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DIRECTIVAS

DIRECTIVA 2010/26/UE DE LA COMISION
de 31 de marzo de 2010

por la que se modifica la Directiva 97/68/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, relativa a la

aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre medidas contra la emisién de gases

y particulas contaminantes procedentes de los motores de combustion interna que se instalen en las
mdquinas méviles no de carretera

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Vista la Directiva 97/68/CE del Parlamento Europeo y del Con-
sejo, de 16 de diciembre de 1997, relativa a la aproximacion de
las legislaciones de los Estados miembros sobre medidas contra
la emisién de gases y particulas contaminantes procedentes de
los motores de combustién interna que se instalen en las maé-
quinas moviles no de carretera (1), y, en particular, sus articulos
14 y 14 bis,

Considerando lo siguiente:

1

®3)

En el articulo 14 bis de la Directiva 97/68|CE se estable-
cen los criterios y el procedimiento para ampliar el plazo
contemplado en el articulo 9 bis, apartado 7, de dicha
Directiva. Con arreglo al articulo 14 bis de dicha Direc-
tiva, se han realizado estudios que muestran que existen
dificultades técnicas para cumplir las exigencias de la fase
Il en el caso de las mdquinas moviles portdtiles de uso
profesional y de posiciones mdltiples en que se instalen
motores de las clases SH:2 y SH:3. Por tanto, resulta
necesario ampliar el plazo previsto en el articulo 9 bis,
apartado 7, hasta el 31 de julio de 2013.

Desde la modificacién de 2004 de la Directiva 97/68/CE,
se ha progresado técnicamente en el disefio de los mo-
tores diésel para que cumplan los limites de emisiones de
escape de las fases Il B y IV. Se han desarrollado motores
con control electrénico, que sustituyen en gran medida a
los sistemas de control y de inyeccién de combustible de
tipo mecdnico. Por tanto, deben adaptarse en consecuen-
cia los actuales requisitos generales de homologacion de
tipo del anexo I de la Directiva 97/68/CE y deben intro-
ducirse requisitos generales para la homologacién de tipo
correspondientes a las fases IIl B y IV.

En el anexo II de la Directiva 97/68/CE se especifican los
datos técnicos de los documentos de informacion que el

() DO L 59 de 27.2.1998, p. 1.

fabricante debe presentar al organismo de homologacién
de tipo junto con la solicitud de homologacion de tipo
de un motor. La informacién especificada sobre los dis-
positivos anticontaminaci6n adicionales es general y debe
adaptarse a los sistemas de postratamiento especificos
que es necesario utilizar para garantizar que el motor
cumple los limites de emisiones de escape de las fases
Il B y IV. Debe presentarse informacién mds detallada
sobre los dispositivos de postratamiento instalados en los
motores para permitir a las autoridades evaluar la capa-
cidad del motor de ajustarse a los limites de las fases I1I B
y IV.

En el anexo III de la Directiva 97/68/CE se establece el
procedimiento de ensayo de los motores y de determi-
nacién de sus emisiones de gases y particulas contami-
nantes. El procedimiento de ensayo para la homologa-
cién de tipo de motores destinado a demostrar el cum-
plimiento de los limites de emisiones de escape de las
fases Il B y IV debe garantizar que se demuestra que se
respetan los limites de emisiones tanto de gases (mond-
xido de carbono, hidrocarburos, 6xidos de nitrégeno)
como de particulas. Deben adaptarse en consecuencia el
ciclo continuo no de carretera (NRSC) y el ciclo transi-
torio no de carretera (NRTC).

En el anexo III, punto 1.3.2, de la Directiva 97/68/CE se
prevé la modificacién de los simbolos (anexo I, punto
2.18), la secuencia de ensayo (anexo IIl) y las ecuaciones
de cdlculo (anexo III, apéndice 3) antes de introducir la
secuencia de ensayo compuesta frio/caliente. El procedi-
miento de homologacién de tipo destinado a demostrar
el cumplimiento de los limites de emisiones de escape de
las fases IIl B y IV requiere la introduccién de una des-
cripcion detallada del ciclo de arranque en frio.

En el anexo I, seccién 3.7.1, de la Directiva 97/68/CE se
establece el ciclo de ensayo correspondiente a las distin-
tas especificaciones del equipo. Es necesario adaptar el
ciclo de ensayo del punto 3.7.1.1 (especificacion A)
para aclarar qué velocidad de giro del motor debe utili-
zarse en el método de cdlculo de la homologacién de
tipo. Asimismo, es necesario adaptar la referencia a la
versién actualizada de la norma internacional de ensayo
ISO 8178-4:2007.
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(7  En el anexo III, seccién 4.5, de la Directiva 97/68/CE se
explica en términos generales la realizacion del ensayo
sobre emisiones. Es necesario adaptar dicha seccién para
tener en cuenta el ciclo de arranque en frio.

(8)  En el anexo III, apéndice 3, de la Directiva 97/68/CE se
fijan los criterios para la evaluaciéon de los datos y el
célculo de las emisiones de gases y de particulas tanto
para el ensayo correspondiente al NRSC como al corres-
pondiente al NRTC que se establecen en el anexo III. La
homologacién de tipo de motores con arreglo a las fases
Il B y IV requiere la adaptacién del método de célculo
relativo al ensayo NRTC.

(9 En el anexo XIII de la Directiva 97/68/CE se establecen
disposiciones para los motores comercializados acogién-
dose al «sistema flexible». A fin de garantizar una aplica-
cién adecuada de la fase III B, puede ser necesario recurrir
en mayor medida a este sistema flexible. Por tanto, es
necesario que la adaptacion al progreso técnico a fin de
permitir la introduccion de los motores que cumplen los
requisitos de la fase IIl B se vea acompafiada de medidas
para evitar que los requisitos en materia de notificaciéon
que han dejado de estar adaptados a la introduccién de
tales motores impidan recurrir al sistema de flexibilidad.
El objetivo de las medidas deberfa ser simplificar las
exigencias en materia de notificacién y las obligaciones
de presentacion de informes, hacerlas mds especificas y
adaptadas a la necesidad de las autoridades de vigilancia
del mercado a fin de responder al mayor recurso al
sistema de flexibilidad que acarreard la introduccién de
la fase III B.

(10)  La Directiva 97/68|CE prevé la homologacion de tipo de
los motores correspondientes a la fase Il B (categoria L) a
partir del 1 de enero de 2010, por lo que es necesario
prever la posibilidad de conceder la homologacién de
tipo a partir de dicha fecha.

(11)  Por motivos de seguridad juridica, la presente Directiva
debe entrar en vigor urgentemente.

(12)  Las medidas previstas en la presente Directiva se ajustan
al dictamen del Comité creado en virtud del articulo 15,
apartado 1, de la Directiva 97/68/CE.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1
Modificaciones de la Directiva 97/68/CE

La Directiva 97/68/CE queda modificada como sigue:
1) En el articulo 9 bis, apartado 7, se afiade el pdrrafo siguiente:

«No obstante lo dispuesto en el parrafo primero, se concede
una ampliacion del periodo de exencién hasta el 31 de julio
de 2013, en la categoria de aparatos con un asa en su parte
superior, en el caso de los cortasetos portatiles y las moto-
sierras forestales de uso profesional y de posiciones mdltiples
en que se instalen motores de las clases SH:2 y SH:3.».

2) El anexo I queda modificado de conformidad con el anexo I
de la presente Directiva.

3) El anexo II queda modificado de conformidad con el anexo
II de la presente Directiva.

4) El anexo III queda modificado de conformidad con el anexo
III de la presente Directiva.

5) El anexo V queda modificado de conformidad con el anexo
IV de la presente Directiva.

6) El anexo XII queda modificado de conformidad con el
anexo V de la presente Directiva.

Articulo 2
Disposicion transitoria

Con efecto a partir del dia siguiente al de la publicacién de la
presente Directiva en el Diario Oficial, los Estados miembros
podran conceder la homologacién de tipo de los motores con
control electrénico que cumplan los requisitos de los anexos I,
II, I, V y XII de la Directiva 97/68/CE, modificada por la
presente Directiva.

Articulo 3
Transposicién

1. Los Estados miembros pondrdn en vigor las disposiciones
legales, reglamentarias y administrativas necesarias para dar
cumplimiento a lo establecido en la presente Directiva a mds
tardar doce meses tras la publicacién de la misma. Comunicardn
inmediatamente a la Comisién el texto de dichas disposiciones.

Aplicardn dichas disposiciones a partir del 31 de marzo de
2011.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones,
estas hardn referencia a la presente Directiva o irdn acompaiia-
das de dicha referencia en su publicacién oficial. Los Estados
miembros establecerdn las modalidades de la mencionada refe-
rencia.

2. Los Estados miembros comunicardn a la Comision el texto
de las disposiciones bésicas de Derecho interno que adopten en
el dmbito regulado por la presente Directiva.

Articulo 4
Entrada en vigor

La presente Directiva entrard en vigor el dia siguiente al de su
publicacién en el Diario Oficial de la Unidn Europea.

Articulo 5
Destinatarios

Los destinatarios de la presente Directiva serdn los Estados
miembros.

Hecho en Bruselas, el 31 de marzo de 2010.

Por la Comisidn
El Presidente
José Manuel BARROSO
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ANEXO 1

En el anexo I de la Directiva 97/68/CE se afiade la seccién 8 siguiente:

«8.

8.1.

8.2.

8.2.1.

8.2.2.

8.3.

8.3.1.

8.3.1.1.

8.3.1.2.

8.3.2.
8.3.2.1.

8.3.2.2.

8.3.2.3.

REQUISITOS PARA LA HOMOLOGACION DE TIPO CORRESPONDIENTES A LAS FASES Il B Y IV

La presente seccion se aplicard a la homologacion de tipo de motores con control electronico que utilizan el
control electronico para determinar la cantidad de combustible y de avance de inyeccion (en lo sucesivo, “el
motor”). La presente seccién serd de aplicacion independientemente de la tecnologia que se aplique a dichos
motores a fin de ajustarse a los limites de emisiones establecidos en los puntos 4.1.2.5 y 4.1.2.6 del presente
anexo.

Definiciones

A efectos de la presente seccion, se entenderd por:

“estrategia de control de emisiones”: combinacion de un sistema de control de emisiones con una estrategia bésica de

control de emisiones y un conjunto de estrategias auxiliares de control de emisiones, incorporada en el disefio
general de un motor o de las maquinas méviles no de carretera en las que se instala el motor.

“reactivo”: cualquier consumible o medio no recuperable que se requiere y se utiliza para el funcionamiento
efectivo del sistema de postratamiento de gases de escape.

Requisitos generales

Requisitos relativos a la estrategia bdsica de control de emisiones

La estrategia bdsica de control de emisiones, activada a lo largo de todo el campo operativo de velocidad de giro

y de par del motor, se disefiard de manera que permita al motor cumplir lo dispuesto en la presente Directiva.

Queda prohibida cualquier estrategia bdsica de control de emisiones que pueda diferenciar el funcionamiento del
motor en el marco de un ensayo de homologacién de tipo normalizado y en otras condiciones de funciona-
miento y, en consecuencia, pueda reducir el nivel de control de emisiones cuando no funcione en condiciones
que estan esencialmente incluidas en el procedimiento de homologacion de tipo.

Requisitos relativos a la estrategia auxiliar de control de emisiones

Los motores o las mdquinas méviles no de carretera podrdn utilizar una estrategia auxiliar de control de
emisiones, a condicién de que esta, cuando se active, modifique la estrategia bésica de control de emisiones
en respuesta a un conjunto especifico de condiciones ambientales o de funcionamiento pero no reduzca
permanentemente la eficacia del sistema de control de emisiones.

a) En aquellos casos en que la estrategia auxiliar de control se active durante el ensayo de homologacién de tipo,
no serdn de aplicacion los puntos 8.3.2.2 y 8.3.2.3.

b) En aquellos casos en que la estrategia auxiliar de control de emisiones no se active durante el ensayo de
homologacion, se demostrard que ésta se activa solo mientras sea necesario a los efectos sefialados en el
punto 8.3.2.3.

Las condiciones de control aplicables a la presente seccién son los siguientes:

a) una altitud no superior a 1 000 metros (o presién atmosférica equivalente de 90 kPa);
b) una temperatura ambiente comprendida entre 275K y 303 K (2°C y 30 °C);

¢) una temperatura del refrigerante del motor superior a 343 K (70 °C).

En aquellos casos en que la estrategia auxiliar de control de emisiones se active cuando el motor esté funcio-
nando dentro de las condiciones de control establecidas en las letras a), b) y ¢), la estrategia se activard solo
excepcionalmente.

Se podré activar una estrategia auxiliar de control en particular para los fines que a continuacién se indican:

a) solo mediante sefiales de a bordo para proteger de dafios al motor (incluido el dispositivo de tratamiento de
aire) o mdquinas méviles no de carretera en las que esté instalado el motor;

b) para las estrategias y la seguridad del funcionamiento;

¢) para la prevencion de emisiones excesivas, durante el arranque en frio o el calentamiento, o durante el
apagado;
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8.3.2.4.

8.3.2.5.

8.3.3.
8.3.3.1.

8.3.3.2.

8.4.
8.4.1.

8.4.2.

8.4.3.

8.4.4.

8.4.5.

d) si se utiliza para compensar el control de un contaminante regulado en condiciones ambientales o de
funcionamiento especificas, para mantener el control del resto de contaminantes regulados en los limites
de emisién adecuados para el motor de que se trate. El objetivo consiste en compensar los fenémenos que
ocurren naturalmente proporcionando un control aceptable de todos los componentes de las emisiones.

El fabricante demostrard al servicio técnico en el momento del ensayo de homologacion de tipo que el
funcionamiento de cualquier estrategia auxiliar de control de emisiones se ajusta a lo dispuesto en el punto
8.3.2. La demostracién consistird en una evaluaciéon de la documentacién contemplada en el punto 8.3.3.

Queda prohibido el funcionamiento de una estrategia auxiliar de control de emisiones que no se ajuste a lo
prescrito en el punto 8.3.2.

Documentacion exigida

El fabricante proporcionard un expediente del fabricante adjunto a la solicitud de homologacién de tipo en el
momento de la presentacion al servicio técnico que garantice el acceso a cualquier elemento de disefio y
estrategia de control de emisiones y a los medios por los que la estrategia auxiliar controla directa o indirec-
tamente las variables de salida. El expediente del fabricante se entregard en dos partes:

a) el expediente de la documentacién, adjunto a la solicitud de homologacién de tipo, incluird un resumen
completo de la estrategia de control de emisiones. Se proporcionardn pruebas de que se han identificado
todos los resultados permitidos por una matriz obtenida a partir del rango de control de los datos de entrada
de cada unidad. Las pruebas se adjuntardn al expediente del fabricante contemplado en el anexo II;

=

el material adicional que se presente al servicio técnico pero que no se adjunte a la solicitud de homologacion
de tipo incluird todos los pardmetros modificados por cualquier estrategia auxiliar de control de emisiones y
las condiciones limite en que funciona dicha estrategia, y en particular:

i) una descripcion de la l6gica del control, de las estrategias de avance de inyectores y de los puntos de
conmutaciéon durante todos los modos de funcionamiento correspondientes al combustible y a otros
sistemas esenciales que dan lugar al control efectivo de las emisiones [como el sistema de recirculacién de
gases de escape (EGR) o la dosificacién del reactivo],

=
=
=

una justificacion del uso de una estrategia auxiliar de control de emisiones aplicada al motor, acompariada
de material y datos de ensayo, que demuestre el efecto en las emisiones de gases de escape. Tal justifi-
cacién podrd basarse en datos de pruebas o andlisis técnicos bien fundados,

ii

una descripcion detallada de los algoritmos o sensores (en su caso) utilizados para identificar, analizar o
diagnosticar el funcionamiento incorrecto del sistema de control del NO,,

=

las tolerancias empleadas para cumplir los requisitos del punto 8.4.7.2, independientemente de los medios
utilizados.

El material adicional mencionado en el punto 8.3.3.1, letra b), se tratard de manera estrictamente confidencial. Se
pondrdn a disposicion del organismo de homologacién de tipo cuando este asi lo solicite. El organismo de
homologacién de tipo tratard dicho material como confidencial.

Requisitos para garantizar el correcto funcionamiento de las medidas de control de NO,

El fabricante proporcionard informacion que describa integramente las caracteristicas de funcionamiento de las
medidas de control del NO, mediante los documentos previstos en el anexo II, apéndice 1, seccién 2 y en el
anexo I, apéndice 3, seccidn 2.

Si el sistema de control de emisiones requiere un reactivo, el fabricante especificard en el anexo II, apéndice 1,
punto 2.2.1.13 y en el anexo II, apéndice 3, punto 2.2.1.13, las caracteristicas de este, entre las que figuran el
tipo de reactivo, informacién sobre la concentraciéon cuando el reactivo estd en solucion, las condiciones de
funcionamiento relativas a la temperatura y la referencia a normas internacionales.

La estrategia de control de emisiones del motor serd operativa en todas las condiciones que ocurren normal-
mente en el territorio de la Comunidad, especialmente a temperaturas ambiente bajas.

El fabricante demostrard que la emisién de amoniaco durante el ciclo de ensayo de emisiones correspondiente del
procedimiento de homologacién de tipo no supera un valor medio de 25 ppm cuando se utilice un reactivo.

Si se instalan depdsitos de reactivo en una maquina mévil no de carretera o se conectan a la misma, se incluird
algtin medio que permita tomar una muestra del reactivo presente en los depdsitos. Deberd poder accederse
facilmente al punto de muestreo sin necesidad de utilizar ningtin dispositivo o herramienta especializados.
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8.4.6.  Requisitos relativos al uso y al mantenimiento

8.4.6.1. La homologacion de tipo se supeditard, conforme al articulo 4, apartado 3, al suministro a cada operario de
méquinas moviles no de carretera de instrucciones escritas que incluyan lo siguiente:

a)

o
=

9

d)

advertencias detalladas en las que se expliquen los posibles casos de mal funcionamiento producidos por un
funcionamiento, uso o mantenimiento incorrectos del motor instalado, acompaﬁadas de las respectivas
medidas correctoras;

advertencias detalladas sobre el uso incorrecto de la mdquina que provoque un posible mal funcionamiento
del motor, acompafiadas de las respectivas medidas correctoras;

informacioén sobre el uso correcto del reactivo, acompafiada de instrucciones sobre la reposicién del reactivo
entre los intervalos normales de mantenimiento;

una advertencia clara de que el certificado de homologacion de tipo, expedido para el tipo de motor de que se
trate, es valido solo cuando se cumplen todas las condiciones siguientes:

i) se hace funcionar el motor, se usa y se mantiene conforme a las instrucciones proporcionadas,

—
=

se ha actuado rdpidamente para rectificar el funcionamiento, el uso o el mantenimiento incorrectos con
arreglo a las medidas correctoras indicadas por las advertencias mencionadas en las letras a) y b),

iii) no se ha producido un mal uso deliberado del motor, en particular desactivando o no manteniendo un
sistema EGR o de dosificacion del reactivo.

Las instrucciones estardn redactadas de manera clara y no técnica usando el mismo lenguaje que en el manual de
funcionamiento de las mdquinas méviles no de carretera o del motor.

8.4.7.  Control del reactivo (cuando proceda)

8.4.7.1. La homologacion de tipo se supeditard, conforme al articulo 4, apartado 3, al suministro de indicadores u otros
medios apropiados, segtin la configuracién de las maquinas méviles no de carretera, que informen al operario de
lo siguiente:

a)

=

la cantidad de reactivo que queda en el depdsito de almacenamiento del mismo y, mediante una sefial
adicional especifica, cuando el reactivo que quede sea menos del 10 % de la capacidad mdxima del depésito;

cuando el depdsito de reactivo se vacie o esté casi vacio;

cuando el reactivo contenido en el depésito de almacenamiento no se ajuste a las caracteristicas declaradas y
registradas en el anexo I, apéndice 1, punto 2.2.1.13 y en el anexo II, apéndice 3, punto 2.2.1.13, segtin los
medios de evaluacién instalados;

cuando se interrumpa la dosificacion del reactivo, en casos distintos de los ejecutados por la UCE del motor o
el controlador de la dosificacion, en reaccién a condiciones de funcionamiento del motor en las que no se
requiera la dosificacion, a condicién de que estas se comuniquen al organismo de homologacién de tipo.

8.4.7.2. El fabricante probard que el reactivo se ajusta a las caracteristicas declaradas y a la tolerancia de emisién de NOy
correspondiente por uno de los medios siguientes, a su eleccion:

a)

b)

9

por medios directos, como la utilizacion de un sensor de la calidad del reactivo;

por medios directos, como la utilizacién de un sensor de NO, en el escape para evaluar la eficacia del
reactivo;

por cualquier otro medio, a condicidn de que su eficacia sea al menos igual a la de los medios de las letras a)
o b) y se mantienen los principales requisitos de la presente seccién.».
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ANEXO 11

El anexo II de la Directiva 97/68/CE queda modificado como sigue:

1) El apéndice 1, seccidén 2, se sustituye por el texto siguiente:

«2. MEDIDAS ADOPTADAS CONTRA LA CONTAMINACION ATMOSFERICA

2.1 Dispositivo para reciclar los gases del cérter: sijno (*)

2.2. Dispositivos adicionales anticontaminacion (si existen y no se han incluido en otro punto)
2.2.1. Catalizador: si/no (*)

2.2.1.1. Marca(s):

2.2.1.2. Tipo(s):

2.2.1.3.  Namero de catalizadores y elementos

2.2.1.4. Dimensiones y volumen del catalizador o catalizadores:
2.2.1.5. Tipo de accién catalitica:

2.2.1.6.  Carga total de metales preciosos:

2.2.1.7. Concentracién relativa:

2.2.1.8. Sustrato (estructura y material):

2.2.1.9. Densidad celular:

2.2.1.10.  Tipo de carcasa del catalizador o catalizadores:

2.2.1.11.  Localizacién del catalizador o catalizadores (emplazamientos y distancias maximas/minimas a partir del
motor):

2.2.1.12. Intervalo de temperaturas normales de funcionamiento (K):

2.2.1.13.  Reactivo consumibles (cuando proceda):

2.2.1.13.1. Tipo y concentracién del reactivo necesario para la accion catalitica:

2.2.1.13.2. Intervalo de temperaturas de funcionamiento normales del reactivo:

2.2.1.13.3. Norma internacional (cuando proceda):

2.2.1.14.  Sensor de NOy: sijno (*)
222, Sensor de oxigeno: si/no (¥)

2.2.2.1. Marca(s):

2.2.2.2. Tipo:

2.2.2.3. Localizacion:

2.2.3. Inyeccién de aire: si/no ()

2.2.3.1. Tipo (impulsos de aire, bomba de aire, etc.):

2.2.4. Recirculacion de los gases de escape (EGR): sijno (*)
2.2.41.  Caracteristicas (con/sin refrigeracion, alta/baja presion, etc.):
2.2.5. Filtro de particulas: si/no (¥)

2.2.5.1. Dimensiones y capacidad del filtro de particulas:

2.2.5.2. Tipo y disefio del filtro de particulas:

2.2.5.3. Localizacién (emplazamientos y distancias maximas/minimas a partir del motor):
2.2.5.4. Método o sistema de regeneracién, descripcion y/o plano:

2.2.5.5. Intervalo de temperaturas (K) y presiones (kPa) de funcionamiento normales:
2.2.6. Otros sistemas: si/no (*)

2.2.6.1. Descripcion y funcionamiento:

(*) Tachese lo que no proceda.».
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2) El apéndice 3, seccién 2, se sustituye por el texto siguiente:

. MEDIDAS ADOPTADAS CONTRA LA CONTAMINACION ATMOSFERICA

2.1 Dispositivo para reciclar los gases del carter: si/no (¥)

2.2. Dispositivos adicionales anticontaminacién (si existen y no se han incluido en otro punto)
2.2.1. Catalizador: si/no (*)

2.2.1.1. Marca(s):
2.2.1.2. Tipo(s):

2.2.1.3. Ntmero de catalizadores y elementos

2.2.1.4. Dimensiones y volumen del catalizador o catalizadores:
2.2.1.5. Tipo de accién catalitica:

2.2.1.6. Carga total de metales preciosos:

2.2.1.7. Concentracién relativa:

2.2.1.8. Sustrato (estructura y material):

2.2.1.9. Densidad celular:

2.2.1.10.  Tipo de carcasa del catalizador o catalizadores:

2.2.1.11.  Localizacién del catalizador o catalizadores (emplazamientos y distancias maximas/minimas a partir del
motor):

2.2.1.12.  Intervalo de temperaturas normales de funcionamiento (K)

2.2.1.13.  Reactivo consumibles (cuando proceda):

2.2.1.13.1. Tipo y concentracién del reactivo necesario para la accion catalitica:

2.2.1.13.2. Intervalo de temperaturas de funcionamiento normales del reactivo:

2.2.1.13.3. Norma internacional (cuando proceda):
2.2.1.14.  Sensor de NOy: si/no (¥)
2.2.2. Sensor de oxigeno: si/no (*)

2.2.2.1. Marca(s):

2.2.2.2. Tipo:

2.2.2.3. Localizacion:

2.2.3. Inyeccién de aire: sijno (¥)

2.2.3.1. Tipo (impulsos de aire, bomba de aire, etc.):

2.2.4. Recirculacion de los gases de escape (EGR): si/no (*)
2.2.4.1. Caracteristicas (con/sin refrigeracion, alta/baja presion, etc.):
2.2.5. Filtro de particulas: sijno ()

2.2.5.1. Dimensiones y capacidad del filtro de particulas:

2.2.5.2. Tipo y disefio del filtro de particulas:

2.2.5.3.  Localizacién (emplazamientos y distancias méximas/minimas a partir del motor):
2.2.5.4. Método o sistema de regeneracién, descripcion y/o plano:

2.2.5.5. Intervalo de temperaturas (K) y presiones (kPa) de funcionamiento normales:
2.2.6. Otros sistemas: sifno (*)

2.2.6.1. Descripcion y funcionamiento:

(*) Tachese lo que no proceda.».
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ANEXO III

El anexo I de la Directiva 97/68/CE se modifica como sigue:

1) El punto 1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.1. El presente anexo describe el método para determinar las emisiones de gases y particulas contaminantes

procedentes del motor que se va a comprobar.

Los siguientes ciclos de ensayo serdn de aplicacion:

— el NRSC (ciclo continuo no de carretera) adecuado para la especificacion del equipo que se empleard para
medir las emisiones de mondxido de carbono, hidrocarburos, los 6xidos de nitrogeno y las particulas para las
fases I, I, Il A, III B y IV de los motores descritos en el anexo I, seccién 1, letra A, incisos i) y ii), y

— el NRTC (ciclo transitorio no de carretera) que se utilizard a fin de medir las emisiones de monéxido de
carbono, hidrocarburos, los 6xidos de nitrégeno y las particulas para las fases Il B y IV de los motores
descritos en el el anexo I, seccién 1, letra A, inciso i),

— en el caso de los motores destinados a los buques que navegan por aguas interiores, se aplicard el proce-
dimiento de ensayo ISO 8178-4:2002 y el que figura en el anexo VI (c6digo NO,) de MARPOL (') 73/78 de
la OMI (3),

— en el caso de los motores destinados a la propulsién de automotores, se utilizard un ensayo NRSC para la
medicién de los gases y particulas contaminantes para la fase IIl A y para la fase III B,

— en el caso de los motores destinados a la propulsién de locomotoras, se utilizard un ensayo NRSC para la
medicion de los gases y particulas contaminantes para la fase IIl A y para la fase III B.

(") MARPOL: Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques.
() OMI: Organizacién Maritima Internacional».

2) El punto 1.3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«1.3.2. Ensayo NRTC:

El ensayo de un ciclo transitorio prescrito basado estrechamente en las condiciones de funcionamiento de los
motores diésel instalados en las mdquinas no de carretera se realizard dos veces:

— la primera vez (arranque en frio), después de que el motor haya alcanzado la temperatura ambiente, y que
la temperatura del refrigerante del motor y del lubricante, de los dispositivos de postratamiento, asi como
de todos los dispositivos auxiliares de control del motor se hayan estabilizado entre los 20 y los 30 °C,

— la segunda vez (arranque en caliente), después de 20 minutos de parada en caliente que comienza
inmediatamente después de concluido el ciclo de arranque en frio.

Durante esta secuencia de ensayo, se estudiaran los contaminantes mencionados anteriormente. La secuencia
del ensayo consiste en un ciclo de arranque en frio tras el enfriamiento forzado o natural del motor, un
periodo de parada en caliente y un ciclo de arranque en frio, que da como resultado un célculo de emisiones
compuestas. Utilizando las sefiales de retorno del par y de la velocidad de giro del dinamémetro del motor, se
integrard la potencia con respecto a la duracion del ciclo, con lo que se obtendrd el trabajo producido por el
motor a lo largo del ciclo. La concentracién de los componentes gaseosos se determinard a lo largo del ciclo,
bien en los gases de escape sin diluir mediante la integracién de la sefial del analizador de acuerdo con el
apéndice 3 del presente anexo, o bien en los gases de escape diluidos de un sistema de dilucién de flujo total
CVS mediante integraciéon o toma de muestras con bolsas con arreglo al apéndice 3 del presente anexo. En el
caso de las particulas, se recogerd una muestra proporcional de los gases de escape diluidos en un filtro
especificado mediante dilucién de flujo parcial o total. Dependiendo del método utilizado, se determinard el
caudal de gases de escape diluidos o sin diluir a lo largo del ciclo a fin de calcular los valores de emision
mdsica de los contaminantes. Dichos valores de emisién mdsica se relacionardn con el trabajo del motor, a fin
de calcular la cantidad de cada contaminante emitido en gramos por kilovatio-hora.
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Las emisiones (g/kWh) se medirdn durante los ciclos de arranque en frio y de arranque en caliente. Las
emisiones compuestas ponderadas se calculardin mediante la ponderacién del 10 % de los resultados del
arranque en frio y del 90 % de los resultados del arranque en caliente. Los resultados compuestos ponderados
habran de respetar los limites.».

3) El punto 3.7.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.7.1.

3.7.1.1.

3.7.1.2.

3.7.1.3.

Especificaciones sobre el equipo con arreglo al anexo I, seccién 1, letra A:
Especificaciéon A

En el caso de los motores del anexo I, seccién 1, letra A, incisos i) y iv), se aplicard el siguiente ciclo (') de 8
modalidades en el funcionamiento con dinamémetro del motor de prueba:

NZ d? mo- Velocidad de g%ro del motor Ce:)rga Factor de ponderacién
alidad (r/min) (%)

1 Nominal o de referencia (¥) 100 0,15

2 Nominal o de referencia (*) 75 0,15

3 Nominal o de referencia (*) 50 0,15

4 Nominal o de referencia (¥) 10 0,10

5 Intermedia 100 0,10

6 Intermedia 75 0,10

7 Intermedia 50 0,10

8 Ralenti — 0,15

(*) La velocidad de giro de referencia del motor se define en el anexo III, punto 4.3.1.

Especificaciéon B

En el caso de los motores del el anexo I, seccidn 1, letra A, inciso ii), se aplicard el siguiente ciclo (3 de 5
modalidades en el funcionamiento con dinamémetro del motor de prueba:

N° de mo- Velocidad de giro del motor Carga Factor de ponderacién
dalidad (r/min) (%) p
1 Nominal 100 0,05
2 Nominal 75 0,25
3 Nominal 50 0,30
4 Nominal 25 0,30
5 Nominal 10 0,10

Las cifras de carga son porcentajes del par correspondiente a la potencia nominal definida como la médxima
potencia disponible durante una secuencia de potencia variable, que puede ejecutarse durante un nimero
ilimitado de horas al afo, entre los intervalos de mantenimiento establecidos y en las condiciones ambientales
establecidas, realizdndose el mantenimiento de conformidad con las instrucciones del fabricante.

Especificaciéon C

En el caso de los motores de propulsion (?) destinados a los buques que navegan por aguas interiores, se
aplicard el procedimiento de prueba ISO 8178-4:2002 y el que figura en el anexo VI (c6digo NO,) de Marpol
73/78 de la OML
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Los motores de propulsién que operan sobre una curva de hélice de palas fijas se probardn en un dinamé-
metro que utilice el siguiente ciclo de 4 modalidades en estado continuo (%) desarrollado para representar el
funcionamiento en condiciones de uso de los motores diésel marinos comercializados.

N° de mo- Velocidad de giro del motor Carga -
dalidad (rJmin) %) Factor de ponderacion
1 100 % (nominal) 100 0,20
2 91 % 75 0,50
3 80 % 50 0,15
4 63 % 25 0,15

Los motores de propulsién de velocidad fija, de hélices de paso variable o acopladas eléctricamente, desti-
nados a la navegacién en aguas interiores se probardn en un dinamémetro que utilice el siguiente ciclo de 4
modalidades en estado continuo (°), que se caracteriza por la misma carga y factores de ponderacion que el
ciclo anteriormente citado, pero con el motor que funciona a la velocidad nominal en cada modalidad.

N° de mo- Velocidad de giro del motor Carga -
dalidad (r/min) %) Factor de ponderacion
1 Nominal 100 0,20
2 Nominal 75 0,50
3 Nominal 50 0,15
4 Nominal 25 0,15

3.7.14. Especificacién D

En el caso de los motores del el anexo I, seccidn 1, letra A, inciso v), se aplicard el siguiente ciclo (°) de 3
modalidades en el funcionamiento con dinamémetro del motor de prueba:

N‘; d§ mo- Velocidad de gi'ro del motor C:irga Factor de ponderacién
alidad (r/min) (%)

1 Nominal 100 0,25

2 Intermedia 50 0,15

3 Ralenti — 0,60

(") Idéntico al ciclo C1 descrito en el punto 8.3.1.1 de la norma ISO 8178-4:2007 (versién corregida de 1.7.2008).

(%) Idéntica al ciclo D2 descrito en el punto 8.4.1 de la norma ISO 8178-4: 2002(E).

(}) Los motores auxiliares de velocidad constante se certificardn con arreglo al ciclo de servicio ISO D2, es decir, el
ciclo de 5 modalidades en estado continuo que se especifica en el punto 3.7.1.2, mientras que los motores
auxiliares de velocidad variable se certificardn con arreglo al ciclo de servicio ISO C1, es decir, el ciclo de 8
modalidades en estado continuo que se especifica en el punto 3.7.1.1.

(* Idéntico al ciclo E3 descrito en los puntos 8.5.1, 8.5.2 y 8.5.3 de la norma ISO 8178-4: 2002(E). Las cuatro
modalidades presuponen una curva de propulsion media basada en mediciones en condiciones de funcionamiento.

(°) Idéntico al ciclo E2 descrito en los puntos 8.5.1, 8.5.2 y 8.5.3 de la norma ISO 8178-4: 2002(E).

(%) Idéntico al ciclo F de la norma ISO 8178-4: 2002(E).».



1.4.2010

Diario Oficial de la Unién Europea

L 86/39

4) El punto 4.3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.1. Velocidad de referencia

La velocidad de giro de referencia (n) corresponde a los valores de velocidad de giro normalizados al 100 %
especificados en el plan de servicio del dinamémetro del motor del anexo III, apéndice 4. El ciclo real del
motor, resultado de la desnormalizacién a la velocidad de giro de referencia, depende en gran medida de la
seleccion de la velocidad de giro de referencia adecuada. La velocidad de giro de referencia se determinard

mediante la siguiente formula:

(la velocidad de giro superior es la mds elevada del motor a la que se alcanza el 70 % de la potencia nominal,
mientras que la velocidad de giro inferior es la mds baja a la que se obtiene el 50 % de la potencia nominal).

Si la velocidad de giro medida presenta una desviacion no superior al * 3 % de la velocidad de giro de
referencia declarada por el fabricante, esta dltima podrd utilizarse para la prueba de emisiones. Si se rebasa
el limite de tolerancia, serd la velocidad de referencia medida la que se utilice para la prueba de emisiones (?).

N, = velocidad de giro inferior + 0,95 x (velocidad de giro superior — velocidad de giro inferior)

(") Esto es coherente con la norma ISO 8178-11:2006.».

5) El punto 4.5 se sustituye por el texto siguiente:

«4.5.  Realizacién de la prueba sobre emisiones

El diagrama siguiente presenta el desarrollo de la prueba:

Se realizardn uno o varios ciclos practicos, segin proceda, para comprobar el motor, la celda de prueba y los

Preparacién del motor, mediciones previas a la prueba,
comprobacién de las prestaciones y calibraciones

!

NRTC

!

Generacién del andlisis grifico del motor (curva méx. del
par) Creacién del ciclo de prueba de referencia

!

Realizacién de uno o varios ciclos pricticos, segtn proceda,
para comprobar el motor/la celda de pruebaflos dispositivos
de emisiones

)

Enfriamiento natural o forzado

!

Preparacion de todos los demds sistemas para la toma de
muestras y la recogida de datos

!

Fase de emisiones de escape del ciclo de arranque en frio

!

Parada en caliente

!

Fase de emisiones de escape del ciclo de arranque en
caliente

dispositivos de emisiones antes del ciclo de medicion.
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4.5.7.
4.5.7.1.

Preparacién de los filtros de toma de muestras

Una hora antes de la prueba, como minimo, se colocard cada filtro en una caja de Petri, que esté protegida de
la contaminacién por polvo, pero que permita el intercambio de aire, y se introducird en una cdmara de
pesaje para su estabilizacion. Al finalizar el periodo de estabilizacion, se pesard cada filtro y se anotard el peso.
A continuacion, se guardard el filtro en una caja de Petri cerrada o en una portafiltros sellado hasta que se
precise para la prueba. El filtro se utilizard en el plazo de 8 horas después de su extraccion de la cdmara de
pesaje. Se registrard la tara.

Instalacién del equipo de medicion

Se instalard la instrumentacién y las sondas de toma de muestras seglin se requiera. Se conectard el tubo de
escape al sistema de dilucién de flujo total, si lo hubiere.

Puesta en marcha del sistema de dilucion

Se pondréd en marcha el sistema de dilucion. El total del caudal de los gases de escape diluidos de un sistema
de dilucién de flujo total o el caudal de los gases de escape diluidos a través de un sistema de dilucién de flujo
parcial se fijard de manera que elimine la condensacién del agua en el sistema y se obtenga una temperatura
en la superficie frontal del filtro situada entre 315K (42 °C) y 325K (52 °Q).

Puesta en marcha del sistema de muestreo de particulas

El sistema de toma de muestras de particulas se pondrd en marcha en derivacion. El nivel basico de particulas
del aire de dilucién podréd determinarse tomando muestras del aire de dilucién antes de la entrada de los gases
de escape en el tinel de dilucion. La muestra de particulas bdsica se recogerd de preferencia durante el ciclo
transitorio si se dispone de otro sistema de toma de muestras de particulas. Si no, el sistema de toma de
muestras de particulas se podrd utilizar para recoger las particulas del ciclo transitorio. Si se utiliza aire de
dilucién filtrado, podrd realizarse una sola una medicion antes o después de la prueba. Si el aire de diluciéon
no se filtra, las mediciones deberdn efectuarse antes del principio y después del final del ciclo y se calculara el
promedio de los valores obtenidos.

Comprobacién de los analizadores

Los analizadores de emisiones se ajustardn a cero y se comprobardn con gas de span. Si se utilizan bolsas de
toma de muestras, habrd que retirarlas.

Requisitos relativos al enfriamiento

Puede aplicarse un procedimiento de enfriamiento natural o forzado. Respecto al enfriamiento forzado, se
aplicardn buenas practicas técnicas para el establecimiento de sistemas para enviar aire refrigerante al motor,
enviar aceite frio al sistema de lubricacién del motor, extraer el calor del refrigerante mediante el sistema
refrigerante del motor y extraer el calor del sistema de postratamiento del escape. En el caso de un enfria-
miento forzado del sistema de postratamiento, no se aplicard el aire refrigerante hasta que la temperatura del
sistema de postratamiento haya descendido por debajo del nivel de activacién catalitica. No se permitird
ningtin procedimiento de enfriamiento que dé lugar a emisiones no representativas.

La prueba de emisiones de escape del ciclo de arranque en frio podrd empezar después de un enfriamiento
solo cuando las temperaturas del aceite y del refrigerante del motor y del sistema de postratamiento se hayan
estabilizado entre los 20 y los 30 °C durante un minimo de 15 minutos.

Realizacion del ciclo
Ciclo de arranque en frio

La secuencia de prueba comenzard con el ciclo de arranque en frio al término del enfriamiento cuando se
cumplan todos los requisitos especificados en el punto 4.5.6.

El motor se pondrd en marcha de acuerdo con el procedimiento que recomiende el fabricante en el manual
de uso, utilizando bien un motor de arranque o el dinamémetro.

En cuanto se haya determinado que el motor ha arrancado, péngase en marcha un cronémetro de “ralent
libre”. Déjese que el motor funcione al ralenti libremente sin carga durante 23 + 1 s. Iniciese el ciclo de
transicion del motor de forma que el primer registro del ciclo en el que el motor no esté al ralenti tenga lugar
alos 23 £ 1 s. El tiempo en el que el motor funciona al ralenti libremente estd incluido en los 23 1 s.

La prueba se efectuard de conformidad con el ciclo de referencia establecido en el anexo III, apéndice 4. Los
valores de consigna de la velocidad de giro del motor y del mando del par se configurardn a una frecuencia
de al menos 5 Hz (se recomiendan 10 Hz). Los valores de consigna se calculardn mediante interpolacién lineal
entre los valores de consigna de 1 Hz del ciclo de referencia. El par y la velocidad de giro de retorno del
motor se registrardn al menos una vez por segundo durante el ciclo de prueba y las sefiales podran filtrarse
electronicamente.
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4.5.7.2.

4.5.7.3.

4.5.7.4.

4.5.7.5.

Respuesta de los analizadores

Al poner en marcha el motor, se pondrd en marcha el equipo de medicién y, simultineamente:
— se empezard a recoger o analizar el aire de dilucion, si se utiliza un sistema de dilucién de flujo total,

— se empezardn a recoger o analizar los gases de escape diluidos o sin diluir, dependiendo del método
utilizado,

— se empezard a medir el volumen de los gases de escape diluidos y las temperaturas y presiones necesarias,

— se empezard a registrar el caudal mésico del gas de escape, si se opta por el andlisis del gas de escape sin
diluir,

— se empezardn a registrar los datos de retorno de la velocidad de giro y del par del dinamémetro.

Si se realiza la medicién de los gases de escape sin diluir, se medirdn constantemente las concentraciones de
las emisiones (HC, CO y NO,) y el gasto mdsico de los gases de escape y se las almacenard con una frecuencia
minima de 2 Hz en un sistema informdtico. Todos los demds datos podran registrarse con una frecuencia de
toma de muestras de al menos 1 Hz. En el caso de los analizadores analdgicos, se registrard la reaccién y los
datos de calibracion podrdn aplicarse en linea o fuera de linea durante la evaluacion de los mismos.

Si se utiliza un sistema de dilucién de flujo total, los HC y NO, se medirdn de forma continua en el tinel de
dilucién con una frecuencia de 2 Hz como minimo. Las concentraciones medias se determinardn integrando
las sefiales del analizador a lo largo del ciclo de prueba. El tiempo de reaccion del sistema no serd superior a
20 segundos y estard coordinado con las fluctuaciones del caudal de CVS y con las desviaciones del tiempo de
toma de muestras/ciclo de prueba, si es preciso. El CO y el CO, se determinardn integrando o analizando las
concentraciones de la bolsa de toma de muestras recogidas a lo largo del ciclo. Las concentraciones de los
gases contaminantes en el aire de dilucién se determinardn mediante integracién o recogida en la bolsa basica.
El resto de pardmetros que deban medirse se registrardn con una frecuencia minima de una medicién por
segundo (1 Hz).

Toma de muestras de particulas

Al poner en marcha el motor, el sistema de toma de muestras de particulas pasard de la posicion de
derivacion a la de recogida de particulas.

Si se utiliza un sistema de dilucién de flujo parcial, la o las bombas de toma de muestras se ajustardn de
manera que el caudal a través de la sonda o tubo de transferencia para toma de muestras de particulas sea
proporcional al gasto mdsico de gases de escape.

Si se utiliza un sistema de dilucién de flujo total, la o las bombas de toma de muestras se ajustardn de manera
que el caudal a través de la sonda o tubo de transferencia para toma de muestras de particulas se mantenga a
+ 5% del caudal preestablecido. En caso de utilizarse la compensacién del caudal (es decir, un control
proporcional del caudal de toma de muestras), es preciso demostrar que la relacion entre el caudal que
circula por el tinel principal y el caudal de toma de muestras de particulas no varfa en mds de un £ 5%
respecto a su valor preestablecido (excepto durante los primeros 10 segundos de toma de muestras).

NOTA: En el funcionamiento con doble dilucién, se entenderd por caudal de toma de muestras la diferencia
neta entre el caudal que pasa por los filtros de toma de muestras y el caudal del aire de dilucién secundario.

Se registrard la temperatura media y la presion en la entrada del o de los medidores de gases o de los
instrumentos indicadores del caudal. Si el caudal preestablecido no se puede mantener durante todo el ciclo
(con una desviacién maxima del + 5 %) debido a la carga elevada de particulas en el filtro, se invalidard la
prueba. Esta volverd a efectuarse utilizando un caudal menor yfo un filtro de didmetro mayor.

Paro del motor durante el ciclo de prueba de arranque en frio

Si el motor se para en algin momento del ciclo de prueba de arranque en frio, se preacondicionard y se
repetird en procedimiento de enfriamiento; finalmente se arrancard de nuevo el motor y se repetird la prueba.
Si durante el ciclo de ensayo se produce un fallo en alguno de los elementos del equipo de ensayo prescrito,
se invalidard el ensayo.

Operaciones después del ciclo de arranque en frio

Una vez finalizado el ciclo de prueba de arranque en frio, se detendrd la medicion del gasto madsico de gases
de escape, el volumen de los gases de escape diluidos, el caudal de gases hacia el interior de las bolsas de
recogida y la bomba de toma de muestras de particulas. En el caso de un sistema de andlisis por integracion,
la toma de muestras proseguird hasta que hayan transcurrido los tiempos de reaccion del sistema.

Las concentraciones de las bolsas de recogida, en caso de que se utilicen, se analizardn lo antes posible y, en
cualquier caso, antes de que transcurran 20 minutos tras finalizar el ciclo de prueba.
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4.5.7.6.

4.5.7.7.

4.5.7.8.

4.5.7.9.

Después de la prueba de emisiones, se repetird la comprobacién de los analizadores utilizando un gas de
puesta a cero y el mismo gas de span. La prueba se considerard vélida si la diferencia entre los resultados
anteriores y posteriores a la prueba es inferior al 2 % del valor del gas de span.

Los filtros de particulas se introducirdn de nuevo en la cdmara de pesaje antes de que transcurra una hora tras
finalizar la prueba. Se pondrdn dentro de una caja de Petri, que los proteja de la contaminaciéon por polvo y
permita el intercambio de aire, durante al menos una hora y se le pesard seguidamente. Se registrard el peso
bruto de los filtros.

Parada en caliente

Inmediatamente después de que el motor esté apagado, se apagardn el ventilador o los ventiladores de
refrigeracion del motor en caso de que se utilicen, asi como el soplante del CVS (o se desconectard el sistema
de escape del CVS), si se utiliza.

Déjese que la temperatura del motor se estabilice durante 20 + 1 minutos. Preparese el motor y el dinamé-
metro para la prueba de arranque en caliente. Conéctense bolsas de toma de muestras evacuadas a los
sistemas de toma de muestras de gas de escape diluido y de aire de dilucién. Péngase en marcha el CVS
(si se utiliza o atin no estd en marcha) o conecte el sistema de escape el CVS (si estd desconectado). Ponga en
marcha las bombas de toma de muestras (excepto la o las bombas de toma de muestras de particulas) el o los
ventiladores de refrigeracion del motor y el sistema de recogida de datos.

El intercambiador de calor del sistema de toma de muestras de volumen constante (en caso de utilizarse) y los
componentes calentados de cualquier sistema o sistemas de toma de muestras continua (en su caso) se
calentardn previamente a sus temperaturas de funcionamiento designadas antes de que la pruecba empiece.

Ajtstense los caudales de toma de muestras al caudal deseado y ponganse a cero los dispositivos de medicion
del caudal de gases del CVS. Instdlese cuidadosamente un filtro de particulas limpio en cada portafiltros e
instlense portafiltros montados en el conducto del caudal de muestreo.

Ciclo de arranque en caliente

En cuanto se haya determinado que el motor ha arrancado, péngase en marcha un crondémetro de “ralenti
libre”. Déjese que el motor funcione al ralenti libremente sin carga durante 23 £ 1 s. Iniciese el ciclo de
transicion del motor de forma que el primer registro del ciclo en el que el motor no esté al ralenti tenga lugar
a los 23 % 1s. El tiempo en el que el motor funciona al ralent{ libremente estd incluido en los 23 + 1.

La prueba se efectuard de conformidad con el ciclo de referencia establecido en el anexo III, apéndice 4. Los
valores de consigna de la velocidad de giro del motor y del mando del par se configurardn a una frecuencia
de al menos 5 Hz (se recomiendan 10 Hz). Los valores de consigna se calculardn mediante interpolacion lineal
entre los valores de consigna de 1 Hz del ciclo de referencia. El par y la velocidad de giro de retorno del
motor se registrardn al menos una vez por segundo durante el ciclo de prucba y las sefiales podran filtrarse
electronicamente.

Entonces podrd repetirse el procedimiento descrito en los puntos 4.5.7.2 y 4.5.7.3 anteriores.

Paro del motor durante el ciclo de arranque en caliente

Si el motor se para en algin momento del ciclo de arranque en caliente, se podrd apagar el motor y
estabilizar de nuevo su temperatura durante 20 minutos. Entonces podrd volverse a efectuar el ciclo de
arranque en caliente. Solo se permite una vez volver a estabilizar la temperatura en caliente y a empezar el
ciclo de arranque en caliente.

Operaciones después del ciclo de arranque en caliente

Una vez finalizado el ciclo de arranque en caliente, se detendrd la medicién del gasto mdsico de gases de
escape, el volumen de los gases de escape diluidos, el caudal de gases hacia el interior de las bolsas de
recogida y la bomba de toma de muestras de particulas. En el caso de un sistema de andlisis por integracion,
la toma de muestras proseguird hasta que hayan transcurrido los tiempos de reacciéon del sistema.

Las concentraciones de las bolsas de recogida, en caso de que se utilicen, se analizardn lo antes posible y, en
cualquier caso, antes de que transcurran 20 minutos tras finalizar el ciclo de prueba.

Después de la prueba de emisiones, se repetird la comprobacién de los analizadores utilizando un gas de
puesta a cero y el mismo gas de span. La prueba se considerard vélida si la diferencia entre los resultados
anteriores y posteriores a la prueba es inferior al 2 % del valor del gas de span.

Los filtros de particulas se introducirdn de nuevo en la cdmara de pesaje antes de que transcurra una hora tras
finalizar la prueba. Se pondrdn dentro de una caja de Petri, que los proteja de la contaminaciéon por polvo y
permita el intercambio de aire, durante al menos una hora y se le pesard seguidamente. Se registrard el peso
bruto de los filtros.».
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6) El apéndice 3 queda modificado como sigue:

a) El punto 2.1.2.4 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1.24. Cdlculo de las emisiones especificas

Se calculardn las emisiones especificas (g/kWh) de cada uno de los componentes de la forma siguiente:

siendo:

Mgas,cold =
Mgas,hot

Wact,cold =

Wact,hot

(1/10)Mgas,cold + (9/10)Mgas,hor
(1/10)Wacl,cold + (9/10)Wac!>hol

Gas correspondiente =

masa total de los gases contaminantes a lo largo del ciclo de arranque en frio (en g)
masa total de los gases contaminantes a lo largo del ciclo de arranque en caliente (en g)

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en frio, como se indica en el anexo
11I, punto 4.6.2 (en kWh)

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en caliente, como se indica en el
anexo lII, punto 4.6.2 (en kWh)».

b) El punto 2.1.3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1.3.1. Cdlculo de la emisién mésica

La masa de las particulas Mprcoq ¥ Mprhor (g/prueba) se calculard aplicando uno de los métodos

siguientes:

a) Mpr =
siendo:
Mpr
Mpr
Mg
Meprw

Msam

My Meprw

Msant > 1000

= Mprolq para el ciclo de arranque en frio

= Mprpoc para el ciclo de arranque en caliente

= masa de particulas de la muestra a lo largo del ciclo (en mg)

= masa de los gases de escape diluidos equivalentes a lo largo del ciclo (en kg)

masa de los gases de escape diluidos que pasa por los filtros de recogida de particulas (en
kg)

La masa total de la masa de los gases de escape diluidos equivalentes a lo largo del ciclo se determinard
de la siguiente manera:

siendo:

Geprw,i
Gexnw i
i

GTOTW,i

GpiLw;i
f

n

1=n

1

Meprw = E Geprw,i X f
i=1

GEDFW,i = Ggxpw,i X qi

G = Grotw,i
" (Grotw. — Gpuw.i)

gasto madsico instantdneo equivalente de los gases de escape sin diluir (en kgfs)
gasto mdsico instantdneo de los gases de escape (en kgs)
= relacion de dilucién instantdnea

gasto mdsico instantdneo de los gases de escape diluidos a través del tinel de dilucién (en
kgfs)

gasto mdsico instantdneo del aire de dilucion (en kgfs)
= frecuencia de toma de muestras (en Hz)

= ntimero de mediciones
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Mg
Mextw

Msam

MTOTW

NOTA:
¢) El punto 2.1.3.3 se

«2.1.3.3. Cdlculo

Mprcold para el ciclo de arranque en frio
Mprhor para el ciclo de arranque en caliente
masa de particulas de la muestra a lo largo del ciclo (en mg)

relacién media de la muestra a lo largo del ciclo de pruebas

Mg y Msam
= VisAM.
Mexaw — Mrorw

= masa de escape de la muestra a lo largo del ciclo (en kg)
= total del gasto mdsico de los gases de escape a lo largo del ciclo (en kg)

= masa de los gases de escape diluidos que pasa por los filtros de recogida de particulas (en

kg)
= masa de los gases de escape diluidos que pasa por el tinel de dilucién (en kg)
En el sistema del tipo de toma de muestras total, M gy and Mrgryw son idénticos.».
sustituye por el texto siguiente:

de las emisiones especificas

Las emisiones especificas (g/kWh) se calculardn de la manera siguiente:

siendo:

MPT,cold

MPT,hot

Kp, cold

Kp, hot

Wact, cold =

Wact, hot

(1/10)Kp,cold X MPT,cold + (9/10)Kp.hol X MPTA,hm
(1/10)Wact.cold + (g/lo)wact.hvt

masa de particulas a lo largo del ciclo de arranque en frio (g/prueba)

masa de particulas a lo largo del ciclo de arranque en caliente (g/prueba)

factor de correccién de humedad para particulas a lo largo del ciclo de arranque en frio
factor de correccion de humedad para particulas a lo largo del ciclo de arranque en caliente

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en frio, como se indica en el anexo
II, punto 4.6.2 (en kWh)

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en caliente, como se indica en el
anexo III, punto 4.6.2 (en kWh)».

d) El punto 2.2.4 se sustituye por el texto siguiente:

«2.2.4. Cdlculo de las emisiones especificas

Se calculardn las emisiones especificas (g/kWh) de cada uno de los componentes de la forma siguiente:

siendo:

Mgas,cold =

Mgas,hot

Wact,cold =

Wact,hot

(1/10)Mgas,cald + (9/1O)Mgﬂs.hol
(1/10)Wact,cald + (9/1O)Wact,hut

Gas correspondiente =

masa total de los gases contaminantes a lo largo del ciclo de arranque en frio (en g)
masa total de los gases contaminantes a lo largo del ciclo de arranque en caliente (en g)

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en frio, como se indica en el anexo III,
punto 4.6.2 (en kWh)

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en caliente, como se indica en el anexo
1II, punto 4.6.2 (en kWh)».
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e) El punto

«2.2.5.1.

f) El punto

«2.2.5.3.

2.2.5.1 se sustituye por el texto siguiente:

Cédlculo del gasto mdsico

La masa de particulas Mpr o4 (g/prueba) se calculard como sigue:

Mer = MAS/I,{M * AfT(;g(V)V
siendo:
Mpr = Mprold Para el ciclo de arranque en frio
Mpr = Mprpor para el ciclo de arranque en caliente
M = masa de particulas de la muestra a lo largo del ciclo (en mg)

Mporw = masa total de los gases de escape diluidos a lo largo del ciclo, como se indica en el punto

2.2.1 (en kg)
Mgam = masa de gas de escape diluido tomada en el tiinel de dilucién para recoger particulas (en kg)
y
Mr = Mg, + Mgy, si se pesan por separado (en mg)
Mg, = masa de particulas recogida en el filtro principal (en mg)
Mg, = masa de particulas recogida en el filtro secundario (en mg)

Si se utiliza un sistema de doble dilucién, la masa del aire de dilucién secundario se restard de la masa
total de los gases de escape doblemente diluidos, cuyas muestras se han tomado mediante los filtros de
particulas.

Msam = Mror — Mggc

siendo:

Mror = masa de los gases de escape doblemente diluidos que ha pasado por el filtro de particulas (en
kg)

Mgec = masa del aire de dilucién secundario (en kg)

Si el nivel bésico de particulas del aire de dilucién se determina de conformidad con el punto 4.4.4 del
anexo lIIl, se podrd aplicar la correccién bdsica a la masa de particulas. En este caso, las masas de
particulas Mpr cold ¥ Mprhor (g/prueba) se calculard como sigue:

_ M f M d 1 M TOTW
MPT = — X 1-—
Moy \Mbpr DF 1000
siendo:
Mpr = Mprold Para el ciclo de arranque en frio
Mpr = Mprpot para el ciclo de arranque en caliente
M, Mgams MroTw = Véase anteriormente
Mpp = masa del aire de dilucién principal recogido con el muestreador de particulas
bésico (en kg)

My = masa de las particulas bdsicas recogidas en el aire de dilucién principal (en mg)
DF = factor de dilucién segiin lo determinado en el punto 2.2.3.1.1».
2.2.5.3 se sustituye por el texto siguiente:

Cédlculo de las emisiones especificas
Las emisiones especificas (g/kWh) se calculardn de la manera siguiente:

(l/lO)Kp,cald X MPT,cuId + (9/10)Kp‘hat X MP’T,hor
(1/1O)Wact,c01d + (9/1O)Wact,hot
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siendo

MPT,cold

Mpr hot

Kp, cold

Kp, hot

Wact, cold =

Wact, hot

masa de particulas a lo largo del ciclo de arranque en frio del NRTC (g/prueba)

masa de particulas a lo largo del ciclo de arranque en caliente del NRTC (g/prueba)
factor de correccién de humedad para particulas a lo largo del ciclo de arranque en frio
factor de correccion de humedad para particulas a lo largo del ciclo de arranque en caliente

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en frio, como se indica en el anexo
III, punto 4.6.2 (en kWh)

trabajo efectivo producido durante el ciclo de arranque en caliente, como se indica en el
anexo III, punto 4.6.2 (en kWh)».
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ANEXO IV

El anexo V queda modificado como sigue:

La segunda fila del cuadro del anexo, titulado «COMBUSTIBLE DE REFERENCIA PARA MOTORES DE ENCENDIDO POR
COMPRESION HOMOLOGADOS QUE CUMPLEN LOS VALORES LIMITE DE LAS FASES Il B Y IV DESTINADOS A
MAQUINAS MOVILES NO DE CARRETERA», queda modificada como sigue:

«Densidad a 15 °C kg/m? 833 865 EN-ISO 3675»

ANEXO V

El anexo XIII queda modificado como sigue:
1) Los puntos 1.5 y 1.6 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.5. El OEM aportard a la autoridad de homologacién toda la informacién relacionada con la aplicacion del sistema
flexible que esta considere necesaria para adoptar una decision a este respecto.

1.6. El OEM proporcionard a cualquier autoridad de homologacién de tipo de los Estados miembros que lo solicite
cualquier informacién que la autoridad de homologacién de tipo requiera para confirmar que, en el caso de un
motor del que se afirma que se comercializa en el marco de un sistema de flexibilidad, o que figura etiquetado
como tal, dicha afirmacién o etiquetado son correctos.».

2) Se suprime el punto 1.7.




