicada
nos artigos 52.° e 53.° do presente Regulamento.

10 — A pressdo dos pneus deve ser a especificada
pelo fabricante e utilizada aquando do ensaio preliminar
em estrada para a regulacdo do freio, podendo, nos
bancos de dois rolos, a pressao dos pneus ser aumentada
de 50 %, no maximo, em relacao ao valor recomendado;
a pressao utilizada deve ser registada no relatério de
ensaio.

Artigo 55.°

Procedimentos no banco de ensaio

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

5,5 <H 12,2 g HO/kg ar seco

2 — O veiculo deve estar sensivelmente horizontal no
decurso do ensaio para evitar uma distribuicao anormal
do combustivel.

3 — Deve-se fazer passar sobre o veiculo uma cor-
rente de ar de velocidade variavel, devendo a velocidade
do ventilador que produz a corrente de ar ser tal que,
dentro da gama de funcionamento de 10 km/h, até pelo
menos 50 km/h, a velocidade linear do ar a saida do
ventilador tenha uma aproximacao de = 5 km/h em rela-

¢ao a velocidade correspondente dos rolos e a seleccao
final do ventilador deve ter as seguintes caracteristicas:

a) Area: pelo menos 0,2 m?%;

b) Altura da aresta inferior acima do solo: cerca
de 20 cm;

c¢) Distéancia a partir da parte da frente do veiculo:
cerca de 30 cm.

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

5 — A pedido do fabricante, no que diz respeito a
veiculos especiais, como sdo o caso das furgonetas e
dos veiculos fora-de-estrada, a altura da ventoinha de
arrefecimento pode ser modificada.

6 — Durante o ensaio, a velocidade € registada em
fungao do tempo ou recolhida pelo sistema de aquisicao
de dados para que se possa controlar a validade dos
ciclos executados.

Artigo 56.°

Arranque do motor

1 — Pde-se 0 motor em funcionamento utilizando os
dispositivos previstos para o efeito, em conformidade
com as instrucoes do fabricante constantes do livro de
instrucoes dos veiculos de série.

2 — O primeiro ciclo principia logo que se inicia o
processo de arranque do motor.

3 — No caso de utilizagado do GPL ou GNC como
combustivel, ¢ admissivel que o motor a arranque com
gasolina seja comutado para GPL ou GNC, apdés um
periodo pré-determinado de tempo, que ndo pode ser
alterado pelo condutor.

Artigo 57.°

Marcha lenta sem carga

1 — Os valores em relacao aos veiculos com caixa
de velocidades manual ou semiautomatica estio ilus-
trados no quadro 1.1.2 e figura 11.1.2, constantes do
anexo 6.° do presente Regulamento.

2 — Em relacdo aos veiculos com caixa de velocidades
automdtica, uma vez posto na posi¢ao inicial, o selector
nao deve ser manobrado em nenhum momento durante
0 ensaio, salvo no caso especificado no artigo 58.°, n.° 3,
ou caso o selector permita o funcionamento da sobre-
multiplicacdo (overdrive), se esta existir.

Artigo 58.°

Aceleracoes

1 — As fases de aceleracoes devem ser executadas
com uma aceleracdo tdo constante quanto possivel
durante toda a fase.

2 — Se nao se puder executar uma aceleracao durante
o tempo concedido, o tempo suplementar € deduzido,
tanto quanto possivel, da duracdo da mudanga de velo-
cidade, se tal ndo for possivel, do periodo de velocidade
estabilizada que se segue.

3 — Nos veiculos com caixas de velocidade automa-
ticas, se nao se puder executar uma aceleracao durante
o tempo concedido, o selector de velocidades deve ser
manobrado de acordo com as prescricoes formuladas
para as caixas de velocidades manuais.
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Artigo 59.°
Desaceleracées

1 — Todas as desaceleracoes do ciclo urbano elemen-
tar (parte um) sdo executadas com o acelerador com-
pletamente livre e a embraiagem engatada, devendo esta
ser desengatada, sem se mexer na alavanca de velo-
cidades, assim que a velocidade atingir 10 km/h.

2 —Todas as desaceleracoes do ciclo extra-urbano
(parte dois) sdo executadas com o acelerador comple-
tamente livre e a embraiagem engatada, devendo esta
ser desengatada, sem se mexer na alavanca de velo-
cidades, assim que a velocidade atingir 50 km/h para
a ultima desaceleracao.

3 — Se a desaceleracao demorar mais tempo do que
0 previsto para esta fase, faz-se uso dos travoes do vei-
culo para se poder respeitar o ciclo.

4 — Se a desaceleragao demorar menos tempo do
que o previsto para esta fase, a duracdo do ciclo tedrico
serd obtida por um periodo a velocidade estabilizada
ou a marcha lenta sem carga, encadeado com a operacio
seguinte.

5—No fim do periodo de desaceleracdo do ciclo
urbano elementar (parte um), e atingida a imobilizacao
do veiculo sobre os rolos, a caixa de velocidades € posta
em ponto morto com a embraiagem engatada.

Artigo 60.°

Velocidades estabilizadas

1 — Deve-se evitar bombear ou fechar os gases
quando se passa da aceleracao a fase de velocidade esta-
bilizada que se segue.

2 — Durante os periodos a velocidade constante man-
tém-se o acelerador numa posicao fixa.

Artigo 61.°

Recolha de gases e de particulas

A recolha de amostras (IR) comega antes do processo
de arranque do motor ou logo que ele tem inicio e
termina depois de concluido o periodo final de marcha
em vazio do ciclo extra-urbano [parte dois, final da reco-
lha (FR)] ou, no caso do ensaio do tipo VI, o periodo
final de marcha em vazio do tultimo ciclo elementar
(parte um).

Artigo 62.°

Analise de gases e de particulas

1 — A analise dos gases de escape contidos no saco
¢ efectuada logo que possivel e, em qualquer caso, den-
tro de um prazo méximo de vinte minutos apds o fim
do ciclo de ensaio.

2 — Os filtros de particulas carregados devem ser
levados para a sala o mais tardar uma hora apds a con-
clusdo do ensaio, para 14 serem condicionados durante
um periodo compreendido entre duas e trinta e seis
horas, procedendo-se, em seguida, a sua pesagem.

3 — Antes de cada andlise de uma amostra poe-se
o analisador a zero na gama que se vai utilizar para
cada poluente, utilizando o géis de colocagdo a zero
conveniente.

4 — Os analisadores sdo em seguida regulados em
conformidade com as curvas de calibragdo através de
gases de calibracao que tenham concentracoes nominais

compreendidas entre 70% e 100% da escala completa
para a gama considerada.

5 — Controla-se entdo de novo o zero dos analisa-
dores e se o valor lido se afastar mais de 2% da escala
completa em relacdo ao valor obtido quando se efectuou
a regulacdo prescrita no n.° 3 do presente artigo, repe-
te-se a operagao, analisando-se seguidamente as amos-
tras.

6 — Apos a andlise, controla-se de novo o zero € 0s
valores de regulagdo da escala utilizando os mesmos
gases, € se estes novos valores nao se afastarem mais
de 2% dos obtidos, quando se efectuou a regulacao
prescrita no n.° 4 do presente artigo, consideram-se vali-
dos os resultados da anélise.

7 — Para todas as operagOes descritas na presente
seccdo, os caudais e pressoes dos diversos gases devem
ser iguais aos obtidos aquando da calibracio dos
analisadores.

8 — O valor considerado para a concentragao de cada
um dos poluentes, medidos nos gases, deve ser o que
for lido apds a estabilizacao do aparelho de medigao.

9 — As massas das emissoes de hidrocarbonetos dos
motores de ignicdo por compressdo sdo calculadas a
partir do valor integrado lido no detector aquecido de
ionizacdo por chama, corrigido tendo em conta a varia-
¢ao do débito, se for caso disso, conforme se prescreve
no anexo 10.° do presente Regulamento.

Artigo 63.°

Determinacao da quantidade de gases poluentes
e de particulas poluentes emitida

1 — Para efeitos da determinacdo da massa M de
cada poluente, deve corrigir-se o volume a ter em conta,
de modo a reduzi-lo as condi¢oes de 101,33 kPa e
273,2 K.

2 — A massa M de cada poluente gasoso emitido pelo
veiculo no decurso do ensaio € determinada calculando
o produto da concentracdo em volume pelo volume do
gas considerado, baseando-se nos valores de massa volu-
mica a seguir indicados, nas condicoes de referéncia
indicadas:

a) Para o mondéxido de carbono (CO,) :d = 1,25 g/l;
b) Para os hidrocarbonetos:

Para a gasolina (CH; g5): d = 0,619 g/l;

Para o combustivel para motores diesel
(CHyg6) :d = 0,619 g/I;

Para o GPL (CH3525) : d = 0,649 g/l;

Para o GNC (CHy) : d = 0,714 g/I;

Para os 6xidos de azoto (NO;) : d = 2,05 g/l.

3 — A massa m de particulas poluentes emitida pelo
veiculo durante o ensaio, € determinada por pesagem
da massa das particulas retidas pelos dois filtros: m;
pelo primeiro filtro, m, pelo segundo filtro:

a) Se 0,95 (my + mp) <my, m = my;
b) Se 0,95 (m; + my) > my, m = my + my;
¢) Se m, > my, o ensaio ¢ anulado.

4 — O anexo 13.° apresenta os calculos relativos aos
diferentes métodos, seguidos de exemplos, para a deter-
minacdo da quantidade de gases poluentes e de par-
ticulas poluentes emitida.
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CAPITULO III

Ensaio equivalente ao ensaio do tipo 1 relativo
ao controlo das emissoes apos arranque a frio

SECCAO I

Das disposicoes gerais

Artigo 64.°
Ambito de aplicacao

1 — O presente capitulo aplica-se aos novos modelos
de veiculos da categoria M;, ndo abrangidos pelo
artigo 24.°, n.°® 3 e 4, do presente Regulamento e da
classe 1 da categoria Ny, equipados com motor de ignicao
por compressiao, que devem, a partir de 1 de Janeiro
de 2005, estar equipados com um sistema de diagndstico
a bordo (OBD) para o controlo das emissoes, de acordo
com o capitulo IX.

2 — Os novos modelos de veiculos das classes 11 e 111
da categoria M;, com motor de ignicdo por compressao,
devem, a partir de 1 de Janeiro de 2006, estar equipados
com um sistema OBD para o controlo das emissoes,
nos termos do capitulo 1.

3 — No caso dos veiculos com motor de igni¢do por
compressao que entrem em servico antes da data pre-
vista neste ponto e que estejam equipados com um Ssis-
tema OBD, aplicar-se-a o disposto nos n.** 6.5.3 a2 6.5.3.5
do anexo 24.° do presente Regulamento.

SECCAO II

Do ciclo de ensaio no banco de rolos

Artigo 65.°

Descricao do ciclo

O ciclo de ensaios a aplicar no banco de rolos é o
indicado no quadro que acompanha o grifico do
anexo 14.° do presente Regulamento, apresentando tam-
bém a decomposicio por operagdes do ciclo.

Artigo 66.°

Condicoes gerais de execucio do ciclo

Se necessario, devem ser efectuados ciclos de ensaio
preliminares para determinar o melhor método de
manobra dos comandos do acelerador e do travao, de
modo que o ciclo efectivo reproduza o ciclo tedrico den-
tro dos limites prescritos.

Artigo 67.°

Transmissao

1 — Salvo indicagdo em contrario, qualquer ensaio
desenrola-se nas condigdes recomendadas pelo cons-
trutor.

2 — Salvo indicacdo em contrdario, os veiculos equi-
pados com roda livre ou com sobremultiplicacio (over-
drive) sao ensaiados utilizando essas caracteristicas em
conformidade com as recomendagdes do construtor.

3 — Os periodos de marcha lenta sem carga sao feitos
com a transmissao automatica (drive) e as rodas travadas,
devendo a transmissdo manual estar em transmissao
directa (prise), com a embraiagem desengatada, a ndo
ser para a primeira marcha lenta sem carga.

4 — Oveiculo deve ser conduzido com um movimento
minimo do pedal do acelerador a fim de manter a velo-
cidade desejada.

5 — As aceleragoes sao feitas com suavidade, obser-
vando as velocidades e os processos correctos de
mudanca de velocidade.

6 — Para as transmissoes manuais, o condutor deve
tirar o pé do acelerador durante cada mudancga de velo-
cidade e fazer a mudanga em tempo minimo.

7 — Se o veiculo nao puder acelerar até a velocidade
especificada, € utilizado com a poténcia maxima dis-
ponivel até a velocidade atingir o valor prescrito para
esse momento do ciclo de condugao.

8 — As desaceleragoes sao feitas em transmissao
directa (prise), utilizando os travoes ou o pedal do ace-
lerador se tal for necessario para manter a velocidade
desejada.

9 — Os veiculos de transmissio manual tém a
embraiagem engatada e a mudanga de velocidades nao
¢ feita do modo anteriormente descrito; para os veiculos
de transmissao manual, nos periodos de desaceleracao
a zero, a embraiagem deve ser desengatada logo que
a velocidade seja inferior a 24,1 km/h, logo que o motor
comece a trabalhar de forma irregular, ou quando estiver
quase a ir-se abaixo.

Artigo 68.°

Transmissao manual

No caso dos veiculos de ensaio equipados com trans-
missdo manual, a passagem de umas velocidades para
outras faz-se em conformidade com os procedimentos
preconizados pelo construtor, sem prejuizo do acordo
do servigo técnico encarregado dos ensaios.

Artigo 69.°

Tolerancias

1— O ciclo de condugdo no banco de rolos, que
consta do anexo 14.° do presente Regulamento, € defi-
nido por um tragado regular que estabelece a relacio
entre a velocidade especificada e o tempo e consiste
numa série nao repetitiva de modos de funcionamento
em marcha lenta sem carga, em aceleragdo, em velo-
cidade estabilizada e em desaceleragio, para diversas
sequéncias de tempos e para diversas velocidades.

2 — As tolerancias de velocidade sdo as seguintes:

a) O limite superior ¢ de 3,2 km/h mais elevado
que o ponto mais alto do tragado, dentro do
limite de um segundo do tempo especificado;

b) O limite inferior é de 3,2 km/h mais baixo que
0 ponto mais baixo do tragado, dentro do limite
de um segundo do tempo especificado;

¢) Sao aceitaveis variagdes de velocidade superio-
res as tolerancias, tal como podem surgir
durante as mudancas de velocidade, desde que
nao excedam dois segundos em nenhum dos
€asos;

d) Sao aceitaveis velocidades inferiores as prescri-
tas, desde que o veiculo seja utilizado com a
poténcia méaxima disponivel, quando se verifi-
quem esses casos;

e) A tolerancia de velocidade ¢ a acima especi-
ficada, salvo para os limites superior e inferior,
que s@o de 6,4 km/h;

f) As figuras A e B, constantes do anexo 34.° do
presente Regulamento, mostram a gama de tole-
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rancias de velocidade aceitdveis para pontos
tipo, sendo a figura A representativa das par-
celas da curva de velocidades que aumentam
ou diminuem de uma extremidade a outra do
intervalo de tempo de dois segundos, e a figura B
representativa das parcelas da curva de velo-
cidades que incluem um valor méiximo ou
minimo.

SECCAO III

Do veiculo e carburante

Artigo 70.°

Veiculos de ensaio

1 — O veiculo apresentado deve estar em bom estado
mecanico, estar rodado e ter percorrido pelo menos
3000 km antes do ensaio.

2 — O dispositivo de escape nao deve apresentar
fugas susceptiveis de diminuir a quantidade de gases
recolhidos, que deve ser a que sai do motor.

3 — Pode-se verificar a estanquidade do sistema de
admissao para evitar que a carburagao seja modificada
por uma entrada de ar acidental.

4 — As regulagdes do motor e dos comandos do vei-
culo devem ser as previstas pelo fabricante, nomeada-
mente no que respeita a regulagdo do regime de marcha
lenta sem carga (regime de rotacdo e teor de monéxido
de carbono dos gases de escape), do dispositivo de arran-
que a frio e dos sistemas de controlo das emissoes
poluentes dos gases de escape.

5 — O veiculo a ensaiar, ou um veiculo equivalente,
deve estar equipado, se necessario, com um dispositivo
que permita a medicdo dos pardmetros caracteristicos
necessarios para regular o banco de rolos em confor-
midade com as disposicdes do artigo 34.°, n.° 1, do pre-
sente Regulamento.

6 — O servico técnico responsavel pelos ensaios pode
verificar se o veiculo tem um comportamento funcional
conforme com as especificagoes do fabricante, se € uti-
lizavel em conducdo normal e, nomeadamente, se esta
apto a arrancar a frio e a quente.

Artigo 71.°

Carburante

Deve-se utilizar para os ensaios o carburante de refe-
réncia cujas especificacdes constam do capitulo vI ou
os carburantes de referéncia equivalentes utilizados
pelas autoridades competentes dos mercados de expor-
tacdo comunitarios.

SECCAO IV

Do equipamento de ensaio

Artigo 72.°

Banco de rolos

1 — O banco deve permitir a simulacdo da resisténcia
ao avango em estrada e pertencer a um dos trés tipos
seguintes:

a) Banco com curva de absorcao de poténcia defi-
nida: este tipo de banco é um banco cujas carac-
teristicas fisicas sdo tais que a forma da curva
esteja definida;

b) Banco com curva de absor¢ao de poténcia regu-
lavel: este tipo de banco é um banco em que
se podem regular pelo menos dois parametros
para fazer variar a forma da curva.

2 — Os bancos com curva de absorcao de poténcia
reguldvel podem ser considerados como bancos com
curva de absor¢do de poténcia definida, se correspon-
derem as prescri¢oes aplicdveis a estes ultimos e forem
utilizados como bancos com curva de absor¢ao de potén-
cia definida.

3 — A regulacdo do banco deve ser estavel no tempo,
nao devendo originar vibracoes perceptiveis no veiculo
que possam prejudicar o funcionamento normal do
mesmo.

4 — O banco deve estar munido de sistemas que simu-
lam a inércia e as resisténcias ao avango, os quais devem
estar ligados ao rolo da frente, se se tratar de um banco
de dois rolos.

Artigo 73.°

Precisao

1— Deve ser possivel medir e ler o esforco de tra-
vagem indicado com uma precisdo de +5 %.

2 — No caso dos bancos com curva de absorcdao de
poténcia definida, a precisao de regulacio da carga do
banco para adaptacdo as condicoes de estrada deve ser
de 5% a 80,5 km/h.

3 — No caso dos bancos com curva de absorcdao de
poténcia reguldvel, a precisio de adaptagdo da carga
do banco as condigdes de estrada deve ser de 5% a
80,5 km/h, 60 km/h e 40 km/h e de 10% a 20 km/h;
para baixo destes valores, a absorcdo do banco deve
ser positiva.

4 — A inércia total das partes que rodam, incluindo
a inércia simulada quando for caso disso, deve ser conhe-
cida e corresponder, a +20 kg, a classe de inércia para
0 ensaio.

5 — A velocidade do veiculo deve ser determinada
a partir da velocidade de rotacdo do rolo, da frente,
no caso de bancos com dois rolos, ¢ deve ser medida
com uma precisdo de £1 km/h a velocidades superiores
a 10 km/h.

Artigo 74.°

Regulacao da curva de absorcao de poténcia
do banco e da inércia

1 — Banco com curva de absor¢ao de poténcia defi-
nida: o simulador de carga deve ser regulado para absor-
ver a poténcia exercida nas rodas motoras a uma velo-
cidade constante de 80,5 km/h, estando no n.° 3 do
anexo 15.° e no anexo 16.° do presente Regulamento
descrito um método alternativo para a determinagao
e regulacdo dessa carga.

2 — Banco com curva de absorg¢ao de poténcia regu-
lavel: o freio deve ser regulado para absorver a poténcia
exercida nas rodas motoras a velocidades constantes de
20 km/h, 40 km/h, 60 km/h ¢ 80,5 km/h, estando os méto-
dos a aplicar para determinar e regular a frenagem
descritos nos anexos referidos no nimero anterior.

3 — Para os bancos de simulacgao eléctrica da inércia,
deve-se demonstrar que ddo resultados equivalentes aos
sistemas de inércia mecanica, estando os métodos pelos
quais se demonstra esta equivaléncia descritos no
anexo 9.° do presente Regulamento.
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Artigo 75.°

Sistema de recolha dos gases de escape

1— O sistema de recolha dos gases de escape deve
permitir a medicdo das massas reais das emissoes de
poluentes nos gases de escape, utilizando-se o sistema
da recolha a volume constante e sendo para tal neces-
sario que os gases de escape do veiculo sejam diluidos
de maneira continua com o ar ambiente, em condigoes
controladas; para medir as massas das emissoes por este
processo devem ser preenchidas duas condigoes:

a) O volume total da mistura de gases de escape
e de ar de diluiciao deve ser medido;

b) Deve ser recolhida, para analise, uma amostra
proporcional a este volume.

2 — As massas das emissoes de gases poluentes sao
determinadas a partir das concentracdes na amostra,
tendo em conta a concentragao desses gases no ambiente
e do fluxo total durante o ensaio.

3 — As emissoes de particulas poluentes sdo deter-
minadas por separacao das particulas por meio de filtros
adequados, a partir de um fluxo parcial proporcional
durante todo o ensaio, e por determinagao gravimétrica
dessa quantidade, em conformidade com o artigo 42.°
do presente Regulamento.

4 — O fluxo que atravessa a aparelhagem deve ser
suficiente para impedir a condensacao de 4gua em quais-
quer condicOes que possam ser encontradas durante um
ensaio, conforme as prescri¢oes do anexo 10.°

5— O anexo 10.° descreve exemplos de trés tipos
de sistemas de recolha a volume constante que corres-
pondem as prescricoes do presente capitulo.

6 — A mistura de ar e de gases de escape deve ser
homogénea no ponto S, da sonda de recolha.

7 — A sonda deve recolher uma amostra represen-
tativa dos gases de escape diluidos.

8 — A aparelhagem de recolha deve ser estanque aos
gases € a sua concepgao e materiais devem ser tais que
a concentracdo dos poluentes nos gases de escape dilui-
dos nado seja afectada; se um componente da apare-
lhagem (como, por exemplo, um permutador de calor,
ventilador, etc.) influir na concentragdo de um gas
poluente qualquer nos gases diluidos, a amostra deste
poluente deve ser recolhida a montante desse compo-
nente, se for impossivel remediar este problema.

9 — Se o veiculo ensaiado tiver um sistema de escape
com vérias saidas, os tubos de ligacdo devem estar liga-
dos entre si tao perto do veiculo quanto possivel, mas
de modo a ndo afectar o funcionamento do mesmo.

10 — A aparelhagem ndo deve originar na ou nas
saidas de escape do veiculo variagdes da pressao estatica
com um desvio superior a 1,25 kPa em relagao as varia-
¢oes de pressdo estatica medidas no decurso do ciclo
de ensaio no banco sem que a ou as saidas de escape
estejam ligadas a aparelhagem.

11 — Utiliza-se uma aparelhagem de recolha que per-
mita reduzir estas tolerancias para * 0,25 kPa, se o fabri-
cante o requerer por escrito a Direccao-Geral de Viacao
que emitir a homologacao, demonstrando a necessidade
desta reducao.

12— A contrapressao deve ser medida tido perto
quanto possivel do interior da extremidade do tubo de
escape ou num prolongamento que tenha o mesmo
didmetro.

13 — As diversas valvulas que permitem dirigir o fluxo
de gases de escape devem ser de regulacdo e acgao
rapidas.

14 — As amostras de gases sado recolhidas em sacos
de capacidade suficiente, feitos de um material tal que
o teor de gases poluentes nio seja modificado em mais
de +2 % ap6s vinte minutos de armazenamento.

SECCAO V

Da aparelhagem de analise

Artigo 76.°

Prescricoes

1— A anélise dos gases poluentes faz-se com os
seguintes aparelhos:

a) Monéxido de carbono (CO) e didxido de car-
bono (CO,): analisador do tipo ndo dispersivo
de absor¢édo no infravermelho (NDIR);

b) Hidrocarbonetos (HC)— motores de ignicao
comandada: analisador do tipo de ionizacdo por
chama (FID) calibrado com propano expresso
em equivalente de dtomos de carbono (Cj);

¢) Hidrocarbonetos (HC) — motores de ignicdo
por compressio: analisador do tipo de ionizagao
por chama, com detector, valvulas, tubagens,
etc., aquecidos a 463 K+ 10 K (190°C + 10°C)
(HFID); € calibrado com propano expresso em
equivalente de dtomos de carbono (Cy);

d) Oxidos de azoto (NO,): quer com um analisador
do tipo de quimiluminescéncia (CLA) com con-
versor NO,/NO quer com um analisador ndo
dispersivo de absor¢do de ressonancia no ultra-
violeta (NDUVR) com conversor NO,/NO.

Artigo 77.°

Determinacio gravimétrica das particulas recolhidas

1 — As particulas sdo recolhidas por meio de dois
filtros instalados em série no fluxo de gis de amos-
tragem, devendo a quantidade de particulas recolhidas
em cada grupo de filtros ser a seguinte:

_Vmix~m — VKP
M= Vor o a ou .m=M.d . v

em que:

Vep: caudal nos filtros;

V,ix: caudal no tanel;

M: massa das particulas (gramas/quilémetro);

Miimit: massa limite das particulas (massa limite
em vigor, gramas/quilémetro);

m: massa de particulas retidas pelos filtros (gra-
mas);

d: distancia real percorrida durante o ciclo de
ensaio (quilémetro).

2 — A taxa de colheita das particulas (Vep/Vinix) serd
ajustada de modo que, para M=Mj,; 1<m<5 mg
(quando utilizarem filtros de 47 mm de didmetro).

3 — A superficie dos filtros deve ser feita de um mate-
rial hidréfobo e inerte em relacao aos constituintes dos
gases de escape (filtros de fibra de vidro revestida de
fluocarbonetos ou material equivalente).
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Artigo 78.°

Os analisadores

1 — Os analisadores devem ter uma gama de medicao
compativel com a precisdo requerida para a medicao
das concentracdes de poluentes nas amostras de gases
de escape.

2 — O erro de medicdo nao deve ser superior a 2 %,
erro intrinseco do analisador, nao tendo em conta o
verdadeiro valor dos gases de calibragao; para teores
inferiores a 100 ppm, o erro de medi¢do nio deve exce-
der +2 ppm.

3 — A amostra de ar ambiente deve ser medida no
mesmo analisador com uma gama adequada.

4 — A balanca utilizada para determinar o peso dos
filtros deve ter uma precisao de 5 ug e uma capacidade
de leitura de 1 pg.

Artigo 79.°
Banho de gelo

Nenhum dispositivo de secagem do gas deve ser uti-
lizado a montante dos analisadores, a menos que seja
demonstrado que niao produz nenhum efeito sobre o
teor em poluentes do fluxo de gases.

Artigo 80.°

Prescricoes especiais para os motores de ignicdo por compressio

1 — Deve ser instalada uma conduta de recolha aque-
cida para a anélise continua dos hidrocarbonetos (HC)
por meio do detector aquecido de ionizagdo por chama
(HFID) com registador (R), sendo determinada por
integracdo a concentracdo média dos hidrocarbonetos
medidos.

2 — Durante todo o ensaio:

a) A temperatura da conduta deve estar regulada
a463 K £ 10 K (190°C = 10°C);

b) A conduta deve estar munida de um filtro aque-
cido (Fh) com uma eficiéncia de 99% para as
particulas < 0,3 um, servindo para extrair as par-
ticulas s6lidas do fluxo continuo de gas utilizado
para anélise;

¢) O tempo de resposta do sistema de recolha,
desde a sonda a entrada do analisador, deve
ser inferior a quatro segundos.

3 — O detector aquecido de ionizagdo por chama
(HFID) deve ser utilizado com um sistema de débito
constante (permutador de calor) para assegurar uma
recolha representativa, a nao ser que exista uma com-
pensagdo para a variagdo do débito dos sistemas CFV
ou CFO.

4 — O dispositivo de recolha das particulas é com-
posto:

a) Por um tanel de diluicao;

b) Uma sonda de recolha;

¢) Uma unidade filtrante;

d) Uma bomba de fluxo parcial;

e) Reguladores de caudal e debitémetros.

5 — O fluxo parcial para a recolha das particulas é
conduzido através de dois filtros dispostos em série e
a sonda de recolha do gds, na qual as particulas sao
recolhidas, deve estar disposta no canal de diluicdo de

modo a permitir a recolha de um fluxo de gés repre-
sentativo da mistura homogénea ar/gas de escape e asse-
gurar que a temperatura da mistura ar/gids de escape
nao exceda 325 K (52°C) imediatamente antes do filtro
de particulas.

6 — A temperatura do fluxo de gés no debitémetro
nao pode variar de mais de + 3 K e o caudal massico
de mais de = 5% e, caso se verifique uma alteracao
inadmissivel do fluxo, devida a uma carga demasiado
elevada do filtro, o ensaio deve ser interrompido.

7 — Quando o ensaio for repetido, deve-se diminuir
o caudal e ou utilizar um filtro de maior dimensao.

8 — Os filtros nao devem ser retirados da sala senao
quando faltar uma hora para o inicio do ensaio.

9 — Os filtros de particulas necessarios devem ser
condicionados, temperatura, humidade, antes do ensaio
numa sala climatizada, num recipiente protegido do po,
durante um periodo compreendido entre oito e cin-
quenta e seis horas, e apds esse condicionamento os
filtros vazios sdo pesados e conservados até ao momento
da sua utilizacao.

10 — Se os filtros nao forem utilizados no prazo de
uma hora a contar da sua retirada da sala de pesagem,
devem voltar a ser pesados.

11 — O limite de uma hora pode ser substituido por
um limite de oito horas, se forem satisfeitas uma ou
ambas das seguintes condigoes:

a) E colocado um filtro estabilizado e mantido num
suporte fechado de filtros com as extremidades
tapadas; ou

b) E colocado um filtro estabilizado num suporte
fechado de filtros que € entdo imediatamente
colocado numa linha de recolha, através da qual
nao ha fluxo.

Artigo 81.°
Calibracao

1 — Todos os analisadores devem ser calibrados sem-
pre que necessario e, em qualquer caso, no decurso
do més que precede o ensaio de homologagao, bem
como pelo menos uma vez em cada seis meses, para
o controlo da conformidade da producao.

2 — O anexo 11.°, descreve o método de calibracao
a aplicar a cada tipo de analisador referido nos arti-
gos 38.° a 41.° do presente Regulamento.

Artigo 82.°

Medicao do volume

O método de medigdo do volume total de gis de
escape diluido, aplicado ao sistema de recolha a volume
constante, deve ser tal que tenha uma precisdo de = 2 %.

Artigo 83.°

Calibracao do sistema de recolha a volume constante

1 — A aparelhagem de medic@o do volume no sistema
de recolha a volume constante deve ser calibrada por
um método capaz de garantir a precisdo requerida e
a intervalos suficientemente proximos, para garantir a
manutencdo daquela precisao.

2 —No anexo 11.° é dado um exemplo de método
de calibracdo, que permite obter a precisao requerida,
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utilizando-se neste método um dispositivo de medicao
de caudais do tipo dindmico, que convém aos caudais
elevados que aparecem na utilizagio do sistema de reco-
lha a volume constante.

3 — O dispositivo deve ter uma precisao comprovada
e conforme com uma norma nacional ou internacional
oficial.

SECCAO VI

Dos gases

Artigo 84.°

Gases puros

Conforme o caso, 0s gases puros empregues para a
calibragao e utilizacao da aparelhagem devem responder
as seguintes condicoes:

a) Azoto purificado (pureza< 1 ppm C, <1 ppm CO,
<400 ppm CO; e £0,1 ppm NO);

b) Ar sintético purificado (pureza <1 ppm C,
<1 ppm CO, <400 ppm CO,, £ 0,1 ppm NO):
concentracdo em volume de oxigénio de 18 %
a2l%;

¢) Oxigénio purificado (pureza > 99,5% de O, em
volume);

d) Hidrogénio purificado (e mistura contendo hidro-
génio) (pureza < 1 ppm C, <400 ppm COy).

Artigo 85.°

Gases de calibracao

1 — As misturas de gases utilizadas para a calibragio
devem ter a composicao quimica especificada a seguir:

a) Cs;Hg e ar sintético purificado (v. artigo ante-
rior);

b) CO e azoto purificado;

¢) CO; e azoto purificado;

d) NO e azoto purificado.

2 — A propor¢ao de NO, contida neste gés de cali-
bragdo nao deve exceder 5% do teor em NO.

3 — A concentragdo real de um gas de calibracdo
deve estar conforme com o valor nominal com uma
variagao de = 2%.

4 — As concentragdes prescritas no anexo 11.° podem
também ser obtidas com um misturador-doseador de
gases, por diluicdo com azoto purificado ou com ar sin-
tético purificado.

5 — A precisdo do dispositivo misturador deve ser
tal que o teor dos gases de calibracao diluidos possa
ser determinado a * 2%.

SECCAO VII
Da aparelhagem adicional
Artigo 86.°

Temperaturas

As temperaturas indicadas no anexo 13.° devem ser
medidas com uma precisdo de + 1,5 K.
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Artigo 87.°
Pressao

A pressao atmosférica deve poder ser medida com
uma precisdo de * 0,1 kPa.

Artigo 88.°

Humidade absoluta

A humidade absoluta (H) deve poder ser determinada
com uma precisao de = 5%.

Artigo 89.°

Sistema de recolha de gases de escape

O sistema de recolha de gases de escape deve ser
controlado pelo método descrito no n.° 3 do anexo 12.°
do presente Regulamento, sendo o desvio maximo admi-
tido entre a quantidade de gases introduzida e a quan-
tidade de gases medida de 5 %.

SECCAO VIII

Da preparacao do ensaio

Artigo 90.°

Adaptacao do sistema de inércia as inércias de translacao de veiculo

1 — Pode-se utilizar automéveis, meios eléctricos ou
outros para simular a massa de ensaio indicada no qua-
dro vI constante do anexo 34.°; porém, se o banco de
ensaio nao dispuser de massa de ensaio equivalente
especificada, utiliza-se a massa de ensaio equivalente
disponivel imediatamente superior, sem exceder 115 kg.

2 — A massa de referéncia do veiculo é a massa do
veiculo em ordem de marcha, menos a massa fixa do
condutor, acrescida de uma massa fixa de 136 kg.

Artigo 91.°

Regulaciao do freio

1 — A regulacao do freio € efectuada em conformi-
dade com os métodos descritos no artigo 35.° do pre-
sente Regulamento.

2 — O método utilizado e os valores obtidos, inércia
equivalente e parametro caracteristico de regulacao,
devem ser indicados no relatdrio de ensaio.

Artigo 92.°

Acondicionamento do veiculo

1 — Antes do ensaio o veiculo deve permanecer num
local com temperatura sensivelmente constante, entre
20°C e 30°C.

2 — Esta permanéncia deve durar, pelo menos, seis
horas, com medigao da temperatura do 6leo do motor,
ou, pelo menos, doze horas, sem medicio da tem-
peratura.

3 — Se o construtor o solicitar, o ensaio é efectuado
num prazo méximo de trinta e seis horas, depois de
o veiculo estar a funcionar a sua temperatura normal.

4 — A pressao dos pneus deve ser a especificada pelo
fabricante e utilizada aquando do ensaio preliminar em
estrada para a regulacéo do freio.
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5 — Nos bancos de dois rolos, a pressao dos pneus
podera ser aumentada de 50 %, no maximo, em relacio
ao valor recomendado.

6 — A pressao utilizada deve ser registada no rela-
tério de ensaio.

SECCAO IX

Do modo operatorio para o ensaio no banco

Artigo 93.°

Condicoes especiais para a realizacao do ciclo

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

5,5 <H <122 gH,0/kg ar seco

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

3 — No final do primeiro periodo de quarenta segun-
dos de marcha lenta sem carga, deve-se fazer passar
sobre o veiculo uma corrente de ar de velocidade varia-
vel, devendo a velocidade do ventilador que produz a
corrente de ar ser tal que, dentro da gama de funcio-
namento de 10 km/h até pelo menos 50 km/h, a velo-
cidade linear do ar a saida do ventilador tenha uma
aproximacao de * 5 km/h em relagao a velocidade cor-
respondente dos rolos.

4 — A seleccdo final do ventilador deve ter as seguin-
tes caracteristicas:

a) Area: pelo menos 0,2 m%;

b) Altura da aresta inferior acima do solo: cerca
de 20 cm;

¢) Distancia a partir da parte da frente do veiculo:
cerca de 30 cm.

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

6 — A pedido do fabricante, no que diz respeito a
veiculos especiais, nomeadamente automoveis ligeiros
de mercadorias e veiculos fora-de-estrada, a altura da
ventoinha de arrefecimento pode ser modificada.

7 — Durante o ensaio, a velocidade € registada em
funcao do tempo ou recolhida pelo sistema de aquisicao
de dados para que se possa controlar a validade dos
ciclos executados.

Artigo 94.°

Ensaio e recolha de amostras
1 — O ensaio € efectuado do seguinte modo:

a) Antes do ensaio de emissdo de gases, estacio-
na-se o veiculo de modo a ficar abrigado das
precipitacdes, nomeadamente chuva ou orvalho;

b) O ensaio completo no banco inclui um percurso
de 12,1 km apds arranque a frio e simula um
percurso apds arranque a quente;

¢) O veiculo permanece no banco durante o
periodo de dez minutos, que separa o ensaio
com arranque a frio do ensaio com arranque
a quente;

d) O ensaio com arranque a frio subdivide-se em
duas fases, sendo a primeira, dita fase transi-

toéria, de arranque a frio, que termina no fim
da desaceleragido passados quinhentos e cinco
segundos do ciclo de conducdo, e a segunda,
dita fase estabilizada, correspondente ao resto
do ciclo de conducéo, incluindo a paragem do
motor;

e) O ensaio com arranque a quente compreende
igualmente duas fases, sendo a primeira, dita
fase transitoria, de arranque a quente, que ter-
mina no mesmo ponto do ciclo de condugao
que a primeira fase do ensaio com arranque
a frio, e a segunda com arranque a quente, dita
fase estabilizada, é em principio idéntica a
segunda fase do ensaio com arranque a frio;

f) O ensaio com arranque a quente termina no
fim da primeira fase (quinhentos e cinco segun-
dos).

2 — Para cada ensaio € necessario proceder as ope-
racoes seguintes:

a) Colocar as rodas motoras do veiculo no banco
sem pdr o motor a trabalhar, repor em zero
e por o contador de rotagdes dos rolos em
funcionamento;

b) Abrir a capota do motor de veiculo e montar
um ventilador de arrefecimento;

¢) Com as valvulas do selector de amostras na posi-
¢ao pronto a funcionar, ligar os sacos de recolha
de amostras dos gases de escape aos sistemas
de recolha de gases de escape diluidos e de
amostras de ar de diluigao;

d) Por em funcionamento o CVS, se ndo estiver
ja ligado, as bombas de amostragem, o regis-
tador de temperaturas, o ventilador de arrefe-
cimento do veiculo e o registador de analise
dos hidrocarbonetos aquecidos, s6 nos motores
diesel,

e) O permutador de calor do sistema de colheita
de amostras de volume constante, se for uti-
lizado, deve ser pré-aquecido a temperatura de
Servigo;

f) A conduta de recolha continua do analisador
de hidrocarbonetos diesel e o filtro, se o houver,
devem igualmente ser pré-aquecidos a uma tem-
peratura de 190°C = 10°C;

g) Regular o caudal da amostra para o valor dese-
jado (minimo: 0,28 m3/h) e pOr em zero os apa-
relhos de medida do débito de gas;

h) O caudal CFV-CVS da amostra é determinado
pela concepcao do cone de ar (venturi);

i) Ligar o tubo de escape flexivel ao dispositivo
silencioso do veiculo;

j) Arrancar o aparelho de medida do caudal de
gases, posicionar as valvulas do selector de
amostras de modo a dirigir o fluxo da amostra
para o saco transitorio de recolha de amostras
dos gases de escape e para o saco transitdrio
de recolha de amostras de ar de diluicao (por
em marcha o integrador do sistema de analise
dos hidrocarbonetos diesel e marcar, se for caso
disso, o gréafico do registador), posicionar as val-
vulas, aquando da recolha, de modo que os fil-
tros de particulas sejam alimentados para a fase
transitoria, rodar a chave de ignigdo e pOr o
motor em marcha;

k) Quinze segundos apds o arranque do motor,
poOr a transmissao em directo (prise);
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)

m)

n)

p)

0

Vinte segundos apds o arranque do motor,
comecar a fase inicial de aceleracdo do veiculo
prevista no ciclo de condugao;

Comandar o veiculo de acordo com o ciclo de
conducgao em banco de ensaios;

No final da desaceleracdo prevista ao cabo de
quinhentos e cinco segundos, comutar simul-
taneamente os fluxos das amostras dos sacos
transitorios para os estabilizados, alimentar os
filtros de particulas para a fase estabilizada, des-
ligar o aparelho de medida n.° 1 do caudal de
gases (e o integrador n.° 1 de hidrocarbonetos
diesel) (marcar o grafico do registador de hidro-
carbonetos diesel) e pdr em funcionamento o
aparelho de medida n.° 2 do caudal de gases,
(e o integrador n.° 2 de hidrocarbonetos diesel);
antes da aceleracao, prevista aos quinhentos e
dez segundos, anotar o namero de rotagdes do
rolo ou de veio motor e repor o contador em
zero ou passar para um segundo contador e,
logo que possivel, transferir as amostras de gés
de escape e de ar de dilui¢io transitérios para
o sistema de andlise, tratando-as por forma a
obter uma leitura estabilizada das amostras de
gas de escape em todos os analisadores nos vinte
minutos seguintes ao termo da fase de recolha
de amostras de ensaio;

Desligar o motor dois segundos ap6s o fim da
ultima desaceleragdo (aos mil trezentos e ses-
senta e nove segundos);

Cinco segundos apds a paragem do motor, des-
ligar simultaneamente o aparelho de medida
n.° 2 do caudal dos gases (e o integrador n.° 2
dos hidrocarbonetos diesel, marcando, se for
caso disso, o grafico do registo desses hidro-
carbonetos), bloquear as vélvulas para os filtros
de particulas para a fase estabilizada e posi-
cionar as vélvulas do selector de amostras na
posicao prontas a funcionar, registar o nimero
de rotagdes do rolo ou do veio motor e repor
o contador em zero e, logo que possivel, trans-
ferir as amostras de gas de escape e de ar de
diluicdo estabilizados para o sistema de andlise,
tratando-as por forma a obter uma leitura esta-
bilizada das amostras de gds de escape em todos
os analisadores nos vinte minutos seguintes ao
termo da fase de recolha de amostras do ensaio;
Logo que termine o periodo de amostragem,
desligar o ventilador de arrefecimento e fechar
a capota do motor;

Desligar o CVS ou desligar o tubo de escape
do silencioso do veiculo;

Repetir as operagdes das alineas b) a m), para
0 ensaio com arranque a quente, a nao ser que
apenas seja necessario um saco de amostra para
0 gas de escape e um saco para o ar de diluicao;
nos veiculos a motor de igni¢ao por compressao,
¢ também necessario um dnico grupo de filtros
de particulas para o ensaio de arranque a
quente; o periodo de funcionamento descrito
na alinea j) do presente artigo terd inicio nove
a onze minutos depois de terminar a periodo
de recolha de amostras do ensaio com arranque
a frio;

No final da desaceleracao prevista ao cabo de
quinhentos e cinco segundos, desligar simulta-
neamente o aparelho de medida n.° 1 do caudal

dos gases e o integrador n.° 1 dos hidrocar-
bonetos diesel, marcando eventualmente o gra-
fico de registo desses hidrocarbonetos, e blo-
quear as valvulas para os filtros de particulas
colocando a valvula do selector das amostras
na posicdo pronto a funcionar (a paragem do
motor nao faz parte do periodo de recolha de
amostras do ensaio de arranque a quente); regis-
tar o nimero de rotacoes do rolo ou do veio
motor;

u) Logo que possivel, transferir para o sistema de
andlise algumas amostras de gis de escape do
arranque a quente e de ar de diluigdo transi-
torios, tratando-as por forma a obter uma leitura
estabilizada das amostras de gis de escape no
conjunto dos analisadores nos 20 minutos
seguintes ao termo da fase de recolha de amos-
tras do ensaio.

Artigo 95.°

Primeiro arranque do motor e arranques seguintes,
para os veiculos a gasolina

1—Para pdr o motor em funcionamento devem
seguir-se as instrucoes do construtor, tal como constam
do manual de instrugdes dos veiculos de série, devendo
o periodo de marcha lenta inicial de vinte segundos
sem carga comegar logo que o motor arrancar.

2 — Os veiculos equipados com arrancador automa-
tico sao utilizados em conformidade com as instrucoes
do construtor, tal como constam do manual de instrugoes
dos veiculos de série.

3 — Os veiculos equipados com motores de arranque
de comando manual sdo utilizados em conformidade
com as instrugdes do construtor, tal como constam do
manual de instrucoes dos veiculos de série.

4 — A transmissao deverd ser posta em directo (prise)
quinze segundos apds o arranque do motor e utilizan-
do-se os travoes, se necessario, para impedir o movi-
mento das rodas motoras.

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

6 — Se as instrugdes fornecidas pelo construtor, tal
como constam do manual de instrugdes dos veiculos
de série, nao especificarem qualquer processo de arran-
que do motor a quente, este serd posto a funcionar
carregando no pedal do acelerador, aproximadamente
a meio curso, e actuando na chave de ignicao até o
motor arrancar (isto aplica-se aos motores com arranque
automaético e manual).

Artigo 96.°

Primeiro arranque e arranques seguintes,
para os veiculos diesel

1—Para pdér o motor em funcionamento devem
seguir-se as instrucdes do construtor, tal como constam
do manual de instrugdes dos veiculos de série, devendo:

a) O periodo de marcha lenta inicial de vinte
segundos sem carga comecar logo que o motor
arranca;

b) Por-se a transmissdo em directo (prise) quinze
segundos apds o arranque do motor;
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¢) Utilizam-se os travoes, se necessario, para impe-
dir o movimento das rodas motoras.

2 — Se o veiculo néo arrancar ao fim de dez segundos
de accionamento do motor de arranque, ndo insistir e
procurar a razao do insucesso.

3 — Durante o periodo de diagnéstico, o aparelho
de medida do débito de gés do sistema de recolha de
amostras de volume constante, normalmente um con-
ta-rotagoes, ou o CFV, bem como o integrador de hidro-
carbonetos, nos ensaios de veiculos diesel, devem per-
manecer parados, devendo as vélvulas do selector de
amostras ser colocadas na posi¢ao de prontas a fun-
cionar, sendo igualmente conveniente parar o CVS
durante este periodo ou desligar o tubo de escape do
silencioso.

4 — Se o facto de o motor ndo arrancar for devido
a um erro de utilizagdo, o veiculo terd de ser repro-
gramado para ensaio a partir de um arranque a frio.

5 — Em caso de insucesso no arranque durante a fase
de ensaio a frio devido a um mau funcionamento do
veiculo, podem ser tomadas medidas de correc¢ao, na
condicdo de nao levarem mais de trinta minutos, e
pode-se continuar o ensaio.

6 — Todos os sistemas de recolha de amostras voltam
a ser postos em funcionamento no préprio momento
em que se ligar o motor e a sequéncia cronoldgica do
ciclo de conducao tem inicio no momento do arranque
do motor.

7 — Se o insucesso do arranque for devido a um mau
funcionamento do veiculo e for impossivel pd-lo a tra-
balhar, anula-se o ensaio.

8 — Em caso de insucesso no arranque durante a fase
de arranque a quente, devido a um mau funcionamento
do veiculo, este deve ser posto a trabalhar no espaco
de um minuto a contar do accionamento da chave de
ignicao.

9 — Todos os sistemas de recolha de amostras vol-
tardo a ser postos em funcionamento no préprio
momento em que se ligar o motor e a sequéncia cro-
noldgica do ciclo de conducéo terd inicio no momento
do arranque do motor.

10 — Se nao for possivel por o veiculo a trabalhar
no espago de um minuto a contar do accionamento da
chave de ignicao, anula-se o ensaio.

Artigo 97.°

Falso arranque

Se o motor fizer um falso arranque, o operador deve
repetir o processo de arranque recomendado, nomea-
damente reaccionar o motor de arranque.

Artigo 98.°

Paragem involuntaria

1 — Se o motor parar durante o periodo de marcha
lenta sem carga, deve-se voltar a ligd-lo imediatamente
e continuar o ensaio.

2 —Se o motor puder voltar a ser posto em fun-
cionamento com tempo suficiente para permitir ao vei-
culo atingir a aceleragao seguinte conforme prescrito,
interrompe-se o ciclo de condugao, que sera reiniciado
logo que o veiculo volte a arrancar.

SECCAO X

Do procedimento para as analises

Artigo 99.°

Analises

1 — Antes de cada andlise de uma amostra, poe-se
o analisador a zero na gama que se vai utilizar para
cada poluente, utilizando o gés de colocagdo a zero
conveniente.

2 — Os analisadores sdo em seguida regulados em
conformidade com as curvas de calibracao através de
gases de calibracao que tenham concentracdes nominais
compreendidas entre 70% e 100% da escala completa
para a gama considerada.

3 — Controla-se entdo de novo o zero dos analisa-
dores e se o valor lido se afastar mais de 2% da escala
completa em relac@o ao valor obtido quando se efectuou
a regulacdo prescrita no n.° 1 do presente artigo repe-
te-se a operagao e analisam-se as amostras.

4 — Ap6s a andlise, controla-se de novo o zero e 0s
valores de regulagdo da escala utilizando os mesmos
gases € se estes novos valores nao se afastarem mais
de 2% dos obtidos quando se efectuou a regulacio pres-
crita no n.° 2 consideram-se vélidos os resultados da
analise.

5 — Para todas as operacdes descritas na presente
sec¢ao, os caudais e pressoes dos diversos gases devem
ser iguais aos obtidos aquando da calibracdo dos
analisadores.

6 — O valor considerado para a concentragao de cada
um dos poluentes medidos nos gases deve ser o que
for lido apés a estabilizacao do aparelho de medicao.

7 — As massas das emissoes de hidrocarbonetos dos
motores de ignicdo por compressdo sao calculadas a
partir do valor integrado lido no detector aquecido de
ionizacgdo por chama, corrigido tendo em conta a varia-
¢ao do débito, se for caso disso, conforme se prescreve
no anexo 10.° do presente Regulamento.

8 — Os filtros de particulas carregados devem ser
levados para a sala, o miximo uma hora apds o fim
do ensaio nos gases de escape, e ser condicionados
durante um periodo compreendido entre duas horas e
cinquenta e seis horas, e de seguida pesados.

SECCAO XI

Da determinacao da quantidade de poluentes gasosos

Artigo 100.°

Volume a ter em conta

1 — Corrige-se o volume a ter em conta de modo
a reduzi-lo as condi¢ées de 101,33 Kpa e 273,2 K.

2 — Determina-se a massa de m de cada poluente
gasoso emitido pelo veiculo no decurso do ensaio, cal-
culando o produto da concentragio em volume pelo
volume do gas considerado, baseando-se nos valores de
massa volimica a seguir indicados nas condicoes de refe-
réncia indicadas:

a) Para o monoxido de carbono (CO,):d = 1,25
g/l;



N.° 202 — 1 de Setembro de 2000

DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

4517

b) Para os hidrocarbonetos: para a gasolina
(CH1,85): d= 0,619 g/l,

c¢) Para o combustivel para motores diesel
(CH1,86): d= 0,619 g/l,

d) Para o GPL (CH;5,5): d = 0,649 g/];

e) Parao GNC (CH,4): d = 0,714 g/];

f) Para os ¢xidos de azoto (NO;):d = 2,05 g/l

3 — Determina-se a massa m de particulas poluentes
emitida pelo veiculo durante o ensaio por pesagem da
massa das particulas retidas pelos dois filtros: m; pelo
primeiro filtro, m, pelo segundo filtro:

a) Se 0,95 (my + my) <mym = my;
b) 0,95 (my + my) > mygm = my+my;
¢) Se my > my, o ensaio é anulado.

4 — O anexo 13.° ao presente Regulamento apresenta
os célculos relativos aos diferentes métodos, seguidos
de exemplos, para a determinacdo da quantidade de
gases poluentes e de particulas poluentes emitida.

CAPITULO IV

Ensaio do tipo 11, relativo ao controlo das emissoes de
monoxido de carbono em regime de marcha lenta
sem carga.

SECCAO I

Das condigoes de medicao

Artigo 101.°

Introducao

O presente capitulo descreve o método de conducdo
do ensaio de tipo 11 definido no artigo 9.° do presente
Regulamento.

Artigo 102.°

Condicoes de medicao

1— O combustivel a utilizar no ensaio ¢ o combus-
tivel de referéncia cujas caracteristicas sao indicadas no
anexo 29.° do presente Regulamento.

2 — Durante o ensaio, a temperatura ambiente deve
estar compreendida entre 293 K e 303 K (20°C e 30°C).

3 — O motor deve ser aquecido até que as tempe-
raturas dos fluidos de arrefecimento e de ubrificacao
e a pressao do fluido de lubrificacdo tenham atingido
o ponto de equilibrio.

4 — Os veiculos alimentados quer a gasolina quer a
GPL ou GNC devem ser ensaiados com 0 ou 0s com-
bustiveis de referéncia utilizados para o ensaio do tipo I.

5 — Para os veiculos com caixa de velocidades de
comando manual ou semiautomatico, o ensaio é efec-
tuado com a caixa em ponto morto e a embraiagem
engatada.

6 — Para os veiculos com transmissao automatica, o
ensaio € efectuado com o selector na posi¢ao neutro
ou parque.

SECCAOII
Dos dispositivos de regulagao da marcha lenta sem carga

Artigo 103.°

Definicao

1 — Para efeitos do disposto no presente Regula-
mento, entende-se por dispositivos de regulacdo da mar-
cha lenta sem carga os dispositivos que permitam modi-
ficar as condig¢des de marcha lenta sem carga do motor
e que possam ser facilmente manobrados por um ope-
rador que utilize apenas as ferramentas enumeradas no
n.° 3 do presente artigo.

2 — Nao sédo considerados, como tal, os dispositivos
de regulacéo, os dispositivos de calibragao dos débitos
de combustivel e de ar se a sua manobra requerer que
se retirem os indicadores de bloqueio que impossibilitem
qualquer intervengdo que ndo a de um mecanico
profissional.

3 — As ferramentas a utilizar para manobrar os dis-
positivos de regulagio da marcha lenta sem carga sao
a chave de parafusos, normal ou do tipo cruciforme,
chaves de luneta, de bocas ou regulével, alicates ou jogos
de chaves Allen.

SECCAO 111

Determinacao dos pontos de medicéo e recolha de gases

Artigo 104.°

Medicao dos gases

1 — Primeiramente, procede-se a uma medi¢ao nas
condicOes de regulagao definidas pelo fabricante.

2 — Para cada dispositivo de regulacao cuja posicao
possa variar de forma continua, devem ser determinadas
posicoes caracteristicas em ntimero suficiente.

3 — A medi¢do do teor em mondxido de carbono
dos gases de escape deve ser efectuada para todas as
posicoes possiveis dos dispositivos de regulagdo, mas,
para os dispositivos cuja posicao possa variar de forma
continua, s6 devem ser consideradas as posicoes defi-
nidas no niimero anterior.

4 — O ensaio de tipo I considera-se satisfatorio se
for preenchida pelo menos uma das duas condic¢oes
seguintes:

a) Nenhum dos valores medidos em conformidade
com as disposi¢oes do n.° 3 do presente artigo
excede o valor limite;

b) O teor maximo obtido quando se fizer variar
de forma continua a posi¢ao de um dos dis-
positivos de regulagao, mantendo-se os outros
dispositivos fixos, nao excede o valor limite,
sendo esta condicao satisfeita para as diferentes
configuragoes dos dispositivos de regulagao que
ndo sejam aquele cuja posicao se fez variar de
modo continuo.

Artigo 105.°
Limitacoes das posicoes do dispositivo de regulacao

1 — As posicoes possiveis dos dispositivos de regu-
lacao sao limitadas:

a) Pelo maior dos dois valores seguintes: a velo-
cidade de rotagcdo minima a que o motor possa
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rodar em marcha lenta sem carga ou a velo-
cidade de rotagdo recomendada pelo fabricante
deduzida de 100 rotacdes/minuto;

b) Pelo menor dos trés valores seguintes: a velo-
cidade de rotagdo méxima a que se possa fazer
rodar o motor actuando sobre os dispositivos
de regulagao da marcha lenta sem carga, a velo-
cidade de rotagao recomendada pelo fabricante
acrescida de 250 rotagoes/minuto ou a veloci-
dade de conducdo das embraiagens automaticas.

2 — As posicoes de regulacdo incompativeis com o
funcionamento correcto do motor nao devem ser con-
sideradas como ponto de medicao.

3 — Quando o motor estiver equipado com varios
carburadores, todos devem estar na mesma posigao de
regulacio.

Artigo 106.°

Recolha de gases

1 — A sonda de recolha € colocada no tubo que liga
o escape do veiculo ao saco, o mais proximo possivel
do escape.

2 — A concentracido de CO (C,) e de CO; (Cep2)
¢ determinada a partir dos valores indicados ou regis-
tados pelo aparelho de medicao, tendo em conta as cur-
vas de calibracao aplicaveis.

3 — A concentracao corrigida de monoéxido de car-
bono num motor a quatro tempos é determinada pela
seguinte formula:

— 15
CCOCO}'T. = Ce m(% VO])

4 — Nao ¢ necessario corrigir a concentragao de C,,
(n.° 2 do presente artigo) determinada segundo as for-
mulas indicadas no ndmero anterior, se o valor total
das concentragoes medidas (C,, = Ccp2) for de, pelo
menos, 15 para os motores a quatro tempos.

CAPITULO V

Ensaio do tipo 111, relativo ao controlo
das emissoes de gases do carter

Artigo 107.°

Introducao

O presente capitulo descreve o método para condugao
do ensaio do tipo 11 definido no artigo 10.° do presente
Regulamento.

Artigo 108.°

Prescricoes gerais

1— O ensaio de tipo 111 € efectuado no veiculo com
motor de igni¢do comandada que tiver sido submetido
aos ensaios do tipo I ou do tipo II, consoante o caso.

2 — Sao submetidos ao ensaio os motores, incluindo
0s motores estanques, com excep¢ao daqueles cuja con-
cepcao seja tal que uma fuga, mesmo ligeira, possa pro-
vocar defeitos de funcionamento inaceitaveis, como €
o caso dos motores de dois cilindros horizontais opostos.

Artigo 109.°

Condicoes de ensaio

1 — A marcha lenta sem carga deve ser regulada em
conformidade com as recomendacdes do fabricante.

2 — As medicoes sao efectuadas nas trés condigdes
de funcionamento do motor, referidas no quadro vii,
constante do anexo 35.°

Artigo 110.°

Método de ensaio

Para a realizacdo do ensaio nas condicoes de fun-
cionamento definidas no n.° 2 do artigo, deve ser veri-
ficado se o sistema de reaspiracido dos gases do carter
cumpre eficazmente a sua fungao.

Artigo 111.°

Método de controlo do funcionamento do sistema de reaspiracio
dos gases do carter

1 — Para efeitos do controlo do funcionamento do
sistema de reaspiragdo dos gases do carter, todos os
orificios do motor devem ser mantidos na sua condicao
original (v. figura v.5 constante do anexo 35.°).

2 — A pressao no cérter € medida num ponto apro-
priado, medindo-se pelo orificio da vareta do nivel de
6leo com um mandémetro de tubo inclinado.

3 — Considera-se o veiculo conforme se, em todas
as condi¢des de medicdo definidas no n.° 2 do
artigo 109.°, a pressao medida no carter ndo exceder
o valor da pressdo atmosférica no momento da medigao.

4 — Para o ensaio efectuado segundo o método ante-
riormente descrito, a pressao no colector de admissao
deve ser medida com uma precisio de * kPa.

5 — A velocidade do veiculo, medida no banco dina-
mométrico, deve ser determinada com uma precisao de
+2 km/h.

6 — A pressao medida no carter deve ser determinada
com uma precisao de + 0,01 kPa.

7 — Se, para uma das condi¢des de medicao definidas
no n. 2 do artigo 109.°, a pressao medida no carter
exceder a pressdo atmosférica, procede-se, se o fabri-
cante o pedir, ao ensaio complementar definido no
artigo seguinte.

Artigo 112.°

Método de ensaio complementar

1 — Para a realizacdo do ensaio complementar, os
orificios do motor devem ser mantidos na sua condicao
original.

2 — Um saco flexivel, impermeavel aos gases do cér-
ter, com uma capacidade de cerca de 5 1 é ligado ao
orificio da vareta do nivel de 6leo, devendo o saco estar
vazio antes de cada medicao.

3 — Antes de cada medicdo, o saco é obturado e é
posto em comunicacdo com o carter, durante cinco
minutos, para cada condigdo de medicdo prescrita no
n.° 2 do artigo 109.° do presente Regulamento.

4 — Considera-se o veiculo conforme se, em todas
as condicoes de medicdo prescritas no referido n.° 2
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do artigo 109.°, ndo se produzir nenhum enchimento
visivel do saco.

Artigo 113.°

Observacao

1— Se a disposicao estrutural do motor for tal que
nao seja possivel realizar o ensaio segundo o método
prescrito no artigo anterior, as medicoes sao efectuadas
segundo aquele mesmo método, mas com as seguintes
alteracoes:

a) Antes do ensaio, todos os orificios, com excep-
¢ao do necessario a recuperagao dos gases, sao
obturados;

b) O saco é colocado numa tomada apropriada que
nao introduza perdas de carga suplementares
e instalada no circuito de reaspiracdo do dis-
positivo, directamente sobre o orificio de ligagao
ao motor.

CAPITULO VI

Ensaio do tipo 1v, relativo as emissoes por evaporacio
provenientes de veiculos equipados com motores de
ignicao comandada.

SECCAO I

Da descricéo do ensaio

Artigo 114.°

Introducao

1 — O presente capitulo descreve o método a seguir
para o ensaio de tipo 1v de acordo com o artigo 11.°
do presente Regulamento.

2 — A descricdo enunciada no nimero anterior diz
respeito a um método de determinagao das perdas de
hidrocarbonetos por evaporagao do combustivel dos sis-
temas de alimentacao dos veiculos equipados com moto-
res de ignicdo comandada.

Artigo 115.°

Descricao do ensaio

1— O ensaio das emissdes por evaporagio, repre-
sentado na figura V1.1, constante do anexo 36.° do pre-
sente Regulamento, foi concebido para determinar as
emissoOes por evaporacao de hidrocarbonetos provoca-
das pelas flutuagoes de temperatura diurnas, pelas esta-
bilizagbes a quente durante o estacionamento e pela
condugao urbana.

2 — O ensaio é composto pelas trés fases seguintes:

a) Preparacdo do ensaio, incluindo um ciclo de
condugdo urbana (parte um) e extra-urbana
(parte dois);

b) Determinacdo das perdas por estabilizagdo a
quente;

¢) Determinagao das perdas diurnas.

3 — O resultado global do ensaio obtém-se adicio-
nando as massas das emissoes de hidrocarbonetos pro-
venientes das perdas por estabilizacdo a quente e das
perdas diurnas.

SECCAO IT

Do veiculo e do combustivel

Artigo 116.°

Veiculo

1 — O veiculo deve estar em bom estado mecanico,
ter feito a rodagem e ter percorrido pelo menos 3000 km
antes do ensaio.

2 — Durante aquele periodo, o sistema de controlo
das emissOes por evaporacao deve ter estado ligado e
a funcionar correctamente e o ou os colectores de vapo-
res de combustivel devem ter sido sujeitos a uma uti-
lizacdo normal sem terem sofrido qualquer purga ou
carga anormais.

Artigo 117.°

Combustivel

Deve ser utilizado o combustivel de referéncia ade-
quado, conforme definido no anexo 29.° do presente
Regulamento.

SECCAO III

Do equipamento para ensaios de emissées por evaporacao

Artigo 118.°

Banco de rolos

O banco de rolos deve satisfazer os requisitos do capi-
tulo 11 do presente Regulamento.

Artigo 119.°

Recinto de medicao das emissdes por evaporacao

1— O recinto de medicdo das emissdes por evapo-
ragdo deve ser uma camara de medi¢ido rectangular,
estanque aos gases, capaz de conter o veiculo em ensaio,
devendo este estar acessivel de todos os lados.

2 — O recinto, quando vedado, deve ser impermeével
aos gases, em conformidade com o anexo 22.° e a sua
superficie interior deve ser impermedvel e nio reagir
aos hidrocarbonetos e o sistema de condicionamento
da temperatura deve permitir controlar a temperatura
do ar no seu interior por forma a respeitar durante
todo o ensaio a curva temperatura/tempo prescrita, com
uma tolerancia média de = 1 K.

3— O sistema de controlo deve ser regulado por
forma que se obtenha um padrao de temperaturas regu-
lar que apresente um minimo de ultrapassagens, osci-
lagdes e instabilidade em relacdo a curva desejada da
temperatura ambiente a longo prazo.

4 — Durante o ensaio de emissoes diurnas, as tem-
peraturas na superficie interior nio devem em momento
algum ser inferiores a 278 K (5°C) nem superiores a
328 K (55°C); as paredes devem ser concebidas de forma
a facilitarem uma boa dissipagao do calor.

5 — Durante o ensaio de estabilizagdo a quente, as
temperaturas na superficie interior nao devem ser infe-
riores a 293 K (20.°C) nem superiores a 325 K (52°C).

6 — Para possibilitar a adaptagao as variagoes de
volume resultantes das variagoes de temperatura no inte-
rior do recinto, pode ser utilizado um recinto de volume
varidvel ou um recinto de volume fixo.
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Artigo 120.°

Recinto de volume variavel

1 — O recinto de volume varidvel dilata-se e con-
trai-se em reac¢ao as variagoes de temperatura da massa
de ar que contém.

2 — Os meios possiveis de adaptacao as variacoes do
volume interno sdo a utilizagdo de painéis moéveis ou
uma concepgao em fole, na qual um ou mais sacos imper-
medveis no interior do recinto se dilatem ou contraifam
em reacgao as variacdes da pressao interna, através de
trocas de ar com o exterior do recinto.

3 — Todas as concepgdes para a variagdo de volume
devem manter a integridade do recinto, conforme esta-
belecido no anexo 22.° ao presente Regulamento, para
toda a gama de temperaturas especificada.

4 — Todos os métodos de variagao de volume devem
limitar o diferencial entre a pressao interna do recinto
e a pressao barométrica a um valor méximo de *+ 5 hPa.

5 — O recinto deve poder ser bloqueado num volume
fixo.

6 — Um recinto de volume varidvel deve permitir a
adaptacdo a uma variagdo de = 7% em relacdo ao seu
volume nominal (v. n.° 2.1.1 do anexo 22.°), tendo em
conta as variagoes de temperatura e de pressdo baro-
métrica durante o ensaio.

Artigo 121.°

Recinto de volume fixo

1 — O recinto de volume fixo é construido com pai-
néis rigidos que mantém o volume interior fixo e deve
satisfazer os requisitos a seguir indicados.

2 — O recinto deve estar equipado com uma saida
de ar que o permita evacuar com um débito reduzido
e constante durante todo o ensaio, podendo uma entrada
de ar compensar este débito através da admissao de
ar ambiente, devendo, porém, este ar ser filtrado com
carvao activado por forma a permitir um nivel de hidro-
carbonetos relativamente constante.

3 — Qualquer método de adaptagdo as variacoes de
volume deve manter o diferencial entre a pressdo interna
do recinto e a pressao barométrica entre 0 e —5 hPa.

4 — O equipamento deve permitir a medicdo da
massa de hidrocarbonetos nas correntes de ar de entrada
e de saida com uma resolucao de 0,01 g.

5 — Pode ser utilizado um saco de recolha de amos-
tras para recolher uma amostra proporcional do ar reti-
rado do recinto e nele admitido ou, em alternativa, as
correntes de entrada e de saida de ar podem ser ana-
lisadas continuamente utilizando um analisador do
tipo FID em linha e integradas com as medigoes de
caudal, para fornecer um registo continuo da massa de
hidrocarbonetos retirada.

SECCAO IV
Dos sistemas de analise

Artigo 122.°

Analisador de hidrocarbonetos

1 — A atmosfera na ciAmara é controlada por meio
de um detector de hidrocarbonetos do tipo de ionizagao
por chama do tipo FID, devendo a amostra de gas ser
recolhida no centro de uma das paredes laterais ou do

tecto da camara e qualquer caudal desviado deve voltar
ao recinto, de preferéncia, num ponto imediatamente
a jusante da ventoinha de mistura.

2 — O analisador de hidrocarbonetos deve ter um
tempo de resposta a 90% da leitura final inferior a
um segundo e meio e a sua estabilidade deve ser melhor
que 2% da deflexdo da escala completa em zero e a
80 = 20% da escala completa durante um periodo de
quinze minutos para todas as gamas de funcionamento.

3 — A repetibilidade do analisador, expressa como
desvio padrao, deve ser melhor do que 1% da deflexao
da escala completa em zero e 80 *+ 20% da escala com-
pleta em todas as gamas utilizadas.

4 — As gamas de funcionamento do analisador devem
ser escolhidas de modo que se obtenham os melhores
resultados conjuntos durante os processos de medicéo,
calibragao e verificacdo de fugas.

Artigo 123.°

Sistema de registo dos dados do analisador de hidrocarbonetos

1 — O analisador de hidrocarbonetos deve estar equi-
pado com um dispositivo para registar os sinais eléctricos
de saida, quer seja um registador de fita, quer seja um
sistema de tratamento de dados com uma frequéncia
minima de uma vez por minuto.

2 — O sistema de registo deve ter caracteristicas de
funcionamento pelo menos equivalentes ao sinal que
estd a ser registado e deve permitir um registo per-
manente dos resultados.

3 — O registo deve indicar claramente o inicio € o
fim do ensaio de estabilizagdo a quente ou do ensaio
de emissoes diurnas, incluindo o inicio e o fim dos perio-
dos de recolha de amostras, bem como o tempo decor-
rido entre o inicio e o fim de cada ensaio.

Artigo 124.°

Aquecimento do reservatério de combustivel

1— O aquecimento do reservatério de combustivel
aplica-se apenas a opgao de carregamento do colector
de vapores com gasolina.

2 — O combustivel no ou nos reservatdrios do veiculo
deve ser aquecido por uma fonte de calor controlavel,
sendo adequada uma manta de aquecimento com uma
poténcia de 2000 W.

3 — O sistema de aquecimento deve aplicar o calor
uniformemente nas paredes do reservatdrio abaixo do
nivel do combustivel, de modo nao provocar qualquer
efeito de sobreaquecimento localizado do combustivel,
e o calor ndo deve ser aplicado ao vapor existente no
reservatorio acima do combustivel.

4 — O dispositivo de aquecimento do reservatdrio
deve permitir aquecer uniformemente o combustivel
contido no reservatério de modo que a temperatura
aumente 14 K a partir de 289K (16°C) em ses-
senta minutos, com o sensor de temperatura colocado
na posi¢ao indicada na alinea c¢) do n.° 1 do artigo 130.°
do presente Regulamento.

5 — Durante a fase de aquecimento do reservatorio,
o sistema de aquecimento deve permitir controlar a tem-
peratura do combustivel com uma aproximagdo de
+ 1,5 K em relacdo a temperatura necessaria.
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Artigo 125.°

Registo da temperatura

1 — A temperatura na camara € registada em dois
pontos por meio de sensores de temperatura ligados
entre si de modo a indicarem um valor médio, sendo
os pontos de medicao deslocados cerca de 0,1 m para
dentro do recinto a partir do eixo vertical de cada parede
lateral, a uma altura de 0,9 m = 0,2 m.

2 — A temperatura do ou dos reservatorios de com-
bustivel deve ser registada através do ou dos sensores
colocados nos reservatorios, conforme indicado no n.° 1
do artigo 130.°, no caso de ser utilizada a opg¢ao de
carregamento do colector de vapores com gasolina
(artigo 133.9).

3 — Durante todo o processo de medicado das emis-
sdes por evaporagao, as temperaturas devem ser regis-
tadas ou introduzidas num sistema de tratamento de
dados com uma frequéncia minima de uma vez por
minuto.

4 — A precisao do sistema de registo das tempera-
turas deve ser de *+ 1,0 K, devendo a temperatura poder
ser determinada com um rigor aproximado de * 0,4 K.

5 — O sistema de registo ou de tratamento de dados
deve indicar o tempo com uma precisao de * 15 segundos.

Artigo 126.°

Registo da pressao

1 — Durante todo o processo de medi¢ao das emis-
soes por evaporagdo, a diferenca Ap entre a pressio
barométrica na area do ensaio e a pressao interna do
recinto deve ser registada ou introduzida num sistema
de tratamento de dados com uma frequéncia de pelo
menos uma vez por minuto.

2 — A precisdao do sistema de registo das pressoes
deve ser de = 2 hPa, devendo a pressao poder ser deter-
minada com um rigor aproximado de * 0,2 hPa.

3 — O sistema de registo ou de tratamento de dados
deve poder indicar o tempo com uma precisao de mais
ou menos quinze segundos.

Artigo 127.°

Ventoinhas

1 — Utilizando uma ou mais ventoinhas ou insufla-
dores com a ou as portas do recinto abertas, deve ser
possivel reduzir a concentracdo de hidrocarbonetos na
camara até ao nivel de concentragao ambiente.

2 — A camara deve estar equipada com uma ou mais
ventoinhas ou insufladores de capacidade compreendida
entre 0,1 e 0,5 m®s™! para homogeneizar completamente
a atmosfera no recinto, devendo ser possivel obter uma
temperatura e uma concentracdo de hidrocarbonetos
uniforme na cadmara durante as medigoes.

3 — O veiculo colocado dentro do recinto nao deve
estar sujeito a accao de qualquer corrente de ar directa
proveniente das ventoinhas ou dos insufladores.

Artigo 128.°

Gases

1 — Para efeitos de calibracao e funcionamento,
podem utilizar-se os seguintes gases puros:

a) Ar sintético purificado (pureza: < 1ppm de
equivalente C1<1 ppm de CO, <400 ppm de

CO,<£0,1 ppm de NO); teor de oxigénio entre
18 % € 21 %, em volume;

b) Gas combustivel para o analisador de hidrocar-
bonetos (40 + 2% de hidrogénio e o restante
em hélio com menos de 1 ppm de equivalente
C4, menos de 400 ppm de COy);

¢) Propano (C3Hs) com uma pureza minima de
99,5 %;

d) Butano (C4Hjp), com uma pureza minima de
98 %;

e) Azoto (N,), com uma pureza minima de 98 %.

2 —Os gases de calibragio e medigao utilizados
devem conter misturas de propano (C3Hg) e ar sintético
purificado, devendo a concentracio real de um géas de
calibracao estar conforme com o valor nominal com
um erro de +2% e a precis@o do dispositivo misturador
ser tal que o teor dos gases diluidos possa ser deter-
minado com um erro de +2% em relacio ao valor real.

3 — As concentragdes prescritas no anexo 22.° podem
também ser obtidas com um misturador-doseador de
gases, por diluicao com ar sintético.

Artigo 129.°

Equipamento complementar

A humidade absoluta na area dos ensaios deve poder
ser determinada com uma precisdo de +5 %.

SECCAO V

Do processo de ensaio e do controlo da conformidade
de producao

Artigo 130.°

Preparacao do ensaio

1 — O veiculo é preparado mecanicamente antes do
ensaio do seguinte modo:

a) O sistema de escape do veiculo ndo deve apre-
sentar nenhuma fuga;

b) O veiculo pode ser lavado a vapor antes do
ensaio;

¢) No caso da utilizagdo da op¢ao de carregamento
do colector de vapores com gasolina, conforme
o disposto no artigo 133.° do presente Regu-
lamento, o reservatdrio de combustivel do vei-
culo deve estar equipado com um sensor que
permita medir a temperatura no ponto médio
do volume de combustivel contido no reserva-
tério, quando este estiver cheio a 40% da sua
capacidade;

d) Podem montar-se acessoérios, adaptadores ou
dispositivos adicionais no sistema de combus-
tivel, a fim de permitir a drenagem completa
do reservatorio de combustivel, nao sendo
necessario, para este efeito, modificar a parte
exterior do reservatorio;

e) O fabricante pode propor um método de ensaio
que permita ter em conta a perda de hidro-
carbonetos por evaporagio a partir unicamente
do sistema de combustivel do veiculo.

2 — Apds a preparacao mecanica, o veiculo deve ser
colocado na area de ensaio, cuja temperatura ambiente
deve estar compreendida entre 293 K e 303 K (20°C
e 30°C).
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3 — O envelhecimento do ou dos colectores de vapo-
res deve ser verificado, o que pode ser feito através
da demonstracdo de que os mesmos foram utilizados
durante pelo menos 3000 km; porém, caso esta demons-
tracao nao seja efectuada, utiliza-se o processo descrito
no artigo seguinte.

4 — No sistema de colectores de vapores multiplos,
cada colector de vapores deve ser sujeito ao processo
separadamente.

Artigo 131.°

Verificacao do ou dos colectores de vapores

1 — O colector de vapores deve ser retirado do vei-
culo, devendo esta operagao revestir-se de um cuidado
especial para ndo se danificar os componentes nem afec-
tar a integridade do sistema de alimentagao de com-
bustivel.

2 — Seguidamente deve ser verificada a massa do
colector de vapores.

3 — Ap6s a realizacido do referido no nimero ante-
rior, deve ligar-se o colector de vapores a um reser-
vatério de combustivel, eventualmente externo, cheio
com combustivel de referéncia até 40% da sua capa-
cidade.

4 — A temperatura do combustivel no reservatdrio
deve estar compreendida entre 283 K (10°C) e 287 K
(14°C).

5 — Aquecer o reservatdrio de combustivel externo,
de 288 K para 318 K (de 15°C para 45°C), ao ritmo
de 1°C de aquecimento em cada nove minutos.

6 — Se o colector de vapores atingir a sobressaturacio
antes de a temperatura chegar a 318 K (45°C), a fonte
de calor deve ser desligada, procedendo-se de seguida
a pesagem do colector de vapores e se este ndo atingir
a sobressaturacao durante o aquecimento a 318K
(45°C), o processo deve ser repetido a partir do ponto
a que se refere o n.° 3 do presente artigo, até que se
atinja a sobressaturagao.

7 — A sobressaturacdo pode ser verificada conforme
indicado nos artigos 133.° e 134.° do presente Regu-
lamento, ou através da utilizagao de outro procedimento
de recolha e de andlise que permita detectar a emissao
de hidrocarbonetos do colector de vapores em sobres-
saturacao.

8 — O colector de vapores deve ser purgado a razao
de 251+ 51 por minuto utilizando o ar do laboratério
de emissoes até que se atinjam 300 substituicoes do
volume presente no leito, verificando-se seguidamente
a massa do colector de vapores.

9 — Os procedimentos indicados nos n.°* 4 a 8 do
presente artigo devem ser repetidos nove vezes, podendo
o ensaio ser concluido antes, se pelo menos trés ciclos
de envelhecimento tiverem sido realizados e a massa
do colector de vapores se estabilizar apés os ultimos
ciclos.

10 — Finalmente, deve ligar-se de novo o colector
de vapores das emissOes por evaporacdo e voltar a por
o veiculo no seu estado de funcionamento normal

Artigo 132.°

Pré-condicionamento do colector de vapores

1 — Para pré-condicionar o colector de vapores das
emissdes por evaporagdo, deve ser utilizado um dos
métodos especificados nos artigos 133.° e 134.° do pre-
sente Regulamento e, no caso dos veiculos com colec-

tores de vapores multiplos, cada colector deve ser pré-
-condicionado separadamente.

2 — As emissoes do colector devem ser medidas para
determinar a sobressaturacdo, sendo esta aqui definida
como o ponto em que a quantidade acumulada de hidro-
carbonetos emitidos € igual a 2 g.

3 — A sobressaturagao pode ser verificada utilizando
o recinto de medicdo das emissOes por evaporacao
descrito nos dois artigos seguintes ou, em alternativa,
pode ser determinada utilizando um colector de vapores
auxiliar ligado a jusante do colector de vapores do vei-
culo, devendo o colector de vapores auxiliar ser cor-
rectamente purgado com ar seco antes de ser carregado.

4 — A camara de medicao deve ser purgada durante
varios minutos imediatamente antes do ensaio até se
obter uma concentracdo residual de hidrocarbonetos
estavel, devendo a ou as ventoinhas de mistura da
camara ser ligadas nesta ocasiao.

5 — O analisador de hidrocarbonetos deve ser colo-
cado em zero e calibrado imediatamente antes do ensaio.

Artigo 133.°

Carregamento do colector de vapores com aquecimentos
repetidos até a sobressaturacao

1 — O ou os reservatérios de combustivel dos veiculos
devem ser esvaziados utilizando os drenos; deve pro-
curar-se nao purgar nem sobrecarregar anormalmente
os dispositivos de controlo das emissOes por evaporacao
montados no veiculo, sendo a remogao dos tampdes
dos reservatérios normalmente suficiente para o con-
seguir.

2 — O ou os reservatérios de combustivel devem ser
novamente cheios com o combustivel de ensaio a uma
temperatura compreendida entre 283 K e 287 K (10°C
e 14°C) até 40% £ 2% da sua capacidade normal; o
ou os tampoes respectivos devem ser colocados nesta
ocasiao.

3 — No prazo de uma hora a contar do enchimento
do ou dos reservatdrios de combustivel, o veiculo deve
ser colocado com o motor desligado no recinto de medi-
¢do das emissOes por evaporacdo, procedendo-se do
seguinte modo:

a) O sensor de temperatura do reservatério de
combustivel deve ser ligado ao sistema de registo
das temperaturas;

b) Coloca-se entdao uma fonte de calor devida-
mente posicionada em relagdo ao ou aos reser-
vatorios de combustivel e liga-se a fonte de calor
ao regulador de temperatura;

¢) Afonte de calor esta especificada no artigo 124.°
do presente Regulamento;

d) Para os veiculos equipados com mais de um
reservatorio de combustivel, todos os reserva-
térios devem ser aquecidos do mesmo modo,
conforme descrito a seguir;

e) As temperaturas dos reservatérios devem ser
idénticas, com uma variacdo maxima de =1,5 k.

4 — O combustivel pode ser artificialmente aquecido
até a temperatura inicial do ensaio diurno de 293 K
(20°C) £1 K.

5 — Quando a temperatura do reservatdrio atingir
pelo menos 292 k (19°C), deve ser imediatamente des-
ligado o ventilador de purga, fechadas e vedadas as por-
tas do recinto e iniciada a medicdo do nivel de hidro-
carbonetos no recinto.
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6 — Quando a temperatura do combustivel no reser-
vatdrio atingir pelo menos 293 K (20°C), comeca uma
fase de aumento linear da temperatura de 15 K (15°C).

7 — O combustivel deve ser aquecido de forma que,
durante o processo de aquecimento, a sua temperatura
corresponda, com uma aproximacao de 1,5 K, a funcao
seguidamente apresentada, devendo o tempo decorrido
durante o processo de aquecimento € o aumento de
temperatura ser registados.

T,=T,+0,2333 X t
em que:

T,=temperatura requerida (K);

T,=temperatura inicial (K);

t=tempo decorrido desde o inicio do processo de
aquecimento do reservatdrio, em minutos.

8 — Logo que se dé a sobressaturagao, ou quando
a temperatura do combustivel atingir 308 K (35°C), con-
soante 0 que ocorrer em primeiro lugar, a fonte de
calor deve ser desligada, as portas do recinto abertas
e o ou os tampdes dos reservatorios do combustivel
do veiculo retirados.

9 —Se a sobressaturagdo nao tiver ocorrido no
momento em que a temperatura do combustivel atingir
308 K (35°C), a fonte de calor deve ser retirada do vei-
culo, o veiculo deve ser retirado do recinto de medicao
das emissOes por evaporacao e todo o processo descrito
no presente artigo deverd ser repetido até que ocorra
a sobressaturacao.

Artigo 134.°

Carregamento de butano até a sobressaturacao

1—Se o recinto for utilizado para a determinacao
da sobressaturagao, conforme o disposto no n.° 3 do
artigo 132.°, o veiculo deve ser colocado, com o motor
desligado, no recinto de medi¢ao das emissdes por
evaporagao.

2 — O colector de vapores das emissdes por evapo-
racdo para a operagdo de carregamento deve ser pre-
parado, nao devendo ser retirado do veiculo, a menos
que seja tao dificilmente acessivel na sua localizagao
normal, que o seu carregamento sé possa ser efectuado
de forma razoavel quando retirado do veiculo; durante
esta operagao, deve-se ter especial cuidado para nao
danificar os componentes nem afectar a integridade do
sistema de alimentacao de combustivel.

3 — O colector de vapores deve ser carregado com
uma mistura composta de 50% de butano e 50% de
azoto em volume, a um ritmo de 40 g de butano por
hora.

4 — Logo que o colector de vapores atinja a sobres-
saturacao, a fonte de vapores deve ser desligada.

5 — Seguidamente, o colector de vapores das emis-
sOes por evaporacdo deve ser de novo ligado, voltando-se
a voltar a pdr o veiculo no seu estado de funcionamento
normal.

Artigo 135.°

Drenagem do combustivel e enchimento do reservatério

1 — O ou os reservatdrios de combustivel do veiculo
devem ser esvaziados utilizando os drenos, devendo pro-
curar-se ndo purgar nem sobrecarregar anormalmente
os dispositivos de controlo das emissoes por evaporacao
montados no veiculo; a remocgao dos tampodes dos reser-
vatorios € normalmente suficiente para o conseguir.

2 — O ou os reservatorios de combustivel devem ser
novamente cheios com o combustivel de ensaio a uma
temperatura de 291 K+ 8 K (18°C + 8°C) até 40% + 2%
da sua capacidade normal e o0 ou os respectivos tampoes
devem ser colocados nesta ocasiao.

Artigo 136.°

Conducao de pré-condicionamento

1 — No prazo de uma hora a contar do final do car-
regamento do colector de vapores, conforme descrito
nos artigos 133.° e 134.°, o veiculo € colocado no banco
de rolos e sao executados um ciclo de condugio parte
um e dois ciclos de conducao parte dois do ensaio de
tipo 1, conforme especificado no capitulo 11 do presente
Regulamento.

2 — Durante esta operagao nao sao recolhidas amos-
tras das emissOes de escape.

Artigo 137.°
Estabilizacao

1 — No prazo de cinco minutos a contar do final da
operacdo de pré-condicionamento especificado no
artigo anterior, deve-se fechar completamente a capota
do motor e tirar o veiculo do banco de rolos, estacio-
nando-o na zona de estabilizagcdo, onde permanecera,
no minimo, doze horas e, no maximo, trinta e seis horas.

2 — No final daquele periodo, as temperaturas do
Oleo e do fluido de arrefecimento do motor devem ter
atingido a temperatura local com uma aproximagao de
3K

Artigo 138.°

Ensaio no banco de rolos

1 — Uma vez terminado o periodo de estabilizagao,
o veiculo é submetido a um ensaio de conducio de tipo 1
completo, conforme descrito no capitulo 11, isto €, a
um ensaio urbano e extra-urbano, apds arranque a frio,
desligando-se o motor de seguida.

2 — Durante aquela operacdo podem ser recolhidas
amostras das emissdes de escape, mas os resultados
assim obtidos nao sao utilizados para efeitos da homo-
logacao relativa as emissoes de escape.

3 — No prazo de dois minutos a contar da conclusao
do ensaio de condugéo de tipo 1 especificado no nimero
anterior, submete-se o veiculo a um novo ciclo de con-
ducado de condicionamento constituido por um ciclo de
ensaio urbano, com arranque a quente, de um ensaio
de tipo 1, desligando-se novamente o motor.

4 — Durante aquela operagao nao é necessario reco-
lher amostras das emissoes de escape.

Artigo 139.°

Ensaio das emissées por evaporacao apods estabilizacio a quente

1 — Antes de concluido o ciclo de condugao de con-
dicionamento, a camara de medicao deve ser purgada
durante varios minutos até se obter uma concentragao
residual estdvel de hidrocarbonetos e a ou as ventoinhas
de mistura do recinto devem também ser ligadas nesta
ocasiao.

2 — O analisador de hidrocarbonetos deve ser colo-
cado em zero e calibrado imediatamente antes do ensaio.

3 — No final do ciclo de conducdo de condiciona-
mento, a capota do motor deve ser completamente



4524

DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

N.° 202 — 1 de Setembro de 2000

fechada e todas as ligagoes entre o veiculo e o banco
de ensaios desligadas; o veiculo é entdo conduzido até
a camara de medicao utilizando o pedal do acelerador
o minimo possivel, devendo o motor ser desligado antes
de qualquer parte do veiculo entrar na camara de medi-
¢a0; o momento em que motor foi desligado deve ser
registado no sistema de registo dos dados de medicdo
das emissdes por evaporacdo, dando-se entdo inicio ao
registo da temperatura; as janelas e o compartimento
de bagagens do veiculo devem ser abertos nesta altura,
se ainda o nao estiverem.

4 — O veiculo pode ser empurrado ou movido de
outro modo para a camara de medi¢ao, com o motor
desligado.

5 — As portas do recinto devem ser fechadas e veda-
das a prova de gis no prazo de dois minutos a contar
do momento em que o motor foi desligado e de
sete minutos, no méaximo, apds o fim do ciclo de con-
ducdo de condicionamento.

6 — O periodo de estabilizacao a quente, de
60 £ 0,5 minutos, terd inicio no momento em que a
camara for vedada.

7 — Medem-se a concentragao de hidrocarbonetos,
a temperatura e a pressao barométrica de modo a obter
os valores iniciais Cy.;, T; € P; para o ensaio de esta-
bilizagao a quente, sendo estes valores utilizados no cal-
culo das emissdes por evaporagdo, nos termos dos arti-
gos 142.° e 143.° do presente Regulamento.

8 — A temperatura ambiente T do recinto nio deve
ser inferior a 296 K, nem superior a 304 K, durante o
periodo de sessenta minutos de estabilizagdo a quente.

9 — O analisador de hidrocarbonetos deve ser colo-
cado em zero e calibrado imediatamente antes do final
do periodo de ensaio de 60 * 0,5 minutos.

10 — No final do periodo de ensaio de 60 * 0,5 minu-
tos, mede-se a concentragdo de hidrocarbonetos na
camara, bem como a temperatura € a pressao baro-
métrica, obtendo-se assim os valores finais Cycyp Ty €
P para o ensaio de estabilizacao a quente, que sao uti-
lizados para os célculos referidos nos artigos 142.° e
143.°

Artigo 140.°
Estabilizacao

1 — O veiculo de ensaio é empurrado ou movido de
outro modo para a zona de estabilizagdo, com o motor
desligado, e € submetido a uma estabilizacdo por um
periodo de, no minimo, seis horas e, no maximo, trinta
e seis horas entre o final do ensaio de estabilizaciao
a quente e o inicio do ensaio de emissOes diurnas.

2 — Durante pelo menos seis horas deste periodo,
o veiculo é estabilizado a uma temperatura de
293 K + 2 K (20°C £ 2°C).

Artigo 141.°

Ensaio diurno

1 — O veiculo de ensaio é exposto a um ciclo de
temperatura ambiente em conformidade com a curva
especificada no anexo 23.°, ao presente Regulamento,
com um desvio maximo de + 2 K em qualquer momento.

2 — O desvio de temperatura médio em relagdo a
curva, calculado utilizando o valor absoluto de cada des-
vio medido, ndo deve exceder 1K e a temperatura
ambiente deve ser medida, pelo menos, uma vez por
minuto.

3— O ciclo de temperatura comeca quando o
tempo inicio for igual a 0, conforme especificado no n.° 8
do presente artigo.

4 — A camara de medicao deve ser purgada durante
vérios minutos imediatamente antes do ensaio até se
obter uma concentracao residual de hidrocarbonetos
estavel e a ou as ventoinhas de mistura da camara devem
também ser ligadas na mesma ocasiao.

5— O veiculo de ensaio deve ser levado para a
camara de medicdo com o motor desligado e as janelas
e o0 ou os compartimentos de bagagens abertos; a ou
as ventoinhas de mistura devem ser reguladas de modo
a manterem uma circulacao de ar com uma velocidade
minima de 8 km/h por baixo do reservatério de com-
bustivel do veiculo de ensaio.

6 — O analisador de hidrocarbonetos deve ser colo-
cado em zero e calibrado imediatamente antes do ensaio.

7 — As portas do recinto devem ser fechadas e veda-
das a prova de gés.

8 — No prazo de dez minutos apds as portas terem
sido fechadas e vedadas, medem-se a concentracao de
hidrocarbonetos, a temperatura e a pressao barométrica
de modo a obter os valores iniciais Crc; 1; € P; para
o ensaio diurno, sendo neste momento O temMpo inicio
igual a 0.

9 — O analisador de hidrocarbonetos deve ser colo-
cado em zero e calibrado imediatamente antes do final
do ensaio.

10 — O fim do periodo de recolha das emissoes deve
ocorrer 24 horas + 6 minutos apds o comeco da recolha
inicial, conforme especificado no n.° 8 do presente
artigo, sendo registado o tempo decorrido.

11 — A concentracido de hidrocarbonetos, a tempe-
ratura e a pressdo barométrica sao entdo medidas de
modo a obter os valores finais Cycy Ty € Py para o
ensaio diurno, que sdo utilizadas para os célculos refe-
ridos no artigos seguintes, concluindo-se assim o pro-
cesso de ensaio das emissdes por evaporagao.

Artigo 142.°

Calculo

1 — Os ensaios de emissoes por evaporacgio descritos
nos artigos anteriores permitem calcular as emissoes de
hidrocarbonetos durante as fases diurna e de estabi-
lizacao quente.

2 — As perdas por evaporacdo de cada uma daquelas
fases sao calculadas utilizando os valores iniciais e finais
das concentracoes de hidrocarbonetos, temperaturas e
pressdes no recinto, juntamente com o volume liquido
do recinto, utilizando-se a seguinte férmula:

CucrPr  CpciP;
Mpyc=KV.10™. (i%cu— H;_ )+MHc,om—MHc,i

em que:

Mpc=massa de hidrocarbonetos, em gramas;

Mpc.ous=massa de hidrocarbonetos que sai do
recinto, quando € utilizado um recinto de volume
fixo para os ensaios de emissoes diurnas (gra-
mas);

Mpc;=massa de hidrocarbonetos que entra no
recinto, quando € utilizado um recinto de volume
fixo para os ensaios de emissoes diurnas (gra-
mas);

Chc=concentragao de hidrocarbonetos medida no
recinto [ppm(volume) de C; equivalente];
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V=volume liquido do recinto, em metros cubicos,
deduzido do volume do veiculo, com as janelas
e o compartimento de bagagens abertos. Se o
volume de veiculo nao for determinado, deduz-se
um volume de 1,42 m?;

T=temperatura ambiente da camara, em K;

P=pressao barométrica, em kPa;

H/C=relagao hidrogénio/carbono;

K=1,2.(12+H/C);

sendo:

i o indice do valor inicial;

f o indice do valor final;

HJC considerada igual a 2,33 para as perdas dos
ensaios diurnos;

HJC considerada igual a 2,20 para as perdas apds
estabilizacdo a quente.

Artigo 143.°

Resultados globais do ensaio

A massa global das emissoes de hidrocarbonetos pro-
venientes do veiculo € igual a:

Mioia=Mpr+Mps

em que:

M,,=massa global das emissdes do veiculo (gra-
mas);

Mpr=massa das emissoes de hidrocarbonetos rela-
tiva ao ensaio diurno (gramas);

M s=massa das emissoes de hidrocarbonetos rela-
tiva a estabilizacdo a quente (gramas).

Artigo 144.°

Controlo da conformidade de producao

Para os ensaios de rotina de fim da linha de produgao,
o detentor da homologacdo pode demonstrar a con-
formidade procedendo a recolha de amostras de veiculos
que preencham os requisitos a seguir indicados.

Artigo 145.°

Ensaios de estanquidade

1—Para a realizacio do ensaio de estanquidade
devem ser adoptados os seguintes procedimentos:

a) Isolam-se os respiradouros do sistema de con-
trolo de emissOes para a atmosfera;

b) Aplica-se uma pressdao de 370 + 10 mm de H,O
ao sistema de alimentacao de combustivel;

¢) Antes de se isolar o sistema de alimentacdo de
combustivel da fonte de pressao, deixa-se que
esta estabilize.

2 — Na sequéncia do isolamento do sistema de ali-
mentagdo de combustivel, a pressio nao deve baixar
mais de 50 mm de H,0O em cinco minutos.

Artigo 146.°

Ensaio de ventilacao

1 — Para a realizacao do ensaio de ventilacdo devem
ser adoptados os seguintes procedimentos:

a) Isolam-se os respiradouros do sistema de con-
trolo de emissoes para a atmosfera;

b) Aplica-se uma pressao de 370 + 10 mm de H,O
ao sistema de alimentacao de combustivel;

c¢) Antes de se isolar o sistema de alimentacdo de
combustivel da fonte de pressao, deixa-se que
esta estabilize.

2 — As saidas dos respiradouros do sistema de con-
trolo de emissdes para a atmosfera devem ser reinte-
gradas nas condigdes de produgao.

3 — A pressdao do sistema de alimentagdo de com-
bustivel deve ser reduzida para um valor inferior a
100 mm de H,O num espaco de tempo superior a trinta
segundos e inferior a dois minutos.

4 — A pedido do fabricante, a capacidade funcional
de ventilacdo pode ser demonstrada por um método
alternativo equivalente.

5 — O método especifico deve ser demonstrado pelo
fabricante ao servico técnico durante o processo de
homologacao.

Artigo 147.°

Ensaios de purga

1 —Para a realizacio do ensaio de purga, deve
ligar-se a entrada de purga um equipamento capaz de
detectar um caudal de ar de 1,0 I/minuto e, através de
uma valvula de comutacdo, um recipiente de pressao
de dimensoes tais que ndo influam significativamente
sobre o sistema de purga.

2 — Em alternativa ao prescrito no nimero anterior,
o fabricante pode utilizar um debitdmetro, a sua escolha,
se este for aceite pelas autoridades competentes.

3 — O veiculo deve funcionar de modo que qualquer
deficiéncia de concepgdo do sistema de purga, que possa
perturbar a realizagdo do ensaio, seja detectada e as
respectivas circunstancias anotadas.

4 — Com o motor a funcionar dentro dos limites indi-
cados no numero anterior, determina-se o caudal de
ar:

a) Com o equipamento, referido no n.° 1 do pre-
sente artigo, ligado, observa-se uma queda de
pressao atmosférica a um nivel que indique que
se escoou um volume de 1,01 de ar para o sis-
tema de controlo de emissdes por evaporagao
em menos de um minuto;

b) Se se utilizar outro instrumento de medicdo de
caudais, dever-se-a obter uma leitura nao infe-
rior a 1,0 1 por minuto;

¢) A pedido do fabricante, pode ser utilizado um
método de ensaio de purga alternativo, se tiver
sido apresentado ao servigo técnico e tiver sido
por este aprovado durante o processo de homo-
logacao.

148.°

Verificacao dos métodos de controlo da conformidade de producao

1 — As autoridades competentes que concederam a
homologacdo podem verificar, em qualquer ocasido, os
métodos de controlo da conformidade aplicados a cada
unidade de produgao.

2 — Para os efeitos do estabelecido no niimero ante-
rior, o inspector deve retirar da série um nimero sufi-
ciente de amostras, podendo proceder ao ensaio de vei-
culos, aplicando o disposto nos n.** 11 e 12 do artigo 22.°
do presente Regulamento.

3 —Se, no cumprimento do disposto no n.° 12 do
artigo 22.°, os resultados dos ensaios de veiculos nao
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corresponderem aos limites prescritos, o fabricante pode
solicitar a aplicagdo do processo de homologacao
descrito no n.° 11 do referido artigo 22.°

4 — O fabricante nio deve ser autorizado a regular,
reparar ou modificar nenhum dos veiculos, a nao ser
que os requisitos do n.° 11 do artigo 22.° ndo tenham
sido preenchidos e que tais trabalhos estejam documen-
tados nos processos relativos a montagem e inspeccao
dos veiculos.

5 — O fabricante pode solicitar apenas um novo
ensaio de um veiculo cujas caracteristicas de emissoes
por evaporacao possam ter variado na sequéncia de uma
intervencéo do tipo referido no nimero anterior.

6 — Se os requisitos constantes do presente artigo
nao forem satisfeitos, as autoridades competentes devem
garantir que sejam dados todos 0s passos necessirios
para restabelecer a conformidade da produgdo o mais
rapidamente possivel.

CAPITULO VII

Ensaio do tipo vi— Ensaio a baixa temperatura
ambiente das médias das emissoes de monodxido de
carbono e de hidrocarbonetos pelo tubo de escape
apos o arranque a frio.

SECCAO I

Ambito do ensaio e equipamento necessario

Artigo 149.°

Introducao

1 — O ensaio do tipo VI a que se refere o presente
capitulo destina-se a determinar o valor das emissoes
de monoxido de carbono e de hidrocarbonetos a baixas
temperaturas ambiente.

2 — O presente capitulo aplica-se exclusivamente a
veiculos equipados com motor de ignicio comandada.

Artigo 150.°

Equipamento de ensaio

1 — O equipamento necessario e as especificacoes
correspondem aos previstos para o ensaio do tipo I,
conforme determinado no capitulo 11 e seus anexos, caso
nao sejam estabelecidos requisitos especificos para o
ensaio do tipo VI.

2 — Os desvios aplicaveis ao ensaio de tipo vi (medi-
¢ao a baixa temperatura) constam dos artigos 151.° a
155.° do presente Regulamento.

Artigo 151.°

Banco de rolos

1 — O banco de rolos deve cumprir os requisitos dos
artigos 34.° a 36.° do presente Regulamento e ser ajus-
tado de forma a simular o funcionamento de um veiculo
em estrada a 266 K (- 7°C), podendo este ajustamento
basear-se na determinag¢do de uma curva do atrito em
estrada, a 266 K (- 7°C), ou em alternativa, pode-se
adaptar a resisténcia ao avango, determinada de acordo
com o anexo 8.° ao presente Regulamento, mediante
uma reducdo de 10 % na inércia.

2 — O servigo técnico pode autorizar a utilizagido de
outros métodos para a determinagao da resisténcia ao
avango.

3 — Para a calibra¢do do banco de rolos aplicam-se
as disposicoes do anexo 7.° do presente Regulamento.

Artigo 152.°

Sistema de recolha de amostras

O sistema de recolha de amostras deve cumprir os
requisitos previstos no artigo 37.° e no anexo 10.° ao
presente Regulamento.

Artigo 153.°

Equipamento de andlise

1 — Os requisitos estabelecidos nos artigos 38.° a 43.°
do presente Regulamento, sao aplicéveis, apenas para
as medi¢coes de mondxido de carbono, didxido de car-
bono e hidrocarbonetos.

2 — Para a calibracdo do equipamento de analise apli-
ca-se o disposto no anexo 11.° do presente Regulamento.

Artigo 154.°

Gases

Aplicam-se os requisitos dos artigos 46.° e 47.° sempre
que forem pertinentes.

Artigo 155.°

Equipamento complementar

O equipamento destinado a medir volumes, tempe-
raturas, pressao ¢ humidade deve obedecer aos requi-
sitos estabelecidos nos artigos 44.°, 45.°, 48.°, 49.° e 50.°
do presente Regulamento.

SECCAOII

Da sequéncia de ensaio e combustivel

Artigo 156.°
Requisitos gerais

1— A sequéncia do ensaio, ilustrada através da
figura viL.1, constante do anexo 37.°, mostra os passos
que devem ser executados para submeter o veiculo ao
ensaio de tipo VI.

2 — Atemperatura ambiente a que o veiculo ensaiado
deve ser sujeito deve ser, em média, de 266 K (- 7°C)
+3 K, ndo devendo ser inferior a 260 K (- 13°C) nem
superior a 272 K (- 1°C).

3 — A temperatura nao pode descer abaixo de 263 K
(- 10°C) nem exceder 269 K (- 4°C) durante mais de
trés minutos consecutivos.

4 — A temperatura da cAmara de ensaio, a controlar
durante a realizacao das provas, deve ser medida a saida
da ventoinha de arrefecimento, nos termos dos n.°s 1
a 5 do artigo 163.° do presente Regulamento.

5 — A temperatura ambiente registada deve ser a
média aritmética das temperaturas da cAmara de ensaio
medidas a intervalos constantes nao superiores a um
minuto.
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Artigo 157.°

Processo de ensaio

1— O ciclo de condugdo urbana (parte um), de
acordo com a figura 11.1.1 do anexo 6.° ao presente Regu-
lamento, compde-se de quatro ciclos urbanos elemen-
tares, que constituem, em conjunto, um ciclo (parte um)
completo.

2 — O arranque do motor, o inicio da recolha de
amostras e a execugao do primeiro ciclo devem ser efec-
tuados de acordo com o quadro 11.1.2 e a figura 11.1.2,
constantes do referido anexo 6.°

Artigo 158.°

Preparativos para o ensaio

1 — Ao veiculo ensaiado aplicam-se as condigdes do
artigo 32.°

2 — Para a obtengado das massas de inércia equiva-
lentes no banco de rolos, aplicam-se as disposi¢oes do
artigo 52.° do presente Regulamento.

Artigo 159.°

Combustivel de ensaio

1 — O combustivel de ensaio deve ter as caracteris-
ticas que decorrem do disposto no n.° 3 do anexo 29.°
ao presente Regulamento.

2 — O fabricante pode escolher utilizar o combustivel
de ensaio especificado no n.° 1 do referido anexo.

Artigo 160.°

Pré-condicionamento do veiculo

1 — Para garantir a analise das emissdes em condi-
¢oes reproduziveis, os veiculos de ensaio devem ser con-
dicionados de forma idéntica, compondo-se o condicio-
namento de um ciclo de condugao preparatdrio no banco
de rolos, seguido por uma fase de estabilizagao, antes
da analise das emissoes, de acordo com o artigo 161.°
do presente Regulamento.

2 — O ou os reservatorios de combustivel sdo cheios
com o combustivel de ensaio especificado; porém, se
o combustivel que se encontrar nos reservatorios nao
satisfizer as especificagoes previstas no artigo 159.°, deve
ser drenado antes de se proceder ao enchimento do
ou dos reservatorios.

3 — O combustivel de ensaio deve estar a uma tem-
peratura inferior ou igual a 289 K (- 16°C).

4 — Para as operacOes supramencionadas, o sistema
de controlo das emissdes de evaporagdo nao deve ser
purgado nem carregado de forma anormal.

5 — Para a realizacdo do ensaio, o veiculo é colocado
na camara de ensaio e posicionado sobre o banco de
rolos.

6 — O pré-condicionamento compode-se do ciclo de
conducdo previsto no anexo 6.° do presente Regula-
mento, figura 11.1.1.

7 — A pedido do fabricante, os veiculos equipados
com motor de igni¢do comandada podem ser pré-con-
dicionados com um ciclo de condugio parte 1 e dois
ciclos de condugao parte II.

8 — Durante o pré-condicionamento, a temperatura
na camara de ensaio deve manter-se relativamente cons-
tante e ndo exceder 303 K (+30°C).

9 — A pressao dos pneus das rodas motoras deve cor-
responder aos requisitos previstos no n.° 10 do
artigo 54.° do presente Regulamento.

10 — Dez minutos ap6s o final da fase de pré-con-
dicionamento, o motor deve ser desligado.

11 — Caso o fabricante o solicite ¢ o servico técnico
0 permita, pode ser autorizado, em casos excepcionais,
um pré-condicionamento adicional, podendo ainda o
servico técnico tomar a decisdao de efectuar um pré-
-condicionamento adicional.

12 — O pré-condicionamento adicional deve ser cons-
tituido por um ou mais ciclos de conducédo parte 1, tal
como descrito no anexo 6.°, devendo a extensio desse
pré-condicionamento adicional ser registada no relat6-
rio de ensaio.

Artigo 161.°

Meétodos de estabilizacao

Deve ser utilizado um dos seguintes dois métodos,
a escolha do fabricante, para estabilizar o veiculo antes
da medicao das emissoes:

1 — Método normal: o veiculo deve ficar estacionado
no minimo durante doze horas e no méximo durante
trinta e seis horas antes do ensaio de emissdes a baixas
temperaturas € a temperatura ambiente (termdémetro
seco) durante este periodo deve manter-se, em média,
nos seguintes valores:

a) 266 K (-7°C) #3 K durante cada hora deste
periodo, sem descer abaixo de 260 K (- 12°C)
nem exceder 272 K (- 1°C);

b) A temperatura, em caso algum, podera descer
abaixo de 263 K (- 10°C) nem exceder 269 K
(- 4°C), durante mais de trés minutos seguidos.

2 — Método forcado: o veiculo deve ficar estacionado
durante trinta e seis horas, no maximo, antes do ensaio
de emissoes de gases a baixas temperaturas e deve pro-
ceder-se do seguinte modo:

a) O veiculo ndo deve ficar estacionado durante
aquele periodo a temperaturas ambientes que
excedam os 303 K (+30°C);

b) A colocacdo do veiculo a temperatura de ensaio
pode ser feita por arrefecimento forcado;
porém, se o arrefecimento for reforcado através
da utilizacdo de ventoinhas, estas devem ser
colocadas em posicio vertical, para obter um
arrefecimento maximo da unidade de tracgao
e do motor e nao principalmente do 6leo no
carter, nao devendo ser colocadas por baixo do
veiculo;

¢) A temperatura ambiente s6 tem de ser rigo-
rosamente controlada depois de o veiculo ter
sido arrefecido até uma temperatura de 266 K
(- 7°C) £2 K, determinada pela medicao da tem-
peratura representativa do 6leo do motor a qual
¢ determinada pela temperatura do 6leo medida
proximo do meio do carter e nao a superficie
ou no fundo do cérter; porém, caso sejam efec-
tuadas medigdes em duas ou mais posigoes dife-
rentes, todas elas devem cumprir os requisitos
relativos a temperatura;
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d) Depois de atingir a temperatura de 266 K
(-7°C) £2K, o veiculo deve ser estabilizado
durante, pelo menos, uma hora antes de se pro-
ceder ao ensaio de emissOes a baixa tempera-
tura; a temperatura ambiente (termometro
seco) durante este periodo deve ser, em média,
de 266 K (- 7°C) £3 K, néo devendo ser inferior
a 260 K (- 13°C) nem superior a 272 K (- 1°C);

e) Para além do estabelecido na alinea anterior,
a temperatura nao pode descer abaixo de 263 K
(- 10°C) nem exceder 269 K (-4°C) durante
mais de trés minutos consecutivos;

f) Caso o veiculo seja estabilizado a 266 K (- 7°C)
numa zona separada e passe por uma zona
quente ao ser transportado para a camara de
ensaio, deve ser re-estabilizado na camara de
ensaio por um periodo igual a, pelo menos, seis
vezes o periodo em que esteve exposto a tem-
peraturas mais elevadas; a temperatura
ambiente (termémetro seco), durante este
periodo, deve ser, em média, de 266 K (- 7°C)
+3 K, ndo devendo ser inferior a 260 K (- 11°C)
nem superior a 272 K (- 1°C);

g) Para além do estabelecido na alinea anterior,
a temperatura nao pode descer abaixo de 263 K
(- 10°C) nem exceder 269 K (-4°C), durante
mais de trés minutos consecutivos.

SECCAO III
Do processo de ensaio no banco de rolos

Artigo 162.°
Sumario

1— A recolha de amostras das emissoes ¢é feita
durante um ensaio constituido pela parte um do ciclo
de conducdo, nos termos do citado anexo 6.°,
(figura 11.1).

2 — O arranque do motor, a recolha imediata das
emissdes, o funcionamento durante a parte 1 do ciclo
de conducéo e a paragem do motor constituem um ciclo
completo de ensaio a baixa temperatura ambiente, com
uma duracdo total de setecentos e oitenta segundos.

3 — As emissoes sao diluidas com ar ambiente e reco-
lhe-se para andlise uma amostra proporcional continua.

4 — Os gases de escape recolhidos no saco sao ana-
lisados quanto aos teores de hidrocarbonetos, monéxido
de carbono e diéxido de carbono e, paralelamente, efec-
tua-se uma andlise do ar de diluicio para determinar
o teor de mondxido de carbono, hidrocarbonetos e di6-
xido de carbono.

Artigo 163.°

Funcionamento do banco de rolos

1 — Deve-se utilizar uma ventoinha de arrefecimento
colocada de maneira que o fluxo de arrefecimento seja
devidamente dirigido para o radiador (arrefecimento
por 4gua), ou para a admissdo de ar (arrefecimento
por ar) e para o veiculo.

2 — No caso dos veiculos com o motor a frente, a
ventoinha serd posicionada em frente do veiculo a
300 mm de distancia do mesmo, enquanto nos veiculos
com o motor a retaguarda, ou quando a disposi¢ao acima
referida se revelar impraticavel, a ventoinha sera colo-

cada numa posi¢ao que garanta um volume de ar sufi-
ciente para o arrefecimento do veiculo.

3 — A velocidade da ventoinha deve ser tal que, den-
tro da gama de velocidades de 10 km/h até, pelo menos,
50 km/h, a velocidade linear do ar a saida do ventilador
se situe entre +5 km/h e —5 km/h em relagdo a velo-
cidade dos rolos, devendo o ventilador escolhido ter
as seguintes caracteristicas:

a) Area: pelo menos 0,2 m%;
b) Altura da aresta inferior acima do pavimento:
aproximadamente 20 cm.

4 — Em alternativa ao disposto no nimero anterior,
a velocidade do ventilador deve ser de, pelo menos,
6 m/s (21,6 km/h), podendo a altura da ventoinha ser
modificada, a pedido do fabricante, para veiculos espe-
ciais, nomeadamente, veiculos fora de estrada.

5 — Narealizacdo do ensaio deve ser utilizada a velo-
cidade do veiculo medida no banco de rolos, nos termos
do n.° 4 do artigo 35.° do presente Regulamento.

6 — Podem ser efectuados, se necessario, ciclos de
ensaio preliminares para determinar a melhor maneira
de accionar os comandos do acelerador e do travao por
forma a realizar um ciclo que se aproxime o mais possivel
do ciclo tedrico, dentro dos limites prescritos, ou para
ajustar o sistema de recolha de amostras, devendo este
periodo de conducdo ser realizado antes do inicio, de
acordo com a figura VviL.1, constante do anexo 37.° do
presente Regulamento.

7 — A humidade do ar deve ser mantida suficien-
temente baixa para evitar a condensacdo no banco de
rolos.

8 — O banco de rolos deve ser cuidadosamente aque-
cido conforme recomendado pelo respectivo fabricante,
utilizando métodos de controlo e processos que garan-
tam a estabilidade da poténcia de atrito residual.

9 — O periodo entre o aquecimento do banco de rolos
e o inicio da medicao das emissoes nao deve ser superior
a dez minutos se os rolamentos do banco de rolos nao
forem aquecidos de forma independente; porém, se os
rolamentos do banco de rolos forem aquecidos de forma
independente, as medi¢des devem iniciar-se antes de
passarem vinte minutos apds o aquecimento do banco.

10 — Caso a poténcia do banco de rolos tenha de
ser regulada manualmente, deve sé-lo uma hora antes
da medigao das emissdes de gases, ndo devendo o veiculo
de ensaio ser utilizado para efectuar esta regulagéo.

11 — Os bancos de rolos com controlo automatico
de valores da poténcia pré-seleccionados podem ser
regulados em qualquer altura antes do inicio do ensaio
das emissoes.

12 — Antes de se poder dar inicio ao ciclo de con-
ducdo para medicdo das emissdes, a temperatura da
camara de ensaio deve ter atingido 266 K (- 7°C) £ 2 K,
medida na corrente de ar produzida pela ventoinha a
uma distancia maxima de 1 — 1,5 m do veiculo.

13 — Durante o funcionamento do veiculo, o aque-
cimento e o desembaciador devem estar desligados.

14 — A distancia total de conducao ou o nimero de
rotacoes dos rolos, medido durante o ensaio, devem
ser registados.

15 — Os veiculos com tracgdo as quatro rodas sio
ensaiados em modo traccdo a duas rodas.

16 — A determinacio da resisténcia total ao avanco
para efeitos da regulagdo do banco de rolos deve ser
efectuada com o veiculo a funcionar no modo de con-
ducao para que foi projectado.
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Artigo 164.°

Realizacao do ensaio

1— Ao arranque do motor, a realizagdo do ensaio,
e a recolha de amostras dos gases emitidos, aplicam-se
as disposig¢oes do artigo 56.°,n.°° 1 e 3, e dos artigos 57.°,
58.2,59.°, e 60.° do presente Regulamento.

2 — A recolha de amostras deve comecar antes ou
no momento do inicio do processo de arranque do motor
e terminar com a conclusdo do periodo final de marcha
em vazio do tultimo ciclo elementar da parte 1 (ciclo
de conducdo urbana) passados setecentos e oitenta
segundos.

3 — O primeiro ciclo de conducdo comeca com um
periodo de onze segundos de marcha em vazio logo
que o motor arranca.

4 — A analise das emissoes recolhidas aplica-se o dis-
posto no artigo 62.°, devendo durante a sua realizacio
o servico técnico tomar os cuidados necessarios para
evitar a condensacido de humidade nos sacos de recolha
dos gases de escape.

5 — Para o célculo da massa das emissoes aplica-se
o disposto no artigo 63.° do presente Regulamento.

Artigo 165.°

Solucoes fora do comum para o controlo das emissoes

Qualquer solucao fora de comum, para o controlo
das emissOes, que leve a uma reducio da eficicia do
sistema de controlo das emissées em condi¢gdes normais
de funcionamento a baixas temperaturas e que nao seja
abrangida pelos ensaios normalizados de controlo das
emissoes, deve ser considerada como um dispositivo
manipulador.

CAPITULO VIII

Descricao do ensaio de envelhecimento para verificar
a durabilidade dos dispositivos antipoluicao

SECCAO I

Do veiculo e do combustivel

Artigo 166.°

Introducao

O presente capitulo descreve o ensaio que permite
verificar a durabilidade dos dispositivos antipoluicao que
equipam os veiculos com motores de ignicio comandada
ou de ignicdo por compressao, durante um ensaio de
envelhecimento de 80 000 km.

Artigo 167.°

Veiculo em ensaio

1 — O veiculo deve estar em boas condicoes meca-
nicas apresentando-se o motor e os dispositivos anti-
polui¢ao no estado de novos.

2 — O veiculo pode ser o mesmo que o apresentado
para o ensaio de tipo I, devendo este ser efectuado
depois de o veiculo ter rodado, pelo menos, 3000 km
do ciclo de envelhecimento, referido no artigo 170.° do
presente Regulamento.

Artigo 168.°

Combustivel

O ensaio de durabilidade é efectuado com um com-
bustivel adequado comercialmente disponivel.

Artigo 169.°

Manutencao e regulacoes do veiculo

A manutencdo, as regulagoes e a utilizagdo dos
comandos do veiculo em ensaio devem ser as recomen-
dadas pelo fabricante.

SECCAO II

Do funcionamento do veiculo em pista, em estrada
ou no banco de rolos

Artigo 170.°

Ciclo de funcionamento

1 — Durante o funcionamento em pista, em estrada
ou no banco de rolos, a distdncia deve ser percorrida
de acordo com o esquema de condugao, ilustrado na
figura viiL.1, constante do anexo 38.°, e que a seguir
se descreve:

a) O esquema do ensaio de durabilidade ¢ cons-
tituido por 11 ciclos de 6 km cada;

b) Durante os nove primeiros ciclos, o veiculo é
parado quatro vezes no meio do ciclo com o
motor em marcha lenta sem carga durante
quinze segundos de cada vez;

¢) Aceleragao e desaceleragdo normais;

d) Cinco desaceleragoes no meio de cada ciclo, bai-
xando a velocidade do ciclo para 32 km/h, e nova
aceleracido progressiva até se atingir a veloci-
dade do ciclo;

e) 0O 10.° ciclo ¢ efectuado a uma velocidade cons-
tante de 89 km/h;

f) O 11.° ciclo comeca com a aceleragdo maxima
desde a imobilidade até 113 km/h; a meio do
percurso, efectua-se uma travagem normal até
que o veiculo se imobilize, seguida de um
periodo de marcha lenta sem carga de quinze
segundos e de uma segunda aceleragao méxima;

g) Repete-se o esquema;

h) Avelocidade méxima de cada ciclo esté indicada
no quadro viiI, constante do anexo 38.° do pre-
sente Regulamento.

2 — A pedido do fabricante, pode ser utilizado um
esquema alternativo de ensaio em estrada; os esquemas
alternativos de ensaio devem ser previamente aprovados
pelo servigo técnico e devem ter uma velocidade média,
distribuicdo de velocidades, nimero de paragens e de
aceleracoes por quildometro idénticos aos do esquema
de condugao utilizado em pista ou no banco de rolos,
conforme indicado no nimero anterior e na referida
figura vir.1.

3 — O ensaio de durabilidade ou, se o fabricante o
escolheu, o ensaio modificado de durabilidade deve ser
efectuado até que o veiculo tenha percorrido, no
minimo, 80 000 km.
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SECCAO III

Do equipamento de ensaio e da medigao
das emissoes de poluentes

Artigo 171.°

Banco de rolos

1 — Quando o ensaio de durabilidade for efectuado
num banco de rolos, este deve permitir a realizacao
do ciclo descrito no n.° 1 do artigo anterior e deve estar
equipado com sistemas que simulem a inércia e a resis-
téncia ao avanco.

2 — O freio deve ser regulado de modo a absorver
a poténcia exercida nas rodas motoras a velocidade esta-
bilizada de 80 km/h, sendo os métodos a aplicar para
determinar essa poténcia e regulagio do freio, idénticos
aos descritos no anexo 8.° do presente Regulamento.

3 — O sistema de arrefecimento do veiculo deve per-
mitir que este funcione a temperaturas semelhantes as
obtidas em estrada, no que diz respeito, nomeadamente,
ao Oleo, dgua e sistema de escape.

4 — Algumas outras regulagoes e caracteristicas do
banco de ensaios sdo, se necessario, consideradas idén-
ticas as descritas no capitulo 11 do presente Regula-
mento, podendo, por exemplo, a inércia ser mecanica
ou electrdnica.

5 — Durante o ensaio, o veiculo pode ser deslocado,
se necessario, para outro banco para efectuar os ensaios
de medicao das emissoes.

Artigo 172.°

Funcionamento em pista ou em estrada

Quando o ensaio de durabilidade € efectuado em pista
ou em estrada, a massa de referéncia do veiculo deve
ser, pelo menos, igual a considerada para os ensaios
efectuados num banco de rolos.

Artigo 173.°

Medicao das emissoes de poluentes

1 — No inicio do ensaio (0 km) e de 10 000 km em
10 000 km (* 400 km), ou com maior frequéncia, a inter-
valos regulares, até terem sido percorridos 80 000 km,
as emissOes de escape sdo medidas através do ensaio
do tipo 1, conforme definido no artigo 8.°, sendo os
valores limite a satisfazer os estabelecidos nos n.°s 12,
13, e 14 do referido artigo.

2 — Deve-se tragar o diagrama de todos os resultados
das emissoes pelo tubo de escape em funcao da distancia
percorrida, arredondada para o quilémetro mais apro-
ximado, achando-se a recta que mais se adapta a esses
pontos pelo método dos quadrados minimos, nao
devendo este calculo ter em conta os resultados dos
ensaios a 0 km.

3 — Para o calculo do factor de deterioracdo, os dados
s6 devem ser tomados em consideragao se os pontos
interpolados correspondentes a 6400 km e a 80 000 km
nessa recta estiverem dentro dos limites acima men-
cionados.

4 — Os dados continuam a ser vélidos se a recta atra-
vessar um limite aplicdvel com um declive negativo (o
ponto interpolado correspondente a 6400 km tem uma
ordenada superior a do ponto interpolado correspon-
dente a 80 000 km), mas o ponto real correspondente
a 80 000 km estiver abaixo do limite.

5 — Calcula-se o factor multiplicativo de deterioracao
das emissOes pelo tubo de escape para cada poluente
do seguinte modo:

_Mi,
D.EF.= Mi,
em que:

Mi;=massa das emissoes do poluente i, em gramas
por quilémetro, interpolada para 6400 km;

Mi,=massa das emissdes do poluente i, em gramas
por quilémetro, interpolada para 80 000 km.

6 — Estes valores interpolados devem ser obtidos,
pelo menos, com quatro casas decimais antes de se efec-
tuar a divisdo para determinar o factor de deterioragao.

7 — O resultado deve ser arredondado para trés casas
decimais e se o valor obtido for inferior a 1, o factor
de deterioracao deve ser considerado igual a 1.

CAPITULO IX
Sistemas de diagnéstico a bordo para veiculos a motor
SECCAO I
Das definicoes

Artigo 174.°

Introducao

O presente capitulo trata dos aspectos funcionais dos
sistemas de diagnoéstico a bordo, designados por OBD,
utilizados no controlo das emissdes dos veiculos a motor.

Artigo 175.°

Definicoes
1 — Para efeitos do presente capitulo, entende-se por:

a) Sistema OBD: um sistema de diagndstico a
bordo utilizado no controlo das emissoes e capaz
de identificar a origem provavel das anomalias
verificadas por meio de cddigos de anomalia
armazenados na memoria de um computador;

b) Modelo de veiculo: um conjunto de veiculos a
motor que ndo diferem entre si nas caracte-
risticas essenciais do motor e do sistema OBD,
especificadas no anexo 25.° do presente Regu-
lamento;

¢) Familia de veiculos: um conjunto de veiculos
definido pelo fabricante e constituido por vei-
culos que, por concepcdo, se espera que pos-
suam caracteristicas semelhantes, no que res-
peita as emissoes de escape e ao sistema OBD,
devendo os motores que equipam os veiculos
de uma familia satisfazer individualmente os
requisitos do presente Regulamento;

d) Sistema de controlo das emissdes: o sistema
electrénico de controlo responsével pela gestdo
do motor e qualquer componente do sistema
de escape ou do sistema de evaporacio rela-
cionado com as emissdes que envie ou receba
sinais a ou desse sistema de controlo;

e) Indicador de anomalias (IA): um indicador
Optico ou acustico que informe claramente o
condutor do veiculo em caso de anomalia de
qualquer componente relacionado com as emis-
soes ligado ao sistema OBD ou do proprio sis-
tema OBD;
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h

8)

h)

1))

k)

!

p)

Anomalia: uma falha de um componente ou sis-
tema relacionado com as emissoes de que resul-
tem niveis de emissdes superiores aos limites
previstos no n.° 2 do artigo 179.%;

Ar secundério: o ar introduzido no sistema de
escape por meio de uma bomba, vilvula de aspi-
ragao ou outro processo para facilitar a oxidagao
dos hidrocarbonetos e do mondxido de carbono
presentes nos gases de escape;

Falha de igni¢ao do motor: falta de combustio
no cilindro de um motor de ignicao comandada
devido a auséncia de faisca, mau doseamento
de combustivel, compressido insuficiente ou
qualquer outra causa; em termos de monito-
rizacdo pelo sistema OBD, corresponde a per-
centagem de falhas de ignicdo num nimero total
de ignicoes, declarada pelo fabricante, de que
resultariam niveis de emissOes superiores aos
limites previstos no n.° 2 do artigo 179.°, ou
a percentagem que poderia levar ao sobreaque-
cimento do ou dos catalisadores de escape, cau-
sando danos irreversiveis;

Ensaio do tipo I: o ciclo de conducao, partes
um e dois, utilizado nas homologagdes no que
diz respeito as emissoes, descrito no anexo 6.°
do presente Regulamento;

Ciclo de conducgdo: o arranque do motor, um
periodo de condugao em condicOes determina-
das durante o qual podem ser detectadas as ano-
malias eventualmente presentes € o corte do
motor;

Ciclo de aquecimento: um periodo de funcio-
namento do veiculo suficiente para que a tem-
peratura do liquido de arrefecimento aumente
pelo menos 22 K em relacdo a temperatura do
momento do arranque do motor e atinja uma
temperatura minima de 343 K (70°C);
Regulacido fina do combustivel: ajustamentos
retroactivos ao esquema basico previsto para o
combustivel,

Regulacdes do combustivel de curta duragao:
ajustamentos dindmicos ou instantaneos;
Regulacdes do combustivel de longa duragao:
ajustamentos muito mais graduais ao esquema
de calibragao do combustivel do que as regu-
lagdbes de curta duracdo e servem para com-
pensar as diferencas verificadas de veiculo para
veiculo e as variagdes graduais registadas ao
longo do tempo;

Valor da carga calculado (Calculated Load
Value, CLV): o fluxo de ar num dado momento
dividido pelo fluxo de ar maximo, sendo este
corrigido, se possivel, em fungido da altitude;
trata-se de um nimero adimensional, nio espe-
cifico de cada motor, que fornece ao técnico
uma indicacdo da percentagem da capacidade
do motor que estd a ser utilizada, correspon-
dendo a abertura maxima do acelerador a
100 %:

Fluxo de ar num dado momento

CLV=

Fluxo de ar mdximo (ao nivel do mar)

Pressao atmosférica (ao nivel do mar)
Pressdao barométrica

Modo pré-estabelecido permanente no que res-
peita as emissoes: a situacdo em que o sistema

de controlo responsavel pela gestao do motor
passa definitivamente a um estado que nao
necessita do sinal proveniente de um compo-
nente ou sistema avariado, se da anomalia do
componente ou sistema em questao resultar um
aumento das emissoes produzidas pelo veiculo
para niveis superiores aos limites previstos no
n.° 2 do artigo 179.° do presente Regulamento;

q) Tomada de poténcia: uma unidade accionada
pelo motor cuja fungio ¢ alimentar equipamen-
tos auxiliares montados no veiculo;

r) Acesso: a disponibilizagao de todos os dados
do sistema OBD, relacionados com as emissoes,
incluindo todos os codigos de anomalia neces-
sarios para a inspeccdo, diagndstico, manuten-
¢ao ou reparagao das pecas do veiculo relacio-
nadas com as emissoes, através da interface de
ligacao da tomada de diagnéstico normalizada,
nos termos do n.° 6.5.3.5 do anexo 24.°;

s) Ilimitado: acesso nao dependente de um c6digo
de acesso apenas facultado pelo fabricante ou
de um dispositivo idéntico; ou acesso que pos-
sibilita a exploracao dos dados recolhidos sem
necessidade de informacoes especificas para a
sua descodificacao, a nao ser que estas infor-
macoes sejam normalizadas;

t) Normalizada: toda a informagdo contida no
fluxo de dados, incluindo os c6digos de anomalia
utilizados, deve ser produzida exclusivamente
de acordo com normas industriais que, pelo
facto de o seu formato e as alternativas per-
mitidas estarem claramente definidos, possibi-
litem um nivel maximo de harmonizacio na
industria automével e cuja utilizacdo seja
expressamente autorizada pelo presente Regu-
lamento.

SECCAO IT

Dos requisitos e ensaios

Artigo 176.°

Requisitos de ensaio

1 — Os veiculos devem estar todos equipados com
um sistema OBD concebido, construido e instalado de
um modo que lhe permita identificar os diversos tipos
de deterioracOes e anomalias que possam manifestar-se
durante toda a vida do veiculo.

2 — A Direcgdo-Geral de Viagao aceita que os vei-
culos que tenham percorrido uma distancia superior a
prevista para o ensaio de durabilidade do tipo v, referido
no n.° 1 do artigo 179.°, e apresentem alguns sinais
de deterioracdo no que respeita a desempenho do sis-
tema OBD, podendo os limites de emissOes previstos
no n.° 2 do referido artigo ser excedidos antes de o
sistema OBD assinalar qualquer anomalia ao condutor
do veiculo.

3 — O acesso ao sistema OBD, necessério para a ins-
peccao, diagndstico, manutengao ou reparagido do vei-
culo deve ser limitado e normalizado e todos os c6digos
de anomalia relacionados com as emissoes devem ser
compativeis com a norma ISO DIS 15031-6 (SAE J 2012,
de Julho de 1996).

4 — Decorridos no maximo trés meses apos o fabri-
cante ter fornecido as informacoes relativas as repa-
ragoes a qualquer representante ou oficina de reparacao
autorizados estabelecidos na Comunidade, deve dispo-
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nibilizé-las, incluindo todas as alteracdes e aditamentos
subsequentes, contra um pagamento razodvel e nao dis-
criminatorio, notificando do facto a Direcgao-Geral de
Viacao.

5 —Em caso de incumprimento destas disposicoes,
a Direccao-Geral de Viacido deve tomar medidas ade-
quadas para assegurar a disponibilidade de informacoes
relativas a reparagao, de acordo com os procedimentos
estabelecidos para a homologagao e as vistorias dos vei-
culos em circulagao.

6 — O sistema OBD deve ser concebido, construido
e instalado no veiculo de um modo que lhe permita
satisfazer os requisitos do presente capitulo nas con-
dicoes normais de utilizagio.

Artigo 177.°

Colocacao fora de servico temporaria do sistema OBD

1 — Os fabricantes podem prever a colocagao fora
de servico do sistema OBD se a capacidade de moni-
torizacdo deste for afectada por baixos niveis de com-
bustivel; porém, tal medida ndo pode ter lugar se o
nivel de combustivel no reservatorio for superior a 20 %
da capacidade nominal deste.

2 — Se os fabricantes apresentarem dados € ou uma
avaliacdo técnica que demonstre convenientemente que
a monitorizacao efectuada nao seria fiavel em tais con-
dicoes, podem os mesmos prever a colocacdo fora de
servico do sistema OBD para temperaturas ambientes
inferiores a 266 K (-7°C) no momento do arranque do
motor ou em altitudes superiores a 2500 m.

3 —Se, com base em dados e ou numa avaliagido
técnica adequada, demonstrarem a autoridade compe-
tente que o sistema produziria um diagndstico incorrecto
em tais condigdes, os fabricantes podem, ainda, solicitar
que seja autorizada a colocagao fora de servigo do sis-
tema OBD a outras temperaturas ambientes no
momento do arranque do motor.

4 — Nos veiculos concebidos para serem equipados
com tomadas de poténcia, a colocacao fora de servico
dos sistemas de monitorizacao afectados s6 ¢ autorizada
apenas se tiver lugar com a tomada de poténcia activa.

Artigo 178.°

Falhas de ignicao do motor nos veiculos equipados
com motor de ignicido comandada

1 — Para condig¢oes especificas de carga e velocidade
do motor em relacao as quais possa ser demonstrado
a autoridade competente que a detecgao de niveis infe-
riores de falhas de ignigdo néo seria fidvel, os fabricantes
podem adoptar como critério de anomalia uma per-
centagem de falhas de ignicdo superior a declarada
aquela autoridade.

2 — Os fabricantes que possam demonstrar aos ser-
vicos responsaveis pela homologacdo que a deteccao
de niveis mais elevados de percentagens de falhas de
ignicdo ndo melhoraria a fiabilidade da detec¢ao podem
prever a colocagao fora de servico do sistema de moni-
torizacdo de falhas de igni¢ao quando aquelas condicoes
se verificarem.

Artigo 179.°

Descricao dos ensaios

1 — Os ensaios sdo realizados com o veiculo utilizado
no ensaio de durabilidade do tipo v, descrito no capi-

tulo v, e segundo o método de ensaio descrito no
anexo 24.° do presente Regulamento, uma vez concluido
o ensaio de durabilidade do tipo v; se este tltimo ensaio
nao for realizado, por pedido do fabricante, pode uti-
lizar-se nos ensaios de demonstracao do sistema OBD
um veiculo que se revele adequado em termos de idade
e representatividade.

2 — O sistema OBD deve indicar a existéncia de uma
anomalia de um componente ou sistema relacionado
com as emissoes, quando dessa anomalia resultar um
aumento das emissOes para niveis superiores aos pre-
vistos no quadro IX, constante do anexo 39.° do presente
Regulamento.

Artigo 180.°

Requisitos de monitorizacao no caso dos veiculos equipados
com motor de ignicio comandada

Tendo em vista a satisfagao dos requisitos do artigo
anterior, o sistema OBD deve monitorizar, no minimo:

a) A redugio do rendimento do catalisador no que
respeita unicamente as emissoes de hidrocar-
bonetos;

b) A existéncia de falhas de ignigdo do motor nas
condicoes de funcionamento delimitadas pelas
seguintes curvas:

Uma velocidade maxima de 4500 min~! ou
superior em 1000 min~! a velocidade
maxima atingida num ciclo de ensaio do
tipo 1, prevalecendo o valor mais baixo;

A curva de binéario positivo, isto é, carga do
motor com a transmissao em ponto morto;

Uma linha tracada entre os seguintes pontos
de funcionamento do motor: o ponto da
curva de binario positivo a 3000 min~1 e
o ponto da curva de velocidade méxima,
definida no primeiro pardgrafo da presente
alinea, correspondente a uma depressao no
colector do motor inferior em 13,33 kPa
a depressao tirada da curva de binario
positivo.

Artigo 181.°

A deterioracao do sensor de oxigénio

1 — Os outros componentes ou sistemas do sistema
de controlo das emissdes ou 0s componentes ou sistemas
do conjunto propulsor relacionados com as emissoes
que estejam ligados a um computador e que, em caso
de anomalia, possam ser responsaveis por um aumento
das emissoes de escape para niveis superiores aos limites
previstos no n.° 2 do artigo 179.° do presente Regu-
lamento.

2 — Todos os outros componentes do conjunto pro-
pulsor relacionados com as emissoes e ligados a um
computador, no que respeita a continuidade dos cir-
cuitos.

3 — O dispositivo electrénico de controlo da purga
de emissOes por evaporagao, no minimo no que respeita
a continuidade dos circuitos.

Artigo 182.°

Requisitos de monitorizacao no caso dos veiculos
equipados com motor de ignicido por compressao

1 —Tendo em vista a satisfacdo dos requisitos do
n.° 2 do artigo 179.°, o sistema OBD deve monitorizar:

a) A reducgdo do rendimento do catalisador com
que o veiculo eventualmente esteja equipado;



N.° 202 — 1 de Setembro de 2000

DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

4533

b) A funcionalidade e a integridade do colector
de particulas com que o veiculo eventualmente
esteja equipado;

¢) O ou os actuadores electrénicos de regulacdo
da quantidade de combustivel e de regulagao
da injecgao do sistema de alimentacdo de com-
bustivel, no que respeita a continuidade dos cir-
cuitos e a total inoperacionalidade;

d) Os outros componentes ou sistemas, do sistema
de controlo das emissdes do conjunto propulsor,
relacionados com as emissdes que estejam liga-
dos a um computador e que, em caso de ano-
malia, possam ser responsdveis por um aumento
das emissdes de escape para niveis superiores
aos limites previstos no n.° 2 do artigo 179.°,
nomeadamente os sistemas ou componentes de
monitorizacdo e de controlo dos caudais massico
e volimico de ar, da temperatura, da sobre-
pressao do turbocompressor e da pressdo no
colector de admissao e dos sensores necessarios
ao desempenho de tais fungoes;

e) Todos os outros componentes do conjunto pro-
pulsor relacionados com as emissoes e ligados
a um computador, no que respeita a continui-
dade dos circuitos.

2 — Os fabricantes podem demonstrar a Direccdo-
-Geral de Viacdo que determinados componentes ou
sistemas ndo necessitam de ser monitorizados porque
as emissoes produzidas ndo excedem os limites previstos
no n.° 2 do artigo 179.°, caso os sistemas ou componentes
em questao ficarem totalmente inoperacionais ou forem
removidos.

3 — Inicia-se uma sequéncia de ensaios de diagnds-
tico a cada arranque do motor e completa-se essa
sequéncia pelo menos uma vez se estiverem reunidas
as condicoes de realizacao dos ensaios, devendo estas
ultimas ser seleccionadas de modo a corresponder as
condicoes normais de condugdo, representadas pelo
ensaio do tipo L

Artigo 183.°

Activacio do indicador de anomalias

1 — O sistema OBD deve compreender um indicador
de anomalias (IA) facilmente visivel para o condutor
do veiculo e ndo deve ser utilizado para outros fins,
excepto para informar o condutor das rotinas corres-
pondentes ao modo degradado de emergéncia, adiante
designado por limp home, ou ao arranque de emergén-
cia, adiante designado por start-up, devendo ser visivel
em todas as condi¢des de iluminagao razodveis e, quando
activado, deve exibir um simbolo conforme com a norma
ISO 2575.

2 — Osveiculos nao podem estar equipados com mais
de um indicador de anomalias geral para problemas
relacionados com as emissoes, admitindo-se, porém, avi-
sadores luminosos distintos para fins especificos, nomea-
damente sistemas de travagem, colocacao dos cintos de
seguranca e pressao do 6leo, sendo interdita a utilizacao
da cor vermelha para indicadores de anomalias.

3 — Quando uma estratégia de diagnostico tiver sido
concebida para que a activacdo do IA exija mais de
dois ciclos de pré-condicionamento, o fabricante deve
fornecer dados e ou uma avaliacao técnica que demons-
tre convenientemente que o sistema de monitorizacao
detecta a deterioracdo dos componentes de um modo
igualmente eficaz e atempado.

4 — Nao sao aceites estratégias que exijam, em média,
mais de 10 ciclos de condugdo para a activagio do IA;
o IA também deve ser activado sempre que o sistema
de controlo do motor passe a um modo de funciona-
mento pré-estabelecido permanente, no que respeita as
emissoes e os limites de emissdes previstos no n.° 2
do artigo 179.° e sejam excedidos.

5 — Nos periodos em que ocorrerem falhas de ignicao
do motor numa proporgcao, a especificar pelo fabricante,
susceptivel de danificar o catalisador, o IA deve fun-
cionar num modo avisador distinto, emitindo, nomea-
damente, um sinal luminoso intermitente.

6 — O IA deve permanecer activado enquanto o
motor ndo arrancar ou rodar depois de a chave da igni-
¢ao do veiculo ter sido colocada na posicao de ligado,
ou seja, em on, e deve desactivar-se depois do arranque
do motor, se entretanto ndo for detectada qualquer
anomalia.

Artigo 184.°

Armazenamento de cédigos de anomalia

1 — O sistema OBD deve registar os codigos indi-
cativos do estado do sistema de controlo das emissoes,
devendo ser utilizados cddigos de estado diferentes para
identificar os sistemas de controlo das emissoes que fun-
cionam correctamente e os sistemas de controlo das
emissOes cuja avaliacdo completa exige que o veiculo
funcione durante mais tempo.

2 — Os cédigos de anomalia que déem origem a acti-
vacdo do IA devido a deterioragdo, outras anomalias
ou passagem a um modo de funcionamento pré-esta-
belecido permanente, no que respeita as emissoes,
devem ser armazenados e servem para identificar o tipo
de anomalia em questao.

3 — A distancia percorrida pelo veiculo desde a acti-
vacao do IA deve ser acessivel a qualquer momento
através da porta série do conector de ligagdo nor-
malizado.

4 — O requisito referido no ndmero anterior s6 é
aplicavel aos veiculos com introdugdo electrénica da
velocidade na gestdo do motor desde que as normas
ISO sejam concluidas com uma antecedéncia que per-
mita a aplicacao desta tecnologia, sendo aplicavel a
todos os veiculos que entrem em circulacdo a partir
de 1 de Janeiro de 2005.

5 — Nos veiculos equipados com motor de ignicao
comandada, nao € necessario que os cilindros onde se
registam falhas de igni¢do sejam identificados indivi-
dualmente, desde que seja armazenado um cddigo de
anomalia distinto para as falhas de ignicao num ou mais
cilindros.

Artigo 185.°
Corte do IA

1 — Se ocorrer um ndmero de falhas de igni¢ao sus-
ceptivel de danificar o catalisador, de acordo com as
especificacoes do fabricante, o IA pode ser comutado
para o modo normal de activacdo quando essas falhas
tiverem cessado ou se o motor passar a funcionar em
condigoes de velocidade e carga nas quais os ndmeros
de falhas de ignicao em questao ja ndo sejam susceptiveis
de danificar o catalisador.

2 — No caso de qualquer outra anomalia, o IA pode
ser desactivado depois de efectuados trés ciclos de con-
dugao consecutivos durante os quais o sistema de moni-
torizacdo responsavel pela activacdo do referido indi-
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cador ja nao detecte a anomalia em questao nem sejam
identificadas outras anomalias que activem elas proprias
oIA.

Artigo 186.°

Apagamento de um coédigo de anomalia

O sistema OBD pode apagar um codigo de anomalia,
a distancia percorrida e a trama retida correspondente
se a mesma anomalia ndo voltar a registar-se em, pelo
menos, 40 ciclos de aquecimento do motor.

CAPITULO X

Homologacao CE de um veiculo alimentado a GPL
ou a GNC, no que diz respeito as emissoes respectivas

SECCAO I

Das definigoes

Artigo 187.°

Introducao

1 — O presente capitulo descreve os requisitos espe-
ciais que se aplicam no caso da homologagio de um
veiculo que funciona com GPL ou GNC, ou que pode
funcionar quer com gasolina sem chumbo quer com GPL
ou GNC, no que diz respeito ao ensaio com GPL ou
GNC.

2 —No caso do GPL e do GNC, atendendo a que
existem muitos combustiveis com composicoes diferen-
tes, que exigem que o sistema de alimentagdo de com-
bustivel adapte os seus débitos de alimentacdo a essas
composigoes, o veiculo tem de ser submetido ao ensaio
do tipo 1 com dois combustiveis de referéncia extremos
e demonstrar a auto-adaptabilidade do sistema de ali-
mentagdo de combustivel para demonstrar essa capa-
cidade.

3 — Sempre que a auto-adaptabilidade, referida no
numero anterior, tiver sido demonstrada num veiculo,
este pode ser considerado como protétipo de uma
familia.

4 — Se estiverem equipados com o mesmo sistema
de abastecimento de combustivel, os veiculos que satis-
fazem os requisitos dessa familia tém de ser ensaiados
apenas com um combustivel.

Artigo 188.°

Definicoes

1 — Veiculo protétipo: um veiculo seleccionado como
veiculo em que vai ser demonstrada a auto-adaptabi-
lidade de um sistema de abastecimento de combustivel
e ao qual os membros de uma familia se referem, sendo
possivel haver mais de um veiculo protétipo por familia.

2 — Membro de uma familia: um veiculo que partilha
as seguintes caracteristicas essenciais com o ou 0s seus
protdtipos:

a) E produzido pelo mesmo fabricante;

b) Esta sujeito aos mesmos limites de emissoes;

¢) Se o sistema de alimentagdo de gas tiver uma
unidade de medi¢ao central para todo o motor,
tem uma poténcia certificada compreendida
entre 0,7 e 1,15 vezes a do motor do veiculo
prototipo;

d) Se o sistema de alimentagdo de gas tiver uma
unidade de medicao individual por cilindro, tem
uma poténcia certificada por cilindro entre 0,7
e 1,15 vezes o motor do veiculo protdtipo;

e) Se equipado com um catalisador, tem o mesmo
tipo de catalisador, isto é, de trés vias, de oxi-
dagao, de eliminacao NO;

f) Tem um sistema de alimentacdo de gds
(incluindo o regulador de pressdo) do mesmo
fabricante e do mesmo tipo: de indugdo, de
injeccdo de vapor (ponto tnico, multiponto), de
injeccdo de liquido (ponto dnico, multiponto);

g) O sistema de alimentagdo de gas ¢ controlado
por uma UCE (unidade de controlo electrénico)
do mesmo tipo e com a mesma especificacdo
técnica, contendo os mesmos principios de
suporte logico e a mesma estratégia de controlo.

3 — No que diz respeito ao requisito enunciado nas
alineas c) e d) do nimero anterior: quando uma demons-
tracao revelar que dois veiculos alimentados a gas podem
ser membros da mesma familia, excepto no que diz res-
peito a sua poténcia certificada, respectivamente P1 e
P2 (P1<P2), e ambos tenham sido ensaiados como se
fossem veiculos protétipos, a relacdo familiar serd con-
siderada vélida para qualquer veiculo com poténcia cer-
tificada compreendida entre 0,7P; e 1,15P;.

SECCAO II

Da homologacgao CE

Artigo 189.°

Concessao da homologacao

1 — A homologacdo CE € concedida sem prejuizo
do disposto nos nimeros seguintes.

2 — A homologagao de um veiculo protdtipo, no que
diz respeito as emissoes de escape, deve obedecer ao
seguintes requisitos:

a) O veiculo protétipo deve demonstrar a sua capa-
cidade de se adaptar a um combustivel de qual-
quer composicao que possa ocorrer no mercado;
no caso do GPL, ha variacoes no teor C3/Cy,
enquanto que, no caso do GNC, ha geralmente
dois tipos de combustivel, o de elevado valor
calorifico (gds H) e o de baixo valor calorifico
(gas L), mas com uma difusao significativa den-
tro de ambas as gamas, que diferem significa-
tivamente quanto ao indice de Wobbe; essas
variagoes estdo reflectidas nos combustiveis de
referéncia;

b) O ou os veiculos protétipos devem ser subme-
tidos ao ensaio do tipo 1 com os dois combus-
tiveis de referéncia extremos, referidos no
anexo 30.° do presente Regulamento;

¢) Se a transicdo de um combustivel para outro
for na pratica auxiliada pela utilizagao de um
comutador, este comutador ndao deve ser uti-
lizado durante a homologacao;

d) No caso referido na alinea anterior, a pedido
do fabricante e com o acordo do servico técnico,
o ciclo de pré-condicionamento referido nos
n.° 1 a 6 do artigo 54.° pode ser alargado;

e) O ou os veiculos sdo considerados como estando
em conformidade se, com ambos os combus-
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tiveis de referéncia, o veiculo satisfizer os limites
de emissoes;

f) Determina-se a relacdo dos resultados das emis-
soes «» para cada poluente do seguinte modo:

(resultado das emissdes com um combustivel de referéncia,

(resultado das emissoes com o outro combustivel de referéncia)

3 — A homologacao de um membro da familia, no
que diz respeito as emissoes de escape, deve obedecer
aos seguintes requisitos:

a) Submete-se um membro da familia a um ensaio
do tipo 1, efectuado com qualquer dos combus-
tiveis de referéncia;

b) O veiculo é considerado como estando em con-
formidade se forem satisfeitos os requisitos da
definicdo de membro da familia constantes no
n.° 2 do artigo 188.° do presente Regulamento.

4 — Os resultados de ensaio para cada poluente serao
multiplicados pelo factor «», nos termos do n.° 2, ali-
nea f), do presente artigo, se «» for inferior a 1,0; se
«r» for inferior a 1,0, este valor sera tomado como 1,
sendo os resultados destas multiplicagdes tomados como
o resultado final das emissoes.

5 — A pedido do fabricante, o ensaio do tipo I pode
ser efectuado com o combustivel de referéncia 2 ou
com ambos os combustiveis de referéncia, para que nao
seja necessaria qualquer correccao.

6 — O veiculo deve satisfazer os limites das emissoes
vélidos para a categoria relevante, no que diz respeito
as emissoes, tanto medidas como calculadas.

Artigo 190.°
Condicoes gerais

Os ensaios para a conformidade da produgao podem
ser efectuados com um combustivel comercial cuja razao
C5/C,4 esteja compreendida entre as dos combustiveis
de referéncia, no caso do GPL, ou cujo indice de Wobbe
esteja compreendido entre os dos combustiveis de refe-
réncia extremos no caso do GNC, sendo, neste caso,
necessario apresentar uma analise do combustivel.

CAPITULO XI

Homologacao de catalisadores de substituicao
enquanto unidades técnicas

SECCAO I
Do ambito e das definigoes

Artigo 191.°
Ambito

1 — O presente capitulo aplica-se a homologagao CE,
enquanto unidades técnicas na acepgdo do n.° 2 do
artigo 7.° do Regulamento da Homologacao CE de
Modelo de Automéveis e Seus Reboques, Seus Sistemas,
Componentes € Unidades Técnicas, quanto a catalisa-
dores a instalar em um ou mais modelos de veiculos
a motor das categorias M; e N; como pecas de
substituicao.

2 — O presente capitulo néo se aplica a catalisadores
de substituicao destinados a ser instalados em veiculos
das categorias M; e Ny equipados com um sistema de
diagnéstico a bordo, designado por OBD.

Artigo 192.°

Definicées

Para efeitos do disposto no presente capitulo, enten-
de-se por:

a) Catalisador original: catalisador ou conjunto de
catalisadores definido no n.° 17 do artigo 2.°
do presente Regulamento;

b) Catalisador de substituigao: catalisador ou con-
junto de catalisadores definido no n.° 18 do
artigo 2.° do presente Regulamento;

¢) Tipo de catalisador: catalisadores que nao dife-
rem entre si em aspectos essenciais como:

Numero de substratos revestidos, estrutura
e material;

Tipo de actividade catalitica (por oxidacdo,
de trés vias, . . .);

Volume, relacdo da érea frontal e compri-
mento do substrato;

Contetdo do material catalisador;

Relacao do material catalisador;

Densidade das células;

Dimensoes e forma;

Proteccao térmica;

d) Modelo de veiculo: o modelo de veiculo definido
no n.° 1 do artigo 2.° presente Regulamento;

e) Homologacao de um catalisador de substituicao:
homologacao de um catalisador destinado a ser
instalado como peca de substituicdo em um ou
mais modelos especificos de veiculos, no que
diz respeito a limitacdo das emissoes de poluen-
tes, ao nivel de ruido e ao efeito no compor-
tamento funcional do veiculo.

SECCAO II

Do pedido, da homologagao CE e da conformidade da producao

Artigo 193.°
Pedido de homologacao CE

1— O pedido de homologacdo CE, nos termos do
Regulamento da Homologacao CE de Modelo de Auto-
moveis e Seus Reboques, Seus Sistemas, Componentes
e Unidades Técnicas, de um tipo de catalisador de subs-
tituicao deve ser apresentado pelo seu fabricante.

2 — O modelo da ficha de informacgoes € o constante
do anexo 26.° do presente Regulamento.

3 — Devem ser apresentados ao servigo técnico res-
ponsavel pela realizacdo dos ensaios de homologacio:

a) Um ou mais veiculos de um modelo homologado
de acordo com o presente Regulamento, equi-
pados com um catalisador original novo, os
quais devem ser seleccionados pelo requerente
com o acordo do servico técnico e satisfazer
os requisitos dos artigos 32.° e 33.°;

b) Os veiculos de ensaio ndo devem ter defeitos
no sistema de controlo das emissoes, devendo
quaisquer pecas originais relacionadas com as
emissoes excessivamente gastas ou com avarias
ser reparadas ou substituidas;

¢) Os veiculos de ensaio devem ser afinados cor-
rectamente e regulados para a especificacdo do
fabricante antes dos ensaios de emissoes;
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d) Uma amostra do tipo de catalisador de subs-
tituicdo, deve ser clara e indelevelmente mar-
cada com a firma ou marca do requerente e
a sua designacao comercial.

Artigo 194.°
Homologaciao CE

1 — Se os requisitos relevantes forem satisfeitos, deve
ser concedida a homologa¢ao CE em conformidade com
o Regulamento da Homologacdo CE de Modelo de
Automéveis e Seus Reboques, Seus Sistemas, Compo-
nentes e Unidades Técnicas.

2 — 0O modelo de certificado de homologagdio CE
¢ o constante no anexo 27.° do presente Regulamento.

3 — A cada tipo de catalisador de substituicio homo-
logado deve ser atribuido um nimero de homologagéo,
conforme com o anexo vii do Regulamento da Homo-
logacdo CE de Modelo de Automdveis e Seus Reboques,
Seus Sistemas, Componentes e Unidades Técnicas.

4 — Naio pode ser atribuido 0 mesmo nimero a outro
tipo de catalisador de substituicio.

5 — O mesmo numero de homologacao pode abran-
ger a utilizacao desse tipo de catalisador de substituicao
em varios modelos diferentes de veiculos.

Artigo 195.°
Marcacao de homologacao CE

1 — Os catalisadores de substituicio conformes com
um tipo homologado enquanto unidade técnica, com
base no presente Regulamento, devem apresentar uma
marca de homologacao CE.

2 — A marca referida no nimero anterior deve ser
constituida por um rectangulo envolvendo a letra «e»,
seguida do ndmero ou das letras distintivos do Estado
membro que procedeu a homologacao, sendo:

1 para a Alemanha;

2 para a Franca;

3 para a Itélia;

4 para os Paises Baixos;
5 para a Suécia;

6 para a Bélgica;

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;
21 para Portugal;

23 para a Grécia;

IRL para a Irlanda.

e pelo «nimero de homologacdo de base» que constitui
a seccdo 4 do numero de homologacdo objecto do
anexo VII do citado Regulamento da Homologacao CE
de Modelo de Automéveis e Seus Reboques, Seus Sis-
temas, Componentes ¢ Unidades Técnicas», procedido
do numero sequencial de dois algarismos atribuido a
mais recente alteracdo técnica significativa do presente
Regulamento a data da concessao da homologacao CE
do equipamento para GPL, ambos a figurar na pro-
ximidade do rectangulo, sendo o nimero sequencial cor-
respondente ao presente Regulamento 00.

3 — A marca de homologacao acima referida deve
ser claramente legivel e indelével.

4 — O anexo 28.° do presente Regulamento, apre-
senta exemplos de disposicoes da marca de homologacao
e dos dados de homologacao acima referidos.

Artigo 196.°
Requisitos gerais

1 — O catalisador de substituicao deve ser concebido,
construido e capaz de ser montado de modo a permitir
que o veiculo satisfaca as disposi¢oes do presente Regu-
lamento, com as quais estava originalmente em con-
formidade, e que as emissoes de poluentes sejam efec-
tivamente limitadas durante a vida normal do veiculo
em condicoes normais de utilizagao.

2 — A instalacdo do catalisador de substituicao deve
ser efectuada na posicio exacta do catalisador original
e a posicdo da ou das sondas de oxigénio na linha de
escape, se aplicavel, nao deve ser modificada.

3 — Se o catalisador original incluir uma proteccio
térmica, o catalisador de substituicao deve incluir uma
proteccio equivalente.

4 — O catalisador de substituicio deve ser duravel,
ou seja, concebido, construido e capaz de ser montado
de modo a obter uma resisténcia razoavel aos fenémenos
de corrosdo e de oxidagdo aos quais estd exposto, tendo
em conta as condicoes de utilizacao do veiculo.

Artigo 197.°

Requisitos relativos as emissoes

Os veiculos indicados nas alineas a), b), e ¢) do n.° 3
do artigo 193.°, equipados com um catalisador de subs-
tituicao do tipo cuja homologacio se solicita, devem
ser sujeitos a um ensaio do tipo I nas condigdes descritas
no capitulo correspondente do presente Regulamento
de modo a comparar o seu comportamento funcional
com o do catalisador original, de acordo com o pro-
cedimento a seguir descrito.

Artigo 198.°

Determinacao da base de comparacao

1 — Os veiculos devem ser equipados com um cata-
lisador original novo, nos termos da alinea a) do n.° 3
do artigo 193.°, e sujeitos a rodagem durante 12 ciclos
extra-urbanos (parte dois do ensaio do tipo 1).

2 — Ap6s este pré-condicionamento, os veiculos
devem ser mantidos numa sala em que a temperatura
se mantenha relativamente constante entre 293K e
303 K (20°C e 30°C).

3 — O condicionamento referido no nimero anterior
deve ser efectuado durante pelo menos seis horas e con-
tinuar até que as temperaturas do lubrificante e do
liquido de arrefecimento do motor estejam a +2 K da
temperatura da sala, efectuando-se de seguida trés
ensaios do tipo I.

Artigo 199.°

Ensaio do tipo I aos gases de escape com o catalisador de substituicao

1 — O catalisador original dos veiculos de ensaio &
substituido pelo catalisador de substitui¢ao, nos termos
da alinea d) do n.° 3 do artigo 193.°, que ¢ sujeito a
rodagem durante 12 ciclos extra-urbanos (parte dois do
ensaio do tipo 1).
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2 — Ap6s o pré-condicionamento, os veiculos devem
ser mantidos numa sala em que a temperatura se man-
tenha relativamente constante entre 293 K e 303K
(20°C e 30°C), devendo este condicionamento ser efec-
tuado durante, pelo menos, seis horas e continuar até
que as temperaturas do lubrificante e do liquido de arre-
fecimento do motor estejam a +2 K da temperatura
da sala.

3 — Efectuam-se de seguida trés ensaios do tipo I

Artigo 200.°

Avaliacao da emissao de poluentes
dos veiculos equipados com catalisadores de substituicao

1 — Os veiculos de ensaio com o catalisador original
devem satisfazer os valores limite, nos termos da homo-
logacao dos veiculos, incluindo, se aplicavel, os factores
de deterioracdo aplicados durante homologacido dos
veiculos.

2 — Presume-se que os requisitos relativos as emis-
soes dos veiculos equipados com o catalisador de subs-
tituicao sao satisfeitos se os resultados satisfizerem, no
que diz respeito a cada poluente regulamentado (CO,
HX+NO; e particulas), as seguintes condigoes:

M< 0,85 S+0,4 G (1)
M<G (2)

em que:

M ¢ o valor médio das emissdes de um poluente
(CO ou particulas) ou a soma de dois poluentes
(HC+NO,) obtido a partir dos trés ensaios do
tipo I com o catalisador de substituicao;

S € o valor médio das emissdes de um poluente
(CO ou particulas) ou a soma de dois poluentes
(HC+NO,) obtido a partir dos trés ensaios do
tipo I com o catalisador original;

G ¢ o valor limite das emissoes de um poluente
(CO ou particulas) ou a soma de dois poluentes
(HC+NO,) nos termos da homologacao dos vei-
culos, dividido, se aplicavel, pelos factores de
deterioracao determinados de acordo com o dis-
posto no artigo 202.° do presente Regulamento.

3 —Se se solicitar a homologacdo para diferentes
modelos de veiculos do mesmo fabricante e desde que
esses diferentes modelos de veiculos estejam equipados
com 0 mesmo tipo de catalisador original, o ensaio do
tipo 1 pode ser limitado a, pelo menos, dois veiculos
seleccionados, ap6s acordo com o servico técnico res-
ponsavel pela homologagao.

Artigo 201.°

Requisitos relativos ao ruido e a contrapressao de escape

O catalisador de substitui¢do deve satisfazer os requi-
sitos técnicos do anexo I do Regulamento da Homo-
logacdo CE de Modelo de Automdveis e Seus Reboques,
Seus Sistemas, Componentes e Unidades Técnicas.

Artigo 202.°

Requisitos relativos a durabilidade

O catalisador de substituicao deve satisfazer os requi-
sitos do artigo 12.° do presente Regulamento, relativos
ao ensaio do tipo v ou os factores de deterioragido do
quadro X, constante do anexo 40.°, para os resultados
dos ensaios do tipo I

Artigo 203.°

Modificacao do tipo e alteracoes das homologacoes

No caso de modificacdo do tipo homologado nos ter-
mos do presente Regulamento, aplicam-se as disposi-
¢oes do Regulamento da Homologacao CE de Modelo
de Automoveis e Seus Reboques, Seus Sistemas, Com-
ponentes € Unidades Técnicas.

Artigo 204.°

Conformidade da producao

As medidas destinadas a garantir a conformidade da
produgao devem ser tomadas de acordo com o disposto
no Regulamento da Homologacdo CE de Modelo de
Automdveis e Seus Reboques, Seus Sistemas, Compo-
nentes e Unidades Técnicas.

Artigo 205.°
Disposicoes especiais

1 — As verificagoes referidas no n.° 2.2 do anexo X
do referido Regulamento da Homologacdo CE de
Modelo de Automdveis e Seus Reboques, Seus Sistemas,
Componentes e Unidades Técnicas devem incluir a satis-
facdo das caracteristicas definidas na alinea ¢) do
artigo 192.° do presente Regulamento.

2 — No que diz respeito a aplicacao do ponto 2.4.4
do anexo X do mesmo Regulamento, podem ser efec-
tuados os ensaios descritos nos artigos 197.° a 200.°
do presente Regulamento (requisitos relativos as emis-
soes), podendo, neste caso, o titular da homologacao
solicitar, em alternativa, a utilizacao como base de com-
paragao o catalisador de substituigao que foi utilizado
durante os ensaios de homologacdo, ou outra amostra
comprovada que esteja em conformidade com o tipo
homologado.

3 — Os valores das emissoes medidos com a amostra
em verificacdo devem em média nao exceder em mais
de 15% os valores médios medidos com a amostra uti-
lizada como referéncia.

ANEXO 1.°

Ficha de informagbes n.° . ..

Nos termos do anexo I da Directiva n.° 70/156/CEE
relativa a homologac¢ao CE de um veiculo no que diz
respeito as medidas a tomar contra a poluicdo do ar
pelas emissoes provenientes dos veiculos a motor (Direc-
tiva n.° 77/220/CEE, com a tultima redaccdo que lhe
foi dada pela Directiva . . ./.../CE):

As seguintes informacoes, se aplicdveis, devem ser
fornecidas em triplicado e incluir um indice. Se houver
desenhos, devem ser fornecidos a escala adequada e
com pormenor suficiente, em formato A4 ou dobrados
nesse formato. Se houver fotografias, estas devem ter
0 pormenor suficiente.

No caso de os sistemas, componentes ou unidades
técnicas possuirem controlos electrénicos, fornecer as
informacoes relevantes relacionadas com o seu desem-
penho.

0 — Generalidades:

0.1 — Marca (firma do fabricante): . . .

0.2 — Modelo e designacdo(des) comercial(is)
geral(is): . ..

0.3 — Meios de identificagao do modelo, se marcados
no veiculo: . ..

0.3.1 — Localizacao dessa marcagao: . . .
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0.4 — Categoria do veiculo: . ..

0.5 — Nome e morada do fabricante: . . .

0.8 — Morada(s) da(s) linha(s) de montagem: ...

1 — Constituic¢do geral do veiculo:

1.1 — Fotografias ¢ ou desenhos de um veiculo
representativo: . . .

1.3.3 — Eixos motores (nimero, posicdo, interliga-
¢do): ...

2 — Massas e dimensdes (em quilogramas e milime-
tros) (v. desenho, quando aplicavel):

2.6 — Massa do veiculo carrogado em ordem de mar-
cha, ou massa do quadro com cabina, se o fabricante
nao fornecer a carrogaria (com equipamento standard,
incluindo liquido de arrefecimento, lubrificantes, com-
bustivel, ferramentas, roda de reserva e condutor)
(méximo e minimo): . . .

2.8 — Massa maxima em carga tecnicamente admis-
sivel, declarada pelo fabricante (méximo e minimo): . . .

3 — Motor:

3.1 — Fabricante: . ..

3.1.1 — Cédigo do fabricante para o motor (con-
forme marcado no motor, ou outro meio de iden-
tificacao): . ..

3.2 — Motor de combustio interna:

3.2.1.1 — Principios de funcionamento: ignicdo
comandada/lgnlgao por compressdo, quatro tempos/dois
tempos (1);

3.2.1.2 — Numero e disposicao dos cilindros: . . .

3.2.1.2.1 — Diametro: ... mm,;

3.2.1.2.2 — Curso: ... mm;

3.2.1.2.3 — Ordem de inflamacao: ...

3.2.1.3 — Cilindrada(s): ... cm

3.2.1.4 — Taxa de compressao volumétrica: . . .

3.2.1.5 — Desenhos da cidmara de combustao, face
superior do émbolo e, no caso de motores de ignicao
comandada, segmentos: . . .

3.2.1.6 — Velocidade normal do motor em vazio
(incluindo a tolerancia) . .. min ~

3.2.1.6.1 — Alta velocidade do motor em vazio
(incluindo a tolerancia) . .. min -

3.2.1.7— Teor de mondxido de carbono em volume
nos gases de escape com o motor em marcha lenta sem
carga: . ..%, conforme indicado pelo fabricante (moto-
res de i 1gn1ga0 comandada apenas)

3.2.1.8 — Poténcia ttil maxima (!):

min ~ ! (valor declarado pelo fabrlcante)

3.2.2 — Combustivel: gasoleo/gasohna/gas de petro-
leo liquefeito (GPL)/gas natural (GNC)( );

3.2.2.1 — IOR, com chumbo: .

3.2.2.2 —1I0OR, sem chumbo: ...

3.2.2.3 —Entrada do reservatério de combustivel:
orificio restringido/etiqueta (1);

3.2.4 — Alimentacao de combustivel:

3.2.4.1 — Por meio de carburador(es): sim/ndo (1);

3.2.4.1.1 — Marca(s): . . .

3.2.4.1.2 — Tipo(s): . ..

3.2.4.1.3 — Numero instalado: . ..

3.2.4.1.4 — Regulagdes: -

kW a ...

Ou a curva de
débito do com-
bustivel em
funcao do dé-
bito de ar e
indicagdo dos
limites de regu-
lagdo para res-

-/
3.2.4.1.5 — Sistema de arranque a fri&):erllg%rm?al?gggi

matico ();

3.2.4.1.4.1 — Pulverizadores do
carburador: ...

3.2.4.1.42 — Venturis: ...

3.2.4.1.4.3 — Nivel na cuba: ...

3.2.4.1.4.4 — Massa da boéia: ...

3.2.4.1.4.5 — Agulha da bdia: . ..

3.2.4.1.5.1 — Principio(s) de funcionamento: . . .

3.2.4.1.5.2 — Limites/regulacoes de funciona-
mento (}): ..

3.2.4.2— Por injeccdo de combustivel (ignicdo por
compressao apenas): sim/nao (1);

3.2.4.2.1 — Descricao do sistema: . . .

3.2.4.2.2 — Principio de funcionamento:
directa/pré-camara/camara de turbuléncia (1);

3.2.4.2.3 — Bomba de injecgao:

3.2.4.2.3.1 — Marca(s): . ..

3.2.42.3.2—Tipo(s): ...

3.2.4.2.3.3 — Débito méaximo de combusti-

injecgao

vel (Y): ... mm>/curso ou ciclo a velocidade da bomba
de: ...min"! ou, alternativamente, um diagrama
caracteristico: . . .

3.2.4.2.3.4 — Regulacao da injeccao: . ..

3.2.4.2.3.5 — Curva do avango da injec¢ao: . ..

3.2.4.2.3.6 — Procedimento de calibracdao: banco de
ensaio/motor (1);

3.2.4.2.4 — Regulador:

3.2.4.2.4.1 — Tipo: ...

3.2.4.2.4.2 — Ponto de corte:

3.2.4.2.4.2.1 — Ponto de corte em carga: ... min "~

3.2.4.2.4.2.2 — Ponto de corte sem carga: ... min "~

3.2.4.2.6 — Injector(es):

3.2.4.2.6.1 — Marca(s): . ..

3.2.42.6.2—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 — Descricao: . ..

3.2.4.2.8 — Sistema auxiliar de arranque:

3.2.4.2.8.1 — Marca(s): . . .

3.2.4.2.8.2—Tipo(s): ...

3.2.4.2.8.3 — Descricao: . ..

3.2.43 — Por injeccdo de combustivel (ignigdo
comandada apenas): sim/nao (1):

3.2.4.3.1 — Principio de funcionamento: colector de
admissao [ponto un1c0/mu1t1p0nt0 ()/injecgao
directa/outro/especificar)] ( ).

3.2.4.3.2 — Marca(s) ..

3.2.4.3.3 — Tipo(s): .

32434 — Descrlgao do sistema:

3.2.4.3.4.1 — Tipo ou nimero da unldade
de controlo: .

324342 — Tipo do regulador de com-
bustivel: . ..

3.2.4.3.4.3 — Tipo do sensor do fluxo de

1.
)

ar: ...
324344 Tipo do distribuidor de| ;20 ¢
combustivel: . .. que nio
3.2.4.3.4.5 — Tipo do regulador de pres- sejam de
sdo: ... b e
3.2.4.3.4.6 — Tipo do microinterruptor: ... 1Cr(1)]neticn§1211;)
3.2.4.3.4.7—Tipo do parafuso de ajus-| .. por:
tamento da marcha lenta sem carga: ...| |anores
3.2.4.3.4.8 — Tipo do alojamento do sis- equiva-
tema de comando dos gases: . . . lentes
3.2.4.3.49 — Tipo do sensor de tempe- '
ratura da agua: . ..
3.2.4.3.4.10 — Tipo do sensor de tempe-
ratura do ar:
3243411 — T1p0 do interruptor de
tem%eratura do ar:
3.5 — Injectores: pressao de abertura ..kPa ou

diagrama caracteristico:
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3.2.4.3.6 — Regulacao da injeccio: . ..

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/regulagdes de funciona-
mento (1): ...

3.2.4.4 — Bomba de alimentagao:

3.2.4.4.1 — Pressao: ...kPa ou diagrama caracte-
ristico: . . .

3.2.6 — Ignigao:

3.2.6.1 — Marca(s): . ..

3.2.6.2 — Tipo(s): ...

3.2.6.3 — Principio de funcionamento: . . .

3.2.6.4 — Curva de avango da ignigao: . . .

3.2.6.5 — Regulacdo da ignicdo estdtica:
antes do PMS;

3.2.6.6 — Folga dos platinados: . . . mm;

3.2.6.7— Angulo da came: . . . graus;

3.%.7 — Sistema de arrefecimento (por liquido/por
ar) ();

3.2.8 — Sistema de admissao:

3.2.8.1 — Sobrealimentador: sim/ndo (1):

3.2.8.1.1 — Marca(s): ...

3.2.8.1.2 — Tipo(s): . ..

3.2.8.1.3 — Descricdo do sistema (por exemplo, pres-
sao maxima de sobrealimentacao: ... kPa, valvula de
descarga, se aplicéavel): . ..

3.2.8.2 — Permutador de calor do ar de sobrealimen-
tacdo: sim/nao (1):

3.2.8.4 — Descricdo e desenhos das tubagens de
admissdo e respectivos acessorios (cAmara de admissao,
dispositivo de aquecimento, entradas de ar adicionais,
etc.): ...

3.2.8.4.1 — Descricdo do colector de admissao (incluir
desenhos e ou fotografias): . . .

3.2.8.4.2 — Filtro de ar, desenhos: ... ou

3.2.8.4.2.1 — Marca(s): . ..

3.2.8.4.2.2 — Tipo(s): . ..

3.2.8.4.3 — Silencioso de admissao, desenhos: ... ou

3.2.8.4.3.1 — Marca(s): . ..

3.2.8.4.3.2 —Tipo(s): . ..

3.2.9 — Sistema de escape:

3.2.9.2 — Descricao e ou desenho do sistema de
escape: ...

3.2.11 — Regulacdo das vélvulas ou dados equiva-
lentes:

3.2.11.1 — Elevacao maxima das véalvulas, angulos de
abertura e de fecho ou indicagdes respeitantes a sistemas
alternativos de distribuicdo, em relagdo aos pontos mor-
tos superiores: . . .

3.2.11.2— Gamas de referéncia e ou de regula-
cao(M): ...

3.2.12 — Medidas tomadas contra a polui¢ido do ar:

3.2.12.1 — Dispositivo para reciclar os gases do cérter
(descrigao e desenhos): . ..

3.2.12.2 — Dispositivos antipoluicdo adicionais (se
existirem e se ndo forem abrangidos por outra rubrica):

3.2.12.2.1 — Catalisador: sim/nao (1):

3.2.12.2.1.1 — Numero de catalisadores e elemen-
tos: ...

3.2.12.2.1.2 — Dimensoes, forma e volume do(s)
catalisador(es): . . .

3.2.12.2.1.3 — Tipo de acgao catalitica: . . .

3.2.12.2.1.4 — Carga total de metais preciosos: ...

3.2.12.2.1.5 — Concentracao relativa: . . .

3.2.12.2.1.6 — Substrato (estrutura e material): ...

3.2.12.2.1.7 — Densidade das células: . . .

3.2.12.2.1.8 — Tipo de alojamento do(s) catalisa-
dor(es): ...

...graus

3.2.12.2.1.9 — Localizacdo do(s) catalisador(es)
(lugar e distancia de referéncia na linha de escape): . ..

3.2.12.2.1.10 — Blindagem térmica: sim/nao (1);

3.2.12.2.2 — Sensor de oxigénio: sim/nao (1):

3.2.12.2.2.1 — Tipo: . ..

3.2.12.2.2.2 — Localizacao: . . .

3.2.12.2.2.3 — Gama de controlo: . ..

3.2.12.2.3 — Injecgdo de ar: sim/néo (1):

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

3.2.12.2.4 — Recirculacao dos gases de escape:
sim/nao(!):

3.2.12.2.4.1 — Caracteristicas (caudal, etc.): . ..

3.2.12.2.5 — Sistema de controlo das emissdes por
evaporagao: sim/nao (1):

3.2.12.2.5.1 — Descrigao pormenorizada dos disposi-
tivos e respectivo estado de afinagao: . . .

3.2.12.2.5.2 — Desenho do sistema de controlo da
evaporagao: . ..

3.2.12.2.5.3 — Desenho do colector de vapores: ...

3.2.12.2.5.4 — Massa de carvao seco: ... g

3.2.12.2.5.5 — Desenho esquemadtico do reservatério
de combustivel, com indicacdo da capacidade e mate-
rial: ...

3.2.12.2.5.6 — Desenho da blindagem térmica entre
o reservatorio e o sistema de escape: . . .

3.2.12.2.6 — Colector de particulas: sim/nao (1):

3.2.12.2.6.1 — Dimensoes, forma e capacidade do
colector de particulas: . . .

3.2.12.2.6.2 — Tipo e concepcdo do colector de par-
ticulas: . ..

3.2.12.2.6.3 — Localizagao (distancia de referéncia na
linha de escape): . ..

3.2.12.2.6.4 — Método ou sistema de regeneracao,
descricao e ou desenho: . ..

3.2.12.2.7 — Outros sistemas (descri¢do e funciona-
mento): . ..

3.2.12.2.8 — Sistema de diagnoéstico a bordo OBD:

3.2.12.2.8.1 — Descrigao escrita ¢ ou desenho do
IA: ...

3.2.12.2.8.2 — Lista e finalidade de todos os compo-
nentes controlados pelo sistema OBD: . . .

3.2.12.2.8.3 — Descrigao escrita (principios gerais de
funcionamento) de: . . .

3.2.12.2.8.3.1 — Motores de ignicao coman-
dada(?): ...

3.2.12.2.8.3.1.1 — Controlo do catalisador (*): . ..

3.2.12.2.8.3.1.2 — Detec¢do de falhas de igni-
cao(M): ...

3.2.12.2.8.3.1.3 — Controlo do sensor de oxigé-
nio(Y): ...

3.2.12.2.8.3.1.4 — Outros componentes controlados
pelo sistema OBD (Y): ...

3.2.12.2.8.3.2 — Motores de ignicio por compres-
sao(M): ...

3.2.12.2.8.3.2.1 — Controlo do catalisador (1): ...

3.2.12.2.8.3.2.2 — Controlo do filtro de parti-
culas(!): ...

3.2.12.2.8.3.2.3 — Controlo do sistema electrénico de
alimentagao de combustivel (1): . ..

3.2.12.2.8.3.2.4 — Outros componentes controlados
pelo sistema OBD (Y): ...

3.2.12.2.8.4 — Critérios para o accionamento do IA
(nimero fixo de ciclos de conducdo ou método
estatistico): . . .
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3.2.12.2.8.5 — Lista de todos os formatos e cddigos
de saida do OBD utilizados (com uma explicacdo de
cada um deles): . ..

3.2.15 — Sistema de alimentagéo a GPL: sim/néo (}):

3.2.15.1 — Numero de homologacao, de acordo com
a Directiva n.° 70/221/CEE: . ..

3.2.15.2 — Unidade de controlo electronico de gestao
do motor para a alimentacio a GPL:

3.2.15.2.1 — Marca(s): ...

3.2.15.2.2 — Tipo(s): . . .

3.2.15.2.3 — Possibilidades de regulacao relacionada
com as emissoes: . . .

3.2.15.3 — Outra documentacao:

3.2.15.3.1 — Descricao do sistema de salvaguarda do
catalisador na comutacdo da gasolina para GPL e
vice-versa: . . .

3.2.15.3.2 — Disposicao do sistema (conexoes eléctri-
cas, conexdes de vacuo, tubos de compensagao, etc.): . . .

3.2.15.3.3 — Desenho do simbolo: . ..

3.2.16 — Sistema de alimentacao a GNC: sim/nao (1):

3.2.16.1 — Numero de homologagao de acordo com
a Directiva n.° 70/221/CEE.: ...

3.2.16.2 — Unidade de controlo electronico da gestao
do motor para a alimentacdo a GNC:

3.2.16.2.1 — Marca(s): ...

3.2.16.2.2 — Tipo(s): . . .

3.2.16.2.3 — Possibilidades de regulacdo relacionada
com as emissoes: . . .

3.2.16.3 — Outra documentacao:

3.2.16.3.1 — Descricao do sistema de salvaguarda do
catalisador na comutagdo da gasolina para GNC e
vice-versa: . . .

3.2.16.3.2 — Disposicao do sistema (conexoes eléctri-
cas, conexdes de vicuo, tubos de compensagao, etc.): . . .

3.2.16.3.3 — Desenho do simbolo: . . .

4 — Transmissao:

4.4 — Embraiagem (tipo): . ..

4.4.1 — Conversao maxima de binério: . . .

4.5 — Caixa de velocidades:

4.5.1 — Tipo [manual/automatica/CVT(1)]: . . .

4.6 — Relagoes de transmissao:

Relacoes de
transmissao
(relagbes entre
as rotacoes do
motor e as rota-

Relacao(oes) no
diferencial (re-
lagdo entre as
rotagoes do
veio de saida da

coes do veio de caixa de velo-

saida da caixa cidades e as
de velocida- rotagoes das ro-
des). das motrizes).

Velocidade Relacoes finais

Méxima para CVT (*):

Minima para CVT (*)
Marcha atras ........

(*) Transmissao continuamente variavel.

6 — Suspensao:

6.6 — Pneus e rodas:

6.6.1 — Combinagao(6es) pneu/roda [para os pneus,
indicar a designagdo da dimensdo, o indice de capa-
cidade de carga minimo, o simbolo da categoria de velo-

cidade minima; para as rodas, indicar a(s) dimensao(des)
da jante e saliéncia(s)]:

6.6.1.1 — FEixos:

6.6.1.1.1 — FEixo 1: . ..

6.6.1.1.2 —Eix0 2: ...

6.6.1.1.3 —Eixo0 3: ...

6.6.1.1.4 —Eixo 4: .. ., etc,;

6.6.2 — Limites superior e inferior dos raios de
rolamento:

6.6.21 —FEixo 1: ...
6.6.22 —Eix0 2: ...
6.6.23 —FEixo03: ...

6.6.2.4 —Eixo 4: ..., etc,;

6.6.3 — Pressao(des) dos pneumaticos recomen-
dada(s) pelo fabricante do veiculo: . .. kPa.

9 — Carrogaria:

9.10.3 — Bancos:

9.10.3.1 — Ndmero: . ..

... data, processo . ..

APENDICE

Informacgéao sobre as condi¢6es de ensaio

1 — Velas de ignicao:

1.1 — Marca: . ..

1.2 —Tipo: ...

1.3 — Regulacdo da folga: . ..
2 — Bobina de ignigao:

2.1 —Marca: . ..

2.2 —Tipo: ...

3 — Condensador de ignicdo:
3.1 — Mareca: ...

3.2 —Tipo: ...

4 — Lubrificante utilizado:
4.1 — Marca: . ..

4.2 —Tipo: ...

(1) Riscar o que ndo interessa.

ANEXO 2.°
(referente ao capitulo 1)

1— O presente anexo descreve o procedimento a
seguir para verificar os requisitos de conformidade da
produgao para o ensaio de tipo I, quando o desvio padrao
da produgao dado pelo fabricante for satisfatdrio.

2 — Com uma amostra minima de trés, o procedi-
mento de amostragem sera estabelecido de modo que
a probabilidade de um lote ser aprovado num ensaio
com 40% da producdo defeituosa é de 0,95 (risco do
produtor=>5%), enquanto que a probabilidade de um
lote ser aceite com 65% da produgao defeituosa € de
0,10 (risco do consumidor=10%).

3 — Para cada um dos poluentes indicados nos n.”* 12,
13 e 14 do artigo 8.°, utiliza-se o procedimento ilustrado
na figura 1.7, constante do anexo 32.° do presente
Regulamento.

Sendo:

L=o0 logaritmo natural do valor limite relativo ao
poluente;

xi=0 logaritmo natural do valor da medicao cor-
respondente ao veiculo i da amostra;

s=uma estimativa do desvio padrao da producio
(ap6s ter tomado o logaritmo natural dos valores
das medicoes);

n=o0 tamanho da amostra.
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4 — Calcular para a amostra a estatistica de ensaio
quantificando a soma dos desvios reduzidos ao valor
limite e definida como:

1y (L .Xi
S,El(L Xi)

5 — Resultado:

Se a estatistica de ensaio for superior ao limiar
de aceitagdo para o tamanho da amostra dado
no quadro 115, a decisdo quanto ao poluente
¢ positiva;

Se a estatistica de ensaio for inferior ao limiar de
rejeicdo para o tamanho da amostra dado no
quadro L.L5, a decisdo quanto ao poluente € nega-
tiva; caso contrario, serd ensaiado um veiculo
adicional de acordo com o artigo 21.°, sendo
o célculo reaplicado a amostra assim aumentada
de uma unidade.

QUADROL1S
Nimero acumulado de veiculos ensaiados Limiar Limiar

(tamanho da amostra) de aceitacao de rejeigao
T 3,327 - 4,724
4o 3,261 -4,790
S 3,195 - 4,856
6 3,129 -4,922
T 3,063 —4,988
8 2,997 -5,054
O 2,931 -5,120
10 oo 2,865 -5,185
11 2,799 -5,251
120000 2,733 -5,317
13 2,667 ~5383
4. oo 2,601 -5,449
15 2,535 -5,515
16 oo 2,469 —-5,581
17 2,403 ~5.647
18 . 2,337 —-5,713
19 2,271 -5779
20 2,205 —-5,845
21 2,139 -5911
22 2,073 -5977
2 2,007 —-6,043
24 1,941 -6,109
25 1,875 -6,175
20 1,809 -6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 —-6,439
30 . 1,545 —-6,505
I 1,479 -6,571
3 -2,112 -2,112

ANEXO 3.°

(referente ao capitulo 1)

1— O presente anexo descreve o procedimento a
seguir para verificar os requisitos de conformidade da
producao para o ensaio de tipo I quando o desvio padrao
da producdo dado pelo fabricante nao for satisfatério
ou nio existir.

2 — Com uma amostra minima de trés, o procedi-
mento de amostragem sera estabelecido de modo que
a probabilidade de um lote ser aprovado num ensaio
com 40% da producdo defeituosa é de 0,95 (risco do
produtor=5%), enquanto que a probabilidade de um
lote ser aceite com 65% da producdo defeituosa é de
0,10 (risco do consumidor=10%).

3 — Considera-se que os valores medidos dos poluen-
tes indicados nos n.°® 12, 13 e 14 do artigo 8.° tém

uma distribuicao logaritmica normal e devem ser trans-
formados através do célculo dos respectivos logaritmos
naturais. Sejam my e m (mo=3 e m=32) os tamanhos
minimo e maximo da amostra, respectivamente, e seja
n o tamanho da amostra.

4 — Se os logaritmos naturais dos valores medidos
da série forem xy, x2, ... x; € L o logaritmo natural
do valor limite relativo ao poluente, calcula-se entao:

di=Xi—L
dn =%g“ldi
vi=7 £ (di-dy)’

5 — O quadro 1.2.5 mostra os valores de aceitacio
(A,) e rejeicao (B,) em relacdo ao tamanho da amostra.
A estatistica de ensaio € a relagdo d,/v,, que deve ser
utilizada para determinar se a série foi aprovada ou
rejeitada do seguinte modo:

Para mo<n<m:

A série € aprovada se d,,/v,,<A4,,;
A série é rejeitada se d,,/v,2B,;
Faz-se outra medicao se A4,,<B,,/v,<B,.

6 — Observagoes. — As formulas recorrentes seguin-
tes sao uteis para calcular os valores sucessivos da esta-
tistica de ensaio:

d,=(1-Yyd, +1a,
V2, =(1- L)y 2 + oy
" n’ " n-1
(}’l=2,3,. “es 31=d1;V1=0)

QUADRO1.2.5

Tamanho minimo da amostra=3

Tamanho da amostra n da a;‘irg;;n A, da r]g;gég:) B,
2P -0,803 81 16,647 43
A -0,763 39 7,686 27
S -0,729 82 4,671 36
PPN -0,699 62 3,25573
T e -0,671 29 2,454 31
8 e - 0,644 06 1,943 69
O -0,617 50 1,591 05
10 . -0,59135 1,332 95
11 -0,565 42 1,135 66
1 -0,539 60 0,979 70
13 -0,51379 0,853 07
14 -0,48791 0,748 01
1S —-0,461 91 0,659 28
16 . -0,43573 0,583 21
17 —-0,409 33 0,517 18
18 -0,382 66 0,459 22
19 -0,35570 0,407 88
20 e -0,328 40 0,362 03
2] -0,300 72 0,320 78
2 -0,272 63 0,283 43
23 -0,244 10 0,249 43
24 -0,21509 0,218 31
2 -0,18557 0,189 70
20 —-0,15550 0,163 28
2T -0,124 83 0,138 80
28 —-0,093 54 0,116 03
20 -0,061 59 0,094 80
30 -0,028 92 0,074 93
3 0,004 49 0,056 29
3 0,038 76 0,038 76
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ANEXO 4.°

(referente ao capitulo 1)

Verificagcao da conformidade em circulagao

1 — Introducdo. — O presente anexo estabelece os
critérios referidos nos n.°® 2 a 13 do artigo 23.°, no
tocante a seleccao dos veiculos para ensaio e aos pro-
cedimentos a respeitar para o controlo da conformidade
em circulacio.

2 — Critérios de selecgdo. — Os critérios para acei-
tacdo de um veiculo seleccionado encontram-se defi-
nidos nos n.”* 2.1 a 2.8 do presente anexo. As infor-
macoes serao recolhidas mediante um exame do veiculo
€ uma entrevista com o proprietario/condutor.

2.1 — O veiculo deve ser de um modelo homologado
de acordo com o presente Regulamento e ser objecto
de um certificado de conformidade, de acordo com a
Directiva n.° 70/156/CEE. Deve estar matriculado e ser
utilizado na Comunidade.

22— 0O veiculo deve ter circulado pelo menos
15 000 km ou seis meses, consoante 0 que ocorrer mais
tarde, e ndo mais de 80 000 km ou cinco anos, consoante
0 que ocorrer primeiro.

2.3 — Deve haver um livro de registo da manutengao
que mostre que o veiculo foi correctamente manuten-
cionado, tendo sido, por exemplo, sujeito as revisoes
previstas nas recomendacodes do fabricante.

2.4 — O veiculo ndo deve apresentar sinais de ma
utilizacdo (por exemplo, excessos de velocidade, sobre-
carga ou uso de combustivel inadequado) ou de outros
factores (por exemplo, transformacio abusiva) que pos-
sam afectar o seu desempenho em matéria de emissoes.
No caso dos veiculos equipados com um sistema OBD,
devem ser tomados em consideracao o cddigo de ano-
malias e a informacao relativa a quilometragem memo-
rizados no computador. Se a informagdo memorizada
no computador indicar que um veiculo foi utilizado apds
a memorizacdo de um cddigo de anomalia sem que a
reparagao correspondente tenha sido efectuada com
relativa prontidao, esse veiculo nao serd seleccionado
para ensaio.

2.5 — Nao deve ter havido qualquer reparagao impor-
tante nio autorizada do motor nem qualquer reparacao
importante do veiculo.

2.6 — Os teores de chumbo e de enxofre de uma
amostra de combustivel recolhida no reservatdrio de
combustivel do veiculo devem satisfazer as normas apli-
caveis e ndo deve haver qualquer indicio da utilizacao
de combustiveis inadequados. Para o efeito, poder4, por
exemplo, examinar-se o tubo de escape.

2.7 — Nao deve haver qualquer indicio da existéncia
de problemas que possam pOr em perigo o pessoal de
laboratdrio.

2.8 — Todos os componentes do sistema de controlo
das emissoes do veiculo devem apresentar-se conformes
com a homologagao aplicivel.

3 — Diagnoéstico de manutengdo. — Antes da medi-
¢ao das emissOes de escape de acordo com o proce-
dimento previsto nos n.* 3.1 a 3.7, os veiculos aceites
para ensaio serao objecto de um diagnoéstico e de qual-
quer operagdo de manutencdo normal que seja neces-
saria.

3.1 — Verificar o nivel de todos os fluidos e o filtro
de ar, bem como a integridade de todas as correias
de transmissao, da tampa do radiador, de todas as con-
dutas de vacuo e dos cabos eléctricos relacionados com
o sistema antipoluicdo; verificar a ignigao, o indicador
de consumo de combustivel e os componentes do sistema
antipoluicdo para ver se estdo mal regulados e ou se
houve transformacao abusiva. Registar todas as discre-
pancias detectadas.

3.2 — O bom funcionamento do sistema OBD deve
ser verificado. Todas as indicacoes de anomalias do sis-
tema OBD devem ser registadas, procedendo-se as repa-
ragoes necessarias. Se o indicador de anomalias do sis-
tema OBD assinalar uma anomalia durante um ciclo
de pré-condicionamento, poder-se-4 identificar e repa-
rar a anomalia em questdo. O ensaio poderd entio ser
repetido, utilizando-se os resultados obtidos com o vei-
culo reparado.

3.3 — O sistema de ignigao deve ser verificado, pro-
cedendo-se a substituicdo dos componentes defeituosos,
por exemplo, velas, cabos, etc.

3.4 — Ha que verificar a compressao. Se o resultado
nao for satisfatdrio, o veiculo deve ser rejeitado.

3.5 — Hé que verificar a conformidade dos pardme-
tros do motor com as especificacoes do fabricante e
proceder aos ajustamentos que sejam necessarios.

3.6 — Se o veiculo se encontrar a menos de 800 km
de um servico de manutenc¢do programado, proceder-
-se-4 a manutengao prevista de acordo com as instrugoes
do fabricante. Independentemente da quilometragem
indicada, o fabricante poderd requerer a mudanca do
Oleo e a substituicao do filtro de ar.

3.7 — Uma vez aceite o veiculo, o combustivel sera
substituido pelo combustivel de referéncia apropriado
para o ensaio das emissoes, salvo se o fabricante con-
cordar que seja utilizado um combustivel comercial.

4 — Ensaios dos veiculos em circulacdo:

4.1 — Quando for considerado necessario proceder
a uma verificacao dos veiculos, realizar-se-a0 ensaios
das emissdes em conformidade com o capitulo 11 do
presente Regulamento, em veiculos pré-condicionados,
seleccionados de acordo com o previsto nos n.> 2 e
3 do presente anexo.

4.2 — Os veiculos equipados com um sistema OBD
podem ser verificados quanto ao correcto funciona-
mento da indicagdo de anomalias, etc., no que se refere
aos niveis de emissOes previstos para a especificagao
homologada (por exemplo, limites estabelecidos no
capitulo 1x do presente Regulamento para a indicacao
de anomalias).

4.3 — O sistema OBD poder4 ser verificado no que
respeita, por exemplo, a niveis de emissoes superiores
aos valores limite aplicaveis ndo acompanhados de qual-
quer indicacdo de anomalia, accionamento indevido e
sistematico da indicacdo de anomalias e presenca de
componentes deficientes ou deteriorados no sistema
OBD.

4.4 — Se um componente ou sistema funcionar fora
das condicOes previstas no certificado de homologagao
e ou no dossier de homologagao do modelo de veiculo
em questdo sem que o sistema OBD indique qualquer
anomalia e se esse desvio ndo tiver sido autorizado nos
termos do Regulamento da Homologacio CE de
Modelo de Automéveis e Reboques, Seus Sistemas,
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Componentes e Unidades Técnicas, o componente ou
sistema em causa nio deveré ser substituido antes dos
ensaios das emissoes, salvo se se verificar que o referido
componente ou sistema foi objecto de transformacio
abusiva ou de uma ma utilizagdo, de tal modo que o
sistema OBD néo detecta a anomalia resultante.

5 — Avaliagao dos resultados:

5.1 — Os resultados dos ensaios serao sujeitos ao pro-
cesso de avaliacao descrito no anexo 5.° do presente
Regulamento.

5.2 — Os resultados dos ensaios nao devem ser mul-
tiplicados por factores de deterioracao.

6 — Plano de medidas correctoras:

6.1 — Quando a autoridade homologadora estiver
certa de que um modelo de veiculo ndo se encontra
conforme com os requisitos estabelecidos nas presentes
disposicoes, solicitard ao fabricante que apresente um
plano de medidas correctoras para eliminar essa nio
conformidade.

6.2 — O plano de medidas correctoras deve ser apre-
sentado a autoridade homologadora o mais tardar 60
dias uteis a contar da data da notificagdo prevista no
n.° 6.1. A autoridade homologadora deve manifestar
o seu acordo ou desacordo com o plano no prazo de
30 dias uteis. No entanto, se o fabricante puder demons-
trar, a contento da autoridade homologadora compe-
tente, que necessita de mais tempo para investigar a
nao conformidade e poder apresentar um plano de medi-
das correctoras, ser-lhe-a concedida uma prorrogagao
do prazo.

6.3 — As medidas correctoras devem aplicar-se a
todos os veiculos que possam estar afectados pelo
mesmo defeito. H4 que ajuizar da necessidade de alterar
os documentos de homologacao.

6.4 — O fabricante deverd fornecer uma copia de
todas as comunicagoes relativas ao plano de medidas
correctoras. Devera igualmente manter um registo da
campanha de convocacdo dos veiculos e apresentar a
autoridade homologadora relatérios periddicos com o
ponto da situacao.

6.5 — O plano de medidas correctoras devera incluir
todos os elementos especificados nos n.%% 6.5.1 a 6.5.11
do presente anexo e ser-lhe-a atribuido pelo fabricante
um nome ou ndmero de identificacao especifico.

6.5.1 — Uma descricao de cada um dos modelos de
veiculo abrangidos pelo plano de medidas correctoras.

6.5.2 — Uma descricao das modificacoes, alteragoes,
reparagoes, correccoes, regulagdes ou outras transfor-
macoes especificas a efectuar para repor a conformidade
dos veiculos, incluindo um pequeno resumo dos dados
e estudos técnicos em que se baseia a decisao do fabri-
cante de adoptar as medidas correctoras em questao
para corrigir a nao conformidade verificada.

6.5.3 — Uma descrig¢ao do processo que o fabricante
utilizara para informar os proprietarios dos veiculos em
questao.

6.5.4 — Se for caso disso, uma descricio da manu-
tencao ou utilizacdo correctas das quais o fabricante
faz depender a elegibilidade para a execucdo de uma
reparagao no ambito do plano de medidas correctoras,
acompanhada de uma explicagao das razdes que o levam
a impor tais condi¢oes. Nao podera ser imposta qualquer
condicao relativa a manutencdo ou utilizagao do veiculo
que ndo esteja comprovadamente relacionada com a

nao conformidade e as medidas correctoras em causa.

6.5.5 — Uma descrigao do procedimento a seguir pelo
proprietario do veiculo para que lhe seja corrigida a
nao conformidade detectada. Devem ser indicados uma
data a partir da qual a nao conformidade podera ser
corrigida, o tempo previsto para a realizagdo da repa-
ragao e a oficina onde essa reparacao podera ser efec-
tuada. A reparacdo deve ser executada de modo expe-
dito, num prazo razoavel apos a entrega do veiculo para
o efeito.

6.5.6 — Uma copia das informacoes transmitidas ao
proprietério do veiculo.

6.5.7 — Uma descrigao sucinta do sistema que o fabri-
cante utilizard para assegurar um fornecimento ade-
quado dos componentes ou sistemas necessarios a accao
correctora. Deve ser indicada a data a partir da qual
se podera dispor dos componentes ou sistemas neces-
sarios para iniciar a campanha.

6.5.8 — Uma cOpia de todas as instrugdes a enviar
as pessoas que irao executar a reparagao.

6.5.9 — Uma descrigao dos efeitos da correcgao pro-
posta nas emissoes, no consumo de combustivel, na diri-
gibilidade e na seguranga de cada um dos modelos de
veiculo abrangidos pelo plano de medidas correctoras,
acompanhada dos dados, estudos técnicos, etc., em que
se baseiam tais conclusoes.

6.5.10 — Quaisquer outras informacoes, relatérios ou
dados que a autoridade homologadora considere neces-
sarios, dentro dos limites do razodvel, para avaliar o
plano de medidas correctoras.

6.5.11 — Se o plano de medidas correctoras incluir
uma convocagao dos veiculos, deverd ser apresentada
a autoridade homologadora uma descricio do método
que serd utilizado para registar a reparagio. Se se pre-
tender utilizar um distico, deve ser fornecido um exem-
plo do mesmo.

6.6 — Podera ser exigida ao fabricante a realizacao
de ensaios em componentes ou veiculos nos quais tenha
sido efectuada a transformacao, reparacdo ou modifi-
cagao proposta; esses ensaios deverdo ser concebidos
dentro dos limites do razodvel e ser necessdrios para
demonstrar a eficicia da transformacao, reparacdo ou
modificacdo em causa.

6.7 — O fabricante € responsavel pela manutencgao
de um registo de cada veiculo convocado e reparado
e da oficina que procedeu a reparacdo. A autoridade
homologadora tera acesso a esse registo, mediante soli-
citagao nesse sentido, durante um periodo de cinco anos
a contar da execucdo do plano de medidas correctoras.

6.8 — As reparagoes, modificacoes ou a introdugao
de novos equipamentos devem ser registadas num cer-
tificado passado pelo fabricante ao proprietdrio do
veiculo.

ANEXO 5.°

(referente ao capitulo 1)

Método estatistico para a verificagao
da conformidade em circulagao

1 — O presente anexo descreve o método a usar para
verificar os requisitos relativos a conformidade em cir-
culagao para o ensaio do tipo L.
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2 — Devem ser seguidos dois métodos diferentes:

1) Um deles para os veiculos da amostra em que
tenha sido detectada qualquer deficiéncia rela-
cionada com as emissoes que dé origem a resul-
tados anémalos (n.° 3);

2) O outro para a totalidade da amostra (n.° 4).

3 — Método a seguir para os veiculos responsaveis
por emissOes anOmalas existentes na amostra:

3.1 — Diz-se que um veiculo € responsavel por emis-
s0es anémalas quando, para qualquer dos componentes
regulados, o valor limite indicado nos n.”® 12, 13 ¢ 14
do artigo 8.° € significativamente excedido.

3.2 — Com uma amostra minima constituida por trés
unidades e uma amostra maxima com um ndmero de
unidades determinado pelo método previsto no n.° 4
do presente anexo procede-se a uma andlise da amostra
para verificar se nela existem veiculos responsdveis por
emissOes anOmalas.

3.3 —Se se encontrar um veiculo responsavel por
emissOes andmalas, determina-se a causa do excesso de
emissoes.

3.4 — Se se verificar que na amostra existe mais de
um veiculo responsavel por emissdes andmalas e se a
causa for a mesma, a amostra serd considerada repro-
vada.

3.5 — Se se detectar apenas um veiculo responsavel
por emissdes andmalas, ou se se encontrar mais de um
responsavel por emissdes andmalas, mas por razdes dife-
rentes, acrescentar-se-a mais um veiculo a amostra, a
nao ser que esta ja tenha atingido o nimero méximo
de unidades.

3.5.1 — Caso se verifique que, na amostra aumentada,
mais de um veiculo é responsavel por emissoes ané-
malas, e se a causa for a mesma, a amostra sera con-
siderada reprovada.

3.5.2— Caso na amostra constituida pelo nimero
maximo de elementos ndo seja detectado mais de um
veiculo responséavel por emissoes andmalas e 0 excesso
de emissoes seja devido a mesma causa, a amostra sera
considerada aprovada no que se refere aos requisitos
do n.° 3 do presente anexo.

3.6 — Sempre que uma amostra seja aumentada de
acordo com os requisitos do n.° 3.5, aplicar-se-4 a amos-
tra aumentada o método estatistico previsto no n.° 4.

4 — Método a seguir sem avaliacio separada dos vei-
culos responsaveis por emissdes anOmalas existentes na
amostra:

4.1 — Com uma amostra minima de trés unidades,
o método de amostragem estd previsto de modo que
a probabilidade de um lote passar o ensaio com 40 %
da producao defeituosa é de 0,95 (risco do produ-
tor=5%), ao passo que a probabilidade de um lote ser
aceite com 75 % da producao defeituosa € de 0, 15 (risco
do consumidor=15%).

4.2 —Para cada um dos poluentes indicados nos
n.% 12, 13 e 14 do artigo 8.° do presente Regulamento,
¢ utilizado o processo a seguir indicado (v. figura 1/7).

Seja:

L o valor limite para o poluente em causa;
X; ovalor da medicao para o 1.° veiculo da amostra;
n o nimero da amostra em questao.

4.3 — Fazer a estatistica de ensaio para a amostra
em questdo, determinando o ndmero de veiculos nao
conformes, isto é, comx; > L.

4.4 — Seguidamente:

Se a estatistica do ensaio for inferior ou igual ao
numero correspondente a decisao de aprovagao
para uma amostra com o mesmo ntimero de vei-
culos, tal como indicado na tabela adiante, sera
tomada uma decisdo de aprovagao em relagao
a esse poluente;

Se a estatistica do ensaio for superior ou igual ao
numero correspondente a decisao de aprovagao
para uma amostra com 0 mesmo numero de vei-
culos, tal como indicado na tabela adiante, sera
tomada uma decisdo de rejei¢ao em relacao a
esse poluente;

Caso contrério, proceder-se-4 ao ensaio de mais
um veiculo, aplicando-se o mesmo método a
amostra com mais uma unidade.

5 — Considera-se que uma amostra passou no ensaio
se tiver satisfeito tanto os requisitos do n.° 3 como os
do n.° 4 do presente anexo.

Na tabela que se segue, os nimeros correspondentes
as decisOes de aprovagao e de rejei¢ao estdo de acordo
com a norma internacional ISO 8422:1991:

Tabela de aceitagao-rejeicao

Plano de amostragem por atributos

Ni lati Decisao de aprovacao | Decisao de rejeicao
imero cumulativo ~ -
de unidades da amostra Nimero de unidades | Ntmero de unidades
T 0 -
4 1 -
N 1 5
6 2 6
T o 2 6
8 3 7
O 4 8
10 oo 4 8
11 5 9
12 oo 5 9
13 oo 6 10
14 oo 6 11
15 oo 7 11
16 ..o 8 12
17 oo 8 12
18 9 13
19 oo 9 13
20 11 12
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Figura 1.7
sy
3
ADICIONAR
UMA UNIDADE
A AMOSTRA
(*) Ao passar em ambos 0s ensaios.
Em tempo Em
(segundos) percentagem
) Marcha a velocidade estabilizada .. .. 57 29,2
ANEXO 6.° ’
06 Desaceleracdes ................... 25 12,8
(referente ao capitulo 1) 195 100

Decomposicao sequencial do ciclo de marcha
para o ensaio do tipo |

1 — Ciclo de ensaio. — A figura 11.1.1 representa o
ciclo de marcha para o ensaio de tipo 1, constituido
por uma parte um (ciclo urbano) e uma parte dois (ciclo

extra-urbano).

2 —Ciclo urbano elementar (parte um) (v. qua-

dro 11.1.2 e figura 11.1.2).

2.1 — Decomposig¢ao sequencial por fases:

2.2 — Decomposi¢do sequencial pela

caixa de velocidades:

utilizacdo da

Marcha lentasem carga ............
Marcha lenta sem carga, veiculo em
marcha, embraiagem engatada
numarelacio ...................
Mudanca de velocidades . ...........
Aceleracies ............oeiii...

Em tempo Em
(segundos) percentagem
Marcha lentasemcarga ............ 60 30,8
Marcha lenta sem carga, veiculo em
marcha, embraiagem engatada
numarelacdo ................ ... 9 4,6
Mudanga de velocidades . ........... 8 4,1
Marchanal®relacdo .............. 24 12,3
Marchana2.®relacdo .............. 53 27,2
Marchana3.relagdo .............. 41 21
E E
(s;ngilirggso) percen‘?agem 195 100
60 30,8 2.3 — Informacoes gerais:
Velocidade média durante o ensaio: 19 km/h;
9 46 Tempo de marcha efectivo: 195 s;
8 41 Distancia tedrica percorrida por ciclo: 1,013 km;
36 18,5 Distancia tedrica para os quatro ciclos: 4,052 km.
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Figura.1.1
Ciclo de marcha para o ensaio de tipo I
Velockinde (i)
* Parto um
o Parka dobs
100 4
T . Ciowbeno__
00 4
w L o
204 )
o ¥
o
) Tempofa)
198 106 ~ 108 198 40
1180
QRY: Iniclp da recoiha, arranque do
(FRY: Fom da recothe hanel
QUADROIL1.2
Ciclo de ensaio urbano elementar no banco de rolos — parte um
i ) Duragao de cada . "
Nug:xero Operagao Nu(rinaero Acele/re;gio Velkoci/clllade B aczfnr?i?;do m}( ce;;ig?eilumtlah:sirxa
operagio fase (m/s%) (km/h) Operagio Fase (s) mecénica
®) (s)
1 Marcha lenta sem carga ......... 1 11 11 11 (*)6sPM + 5sK;
2 Aceleragdo .................... 2 1,04 0-15 4 4 15 1
3 Velocidade estabilizada ......... 3 15 8 8 23 1
4 Desaceleragao ................. -0,69 15-10 2 25 1
5 Desaceleragao, embraiagem 4 5
desengatada ................. -0,93 10-0 3 28 ") Ky
6 Marcha lenta sem carga ......... 5 21 21 49 (*)16sPM + 5sK;
7 Aceleracdo .................... 0,83 0-15 5 54 1
8 Mudanca de velocidade ......... 6 2 12 56
9 Aceleragdo .................... 0,94 15-32 5 61 2
10 Velocidade estabilizada ......... 7 32 24 24 85 2
11 Desaceleragao ................. -0,76 32-10 8 93 2
12 Desaceleracao, embraiagem 8 11
desengatada ................. -0,93 10-0 3 96 ) Kz
13 Marcha lenta sem carga ......... 9 21 21 117 (*)16 s PM + 5s K,
14 Aceleragao .................... 0-15 0-15 5 122 1
15 Mudanca de velocidade ......... 2 124
16 Acelerago ... 10 0,62 15-35 9 26 133 2
17 Mudanca de velocidade ......... 2 135
18 Aceleragdo .................... 0,52 35-50 8 143 3
19 Velocidade estabilizada ......... 11 50 12 12 155 3
20 Desaceleragdo ................. 12 -0,52 50-35 8 8 163 3
21 Velocidade estabilizada ......... 13 35 13 13 176 3
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) ) Duragao de cada . »
Nu:inero - Nimero Aceleragio Velocidade Tempo Relagio a utilizar
a Operagao da (/s?) (km/h) _ acumulado no caso de uma caixa
operagao fase Operagdo F(aze (s) mecanica
S S

22 Mudanga de velocidade ......... 2 178

23 Desaceleragdo ................. 14 -0,87 7 12 185 2

24 Desaceleracdo, embraiagem

desengatada ................. -0,93 3 188 *) Kz
25 Marcha lenta sem carga ......... 15 7 7 195 (*)7s PM

(*) PM — Caixa em ponto morto, embraiagem engatada. K, K, — Caixa na primeira ou na segunda relagao, embraiagem desengatada.

Figura1.1.2

Ciclo urbano elementar para o ensaio de tipo I

vV km/h
£
' . I As tolerdnciss sobre v | 7S
KiK; = Desembralagem o mudanca de == of o3 velocidades (+ 2km/b) 7/ tch
;doddndelou velocidede  |esobreostempos(x I,Ou:s\;ndo-| sy {1470 //
K = Desembraisgem engren 380 combinadas : S 2
~4$0-LEGENDA 4 —rvciocdade |1 = E veloadade |3 = ¥ veloadade geometricamente
PM = Pontomorto (R = marcha pars cada pomto d
lenta sem carga conflorme aqwi ;$ -,
tado . _ 3L " ' .
SOMMD s e |t e ————  —— e — representa =N
g : N
~. Vi \
~ LY) \
/ \ N
X
A0 7 Al
| IR
A oo
Bkwd . —_—r s e — e —t - — ===
Nk __ I — . . ju = T —*N
N
AN AL s
VAN N )\ e 4
N
4 N L1 1\? i 24
10 l’ \ N \ \ a P
1 ﬁ‘ N N '\ 2 A
SkaMps sl N N N s
y 1 N N N
kAl N — —— — M-t e
iy \ N N K
\Il’ Ky N N Q .
RiKJ) M R K N I
130 Segundos 1200
1’ 4 8 [Z3 21 21 9 (2 8 12 8 13 20 P 7T
. * LemPO POF SEQHNCa
1 2] 3 |45 6 - 789 10 11 |12 13 14pg| 16 )y 18 | 19 20 21 E;{zs 4 25
. wimeros das i
1 fe| 8 | 2y 12 . 1 21, P IS 12 8 1 e |
A( _ —/ temno parcial por Mase
j \
3 — Ciclo extra-urbano (parte dois) (v. quadro 11.1.3 3.2 — Decomposicdo sequencial pela utilizagdo da
e figura 11.1.3). caixa de velocidades:
3.1 — Decomposicao sequencial por fases:
(F; ?gilitggs(; Em percentagem
Em tempo Em cent
s dos percentagem
(segundos) Marcha lentasem carga ............ 20 5,0
Marcha lenta sem carga, veiculo em
Marcha lentasemcarga ............ 20 5,0 marcha, embraiagem engatada
Marcha lenta sem carga, veiculo em numarelacdo ................... 20 5,0
marcha, embraiagem engatada Mudanga de velocidades . ........... 6 1,5
numarelacdo ................ ... 20 5,0 Marchana l.2relagdo .............. 5 1,3
Mudanga de velocidades .. .......... 6 1,5 Marchana2.?relagdo .............. 9 22
Aceleragdes ...........iiiiiiii... 103 28,5 Marchana3.relagdo .............. 8 2,0
Marcha a velocidade estabilizada . ... 209 52,2 Marchana4.®relacdo .............. 99 24,8
Desaceleragdes ................... 42 10,5 Marchana5.relagdo .............. 233 58,2
400 100 400 100




4548

DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

N.° 202 — 1 de Setembro de 2000

3.3 — Informagdes gerais:

Velocidade média durante o ensaio: 62,6 km/h;
Tempo de marcha efectivo: 400 s;

Distancia tedrica percorrida: 6,955 km/h;
Velocidade maxima: 120 km/h;
Aceleracio maxima: 0,833 m/s%;
Desaceleracio maxima: — 1,389 m/s.

QUADROILL3

Ciclo extra-urbano (parte dois) para o ensaio de tipo |

Duragao de cada »
Nu;naem Operagiao Nuge‘aem Acclcrggao Velocidade acI;ngﬁ’;do n(:1 cez:?g?ei\lrﬁ:alf:irxa
operagao fase (m/s%) (km/h) Operagao F(aie (s) mecanica
S S
1 Marcha lenta sem carga ......... 1 20 20 20 K
2 Aceleragdo .............oooin 0,83 0-15 5 25 1
3 Mudanga de velocidade ......... 2 27 -
4 Aceleracdo .................... 0,62 15-35 9 36 2
5 Mudanca de velocidade ......... 2 2 41 38 -
6 Aceleragdo .................... 0,52 35-50 8 46 3
7 Mudanca de velocidade ......... 2 48 -
8 Aceleragdo .................... 0,43 50-70 13 61 4
9 Velocidade estabilizada ......... 3 70 50 50 111 5
10 Desaceleragdo ................. 4 -0,69 70-50 8 8 119 4s5+4s4
11 Velocidade estabilizada ......... 5 50 69 69 188 4
12 Aceleragdo .................... 6 0,43 50-70 13 13 201 4
13 Velocidade estabilizada ......... 7 70 50 50 251 5
14 Aceleracio .................... 8 0,24 70 - 100 35 35 286 5
15 Velocidade estabilizada ......... 9 100 30 30 316 **)5
16 Aceleragdo ... 10 0,28 100 - 120 20 20 336 (**)5
17 Velocidade estabilizada ......... 11 120 10 10 346 **)5
18 Desaceleragao ................. -0,69 120-80 16 362 **)5
19 Desaceleracao ................. 12 -1,04 80-50 8 34 370 **)5
20 Desaceleragdo, embraiagem
g 2 g
desengatada ................. -1,39 50-0 10 380 ) Ky
21 Marcha lenta sem carga ......... 13 20 20 400 (*) PM

(*) PM — Caixa em ponto morto, embraiagem engatada. K, K, — Caixa na primeira ou na quinta relagao, embraiagem desengatada.
(**) Podem ser utilizadas relagoes adicionais, de acordo com as recomendacoes do fabricante, se o veiculo estiver equipado com uma caixa de velocidades com mais de cinco relacoes.

Figura1.1.3

Ciclo extra-urbano (parte dois) para o ensaio do tipo I

Yalocdade (km/ N}
A
120 - N

1o

ANEXO 7.°

(referente ao capitulo 11)

Banco de rolos

1 — Definicdo de um banco de rolos com curva de
absor¢ao de poténcia definida:

1.1 — Introdugdo. — Caso a resisténcia total do
avanco em estrada ndo possa ser reproduzida no banco,

entre as velocidades de 10 km/h e 120 km/h, recomen-
da-se a utilizagdo de um banco de rolos com as carac-
teristicas definidas a seguir.

1.2 — Definicao:

1.2.1 — O banco pode comportar um ou dois rolos.

O rolo dianteiro deve directa ou indirectamente fazer
mover as massas de inércia e o freio.

1.2.2 — A carga absorvida pelo freio e pelos atritos
internos do banco de rolos, desde a velocidade 0 km/h
até 120 km/h, deve ser tal que:

F=(a+b.1*)%0,1 . Fg (sem ser negativa)
em que:

F=carga total absorvida pelo banco de rolos (N);

a=valor equivalente a resisténcia de rolamento (N);

b=valor equivalente ao coeficiente de resisténcia
do ar [N/(km/h)?];

V=velocidade (km/h);

Fgo=carga a velocidade de 80 km/h (N).

2 — Método de calibracdo do banco de rolos:

2.1 — Introdugdo. — O presente anexo descreve o
método a utilizar para determinar a carga absorvida
por um banco de rolos. A carga absorvida inclui a carga
absorvida pelos atritos e a carga absorvida pelo freio.
O banco de rolos € levado a uma velocidade superior
a velocidade méaxima de ensaio. O dispositivo de accio-
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namento € entao desembraiado: a velocidade de rotacao
do rolo movido diminui.

A energia cinética dos rolos € dissipada pelo freio
e pelos atritos. Este método nao tem em conta a variacao
dos atritos internos dos rolos entre o estado em carga
e o estado em vazio nem os atritos do rolo traseiro,
quando este € livre.

2.2 — Calibracdao a 80 km/h do indicador de carga
em fungao da carga absorvida.

Aplica-se o processo adiante definido (v. também
figura 11.2.2.2).

2.2.1 — Medir a velocidade de rotacdo do rolo, se
tal ainda nao tiver sido feito. Pode-se utilizar para o
efeito uma quinta roda, um conta-rotagées ou outro
dispositivo.

2.2.2 — Instalar o veiculo no banco ou aplicar um
outro método para accionar o banco.

2.2.3 — Utilizar o volante de inércia ou qualquer
outro sistema de inércia para a classe de inércia a
considerar.

Figura11.2.2.2

Diagrama que ilustra a carga absorvida pelo banco de rolos

A

Cargs
™)
0 10 20 30 40 50 €0 70 80 90 100 10 120
Velocidade (km/h)
F~3a+bV ® — (s + bV) - QLF, O = (a + bV) + 0.LF,;

2.2.4 — Levar o banco a uma velocidade de 80 km/h.

2.2.5 — Registar a carga indicada F; (N).

2.2.6 — Aumentar a velocidade até 90 km/h.

2.2.7 — Desembraiar o dispositivo utilizado para o
accionamento do banco.

2.2.8 — Registar o tempo de desaceleragao do banco
de 85 km/h a 75 km/h.

2.2.9 — Regular o freio para um valor diferente.

2.2.10 — Repetir as operagdes prescritas nos n.* 2.2.4
a 2.2.9 um numero de vezes suficiente para cobrir a
gama de cargas.

2.2.11 — Calcular a carga absorvida segundo a fér-
mula:

M; . AV
t

F=
em que:

F=carga absorvida em N;

M;=inércia equivalente em quilograma (ndo tendo
em conta a inércia do rolo livre traseiro);

AV'=desvio da velocidade em m/s (10 km/h=2,775 m/s);

t=tempo de desaceleracdo do rolo de 85 km/h a
75 km/h.

2.2.12 — A figura 11.2.2.2.12 representa a carga indi-
cada a 80 km/h em func@o da carga absorvida a mesma
velocidade.

Figura 11.2.2.2.12

Carga indicada a 80 km/h em fungéo da carga absorvida & mesma velocidade
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2.2.13 — As operagdes prescritas nos n.” 2.2.3 a
2.2.12 devem ser repetidas para todas as classes de inér-
cia a tomar em consideracao.

2.3 — Calibrac@o do indicador de carga em fungao
da carga absorvida para outras velocidades.

Os procedimentos do n.° 2.2 do presente anexo sao
repetidos tantas vezes quanto o necessario para as velo-
cidades escolhidas.

2.4 — Verificacao da curva de absor¢ao do banco de
rolos a partir de um ponto de regulacdo a velocidade
de 90 km/h.

2.4.1 — Instalar o veiculo no banco ou aplicar outro
método para accionar o banco.

2.4.2 — Regular o banco para a carga absorvida P,
a velocidade de 80 km/h.

2.4.3 — Registar a carga absorvida as velocidades de
120 km/h, 100 km/h, 80 km/h, 60 km/h, 40 km/h e
20 km/h.

2.4.4 — Tragar a curva F(V) e verificar se esta satisfaz
as prescricoes do n.° 1.2.2.

2.4.5 — Repetir as operacdes dos n.*® 2.4.1 a 2.4.4
para outros valores de carga F a velocidade de 80 km/h
e outros valores de inércia.

2.5 — Deve ser aplicado o mesmo procedimento para
a calibracao de forga ou de binario.

3 — Regulacédo do banco:

3.1 — Métodos de regulacdo.— O banco pode ser
regulado a velocidade estabilizada de 80 km/h através
dos métodos descritos no anexo 8.°

3.1.1 — Introducao. — Este método ndo é conside-
rado o melhor e apenas deve ser aplicado em bancos
com curva de absor¢ao de poténcia definida para a deter-
minacdo da regulacdo de poténcia absorvida a 80 km/h
e ndo pode ser utilizado com motores de ignigdo por
compressao.

3.1.2 — Aparelhagem de ensaio. — A depressdo (ou
pressao absoluta) no colector de admissdo do veiculo
¢ medida com uma precisao de * 0,25 kPa. Deve ser
possivel registar este pardmetro de maneira continua
ou a intervalos que ndo excedam um segundo. A velo-
cidade deve ser registada continuamente com uma pre-
cisao de = 0,4 km/h.

3.1.3 — Ensaios em pista:

3.1.3.1 — Assegura-se primeiro que estao satisfeitas
as disposicoes do n.° 4 do anexo 8.° do presente
Regulamento.

3.1.3.2 — Faz-se funcionar o veiculo a uma velocidade
estabilizada de 80 km/h, registando a velocidade e a
depressao (ou pressao absoluta) em conformidade com
as condicdes definidas no n.° 3.1.2 do presente anexo.

3.1.3.3 — Repete-se a operagao descrita no n.° 3.1.3.2
trés vezes em cada sentido. As seis passagens devem
ser executadas num prazo que nao exceda quatro horas.
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3.1.4 — Reducao dos dados e critérios de aceitagao:

3.1.4.1 — Analisar os resultados obtidos durante as
operagoes prescritas nos n.® 3.1.3.2 e 3.1.3.3 (a velo-
cidade nao deve ser inferior a 79,5 km/h nem superior
a 80,5 km/h durante mais de um segundo). Para cada
passagem, deve-se ler a depressdo a intervalos de um
segundo, calcular a depressao média (v) e o desvio-pa-
drdo (S), devendo o célculo efectuar-se sobre, pelo
menos, 10 valores de depressao.

3.1.4.2 — O desvio padrdo nao deve exceder 10% do
valor médio (V) para cada passagem.

3.1.4.3 — Calcular o valor médio (V) para as seis pas-
sagens (trés em cada sentido).

3.1.5 — Regulacao do banco:

3.1.5.1 — Operacoes preparatérias. — Executam-se
as operacOes prescritas nos n.°® 5.1.2.2.1 a 5.1.2.2.4 do
anexo 8.°

3.1.5.2 — Regulagao do freio. — Depois de aquecido,
faz-se funcionar o veiculo a uma velocidade estabilizada
de 80 km/h, regula-se o freio de maneira a obter o valor
da depressdo (v) determinado em conformidade com
0o n.° 3.1.4.3. O desvio relativamente a este valor nao
deve exceder 0,25 kPa. Utilizam-se para esta operagao
os aparelhos que serviram para o ensaio em pista.

3.2 — Método alternativo. — Com o acordo do fabri-
cante, pode ser aplicado o seguinte método:

3.2.1 — Ofreio é regulado de modo a absorver a carga
exercida nas rodas motoras a uma velocidade estabi-
lizada de 80 km/h, em conformidade com o seguinte
quadro:

Poténcia e carga absorvidas Coeficientes
. ) Inércia pelo banco a 80 km/h
Massa de referéncia do veiculo -
— equivalente
— B
Pr (kg) Kg KW N i —

N N(km/h)2
Pr<d80 .. 455 3,8 171 3,8 0,0261
480 K Pr<540 .o 510 4,1 185 42 0,0282
540 < Pr <595 o 570 43 194 44 0,0296
SOSKPr<650 oo 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 KPr<T710 oo 680 4,7 212 48 0,0323
TIOKPr<T05 oo 740 4,9 221 5,0 0,0337
TOS KPr<850 ..o 800 5,1 230 52 0,0351
850K Pr<965 .. o 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 KPr<1080 ..o 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 <KPr<1190 oo 1130 6,3 284 6,4 0,0433
T190<KPr<1305 oo 1250 6,7 302 6,8 0,0460
1305 <KPr<1420 oo 1360 7,0 315 71 0,0481
1420 <KPr<I530 oo 1470 73 329 74 0,0502
IS30KPr<1640 oo 1590 75 338 7,6 0,0515
1640 KPr<1760 ovvveee 1700 7.8 351 79 0,0536
1760 KPr<I870 oo 1810 8,1 365 8,2 0,0557
1870 KPr<1980 oo 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1980 <Pr<2100 ..o 2040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 KPr<2210 oo 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 KPr<2380 onne e 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380 KPr<2610 .o 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2610 < Pr . 2270 9,8 441 9,9 0,0674

3.2.2 — No caso de veiculos que ndo sejam automo-
veis de passageiros, com uma massa de referéncia supe-
rior a 1700 kg, ou veiculos com tracgdo permanente
a todas as rodas, multiplicam-se os valores de poténcia
indicados no quadro constante do n.° 3.2.1 pelo
factor 1,3.

ANEXO 8.°
(referente ao capitulo 11)

Resisténcia ao avanco de um veiculo — Método de medicao
em pista — Simulagao em banco de rolos

1 — Objectivo. — Os métodos abaixo definidos tém
por objectivo medir a resisténcia ao avanco de um vei-
culo em marcha a velocidade estabilizada em estrada
e simular esta resisténcia num ensaio em banco de rolos,
de acordo com as condigdes especificadas no artigo 36.°
do presente Regulamento.

2 — Descricao da pista. — A pista deve ser horizontal
e ter um comprimento suficiente para permitir a exe-
cucao das medicoes adiante especificadas. A inclinacao
deve ser constante a = 0,1% e nao exceder 1,5%.

3 — Condigdes atmosféricas:

3.1 — Vento. — Durante o ensaio, a velocidade
média do vento nao deve exceder 3 m/s, com rajadas
inferiores a 5 m/s. Além disso, a componente do vento
perpendicular a pista deve ser inferior a 2 m/s. A velo-
cidade do vento deve ser medida 0,7 m acima do reves-
timento da estrada.

3.2 — Humidade. — A estrada deve estar seca.

3.3 — Press@o e temperatura. — A densidade do ar
no momento do ensaio nao se deve afastar mais de
+ 7,5% da que corresponde as condicdes de referéncia:
P=100 kPa e T=293,2 K.

4 — Estado e preparacgao do veiculo:

4.1 — Seleccao do veiculo de ensaio. — Se nao forem
ensaiadas todas as variantes de um modelo de veiculo,
aplicam-se os seguintes critérios para a seleccao do vei-
culo de ensaio.

4.1.1 — Carrocgaria. — Se houver diferentes tipos de
carrocaria, escolhe-se a pior em termos aerodinamicos.
O fabricante deve fornecer dados adequados para a
seleccao.
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4.1.2 — Pneus. — Escolhe-se a variante que tenha os
pneus mais largos. Se houver mais de trés dimensoes
de pneus, escolhe-se a variante que tenha os segundos
pneus mais largos.

4.1.3 — Massa de ensaio. — A massa de ensaio deve
ser a massa de referéncia do veiculo com a maior gama
de inércias.

4.1.4 — Motor. — O veiculo de ensaio deve ter o(s)
maior(es) permutador(es) de calor.

4.1.5 — Transmissao. — Deve-se fazer um ensaio
com cada um dos tipos das seguintes transmissoes:

Traccao as rodas da frente;

Tracgao as rodas da retaguarda;
Traccao permanente as quatro rodas;
Traccao tempordria as quatro rodas;
Caixa de velocidades automatica;
Caixa de velocidades manual.

4.2 — Rodagem. — O veiculo deve estar no estado
normal de marcha e de regulacdo e ter sido rodado,
pelo menos, durante 3000 km. Os pneus devem ter sido
rodados a0 mesmo tempo que o veiculo, ou ter de 90 %
a 50% da profundidade dos desenhos do piso de
rodagem.

4.3 — Verificacoes. — Verifica-se se o veiculo esta
em conformidade com as especificagdoes do fabricante
para a utilizagdo considerada em relagdo ao seguinte:

Rodas, tampdes, pneus (marca, tipo, pressio);

Geometria do eixo dianteiro;

Regulagio dos travoes (supressdo dos atritos para-
sitas);

Lubrificacao dos eixos dianteiro e traseiro;

Regulagao da suspensao e do nivel do veiculo; etc.

4.4 — Preparativos para o ensaio:

4.4.1 — O veiculo € carregado de acordo com a sua
massa de referéncia. O nivel do veiculo deve ser obtido
com o centro de gravidade da carga situado no meio
do segmento de recta que une os pontos «R» dos lugares
laterais dianteiros e numa recta que une esses pontos.

4.4.2 — Para os ensaios em pista, as janelas do veiculo
sdo fechadas. As eventuais aberturas de climatizacao,

4.4.3 — O veiculo deve estar limpo.

4.4.4 — Imediatamente antes do ensaio, o veiculo
deve ser levado a sua temperatura normal de funcio-
namento de maneira apropriada.

5 — Métodos:

5.1 — Método da variacdo de energia aquando da
desaceleragio em roda livre:

5.1.1 — Em pista:

5.1.1.1 — Aparelhagem de medicdo e erro admissivel:

A medicdo do tempo é feita com uma margem
de erro inferior a 0,1 s;

A medicao da velocidade € feita com uma margem
de erro inferior a 2%.

5.1.1.2 — Procedimento:

5.1.1.2.1 — Acelerar o veiculo até uma velocidade
superior em 10 km/h a velocidade de ensaio escolhida v.

5.1.1.2.2 —Por a caixa de velocidades em ponto
morto.

5.1.1.2.3 — Medir o tempo (#;) de desaceleracdo do
veiculo da velocidade V,=V+AV km/h para
V1=V-AV km/h, com AV < 5 km/h.

5.1.1.2.4 — Efectuar o mesmo ensaio no outro sentido
e determinar t,.

5.1.1.2.5 — Fazer a média dos dois tempos #; € £,
designando-a por T.

5.1.1.2.6 — Repetir estes ensaios um nimero de vezes
tal que a precisao estatistica (p) da média:

T=% é’; Ti seja igual ou inferior a 2% (p menor ou igual 2%)

A precisao estatistica € definida por:

p=_ts 100

vn

em que:

t=coeficiente dado pelo quadro a seguir;
N=numero de ensaios;
S=desvio padrao:

e < (Ti-T)?

de luzes, etc., devem estar na posicio de fora de S= Z ;_1
funcionamento. =

N 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

T 3.2 2,8 2,6 25 2,4 23 23 2.2 2.2 22 22 22

* 1,6 1,25 1,06 0,94 0,85 0,77 0,73 0,66 0,64 0,61 0,59 0,57

V. 5.1.1.2.8 — A poténcia (P) determinada na pista deve
5.1.1.2.7 — Calcular a poténcia pela férmula: ser reduzida as condi¢des ambientes como segue:
=M Pcorrigida=K- Pmedida
500 T

em que:

P=¢ expresso em kW;

V=velocidade do ensaio em metros por segundo;

AlV=desvio da velocidade em relacao a velocidade
V, em metros por segundo;

M=massa de referéncia em quilogramas;

T=tempo, em segundos.

_Rg . Rasro  (Po)
K—RT1+KR(t to)+ Re P

em que:

Rpr=resisténcia ao rolamento a velocidade V;

R4gro=resisténcia aerodinamica ao avanco a velo-
cidade V;

RT= resisténcia total =RR +RAER0;
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Kgr=factor de correccao da temperatura da resis-
téncia ao rolamento, tomado como 8,64 X 10/-3°C;

t=temperatura ambiente do ensaio em pista em
graus centigrados;

t,=temperatura ambiente de referéncia=20°C;

P=densidade do ar as condigbes de ensaio;

Pp=densidade do ar as condicoes de referéncia
(20°C, 100 kPa).

As relagdes Rgr/Rr € Rarro/Rr devem ser especifi-
cadas pelo fabricante do veiculo com base nos dados
normalmente a disposi¢do da empresa.

Se esses valores nao estiverem disponiveis e depen-
dendo do acordo do fabricante e do servigo técnico
envolvido, podem-se utilizar os valores para a relacao
resisténcia ao rolamento/resisténcia total dados pela
seguinte férmula:

B —a.M+b

T
em que:

M=massa do veiculo em quilogramas;

e, para cada velocidade, os coeficientes a e b sao dados
no quadro a seguir:

V (Km/h) (a) (b)
20 e 7,24%10°5 0,82
A0 . 1,59x10-4 0,54
60 . 1,96x10-4 0,33
80 et 1,85x10~4 0,23
100 .. e 1,63x10-4 0,18
120 0 1,57x10~4 0,14

5.1.2 — No banco:

5.1.2.1 — Aparelhagem de medicao e erro admissi-
vel. — A aparelhagem deve ser idéntica a utilizada para
0 ensaio em pista.

5.1.2.2 — Processo de ensaio:

5.1.2.2.1 — Instalar o veiculo no banco de rolos.

5.1.2.2.2 — Adaptar a pressao dos pneus (a frio) das
rodas motoras ao valor requerido pelo banco de rolos.

5.1.2.2.3 — Regular a inércia equivalente 1 do banco.

5.1.2.2.4 — Levar o veiculo e o banco a sua tempe-
ratura de funcionamento por um método apropriado.

5.1.2.2.5 — Executar as operacdes descritas no ponto
5.1.1.2 (excepto os n.** 5.1.1.2.4 e 5.1.12.5), substituindo
M por I na férmula do n.° 5.1.1.2.7

5.1.2.2.6 — Ajustar a regulagdo do freio de modo a
produzir a poténcia corrigida (n.° 5.1.12.8) e a ter em
consideracio a diferenca entre a massa do veiculo (M)
na pista e a massa de ensaio em termos de inércia equi-
valente (/) a utilizar. Isto pode ser feito calculando o
tempo médio corrigido para passar de }; a V1 em roda
livre na pista e reproduzindo o mesmo tempo no freio
através da seguinte relagao:

Tinedida L

T oiir =
corrigida % M

em que:

K é especificado no n.® 5.1.1.2.8.

5.1.2.2.7 — A poténcia P, a absorver pelo banco deve
ser determinada para permitir a reproducao da mesma
poténcia (n.° 5.1.1.2.8) para o mesmo veiculo em dife-
rentes dias.

5.2 — Método de medicdo do binario a velocidade
constante:

5.2.1 — Em pista:

5.2.1.1 — Aparelhagem de medicdo e erro admissi-
vel. — A medi¢ao do bindrio € feita por meio de um
dispositivo de medigao adequado com uma precisao de
2%.

A medicao da velocidade € feita com uma precisido
de 2%.

5.2.1.2 — Processo de ensaio:

5.2.1.2.1 — Levar o veiculo a velocidade estabilizada
escolhida V.

5.2.1.2.2 — Registar o binario Cyy e a velocidade
durante um periodo de pelo menos 20s. A precisao
do sistema de registo de dados deve ser de pelo menos
+1 Nm para o binério e + 0,2 km/h para a velocidade.

5.2.1.2.3 — As variagoes do binario C() e da velo-
cidade em funcdo do tempo nao devem exceder 5%
durante cada segundo da duragao de registo.

5.2.1.2.4 — O valor do binério considerado C;; é o
binario médio determinado segundo a férmula:

—L +At
Cn —Atf C(t)dt

5.2.1.2.5 — O ensaio deve ser efectuado trés vezes
em cada sentido. Determinar o binidrio médio para a
velocidade de referéncia a partir dessas seis medidas.
Se a velocidade média se desviar mais de 1 km/h da
velocidade de referéncia, deve-se utilizar uma regressao
linear para calcular o binario médio.

5.2.1.2.6 — Fazer a média dos dois valores de binario
Cy1 e Cp, designada por C,.

5.2.1.2.7 — O binéario médio C, determinado na pista
deve ser reduzido as condi¢oes ambientes de referéncia
como segue:

Ct corrigido =K. Ct medido

em que K estd definido no n.° 5.1.1.2.8.

5.2.2 — No banco:

5.2.2.1 — Aparelhagem de medicao e erro admissi-
vel. — A aparelhagem deve ser idéntica a utilizada para
0 ensaio em pista.

5.2.2.2 — Processo de ensaio:

5.2.2.2.1 — Executar as operacdes descritas nos
n.*5.1221a5.1224

5.2.2.2.2 — Executar as operacdes descritas nos
n.>52121a52124.

5.2.2.2.3 — Regular o freio de modo a reproduzir o
binério total em pista corrigido referido no n.° 5.2.1.2.7.

5.2.2.2.4 — Executar as mesmas operagoes descritas
no n.° 5.1.2.2.7, com a mesma finalidade.

ANEXO 9.°

(referente ao capitulo 11)

Verificacao das inércias nao mecanicas

1 — Objectivo. — O método descrito no presente
anexo permite controlar se a inércia total do banco
simula de maneira satisfatoria os valores reais, no
decurso das diversas fases do ciclo de ensaio.
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O fabricante do banco de rolos deve fornecer um
método para verificar as especificagdes de acordo com
on.°3.

2 — Principio:

2.1 — Elaboracao das equacoes de trabalho. — Sendo
o banco submetido as variacdes da velocidade de rotacao
do(s) rolo(s), a forca a superficie do(s) rolo(s) pode
ser expressa pela féormula:

F=1Y=I1yY+F;

em que:

F = forca a superficie do(s) rolo(s);

I = inércia total do banco (inércia equivalente do
veiculo: v. quadro v, constante do anexo 33.°
do presente Regulamento);

I, = inércia das massas mecanicas do banco;

Y = aceleracdo tangencial a superficie do rolo;

F; = forca de inércia.

2

Assim, a inércia total é expressa pela seguinte
férmula:

F.
I=ly+5
MTy
em que:

Iy pode ser calculada ou medida pelos métodos
tradicionais;

F; pode ser medida no banco;

Y € calculada a partir da velocidade periférica dos
rolos.

A inércia total «/» é determinada no decurso de um
ensaio de aceleragdo ou de desaceleragao com valores
superiores ou iguais aos obtidos num ciclo de ensaios.

2.2 — Erro admissivel no célculo da inércia
total. — Os métodos de ensaio e de célculo devem per-
mitir determinar a inércia total 7 com um erro relativo
(AIl) inferior a 2 %.

3 — Prescrigoes:

3.1 — A massa da inércia total simulada I deve con-
tinuar a ser igual ao valor tedrico da inércia equivalente
(v. artigo 52.° do presente Regulamento) dentro dos
seguintes limites:

311— £ 5% do valor tedrico para cada valor
instantaneo.

3.1.2 — £ 2% do valor tedrico para o valor médio
calculado para cada operagao do ciclo.

3.2 — Os limites especificados no n.° 3.1.1 sao levados
a = 50% durante um segundo aquando do inicio e,
para os veiculos com caixa de velocidades manual,
durante dois segundos no decurso das mudangas de
velocidade.

4 — Processo de controlo:

4.1 — O controlo ¢é efectuado no decurso de cada
ensaio em toda a duracao do cicio definido no artigo 25.°
do presente Regulamento.

4.2 — No entanto, se se satisfizerem as disposi¢oes
do n.° 3 com aceleragoes instantaneas que sejam, pelo
menos, trés vezes superiores ou inferiores aos valores

obtidos durante as operagdes do cicio tedrico, o controlo
acima prescrito nio € necessario.

ANEXO 10.°
(referente ao capitulo 1)

Descricao dos sistemas de recolha dos gases de escape

1 — Introducao:

1.1 — Ha varios tipos de dispositivos de recolha que
permitem satisfazer as prescrigoes enunciadas no
artigo 37.° do presente Regulamento.

Os dispositivos descritos nos n.°® 3.1, 3.2 e 3.3 serao
considerados aceitdveis se satisfizerem os critérios essen-
ciais que se aplicam ao principio da diluigdo variavel.

1.2 — O laboratério deve mencionar no relatdrio o
sistema de recolha que utilizou para fazer o ensaio.

2 — Critérios aplicaveis ao sistema de diluicio varia-
vel de medic@o das emissoes de gases de escape:

2.1 — Ambito de aplicacio. — Especificar as carac-
teristicas de funcionamento de um sistema de recolha
de gases de escape destinado a ser empregue na medi¢ao
das massas reais das emissoes de escape de um veiculo
em conformidade com as disposicoes do presente Regu-
lamento. O principio da recolha de diluicdo variavel
para a medicdo das massas de emissOes exige que se
cumpram trés condicoes:

2.1.1 — Os gases de escape do veiculo devem ser dilui-
dos de modo continuo com o ar ambiente em condigcoes
determinadas.

2.1.2 — O volume total da mistura de gases de escape
e de ar de diluicio deve ser medido com precisio.

2.1.3 — Deve ser recolhida para andlise uma amostra
de propor¢ao constante entre gases de escape diluidos
e ar de diluigao.

As massas das emissOes gasosas sao determinadas a
partir das concentragdes da amostra proporcional e do
volume total medido durante o ensaio. As concentragoes
da amostra sdo corrigidas em funcédo do teor de poluen-
tes no ar ambiente. Para os veiculos com motor de igni-
¢ao por compressdo, determinam-se ainda as emissoes
de particulas.

2.2 — Resumo técnico. — A figura 11.5.2.2 apresenta
o esquema de diluigao varidvel para a medigao das emis-
soes de gases de escape.

2.2.1 — Os gases de escape do veiculo devem ser dilui-
dos com uma quantidade suficiente de ar ambiente para
impedir a condensacao de dgua no sistema de recolha
e de medicao.

2.2.2— 0O sistema de recolha dos gases de escape
deve permitir a medicio das concentragcdes em volume
médias dos componentes CO,, CO, HC e NO, bem
como, no caso dos veiculos com motor de igni¢ao por
compressao, das emissoes de particulas contidas nos
gases de escape emitidos durante o ciclo de ensaio do
veiculo.

2.2.3 — A mistura de ar e de gases de escape deve
ser homogénea no ponto em que a sonda de recolha
estd colocada (v. n.° 2.3.1.2).

2.24 — A sonda deve recolher uma amostra repre-
sentativa dos gases de escape diluidos.
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Figura I1.5.2.2
Esquema de um sistema de dilui¢do variavel para a medigao das emissoes de gases de escape
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2.2.5 — O sistema deve permitir a medicao do volume
total de gases de escape diluidos do veiculo ensaiado.

2.2.6 — A aparelhagem de recolha deve ser estanque
aos gases. A concepgao do sistema de recolha de diluigao
variavel e os materiais que o constituem devem ser tais
que nao afectem a concentragao dos poluentes nos gases
de escape diluidos. Se um dos elementos da aparelhagem
(permutador de calor, separador do tipo ciclone, ven-
tilador, etc.) modificar a concentragdo de um dos
poluentes nos gases diluidos e se este defeito ndo puder
ser corrigido, deve-se recolher a amostra deste poluente
a montante daquele elemento.

2.2.7—Se o veiculo ensaiado tiver um sistema de
escape com vdarias saidas, os tubos de ligacio devem
estar ligados entre si por um colector instalado tao perto
quanto possivel do veiculo.

2.2.8 — As amostras de gés sao recolhidas em sacos
com uma capacidade suficiente para nao perturbarem
0 escoamento dos gases durante o periodo de recolha.
Estes sacos devem ser constituidos por materiais que
nao afectem as concentracOes de gases poluentes
(v.n.°2.3.4.4).

2.2.9 — O sistema de diluicdo variavel deve ser con-
cebido de modo a permitir a recolha dos gases de escape
sem modificar de modo sensivel a contrapressao a saida
do tubo de escape (v. n.° 2.3.1.1).

2.3 — Especificagoes especiais:

2.3.1 — Aparelhagem de colheita e de dilui¢ao dos
gases de escape:

2.3.1.1 — O tubo de ligacdo entre a ou as saidas de
escape do veiculo e a cAmara de mistura deve ser o
mais curto possivel; em qualquer caso, nao deve:

Modificar a pressdo estdtica a ou as saidas de
escape do veiculo em ensaio em mais de
* 0,75 kPa a 50 km/h ou em mais de = 1,25 kPa
durante todo o ensaio em relagdo as pressoes
estaticas registadas quando nada estiver ligado
as saidas de escape do veiculo. A pressao deve
ser medida no tubo de saida de escape ou numa
extensdo com o mesmo didmetro, tao préximo
quanto possivel da extremidade do tubo;

Modificar a natureza do gas de escape.

2.3.1.2 — Deve haver uma camara de mistura na qual
os gases de escape do veiculo e o ar de diluigdo sejam
misturados de modo a formar uma mistura homogénea
no ponto de saida da camara.

A homogeneidade da mistura em qualquer seccdo
transversal ao nivel da sonda de recolha nao se deve
afastar mais de * 2% do valor médio obtido em, pelo
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menos, cinco pontos situados a intervalos iguais sobre
o diametro do caudal de gds. A pressdo no interior da
camara de mistura ndo se deve afastar mais de
+ (0,25 kPa da pressdo atmosférica para minimizar os
efeitos sobre as condigOes a saida do escape e para limi-
tar a queda de pressao no aparelho de condicionamento
do ar de diluicao, se existir.

2.3.2 — Dispositivo de aspiragao/dispositivo de medi-
¢ao do volume. — Este dispositivo pode ter uma gama
de velocidades fixas a fim de se conseguir um débito
suficiente para impedir a condensacdo de dgua. Em
geral, obtém-se este resultado mantendo no saco de
recolha dos gases de escape diluidos uma concentracao
em CO; inferior a 3% em volume.

2.3.3 — Medicao do volume:

2.3.3.1 — O dispositivo de medi¢ao do volume deve
manter a sua precisdo de calibracdo a * 2% em todas
as condicOes de funcionamento. Se este dispositivo nao
puder compensar as variagdes de temperatura da mis-
tura gases de escape-ar de dilui¢ao no ponto de medicao,
deve-se utilizar um permutador de calor para manter
a temperatura a * 6 K da temperatura de funciona-
mento prevista.

Se necessario, pode-se utilizar um separador do tipo
ciclone para proteger o dispositivo de medicao do
volume.

2.3.3.2—Deve ser instalado um sensor de tempe-
ratura imediatamente a montante do dispositivo de
medi¢ao do volume. Este sensor de temperatura deve
ter uma exactiddao e uma precisao de + 1 K e um tempo
de resposta de 0,1 s a 62% de uma variacao de tem-
peratura dada (valor medido em Oleo de silicone).

2.3.3.3 — As medigdes de pressao devem ter uma pre-
cisao e um rigor de * 0,4 kPa durante o ensaio.

2.3.3.4 — A medicao da diferenga de pressdo em rela-
¢ao a pressao atmosférica efectua-se a montante e, se
necessario, a jusante do dispositivo de medicdo do
volume.

2.3.4 — Recolha dos gases:

2.3.4.1 — Gases de escape diluidos:

2.3.4.1.1 — A amostra de gases de escape diluidos é
recolhida a montante do dispositivo de aspiragdo, mas
a jusante dos aparelhos de condicionamento (se exis-
tirem).

2.3.4.1.2— O débito nao se deve afastar da média
mais de + 2%.

2.3.4.1.3 — O débito da recolha deve ser, no minimo,
de 5 l/minuto e, no maximo, de 0,2% do débito dos
gases de escape diluidos.

2.3.4.1.4 — Deve aplicar-se um limite equivalente a
sistemas de recolha de massa constante.

2.3.4.2 — Ar de diluigao:

2.3.4.2.1 — Efectua-se uma recolha de ar de diluicao
a um débito constante proximo da entrada de ar
ambiente (a jusante do filtro, se estiver instalado).

2.3.42.2— O gas nao deve ser contaminado pelos
gases de escape que provém da zona de mistura.

2.3.4.2.3 — O débito de recolha do ar de dilui¢ao deve
ser comparével ao dos gases de escape diluidos.

2.3.4.3 — Operacoes de recolha:

2.3.4.3.1 — Os materiais utilizados para as operagoes
de recolha devem ser tais que ndo modifiquem a con-
centracao dos poluentes.

2.3.43.2 — Podem utilizar-se filtros para extrair as
particulas s6lidas da amostra.

2.3.4.3.3 — Sao necessdrias bombas para encaminhar
a amostra para o ou os sacos de recolha.

2.3.4.3.4 — Sao necessdrios reguladores de débito e
debitémetros para obter os débitos requeridos para a
recolha.

2.3.4.3.5 — Podem ser empregues ligagdes de fecho
rapido estanques ao gis entre as valvulas de trés vias
e os sacos de recolha, fechando-se as ligacoes automa-
ticamente do lado do saco. Podem ser utilizados outros
sistemas para encaminhar as amostras até ao analisador
(valvulas de corte de trés vias, por exemplo).

2.3.43.6 — As diferentes vélvulas empregues para
dirigir os gases de recolha devem ser de regulacdo e
accao rapidas.

2.3.4.4 — Armazenagem da amostra. — As amostras
de gases serdo recolhidas em sacos com uma capacidade
suficiente para nao reduzir o débito de recolha. Os sacos
devem ser feitos de material que ndo modifique a con-
centragdo de gases poluentes de sintese em mais de
+ 2% ap0s vinte minutos.

2.4 — Aparelho adicional de recolha para ensaio de
veiculos com motor de igni¢do por compressao:

2.4.1 — Ao contrario do que acontece em relagao ao
método de recolha dos gases no caso de veiculos com
motor de ignicdo comandada, os pontos de recolha de
amostras de hidrocarbonetos e de particulas encon-
tram-se num tinel de diluicao.

2.4.2 — Para reduzir as perdas térmicas dos gases de
escape entre 0 momento em que deixam o tubo de saida
da panela de escape e aquele em que entram no tinel
de dilui¢do, a conduta utilizada para esse fim nao deve
ter um comprimento superior a 3,6 m (6,1 m, se for
isolada termicamente). O seu didmetro interior ndo
pode exceder 105 mm.

2.4.3 — Devem verificar-se condi¢oes de escoamento
turbulentas (nimero de Reynolds > 4000) no tunel de
diluicdo, que consiste num tubo direito feito de material
condutor de electricidade, de modo a assegurar a homo-
geneidade dos gases de escape diluidos nos pontos de
recolha, bem como a recolha de amostras representa-
tivas de gases e de particulas. O tunel de diluicio deve
ter um diametro de, pelo menos, 200 mm. O sistema
deve estar ligado a terra.
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Figura I1.5.2.4.4

Configuragdo da sonda de recolha de particulas
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2.4.4 — O sistema de recolha de amostras € composto
por uma sonda de recolha no tinel de dilui¢do e dois
filtros dispostos em série. A montante e a jusante dos
filtros, no sentido do fluxo, estdo dispostas valvulas de
accao rapida.

A configuracdo da sonda de recolha de particulas deve
ser a indicada na figura I1.5.2.4.4.

2.4.5 — A sonda de recolha das particulas deve satis-
fazer as seguintes condigoes:

Deve estar instalada préximo do eixo do tunel, a
cerca de 10 didmetros do tinel a jusante do fluxo
a partir da entrada dos gases de escape, e deve
ter um diametro interno de, pelo menos, 12 mm;

A distancia entre a ponta da sonda de recolha e
o porta-filtro deve ser, pelo menos, igual a cinco
vezes o didmetro da sonda, sem todavia exceder
1020 mm.

2.4.6 — A unidade de medicdo do fluxo de gis de
ensaio é composta por bombas, reguladores de caudal
e debitémetros.

2.47— O sistema de recolha de hidrocarbonetos é
composto por uma sonda, uma conduta, um filtro e uma
bomba de recolha aquecidos. A sonda de recolha deve
ser colocada a mesma distancia do orificio de entrada
dos gases de escape que a sonda de recolha das par-
ticulas, de modo a evitar uma influéncia reciproca das
recolhas. Deve ter um didmetro interno de, pelo menos,
4 mm.

2.4.8 —Todos os elementos aquecidos devem ser
mantidos a uma temperatura de 463 K (190°C) = 10K
pelo sistema de aquecimento.

2.4.9 — Se nao for possivel uma compensagao das
variacoes de caudal, deve-se prever um permutador de
calor e um dispositivo de regulacao das temperaturas
com as caracteristicas especificadas no n.° 2.3.3.1 do

presente anexo, para garantir a constancia do caudal
no sistema e, portanto, a proporcionalidade do caudal
de recolha.

3 — Descrigao dos sistemas:

3.1 — Sistema de diluicao varidvel com bomba volu-
métrica (sistema PDP-CVS) (figura 11.5.3.1):

3.1.1 — O sistema de recolha a volume constante com
bomba volumétrica (PDP-CVS) satisfaz as condigdes
formuladas no presente anexo, determinando o débito
de gases que passam pela bomba a temperatura e pres-
sdo constantes. Para medir o volume total, conta-se o
numero de rotagoes realizadas pela bomba volumétrica,
previamente calibrada. Obtém-se uma amostra propor-
cional efectuando uma recolha a caudal constante, por
meio de uma bomba, de um debitémetro e de uma val-
vula de regulacdo do débito.

3.1.2 — A figura I1.5.3.1 descrita no n.° 3.1 apresenta
o esquema de principio deste sistema de recolha. Dado
que podem ser obtidos resultados correctos com con-
figuracdes diversas, ndo € obrigatdrio que a instalacao
seja rigorosamente conforme com o esquema. Poder-
-se-a0 utilizar elementos adicionais, tais como instru-
mentos, valvulas, solendides e interruptores, a fim de
obter informacoes suplementares e coordenar as funcoes
dos elementos que compdem a instalacao.

3.1.3 — A aparelhagem de colheita inclui:

3.1.3.1 — Um filtro (D) para o ar de dilui¢do, que
pode ser pré-aquecido, se necessdrio. Este filtro é cons-
tituido por uma camada de carvao activo entre duas
camadas de papel; serve para reduzir e estabilizar a
concentragao dos hidrocarbonetos de emissdes ambien-
tes no ar de diluigao.

3.1.3.2 — Uma camara de mistura (M), na qual os
gases de escape e o ar sdo misturados de forma
homogénea.
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Figura I1.5.3.1

Esquema de um sistema de recolha a volume constante com bomba volumétrica (sistema PDP-CVS)
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3.1.3.3 — Um permutador de calor (H) com capa-
cidade suficiente para manter durante todo o ensaio
a temperatura da mistura ar/gases de escape, medida
imediatamente a montante da bomba volumétrica,
a = 6 K do valor previsto. Este dispositivo ndo deve
modificar o teor em poluentes dos gases diluidos reco-
lhidos a jusante para analise.

3.1.3.4 — Um dispositivo de regulacao de tempera-
tura (TC), utilizado para pré-aquecer o permutador de
calor antes do ensaio e para manter a sua temperatura
durante o ensaio a + 6 K da temperatura prevista.

3.1.3.5— Uma bomba volumétrica (PDP), utilizada
para deslocar um caudal de volume constante da mistura
ar/gases de escape. A bomba deve ter capacidade sufi-
ciente para impedir uma condensagao de dgua na apa-
relhagem em quaisquer condi¢des que possam ocorrer
durante o ensaio. Para tal, utiliza-se geralmente uma
bomba volumétrica com uma capacidade:

3.1.3.5.1 — Dupla do caudal maximo de gés de escape
originado pelas fases de aceleracdo do ciclo de ensaio;
ou

3.1.3.5.2 — Suficiente para que a concentragdo em
volume de CO; no saco de recolha dos gases de escape
diluidos seja mantida abaixo de 3% em volume para
a gasolina e o combustivel para motores diesel, de 2,2 %
em volume para o GPL e de 1,5% em volume para
o GNC.

3.1.3.6 — Um sensor de temperatura (7;) (precisao
e rigor = 1K), montado imediatamente a montante da
bomba volumétrica. Este sensor deve permitir controlar,
de forma continua, a temperatura da mistura diluida
de gases de escape durante o ensaio.

3.1.3.7 — Um mandémetro (G;) (precisdo e
rigor = 0,4 kPa), montado imediatamente a montante
da bomba volumétrica, que serve para registar a dife-
renga de pressdo entre a mistura de gis e o ar ambiente.

3.1.3.8— Um outro mandémetro (Gz) (precisdao e
rigor = 0,4 kPa), montado de modo a permitir registar
a diferenga de pressdo entre a entrada e a saida da
bomba.

3.1.3.9 — Duas sondas de recolha (S; e S,), que per-
mitem recolher amostras constantes do ar de diluicao
e da mistura diluida gases de escape/ar.

3.1.3.10 — Um filtro (F), que serve para extrair as
particulas solidas dos gases recolhidos para andlise.

3.1.3.11 — Bombas (P), que servem para recolher um
caudal constante de ar de diluicao, bem como de mistura
diluida gases de escape/ar durante o ensaio.

3.1.3.12 — Reguladores de caudal (N), que servem
para manter constante o caudal de recolha dos gases
pelas sondas S; e S; no decurso do ensaio; este caudal
deve ser tal que no fim de cada ensaio se disponha
de amostras de dimensao suficiente para a analise (~ 10 1
por minuto).

3.1.3.13 — Debitémetros (FL), destinados a regula-
¢do e controlo do caudal das amostras de gases no
decurso do ensaio.

3.1.3.14 — Viélvulas de acg¢ao rapida (V), que servem
para dirigir o caudal constante das amostras de gases
quer para os sacos de recolha quer para a atmosfera.

3.1.3.15 — Ligagoes de fecho rdpido estanques aos
gases (Q), intercaladas entre as valvulas de acgao rapida
e os sacos de recolha. A ligacao deve-se fechar auto-
maticamente do lado do saco. Podem ser utilizados
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outros métodos para encaminhar a amostra até ao ana-
lisador (torneiras de corte de trés vias, por exemplo).

3.1.3.16 — Sacos (B), para a colheita das amostras
de gases de escape diluidos e de ar de diluicao durante
0 ensaio, que devem ter uma capacidade suficiente para
ndo reduzir o caudal de recolha. Devem ser feitos de
um material que ndo tenha influéncia nas préprias medi-
¢Oes nem na composi¢ao quimica das amostras de gases
(peliculas laminadas de polietileno-poliamida, ou hidro-
carbonetos polifluorados, por exemplo).

3.1.3.17— Um contador digital (c), que serve para
registar o namero de rotacoes realizadas pela bomba
volumétrica durante o ensaio.

3.1.4 — Aparelhagem adicional para o ensaio dos vei-
culos com motor de igni¢do por compressdo. Para o
ensaio dos veiculos com motor de ignicao por compres-
sao em conformidade com as prescricoes dos artigos
38.2,39.° ¢ 42.°, devem utilizar-se os aparelhos adicionais
enquadrados pelo trago interrompido na figura 11.5.3.1:

em que:

Fh=filtro aquecido;

S>=sonda de recolha junto da camara de mistura;

Vh=vélvulas de vias multiplas aquecidas;

Q=ligacdo rapida que permite analisar a amostra
de ar ambiente B no detector HFID;

HFID=analisador aquecido de ionizagdo por
chama;

I, R=aparelhos de integragao e de registo das con-
centracdes instantaneas de hidrocarbonetos;

Ly=conduta aquecida de recolha.

Todos os elementos aquecidos devem ser mantidos
a uma temperatura de 463 K (190°C) mais ou menos
10 K.

Sistema de recolha de amostras para a medicdo das
particulas:

S4=sonda de recolha no tinel de diluicao;

F,=unidade de filtragem composta por dois filtros
dispostos em série; dispositivo de comutagio
para outros grupos de dois filtros dispostos em
paralelo;

Conduta de recolha;

Bombas, reguladores de caudal, debitometros.

3.2 —Sistema de diluicao com tubo de Venturi de
escoamento critico (sistema CFV-CVYS) (figura 11.5.3.2).

3.2.1 — A utilizagcao de um tubo de Venturi de escoa-
mento critico no contexto dos processos de recolha a
volume constante é uma aplicacdo dos principios da
mecanica dos fluidos nas condicoes de escoamento cri-
tico. O débito da mistura varidvel de ar de diluicao e

de gases de escape € mantido a uma velocidade sonica
directamente proporcional a raiz quadrada da tempe-
ratura dos gases. O caudal € controlado, calculado e
integrado de forma continua durante todo o ensaio. O
emprego de um tubo de Venturi adicional para a recolha
garante a proporcionalidade das amostras gasosas.
Como a pressao € a temperatura sao iguais as entradas
dos dois tubos de Venturi, o volume de gas recolhido
€ proporcional ao volume total da mistura de gases de
escape diluidos produzida e o sistema preenche, por-
tanto, as condi¢Oes enunciadas no presente anexo.

3.2.2 — A figura 11.5.3.2 referida no n.° 3.2 do pre-
sente anexo apresenta o esquema de principio deste
sistema de recolha. Dado que podem ser obtidos resul-
tados correctos com configuracoes diversas, nao € obri-
gatério que a instalacdo esteja rigorosamente conforme
com o esquema. Poder-se-ao utilizar elementos adicio-
nais tais como instrumentos, valvulas, solendides e inter-
ruptores a fim de obter informacdes suplementares e
coordenar as funcdes dos elementos que compdem a
instalacao.

3.2.3 — A aparelhagem de colheita inclui:

3.2.3.1 — Um filtro (D) para o ar de dilui¢do, que
pode ser pré-aquecido, se necessario. Este filtro é cons-
tituido por uma camada de carvao entre duas camadas
de papel; serve para reduzir e estabilizar a concentracao
dos hidrocarbonetos de emissdes ambientes no ar de
diluicao.

3.2.3.2— Uma camara de mistura (M), na qual os
gases de escape € o ar sdo misturados de forma
homogénea.

3.2.3.3 — Um separador do tipo ciclone (CS), que
serve para extrair todas as particulas.

3.2.3.4 — Duas sondas de recolha (S e $2), que per-
mitem recolher amostras de ar de diluicdo e de gases
de escape diluidos.

3.2.3.5— Um tubo de Venturi de recolha (SV) de
escoamento critico, que permite recolher amostras pro-
porcionais de gases de escape diluidos na sonda de reco-
lha Sz.

3.2.3.6 — Um filtro (F), que serve para extrair par-
ticulas sdlidas dos gases recolhidos para anélise.

3.2.3.7 — Bombas (P), que servem para recolher uma
parte do ar e dos gases de escape diluidos nos sacos
durante o ensaio.

3.2.3.8 — Um regulador de caudal (N), que serve para
manter constante o caudal da recolha dos gases pela
sonda de recolha S, no decurso do ensaio, este caudal
deve ser tal que, no fim do ensaio, se disponha de amos-
tras de dimensao suficiente para anélise (~ 10 l/minuto).

3.2.3.9 — Um amortecedor (PS) na conduta de reco-
lha.
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Figura I1.5.3.2

Esquema de um sistema de recolha a volume constante com tubo de Venturi de escoamento critico (sistema CFV-CVS)
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3.2.3.10 — Debitometros (FL), para a regulagido e
controlo do caudal das amostras de gases no decurso
do ensaio.

3.2.3.11 — Viélvulas de acgao rapida (V), que servem
para dirigir o caudal constante das amostras de gases,
quer para os sacos de recolha, quer para a atmosfera.

3.2.3.12 — Ligagoes de fecho rapido estanques aos
gases (Q), intercaladas entre as vélvulas de acgio rapida
e os sacos de recolha. A ligacdo deve fechar-se auto-
maticamente do lado do saco. Podem ser utilizados
outros métodos para encaminhar a amostra até ao ana-
lisador (torneiras de corte de trés vias, por exemplo).

3.2.3.13 — Sacos (B), para a colheita das amostras
de gases de escape diluidos e de ar de diluigdo durante
o ensaio. Devem ser feitos de um material que nao
tenha influéncia nas proprias medigdes, nem na com-
posi¢do quimica das amostras de gases (peliculas lami-
nadas de polietileno-poliamida ou hidrocarbonetos poli-
fluoretados, por exemplo).

3.2.3.14 — Um manoémetro (G), que deve ter um rigor
e uma precisao de = 0,4 kPa.

3.2.3.15 — Um sensor de temperatura (T), que deve
ter uma precisao € um rigor de = 1 K e um tempo
de resposta de 0,1 s a 62% de uma variagdo de tem-
peratura dada (valor medido em dleo de silicone).

3.2.3.16 — Um tubo de Venturi de escoamento critico
de medicdo (My), que serve para medir o caudal em
volume dos gases de escape diluidos.

3.2.3.17 — Um ventilador (BL), com capacidade sufi-
ciente para aspirar o volume total de gases de escape
diluidos.

3.2.3.18 — O sistema de recolha CFV-CVS deve ter
capacidade suficiente para impedir uma condensacao
de 4gua na aparelhagem em quaisquer condigoes que

possam ocorrer durante um ensaio. Para tal, utiliza-se
geralmente um ventilador com uma capacidade:

3.2.3.18.1 — Dupla do caudal maximo de gases de
escape originado pelas fases de aceleragao do ciclo de
ensaio; ou

3.2.3.18.2 — Suficiente para que a concentracdo em
volume de CO; no saco de recolha dos gases de escape
diluidos seja mantida abaixo de 3 %.

3.2.4 — Aparelhagem adicional para o ensaio de vei-
culos com motor de ignicdo por compressdo. — Para
o ensaio dos veiculos com motor de ignicdo por com-
pressao, em conformidade com as prescrigoes dos artigos
38.2,39.°¢ 42.°, devem utilizar-se os aparelhos adicionais
enquadrados pelo trago interrompido na figura 11.5.3.2:

sendo:

Fh=filtro aquecido;

S3=sonda de recolha junto da cimara de mistura;

Vy,=vélvula de vias maltiplas aquecida;

Q=ligacdo rapida que permite analisar a amostra
de ar ambiente B4 no detector HFID;

HFID=analisador aquecido de ionizagdo por
chama;

I, R=aparelhos de integracdo e de registo das con-
centragoes instantdneas de hidrocarbonetos;

Lj=conduta de recolha aquecida.

Todos os elementos aquecidos devem ser mantidos
a uma temperatura de 463 K (190°C) = 10 K.

Se néo for possivel uma compensacdo das variagoes
de caudal, deve-se prever um permutador de calor (H)
e um dispositivo de regulacdo de temperatura (TC) com
as caracteristicas especificadas no n.° 2.2.3, para garantir
a constancia do caudal através do tubo de Venturi (MV)
e, assim, a proporcionalidade do caudal que passa por
S3.
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Sistema de recolha de amostras para a medicao das
particulas:

S4=sonda de recolha no tanel de diluigao;

F,=unidade de filtragem composta por dois filtros
compostos em série; dispositivo de comutagao
para outros grupos de dois filtros dispostos em
paralelo;

Conduta de recolha;

Bombas reguladoras de caudal, debitémetros.

ANEXO 11.°
(referente ao capitulo I1)

Método de calibragao da aparelhagem

1 — Estabelecimento da curva de calibracdo do
analisador:

1.1 — Cada gama de medigao normalmente utilizada
deve ser calibrada em conformidade com as prescrigoes
do artigo 43.°, pelo método a seguir indicado.

1.2 — Determina-se a curva de calibracao a partir de,
pelo menos, cinco pontos de calibracdo, cujo espaga-
mento deve ser tao uniforme quanto possivel. A con-
centragdo nominal do gés de calibragio com a concen-
tracdo mais elevada deve ser, pelo menos, igual a 80%
da escala completa.

1.3 — A curva de calibragao ¢ calculada pelo método
dos «quadrados minimos». Se o polindmio resultante
for de grau superior a trés, o nimero de pontos de
calibragao deve ser, pelo menos, igual ao grau deste
polinémio mais dois.

1.4 — A curva de calibragido néo se deve afastar mais
de 2% do valor nominal de cada gis de calibracao.

1.5 — Tragado da curva de calibracdo. — O tracado
da curva e dos pontos de calibragdo permite verificar
se a calibracdo foi correctamente executada. Os dife-
rentes parametros caracteristicos do analisador devem
ser indicados, nomeadamente:

A escala;

A sensibilidade;

O zero;

A data de calibragao.

1.6 — Podem ser aplicadas outras técnicas (utilizagao
de um computador, comutagdo de gama electrdnica,
etc.), se se demonstrar ao servigo técnico que garantem
uma precisio equivalente.

1.7 — Verificacao da curva de calibracgao:

1.7.1 — Cada gama de medi¢do normalmente utili-
zada deve ser verificada antes de cada andlise em con-
formidade com as prescrigdes a seguir indicadas.

1.7.2 — Verifica-se a calibragao utilizando um gés que
leve a escala a zero e um gas de calibracdo cujo valor
nominal esteja compreendido entre 80 % e 95 % do valor
a analisar.

1.7.3 — Se, para os dois pontos considerados, a dife-
renca entre o valor teérico e o obtido no momento da
verifica¢ao nao for superior a = 5% da escala completa,
podem-se reajustar os parametros da regulacao. No caso
contrario, deve-se estabelecer uma curva de calibracao
em conformidade com o n.° 1 do presente anexo.

1.7.4 — Depois do ensaio, o gds que leva a escala
a zero € o mesmo gas de calibracdo sdo utilizados para
um novo controlo. A andlise € considerada valida se
a diferencga entre as duas medigoes for inferior a 2%.

2 — Controlo da reacc@o do detector do tipo de ioni-
zacdo por chama (FID) aos hidrocarbonetos:

2.1 — Optimizacdo da reac¢ao do detector.— O
detector deve ser regulado de acordo com as instrugoes

fornecidas pelo fabricante. Deve-se utilizar uma mistura
de propano e ar para optimizar a reacgdo na gama de
deteccao mais vulgar.

2.2 — Calibracdo do analisador de hidrocarbone-
tos. — O analisador deve ser calibrado usando uma mis-
tura de propano e ar sintético purificado. V. o artigo
47.° do presente Regulamento (gases de calibragio).

Determinar a curva de calibragdo conforme descrito
nos n.°* 1.1 a 1.5 do presente anexo.

2.3 — Factores de reacgao de diferentes hidrocarbo-
netos e limites recomendados:

O factor de reac¢ao (Rf) de um dado hidrocarboneto,
¢ a razao entre a leitura Cy no FID e a concentracao
do gas de calibragao, expressa em ppm de Cj.

A concentragio do gés de ensaio deve ser suficiente
para dar uma reac¢do que corresponda a cerca de 80 %
do desvio total da escala para a gama de sensibilidade
escolhida. A concentragao deve ser conhecida com uma
precisdo de = 2% em relagdo a um padrao gravimétrico
expresso em volume. Além disso, os cilindros de gas
devem ser pré-condicionados durante vinte e quatro
horas a uma temperatura entre 293 K e 303 K (20°C
e 30°C) antes de se dar inicio ao controlo.

Os factores de reaccao devem ser determinados ao
colocar um analisador em servico e a intervalos que
correspondam as principais operacoes de manutengio.
Os gases de ensaio a utilizar e os factores de resposta
recomendados sao os seguintes:

Metano e ar purificado: 1,00 < Rf < 1,115; ou

Metano e ar purificado: 1,00 < Rf < 1,05 para os
veiculos alimentados a GNC;

Propileno e ar purificado: 0,90 < Rf < 1,00

Tolueno e ar purificado: 0,90 < Rf < 1,00.

O factor de reac¢io (Rf) de 1,00 corresponde ao pro-
pano-ar purificado.

2.4 — Controlo de interferéncia do oxigénio e limites
recomendados. — O factor de reacgao deve ser deter-
minado conforme descrito no n.° 2.3. O gas de ensaio
a utilizar e a gama recomendada do factor de reacgao
sdo: propano e azoto 0,95 < Rf <1,05.

3 — Ensaio da eficiéncia do conversor de No,. A efi-
ciéncia do conversor utilizado para a conversao de NO,
em NO deve ser controlada.

Este controlo pode ser efectuado com um ozonizador
em conformidade com a montagem de ensaio apresen-
tada na figura 11.6.3, e com o processo adiante descrito.

3.1 — Calibra-se o analisador na gama mais corren-
temente utilizada, em conformidade com as instrucoes
do fabricante, com um gas que leve a escala a zero
e um gés de calibracdo (este ultimo deve ter um teor
em NO correspondente a cerca de 80% da escala com-
pleta, e a concentracao de NO, na mistura de gases
deve ser inferior a 5 % da concentracdo de NO). Deve-se
regular o analisador de NO, no modo NO, de tal forma
que o gés de calibragdo nédo passe através do conversor.
Regista-se a concentracao indicada.

3.2 — Por uma ligacdo em T, adiciona-se de modo
continuo oxigénio ou ar sintético a corrente de gés, até
que a concentracdo indicada seja cerca de 10 % inferior
a concentragao de calibracdo indicada, tal como espe-
cificada no n.° 3.1. Regista-se a concentragao indicada
(c). O ozonizador deve permanecer desligado durante
toda esta operacao.

3.3 — Liga-se entao o ozonizador de modo a produzir
ozono suficiente para reduzir a concentracio de NO
a 20% (valor minimo 10%) da concentracao de cali-
bragao especificada no n.° 3.1. Regista-se a concentracio
indicada (d).



N.° 202 — 1 de Setembro de 2000

DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

4561

3.4 — Comuta-se entao o analisador para o modo NO,
e a mistura de gases (constituida por NO, NO, O, e
N,) atravessa agora o conversor. Regista-se a concen-
tracao indicada (a).

3.5 — Desliga-se o ozonizador. A mistura de gases
definida no n.° 3.2 atravessa o conversor e entra depois
no detector. Regista-se a concentragdo indicada (b).

3.6 — Ainda com o ozonizador desligado, corta-se
também a entrada de oxigénio ou de ar sintético. O
valor de NO, indicado pelo analisador ndo deve ser entao
mais de 5% superior ao valor especificado no n.° 3.1

3.7 — A eficiéncia do conversor de NO, é calculada
da seguinte forma:

Figura I1.6.3

Diagrama do aparelho de controlo da eficiéncia do conversor de NO,

Vilvula electromagnética
de comando do débito
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O:oudear
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>
(@]

L
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o

Potencidmetro

3]

Entrada de NO/N,

% Vilvula de comando do débito

V Debitémetro

3.8 — O valor assim obtido ndo deve ser inferior a
95%.

3.9 — O controlo da eficiéncia deve ser efectuado
pelo menos uma vez por semana.

4 — Calibragao do sistema de recolha a volume cons-
tante (sistema CVS):

4.1 — Calibra-se o sistema CVS utilizando um debi-
témetro de precisao e um dispositivo limitador de débito.
Mede-se o débito no sistema a diversos valores de pres-
sao, bem como os parametros de regulacio do sistema,
determinando-se em seguida a relacdo destes ultimos
com os débitos.

4.1.1 — O debitdmetro utilizado pode ser de vérios
tipos: tubo de Venturi calibrado, debitometro laminar,
debitémetro de turbina calibrada, por exemplo, na con-
dic@o de se tratar de um aparelho de medi¢ao dinamico
e de poder, além disso, satisfazer as prescricoes dos
n.>® 5 e 6 do artigo 37.° do presente Regulamento.

4.1.2 — Os pontos a seguir apresentam uma descricao
dos métodos aplicdveis para a calibragdo dos aparelhos
de recolha PDP e CFV, baseados no emprego de um
debitémetro laminar que ofereca a precisao requerida,

ligagio de
O—D entrada do

analisador

com uma verificacdo estatistica da validade da cali-
bracao.

4.2 — Calibragao da bomba volumétrica (PDP):

4.2.1 — O processo de calibragdo a seguir definido
descreve a aparelhagem, a configuracdo do ensaio € os
diversos parimetros a medir para a determinacdo do
débito da bomba do sistema CVS. Todos os pardmetros
relacionados com a bomba sao simultaneamente medi-
dos com os parametros relacionados com o debitdmetro
que estd ligado em série a bomba. Pode-se entdo tracar
a curva do débito calculado (expresso em metros ctibicos
por minuto a entrada da bomba, a pressao e temperatura
absolutas) referido a uma funcdo de correlacdo corres-
pondente a uma combinacdo dada de pardmetros da
bomba. Determina-se entdo a equacdo linear que
exprime a relacdo entre o débito da bomba e a funcao
de correlac@o. Se a bomba do sistema CVS tiver varias
velocidades de funcionamento, deve-se executar uma
operacdo de calibracdo para cada velocidade utilizada.

4.2.2 — Este processo de calibragdo baseia-se na
medicao dos valores absolutos dos parametros da bomba
e dos debitémetros que estao relacionados com o débito
em cada ponto. Trés condicoes devem ser respeitadas
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para que a precisao e continuidade da curva de cali-
bragao sejam garantidas:

4.2.2.1 — As pressoes da bomba devem ser medidas
em tomadas na propria bomba e nao nas tubagens exter-
nas ligadas a entrada e a saida da bomba. As tomadas
de pressdo instaladas, respectivamente, no ponto alto
e no ponto baixo da placa frontal de accionamento da
bomba sdo submetidas as pressdes reais que existem
no carter da bomba e reflectem, portanto, as diferengas
de pressao absoluta;

4.2.2.2 — Durante a calibragao, deve ser mantida uma
temperatura estavel. O debitometro laminar é sensivel
as variagoes da temperatura de entrada, que provocam
uma dispersao dos valores medidos. Sao aceitaveis varia-
coes de temperatura de +1 K, desde que se produzam
gradualmente durante um periodo de varios minutos;

4.2.2.3 — Todas as tubagens de ligacdo entre o debi-
témetro e a bomba CVS devem ser estanques.

4.2.3 — No decurso de um ensaio para determinacdo
das emissoes de escape, a medicao destes mesmos para-
metros da bomba permite ao utilizador calcular o débito
a partir da equacao de calibracio.

4.2.3.1 — A figura 11.6.4.2.3.1 representa um exemplo
de configuracdo de ensaio para o sistema PDP-CVS.
Sdo admitidas variantes, na condigdo de serem apro-
vadas pela autoridade administrativa que emite a homo-
logacdo como oferecendo uma precisio comparavel.

Se se utilizar a instalagdo representada na figura
I1.5.3.2 do anexo 10.°, os seguintes parametros devem
satisfazer as tolerancias indicadas:

Pressdao barométrica (corrigida) (PB) —

Temperatura ambiente (T) — + 0,2 K;

Temperatura do ar a entrada de LFE (ETI) —
£0,15K;

Depressio a montante de LFE (EPI) —
* 0,01 Kpa;

Perda de carga através da tubagem de LFE
(EDP) — = 0,0015 Kpa;

Temperatura do ar a entrada da bomba CVS
(PTI) — £ 0,2 K;

Temperatura do ar a saida da bomba CVS
(PTO) —+0,2K;

Depressdo a entrada da bomba CVS (PPI)—
+ 0,22 Kpa;

Altura de pressao a saida da bomba CVS
(PPO) — = 0,22 Kpa;

Numero de rotacdes da bomba durante o ensaio
(n) — =1 rotagao;

Duracdo do ensaio (minimo 250s) (t) —=0,1s.

4.2.3.2 — Uma vez realizada a configuracio repre-
sentada na figura 11.6.4.2.3.1 (v. nimero anterior), abrir
completamente a valvula de regulacido do débito e fazer
funcionar a bomba CVS durante vinte minutos antes
de comecar as operagdes de calibracao.

4.2.3.3 — Fechar parcialmente a valvula de regulacao
do débito, de modo a obter um aumento da depressao
a entrada da bomba (cerca de 1 KPa) que permita dispor
de um minimo de seis pontos de medicdo para o con-
junto da calibracdo. Deixar o sistema atingir o seu regime
estabilizado durante trés minutos e repetir as medigoes.

Figura 11.6.4.2.3.1

Configuragao de calibragao para o sistema PDP-CVS
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4.2.4 — Anélise dos resultados:

4.2.4.1 — O débito de ar Qs em cada ponto do ensaio
¢ calculado em metros ctibicos por minuto (condi¢des
normais) a partir dos valores de medicao do debito-
metro, segundo o método prescrito pelo fabricante.

4.2.4.2 — O débito de ar € entao convertido em débito
da bomba V/,, expresso em metros ctibicos por rotacao
a temperatura e a pressao absolutas a entrada da bomba:

_0, T, 101,33
T a2 P,
em que:
V,=débito da bomba a T, ¢ P,, em metros cubicos
por rotagao;
Q,=débito de ar a 101,33 Kpa e 273,2 K, em metros
ctbicos por minuto;
T,=temperatura a entrada da bomba, em K;
P,=pressao absoluta a entrada da bomba;
n=velocidade de rotagdo da bomba em min~'.

Para compensar a interac¢ao da velocidade de rotagao
da bomba, das variagbes de pressao na bomba e da
taxa de escorregamento da mesma, a fungao de cor-
relacdo (X,) entre a velocidade da bomba (n), a dife-
renga de pressao entre a entrada e a saida da bomba
e a pressdo absoluta a saida da bomba € entao calculada
pela seguinte férmula:

L [

° nY P
em que:

X,=funcao de correlagao;

AP,=diferenca de pressdo entre a entrada e a saida
da bomba (Kpa);

P.=pressao absoluta a saida da bomba (PPO+P,)
(Kpa).

Executa-se um ajustamento linear pelo método dos
quadrados minimos para obter as equacdes de calibra-
¢ao, cuja formula é:

V,=D,-M (X,)
n=A-B (AP,

D,, M, A e B sao as constantes do declive e das orde-
nadas na origem que descrevem as curvas.

4.2.43 — Se o sistema CVS tiver vdrias velocidades
de funcionamento, deve ser executada uma calibracao
para cada velocidade. As curvas de calibracao obtidas
para estas velocidades devem ser sensivelmente para-
lelas e os valores de ordenada na origem D, devem
aumentar quando decrescer a gama de débito da bomba.

Se a calibracao tiver sido bem executada, os valores
calculados por meio da equacao devem situar-se a
10,5 % do valor medido de V. Os valores de M variarao
de uma bomba para outra. A calibracao deve ser efec-
tuada aquando da entrada em servico da bomba e apds
qualquer operacao importante de manutengao.

4.3 — Calibracao do tubo de Venturi de escoamento
critico (CFV):

43.1 — A calibragdio do tubo de Venturi CFV ¢é
baseada na equacdo de débito para um tubo de Venturi
de escoamento critico:

em que:

Q,=débito;

K, =coeficiente de calibracao;
P=pressao absoluta (Kpa);
T=temperatura absoluta (K).

O débito de gas € func¢do da pressao e da temperatura
de entrada.

O processo de calibragao a seguir descrito da o valor
do coeficiente de calibracao correspondente aos valores
medidos de pressao, temperatura e débito de ar.

4.3.2 — Para a calibragao da aparelhagem electrénica
do tubo de Venturi CFV, segue-se o procedimento reco-
mendado pelo fabricante.

4.3.3 — Aquando das medicOes necessarias para a
calibragao do débito do tubo de Venturi de escoamento
critico, os seguintes paradmetros devem respeitar as tole-
rancias de precisdo indicadas:

Pressdo barométrica (corrigida) (P,) — +0,03 Kpa;

Temperatura do ar a entrada de LFE (ETI) —
+0,15K;

Depressao a montante de LFE (EPI) — +0,01 Kpa;

Queda de pressao através da tubagem de LFE
(EDP) — £0,0015 Kpa;

Débito de ar (Q;) — +0,5 %;

Depressao a entrada de CFV (PPI) — £0,02 Kpa;

Temperatura a entrada do tubo de Venturi
(T,) — 0,2 K.

4.3.4 — Instala-se o equipamento em conformidade
com a figura I1.6.4.3.4 e controla-se a estanquidade.
Qualquer fuga que exista entre o dispositivo de medicao
do débito e o tubo de Venturi de escoamento critico
afectara gravemente a precisao da calibragio.
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Figura 11.6.4.3.4

Configuragao de calibracio para o sistema CFV-CVS
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4.3.5 — Abre-se completamente a valvula de
comando do débito, pde-se em funcionamento o ven-
tilador e deixa-se o sistema atingir o seu regime esta-
bilizado. Registam-se os valores indicados por todos os
instrumentos.

4.3.6 — Faz-se variar a regulacio da valvula de
comando do débito e executam-se pelo menos oito medi-
¢Oes, repartidas pela gama de escoamento critico do
tubo de Venturi.

4.3.7 — Utilizam-se os valores registados aquando da
calibragao para determinar os elementos a seguir indi-
cados. O débito de ar Qs em cada ponto do ensaio é
calculado a partir dos valores de medicdo do debito-
metro, segundo o método prescrito pelo fabricante.

Calculam-se os valores do coeficiente de calibragao
para cada ponto do ensaio:

em que:

Q,=débito em m*min a 273,2 K e 101,33 Kpa;
T, =temperatura a entrada do tubo de Venturi (K);
P,=pressao absoluta a entrada do tubo de Venturi

(Kpa).

Estabelece-se uma curva de K, em fung¢ao da pressao
a entrada do tubo de Venturi. Para um escoamento
soénico, K, tem um valor sensivelmente constante.
Quando a pressao diminuir (ou seja, quando a depressao

Vilvula de
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Vilvula de
regulagio
do débito
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aumentar), o tubo de Venturi desbloqueia-se e K,
decresce. As variagdes resultantes de K, nao sao
toleraveis.

Para um nimero minimo de oito pontos na regiao
critica, calcula-se o K, médio e o desvio padrao.

Se o desvio padrdo exceder 0,3% do K, médio,
devem-se tomar medidas para remediar tal facto.

ANEXO 12.°
(referente ao capitulo 11)

Controlo do conjunto do sistema

1 — Para controlar a conformidade com as prescri-
¢oes do artigo 51.° do presente Regulamento, deter-
mina-se a precisao global da aparelhagem de recolha
CVS e de analise, introduzindo uma massa conhecida
de gas poluente no sistema enquanto este estiver a fun-
cionar como para um ensaio normal; em seguida, efec-
tua-se a andlise e calcula-se a massa de poluente segundo
as férmulas constantes do anexo 13.°, tomando todavia
como massa volimica do propano o valor de 1,967 g/l
em condi¢oes normais. As duas técnicas a seguir descri-
tas garantem uma precisao suficiente.

2 — Medicao de um débito constante de gis puro
(CO ou C3Hg) com um orificio de escoamento critico:

2.1 — Introduz-se uma quantidade conhecida de gis
puro (CO ou C3Hs) na aparelhagem CVS, por um ori-
ficio de escoamento critico calibrado. Se a pressao de
entrada for suficientemente elevada, o débito (q) regu-
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lado pelo orificio é independente da pressao de saida
do orificio (condigdes de escoamento critico). Se os des-
vios observados excederem 5 %, a causa da anomalia
deve ser determinada e suprimida. Faz-se funcionar a
aparelhagem CVS como para um ensaio de medigao
das emissoes de escape durante durante cinco a dez
minutos. Analisam-se os gases recolhidos no saco de
recolha com a aparelhagem normal e comparam-se os
resultados obtidos com o teor das amostras de gés, ja
conhecido.

3 — Medicao de uma quantidade dada de gas puro
(CO ou C3Hg) por um método gravimétrico:

3.1 — Para controlar a aparelhagem CVS pelo
método gravimétrico procede-se da seguinte forma: uti-
liza-se uma pequena garrafa cheia quer de mondxido
de carbono quer de propano, cujo peso se determina
com uma pressao de * 0,01 g; faz-se funcionar a apa-
relhagem CVS durante cinco a dez minutos como para
um ensaio normal de determinacdo das emissdes de
escape, injectando no sistema CO ou propano, conforme
o caso. Determina-se a quantidade de géas puro intro-
duzido na aparelhagem medindo a diferenga de peso
da garrafa. Analisam-se em seguida os gases recolhidos
no saco com a aparelhagem normalmente utilizada para
a andlise dos gases de escape. Comparam-se entio os
resultados com os valores de concentragao previamente
calculados.

ANEXO 13.°
(referente ao capitulo 11)

Calculo das massas das emissoes de poluentes

1 — Disposicoes gerais:
1.1 — Calculam-se as massas das emissoes de poluen-
tes gasosos com a equagao seguinte:

. . -6
Mlem.Ql.];H.c,.lo )

em que:

M;=massa das emissoes do poluente i em gramas
por quilémetro;

Vanix=volume dos gases de escape diluidos,
expresso em litros por ensaio e reduzido as con-
di¢des normais (273,2 K e 101,33 Kpa);

QO =densidade do poluente i em gramas por litro,
a temperatura e pressio normais (273,2 K e
101,33 Kpa);

Ky=Factor de correccio da humidade utilizado
para o célculo das massas das emissoes de 6xidos
de azoto (ndo ha correccido da humidade para
HC e CO);

C;=concentragao do poluente i nos gases de escape
diluidos, expressa em ppm e corrigida da con-
centragdo de poluente i presente no ar de
diluicao;

d=distancia real, em quildmetros, percorrida
durante o ensaio.

1.2 — Determinagao do volume:

1.2.1 — Célculo do volume no caso de um sistema
de diluicao variavel com medigao de um débito constante
por diafragma ou tubo de Venturi.

Registam-se de modo continuo os parametros que
permitem conhecer o débito em volume e calcula-se
o volume total durante o ensaio.

1.2.2 — Célculo do volume no caso de um sistema
com bomba volumétrica. — O volume dos gases de

escape diluidos medido nos sistemas com bomba volu-
métrica calcula-se pela férmula:

V=V, N
em que:

J’=volume antes da correc¢ao dos gases de escape
diluidos, em litros por ensaio;

V,=volume de gés deslocado pela bomba nas con-
dicoes do ensaio, em litros por rotacio;

N=numero de rotagdes da bomba durante o ensaio.

1.2.3 — Célculo do volume dos gases de escape dilui-
dos reduzido as condi¢gdes normais. O volume dos gases
de escape diluidos € reduzido as condi¢Oes normais pela
seguinte formula:

Vin= V.Kl.PBT;P’“ )

232K _ I
KI={51 55 e =2:0961(K ~Kpa™) (3)

Pp=pressao barométrica na cdmara de ensaio, em
Kpa;

P;=depressao a entrada da bomba volumétrica em
relagao a pressao ambiente, em Kpa;

T,=temperatura média dos gases de escape dilui-
dos que entram na bomba volumétrica durante
0 ensaio, em K.

1.3 — Calculo da concentragao corrigida de poluentes
no saco de recolha, em que:

1
C,'=Ct - Cd(l - W) (4)
em que:

C;=concentracao do poluente i nos gases de escape
diluidos, expressa em ppm e corrigida da con-
centragdo do poluente i presente no ar de
diluicao;

C,=concentragdo medida do poluente i nos gases
de escape diluidos, expressa em ppm;

Cs=concentragao do poluente i no ar utilizado para
a dilui¢do, expressa em ppm;

DF=factor de diluicao.

O factor de diluigao € calculado pela seguinte formula:

13,4

DF: CC02+ (CHc‘l' Cco)10>4 (5)

Para a gasolina e o combustivel para motores a
diesel (5.%):

_ 13,4
DF_ CCO2+(Cyc+Cco)1O'4

Para o GLP (5b).
Para o GNC (5¢).

F= 9,5
Cco,+(Crc+Cco)10*

em que:

Cco,=concentracao de CO, nos gases de escape
diluidos contidos no saco de recolha, expressa
em percentagem de volume;
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Cpc=concentragao de HC nos gases de escape
diluidos contidos no saco de recolha, expressa
em ppm de carbono equivalente;

Cco=concentracao de CO nos gases de escape
diluidos contidos no saco de recolha, expressa
em ppm.

1.4 — Calculo do factor de correcgao da humidade
para oxidos de azoto.— Para a correc¢ao dos efeitos
da humidade sobre os resultados obtidos para os 6xidos
de azoto, deve-se aplicar a seguinte férmula:

_ 1
Kn=1~ 0,0329(H-10,71) (6)

em que:

_ 6211.R,.P,
H= Ps-P4.R,.102

H=humidade absoluta, expressa em gramas de
dgua por quilogramas de ar seco;

R,=humidade relativa da atmosfera ambiente,
expressa em percentagem;

P,=pressao de vapor saturado a temperatura
ambiente, expressa em Kpa;

P,=pressdo atmosférica na camara de ensaio, em
Kpa.

1.5 — Exemplo:
1.5.1 — Valores de ensaio:
1.5.1.1 — Condicoes ambientes:

Temperatura ambiente: 23°C=296,2 K;

Pressao barométrica: Ps=101,33 Kpa;

Humidade relativa: R,=60%:;

Pressao de vapor saturado de H,O a
23°C: P4=2,81 Kpa.

1.5.1.2 — Volume medido e reduzido as condicoes
normais (v. n.° 1):
1’'=51,961 m?

1.5.1.3 — Valores das concentragdes medidas nos
analisadores:

Amostra de gases Amostra de ar

de escape diluidos de diluicao
HC(M) voviviiia. 92 ppm 3,0 ppm
CO ..o 470 ppm 0 ppm
NOy ..., 70 ppm 0 ppm
COy voviiiiiiiiia 1,6 % em vol. 0,03 % em vol.

(') Em ppm de equivalente de carbono.

1.5.2 — Célculos:
1.5.2.1 — Factor de correc¢ao da humidade (ky) [v.
férmula (6)]:
6,211 .R,. P,
H=5 "5, R, 102

1

KH=7700329.(10,5092 - 10,71)

K;=0,9934

1.5.2.2 — Factor de diluigdo (DF) [v. férmula (5)]:
DF=8,091

1.5.2.3 — Célculo da concentra¢do corrigida de
poluentes no saco de recolha: HC, massa das emissoes
[v. formulas (4) e (1)]:

Onc=0,619 no caso da gasolina ou do combustivel
para motores a diesel;

Onc=0,649 no caso do GPL;

QOnc=0,714 no caso do GNC;

CO, massa das emissoes [v. férmula (1)]:

1
Mco=Cco -Vmix-Qco-

Qco=1,25

Nox, massa das emissoes [v. formula (1)]:

Onox=2,05

2 — Disposig0es especiais para os veiculos com motor
de ignigao por compressao:

2.1 — Medi¢do de HC para os motores de ignicao
por compressdo. — Para determinar as massas das emis-
soes de HC para os motores de ignicdo por compressao,
calcula-se a concentracdo média de HC por meio da
seguinte formula:

[ Cuc.a

C. R (7)

em que o integral do valor registado pelo analisador
FID aquecido durante o ensaio (1, — 1) é:

[Fone. ai=.

C.=concentracio de HC medida nos gases de
escape diluidos, em ppm;

C; substitui directamente Cgc em todas as equacdes
correspondentes.

2.2 — Determinacdo das particulas. — A emissdo de
particulas Mp (gramas por quilémetro) calcula-se de
acordo com a férmula seguinte, no caso de os gases
de escape serem evacuados para fora do tdnel; ou:

_ VmixPe
~ Vepd

No caso de os gases de escape regressarem ao tunel,
em que:

Vimiz=volume dos gases de escape diluidos (v.
n.° 1.1) em condigdes normais;

Vep,=volume do géas de escape que passa pelos fil-
tros de particulas em condi¢des normais;

P,=massa das particulas retidas pelo filtro;

d=distancia real, em quilémetros, percorrida
durante o ensaio;

M,=emissao de particulas, em gramas por qui-
l6metro.
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ANEXO 14.°
(referente ao capitulo m)
Ciclo de funcionamento
Velocidade
km/h
100
90
3
a
80 £
g
2
70 [
g
60 H
[
F D ‘g [\
50 8
. v
3 |
w0 ﬂ i\ :
"
A :
30
20 |
10 .
0 T T Y Y L T T 1 T T Y T T Tempos
0 500 1 000 0 500
Transitério frio Estabilizado Transitério quente
t v t v
O e 0,0 1 32,8
N 0,0 27 31,9
e e 0,0 1 27,4
1 0,0 30 e 24,0
A e 0,0 L 24,0
S e 0,0 P 24,5
B 0,0 A 24,9
/2 0,0 A3 25,7
< 0,0 A 27,5
D e 0,0 A 30,7
10 0,0 A 34,0
5 0,0 AT 36,5
12 0,0 P 36,9
13 e 0,0 A0 e 36,5
14 0,0 50 e 36,4
5 Z 0,0 3 343
16 0,0 7 30,6
1T e 0,0 1 27,5
18 0,0 7 25,4
10 0,0 S 25,4
20 e 0,0 50 e e 28,5
2l 4,8 2/ 31,9
2 9,5 58 34,8
2 e 13,8 50 37,3
2 16,5 00 e 38,9
2 23,0 [ 39,6
20 e e 27,2 [0 40,1
2T 27,8 03 40,2
2 T 29,1 O 39,6
20 e 33,3 05 39,4
30 e 34,9 00 ot e 39,8
2 36,0 O e 39,9
17/ 36,2 B8 e 39,8
135 35,6 00 e 39,6
B e 34,6 TO e 39,6
155 Y 33,6 72 N 40,4
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T2 412 50 oo 0,0
7/2C TN 41,4 15 0,0
T4 40,9 153 0,0
725 Z N 40,1 154 0,0
J6 e 40,2 155 0,0
27 40,9 156 0,0
£ Z 41,8 157 e 0,0
T e 41,8 158 0,0
B0 o e 41,4 150 0,0
81 oo 42,0 160+ 0.0
3 43,0 161 0,0
3% T 443 162 0,0
B4 46,0 1603 0,0
B 472 164 53
B0 48,0 165 e 10,6
37/ 48,4 160 o 15,9
B e 48,9 167 21,2
8O e 49,4 168 e 26,6
00 o 494 169~ 319
L N 49,1 170 35,7
O 48,9 7/ 39,1
O3 48,8 1 41,5
O 48,9 725 T 42,5
O 49,6 14 41,4
00 48,9 1S e 40,4
O o e 48,1 176 39,8
08 o 475 177 - 402
00 48,0 18 40,6
100 . 48,8 170 40,9
10T 49,4 180 o 41,5
102 49,7 18 43,8
103 49,9 182 42,6
104 49,7 183 e 38,6
105 48,9 184 36,5
106 .o e 48,0 185 o 31,2
107 .« 481 186« 285
108 e 48,6 187 e 27,7
100 o 49,4 188 29,1
110 50,2 180 29,9
15 1 51,2 190 . 32,2
102 51,8 10T 35,7
118 52,1 192 e 39,4
114 51,8 193 43,9
105 51,0 194 e 49,1
VU6 oo 46,0 195 — oo 53.9
107 40,7 106 58,3
108 35,4 107 60,0
110 30,1 108 63,2
120 24,8 190 65,2
12 e 19,5 200 e 67,8
12 e 14,2 20T e 70,0
12 e 8,9 20 e 72,6
124 e 3,5 203 e 74,0
125 oo 0.0 204 o 753
126 0,0 205 76,4
127 0,0 200 76,4
128 0,0 20 76,1
120 0,0 208 76,0
130 0,0 200 75,6
13 0,0 210 e 75,6
13 e 0,0 775 8 75,6
133 e 0,0 2L e 75,6
134 0,0 213 75,6
135 0,0 8 76,0
136 0,0 2L 76,3
137 0,0 210 77,1
138 0,0 275 /N 78,1
130 0,0 218 e 79,0
140 e 0,0 210 e 79,7
T4 0,0 220 80,5
14 0,0 22 81,4
143 e 0,0 2 82,1
144 e 0,0 22 e 82,9
145 0,0 22 e 84,0
146 o 0,0 2 85,6
14T 0,0 22 87,1
148 0,0 2T 87,9
149 e 0,0 22 e 88,4
150 0,0 220 88,5
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230 884 300 e 64,9
23 87,9 310 62,0
23 87,9 1 5 59,5
23 88,2 1 57/ 56,6
23 88,7 1 S 54,4
23S 89,3 1 52,3
230 89,6 1 1 T 50,7
2 37 90,3 G2 1 YO 49,2
2 < T 90,6 1 49,1
239 911 BU8 o 483
240 91,2 310 46,7
A 91,2 320 443
2 90,9 B2 39,9
7 90,9 32 34,6
A e 90,9 32 32,3
A e 90,9 32 30,7
Y Y 90,9 32 29,8
AT e 90,9 320 e 27,4
U8 90.8 307 249
S 90,3 328 20,1
250 89,8 320 17,4
773 88,7 330 12,9
2 87,9 B3 7,6
2 87,2 33 2,3
7 86,9 33 e 0,0
2SS e 86,4 130 7 0,0
256 o 86.3 335 0.0
2T 86,7 B30 0,0
28 86,9 B3 0,0
250 87,1 338 0,0
260 87,1 330 0,0
20 86,6 340 0,0
20 e 85,9 B e 0,0
203 85,3 B e 0,0
20 e 84,7 G 0,0
265 o 83.8 344 0.0
200 84,3 B 0,0
20T 83,7 B4 0,0
208 83,5 BT 1,6
269 83,2 BA8 6,9
270 82,9 349 12,2
2T e 83,0 350 17,5
2T e 83,4 135 1 22,9
2 e 83,8 1357/ 27,8
DA 845 353 o 322
2T 85,3 G35 7 S 36,2
2T 86,1 B35S 38,1
2T 86,9 350 40,6
2T 88,4 1357/ 42,8
2T e 89,2 358 45,2
280 e 89,5 350 46,3
28 e 90,1 300 e 49,0
28 e 90,1 30 e 50,9
D83 o 89.8 362 o 517
7 88,8 303 52,3
28 87,7 304 54,1
280 86,3 305 55,5
2T 84,5 300 e 55,7
288 e 82,9 30T e 56,2
280 e 82,9 308 e 56,0
200 e 82,9 309 e 55,5
20 e 82,2 370 e 55,8
20 80,6 127 57,1
203 80,5 G4/ 57,9
20 80,6 373 57,9
20 80,5 3T 57,9
200 79,8 3T e 57,9
20T 79,7 370 e 57,9
208 e 79,7 3T e 57,9
200 79,7 B8 58,1
300 79,0 370 58,6
30T 78,2 380 58,7
302 e 77,4 B8 e 58,6
303 e 76,0 38 e 57,9
304 74,2 383 56,5
305 72,4 B8 54,9
300 70,5 38 53,9
307 e 68,6 380 e 50,5
308 66,8 BT 46,7
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388 414 B67 oo 583
380 37,0 BO8 57,9
300 L 32,7 469 57,5
30T 28,2 A0 57,9
30 23,3 s 57,9
303 e 19,3 BT 57,3
30 e 14,0 g 57,1
30 e 8,7 AT e 57,0
300 e 3,4 g S 56,6
307 o 0.0 476 56.6
308 L 0.0 ATT 56,6
300 0,0 N 56,6
400 o 0,0 L 56,6
Q0T 0,0 B8O 56,6
Q02 0,0 A8 e 56,3
Q03 e 42 A8 e 56,5
Q04 e 9,5 A8 e 56,6
A0S 14,5 A8 e 57,1
806 oo 201 485 56.6
A0 25,4 T Y 56,3
Q08 30,7 AT 56,3
409 36,0 A8 56,3
7 40,2 L 56,0
7 41,2 400 L 55,7
R 443 L 55,8
N 46,7 L 53,9
A4 483 493 515
S 48,4 Q04 46,4
A16 o 48,3 A0S 45,1
N 47,8 400 41,0
7 472 A0 36,2
7 46,3 L 31,9
B0 e 45,1 400 26,6
S 40,2 500 o e 21,2
A e 349 50T e 16,6
423 296 S02 o 11.6
B2 243 503 6,4
. N 19,0 S04 1,6
e YN 13,7 505 0,0
BT 8,4 500 0,0
B8 3,1 507 0,0
A 0,0 508 e 0,0
. 0,0 509 e 0,0
. ) 0,0 510 o e 0,0
430 0.0 SUL oo 1.9
433 0.0 S12 56
A3 0,0 1S3 8,9
G 1S 0,0 51 10,5
QT Y 0,0 SIS 13,7
G 0,0 510 e 15,4
< S 0,0 51T e 16,9
430 0,0 5L e 19,2
N 0,0 51O e 22,5
AL 0.0 S20 o 257
QA 0,0 52 28,5
N 0,0 5 30,6
Q44 0,0 52 32,3
BAS 0,0 52 33,6
QA6 0,0 52 e 35,4
BAT e 0,0 520 37,0
A 53 52T e 38,3
N 10,6 528 e 39,4
A50 15,9 520 40,1
1 N 21,2 530 40,2
S/ 26,6 53 40,2
5 N 31,0 53 40,2
S 37,2 53 40,2
5 42,5 30 7 40,2
A0 e 44,7 53 e 40,2
/N 46,8 530 41,2
A58 50,7 53T 41,5
A5G 53,1 538 e 41,8
400 e 54,1 530 41,2
T 56,0 540 e 40,6
Y/ 56,5 S 40,2
dO3 57,3 S 40,2
Y 58,1 S e 40,2
BB e 57,9 SA e 39,3
406 o 58,1 S 37,2
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586 31,9 025 e 0,0
ST 26,6 020 0,0
S8 21,2 02T e 0,0
540 15,9 028 0,0
550 10,6 020 0,0
5751 53 030 L e 0,0
357/ 0,0 03] e 0,0
3515 0,0 03 e 0,0
5 0,0 033 e 0,0
555 0.0 634 o 0.0
556 L 0.0 635 o 0.0
S35 7/ 0,0 030 o 0,0
58 0,0 037 0,0
550 0,0 038 0,0
560 e 0,0 030 e 0,0
50T e 0,0 040 e 0,0
50 e 0,0 041 e 0,0
503 0,0 04 e 0,0
SO4 o 0.0 643 oo 0.0
505 0,0 044 0,0
500 0,0 045 0,0
50T 0,0 040 3,2
508 e 0,0 04T e 7,2
569 53 048 12,6
570 e 10,6 040 e 16,4
5278 15,9 050 e 20,1
572 209 651 oo 25
37/ T 23,5 4357/ 24,6
ST 25,7 053 28,2
5T 27,4 05 31,5
576 27,4 {435 S 33,8
ST 21,4 050 e 35,7
578 e 28,2 4357/ 37,5
579 e 28,5 058 e 39,4
580 e 28,5 050 e 40,7
S8 o 282 660 oo 412
58 27,4 00 . 41,8
583 27,2 00 43,9
S8 26,7 003 43,1
58S 27,4 004 423
580 27,5 005 42,5
58T e e 27,4 000 o o 42,6
588 e 26,7 007 oo e 42,6
580 26,6 008 o e 41,8
SO0 oo 26,6 66 oo 41,0
50T 26,7 070 38,0
50 27,4 07 34,4
503 28,3 07 29,8
50 29,8 073 e 26,4
50 e 30,9 074 e 23,3
500 e 32,5 075 e 18,7
50T e 33,8 070 e 14,0
50 34,0 07T e e 9,3
S99 341 678 oo 5.6
000 . 34,8 079 o 3,2
00T . 35,4 080 L 0,0
002 L 36,0 O8] 0,0
003 e 36,2 08 0,0
004 . 36,2 083 0,0
005 o e 36,2 084 e 0,0
000 . e 36,5 085 e 0,0
007 o e 38,1 080 i e 0,0
008 o 40,4 08T oo 0,0
000 . 41,8 088 0,0
010 42,6 080 0,0
01 43,5 000 L 0,0
01 42,0 001 0,0
013 e 36,7 00 e 0,0
01 e 31,4 003 e 0,0
015 26,1 004 2,3
010 20,8 005 53
017 15,4 000 7,1
018 e 10,1 007 e 10,5
010 e 4.8 008 e 14,8
020 L 0,0 000 L 18,2
02 0,0 J00 o 21,7
02 e 0,0 70 23,5
023 e 0,0 07 26,4
024 0,0 701 26,9
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TO4 oo 26,6 T83 46,5
J05 o 26,6 £ 46,5
JO6 o 29,3 235 46,5
JOT e 30,9 T80 o 46,3
J08 o 32,3 237/ 45,9
J09 o 34,6 T8 e 45,5
T10 e 36,2 T8 o e 45,5
/2 36,2 TO0 o e 45,5
7 35,6 4 45,4
TI3 oo 36,5 792 444
N 375 74 443
7 37,8 T 443
7 T Y 36,2 TS 443
7/ 34,8 J00 443
TL8 e 33,0 T T e e 443
7 L 29,0 T8 o e 443
J20 e 24,1 J00 e 44 4
278 19,3 00 o e 45,1
T2 145 SOT oo 459
22K T 10,0 B0 48,3
T2 7,2 803 L 49,9
27/ 4,8 804 . 51,5
J20 3,4 805 53,1
22/ 0,8 00 o 53,1
T2 e 0,8 B0 o e 54,1
T2 e 51 08 o e 54,7
T30 o 10.5 809 oo 552
725 1 15,4 810 o 55,0
4G 7/ 20,1 3 N 54,7
72C 1 TN 22,5 Bl 54,7
20 7 25,7 813 54,6
/4G 15 29,0 Bl 54,1
720 T Y 31,5 3 T 533
20 37 34,6 3 1 Y 53,1
20 < T 37,2 <3 52,3
T39 39.4 818 oo 515
TA0 o 41,0 810 51,3
S 42,6 820 50,9
JA 43,6 B2 50,7
N 44,4 82 49,2
TAd 449 823 483
JAS e 45,5 3 48,1
2 Y 46,0 825 e 48,1
TA T e 46,0 820 e 48,1
TAS 455 827 o 481
L 45,4 28 47,6
T50 45,1 820 475
725 N 443 830 47,5
25 43,1 B3 472
/453 41,0 83 46,5
7 S 37,8 833 45,4
/45 15 34,6 B3 e 44,6
TS0 e 30,6 835 43,5
TST oo 26,6 836 o 41,0
45 T 24,0 83T 38,1
T80 20,1 838 35,4
T60 15,1 830 33,0
70 10,0 A0 30,9
Y 4.8 Al 30,9
J03 o e 2,4 A e 323
JO4 2,4 T 33,6
TS 0,8 A e 344
TOO o 0,0 A4S 35,4
JOT e 4,8 A6 36,4
JO8 o 10,1 AT 37,3
J69 15,4 A8 38,6
TT0 20,8 B4 40,2
47 25,4 850 41,8
A7 28,2 <55 42,8
47 T 29,6 8 42,8
T4 31,4 853 43,1
TS 33,3 3 43,5
TT6 e 35,4 8 e 43,8
T T e e 37,3 850 e 447
T8 40,2 85T 452
TTO 42,6 808 46,3
T80 o 443 850 46,5
T8 o e 451 800 o e 46,7
T8 e 455 B0 o 46,8
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t \% t v
862 e 46,7 Y 39,6
8O3 452 04 39,6
B0 443 043 38,8
805 43,5 O4d 39,4
00 o 41,5 04 40,4
B0 40,2 L Y 41,2
BO8 e 39,4 04T e 40,4
809 e 39,9 L 38,6
B0 o e 40,4 040 e 35,4
ST1 oo 41,0 050 oo 323
87 41,4 LS5 1 27,2
873 422 05 21,9
BT 43,3 053 16,6
BT 443 L 11,3
870 e 44,7 L T 6,0
BT T e e 45,7 050 e 0,6
B8 e 46,7 L 7/ 0,0
7 47,0 058 e 0,0
880 oo 46,8 059 oo 0.0
B8 46,7 060 o 3,2
B8 46,5 061 o 8,5
883 45,9 00 13,8
B8 45,2 003 o 19,2
B8 45,1 004 . e 24,5
B8O e 45,1 005 o 28,2
BT e 444 000 o e 29,9
888 o 438 067 oo 322
880 42,8 008 o 34,0
800 L 43,5 060 35,4
B0 443 070 37,0
80 44,7 0T 39,4
803 45,1 07 423
B0 e 44,7 L7 443
80 e 451 0T e 452
800 e 451 LSS T 45,7
8O7 o 451 076 oo 459
808 44,6 07T e 45,9
800 44,1 078 45,9
000 o 43,3 070 44,6
00T o 42,8 080 o 443
002 o 42,6 08 o 43,8
903 o e 42,6 08 e 43,1
004 o e 42,6 083 e 42,6
00 423 08 e 41,8
006 oo 422 085 oo 414
007 o 422 080 v 40,6
008 o 41,7 08T e 38,6
000 o 41,2 088 35,4
010 o 41,2 080 34,6
L 41,7 900 o e 34,6
L 41,5 00T 35,1
L 41,0 00 e 36,2
OLd e 39,6 003 e 37,0
O1S oo 378 004 36,7
016 o 35,7 005 36,7
017 o 34,8 000 o 37,0
018 34,8 007 36,5
010 34,9 008 36,5
020 36,4 000 36,5
02 e 37,7 1000 . 37,8
02 e 38,6 1001 o 38,6
02 e 38,9 1002 e 39,6
02 39,3 1003 ot 39,9
02 40,1 1004 .o 40,4
020 40,4 1005 ot 41,0
0T 40,6 1006 ..o 41,2
028 40,7 1007 o 41,0
020 e 41,0 1008 ot 40,2
030 e 40,6 1009 . 38,8
O3 o 40,2 T010 ot 38,1
03 40,3 0 37,3
033 40,2 1012 e 36,9
O3 e 39,8 1013 e 36,2
03 e 39,4 1014 e 35,4
030 i 39,1 1015 o 34,8
O3 39,1 1016 ot 33,0
038 e 39,4 1017 o e 28,2
030 e 40,2 1018 o e 22,9
040 o 40,2 1019 o 17,5
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t \% t v
L1020 e 12,2 1099 e 1,6
W21 o 6.9 1100 .o 0.0
1022 1,6 1101 o 0,2
1023 o 0,0 1102 o 1,0
1024 0,0 1103 o 2,6
1025 o 0,0 1104 e 58
1026 o e 0,0 1105 o 11,1
1027 o e, 0,0 1106 e 16,1
1028 o e 0,0 1107 e 20,6
1029 o 0.0 VW08 oo 25
1030 ot 0,0 1109 o 23,3
1031 o 0,0 1110 o 25,7
1032 0,0 15 1 5 29,1
1033 e 0,0 5 1 32,2
1034 0,0 5 1 33,8
1035 0,0 5 1 34,1
1036 o e 0,0 111S e 343
1037 e 0,0 1116 e 34,4
1038 oo 0.0 VLT oo 349
1039 o 0,0 1118 o 36,2
1040 .o 0,0 1119 37,0
1041 o 0,0 O 0,0
1042 e 0,0 L 0,0
1043 0,0 /2 0,0
1044 0,0 1 0,0
1045 o e 0,0 A e 0,0
1086 oo 0.0 S 0.0
1047 0.0 b 0.0
1048 o 0,0 /N 0,0
1049 e 0,0 B 0,0
1050 oo 0,0 L N 0,0
105T o e 0,0 10 o 0,0
1052 0,0 5 0,0
1053 e 1,9 1 0,0
1054 o 6,4 13 0,0
1055+ oo 11,7 W 0.0
1056« 17.1 15 oo 0.0
1057 o 22,4 16 o 0,0
1058 o 27,4 1T e 0,0
1059 o 29,8 18 0,0
1060 ..o 32,2 1O 0,0
1061 o 35,1 20 0,0
1062 e 37,0 275 4.8
1063 o e 38,6 2 e 9,5
1064 oo 39.9 D3 13.8
1065 o 41,2 2 16,5
T066 ..o 42,6 2 23,0
1067 o 43,1 2D 27,2
1068 .o 44,1 2T e 27,8
1069 ..o 449 2 29,1
1070 o 45,5 20 e 333
1070 e 45,1 30 e 34,9
1072 e 443 1 2 36,0
V073 oo 45 30 36.2
1074 o 43,5 1 3C J N 35,6
1075 423 B 34,6
1076 o 39,4 3 33,6
1077 o e 36,2 30 32,8
1078 o 34,6 3T 31,9
1079 o 33,2 3 27,4
1080 ot e 29,0 30 e 24,0
108 o e 24,1 A0 e 24,0
1082 ot 19,8 N 24,5
1083 o 17,9 B 24,9
1084 17,1 G T 25,7
1085 o 16,1 A 27,5
1086 ot 15,3 A 30,7
L1087 o 14,6 B0 34,0
L1088 ot e 14,0 AT e 36,5
1089 ot 13,8 A 36,9
1000 .o 14,2 4O 36,5
T100] o 14,5 S0 36,4
1092 e 14,0 53 343
1093 e 13,8 37 30,6
1094 o 12,9 3% J 27,5
1005 o 11,3 S 25,4
1006 .o e 8,0 S e 25,4
1007 o 6,8 50 e e 28,5
1008 ot 4,2 5T e 31,9
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38 34,8 137 e 0,0
30 373 138 oot 0,0
60+ 389 139 oo 0,0
L 39.6 TA0 oo 0.0
62 o 40.1 TAL oo 0,0
B3 40,2 142 0,0
B4 39,6 143 0,0
5 e 39.4 144 o 0,0
06 39,8 145 0,0
67 e 39,9 146 o 0,0
B8 e 39,8 L47 0,0
L 39,6 I48 i 0,0
T0 39,6 %‘5‘3 -------------------------------------------- 8’8
%::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: i(l):g IS1 o 0,0
T3 414 132 0.0
A 40,9 I33 0.0
T3 401 IS4 0,0
g 155 oo 0.0
T6 o 402 = 0
T e 40,9 (25 00
I8 e 418 BT e s
79 418 130 00
80+ 414 D0 e g
o1 o 160« oo 0.0
B By e I 00
83 443 163 LTI 00
84 46,0 Q64 STt 53
B5 47,2 165 oo 10,6
8O 48,0 166 .o 15,9
87 484 167 o 21,2
gg --------------------------------------------- ig,z 168 et 26,6
--------------------------------------------- : 169 - o 319
00 49,4 170 o 35,7
P 49,1 b2 B 39.1
2 48,9 172 oo 415
K 48,8 173 oo 425
04 48,9 174 oo 41.4
S 49,6 175 oo 40.4
06+ 48,9 176 oo 39,8
07 e 48,1 177 oo 402
08 475 178 oo 40,6
00 48,0 179 oo 40,9
100+ e 48,8 180 oot 415
I R 49.4 181 oo 43.8
102 o 49,7 182 42,6
103 49,9 1;2 ............................................ gg,g
104 oo 497 B4 L \
105 e 48,9 %gg ............................................ %Elgg
Joy e By I 275
108 oottt e 48,6 %gg ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ %g;
1(1)3 ggﬁ 190 oo 32,2
TIL oo 512 ig% -------------------------------------------- 33’1
ﬁg """""""""""""""""""""""" g%f 193 oo 43.9
""""""""""""""""""""""""" ’ 194 oo 49
g s 195 | 539
"""""""""""""""""""""""" ; 196 - oo 583
116 oo e 46,0 e 00
T17 e 40,7 log T 0o
T18 ot 35.4 Lgo T P
119 oo 30,1 OO 618
120« 24.8 501 e 200
I21 o 19,5 202 Ll 126
122 i 14,2 203 e 74,0
123 8,9 204 o 75,3
124 3,5 205 76,4
125 0,0 206 76,4
126 oo 0,0 207 76,1
127 e 0,0 208 o 76,0
128 Lo 0,0 200 L 75.6
129 0,0 210 o 75.6
130 1t 0,0 2L 756
131 et 0,0 212 o 75.6
132 0,0 213 oo 75.6
133 oot 0,0 D4 oo 76,0
134 e 0,0 215 o 76,3
135 et 0,0 216 oo 77.1
136« oo 0.0 217 oo 78.1
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t v Ap (m?) P
218 79,0 AP<O03 o 0,0
210 79,7 0,03 <AP <006 ... .uueeeeeeiiieeeaaea, 0,30
220 L 80,5 0,06<AP<008......ooiiiiii 0,52
220 81,4 0,08 <AP <O ..t 0,75
222 82,1 0I1SAP<OL4 . ..o 0,97
223 82,9 014 <AP<OLT ... 1,19
37 84,0 0,17<Ap<O19 ... i 1,42
225 85,6 0,19<Ap<022. ... 1,64
220 87,1 022<Ap<025. .o 1,87
20T 87,9 025<Ap<O028. ..o 2,09
228 88,4 028<SAD oottt 2,31
220 88,5
230 e 88,4
23l 87,9 A superficie frontal das partes salientes, Ap, define-se
23 87,9 de maneira andloga a projeccido-mestra do veiculo, ou
233 88,2 Seja, éa superficie total das projecg()es ortogonais dos
235 | gl retrovisores, das muletas das portas, dos porta-bagagens
236 e 89,6 de tejadilho e das demais partes salientes num plano
237 e 90,3 perpendicular ao plano longitudinal e a superficie de
238 90,6 apoio do veiculo. Por parte saliente entende-se qualquer
239 ............................................ 91,1 elemento fiXO ao Veiculo de forma permanente que saia
%j(l) ............................................ g},% H}lals de 2.,54 cm da 'superfici.e da carrogaria, e cuja super-
242 | 909 ficie projectada seja superior a 0,000 93 m? calculada
243 90,9 por um método previamente aprovado pelo servigo téc-
244 90,9 nico encarregado dos ensaios. Todos os elementos fixos
2 e 90,9 que facam parte do equipamento normal do veiculo sao
%i(’ -------------------------------------------- 3873 incluidos na superficie frontal total das partes salientes.
pag A superficie dos equipamentos de opcao ¢ igualmente
249 90,3 incluida nos calculos, sempre que se espere que mais
) 89,8 de 33% dos veiculos sejam vendidos com esses equi-
773 88,7 pamentos.
2 e 87,9 3.3.2.2 — A regulacio do freio do banco para os vei-
234 i) gy culos ligeiros € arredondada para a décima de kilowatt
255 86,4 mais proxima.
256 < 86,3 3.3.2.3 — A férmula a utilizar para os ensaios de vei-
257 86,7 culos ligeiros em bancos com um sé rolo de grandes
25 e 86,9 dimensoes é a Seguinte:
250 87,1
260 . 87,1 PA =04+ P +(822x 10* + 0,33 )W
261 86,6
2 Y Todos os sfmbolos desta equagdo estao definidos no
264 - 84,7 n.°3.3.2.1.
265 e 83,8
266 e 84,3 ANEXO 15.°
267 e 83,7 )
2608 83,5 (referente ao capitulo 1)
a0 I w Banco de rolos
%;; ............................................ gg,g 1— Definigéo:
272 8.4 1.1 — Idem. n° 1.1 do anexo 7., mas substituindo
2TA | sas «50 km/h» por «80,5 km/h».
275 85,3 2 — Método de calibragem do banco de rolos:
276 86,1 2.1 — Idem, n.° 2.1 do anexo 7.° do presente Regu-
27T e 86,9 lamento.
ao I 2.2 — Calibragem do indicador de poténcia a
’ 80,5 km/h:
2.2.1 — O banco de rolos deve ser calibrado pelo
QUADRON°1 menos uma vez por més, caso nio se proceda a sua

T Ty 2
. J -
Vista de lado S < 20°

Vista de tras
Az > 0,25A

Figura 1

Forga das partes salientes (P) em relacao ao da superficie frontal
das partes salientes (Ap)

verificagao pelo menos uma vez por semana, para cali-
bragem eventual. A calibragem faz-se a 80,5 km/h de
acordo com o procedimento abaixo descrito. A poténcia
absorvida pelo banco, que é medida durante a operacao,
compde-se da poténcia absorvida por atrito e da potén-
cia absorvida pelo freio. Leva-se o banco a uma velo-
cidade superior as velocidades de ensaio. Desembraia-se
entdo o dispositivo de accionamento do banco, deixando
o rolo ou os rolos rodar por inércia. A energia cinética
dos rolos ¢é dissipada pelo freio e pelo atrito. Este
método despreza as variacoes do atrito interno dos rolos
entre o estado em carga e o estado sem carga; também
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nao toma em consideragdo o atrito do rolo traseiro
quando este € livre.

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

2.2.1.2 — Colocar um veiculo no banco ou empregar
qualquer outro meio para pdr o banco em funcio-
namento.

2.2.1.3 — Montar o volante de inércia ou outro sis-
tema de inércia de simulagdo adaptado a categoria de
massa do veiculo mais frequentemente ensaiado no
banco. Se for caso disso, € possivel calibrar o banco
para veiculos com outras categorias de massa.

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

2.2.1.5 — Registar a carga de estrada indicada.

2.2.1.6 — Levar o banco a velocidade de 96,9 km/h.
2.2.1.7 — Desligar o dispositivo utilizado para accio-
nar o banco.

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

2.2.1.9 — Regular o freio para um nivel de absorcao
de poténcia diferente.

2.2.1.10 — Repetir as operacoes 2.2.1.1 a 2.2.1.9 as
vezes que forem necessdrias para cobrir toda a gama
de poténcias absorvidas utilizada.

2.2.1.11 — Calcular a poténcia absorvida. V. n.° 2.2.3.

2.2.1.12 — Tracar a curva da poténcia indicada a
80,5 km/h em funcao da poténcia absorvida, como ilustra
a figura A.

2.2.2— O controlo do funcionamento consiste em
deixar funcionar o banco em roda livre com um ou vérios
niveis de inércia (CV) e em comparar a duracdo do
movimento por inércia com o tempo registado aquando
da tltima calibragem. Se esses tempos diferirem em mais
de 1 s, € necessario proceder a uma nova calibragem.

2.2.3 — Calculos. — Para calcular a poténcia efecti-
vamente absorvida pelo banco, usa-se a férmula
seguinte:

Pa=w Y12
2000 ¢
sendo:

Pa=poténcia (em kilowatt);

W=inércia equivalente (em quilogramas);

Vi=velocidade inicial (em metros por segundo);

V>=velocidade final (em metros por segundo);

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

300 T | |

200 p—- ]

10.0 ]

Poténcia absorvida a 80,5 km/h

0 | | |
10.0 20.0 300 40.0

Poténcia indicada a 80,5 km/h
Poténcia absorvida — f/poténcia indicada

Figura A

2.3 —Idem, n.° 2.3 do anexo 7.° do presente Regu-
lamento.

3 — Regulacao do banco:

3.1 — Método por depressao:

Idem, n.° 3.1 do anexo 7.° do presente Regulamento,
mas substituindo «a velocidade de 50 km/h» por «a velo-
cidade de 80,5 km/h».

3.2 — Outro método de regulacio:

Idem, n.° 3.2 do anexo 7.°, mas substituindo «a velo-
cidade de 50 km/h» por «a velocidade de 80,5 km/h».

3.3 — Método alternativo:

3.3.1 — Regula-se o freio de modo a reproduzir a
poténcia absorvida a 80,5 km/h a velocidade real. A
absor¢ao de poténcia do banco inclui o atrito. O método
a seguir indicado foi estudado para pequenos bancos
de rolos com um didmetro nominal de 220 mm por
rolo e uma distincia entre os rolos de 432 mm, e para
bancos de grandes dimensdes, com um sO rolo de
1219 mm de didmetro nominal. Podem igualmente uti-
lizar-se bancos com rolos de caracteristicas diferentes,
desde que sejam homologados pelo servico técnico.

3.3.2 — A regulacdo do banco para a carga de estrada
desejada € funcdo de massa de ensaio equivalente, da
superficie da projec¢ao-mestra, da forma de carrogaria
das partes salientes e do tipo de pneus, de acordo com
as formulas a seguir indicadas:

3.3.2.1 — Para os veiculos ligeiros ensaiados em ban-
cos de dois rolos:

P =aA+P+tw
sendo:

P, =regulagao a 80,5 km/h (em kilowatt);

A=superficie da projec¢cdo-mestra (em metros qua-
drados). A projeccao-mestra define-se como a
superficie da projec¢do ortogonal veiculo,
incluindo os pneus e os elementos de suspensao
— mas nao as partes salientes do veiculo — num
plano perpendicular ao plano longitudinal e a
superficie de apoio de veiculo. A drea desta
superficie deve ser calculada as centésimas de
metro quadrado utilizando um método previa-
mente aprovado pelo servigco técnico encarre-
gado dos ensaios;

P=factor de correccdo para as partes salientes indi-
cado no quadro n.° 1 do presente ndmero;

w=massa de ensaio equivalente do veiculo (em
quilogramas);

a=3,45 para os veiculos com carrocaria fast-
back=4,01 para todos os outros tipos de veiculos
ligeiros;

t=0,0 para os veiculos equipados com pneus radiais;
=4,93x10-4 para os restantes veiculos.

Um veiculo tem uma carrogaria do tipo fastback sem-
pre que a projeccao da parte da superficie da retaguarda
(A2), que apresente uma inclinagdo de menos de 20°
em relacdo a horizontal corresponda a, pelo menos, 25 %
da 4rea da projec¢ao-mestra. Essa superficie deve, além
disso, ser lisa, continua e isenta de qualquer transicao
local com mais de 4°. A figura 1 mostra um exemplo
do tipo fastback.
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ANEXO 16.°
(referente ao capitulo 1)

Resisténcia ao avanco de um veiculo.
Método de medicao em estrada e no banco de ensaios

Idem, anexo 8.° do presente Regulamento.

ANEXO 17.°
(referente ao capitulo i)

Verificagdo das inércias ndo mecanicas

Idem, anexo 9.° do presente Regulamento.

ANEXO 18.°
(referente ao capitulo 1)

Descricao dos sistemas de recolha dos gases de escape

Idem, anexo 10.° do presente Regulamento, deven-
do-se, no entanto, utilizar seis sacos, em vez de dois,
no método de medicdo com volume constante.

O n.° 2.4.4 passa a ter a seguinte redacgao:

«2.44 — O sistema de recolha de amostras para a
medicdo das particulas compode-se de uma sonda de
recolha no tanel de diluicdo, de trés unidades filtrantes
compostas de dois filtros dispostos em série, em direccio
aos quais pode ser dirigido o fluxo de gases de amos-
tragem de uma fase de ensaio. As trés unidades de fil-
tragem sao atravessadas sucessivamente pelo fluxo de
gases de amostragem no decurso das fases transitdria
apoés arranque a frio, estabilizada ap6s arranque a frio
e transitdria apOs arranque a quente.»

No n.° 3, acrescentar o seguinte a seguir ao titulo:

«Os sistemas correspondem aos descritos no n.° 3
do anexo 10.°, com a diferenca que os trés sacos de
recolha dos gases de escape e de ar ambiente estdo
dispostos em paralelo de modo a poderem ser alimen-
tados pelo fluxo dos gases de amostragem um apds o
outro por meio de vélvulas de ac¢ao rapida.

Da mesma maneira, aquando do controlo de veiculos
a motor diesel, dispdem-se em paralelo trés grupos de
filtros para medir as particulas.»

ANEXO 19.°
(referente ao capitulo 1)

Método de calibragem do equipamento

Idem, anexo 11.° do presente Regulamento.

ANEXO 20.°
(referente ao capitulo 1)

Verificacao do conjunto do sistema

Idem, anexo 12.° do presente Regulamento.

ANEXO 21.°
(referente ao capitulo 1)

Calculo das emissoes de poluentes

1 — As emissoes de poluentes calculam-se através da
seguinte equagao:

M,=0,43 Mict+Mis | () 57 M+ Mis
H b

crt+Ss Sur+Ss

em que:

M; — emissOes de poluentes em gramas por qui-
lémetro no teste completo;

Mjcr— emissdes do poluente i em gramas no
decurso da primeira fase (transitéria a frio);

My — emissdes do poluente i em gramas no
decurso da ultima fase (transitéria a quente);

M;s — emissdes do poluente i em gramas no
decurso da segunda fase (estabilizada);

Scr— distancia percorrida no decurso da primeira
fase (em quilémetros);

Spr— distancia percorrida no decurso da udltima
fase (em quilémetros);

Sg — distancia percorrida no decurso da segunda
fase (em quilémetros).

2 — As emissOes de poluentes no decurso das dife-
rentes fases calculam-se através da seguinte formula:

My=Vpmix- Qi Kp. Ci10°¢
em que:

M; — emissOes do poluente i em gramas por fase;
j (por exemplo: M,.1; Min; etc.);

Vinix — volume dos gases de escape diluidos,
expresso em litros por fase e reduzido as con-
dicoes normais (273,2 K e 101,33 kPa);

Q; — densidade do poluente i em gramas por litro,
a temperatura e pressdo normais de temperatura
e pressao (273,2 K e 101,33 kPa);

ky — factor de correccdo de humidade utilizado
para o calculo das emissoes de 6xidos de azoto
(nado ha correccdo de humidade para HC e CO),
nao faz correc¢ao de humidade;

C;— concentragdo do poluente i nos gases de
escape diluidos, expressa em ppm e corrigida
da concentracdo do poluente i no ar de diluicéo.

3 — Disposigoes especiais para os veiculos com motor
de igni¢do por compressao:

3.1 — Medicao dos HC.— Determina-se a emissao
de HC no decurso das diferentes fases em conformidade
com o método descrito no n.° 2.1 do anexo 13.° do
presente Regulamento.

3.2 — Medigdo das particulas. — Determinam-se as
emissoes de particulas no decurso das diferentes fases
em conformidade com o método descrito no n.° 2.2
do anexo 13.°

A emissao total é calculada em conformidade com
o n.° 1 do presente anexo.

ANEXO 22.°
(referente ao capitulo vi)

Calibragao dos equipamentos necessarios
para o ensaio de emissdes por evaporagao

1 — Frequéncia e métodos de calibracao:

1.1 — Todos os equipamentos devem ser calibrados
antes da respectiva utilizacao, sendo, em seguida, cali-
brados tantas vezes quantas as necessarias e, em qual-
quer caso, no més anterior ao ensaio de homologacao.
O presente anexo descreve os métodos de calibragao
a utilizar.
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1.2 — Normalmente, devem ser utilizadas as séries
de temperaturas referidas em primeiro lugar. Em alter-
nativa, podem ser utilizadas as séries de temperaturas
apresentadas entre parénteses rectos.

2 — Calibracgao do recinto:

2.1 — Determinacao inicial do volume interno do
recinto:

2.1.1 — Antes da sua primeira utilizacdo, deve-se
determinar o volume interno da cimara, medindo-se
cuidadosamente as dimensoes internas da cimara, tendo
em conta quaisquer irregularidades que possam existir,
tais como elementos estruturais de contraventamento.
O volume interno da cdmara é determinado a partir
dessas medicoes.

No que se refere aos recintos de volume varidvel,
bloquear o recinto num volume fixo, mantendo-o a uma
temperatura ambiente de 303 K (30° C) [302 K (29° C)].
Este volume nominal deve poder ser repetido com uma
aproximacao de *0,5% em relagdo ao valor referido.

2.1.2 — Determina-se o volume interno liquido sub-
traindo 1,42 m? ao volume interno da cAmara. Em alter-
nativa, pode-se subtrair o volume do veiculo de ensaio
com o compartimento de bagagens e as janelas abertas.

2.1.3 — Verifica-se a estanquidade da camara con-
forme indicado no n.® 2.3. Se a massa de propano nao
corresponder a massa injectada com uma aproximacao
de +2 %, sera necessaria uma acgao correctora.

2.2 — Determinacdo das emissOes residuais na
camara. — Esta operagdo permite determinar se a
camara nao contém materiais que possam emitir quan-
tidades significativas de hidrocarbonetos. Este controlo
deve ser efectuado quando o recinto entrar em servico,
bem como apds quaisquer operacOes efectuadas no
recinto que possam afectar as emissoes residuais, com
uma frequéncia de, pelo menos, uma vez por ano.

2.2.1 — Como indicado no n.° 2.1.1, os recintos de
volume varidvel podem ser utilizados em configuragao
de camara bloqueada ou nao bloqueada. A temperatura
ambiente deve ser mantida em 308 £2 K (35+2°C)
[309£2 K (36 £2° C)] durante o periodo de quatro
horas a seguir referido.

2.2.2— Os recintos de volume fixo devem ser uti-
lizados com as entradas e saidas de ar fechadas. A tem-
peratura ambiente deve ser mantida em 308+2 K
(35£2°C) [309£2 K (36 £2°C)] durante o periodo
de quatro horas a seguir referido.

2.2.3 — O recinto pode ser vedado e a ventoinha de
mistura posta a funcionar por um periodo que pode
ir até doze horas antes do inicio do periodo de quatro
horas de recolha de amostras.

2.2.4 — Calibra-se o analisador (se necessario), colo-
ca-se em zero e volta-se a calibrar.

2.2.5 — Purga-se o recinto até se obter um valor esta-
vel de concentragdo de hidrocarbonetos. A ou as ven-
toinhas de mistura devem ser ligadas, se ainda o nao
estiverem.

2.2.6 — Veda-se a camara e mede-se a concentragao
residual de hidrocarbonetos, a temperatura e a pressio
barométrica. Obtém-se assim os valores iniciais Crc,;, 1;
e P, que sao utilizados no cdlculo das emissoes residuais
no recinto.

2.2.7— Deixa-se o recinto em repouso durante um
periodo de quatro horas, com a ou as ventoinhas de
mistura a funcionar.

2.2.8 — No final desse periodo, utiliza-se 0 mesmo
analisador para medir a concentragdo de hidrocarbo-
netos na camara, sendo também medidas a temperatura
e a pressdo barométrica. Obtém-se assim os valores
finais CHC,ﬁ Tf € Pf.

2.2.9 — Calcula-se a variacdo da massa de hidrocar-
bonetos no recinto durante o tempo do ensaio, conforme
indicado no n.° 2.4. A emissao residual de hidrocar-
bonetos no recinto nao deve exceder 0,05 g.

2.3 — Ensaio de calibracido e de retencao de hidro-
carbonetos na camara. — O ensaio de calibracdo e de
retencao de hidrocarbonetos na camara permite verificar
0 volume calculado de acordo com o n.° 2.1 e medir
eventuais fugas. A taxa de fugas do recinto deve ser
determinada a entrada em servigo do recinto bem como
apos quaisquer operacoes efectuadas no recinto que pos-
sam afectar a sua integridade e, a partir desse momento,
pelo menos uma vez por més. Se forem efectuados seis
controlos de retengao mensais consecutivos sem que seja
necessaria nenhuma accio correctora, a taxa de fugas
do recinto poderd a partir de entdo ser determinada
trimestralmente, enquanto nao for necessaria nenhuma
ac¢ao correctora.

2.3.1 — Purga-se o recinto até se obter uma concen-
tracao estavel de hidrocarbonetos. Ligam-se a ou as ven-
toinhas de mistura, se ainda nao estiverem ligadas. O
analisador de hidrocarbonetos € reposto em zero e, se
necessario, calibrado.

2.3.2 — Caso se utilize um recinto de volume variavel,
bloqueia-se o recinto na posicdo de volume nominal.
Caso se utilize um recinto de volume fixo, fecham-se
as entradas e saidas de ar.

2.3.3 — Liga-se o sistema de regulacdo da tempera-
tura ambiente (se ainda néo estiver ligado), regulando-o
para uma temperatura inicial de 308 K (35° C) [309 K
(36° O)].

2.3.4 — Quando a temperatura do recinto estabilizar
em 308 + 2K (35 +2°C)[309 £ 2K (36 £ 2° C)], veda-se
o recinto e mede-se a concentracido residual, a tem-
peratura e a pressdo barométrica. Obtém-se assim o0s
valores iniciais Cpc; T; e P; utilizados na calibragao
do recinto.

2.3.5 — Injectam-se cerca de 4 g de propano no
recinto. A massa de propano deve ser medida com uma
precisao de + 0,2 % do valor medido.

2.3.6 — Deixa-se que o conteddo da camara se mis-
ture durante cinco minutos, medindo-se entdo a con-
centragao de hidrocarbonetos, a temperatura e a pressao
barométrica. Obtém-se assim os valores finais Cpycp
Ty e Pypara a calibracao do recinto bem como os valores
iniciais Cyc; T; e P; para os controlos de retencio.

2.3.7 — Com base nos valores determinados em con-
formidade com os n.” 2.3.4 e 2.3.6 e na férmula indicada
no n.° 2.4, calcula-se a massa de propano no recinto.
Esse valor deve estar a +2% do valor da massa de
propano medida conforme referido no n.° 2.3.5.

2.3.8 — Caso se utilize um recinto de volume variavel,
desbloqueia-se o recinto da posi¢ao de volume nominal.
Caso se utilize um recinto de volume fixo, abrem-se
as entradas e saidas de ar.

2.3.9 — Faz-se variar ciclicamente a temperatura
ambiente de 308 K (35° C) para 293 K (20°C) e de
novo para 308 K (35° C) [308,6 K (35,6° C) para 295,2 K
(22,2° C) e de novo para 308,6 K (35,6° C) durante um
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periodo de vinte e quatro horas, em conformidade com
a curva [curva alternativa] especificada no anexo 23.°,
a partir de quinze minutos apds o recinto ter sido
fechado. (As tolerancias sio as especificadas nos n.°* 1
a 3 do artigo 141.° do presente Regulamento.)

2.3.10 — No final desse periodo de vinte e quatro
horas de variagao ciclica, medem-se e registam-se a con-
centragao de hidrocarbonetos, a temperatura e a pressao
barométrica finais. Obtém-se assim os valores finais
Cuc,i, Tr e P¢ relativos ao controlo da retengdo de
hidrocarbonetos.

2.3.11 — Utilizando a férmula indicada no n.° 2.4,
calcula-se a massa de hidrocarbonetos a partir dos valo-
res obtidos nos n.%° 2.3.10 e 2.3.6. Esta massa nao pode
diferir mais do que 3% da massa de hidrocarbonetos
obtida no n.° 2.3.7.

2.4 — Célculo. — O calculo do valor liquido da varia-
cao da massa de hidrocarbonetos contida no recinto
¢ utilizado para determinar a concentracdo residual de
hidrocarbonetos na camara e a respectiva taxa de fuga.
Na férmula a seguir apresentada, utilizam-se os valores
iniciais e finais das concentragdes de hidrocarbonetos,
temperaturas e pressoes barométricas para calcular a
variacdo da massa:

Myuc=K.V. 10-4.(%&— CH%) +Mpc,our - Myc,i
f i
em que:

Mpc=massa de hidrocarbonetos, em gramas;

Mpc,os=massa de hidrocarbonetos que sai do
recinto, quando € utilizado um recinto de volume
fixo para os ensaios de emissoes diurnas (gra-
mas);

Mpyc,;=massa de hidrocarbonetos que entra no
recinto, quando € utilizado um recinto de volume
fixo para os ensaios de emissdes diurnas (gra-
mas);

Chc=concentragao de hidrocarbonetos no recinto
em ppm de carbono (nota: ppm de car-
bono=ppm de propano X 3);

V=volume do recinto em metros cubicos, tal como
medido non.° 2.1.1;

T=temperatura ambiente no recinto, em K;

P=pressao barométrica, em kPa;

k=17,6;

sendo:

i 0 indice do valor inicial,
f o indice do valor final.

3 — Verificacdo do analisador FID de hidrocarbo-
netos (detector do tipo de ionizac@o por chama):

3.1 — Optimizagao da resposta do detector. — O FID
deve ser regulado de acordo com as indicagdes do fabri-
cante. Deve-se utilizar propano diluido em ar para opti-
mizar a resposta na gama de funcionamento mais
comum.

3.2 — Calibracdo do analisador de hidrocarbone-
tos. — O analisador deve ser calibrado utilizando pro-
pano diluido em ar e ar sintético purificado, tal como
estd prescrito no artigo 47.° do presente Regulamento
(gases de calibracao).

Determina-se uma curva de calibracdo conforme
descrito nos n.°® 4.1 a 4.5 do presente anexo.

3.3 — Verificagao da interferéncia do oxigénio e limi-
tes recomendados. — O factor de resposta (Rf) relativo

a uma determinada espécie de hidrocarboneto € a rela-
¢ao entre a leitura C; do FID e a concentragao no cilin-
dro de gés, expressa em ppm de C;.

A concentracdo do gas de calibragio deve estar a
um nivel que dé uma resposta de cerca de 80% da
deflexdo da escala completa para as gamas de funcio-
namento normalmente utilizadas. A concentracao deve
ser conhecida com uma precisdo de 2% em relacao
a um padrio gravimétrico expresso em volume. Além
disso, o cilindro de gis deve ser pré-condicionado
durante vinte e quatro horas a uma temperatura com-
preendida entre 293 K e 303 K (20° C e 30° C).

Os factores de resposta devem ser determinados ao
colocar um analisador em servico e, dai em diante, a
intervalos pré-estabelecidos (por exemplo, grandes
manutencoes).

O gas de referéncia a utilizar € propano diluido com
ar purificado, cujo factor de resposta é de 1,00.

O gas de ensaio a utilizar para a verificacdo da inter-
feréncia do oxigénio e a gama de factores de resposta
recomendada sdo os seguintes:

Propano e azoto 0,95<Rf<1,05

4 — Calibragao do analisador de hidrocarbone-
tos. — Cada uma das gamas de funcionamento normal-
mente utilizadas deve ser calibrada pelo processo a
seguir indicado.

4.1 — Determina-se a curva de calibracao através de,
pelo menos, cinco pontos de calibragao espacados tio
uniformemente quanto possivel ao longo da gama de
funcionamento. A concentracao nominal do gas de cali-
bracao com a concentracao mais elevada deve ser, pelo
menos, igual a 80 % da escala completa.

4.2 — Calcula-se a curva de calibracao pelo método
dos quadrados minimos. Se o grau do polindmio resul-
tante for superior a trés, o nimero de pontos de cali-
bragao deve ser, pelo menos, igual ao nimero do grau
do polinémio acrescido de dois.

4.3 — A curva de calibracdo nao deve diferir mais
do que 2% do valor nominal de cada gas de calibragao.

4.4 — Utilizando os coeficientes do polinémio obtido
de acordo com o n.° 4.2, elabora-se um quadro que
indique os valores reais de concentracdo em relacdo
aos valores indicados, com intervalos nao superiores a
1% da escala completa. Faz-se 0 mesmo para cada gama
calibrada do analisador. O quadro deve também conter
outros dados relevantes como:

Data da calibracao;

Valores indicados pelo potencidémetro, em zero e
calibrado (quando aplicével);

Escala nominal;

Dados de referéncia de cada géas de calibracao
utilizado;

Valor real e valor indicado para cada gés de cali-
bragao utilizado juntamente com as diferengas
percentuais;

Combustivel e tipo do FID;

Pressao de ar do FID;

Pressao da amostra recolhida pelo FID.

4.5 — Poder-se-ao aplicar outras técnicas (computa-
dores, comutadores de gama electrdnica), se se demons-
trar as autoridades competentes que as mesmas garan-
tem uma precisio equivalente.
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ANEXO 23.°

(referente ao capitulo vi)

Curva da temperatura ambiente diurna para a calibragao do recinto e o ensaio de emissoes diurnas Cgs’?;&ﬁ?z&"&i@é:E%Zr;;ucr;nﬁr:: fs} el glgr; g gadr(z)i :ﬂc :ig’;;gf ©°
Tempo
(horas)
Temperatura Tempo Temperatura
°C (horas) [{®))
Calibracao Ensaio
16 0 20 0 35,6
17 1 20,2 1 35,3
18 2 20,5 2 34,5
19 3 21,2 3 33,2
20 4 23,1 4 31,4
21 5 25,1 5 29,7
2 6 272 6 282
23 7 29,8 7 27,2
24 8 31,8 8 26,1
0 9 333 9 25,1
1 10 34,4 10 243
2 11 35 11 23,7
3 12 34,7 12 233
4 13 33,8 13 22,9
5 14 32 14 22,6
6 15 30 15 22,2
7 16 28,4 16 22,5
8 17 26,9 17 242
9 18 25,2 18 26,8
10 19 24 19 29,6
11 20 23 20 31,9
12 21 22 21 33,9
13 22 20,8 22 35,1
14 23 20,2 23 39,4
15 24 20 24 35,6
ANEXO 24.° Pré-condicionamento do veiculo com a anomalia

(referente ao capitulo 1x)

Aspectos funcionais dos sistemas de diagnéstico a bordo,
designados por OBD

1 — Introdugdo. — O presente anexo descreve a
metodologia a seguir nos ensaios previstos nos artigos
176.° e seguintes do presente Regulamento. Descreve-se
o método a utilizar na verificagao do funcionamento
de um sistema de diagnéstico a bordo OBD instalado
num veiculo, método esse que se baseia na simulacio
de um funcionamento anémalo de determinados sub-
sistemas do sistema de gestdo do motor ou de controlo
das emissoes. Também se descreve a metodologia a
seguir na determinacdo da durabilidade dos sistemas
OBD.

O fabricante deve fornecer os dispositivos eléctricos
e ou os componentes defeituosos a utilizar na simulacao
de anomalias. Quando medidos através do ciclo de
ensaio do tipo 1, esses componentes ou dispositivos defei-
tuosos nao devem levar a que as emissoes do veiculo
excedam os limites previstos no n.° 2 do artigo 179.°
em mais de 20%.

Quando o veiculo for analisado com os componentes
ou dispositivos defeituosos montados, o sistema OBD
serd aprovado se o 1A for activado.

2 — Descricao do ensaio:

2.1 — O ensaio dos sistemas OBD compreende as
seguintes fases:

Simulagdo de uma anomalia de um componente
do sistema de gestdo do motor ou de controlo
das emissoes;

simulada de acordo com o procedimento espe-
cificado no n.° 6.2.1 do presente anexo;

Condugao do veiculo com a anomalia simulada de
acordo com o ciclo de ensaio do tipo I e medigao
das emissoes produzidas;

Avaliacdo da reaccao do sistema OBD a anomalia
simulada, verificando-se igualmente se esta ¢
convenientemente indicada ao condutor do
veiculo.

22 —Em alternativa, e a pedido do fabricante,
poderd simular-se electronicamente uma anomalia de
um ou mais componentes nas condicdes previstas no
n.° 6 do presente anexo.

2.3 — Se puder ser demonstrado a autoridade com-
petente que a monitorizagdo nas condicOes previstas
para o ciclo de ensaio do tipo I teria um carécter res-
tritivo relativamente ao veiculo em circulagao, os fabri-
cantes poderao solicitar que a referida monitorizacao
seja efectuada, independentemente do ciclo de ensaio
do tipo L

3 — Veiculo e combustivel a utilizar nos ensaios:

3.1 — Veiculo. — O veiculo utilizado nos ensaios
deve satisfazer os requisitos do artigo 32.° do presente
Regulamento.

3.2 — Combustivel. — O combustivel € o combustivel
de referéncia apropriado previsto no anexo 29.°

4 — Condigoes de temperatura e pressao:

4.1 — As condicoes de temperatura e pressdo dos
ensaios devem satisfazer os requisitos do ensaio do tipo 1
descrito no capitulo 11 do presente Regulamento.
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5 — Equipamento a utilizar no ensaio:

5.1 — Banco de rolos. — O banco de rolos deve satis-
fazer os requisitos do capitulo 1.

6 — M¢étodo de ensaio do sistema OBD:

6.1 — O ciclo de operagdes a realizar no banco de
rolos deve satisfazer os requisitos do capitulo 11.

6.2 — Pré-condicionamento do veiculo:

6.2.1 — Em funcao do tipo de motor e depois de intro-
duzido um dos modos de anomalia previstos no n.° 6.3,
o veiculo deve ser pré-condicionado através da execucao
de, pelo menos, dois ensaios do tipo I consecutivos (par-
tes um e dois). No caso dos veiculos equipados com
motor de ignigdo por compressao, admite-se um pré-
-condicionamento suplementar com dois ciclos corres-
pondentes a parte dois.

6.2.2 — A pedido do fabricante, poderdo utilizar-se
outros métodos de pré-condicionamento.

6.3 — Modos de anomalia a ensaiar:

6.3.1 — Veiculos equipados com motor de ignigao
comandada:

6.3.1.1 — Substituicao do catalisador por um catali-
sador deteriorado ou defeituoso ou simulacdo electro-
nica deste tipo de anomalia.

6.3.1.2 — Falhas de ignicdo do motor em condigdes
andlogas as previstas para a monitoriza¢ao das falhas
de ignicdo, previstas na alinea b) do artigo 180.° do
presente Regulamento.

6.3.1.3 — Substituicdo do sensor de oxigénio por um
sensor deteriorado ou defeituoso ou simulagao electré-
nica deste tipo de anomalia.

6.3.1.4 — Desconexao eléctrica de qualquer outro
componente relacionado com as emissoes e ligado a
um computador de gestao da propulsio.

6.3.1.5 — Desconexao eléctrica do dispositivo electré-
nico de controlo da purga de emissdes por evaporacao
(se o veiculo estiver equipado com este tipo de dis-
positivo). Para esta anomalia especifica, ndo se deve
proceder ao ensaio do tipo I.

6.3.2 — Veiculos equipados com motor de igni¢io por
compressao:

6.3.2.1 — Caso exista, substituicdo do catalisador por
um catalisador deteriorado ou defeituoso ou simulacao
electronica deste tipo de anomalia.

6.3.2.2 — Caso exista, remoc¢ao do colector de par-
ticulas completo ou, se os sensores forem parte inte-
grante do colector, montagem de conjunto colector de
particulas defeituoso.

6.3.2.3 — Desconexao eléctrica de todos os actuado-
res electrOnicos de regulagdo da quantidade de com-
bustivel e de regulacdo da injec¢ao do sistema de ali-
mentacio de combustivel.

6.3.2.4 — Desconexao eléctrica de qualquer outro
componente relacionado com as emissoes e ligado a
um computador de gestao da propulsao.

6.3.2.5 — Ao preencher os requisitos dos n.”® 6.3.2.3
€ 6.3.2.4 e com o acordo da autoridade homologadora,
o fabricante deve tomar as medidas adequadas para
demonstrar que o sistema OBD indica a existéncia de
uma anomalia, quando se verifica uma desconexao.

6.4 — Ensaio do sistema OBD:

6.4.1 — Veiculos equipados com motor de ignigao
comandada:

6.4.1.1 — Depois de pré-condicionado conforme pre-
visto no n.° 6.2, submete-se o veiculo a um ensaio do
tipo 1 (partes um e dois). O IA deve activar-se antes
do final do ensaio em qualquer das condigdes previstas

nos n.* 6.4.1.2 a 6.4.1.5 do presente anexo. O servico
técnico podera substituir essas condigdes por outras, em
conformidade com o n.° 6.4.1.6. Contudo, para efeitos
de homologacao, o nimero total de anomalias simulado
nao deve ser superior a quatro.

6.4.1.2 — Substituicdo de um catalisador por um cata-
lisador deteriorado ou defeituoso ou simulacdo elec-
trénica de um catalisador deteriorado ou defeituoso de
que resulte um nivel de emissdes de hidrocarbonetos
superior ao limite previsto no n.° 2 do artigo 179.° do
presente Regulamento.

6.4.1.3 Falhas de ignicdo induzidas em condigdes ana-
logas as previstas para a monitorizacdo das falhas de
ignicdo na alinea b) do artigo 180.°, de que resultem
niveis de emissoes que excedam um ou mais dos limites
previstos no n.° 2 do artigo 179.°

6.4.1.4 — Substituicdo de um sensor de oxigénio por
um sensor de oxigénio deteriorado ou defeituoso ou
simulacao electronica de um sensor de oxigénio dete-
riorado ou defeituoso de que resultem niveis de emissoes
que excedam um ou mais limites previstos no artigo
referido no ndmero anterior.

6.4.1.5 — Desconexao eléctrica do dispositivo electrd-
nico de controlo da purga de emissdes por evaporacao
(se o veiculo estiver equipado com este tipo de dis-
positivo).

6.4.1.6 — Desconexdo eléctrica de qualquer outro
componente do conjunto propulsor relacionado com as
emissoes € ligado a um computador de que resultem
niveis de emissdes que excedam um ou mais dos limites
previstos no n.° 2 do artigo 179.° do presente Regu-
lamento.

6.4.2 — Veiculos equipados com motor de igni¢ao por
compressao:

6.4.2.1 — Depois de pré-condicionado conforme pre-
visto no n.° 6.2, submete-se o veiculo a um ensaio do
tipo 1 (partes um e dois). O IA deve activar-se antes
do final do ensaio em qualquer das condigdes previstas
nos n.°® 6.4.2.2 a 6.4.2.5 do presente anexo. O servico
técnico podera substituir essas condigdes por outras, em
conformidade com o n.° 6.4.2.5. Contudo, para efeitos
de homologacéo, o nimero total de anomalias simulado
nao deve ser superior a quatro.

6.4.2.2 — Caso exista, substituicao de um catalisador
por um catalisador deteriorado ou defeituoso ou simu-
lagdo electronica de um catalisador deteriorado ou
defeituoso de que resultem niveis de emissoes que exce-
dam um ou mais dos limites previstos no n.° 2 do artigo
179.°

6.4.2.3 — Caso exista, remocao do colector de par-
ticulas completo ou substituicao do colector por um
colector de particulas defeituoso nas condigdes previstas
no n.° 6.3.2.2 do presente anexo, de que resultem niveis
de emissOes que excedam um ou mais dos limites pre-
vistos no artigo referido no nimero anterior.

6.4.2.4 — Nas condicOes previstas no n.° 6.3.2.5 do
presente anexo, desconexao de todos os actuadores elec-
trénicos de regulagdo da quantidade de combustivel e
de regulagio da injecgdo do sistema de alimentacao de
combustivel de que resultem niveis de emissdes que
excedam um ou mais dos limites previstos no n.° 2 do
artigo 179.° do presente Regulamento.

6.4.2.5 — Nas condigOes previstas no n.° 6.3.2.5 do
presente anexo, desconexao de qualquer outro compo-
nente do conjunto propulsor relacionado com as emis-
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soes e ligado a um computador de que resultem niveis
de emissoes que excedam um ou mais dos limites pre-
vistos no artigo referido no namero anterior.

6.5 — Sinais de diagndstico:

6.5.1.1 — Ao ser detectada a primeira anomalia de
um componente ou sistema, a matriz correspondente
as condicoes do motor no momento deve ser armaze-
nada na memoria do computador. Se, subsequente-
mente, ocorrer uma anomalia no sistema de alimentacao
de combustivel ou sob a forma de falhas de ignicdo,
a matriz de condicOes armazenada anteriormente deve
ser substituida pelas condicdes correspondentes a essa
anomalia do sistema de alimentacdo de combustivel ou
as falhas de ignigdo em questdo, consoante o que ocorrer
primeiro. As condi¢des do motor armazenadas incluirao,
entre outras, o valor calculado da carga, a velocidade
do motor, o(s) valor(es) da regulacdo fina do combus-
tivel [se for(em) conhecido(s)], a pressao do combustivel
(se for conhecida), a velocidade do veiculo (se for conhe-
cida), a temperatura do liquido de arrefecimento, a pres-
sd0 no colector de admissao (se for conhecida), o fun-
cionamento com ou sem sinal de realimentacdo (se for
conhecido) e o cddigo de anomalia que esteve na origem
do armazenamento dos dados. A «matriz» armazenada
deve corresponder ao conjunto de condicoes escolhido
pelo fabricante como o mais apropriado com vista a
uma reparagao eficaz. SO € exigida uma matriz de dados.
Os fabricantes podem optar por armazenar mais matri-
zes de dados, desde que, pelo menos, a matriz requerida
possa ser lida por um instrumento de exploracao gené-
rico que satisfaca as especificagoes dos n.*® 6.5.3.2 e
6.5.3.3. Se o cédigo de anomalia que esteve na origem
do armazenamento das condi¢oes em questao for apa-
gado nas circunstincias previstas no artigo 185.° do pre-
sente Regulamento, as condi¢cdes do motor armazenadas
também poderao ser apagadas.

6.5.1.2 — Para além da matriz (retida) de informacoes
necessaria, e desde que as informagodes indicadas sejam
acessiveis ao computador de bordo ou possam ser deter-
minadas com base nas informagoes acessiveis a0 com-
putador de bordo, os sinais a seguir enumerados devem
poder ser comunicados através da porta série do conec-
tor normalizado de ligacio para dados, mediante pedido
nesse sentido: cddigos de diagndstico de anomalias, tem-
peratura do fluido de arrefecimento do motor, estado
do sistema de controlo do combustivel (com ou sem
sinal de realimentagio, outro), regulacio fina do com-
bustivel, avanco da ignico, temperatura do ar de admis-
sdo, pressao do ar no colector, caudal de ar, velocidade
do motor, valor de saida do sensor da posi¢ao do ace-
lerador, estado do ar secundario (ascendente, descen-
dente ou atmosférico), valor calculado da carga, velo-
cidade do veiculo e pressao do combustivel.

Os sinais devem ser fornecidos em unidades norma-
lizadas baseadas nas especificagdoes do n.° 6.5.3 do pre-
sente anexo. Os sinais efectivos devem ser claramente
identificados, separadamente dos sinais do modo degra-
dado de emergéncia, designado por limp home, e dos
valores pré-estabelecidos, designado por default. Além
disso, mediante pedido nesse sentido, deve ser possivel
efectuar um controlo bidireccional dos diagndsticos
baseado nas especificacdes do n.° 6.5.3 do presente
anexo através da porta série do conector normalizado
de ligacio para dados, de acordo com as especificagoes
do n.° 6.5.3 do presente anexo.

6.5.1.3 — No caso dos sistemas de controlo das emis-
sOes que sejam objecto de ensaios de avaliacdo a bordo

especificos (catalisador, sensor de oxigénio, etc.), com
excep¢ao da detecgao de falhas de igni¢ao, da moni-
torizacdo do sistema de alimentacdo de combustivel e
da monitorizacdo completa dos componentes, 0s resul-
tados do ensaio mais recente a que o veiculo foi sujeito
e os limites com os quais o sistema é comparado devem
ser acessiveis através da porta série de dados do conector
normalizado de ligacio para dados, de acordo com as
especificacoes do n.° 6.5.3 do presente anexo. No que
se refere aos componentes e sistemas monitorizados
acima excluidos, deve ser acessivel através do conector
da ligacdo para dados uma indicagdo de vdalido/nao
vélido referente aos resultados dos ensaios mais recen-
tes.

6.5.1.4 — Nas condig¢Oes previstas no n.° 6.5.3.3 do
presente anexo, os requisitos do sistema OBD com base
nos quais o veiculo é homologado (isto é, o presente
anexo ou os requisitos alternativos previstos nos arti-
gos 5.° a 14.°) e os principais sistemas de controlo das
emissdes monitorizadas pelo sistema OBD devem ser
acessiveis através da porta série de dados do conector
normalizado de ligacido para dados, de acordo com as
especificacoes do n.° 6.5.3 do presente anexo.

6.5.2 — Nao é necessario que o sistema de diagndstico
utilizado no controlo das emissdes avalie os componen-
tes durante a manifestagdio de uma anomalia, se tal
puder comprometer as condicdes de seguranga ou pro-
vocar o colapso do componente.

6.5.3 — O acesso ao sistema de diagnéstico utilizado
no controlo das emissdes deve ser normalizado e, além
disso, o sistema deve ser conforme com as normas ISO
e ou SAE a seguir enumeradas. Algumas das normas
ISO foram desenvolvidas com base nas normas e praticas
recomendadas da Society of Automotive Engineers
(SAE). Quando tal for o caso, a referéncia SAE cor-
respondente figura entre paréntises.

6.5.3.1 — As ligagcdes de comunicagao entre o equi-
pamento de bordo e o equipamento externo devem
obedecer a uma das normas a seguir indicadas, com
as restrig0es previstas:

ISO 9141-2, «Road Vehicles — Diagnostic Sys-
tems — CARB Requirements for the Inter-
change of Digital Information»;

ISO 11519-4, «Road Vehicles — Low Speed Serial
Data Communication — Part 4: Class B Data
Communication Interface (SAE J1850)». As
mensagens relacionadas com as emissoes devem
utilizar o controlo de redundancia ciclica e o
cabecalho de trés byfes, mas nao a separagao
inter-bytes ou somas de controlo;

ISO DIS 14230, parte 4, «Road Vehicles — Diag-
nostic Systems — Keyword Protocol 2000».

6.5.3.2 — O equipamento de ensaio e os instrumentos
de diagndstico necessdrios para comunicar com 0s Sis-
temas OBD devem satisfazer ou exceder as especifi-
cacoes funcionais do ISO DIS 15031-4.

6.5.3.3 — Os dados basicos de diagnéstico (especifi-
cados no n.° 6.5.1 do presente anexo) e as informacdes
do controlo bidireccional devem ser fornecidos no for-
mato e unidades previstos na ISO DIS 15031-5 e devem
ser acessiveis por meio de um instrumento de diagnds-
tico que satisfaca os requisitos da ISO DIS 15031-4.

6.5.3.4 — Quando se regista uma anomalia, o fabri-
cante deve identificar a anomalia utilizando o cddigo
de anomalia mais adequado, coerente com 0s apresen-
tados no n.° 6.3 da norma ISO DIS 15031-6 (SAE
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JO 12— Julho de 1996), relativamente a «Powertrain
Systems diagnostic trouble codes». Os cddigos de ano-
malia devem ser integralmente acessiveis por meio de
um instrumento de diagnéstico normalizado que satis-
faca os requisitos do n.° 6.5.3.2 do presente anexo.

Nao serd aplicavel a nota do n.° 6.3 da norma ISO
DIS 15031-6 (SAE JO 12— Julho de 1996), imedia-
tamente anterior a lista de cddigos de anomalia cons-
tante desse mesmo nimero.

6.5.3.5 — A interface de conexao entre o veiculo e
o ensaiador do sistema de diagnéstico deve ser nor-
malizada e preencher todos os requisitos da norma ISO
DIS 15031-3. A posicao de montagem, que depende
do acordo da autoridade homologadora, deve ser facil-
mente acessivel ao pessoal técnico e estar protegida con-
tra a transformacido abusiva por pessoas nio quali-
ficadas.

6.5.3.6 — O fabricante pord igualmente a disposicao,
se adequado mediante pagamento, das empresas de
reparagdo que nao facam parte do sistema de distri-
buicao as informagoes técnicas necessarias para as repa-
racoes ou manutengao dos veiculos a motor, excepto
se essas informacoes forem abrangidas por direitos de
propriedade intelectual ou constituirem saber-fazer
essencial e confidencial identificado de modo adequado;
nesses casos, as informacoes técnicas necessarias nao
devem ser injustificadamente recusadas.

ANEXO 25.°
(referente ao capitulo 1x)

Caracteristicas essenciais da familia de veiculos

1 — Parametros que definem uma familia de sistemas
OBD. — As familias de sistemas OBD podem ser defi-
nidas por meio de parametros de concepcdo basicos
comuns a todos os veiculos da familia em questdo. Em
alguns casos, poderd haver uma interac¢gdo dos para-
metros. Este tipo de efeitos também terd de ser tido
em conta para garantir que numa determinada familia
de sistemas OBD s6 sejam incluidos veiculos com carac-
teristicas similares no que respeita as emissoes de
escape.

2 — Neste contexto, consideram-se pertencentes a
mesma combinagdo motor-sistema de controlo das emis-
soes-sistema OBD os modelos de veiculos cujos para-
metros abaixo enumerados sejam idénticos.

Motor:

Processo de combustdo (igni¢io comandada, igni-
¢do por compressdo, dois tempos, quatro tem-
pos);

Método de alimentacao de combustivel ao motor
(carburador ou injecgdo de combustivel).

Sistema de controlo das emissoes:

Tipo de catalisador (oxidagao, trés vias, catalisador
aquecido, outro);

Tipo de colector de particulas;

Injeccdo de ar secundério (com ou sem injecgao);

Recirculacdo dos gases de escape (com ou sem
recirculagio).

Partes e funcionamento do sistema OBD:

Métodos utilizados pelo sistema OBD para a moni-
torizacao funcional, a deteccido de anomalias e
a indicacdo das anomalias detectadas ao con-
dutor do veiculo.

ANEXO 26.°
(referente ao capitulo xi)

Ficha de informagdes n.° ... relativa a homologacao CE de
catalisadores de substituicao (Directiva n.° 70/220/CEE com
a ultima redaccao que lhe foi dada pela Directiva n.° ...).

As seguintes informacodes, se apliciveis, devem ser
fornecidas em triplicado e incluir um indice.

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

No caso de os sistemas, componentes ou unidades
técnicas possuirem controlos electrénicos, fornecer as
informacoes relevantes relacionadas com o seu desem-
penho.

0 — Generalidades:

0.1 — Marca (firma do fabricante): . . .

0.2 — Tipo: ...

0.5 — Nome e morada do fabricante:. . .

0.7 — No caso de componentes e unidades técnicas,
localizacdo e método de fixacdo da marca de homo-
logacao CE . ..

0.8 — Morada(s) da(s) linha(s) de montagem: ...

1 — Descri¢ao do dispositivo:

1.1 — Marca e tipo do catalisador de substituicao: . . .

1.2 — Desenhos do catalisador de substituicao, iden-
tificando em especial todas as caracteristicas do
artigo 192.°, alinea c¢):. . .

1.3 — Descricao do modelo ou modelos de veiculo
aos quais se destina o catalisador de substituicdo: ...

1.3.1 — Numero(s) e ou simbolo(s) que caracte-
riza(m) o(s) tipo(s) de motor(es) e o(s) modelo(s) de
veiculo(s): . ..

1.4 — Descrigao e desenhos mostrando a posi¢ao do
catalisador de substituicio em relacdo ao(s) colector(es)
de escape do motor: . ..

ANEXO 27.°
(referente ao capitulo xi)
Modelo
[formato maximo: A4 (210 mmx297 mm)]
Certificado de homologacao CE

Carimbo de autoridade administrativa
Comunicacio relativa a:

Homologacao (1);

Extensao da homologacio (1);
Recusa da homologacao (1);
Revogacdo da homologagao (1);

de um modelo/tipo de veiculo/componente/unidade (')
no que diz respeito a Directiva n.° ... com a dltima
redacgio que lhe foi dada pela Directivan.® . ..

Nuamero de homologacao: . ..
Razao da extensao:. . .

SECCAOT

0.1 — Marca (firma do fabricante): . ..

0.2 — Tipo: ...

0.3 — Meios de identificacdo do modelo/tipo, se mar-
cado no veiculo/componente/unidade técnica (1) (3): ...

0.3.1 — Localizagao dessa marcagao: . . .

0.4 — Categoria do veiculo (*) (®): . ..
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0.5 — Nome e morada do fabricante: . ..

0.7 — No caso de componentes e unidades técnicas,
localizacdo e método de fixacdo da marca de homo-
logacao CE: . ..

0.8 — Morada(s) da(s) linha(s) de montagem: ...

SECCAO I

1 — Informacdes adicionais (se aplicavel): ver
adenda.

2 — Servigo técnico responsével pela realizacao dos
ensaios: . ..

3 — Data do relatdrio de ensaio: . . .

4 — Namero do relatdrio de ensaio: . . .

5 — Eventuais observagodes: ver adenda.

6 — Local: . ..

7— Data: ...

8 — Assinatura: . ..

9 — Esta anexado o indice do dossier de homologacao,
que estd arquivado nas autoridades de homologagao e
pode ser obtido a pedido.

Adenda ao certificado de homologaciao CE n.° ... relativo a homo-
logacao enquanto unidades técnicas de catalisadores de substi-
tuicao destinados a veiculos a motor no que diz respeito a Directiva
n.° 70/220/CEE, com a iltima redaccao que lhe foi dada pela Direc-
tivan®...

1 — Informacdes adicionais: . . .

2 — Marca e tipo do catalisador de substituigao: . ..

1.2 — Modelo(s) de veiculo(s) para o(s) qual(is) o
tipo de catalisador € uma peca de substituicao: ...

1.3 — Modelo(s) de veiculo(s) em que o catalisador
de substituicao foi ensaiado: . . .

5 — Observagoes: . . .

(1) Riscar o que néo interessa.

(®) Se os meios de identificagdo do modelo/tipo contiverem carac-
teres nao relevantes para a descricdo dos modelos/tipos de veiculo,
componente ou unidade técnica abrangidos por este certificado de
homologacdo, tais caracteres devem ser representados na documen-
tacdo por meio do simbolo «?» (por exemplo, ABC??123??).

3) Conforme definido na parte A do anexo 1 da Directiva
n.° 70/156/CEE.

ANEXO 28.°

(referente ao capitulo xi)

Modelo de marca de homologacao CE

(v. artigo 195.°, n.° 2, do presente diploma)

T |

a3 2a3

A marca de homologacao acima afixada num com-
ponente de um catalisador de substitui¢do indica que
o tipo em questdo foi homologado em Franca (e2), nos
termos do presente diploma. Os primeiros dois alga-
rismos do nimero de homologagao (00) referem-se ao

a2 8 mm

00 1234 :

numero sequencial atribuido as alteragoes mais recentes
introduzidas na Directiva n.° 70/220/CEE. Os quatro
algarismos seguintes (1234) sao os algarismos atribuidos
pelas autoridades de homologagao ao catalisador de
substituicio como numero de homologacao de base.

ANEXO 29.°

Especificag6es dos combustiveis de referéncia

1 — Caracteristicas técnicas do combustivel de referéncia a utilizar para o ensaio dos veiculos equipados com

motor de igni¢do comandada:

Tipo: gasolina sem chumbo

Limites (')
Parametro Unidade Método de ensaio Publicagao
Minimo Miximo

indice de octanas tedrico, RON . ...... ... ... .ottt 95,0 - EN 25164 1993
Indice de octanas motor, MON . ... ... ..ottt 85,0 - EN 25163 1993
Densidade a 15°C ... oot e Kg/m? 748 762 ISO 3675 1995
Pressao de vapor (método Reid):

Periodode VErao ..ot Kpa 56,0 60,0 EN 12 1993
Destilagao:

Ponto de ebulicao inicial ........... . ... i °C 24 40 EN-ISO 3405 1998

Evaporadoa 100°C . ... % VIV 49,0 57,0 EN-ISO 3405 1998
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Limites (')
Parametro Unidade Método de ensaio Publicacao
Minimo Maximo
Evaporadoa 150°C ... ... . i % VIV 81,0 87,0 EN-ISO 3405 1998
Ponto de ebulicao final .......... ... ... ... °C 190 215 EN-ISO 3405 1998
Residuo ... % - 2 EN-ISO 3405 1998
Andlise dos hidrocarbonetos:
Olefinas ... ..o % VIV - 10 ASTM D 1319 1995
ATOMALICOS (3) + v ettt et e % VIV 28,8 40,0 ASTM D 1319 1995
Benzeno ... % VIV - 1,0 Pr EN 12177 1998
Saturados ... ... % VIV - reman. ASTM D 1319 1995
Relacao carbono/hidrogénio .......... ... ... o il Relat. Relat.
Estabilidade 2 0xidagao (3) .. ..ottt min. 480 - EN-ISO 7536 1996
Teor de 0xXigénio (4) ..o ettt % m/m - 2,3 EN 1601 1997
GOMa EXISIENLE . .. .vvt ittt mg/ml - 0,04 EN-ISO 6246 1997
Teor de €nXOfTe (7) .+ o v v vttt et mg/Kg - 100 Pr EN-ISSO/DI 1998
CorrosaoemecobreaS0°C . ... - 1 EN-ISO 2160 1995
Teordechumbo .......... ... ... i g/l - 0,005 EN 237 1996
Teorde fOSforo . ... g/l - 0,0013 ASTM D 3231 1994

(!) Os valores indicados na especificagdo sdo valores reais. Para fixar os valores limite, aplicam-se os termos da norma ISO 4259. «Petroleum products — Determination and application
of precision data in relation to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideracao uma diferenca minima de 2 R acima de zero; na fixacao de um valor maximo
e minimo, a diferenca minima é de 4 R (R=reprodutibilidade). Nao obstante esta medida, que é necessaria por razoes estatisticas, o fabricante do combustivel deve, no entanto, tentar
obter um valor zero quando o valor maximo estipulado for 2 R e um valor médio em caso de indicagao de limites maximo e minimo. Se for necessario determinar se um combustivel
satisfaz ou ndo as condigdes das especificacdes, aplicam-se os termos da norma ISO 4259.

(®) O combustivel de referéncia utilizado para a homologagdo de um veiculo em fungdo dos valores limite estabelecidos na linha B do quadro do artigo 8.°, n.° 12, do presente
Regulamento terd um teor maximo de arométicos de 35 % V/V.

(®) O combustivel pode conter antioxidantes e desactivadores de metais normalmente utilizados para a estabilizagdo da circulacdo da gasolina nas refinarias, mas ndo deve comportar
nenhum aditivo detergente/dispersante ou 6leos solventes.

(*) O teor real de oxigénio do combustivel utilizado nos ensaios dos tipos I e Iv serd indicado pelo fabricante. Além disso, o teor maximo de oxigénio do combustivel de referéncia
utilizado para a homologacao de um veiculo em funcio dos valores limite estabelecidos na linha B do quadro constante no n.° 12 do artigo 8.° do presente Regulamento sera de 2,3.

(°) O teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio do tipo 1 serd indicado pelo fabricante. Além disso, o combustivel de referéncia utilizado para a homologacio de
um veiculo em fungdo dos valores limite estabelecidos na linha B do quadro constante no n.° 12 do artigo 8.° do presente Regulamento terd um teor maximo de enxofre de 50 ppm.

2 — Caracteristicas técnicas do combustivel de referéncia a utilizar para o ensaio dos veiculos equipados com

motor diesel:
Tipo: combustivel diesel

Limites (')
Pardmetro Unidade Método de ensaio Publicagao
Minimo Maximo

Indice de cetano (2) ..ot 52,0 54,0 EN-ISO25165 1998
Densidade a 15°C ... ..ot kg/m? 833 837 EN-ISO3675 1995
Destilacao:

Pontode S0% vol. ... .. °C 245 - EN-1SO3405 1988

Pontode 95% vol. ... .. . °C 345 350 EN-ISO3405 1988

Ponto de ebulicao final ......... ... ... . ... °C - 370 EN-1SO3405 1988
Pontodeinflamacdo ..ot °C 55 - EN 22719 1993
Ponto de colmatagao do filtrofrio ................. ... L. °C - =5 EN 116 1981
Viscosidade @409 .. ...vvovn e mm?/s 2,5 35 EN-ISO3104 1996
Hidrocarbonetos E)oliciclicos ATOMALICOS + v vt ve e iie e iee e iieeeeannnn % m/m 3,0 6,0 1P 391 1995
Teor de enxofre (3) . oottt e mg/kg - 300 Pr.EN-ISSO/DIS 1998

14596
COIToSA0 €M CODIE ...ttt t ittt et - 1 EN-ISO2160 1995
Residuo carbonoso .............o i
Conradson no residuo de destilagdo (10%) .......... ... ... ... . ... % m/m - 0,2 IN-ISO10370
Teor de CINZAS . ..ottt ettt ettt et et e % m/m - 0,01 EN-1SO6245 1995
Teordedgua ...........ooiiiiiiii % m/m - 0,05 EN-ISO12937 1998
Indice de neutralizagdo (dcido forte) .............. ... ... .o i mg/koh/g - 0,02 ASTM D974-95
Estabilidade 2 0xidaco () . ...oveririini i mg/ml - 0,025 EN-ISO12205 1996
Policiclicos aromaticos em desenvolvimento obtidos por métodos novos
eaperfeicoados ....... ... i % m/m - - EN 12916 1997

(1) Os valores indicados na especifica¢do sao «valores reais». Para fixar os valores limite, aplicam-se os termos da norma ISO 4259. «Petroleum products — Determination and application
of precision data in relation to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideragdo uma diferenca minima de 2 R acima de zero; na fixacdo de um valor maximo
e minimo, a diferenga minima é de 4 R (R=reprodutibilidade). Nao obstante esta medida, que é necessdria por razdes estatisticas, o fabricante do combustivel deve, no entanto, tentar
obter um valor zero quando o valor maximo estipulado for 2 R e um valor médio em caso de indicacdo de limites maximo e minimo. Se for necessirio determinar se um combustivel
satisfaz ou nao as condigdes das especificacoes, aplicam-se os termos da norma ISO 4259.

(®) O intervalo indicado para o cetano ndo estd em conformidade com o requisito de um minimo de 4 R. No entanto, em caso de diferendo entre o fornecedor e o utilizador
do combustivel, poderao aplicar-se os termos da norma ISO 4259, desde que se efectue um nimero suficiente de medicoes repetidas a fim de obter a precisao necessaria, sendo preferivel
proceder a tais medicoes do que a uma determinagao tnica.

(®) O teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio do tipo 1 serd indicado pelo fabricante. Além disso, o combustivel de referéncia utilizado para a homologacio de
um veiculo em funcao dos valores limite estabelecidos na linha B do quadro constante no n.° 12 do artigo 8.° do presente Regulamento terd um teor maximo de enxofre de 50 ppm.

(*) Embora a estabilidade a oxidagio seja controlada, é provével que o prazo de validade do produto seja limitado. Recomenda-se que se peca conselho ao fornecedor sobre as
condigoes de armazenamento e o prazo de validade.
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3 — Caracteristicas técnicas do combustivel de referéncia a utilizar para o ensaio dos veiculos equipados com
motor de ignigdo comandada no ensaio de tipo VI a baixa temperatura ambiente (1):

Tipo: gasolina sem chumbo

Limites (%)
Parametro Unidade Método de ensaio Publicacao
Minimo Méximo

Endice de octanas tedrico, RON . ...... ... ... ... .o iiiiiiiinn... 95,0 - EN 25164 1993
Indice de octanas motor, MON .. ... ... .. i, 85,0 - EN 25163 1993
Densidade a 15°C ... ... kg/m3 748 762 ISO 3675 1995
Pressdo de vapor —métodoReid ........... .. ... .o oo kpa 56,0 60,0 EN 12 1993
Destilagao:

Ponto de ebulicdo inicial ......... ... ... .. ... °C 24 40 EN ISO 3405 1988

Evaporado a 100°C . ... ..ottt e % VIV 49,0 57,0 EN ISO 3405 1988

Evaporado a 150°C . ... ..o % VIV 81,0 87,0 EN ISO 3405 1988

Ponto de ebulicao final ......... ... ... ... °C 190 215 EN ISO 3405 1998
Residuo ... % - 2 EN ISO 3405 1998
Anélise dos hidrocarbonetos:

OlefiNas ... u e % VIV - 10 ASTM D 1319 1995

ATomAticos (3) .+t % VIV 28,0 40,0 ASTM D 1319 1995

Benzeno .. ... % VIV - 1,0 Pr EN 12177 1998

SatUrados . . oo e - remane ASTM D 1319 1995
Relagao carbono/hidrogénio .......... ..., relatério | relatdrio
Estabilidade 2 0xidagao (*) .. ..ottt min 480 - EN-ISSO 7536 1996
Teor de 0Xigénio (3) . vetttte it % m/m - 2,3 EN 1601 1997
GOMA EXISEEIEE . . o vt e e mg/ml - 0,04 EN-ISO 6246 1997
Teor de enxofre (5) ... vvin it mg/kg - 100 Pr. EN-ISO/DIS 1998

14596

Corrosaoemcobre a50°C .. ... - 1 EN-ISO 2160 1995
Teorde chumbo . .........iiiiiiiii i g/l - 0,005 EN-237 1996
Teor de fOSforo . ... ... g/l - 0,0013 ASTM D 3231 1994

(') A gasolina com a especificagdo constante do quadro acima deve ser utilizada no ensaio de tipo Vi a baixa temperatura ambiente se o fabricante ndo escolher especificamente
o combustivel do n.° 1 do presente anexo, de acordo com o artigo 159.° do presente Regulamento.

(%) Os valores indicados na especificacio sdo «valores reais». Para fixar os valores limite, aplicam-se os termos da norma ISO 4259. «Petroleum products — Determination and application
of precision data in relation to methods of test» e, para fixar um valor minimo, tomou-se em consideracio uma diferenca minima de 2 R acima de zero; na fixacao de um valor méaximo
e minimo, a diferenca minima ¢ de 4 R (R=reprodutibilidade). Nao obstante esta medida, que é necessaria por razoes estatisticas, o fabricante do combustivel deve, no entanto, tentar
obter um valor zero quando o valor maximo estipulado for 2 R e um valor médio em caso de indicagdo de limites maximo e minimo. Se for necessario determinar se um combustivel
satisfaz ou ndo as condigoes das especificacoes, aplicam-se os termos da norma ISO 4259.

(®) O combustivel de referéncia utilizado para a homologagio de um veiculo em funcdo dos valores limite estabelecidos na linha B do quadro constante no n.° 12 do artigo 8.°
terd um teor méaximo de aromdticos de 35 % V/V.

(*) O combustivel pode conter antioxidantes e desactivadores de metais normalmente utilizados para a estabilizagao da circulagio da gasolina nas refinarias, mas nio deve comportar
nenhum aditivo detergente/dispersante ou 6leos solventes.

(®) O teor real de oxigénio do combustivel utilizado no ensaio do tipo VI seré indicado pelo fabricante. Além disso, o teor méximo de oxigénio do combustivel de referéncia utilizado
para a homologagao de um veiculo em fungado dos valores limite estabelecidos na linha B do quadro constante no n.° 12 do artigo 8.° sera de 2,3 %.

(°) O teor real de enxofre do combustivel utilizado no ensaio do tipo vi serd indicado pelo fabricante. Além disso, o combustivel de referéncia utilizado para a homologagio de
um veiculo em fungao dos valores limite estabelecidos na linha B do quadro constante no n.° 12 do artigo 8.° terd um teor maximo do enxofre de 50 ppm.

ANEXO 30.°

Especificagoes dos combustiveis gasosos de referéncia

1 — Dados técnicos do GPL.:

Combustivel A Combustivel B Método de ensaio
COMPOSICAD .+« v veeeet ettt % vol. ISO 7941
Teorde C3 ... . % vol. 302 85+2
Teorde C4 ...t e % vol. Restante Restante
CC3, > G % vol. Mix. 2% Mix. 2%
Olefinas . ..o % vol. 9+3 12+3
Residuo de evaporagao ...........c..eeiiiiiiiiiinenan Ppm Max. 50 Max. 50 NFM 41-015
Teorde Agua . ... Nenhum Nenhum Inspecgao visual
Teorde enxofre ...........c.eiiiiiiiiiiiiieinnie... Ppm em massa (*) Maix. 50 Maix. 50 EN 24260
Sulfureto de hidrogénio . ............ ... ..o i Nenhum Nenhum
Corrosao €M cobIe ...........oiiiiiiiiiii i Classificacao Classe 1 Classe 1 I1SO 6251 (**)
Odor ..o Caracteristico Caracteristico
Indice de octanas motor ............. . ... i, Min. 89 Min. 89 EN 589

Anexo B

(*) Valor a determinar a condigoes standard [293,2 K (20°C) e 101,3 KPa].
(**) Este método pode nao determinar com precisao a presenca de materiais corrosivos se a amostra contiver inibidores de corrosdo ou outros produtos quimicos que diminuam
a agressividade da amostra a 1amina de cobre. Assim sendo, € proibida a adi¢ao de tais compostos com a tnica finalidade de influenciar o método de ensaio.
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2 — Dados técnicos do GNC:

Combustivel de referéncia G20

Limites
Caracteristicas Unidades Tipico Método de ensaio
Minimo Maiximo
Composicao:

Metano . ..ottt e 100 99 100
Outros componentes ..................coueen... % (mol) - - 1 ISO 6974
[Gases inertes+Co/Cot] ..vvvviiiiiiii
N e
Teordeenxofre ....... ..o, Mg/m3</>(*) - - 50 ISO 6326-5

(*) Valor a determinar as condigoes standard [293,2 K(20° C) e 101,3 KPa].

Combustivel de referéncia G25
Limites
Caracteristicas Unidades Tipico Método de ensaio
Minimo Maximo
Composi¢ao:

Metano ... 86 84 88
Outros COMpPONENtes .. ..........c.eveeinnneen... % (mol) - - 1 ISO 6974
[Gases inertes+Co/Co+] ..ol
N o
Teordeenxofre .........c.ooviiiiieinnnn... Mg/m3</>(¥) - - 50 ISO 6326-5

(*) Valor a determinar as condigoes standard [293,2 K(20° C) e 101,3 KPa].

O indice de Wobbe € a razao entre o valor calorifico
do gés por unidade de volume e a raiz quadrada da
sua densidade relativa nas mesmas condigdes de refe-
réncia:

Indice de Wobbe =Hgas \[Puir |\ Peas

com:

Hg,s=valor calorifico do combustivel em MJ/m? a
0°C;

P,;,=densidade do ar a 0°C;

Py, =densidade do combustivel a 0°C.

Diz-se que o indice de Wobbe ¢ bruto ou liquido
consoante o valor calorifico utilizado for o valor calo-
rifico bruto ou liquido.

ANEXO 31.°
Modelo
[formato maximo: A4 (210x297 mm)]

Ficha de homologacao CE

Carimbo da
autoridade
administrativa

Comunicacao relativa a:

Recepcao (1);

Extensao da homologacio (1);
Recusa da homologagao (1);
Revogagio da homologagio (1);

de um modelo/tipo () de veiculo/componente/unidade
técnica (1) no que diz respeito a Directiva n.° 00/000/CE,

com a ultima redacgao que lhe foi dada pela Directiva
n.° 00/000/CE.

Numero da homologacio: . . .
Razdo da extensao: . ..

SECCAO I

0.1 — Marca (firma do fabricante): . . .

0.2 — Modelo/tipo (') e designagido(des) comer-
cial(is) geral(is): . . .

0.3 — Meios de identificagdo do modelo/tipo (1), se
rrllaacados no veiculo/componente/unidade técnica
M ..

0.3.1 — Localizacao dessa marcagao: . . .

0.4 — Categoria do veiculo (°): ...

0.5 — Nome e morada do fabricante: . . .

0.7 — No caso de componentes e unidades técnicas,
localizacdo e método de fixagdo da marca de homo-
logacao CE: . ..

0.8 — Morada(s) da(s) linha(s) de montagem:

SECCAO II

1 — Informacdes adicionais (se aplicavel): ver
adenda.

2 — Servigo técnico responsavel pela realizacdo dos
ensaios: . ..

3 — Data do relatério de ensaio: . ..

4 — Numero do relatério de ensaio: . . .

5 — Eventuais observacdes: ver adenda.

6 — Local: . ..

7— Data: ...

8 — Assinatura: . ..

9 — Esta anexado o indice do dossier de homologacéao,
que estd arquivado nas autoridades de homologacao e
pode ser obtido a pedido.
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APENDICE

Adenda a ficha de homologagao CE n.°... relativa a homo-
logagao de um veiculo no que diz respeito a Directiva
n.° 70/220/CE, com a ultima redacgao que lhe foi dada pela
Directiva n.° 00/000/CE.

1 — Informacoes adicionais:

1.1 — Massa do veiculo em ordem de marcha: ...
1.2 — Massa maxima:. . .

1.3 — Massa de referéncia: . . .

1.4 — Nuamero de bancos: . ..

1.8 — Resultados dos ensaios: . . .

1.5 — Identificacao do motor: . . .

1.6 — Caixa de velocidades:

1.6.1 — Manual, nimero de velocidades (}): ...

1.6.2 — Automatica, nimero de relagoes (1): ...

1.6.3 — Continuamente variavel: sim/néo (*): . ..

1.6.4 — Relagoes de caixa: . ..

1.6.5 — Relacao do diferencial: . . .

1.7 — Gama de dimensdes dos pneumaticos: . . .

1.7.1 — Circunferéncia de rolamento dos pneumaéti-
cos utilizados no ensaio de tipo I: . . .

Tipo I

HC+N>0 .
Cco 5 Particulas
@km | MO NOx @ | @K O

MedidoS ... o

Com DF ..
Tipo II: .. .% 1.8.3.1 — Detecgdo das falhas de ignigio (°): ...
Tipo III: . .. 1.8.3.2 — Monitorizagao do catalisador (°): . ..
Tipo IV: .. .g/ensaio. 1.8.3.3 — Monitorizacdo do sensor de oxigénio
Tipo V: 6);

Tipo de durabilidade: 80 000 Km, néo aplicavel (});
Factores de deterioragdo DF: calculados, fixos (1);
Especificar os valores: . . .

Tipo VI CO (gKm) | HC (g/Km)

Valormedido .........................

1.8.1 — Descrigao por escrito e ou esboco do IA: . ..

1.8.2 —Lista e funcdo de todos os componentes
monitorizados pelo sistema OBD: . . .

1.8.3 — Descricdo por escrito (principios gerais de
funcionamento) para: . ..

1.8.3.4 — Outros componentes monitorizados pelo
sistema OBD (°): ...

1.8.3.5 — Monitorizagéo do catalisador (7): . ..

1.8.3.6 — Monitorizagéo do filtro de particulas (7): . . .

1.8.3.7 — Monitorizacdo do actuador do sistema de
abastecimento (7): . ..

1.8.3.8 — Outros componentes monitorizados pelo
sistema OBD (7): ...

1.8.4 — Critérios para a activacdo do IA (nimero fixo
de ciclos de conducdo ou método estatistico): . ..

1.8.5 — Lista de todos os cddigos e formatos de saida
OBD utilizados (com a explicagdo de cada um): ...

1.9 — Dados relativos as emissdes necessirios nos
ensaios de utilizacdo em estrada:

Valor CO Velocidade Temperatura
Ensaio (% vol.) Lambda (*) do motor do dleo do
o vol. (min. -1) motor
Ensaioem marchalenta ............... ... ... ..o il N/A

Ensaio em marchardpida ................. ... . ool

(*) Férmula lambda: este valor esté indicado no capitulo 1 do presente Regulamento.

(1) Riscar o que ndo interessa.

(®>) Se os meios de identificagio do modelo/tipo contiverem caracteres nao relevantes para a descricio dos modelos/tipos de veiculo,
componente ou unidade técnica abrangidos por esta ficha de homologagéo, tais caracteres devem ser representados na documentacdo por

meio do simbolo «?» (por exemplo, ABC??1237?).

(®) Conforme definida na parte A do anexo 11 da Directiva n.° 70/156/CEE.

(*) Unicamente para veiculos com motores de igni¢do por compressio.

(°) Unicamente para veiculos com motores de ignigio comandada.
(°) No caso dos motores de ignicdo comandada.
(7) No caso dos motores de igni¢iio por compressao.
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ANEXO 32.°
(quadros e figuras referentes ao capitulo 1)
QUADRO
Diferentes vias para a homologacao de um veiculo e suas extensoes
Ensaio de omologacio Veleloneqipadoscom motor e i | Vs equipadoscom motor d i

TIpO L oo Sim (massa maximas3,5 t). Sim (massa maximaxs3,5 t).

Tipo Il ..o Sim. —

TipoIII ... o Sim. —

TIpO IV Sim (massa maximas3,5 t). —

TIPO Ve Sim (massa maximas3,5 t). Sim (massa maxima<3,5 t).

Tipo VI Sim — Veiculos M; e da classe 1 —

da categoria Nj.
Artigo 15.°

Sim, de acordo com o artigo 24.°,
n.° 2.

Artigos 15.° e 16.°

M, e N, com massa de referéncia
nao superiores a 2840 kg.

Sim, de acordo com o artigo 24.°,
n°3a7.

QUADRO IT
Valores limite
Massa de monodxido Massa Massa de 6xidos Massa combinada Massa
de carbono de hidrocarbonetos de azoto de de particulas
(CO) (HC) (Noy) (HC) + (Noy) (PM)
Massa de referéncia (RW)
(kg) L, (g/km) L, (g/km) Ls (g/km) L, + Ls (g/km) L, (g/km)
Categoria C Gasolina Diesel Gasolina Diesel Gasolina Diesel Gasolina Diesel Diesel
A M) - Todas 2,3 0,64 0,20 - 0,15 0,50 - 0,56 0,05
(2000)
Ny I RW <1305 2,3 0,64 0,20 - 0,15 0,50 - 0,56 0,05
II 1305 < RW< 1760 4,17 0,80 0,25 - 0,18 0,65 - 0,72 0,07
I 1760 < RW 5,22 0,95 0,29 - 0,21 0,78 - 0,86 0,10
B M) - Todas 1,0 0,50 0,10 - 0,08 0,25 - 0,30 0,025
(2005)
N, I RW <1305 1,0 0,50 0,10 - 0,08 0,25 - 0,30 0,025
I 1305< RW< 1760 1,81 0,63 0,13 - 0,10 0,33 - 0,39 0,04
III 1760 < RW 2,27 0,74 0,16 - 0,11 0,39 - 0,46 0,06

(') Para motores de ignigdo por compressao.
(%) Excepto os veiculos com massa maxima superior a 2500 kg.
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Figura I

Fluxograma relativo a homologagao por via do ensaio de tipo I

sim

V. artigo 8.°

Homologacao CE

Um enssio

Vi s 070 L

‘sim

Inlo

Vi > 110 L

[

Dois enssios

Vip s08stL
Viz <L
Vii + Vi <1 20L

sim

i concedida '

nio

sim

ou

Vi > L0 L
Vi 2L
vip 2 L

|
H nio .

Trés ensaios

Vi <L
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i coacedids I

[

sim

Vi3 > 110 L

[

Vi3 2L
VazlL
ViiztL

[

Vi +Via+Vig)/3 < L

sim

{ concedida l

nlo

S

QUADRO III

Tipo de motores

Factores de deterioragao

co

HC No, HC + NO,

Particulas (1)

Motor de ignicdo comandada ............. ... i,
Motor de ignica0 pOr COMPIESSAO .. v v vvvvneeevnneeeeennnnnnn

—_—

1,2 1,2 -

1,2

(") Para veiculos com motores de igni¢do por compressao.

QUADRO IV

Temperatura de ensaio

Monoéxido de carbono
L, (g/km)

Hidrocarbonetos
L, (g/km)

266 K (= 7°C) .ot 15

1,8
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Ensaio de

3 veiculos

!

o | Cilulo das estatisuca do

NAO

€nsaio

\/

De acordo com o Aapéndia adequado, 2 estatistica 40
ensaic concords com os critérios de rejeicio da série
para pelo menos um poluente?

l NAO

De acordo com o apéndice adequado, a estazustica do
ensaio concorda com s criterios de aceiuagio da sépe
para, pelo menos, um poluente?

l SIM

Chegou-s¢ a uma decisio positiva em relagio a
um ou mais poluentes’

:

Chegou-sc 3 uma decisdo positive em relagio a
= todos os poluentes?

%l NAO

ANEXO 33.°

Ensaio de um veiculo adicional

Figura 1/7

SIM

SIM

Séric rejeirada

Serie aceite

Massa de referéncia do veiculo

(quadros e figuras referentes ao capitulo i)

QUADRO V

(Pr) (kg)

Inércia equivalente 1 (kg)

Massa de referéncia do veiculo
(Pr) (kg)

Inércia equivalente 1 (kg)

Pr<d480 oo
480<Pr<540 ...,
S40<Pr<595 oo
595<Pr<650 ..o
650 <Pr<710 oo

455
510
570 1420 < Pr <1530
625 1530 < Pr <1640
680 1640 < Pr <1760

1080 < Pr <1190
1190 < Pr <1305
1305 < Pr <1420

TIOKPr<765 oo 740
T65<Pr<850 ... 800
850 <Pr<965 ... 910
965 <Pr<1080 ....ovviii i 1020
........................... 1130
........................... 1250
........................... 1360
........................... 1470
........................... 1590
........................... 1700
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Massa de r?;err)é(nkcgiz)i do veiculo Inércia equivalente 1 (kg)
1760 <Pr<1870 oo 1810
1870<Pr<1980 ..o 1930
1980 <Pr<2100 ... 2040
2100<Pr<2210 oo 2150
2210<KPr<2380 v 2270
2380<Pr<2610 ..o 2270
2610<Pr ..o o 2270
ANEXO 34.°

Velocidade

Velocidade

(quadros e figuras referentes ao capitulo )

=
~
£
had
- 8
~”
F-
: f
£ =~
~
- Tolerincia
l admissivel
L
Is —
is ———t o
|
Tempo
Figura A

1s

t—a—3,2 km/h
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QUADRO VI
Massa de refe(rkégn)cia do veiculo dyﬁzi:{iﬁﬂzzﬁ:ﬁd
(kg)
Pr<d80 oo 450
480<KPr<s540 o 510
540<KPr<600 .o 570
600 <KPr<650 oo 620
650<KPr<710 oo 680
TIOKPr<T70 oo e 740
TTOKPr<820 ovvvnii e 800
820<KPr<880 oo 850
880<KPr<940 ..o 910
940<Pr<990 ..o 960
990 <KPr<1050 oo 1020
1050<KPr<1110 ..o 1080
TII0KPr<1160 ooee e 1130
1160<Pr<1220 ooe oo 1190
1220<KPr<1280 ooveeei e 1250
1280<KPr<1330 . oo 1300
1330<KPr<1390 oo 1360
1390<KPr<1450 oo 1420
1450 <KPr<1500 oo 1470
1500 <KPr<1560 oo 1530
1560 <KPr<1620 ..o 1590
1620<Pr<1670 oo 1640
1670 <KPr<1730 oo 1700
1730<KPr<1790 oo 1760
1790 <KPr<1870 oo 1810
1870 <KPr<1980 oo 1930
1980 <KPr<2100 «ovvvneeeee i 2040
2100<Pr<2210 cooveiiiii i 2150
2210<Pr<2320 oooeiii 2270
2320<Pr<2440 ..o 2380
2440<Pr .o 2490
ANEXO 35.°

=2

=

5 0

:‘\‘ Tolerancia
admissivel

—i—t

%

Tempo

Figura B

(quadros e figuras referentes ao capitulo v)

QUADRO vi

Nimero da condigao

Velocidade do veiculo em quilémetros/hora

LN =

Marcha lenta sem carga.
50 = 2 (em 3.% velocidade ou drive).
50 + 2 (em 3.2 velocidade ou drive).

Nimero da condicao

Poténcia absorvida pelo freio

Nenhuma.

A correspondente as regulacdes para o ensaio
do tipo 1 a 50 km/h.

A correspondente a condigao n.° 2, multiplicada
pelo coeficiente 1,7.
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Figura V.5

Ensaio de tipo 111

Ver
pormenor i)

L4 N
! -
\

S
Ver pormenor i)™~ =

b) Asplraciho indirecia
a) Aspiragho directa s0b fraca depresstio
s0b fraca deprassdo rrn

—
L
resutacho = N

d) Vewtilaglho do chner
€) Aspirscho directa com vilvula de regulacio (0 saco deve
de circuita duplo estar ligado 20 orificio de veaulacho)
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ANEXO 36.°
(quadros e figuras referentes ao capitulo vi)
Figura VI.1
Discriminagao das emissdes por evaporacao
Periodo de rodagem de 3000 km (com purga ou carga excessiva)

Verificagdao do envelhecimento do(s) colector(es) de vapores
Limpeza do veiculo a vapor (se necessario)

[ = ]

I
Dronogems do coubuaties) Tampostues do ecmtustivck 303 G 357 K (¥0-14 *C).
© onchimesto do 40 % & 2 % dn capOckiado nomiblol Ao rasorvokido
m Tamponil wa amticrda: 203 b 30 K (20-30 *C)
[ =i thom
Jo eologtor Cosvegomenic do dolackor de | .
4o vapores w36 3 scbron- wzporcs otf  ectressatuwents z';' 0 €26 wha cobwrsentwac 3o
Prtono)
[ T |
Aurmcrd G Eenpuretues e l : Tompurhen 00 Combustivct: 201 2 BK (18 88°C
0M wm0 SCROCHNgA0 e, 1 m do 29K(1820
e s ped wl dDM! - 40% o2 % da CIpOktxks apmirel 40 KEervotrio
Vet = EOBK (0 C). i Tomporatuwe ambionsa 303 o X0 K (90-30 °C)
AT = 18K _L ]
Clsio de eondplio do Tpo & wma portn 1 + Auos povtcs ®
pré-condisiontssento Veema = 203 2 30 K (30-30 Q)
T s ciacn I
1
0 '. Setbicplio Tompomn wbiondo = F03 & 303 K (50-30 °C)
1 I
Clslo do conduplio 3o enoolo To0 t wna pants 1 + wwa porto 2
ds tipo | Ve = 298 & 300 K (30-30 °C)
o
2an’
Cielo de sondugo de
Delo do slok Tyotparte §
e ovepdracio
o 0 mn 2w cte
7 mirtos 8 pasagaem A0 sckor
Ve = 20K EIQY
Enaolo de eskabiitracio a quoanto Tt = WK QY
’ 20 miradno ¢ Q5 mirados
T I
uz;‘ I Bstobileagio Vw503 2K (20 4 2 °C) nos diwns 6 home
L |
. Tew = B3 K0
Bnanio dharno Vs = 308X AT = 46 K
’ 24 hosma, 2 1 o enmmics Saraos « 1
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ANEXO 37.°
(quadros e figuras referentes ao capitulo vi)
Figura vir.1

Procedimento para o ensaio de emissoes a baixa temperatura ambiente

Se necessério:
Drenagem do combustivel a
reenchimento

Pré-condicionarhento
{ponto 4)

altematjvas

Armefecimento
forgado
(ponto 4.3.3)

4 temperatura am- — 12-38 h
biente (pommo 4.3.2)

Estabilizacio a frio
(minimo 1 hora)

I E—

l

Ensaio das emissdes de es