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(Actos cuya publicacion es una condicidn para su aplicabilidad)

DIRECTIVA 95/1/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSE]JO

de 2 de febrero de 1995

relativa a la velocidad maxima de fabrica, al par maximo y a la potencia maxima neta del
motor de los vehiculos de motor de dos o tres ruedas

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA
UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea
y, en particular, su articulo 100 A,

Vista la Directiva 92/61/CEE del Consejo relativa a la
homologacion de los vehiculos de motor de dos o tres
ruedas (1),

Vista la propuesta de la Comision (),
Visto el dictamen del Comité Econémico y Social (3),

De conformidad con el procedimiento establecido en el
articulo 189 B del Tratado (%),

Considerando que el mercado interior constituye un
espacio sin fronteras interiores en el cual esta garantizada
la libre circulacién de mercancias, personas, servicios y
capitales; que es preciso tomar las medidas necesarias a
tal fin;

Considerando que los métodos de medicion de la
velocidad maxima de fabricacién, el par maximo y la
maxima potencia neta del motor de los vehiculos de
motor de dos y tres ruedas varian de un Estado miembro
a otro; que, dicha disparidad constituye un obstaculo al
comercio dentro de la Comunidad;

Considerando que los obstaculos al buen funciona-
miento del mercado interior se eliminaran cuando todos
los Estados miembros sustituyan sus normativas propias
por unas mismas disposiciones;

(1y DO ne L 225de 10. 8.1992,p.72.

2) DO n° C 93 de 13. 4. 1992, p. 116.

(3) DO n° C 313 de 30. 11. 1992, p. 7.

() Dictamen del Parlamento Europeo de 11 de febrero de
1993 (DO n° C 72 de 15. 3. 1993, p. 128), posicién comiin
del Consejo de 28 de junio de 1993 (no publicada atin el
Diario Oficial) y Decisién del Parlamento Europeo de 4 de
mayo de 1994 (DO n° C 205 de 25. 7. 1994, p. 159; texto
conjunto del Comité de conciliacién de 13 de diciembre de
1994.

Considerando que el establecimiento de disposiciones
armonizadas en lo que respecta a los métodos de
medicién de la velocidad maxima de fabricacion, el par
méaximo y la potencia maxima neta del motor de los
vehiculos de motor de dos o tres ruedas es necesario con
el fin de poder aplicar a cada tipo de dichos vehiculos

los procedimientos de homologacién que figuran en la
Directiva 92/61/CEE,

HAN ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

La presente Directiva se aplicara a los métodos de
medicion de la velocidad maxima de fabrica y al par
maximo de la potencia maxima neta del motor de todo
tipo de vehiculo definido en el articulo 1 de la Directiva
92/61/CEE.

Articulo 2

El procedimiento para conceder la homologacién a la
velocidad maxima de fabrica, el par maximo del motor
y la potencia maxima neta del motor (mérodos de
medicién) de un tipo de vehiculo de motor de dos o tres
ruedas y las condiciones para la libre circulacién de
esos vehiculos seran los establecidos en la Directiva
92/61/CEE.

Articulo 3

En el plazo de dos afios tras la adopcién de la presente
Directiva la Comisién realizara un nuevo estudio exhau-
stivo con el fin de establecer si existe una relacion entre
los accidentes y una potencia maxima del motor superior
a 47 kW. Dicho estudio cotejara y analizara los tltimos
resultados de la investigacion cientifica, efectuando
simultaneamente los nuevos trabajos de investigacién
que se impongan, con el fin de aprobar recomendaciones
definitivas sobre la politica al respecto. Basandose en
las conclusiones del estudio, la Comisién propondra, si
es necesario, nuevas medidas legislativas.
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Articulo 4

Las modificaciones necesarias para adaptar los Anexos
I y I al progreso técnico se adoptaran con arreglo al
procedimiento establecido en el articulo 13 de la Direc-
tiva 70/156/CEE (1).

Articulo 5

1.  Los Estados miembros adoptaran y publicaran
antes del 2 de agosto de 1996 las disposiciones necesarias
para dar cumplimiento a lo establecido en la presente
Directiva. Informaran inmediatamente de ello a la
Comision.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposi-
ciones, éstas haran referencia a la presente Directiva o
iran acompafadas de dicha referencia en su publicacién
oficial. Los Estados miembrosestableceran las modalida-
des de la mencionada referencia.

A partir de la fecha anteriormente citada los Estados
miembros no podran prohibir la primera puesta en
circulacion de los vehiculos que cumplan lo dispuesto
en la presente Directiva.

Aplicaran dichas disposiciones a partir de 2 de febrero
de 1997.

2. LosEstados miembros comunicaran a la Comisién
el texto de las disposiciones de Derecho interno que
adopten en el ambito regulado por la presente Directiva.

Articulo 6

Las legislaciones nacionales podran permitir a los
Estados miembros que denieguen la primera matricula-
cién, asi como las sucesivas matriculaciones en su
territorio, de vehiculos que tengan una potencia maxima
neta superior a 74 kW.

Articulo 7

Los destinatarios de la presente Directiva son los Estados
miembros.

Hecho en Bruelas, el 2 de febrero de 1995.

Por el Parlamento Europeo

El Presidente
K. HANSCH

Por el Consejo
El Presidente
A. JUPPE

(1) DO n° L 42 de 23.2.1970, p. 1. Directiva cuya tltima
modificacién la constituye la Directiva 92/53/CEE (DO
n° L 225 de 10. 8. 1992, p. 1).
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ANEXO1

DISPOSICIONES RELATIVAS AL METODO DE MEDICION DE LA VELOCIDAD

MAXIMA DE FABRICA

DISPOSICIONES

La velocidad maxima de fabrica del vehiculo se medira segtin las disposiciones que figuran
a continuacion.

PREPARACION DEL VEHICULO

El vehiculo deber estar limpio y inicamente estaran en marcha los accesorios necesarios
para el funcionamiento del vehiculo durante la prueba.

La regulacién de los dispositivos de alimentacion y de encendido, la viscosidad del aceite
para las partes mecanicas en movimiento y la presion de los neumaticos deberan atenerse
a las disposiciones del fabricante.

El motor, la transmisién y los neumaticos deberan estar debidamente rodados segtin las
disposiciones del fabricante.

Antes de la prueba, todas las partes de vehiculo deberan estar en condiciones de estabilidad
térmica, a temperatura normal de utilizacién.

El vehiculo debera presentarse en su masa en orden de marcha.

El reparto de las cargas sobre las ruedas debera adecuarse a las disposiciones previstas por
el fabricante.

CONDUCTOR

Vehiculos sin cabina

El conductor debera tener una masa de 75 kg = 5 y una altura de 1,75 m + 0,05. No
obstante, en el caso de los ciclomotores, estas tolerancias se reducen a + 2 kg y + 0,02m
respectivamente.

El conductor debera llevar un mono ajustado o un vestido equivalente.

Debera colocarse en el asiento previsto para el conductor con los pies en los pedales o
reposapiés y los brazos normalmente extendidos. En los vehiculos cuya velocidad méaxima
en posiciéon de asiento sea superior a 120 km/h, el conductor debera tener el equipo y la
posicién recomendados por el fabricante. Sin embargo, esta posicidon debera permitir al
conductor controlar de forma permanente la marcha del vehiculo durante la prueba. La
posicién del conductor debera ser la misma durante toda la prueba. La descripcién de la
posicién debera indicarse en el acta o sustituirse por fotografias.

Vehiculos con cabina

El conductor debera tener una masa de 75 kg *+ 5. No obstante, en el caso de los
ciclomotores, la tolerancia se reduce a + 2 kg.

CARACTERISTICAS DEL RECORRIDO DE PRUEBA

Las pruebas deberan efectuarse en una carretera:

que permita mantener la velocidad mixima en una zona de medicién tal como se define
en el punto 4.2. El acceso a la zona de medicién deberd ser de la misma naturaleza
(revestimiento y ‘perfil longitudinal) que ésta y de longitud suficiente para alcanzar la
velocidad maxima del vehiculo;

limpia, lisa, seca, asfaltada o de revestimiento equivalente;
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.3.1.

4.2.3.2.

42.3.3.

4.3.

que no tenga mas del 1% de pendiente en sentido longitudinal ni mas de 3 % de inclinacién
lateral. La variacion de altitud entre dos puntos cualquiera de la zona de pruebas no debera
sobrepasar 1 m.

En los puntos 4.2.1, 4.2.2 y 4.2.3 se proporcionan las formas posibles para la zona de
medicion.

Tipo 1
I L >/ 200 m I
—O0- O
Tipo 2
; SO m
LL0m LLOm
o o— —O- O
Tipo 3
1 L > 20 m ]
(U Bl
| -]
= -1
L ; 20m

Las dos zonas de medicién L deberan tener la misma longitud y una direccién practicamente
paralela;

Si las dos zonas de medicién L tienen una forma curvilinea, a pesar de las disposiciones
del punto 4.1.3, los efectos de la fuerza centrifuga deberan compensarse con el perfil
transversal de las curvas;

En lugar de las dos zonas L, véase el punto 4.2.3.1, la zona de mediacién podra coincidir
con la longitud total del anillo de velocidad. En este caso, el radio minimo de las curvas
debera ser de 200 m y los efectos de la fuerza centrifuga deberdn compensarse con el perfil
transversal de las curvas. '

La longitud L de la zona de medicion debera elegirse en relacion con la precision del equipo
y del método utilizado para medir el tiempo t del recorrido, de manera que el valor de la
velocidad real pueda establecerse con una aproximacién de + 1%. Si el equipo de medicién
es de tipo manual, la longitud L de la zona de medicién no debera ser inferior a 500 m. Si
se ha elegido la zona de medicién de tipo 2, sera necesario utilizar un equipo de medicién
electronico para determinar el tiempo t.

CONDICIONES ATMOSFERICAS

Presién atmosférica: 97 £ 6 kPa.
Temperatura: comprendida entre 278 y 308 K.
Humedad relativa: 30 a 90%.

Velocidad maxima del viento: 3 m/s.
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6. PROCEDIMIENTO DE PRUEBA
6.1. Debera utilizarse la relacién de caja de cambios que permite que el vehiculo alcance su

velocidad maxima en horizontal. El regulador del gas debera mantenerse totalmente
abierto y los dispositivos estranguladores fuera de servicio.

6.2. El conductor de los vehiculos sin cabina debera mantener su posicién de conduccién tal
como se define en el punto 3.1.3.

6.3. El vehiculo deber llegar en velocidad establilizada a la zona de medicion. Esta debera
recorrerse, en lo que se refiere a las zonas de tipo 1 y de tipo 2, sucesivamente en los dos
sentidos.

6.3.1. Por lo que respecta a la zona de medicién de tipo 2, podra admitirse que la prueba se
realice en un solo sentido si, debido a las caracteristicas del circuito, no fuera posible
alcanzar la velocidad maxima del vehiculo en uno de los dos sentidos.

En ese caso:

6.3.1.1. el recorrido deberi repetirse cinco veces, en sucesion inmediata;

6.3.1.2. la componente axial del viento debera tener una velocidad que no sobrepase 1 m/s;

6.4. En lo que se refiere a la zona de medicién de tipo 3, las dos zonas «L» deberan recorrerse
consecutivamente en un solo sentido y sin interrupcién.

6.4.1. Sila zona de medicién coincide con la longitud total del circuito, ésta deberé recorrerse en
un solo sentido al menos dos veces. La diferencia entre las mediciones extremas del tiempo
no debera sobrepasar el 3%.

6.5. El combustible y el lubricante deberan ser los recomendados por el fabricante.

6.6. El tiempo total t necesario para recorrer la zona de medicién en los dos sentidos debera
determinarse con un margen maximo de error del 0,7 % aproximadamente.

6.7. Determinacién de la velocidad media:-
la velocidad media V (km/h) para la prueba se determinara como:

6.7.1. zona de medicién de tipo 1 y de tipo 2

Vo 3 x2L 2% P
t t
donde:
L =longitud de la zona de medicién (m);
t = tiempo total para recorrer las dos zonas de medicién L(m);
6.7.2. zona de medicién de tipo 2, recorrida en un solo sentido:
V=Va
donde:
Va = velocidad medida en cada paso (km/h) = 3,6 L(m)
t(s)
donde t = tiempo (s) para recorrer la zona de medicién L (m);
6.7.3. zona de medicién de tipo 3
6.7.3.1.

zona de medicion compuesta por dos partes L(m) (véase punto 4.2.3.1)

36x2L _72L

V= =9 )

donde:
L =longitud de la zona de medicién (m);

t = tiempo total para recorrer las dos zonas de medicién L (m);
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6.7.3.2.

6.8,

8.1.

8.2.

zona de medicién que coincide con la longitud total del anillo de velocidad (véase punto
4.2.3.3)

V=Va-k
donde:

Va = velocidad media (km/h) =3,6 L

t
donde:
L = longitud de la trayectoria efectivamente recorrida en el anillo de velocidad (m);

t = tiempo (s) necesario para recorrer una vuelta completa;

donde:
n = namero de vueltas;
t; = tiempo para recorrer cada vuelta;

k = factor de correccién (1,00 < k =< 1,05); este factor es caracteristico del anillo de
velocidad utilizado y deberd determinarse experimentalmente de conformidad con el
apéndice 1.

La medicién de la velocidad media debera efectuarse dos veces seguidas como minimo.

Velocidad maxima

La velocidad maxima del vehiculo deber4 expresarse en kilometros/hora mediante la cifra
correspondiente al nlimero entero mas proxima a la media aritmética de los valores de las
velocidades medidas en las dos pruebas consecutivas y que no se alejen mas del 3%.
Cuando esta media aritmética esté entre dos niimeros enteros, se la redondeara al nimero
superior.

Tolerancia en la medicion de la velocidad maxima

La velocidad maxima determinada por el servicio técnico podra diferir en £ 5% del valor
especificado por el fabricante.

En los controles de conformidad de la produccién, la velocidad maxima podra diferir en
+ 5% del valor determinado en el ensayo de homologacién. Este valor se aumentara *
10% cuando se trate de ciclomotores cuya velocidad maxima de fabricacion sea < 30

km/h.
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Apéndice 1
Procedimiento de definicion del coeficiente de correccion relativo al anillo de velocidad
1. El coeficiente k relativo al anillo debera establecerse hasta la velocidad méaxima permitida.
2. El coeficiente k debera establecerse con respecto a varias velocidades, de manera que la
diferencia entre dos velocidades consecutivas no sea superior a 30 km/h.
3. Para cada velocidad eclegida, la prueba deberi efectuarse de conformidad con las
disposiciones de la presente Directiva, de dos maneras posibles:
3.1. Velocidad medida en linea recta Vd; y
3.2. Velocidad medida en el anillo Va.
4. Para cada velocidad medida, los valores Va y Vd se sitaan en un diagrama (figura 1) y los
puntos sucesivos se unen mediante un segmento recto.
vd
Va
(figura 1)
S. Para cada velocidad medida, el coeficiente k viene dado mediante la formula:
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Apéndice 2

Ficha técnica relativa a las caracteristicas esenciales del tipo de vehiculo que influyen en su velocidad

maxima de fabricacion

(que se adjuntara a la solicitud de homologacién en caso de que ésta se presente independientemente de

la solicitud de homologacion del vehiculo)

Ne de orden (asignado por el solicitante): ... ... ... . . e

La solicitud de homologacién en lo que se refiere a la velocidad maxima de fabricacion de un tipo de
vehiculo de motor de dos o tres ruedas ira acompaifiada de la informacién que figura en el Anexo Il de
la Directiva 92/61/CEE, en los siguientes puntos de su letra A:

.a0.6.
.a22.1.
.a3.1.1.
.a4.6.

Apéndice 3

Sello de la administracién

Certificado de homologacion en lo que se refiere a la velocidad maxima de fabricacion de un tipo de

vehiculo de motor de dos o tres ruedas

MODELO
Informen® . ............. del servicio técnico . .. ... ... confecha ..............
Ne de homologacién .. ...... ... .. ... .... Nedeampliaciéon . ... c.vvn i iiv i
1. Marca de fabrica o comercial del vehiculo: .. ... ... ... . L
2. Tipodevehiculo: ... .. ... e
3. Nombrey direccién del fabricante: .. .. ... ... oo oL e
4. Cuando proceda, nombre y direccion del representante: ............ ..o oo
5. Vehiculo presentado a ensayoel: ... ... .. e e
6. Velocidad mAXIMa: . . ..ottt e km/h
7. Se concede/deniega (1) la homologacion.
S 0 7 T I
9. Fecha: ..ot i e e e e
10, FIIma: oo ot ot it e e e e e e e e e

(1) Tachese lo que no proceda.
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ANEXO 1l

DISPOSICIONES RELATIVAS A LOS METODOS DE MEDICION DEL PAR MAXIMO Y DE LA

1.1.

1.2.

1.3.

POTENCIA MAXIMA NETA DEL MOTOR

PRESCRIPCIONES GENERALES

Para la determinacién del par maximo y de la potencia maxima neta del motor (de
explosion) destinado a los ciclomotores, se aplicara el apéndice 1.

Para la determinacién del par maximo y de la potencia maxima neta del motor (de
explosién) destinado a las motocicletas y vehiculos de tres ruedas, se aplicara el apéndice 2.

Para la determinacién del par méximo y de la potencia maxima neta del motor de
encendido por compresién, se aplicara el apéndice 3.

Apéndice 1

Determinacién del par maximo y de la potencia maxima neta del motor de explosion de los ciclomotores

1.1.

1.2.

1.3.

1.4,

1.5.

1.6.

1.7.

DEFINICIONES

A efectos de la presente Directiva, se entendera por:

«potencia neta»:

La potencia disponible en el banco de pruebas, al extremo del cigiiefial o del 6rgano
equivalente en el régimen de velocidad establecida por el fabricante con los equipos
auxiliares enumerados en el cuadro 1. Si la medicién de potencia puede efectuarse
Gnicamente en el motor provisto de una caja de cambios, se tendra en cuenta el rendimiento
de la caja;

«potencia maxima neta»:

el valor maximo de la potencia neta medida a pleno funcionamiento del motor;
«par»:

el par medido en las condiciones especificadas en el punto 1.1;

«par maximo»:

el valor maximo del par medido con el motor en pleno funcionamiento;
«equipo auxiliar»:

los aparatos y dispositivos cuya lista figura en el cuadro 1;
«equipamiento de serie»:

todo equipo previsto por el fabricante para una aplicacién considerada;
«tipo de motor»:

los motores que no presenten entre si diferencias fundamentales, en lo referente a las
caracteristicas definidas en el subapéndice 1.
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2.1

2.2,

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

3.1.

3.1.1.

3.1.2.

PRECISION DE LAS MEDIDAS DEL PAR Y DE LA POTENCIA A PLENO FUNCIONA-
MIENTO

Par

+2% del par medido.

Velocidad de rotacion:

la precision de la medicion debers ser de + 1%.

Consumo de combustible

+ 2% para el conjunto de aparatos utilizados.

Temperatura del aire de admisién del motor

+2K.

Presion barométrica

+ 70 Pa.

Presion del escape y depresion del aire de admision

+ 25 Pa.

PRUEBA DE MEDICION DEL PAR MAXIMO Y DE LA POTENCIA MAXIMA NETA
DEL MOTOR

Equipo auxiliar

Equipos auxiliares incluidos

Durante la prueba, los equipos auxiliares necesarios para el funcionamiento del motor con
respecto a la utilizacién considerada (como se indica en el cuadro 1 deberan situarse en el
banco de pruebas y siempre que sea posible, en el lugar que ocuparian para la utilizacion
considerada.

Equipos auxiliares excluidos

Determinados equipos auxiliares del vehiculo, necesarios inicamente para la utilizacién
del vehiculo mismo, que pueden montarse en el motor, deberin desmontarse para las
pruebas.

En lo que se refiere a los equipos no desmontables, la potencia que absorban sin carga
podra determinarse y afiadirse a la potencia medida.

CUADRO 1

Equipo auxiliar que debe incluirse en la prueba para la determinacion del par y la potencia
neta del motor

Ne Equipos auxiliares Incluidos para la prueba del
par y de la potencia neta

1 Sistema de admisién

— colector de admisién
— filtro de aire

— silenciador de aspiracion ) De serie — si
— toma de reciclaje de los gases del carter

~— limitador de velocidad
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Ne Equipos auxiliares Incluidos para la prueba del
par y de la potencia neta

2 Sistema de escape

— depurador de escape
— colector

— tuberias (1) De serie — si
— silenciador (1)

— tubo de escape (1)

3 carburador De serie — si

4 Equipo de inyeccion del combustible

-~ | — prefiltro

— filtro

— bomba

—— tuberia De serie — st

— inyector

— en su caso, valvula de admision de
aire (2)

— regulador (en su caso)

5 Equipo de refrigeracién por liquido
— radiador

— ventilador (4) (5)

D ie—si(3
— bomba de agua e serie — si (3)

— termostato (5)

6 Refrigeracion por aire
— carenado
—- soplador (%) (%)

i ) i De serie — si, si necesario
— dispositivo de regulacién dela tempera-

7 Equipo eléctrico De serie — si (7)
8 Dispositivo anti-contaminante De serie — si
9 Sistema de lubrificacion

. . De serie — si
— dosificador de aceite

(1) Si fuera dificil utilizar el sistema de escape estandar, podra instalarse para la prueba con el acuerdo del
fabricante un sistema de escape cuyas caracteristicas proporcionen una pérdida de carga equivalente. En
el laboratorio de prueba, el sistema de evacuacién de los gases de escape no debera, con el motor en
marcha, crear en el conducto de evacuacién, en el punto de conexidén con el sistema de escape del
vehiculo, una presién diferente de la presion atmosférica de + 740 Pa (7,40 mbar), salvo si el fabricante
acepta, antes de la prueba, una contrapresion mas elevada.

(3) La valvula de admisién de aire es la valvula de accionamiento del regulador neumatico de la bomba de
inyeccion.

() El radiador, el ventilador, la tobera del ventilador, la bomba del agua y el rermostato deberan ocupar, en
el banco de pruebas, la misma posicién relativa que en el vehiculo. La circulacién del liquido de
refrigeracién debera producirse tinicamente por la bomba de agua del motor. La refrigeracion del liquido
podra realizarse bien por el radiador del motor, bien por un circuito exterior, siempre que la pérdida de
carga de dicho circuiro siga siendo la misma que la del sistema de refrigeracién del motor. La funda del
radiador, en su caso, debera estar abierta.

(*) En el caso de un ventilador o de un soplador desconectable, debera indicarse en primer lugar la porencia
neta del motor, ventilador (o soplador) desconectado, y a continuacién la potencia neta del motor,
ventilador (o soplador) conectado.

() En caso de que el ventilador fijo, de mando eléctrico o mecanico, no pueda instalarse en el banco de

pruebas, la potencia absorbida por el ventilador deber4 determinarse en los mismos regimenes de rotaciéon

que los utilizados en el registro de la potencia del motor. Dicha potencia debera reducirse de la potencia
corregida, para la obtencién de la potencia neta.

El termostato podra fijarse en la posicion de apertura total.

Caudal minimo del generador: el generador debera proporcionar la corriente estrictamente necesaria

para la alimentacién de los equipos auxiliares indispensables para el funcionamiento del motor. Durante

la prueba debera excluirse toda carga de la bateria.

33
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3.2,

3.3.

3.3.1.

3.3.2.

Condiciones de regulacion

Las condiciones de regulacion, en las pruebas para la determinacién del par maximo y de
la potencia maxima neta, se indican en el cuadro 2.

CUADRO 2

condiciones de regulacion

1 Regulacién de los carburadores
Regulaciéon efectuada de confor-
2 Regulacién del caudal de la bomba midad con las especificaciones del
de inyeccion fabricante para la serie y utilizada
sin otra modificaciéon para la utili-
3 Calado del encendido de la inyeccién zacion considerada
(curva de avance)

Condiciones de prueba

Las pruebas para la determinacion del par maximo y de la potencia maxima neta deberan
efectuarse con apertura total de los gases, estando el motor equipado tal como se especifica
en el cuadro 1.

Las mediciones deberan efectuarse en condiciones de funcionamiento normales y estabiliza-
das; la alimentacion de aire del motor debera ser suficiente. Los motores deberan estar
rodados en las condiciones recomendadas por el fabricante. Las cdmaras d¢ combustion
podran contener depésitos, pero en cantidades limitadas.

Las condiciones de prueba, como por ejemplo la temperatura de admisién del aire, deberan
elegirse lo mas proximas posible de las condiciones de referencia (véase punto 4.2) para
disminuir la importancia del factor de correccion.

3.3.3.

3.3.5

3.3.6.

3.3.7.

3.3.8.

La temperatura del aire de admisién del motor (aire ambiente) debera medirse a 0, 15 m
como maximo por delante de la entrada del filtro de aire o, si no hubiere filtro, 2 0,15 m
del conducto de entrada de aire. El termometro o el termopar debera estar protegido
contra el calor y colocado directamente en la corriente de aire. Deberé estar protegido
asimismo contra los vapores de combustible. Debera utilizarse un namero suficiente de
posiciones para proporcionar una temperatura media de admision representativa.

No debera efectuarse ninguna medicién antes de que el par, la frecuencia de rotacion y las
temperaturas se mantengan sensiblemente constantes durante al menos 30 segundos.

Una vez elegida una frecuencia de rotacién para las mediciones, su valor no deberi variar
det2%.

Las lecturas de la carga en el freno y de la temperatura del aire de admisién deberan
efectuarse simultineamente v el valor establecido debera ser la media de dos mediciones
estabilizadas efectuadas sucesivamente y que difieran en menos del 2% para la carga en el
freno.

Cuando se utilice para medir la velocidad de rotacién y el consumo un dispositivo de
desconexion automética, la medicion debera durar al menos 10 s; si el dispositivo de
medicién es manual, debera durar al menos 20 s.

La temperatura del liquido de refrigeracién medida a la salida del motor deberd mantenerse
a+ 5 K de la temperatura superior de regulacién del termostato, especificada por el
fabricante. Si éste no diera indicaciones, la temperatura deber4 ser de 353 K+ 5 K.

En lo que se refiere a los motores refrigerados por aire, la temperatura en un punto
precisado por el fabricante debera manternerse a + 0/— 20 K de la temperatura maxima
prevista por el fabricante en las condiciones de referencia.
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3.3.9.

3.3.10.

3.3.11.

3.3.12.

3.4.

3.5.

4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.3.

La temperatura del combustible debera medirse a la entrada del carburador o del sistema
de inyeccién y mantenerse en los limites establecidos por el fabricante.

La temperatura del lubricante, medida en el carter o a la salida del intercambiador de
temperatura de aceite, en su caso, deberd mantenerse en los limites establecidos por el
fabricante.

La temperatura de salida de los gases de escape debera medirse a la derecha de la o de las
bridas del o de los colectores o de los orificios de escape.

Combustible

El combustible utilizado sera un combustible comercial, sin ningtin aditivo suplementario
antihumo ().

Desarrollo de las pruebas

Las mediciones deberan efectuarse en un niimero suficiente de velocidades de rotacion de
manera que se pueda definir correctamente la curva de potencia entre la velocidad mayor
y la velocidad menor recomendadas por el fabricante. Dicha gama de velocidades deber
incluir la velocidad de rotacién en la que el motor dé su potencia y par maximos. Para
cada velocidad se tomara la media de al menos dos mediciones establilizadas.

Los datos que deben medirse son los que se indican en el subapéndice 1.

FACTORES DE CORRECCION DEL PAR Y DE LA POTENCIA

Definicion de los factores o4 y o,

Factores por los que el par y la potencia observada deberan multiplicarse para determinar
el par y la potencia de un motor en relacion con las condiciones atmosféricas de referencia
que se especifican el punto 4.2 y el rendimiento mecanico de la transmisién a que se refiere
el punto 4.5.

Condiciones atmosféricas de referencia
Temperatura:

25°C (298 K).

Presion seca de referencia (Py,):

99 KPa (990 mbar).

Limites de empleo de la formula de correccion

La formula de correccion sélo se aplicara si el factor de correccién se incluye entre 0,93 y
1,07.

Sise sobrepasan los valores limites admitidos, debera indicarse el valor corregido obtenido,
y las condiciones de las prucbas (temperatura y presion) deberan precisarse exacramente
en el informe de prueba.

Nota:

Se admitiran las pruebas efectuadas en salas climatizadas donde resulte posible modificar
las condiciones atmosféricas.

(1) Dicho combustible sera sustituido por el combustible de referencia que sera definido en las disposiciones relativas
a las medidas contra la contaminacién del aire cuando éstas sean aplicables.
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4.4.

4.5.

Determinacion del factor de correccion oy

En los limites definidos en el punto 4.3, el factor de correccién se obtendra mediante la
aplicacion de la formula siguiente:

donde: '

T = temperatura absoluta del aire aspirado por el motor, en grados Kelvin;
P = presién atmosférica total en kilopascales (kPa);

PV = presion del vapor del agua en kilopascales;

PS =P-PV.

Dicha férmula se aplicara al par y a la potencia registrados en el freno sin tener en cuenta
el rendimiento mecanico del motor.

Determinacion del factor de correccion de rendimiento mecanico de la transmision o,

Determinacién del factor dy:

— cuando el punto de mediacién esté a la salida del cigiiefial, dicho factor sera igual a 1;

— cuando el punto de medicion esté a al salida del cigilefial, este factor se calculara
mediante la férmula:

1

Iy

0 =

donde n, es el rendimiento de la transmisién situada entre el cigiiefial y el punto de
medicion.

Dicho rendimiento de transmisién n, se determinara por el producto {multiplicacion)
del rendimiento n; de cada uno de los elementos que constituyen la transmision:

nmp=nxmx..... X 1

El rendimiento n; de cada uno de los elementos que constituyen la transmision se
proporciona en el cuadro que viene a continuacién:

Tipo Rendimiento

Engranaje Dentado recto 0,98

Dentado helicoidal 0,97

Dentado cénico 0,96
Cadena De rodillos 0,95

Silenciosa 0,98
Correa Dentada 0,95

Trapezoidal 0,94
Acoplador o convertidor | Acoplador hidraulico (1) 0,92
hidraulico

Convertidor hidraulico (1) 0,92

(1) Cuando no esté bloqueado.
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S. ACTA DE LA PRUEBA

El acta de la prueba debera contener los resultados y todos los calculos necesarios para
obtener el par miximo y la potencia maxima neta indicados en el subapéndice 2, asi como
las caracteristicas del motor que se indican en el subapéndice 1.

Ademas, en el acta de la prueba deberan figurar los datos siguientes:
Condiciones de las pruebas

Presiones medidas a la potencia maxima

Barométrica: . . ... .. kPa
Presion del vapor deagua: . ... kPa
Enelescape(): ..ot kPa
Depresidonen laadmision (1): . ..o L. kPa

Temperaturas medidas a la potencia maxima del motor

del liquido de refrigeracién

a la salida del liquido de refrigeracion del motor: ... ............. ... .... K
en el punto de referencia en el caso de la refrigeracion poraire: . ... ........... K
delaceite: . ... ... ... K (indiquese el punto de medida)

del combustible

a la entrada del carburador/de la bomba de inyeccion(®) . . ... i

del escape, medida en el punto contiguo a la brida del colector de escape(3): . ... ... K

Caracteristicas del dinamémetro

Combustible

Para motores de explosion de combustible liquido:

Aditivo antidetonante (plomo, etc.)
PO o e e
Contenidodemg/litro: . . .. ... e

Indice de octano

JOR e

Viscosidad :grado SAE: . . . ... .. L

(1) Medir cuando no se utilicen los sistemas originales de admision.
(3) Tachese lo que no proceda.
(3) Indicar la posicién.



8.3.95

Diario Oficial de las Comunidades Europeas Ne L 52/17

6.1.

6.2

Resultédos detallados de las mediciones

Rendimiento del motor

Velocidad del motor, min~!

Velocidad de rotacién del freno dinamométrico, min—!

Carga del freno dinamomeétrico, N

Par medido en el cigiiefial, N- m

Potencia medida, kW

Condiciones de prueba

Presién baromeétrica, kPa

Temperatura del aire aspirado, K

Presion del vapor en el agua, kPa

Factor de correccién atmosférico, @,

Factor de correcciédn mecanico, O

Par corregido en el cigiiefial, N.m

Potencia corregida, Kw

Consumo especifico de combustible (1), g/kW.h .

Temperatura de refrigeracién del motor, K (2)

Temperatura del aceite en el punto de mediciéon, K

Temperatura de escape, K

Temperatura del aire después del compessor, K

Presién después del compresor, kPa

(1} Sin correccién de potencia, debida al factor atmosférico.
(2) Precise la localizacién del pundo de medicion. La medicién se ha efectuado (tichese lo que no

proceda) :

a) a la salida del liquido de refrigeracién,

b) enla junta de la bujia,
¢) en otros puntos, precisese.

TOLERANCIAS PARA «LA MEDICION » DEL PAR MAXIMO Y DE LA POTENCIA

MAXIMA NETA

El par maximo y la potencia maxima neta de motor, determinados por el servicio técnico
prodran diferir el 10%, cuando la potencia registrada sea < 1 kW, y = 5%, cuando la
potencia registrada sea > 1 kW, de los valores especificados por el fabricante, con una
tolerancia del 1,5 % para el régimen motor.

El par maximo y la potencia maxima neta de un motor durante la prueba de conformidad
de la produccién podran diferir €l 20%, cuando la potencia registrada sea < 1 kW, y
* 10%, cuando la potencia registrada sea > 1 kW de los valores determinados en las

pruebas de homologacion del tipo.
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Subapéndice 1

Ficha técnica relativa a las caracteristicas esenciales del tipo de motor (1) que influyen en el par maximo
y la potencia maxima neta

{motores de explosion de los ciclomotores)

(que se adjuntara a la solicitud de homologacién en caso de que ésta se presente independientemente de
la solicitud de homologacién del vehiculo)

Ne de orden (asignado porel solicitante): .. . ...

La solicitud de homologacién del par maximo y la potencia maxima neta del motor de un tipo de
ciclomotor ird acompafiada de la informacién que figura en el Anexo II de la Directiva 92/61/CEE en
los siguientes puntos de su letra A:

0.1.

0.2.

0.4.20.6.
3.a3.2.2.
3.24.23.24.1.5.
3.2.43.a3.2.12.2.1.
3.5.a23.6.3.1.2.

(1) Para los motores o sistemas no convencionales, el fabricante proporcionara los datos equivalentes a los que
figuran en los puntos siguientes.

Subapéndice 2

Sello de la administraciéon

Certificado de homologacién en lo que se refiere al par maximo y a la potencia maxima neta del motor
de un tipo de ciclomotor

MODELO
Informen® .............. del servicio técnico .. ... ... ... .. confecha ..............
Ne de homologacién . . . .. e Nedeampliaciéon . ... o L.
1. Marca de fabrica o comercial del vehiculo: . ......... ... ... . . ... ... ...
2. Tipodevehiculo: .. ... .
3. Nombrey direccién del fabricante: . ....... . ... ... 0 L L L
4. Cuando proceda, nombre y direccién del representante: .. ..... ... ... . . ...
5. Vehiculo presentado a ensayoel: . ......... O
6. Par miximo: Nm a ..................................... min~1
7. Potenciamaximaneta:kWa .. .. ... .. .. L min-1
8. Se concede/deniega la homologacion (1) . .. .. oot e
9. Lbgar: .. e
10, Fecha: ..o e
11, FIrma: .o e e e e e e e

(1} Tachese lo que no proceda.
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Apéndice 2

Determinacién del par maximo y de la potencia maxima neta del motor de explosion de las motocicletas
y vehiculos de tres ruedas

1. DEFINICIONES

A efectos de la presente Directiva, se entendera por:

1.1 «potencia neta»

La potencia disponible en el banco de pruebas, en el extremo del cigiiefial o del 6rgano
equivalente, al régimen fijado por el fabricante, con los equipos auxiliares que se enumeran
en el cuadro 1. Si la medicién de potencia pudiere realizarse unicamente en el motor
provisto de una caja de cambios, se tendra en cuenta el rendimiento de ésta;

1.2, «potencia maxima neta»:

el valor maximo de la potencia neta medida a pleno funcionamiento del motor;

1.3. «par »3:

el par medido en las condiciones especificadas en el punto 1.1;

1.4. «par maximo»:

el valor maximo del par calculado con el motor en pleno funcionamiento;

1.5. «equipo auxiliar»:
los aparatos y dispositivos cuya lista figura en el cuadro 1;
1.6. «equipamiento de serie»:

todo equipo previsto por el fabricante para una aplicacion determinada;

1.7. «tipo de motor »:

los motores que no presenten entre si diferencias fundamentales, en lo referente a las
caracteristicas definidas en el subapéndice 1.

2. PRECISION DE LAS MEDICIONES DEL PAR Y DE LA POTENCIA A PLENO
FUNCIONAMIENTO
2.1. Par:

+ 1% del par medido (1).

2.2. Velocidad de rotacion:

la precision de la medicion deberd ser delat 1%.

2.3. Consumo de combustible:
+ 1% para el conjunto de aparatos utilizados.

(1) El resultado de la medicién del par debera contrastarse teniendo en cuenta las pérdidas por friccién. Dicha
precision prodré ser de & 2% para las mediciones realizadas en potencias inferiores al 50% del valor maximo.
Esta sera, en todos los casos, de £ 1% para la medicién del par maximo.
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2.4. Temperatura del aire aspirado:
+1K.

2.5. Presion barométrica:
+70 Pa.

2.6. Presion de escape y depresion del aire de admisién:
%25 Pa.

3. PRUEBAS DE MEDICION DEL PAR MAXIMO Y DE LA POTENCIA MAXIMA NETA
DEL MOTOR

3L Equipo auxiliar

3.1.1. Equipo auxiliar incluido
Durante la prueba, el eqipo auxiliar necesario para el funcionamiento del motor con
respecto a al utilizacién considerada {como se indica en el cuadro 1 debera colocarse en el
banco de pruebas en la medida de lo posible en el lugar que normalmente ocuparia para la
utilizacién considerada.

3.1.2. Equipo auxiliar excluido

El equipo auxiliar que pudiera estar montado en el motor y que tnicamente fuera necesario
para el uso de vehiculo mismo, debera desmontarse para las pruebas.

Cuando se trate de accesorios no desmontables, la potencia que absorban sin carga podra
determinarse y afadirse a la potencia medida.

CUADRO 1

Equipo auxiliar que debera incluirse para la prueba de determinacion del par y de la
potencia maxima del motor

Ne Equipos auxiliares Incluidos para la prueba del par
y de la potencia neta

1 Sistema de admisiéon

— colector de admisiéon

— filtro de aire

— silenciador de aspiracién . .
o De serie — si

— toma de reciclaje de los gases del carter

— limitador de velocidad

— dispositivo eléctrico de control (si exis-

tiere)
2 Dispositivo de calentamiento del colector | De serie — si (si fuera posible,
de admisién debera ajustarse en su posicion
mas favorable)
3 Sistemna de escape

— colector de escape

— tuberia (1)

— silenciador (1 . ,
® De serie — si

— tubo de escape (1)

— dispositivo de sobrealimentacién

— dispositivo eléctrico de control (si exis-
tiere)

4 Bomba de alimentacion de combustible De serie — si
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Ne Equipos auxiliares Incluidos para la prueba del par
y de la potencia neta

5 Carburador De serie — si
6 Equipo de inyeccién del combustible

— prefiltro

— filtro

— bomba

i . De serie — si
— tuberia de alta presion

— Inyector
— en su caso valvula de admision de
aire (2)

7 Equipo de refrigeracion por liguido
- cap6 motor

— radiador

— ventilador (4)(5) De serie — si (3)
— carenado de ventilador
— bomba de agua

— termostato (5)

8 Refrigeracién por aire

— carenado

— soplador (4)(5) De serie — si

— dispositivoderegulacion dela tempera-
tura

9 Equipo eléctrico De serie — si (7)

10 Equipo de sobrealimentacién (si existiere)
— compresor accionado directamente por
el motor o por los gases de escape

— refrigerador intermedio . .
A . . De serie — si
—— bomba del liquido de refrigeracion o

ventilador (accionado por el motor)

— dispositivo de regulacién del caudal del
liquido de refrigeracion (si existiere)

11 Refrigerador de aceite (si existiere) De serie — si
12 Dispositivos anti-contaminantes De serie — si
13 Sistemas de lubrificacion

. . De serie — si
— dosificador de aceite

(1) Si fuera dificil utilizar el sistema de escape estandar, podra instalarse para la prueba con el acuerdo del
fabricante un sistema de escape cuyas caracteristicas proporcionen una pérdida de carga equivalente. En
el laboratorio de prueba, e} sistema de evacuacién de los gases de escape no debera, con el motor en
marcha, crear en el conducto de evacuacién, en el punto de conexién con el sistema de escape del
vehiculo, una presién diferente de la presién atmosférica de + 740 Pa (7,40 mbar), salvo si el fabricante
acepta, antes de la prueba, una contrapresién mas elevada.

(3) La valvula de admision de aire es la valvula de accionamiento del regulador neumatico de la bomba de
inyeccion.

(®) El radiador, el ventilador, la tobera del ventilador, la bomba del agua y el termostato deberan ocupar, en
el banco de pruebas, la misma posicién relativa que en el vehiculo. La circulacion del liquido de
refrigeracién debera producirse inicamente por la bomba de agua del motor. La refrigeracion del liquido
podra realizarse bien por el radiador del motor, bien por un circuito exterior, siempre que la pérdida de
carga de dicho circuito siga siendo la misma que la del sistema de refrigeracion del motor. La funda del
radiador, en su caso, debera estar abierta.

(%) En el caso de un ventilador o de un soplador desconectable, debera indicarse en primer lugar la potencia
neta del motor, ventilador (o soplador) desconectado, y a continuacion la potencia neta del motor,
ventilador (o soplador) conectado.

(%) En caso de que el ventilador fijo, de mando eléctrico o mecanico, no pueda instalarse en el banco de
pruebas, la potencia absorbida por el ventilador debera determinarse en los mismos regimenes de rotacion
que los utilizados en el registro de la potencia del motor. Dicha potencia deber4 reducirse de la potencia
corregida, para la obtencién de la potencia neta.

{6) El termostato podra fijarse en la posicidon de apertura total.

() Caudal minimo del generador: el generador debera proporcionar la corriente estrictamente necesaria
para la alimentacién de los equipos auxiliares indispensables para el funcionamiento del motor. Durante
la prueba debera excluirse toda carga de la bateria.
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3.2. Condiciones de regulacion

Las condiciones de regulacion para las pruebas de determinaciéon del par maximo y de la
potencia maxima neta se indican el cuadro 2.

CUADRO 2

Condiciones de regulacion

1 Regulacién del (de los) carburador(es)

Regulacién efectuada de acuerdo
con las indicaciones del fabricante
para la serie y utilizada sin otra
modificacién para la utilizacién
3 Calado del encendido o de la inyeccién que se considere

(curva de avance)

2 Regulacion del candal de la bomba de inyeccion

3.3. Condiciones de prueba

3.3.1. Las pruebas para la determinacion del par maximo y de la potencia maxima neta deberan
realizarse a todo gas con el motor equipado tal y como se especifica en el cuadro 1.

3.3.2. Las mediciones deberanrealizarse en codiciones de funcionamiento normales y estabilizadas;
la alimentaciéon de aire del motor debera ser suficiente. Los motores deberan haber sido
rodados en las condiciones recomendadas por el fabricante. Las cimaras de combustion
podran contener depésitos, pero en cantidades limitadas.

Deberan determinarse las condicones de prueba, como por ejemplo la temperatura de
admision del aire, que mas se aproximen a las condiciones de referencia (véase el punto
4.2) para disminuir la importancia del factor de correccioén.

En caso de que el sistema de refrigeracién del banco de pruebas satisfaga las condiciones
minimas requeridas para una buena instalacion, pero no permita, sin embargo, reproducir
las condiciones suficientes de refrigeracién del motor y, por consiguiente, efectuar las

mediciones en las condiciones de funcionamiénto normalesy éstables; podra utilizaise el
método descrito en el subapéndice 1.

Las condiciones minimas exigidas a la instalacion de pruebas y la posibilidad de realizar
las pruebas seghin el subapéndice 1 se definen a conrinuacién:

V, es la velocidad maxima del vehiculo;
V; es la velocidad maxima del flujo de aire de refrigeracion a la salida del ventilador;
@ es la seccidn de flujo de aire de refrigeracién.

SiV, 2 Vyy @ = 0,25 m?, se cumplen las condiciones minimas. Si no fuera posible
estabilizar las condiciones de funcionamiento, se aplicara el método descrito en el
subapéndice 1.

SiV,< Viy/o @ < 0,25 m?:

a) sifuera posible estabilizar las condiciones de funcionamiento se aplicara el método del
punto 3.3;

b) si no fuera posible estabilizar las condiciones de funcionamiento:

1) siV, = 120km/hy @ = 0,25 m2, la instalacion satisface las condiciones minimas
y puede aplicarse el método descrito en el apéndice 1;

1) s1V,; <120km/h y/o @ < 0,25 m?, la instalacién no cumple las condiciones minimas
y debe mejorarse el sistema de refrigeracion del equipo de prueba.

No obstante, en este caso, podra efectuarse la prueba mediante el método descrito en el
subapéndice 1, siempre que el fabricante y la administracion lo acepten asi.
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3.3.3.

3.3.4.

3.3.5.

3.3.6.

3.3.7.

3.3.8.

3.3.9.

3.3.10.

3.3.11.

3.3.12.

3.3.13.

34

3.5.

La temperatura de aire de admisién del motor (aire ambiente) debera medirse a 0,15 m
como méaximo por encima de la entrada del filtro de aire o, si no hubiere filtro, 2 0,15 m
del conducto de entrada de aire. El termdmetro o el termopar debera estar protegido
contra el calor y colocado directamente en la corriente de aire. También debera estar
protegido contra las vaporizaciones de combustible.

Se debera utilizar un namero suficiente de posiciones para dar una temperatura media de
admision representativa.

No debera realizarse ninguna medicién antes de que el par, la velocidad y las temperaturas
se mantengan sensiblemente constantes durante por lo menos 30 s.

El régimen del motor durante un periodo de marcha o una lectura no debera variar en mas
de+1%.

Las lecturas de la carga en el freno y de la temperatura del aire de admisién deberén
realizarse simultdneamente y el valor seleccionado debera ser la media de dos lecturas
estabilizadas efectuadas sucesivamente y que difieran en menos del 2% para la carga en el
freno. -

La temperatura del liquido de refrigeracién registrada a la salida del motor debera
mantenerse a + 5 K de la temperatura superior de regulacion del termostato, especificada
por el fabricante. Si éste no diera indicaciones, la temperatura deberé ser de 353 K+ 5 K.

Para los motores refrigerados por aire, la temperatura en un punto indicado por el
fabricante debera mantenerse a +0/-20 K de la temperatura méaxima prevista por el
fabricante en las condiciones de referencia.

La temperatura del combustible debera medirse a la entrada del carburador o del sistema
de inyeccion y mantenerse en los limites fijados por el fabricante.

La temperatura del lubricante medida en el carter o a la salida del intercambiador de
temperatura de aceite, si existiere, debera estar comprendida dentro de los limites
establecidos por el fabricante.

La temperatura de salida de los gases de escape debera medirse a la derecha dela (o de las)
brida(s) del (o de los) colector(es) o de los orificios de escape. '

Cuando se utilice, para medir la velocidad de rotacién y el consumo, un dispositivo de
desconexién automatica, la medicion debera durar como minimo 10 s; si el dispositivo de
medicién es manual, debera durar como minimo 20 s.

Combustible
(Debera utilizarse el combustible indicado en el punto 3.3.12 del apéndice 1)

Si no fuera posible utilizar el colector de escape normalizado, debera utilizarse para la
prueba un dispositivo compatible con el régimen normal del motor, de conformidad con
la especificacion del fabricante.

En particular, en el laboratorio de pruebas, cuando el motor funciona, el dispositivo de
evacuacion de los gases de escape, en el punto de conexién con el dispositivo de escape del
banco de pruebas, no deberd provocar, en el conducto de evacuacién de los gases de
escape, una presién que varie en £ 740 Pa (7,4 mbar) de la presion armosférica, a no ser
que ¢l fabricante haya especificado expresamente la contrapresion existente antes de la
prueba, en cuyo caso debera utilizarse la menor de las dos presiones.

Desarrollo de las pruebas

Les mediciones deberan efectuarse en un nimero suficiente de velocidades de rotacion
para definir correctamente la curva de potencia entre la velocidad mayor y la velocidad
menor recomendadas por el fabricante. Dicha gama de velocidades debera incluir la
velocidad de rotacién en la que el motor dé su potencia maxima y el par maximo. Para
cada velocidad, se tomara la medida de dos mediciones estabilizadas como minimo.

Datos que deben medirse

Los datos que deben medirse figuran en el subapéndice 2.
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4.1.

4.2.

4.2.1.

42.1.1.

4.2.1.2.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.3.

4.3.1.

FACTORES DE CORRECCION DEL PAR Y DE LA POTENCIA

Definicion de los factores a; y a;

Factores por los que deberan multipicarse el par y la potencia medidos para determinar el
par y la potencia de un motor teniendo en cuenta el rendimiento de la transmisién (factor
), eventualmente utilizados en las pruebas y en relacién con las condiciones atmosféricas
de referencia que se especifican en el punto 4.2.1 (factor a,).

La formula de correccién de la potencia es la siguiente::
Po =0 Xy X P
donde

P, es la potencia corregida (es decir la potencia en las condiciones de referencia y al
extremo del cigiiefial);

ay es el factor de correccién para el rendimiento de la transmision;

a; es el factor de correccién para las condiciones atmosféricas de referencia;

P es la potencia medida (potencia observada).

Condiciones atmosféricas

Condiciones atmosféricas de referencia
Temperatura de referencia(T,):
298 K (25 °C).

Presionseca dereferencia (P,,):
99 KPa.

Condiciones atmosféricas de prueba

Durante la prueba, las condiciones atmosféricas deberin estar comprendidas dentro de los
valores que se indican a continuacién.

Temperatura de prueba (T)

283K <T< 318K

Determinacion de los factores de correccion

Determinacion del factor ay

— Cuando el punto de medicion esté a la salida del cigitefial, este factor se calculara
mediante la formula:

— Cuando el punto de medicién no esté a la salida del cigiienal, dicho factor se calculara
mediante la formula:

1

ne

;=

donde n; es el rendimiento de la transmisién situada entre el cigiienal y el punto de

medicién.

Dicho rendimiento de transmision n, se determinara por el producto (multiplicacién) del
rendimiento n; de cada uno de los elementos que constituyen la transmision :
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El rendimiento n; de cada uno de los elementos que constituyen la transmision se
proporciona en el cuadro siguiente.

Tipo miento
Engranaje Dentado recto 0,98
Dentado helicoidal 0,97
Dentado cénico 0,96
Cadena De rodillos ' 0,95
Silenciosa 0,98
Correa Dentada 0,95
Trapezoidal 0,94
Acoplador o Acoplador hidraulico (1) 0,92
convertidor hidraulico
convertidor hidraulico (1) - 0,92
(1} Cuando no esté bloqueado.
4.3.2. Determinacioén del factor o, (1)
4.3.2.1. Definicién de las magnitudes fisicas T, P, de los factores de correccidon ay.

T es la temperatura absoluta del arie aspirado.

D es la presion atmosférica del aire seco, en kilopascales (kPa), es decir, la presion
bardmétrica total menos la presion del valor del agua.

4.3.2.2. Factor o,
El factor dé correccién @ se obtiene mediante la formula:

Dicha férmula so6lo se aplicara si:

_ 99 1,2 T 0,6
&= ( P, ) ‘(298)

Dicha formula sélo se aplicara si:

0,93 < a; < 1,07.

Si se sobrepasan los valores limite, debera indicarse el valor corregido obtenido y las
condiciones de las pruebas (temperatura y presion) deberin precisarse exactamente en el
acta de prueba.

S. ACTA DE LA PRUEBA

El acta de la prueba deber4 contener los resultados y todo los calculos necesarios para
obtener el par maximo y la potencia maxima neta indicados en el subapéndice 2, asi como
las caracteristicas del motor que se indican en el subapéndice 1.

() Las pruebas podran efectuarse en locales climatizados en los que puedan controlarse las condiciones atmosféricas.
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Ademas, en el acta de la prueba deberan figurar los datos siguientes:
Condiciones de las pruebas

Prestones medidas a la potencia maxima

Barometrica: . . .. ... e kPa
Presiondel vapordeagua: . .. ... .. . e kPa
Enelescape(l) . . 1ottt e kPa
Depresidnenlaadmision(}): ... oo L oL R kPa

Temperaturas medidas a la potencia maxima del motor

del liquido de refrigeracion

a la salida del liguido de refrigeracion del motor: .. .. ... ... ... ... .. .... K
en el punto de referencia en el caso de la refrigeracién poraire: . .............. K
delaceite: . ... ... . o K (indiquese el punto de medida)
del combustible a la entrada del carburador/de la bomba de inyeccion(?): . ... ... .. K
en el dispositivo de medicién del consumo de combustible: . ... ... ... ... K
del escape, medida en el punto contiguo a la brida del colector de escape(3): . ....... <

Combustible :

Para motores de explosiéon de combustible liquido:

Contenidode mg/litro: . . . ... i i

Indice de octano:

1) Medir cuando no se utilicen los sistemas originales de admisién.
2) Tachese lo que no proceda.
(%) Indiquese la presion.
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Resultados detallados de las mediciones

Rendimiento del motor

Velocidad del motor, min~!

Velocidad de rotacién del freno dinamométrico, min-!

Carga del freno dinamométrico, N

Par medido en el cigiiefial, N - m

Potencia medida, Kw

Condiciones de prueba

Presi6on barométrica, KPa

Temperatura del aire aspirado, K

Presion del vapor en el agua, KPa

Factor de correccién atmosférico, o

Factor de correcciéon mecanico, @

Par corregido en el cigiteiial, N.m

Potencia corregida, kW

Consumo especifico de combustible (1), g/kW - h

Temperatura de refrigeracion del motor, K (2)

Temperatura del aceite en el punto de medicién, K

6.1.

6.2.

“Temperatura de escape, K

Temperatura del aire después del compresor, K

Presion después del compresor, kPa

(1) Sin correccién de potencia, debida al factor atmosférico.
(?) Precise la localizacion del pundo de medicion. La medicién se ha efectuado (tachese lo que no

proceda):

a) a la salida del liquido de refrigeracién,

b) en lajunta de la bujia,
c) en otros puntos, precisese.

TQLERANCIAS PARA LAS MEDICIONES DEL PAR MAXIMO Y DE LA POTENCIA

MAXIMA NETA

El par maximo y la potencia maxima neta del motor, determinados por el servicio técnico,
podran diferir de 5% cuando la potencia registrada sea 11 kW, y de + 2%, cuando la
potencia registrada sea <11 kW, de los valores especificados por el fabricante, con una
tolerancia del 1,5 % para el régimen del motor.

El par maximo y la potencia maxima neta de un motor durante la prueba de conformidad
de la produccién podran diferir de  10%, cuando la potencia registrada sea 11 kW, y de
* 5%, cuando la potencia registrada sea <11 kW, de los valores determinados en la

prueba de homologacién del tipo.
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Subapéndice 1

Medicion del par maximo y de la potencia maxima neta por el método de temperatura del motor

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

1.10.

CONDICIONES DE PRUEBA

Las pruebas para la determinacién del par maximo y de la potencia maxima neta deberan
realizarse a todo gas, con el motor equipado tal y como se especifica en el cuadro 1.

Las mediciones deberan realizarse en condiciones de funcionamiento normales. La
alimentacion de aire del motor debera ser suficiente. Los motores deberan haber sido
rodados en las condiciones recomendadas por el fabricante. Las camaras de combustién
de los motores de explosion podrén contener depésitos, pero en cantidades limitadas.

Se procurara que las condiciones de prueba, por ejemplo la temperatura de admisién del
aire, sean lo mas aproximadas posible a las condiciones de referencia (véase punto 4.2.1)
para disminuir la importancia del factor de correccién.

La temperatura del aire de admisién del motor debera medirse a una distancia maxima de
0,15 m de la entrada del filtro de aire, o, si no hubiere filtro, a 0,15 m del conducto de
entrada de aire. El termometro o el termopar deber estar protegido contra el calor y
colocado directamente en la corriente de aire. También debera estar protegido de las
vaporizaciones del combustible. Se deberé utilizar un nimero suficiente de posiciones para
dar una temperatura media de admisién representativa.

Una vez seleccionada una velocidad de rotaciéon para las mediciones, su valor no debera
variar en £ 1% durante las lecturas.

Las mediciones de la carga en el freno del motor de prueba deberan leerse en el dinamémetro
en el momento en que la temperatura del motor alcance la temperatura de regulacion
manteniendo la velocidad del motor casi constante.

Las lecturas de la carga del freno, del consumo de combustible y de la temperatura del aire
aspirado deberan efectuarse simultdneamente; el valor que se tendri en cuenta para la
medicion debera ser la media de dos lecturas efectuadas sucesivamente y que difieran en
menos del 2% para la carga del freno y el consumo de combustible.

Las lecturas de consumo de combustible deberan efectaurse cuando el motor haya
alcanzado la velocidad especificada.

Cuando se utilice, para la medicién de la velocidad de rotacién y del consumo, un
dispositivo de desconexién automatica, la medicion debera durar como minimo 10 s. Si el
dispositivo de medicién es manual, deberd durar como minimo 20 s.

Cuando el motor esté refrigerado por liquido, la temperatura del fluido de refrigeracion,
controlada a la salida del motor, no debera variar en mas de £ 5§ K de la temperarura
maxima regulada por termostato, especificada por el fabricante. Si el fabricante no hubiere
especificado la temperatura, la temperatura registrada debera ser de 353 5 K.

Cuando el motor esté refrigerado por aire, la temperatura controlada en la arandela de la
bujia de encendido no debera desviarse en + 10 K respecto de la temperatura especificada
por el fabricante. Si el fabricante no hubiere especificado la temperatura, la temperatura
medida debera ser de 483 £ 10 K.

La temperatura de la arandela de bujia de encendido de los motores refrigerados por aire
debera medirse con un termoémetro de termopar y junto hermética.

La temperatura del combustible a la entrada de la bomba de inyeccién o del carburador
debera mantenerse dentro de los limites fijados por el fabricante.
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La temperatura del lubricante, medida en el carter o a la salida del intercambiador de
temperatura de aceite, si existiere, debera comprenderse dentro de los limites fijados por
el fabricante.

La temperatura de salida de los gases de escape deberad medirse a la derecha de la (o de las)
brida(s) del (o de los) colector{es) u orificios de escape.

Debera utilizarse el combustible indicado en el punto 3.3.12 del Anexo I aditivo
suplementario antthumo de los que deberan definirse en la Directiva relativa a determinados
elementos o caracteristicas de los vehiculos de dos o tres ruedas. En caso de duda, el
combustible de referencia sera el definido en la Directiva n° ... del Consejo, de ..., relativa
a las medidas contra la contaminacién atmosférica causada por los vehiculos de motor de
dos o tres ruedas.

Si no fuera posible utilizar el colector de escape normalizado, debera utilizarse para la
prueba un dispositivo compatible con el régimen normal del motor, de conformidad con
la especificacion del fabricante. En particular, en el laboratorio de pruebas, cuando el
motor funciona, el dispositivo de evacuacién de los gases de escape, en el punto de conexién
con el dispositivo de escape del banco de pruebas, no debera provocar, en el conducto de
evacuacion de los gases de escape, una presion que varie en mas de £ 740 Pa (7,4 mbar) de
la presiéon atmosférica, a no ser que el fabricante haya especificado expresamente la
contrapresion existente antes de la prueba, en cuyo caso debera utilizarse la menor de las
dos presiones.

Subapéndice 2

Ficha técnica relativa a las caracteristicas esenciales del tipo de motor (1), que influyen en el par maximo

y la potencia maxima neta

(motores de explosion de motocicletas y vehiculos de tres ruedas) (que se adjuntara a la solicitud de
homologacién en caso de que ésta se presente independientemente de la solicitud de homologacién del

vehiculo)

Ne orden (asignado por el solicitante): . . ... . ... . . L e

La solicitud de homologacién en lo que se refiere al par maximo y la potencia maxima neta del motor
de un tipo de motocicleta o vehiculo de tres ruedas ira acompafada de la informacién que figura en el
Anexo I de la Directiva 92/61/CEE, en los siguientes puntos de su letra A:

0.1.
0.2.
0.4.a0.6.
3.a3.2.2.

3.2.4.23.2.4.15.
3.2.43.23.2.12.2.1.
35.23.63.1.2.

(1) Para los motores o sistemas no convencionales, el fabricante proporcionara los datos equivalentes a los que
figuran en los puntos siguientes.

Subapéndice 3

Sello de la administracién

Certificado de homologacién en lo que se refiere al par maximo y a la potencia maxima neta del motor

Informe n°

de un tipo de moticicleta o vehiculo de motor de tres ruedas

MODELO

............. del serviciotécnico . ............ confecha ..............

Neode homologacién .. ... ... ... ... ...... Nodeampliaciébn . . .. ............ e

1. Marca de fabrica o comercial del vehiculo . .. .. ... ... ...

2. Tipodevehiculo .. ... .. e
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3. Nombreydireccién del fabricante ... ... .. ... .. ... ..
4. Cuando proceda, nombre y direccién del representante ... .. ........ ... ... .. .. ... ...
5. Vehiculo presentadoaensayoel ... ... ...
6. Parmaximo .................. .. ... Nma............ min~!
7. Potencia MAXIMANETA . .. ................. ... kWa ... ...... min~!
8. Seconcede/deniega la homologacion (1) ... ... ... ...
9. Lugar. ..

10. Fecha ... ..o

11. Firma

(1) Tachese lo que no proceda.

Apéndice 3

Determinacion del par maximo y de la potencia maxima neta del motor encendido por compresion de

los vehiculos de dos o tres ruedas

la potencia disponible en el banco de pruebas, en el extremo del cigiiefial o del érgano
equivalente, al régimen estipulado por el fabricante, con los equipos auxiliares enumerados
en el cuadro 1. Si la medicién de potencia solo puede efectuarse en un motor equipado con
caja de cambios, se tendra en cuenta el rendimiento de ésta;

el valor maximo de la potencia neta medida con el motor en pleno funcionamiento;

el par medido en las condiciones especificadas en el punto 1.1;

el valor méaximo del par medido con el mortor en pleno funcionamiento;

1. DEFINICIONES
Aetectos de la presente Directiva, se entendera por;
1.1. «potencia neta»:
1.2 «potencia maxima neta»:
1.3. «par»:
1.4. «par maximo»:
1.5. «equipo auxiliar»:

los aparatos y dispositivos cuya lista figura en el cuadro 1;
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1.6. «equipamiento de serie»:

el equipo proporcionado por el fabricante para una aplicacién determinada;

1.7. «tipo de motor »:

los motores que no representen entre si diferencias fundamentales, en lo referente a las
caracteristicas definidas en e} subapéndice 1.

2. PRECISION DE LAS MEDICIONES DEL PAR Y DE LA POTENCIA EN PLENO
FUNCIONAMIENTO
2.1. Par

+ 1% del par medido (1).

2.2. Velocidad de rotacion
La medicién se efectuara con un margen de £ 1%. La velocidad de rotacion del motor se

medira preferentemente con un cuentarrevoluciones y un cronémetro sincronizados
automaticamente.

2.3. Consumo de combustible:

+ 1% del consumo medido.

2.4. Temperatura del combustible:
+2K.

2.5. Temperatura del aire de admisién del motor:
+2 K.

2.6. Presion barométrica:
+ 100 Pa.

2.7. Presion en el conducto de admision:

+ 50 Pa (véase nota 1 a en el cuadro 1).

2.8. Presion en el sistema de escape del vehiculo:
+ 200 Pa (véase nota 1 b en el cuadro 1).

3. PRUEBAS PARA LA MEDICION DEL PAR MAXIMO Y DE LA POTENCIA MAXIMA
NETA DEL MOTOR DE COMPRESION

3.1 Equipo auxiliar
3.1.1. Equipo auxiliar incluido

Durante la prueba, el equipo auxiliar necesario para el funcionamiento del motor en la
aplicaciéon de que se trate (como se enumera en el cuadro 1) se instalara en el banco de
pruebas, en tanto sea posible, en la misma posicidén que vaya a tener en la aplicacion de
que se trate.

(1) El resultado de la medicién del par debera contrastarse teniendo en cuenta las pérdidas por friccién. Dicha
precision prodra ser de £ 2% para las mediciones realizadas en potencias inferiores al 50% del valor maximo.
Esta sera, en todos los casos, de * 1% para la medicién del par maximo.
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Equipo auxiliar excluido

deberan excluirse para la prueba determinados accesorios del vehiculo que son necesarios
solamente para la utilizacién del mismo y que puede ir montados sobre el motor.

A titulo de ejemplo se da la presente lista no exhaustiva:
— comprensor de aire para frenos,

— bomba de servodireccion,

— compresor del sistema de suspensién,

— sistema de aire acondicionado.

Cuando estos accesorios no puedan desmontarse para la prueba, se determinara la potencia
absorbida en vacio y se afiadira al resultado de la medicién de la potencia del motor.

Equipo auxiliar de puesta en marcha de los motores de compresién.
Deberan tenerse en cuenta los siguientes casos:

a. arranque eléctrico: el generador estara instalado y alimentara, llegado el caso, a los
elementos auxiliares indispensables para el funcionamiento del motor;

b. arranque distinto del eléctrico: si existen elementos auxiliares indispensables para el
funcionamiento del motor, alimentados eléctricamente, el generador estaré instalado y
alimentari estos elementos auxiliares. En caso contrario, debera desmontarse.

En ambos casos, el sistema generador y acumulador de energia necesaria para el arranque
se instalara y funcionari sin suministro.

CUADRO 1

Equipo auxiliar que se incluira en la prueba para determinar el par y la potencia neta del
motor de compresion.

Ne Equipo auxiliar Incluido para la prueba del

par y de la potencia neta

1 Sistema de admisiéon

— colector de admisién
— filtro de aire (12) . ,
. ) . De serie — si
— silenciador de admisién (12)

— control dela emisién de gases del carter

— limitador de velocidad (12)

2 Dispositivo de calentamiento del colector | De serie — si (si es posible, se
de admisién colocara en la posicién mas favo-
rable)
3 Sistema de escape

— depurador de escape
— colector de escape

— tubos de conexion (1b) . i
. . De serie — si
— silenciadores (1b)

— tubo de salida (1b)

— ralentizador de escape (2)

— dispositivos de sobrealimentacién

4 Bomba de alimentacién de combustible 3) | De serie — si
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Neo

Equipo auxiliar

Incluido para la prueba del
par y de la potencia neta

Equipo de inyeccién de combustible

— prefiltro

— filero

— bomba

— conductos de alta presion

— valvula de admisién de aire, si existe ()

— sistema de ajuste electronico, caudali-
metro, ... (si existen)

De serie — si

Equipo de refrigeracion por liquido
— cap6 motor

— salida de aire del capo

— radiador

— ventilador %) (6)

— carenado de ventilador

— bomba de agua

— termostato (7)

De serie — 51 (%)

Refrigerador por aire
'— carenado
— ventilador (%) (6)

— dispositivo termorregulador

De serie — si

Equipo eléctrico

De serie — si (8)

Equipo de sobrealimentacion (si existe)

— compresor accionado directamente por
el motor y/o los gases de escape

— refrigerador intermedio (%)

— bombadeliquido refrigerante o ventila-
dor (movidos por el motor)

— reguladordel caudal delliquido refrige-
rante (si existe)

De serie — si

10

Ventilador auxiliar del banco de pruebas

Si, si es necesario

11

Dispositivo anticontaminacion (19)

De serie — si

correspondiente, en los siguientes casos:
— cuando se corra el riesgo de que haya un efecto apreciable sobre la potencia del motor;
— en los motores de dos tiempos;
— cuando el fabricante lo exija.

En los demas casos puede usarse un sistema equivalente, haciendo una prueba para asegurar que la
presion de admision no difiere en mas de 100 Pa del limire especificado por el fabricante para un filtro
de aire limpio.

siguientes casos:
— cuando se corra el riesgo de un efecto apreciable sobre la potencia del motor;
— en los motores de dos tiempos;
— cuando el fabricante lo exija.

En los demas casos puede instalarse un sistema equivalente con tal de que la presion medida en la salida
del sistema de escape no difiera en mas de 1000 Pa de la que especifica el fabricante. La salida del
sistema de escape del motor se define como un punto situado 150 mm mas alla de la terminacion de la

parte del sistema de escape que va montada sobre el motor.

(13) El sitema complero de admision debera montarse, tal como estd previsto para la aplicacion

(1% Se montara el sistema completo de escape, tal como se prevé para la aplicacién correspondiente, en los

(3) Si se incorpora al motor un ralentizador de escape, la mariposa debera fijarse en posicion de apertura
total.
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3.2.

3.3.2.

() Se ajustara la presion de alimentacion de combustible, si es necesario, para reproducir las presiones que
existen en esa aplicacion particular del motor (sobre todo cuando se utiliza un sistema de «retorno de
combustible»). :

(*)} La valvula de admisién de aire es la valvula de control para el regulador neumatico de la bomba de
inyeccion. El regulador o el equipo de inyeccién de combustible pueden contener otros dispositivos que
podrian afectar a la cantidad de combustible inyectado.

() El radiador, el ventilador, el carenado del ventilador, la bomba de agua y el termostato se colocaran
sobre el banco de pruebas en las mismas posiciones relativas que tienen en el vehiculo. La circulacién
del liquido refrigerante sera operada exclusivamente por la bomba de agua del motor. La refrigeracion
del liquido puede producirla tanto el radiador del motor como un circuito externo, con tal de que la
pérdida de presion de este circuito y la presion en la entrada de la bomba se mantengan sustancialmente
iguales a las del sistema de refrigeracion del motor. Si existe una persiana de radiador, se colocara en
posicién abierta. Cuando el ventilador, el radiador y el carenado del ventilador no se encuentren
convenientemente montados sobre el motor, se determinara la potencia que absorbe el ventilador cuando
vaya separadamente montado en su posicion correcta en relacion al radiador y al carenado (si'sc utiliza);
esta determinacién se hara a las velocidades que correspondan a la velocidad de rotacién del motor
utilizada para medir la potencia de éste, bien por calculo de las caracteristicas normalizadas o por
pruebas practicas. Esta potencia, corregida a las condiciones atmosféricas normalizadas definidas en el
punto 4.2, se deducira de la potencia corregida.

(6) Cuando existan un ventilador o una soplante desembragables, o los mismos sean progresivos, la prueba
se hara con estos mecanismos desconectados o en su régimen maximo de deslizamiento.

() El termostato podra fijarse en la posicién de apertura total.

(®) Potencia minima del generador: la potencia del generador se limitara a la imprescindible para operar
los accesorios que sean indispensables para el funcionamiento del motor. Si es necesario realizar una
conexién con una bateria, debe emplearse una bateria compleramente cargada y en buenas condiciones.

() Los motores sobrealimentados con refrigeracién intermedia se ensayaran, con los dispositivos de

" refrigeracién de la carga, ya sea con aire o con liquido. Si el fabricante lo prefiere, una instalacion en el

banco de ensayo reemplazara a la refrigeracion con aire. En todos los casos, la medida de potencia de

cada régimen se hara con la misma caida de temperatura y presién del aire aspirado en el refrigerador
del banco de ensayo que la especificada por el fabricante para el sistema en el vehiculo completo.

Las disposiciones anticontaminacién podran incluir, por ejemplo, un sistema de reciclado de los gases

de escape, un convertidor caralitico, un reactor térmico, un sistema de inyeccidn de aire secundario y un

sistema de antievaporacion para el combustible.

(10

Condiciones de regulacion

Las condiciones de regulacion para las pruebas de determinacién del par maximo y de la
potencia maxima neta se indican en el cuadro 2.

- CUADRO 2

Condiciones de regulacion

1 Regulacion del caudal de la bomba de
inyeccién
. ) o Ajuste realizado conforme a las
2 Calado de la inyeccién o de la ignicién especificaciones del fabricante

(curva de avance) para la serie y utilizado sin altera-

ciones posteriores en la aplicacién
3 Regulacion del regulador de que se trata.

4 Dispositivos anticontaminacién

Condiciones de la prueba

Las pruebas para determinar el par maximo y la potencia maxima neta se realizaran con
la bomba de inyeccion totalmente cargada, y el motor estara equipado como se especifica
en el cuadro 1.

Las mediciones se realizaran en condiciones de funcionamiento normales y estabilizadas;
la aportacion de aire al motor sera la adecuada. Este debera haber sido rodado de acuerdo
con las recomendaciones del fabricante. Las camaras de combustién pueden contener
depdsitos, pero en cantidad limitada.
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3.3.3.

3.3.4.

3.3.5.

3.3.6.

3.3.7.

3.3.8.

3.3.9.

3.3.10.

3.3.11

3.4.

3.5.

4.1.

Las condiciones de prueba, como la temperatura de admision del aire, se escogeran lo mas
cercanas posible a las condiciones de referencia (véase el punto 4.2) a fin de reducir al
minimo la magnitud del factor de correccién.

La temperatura del aire de admision al motor (aire ambiente) se medira a 0,15 m por
encima del punto de entrada del filtro de aire o, si éste no existe, a 0,15 m de la tobera de
entrada de aire. Tanto el termémetro como el termopar estaran protegidos del calor
irradiado y colocados directamente en la vena de aire. También deberan protegerse contra
las pulverizaciones de combustible. Se usarad un nimero suficiente de posiciones para
conseguir una temperatura media de admisién que resulte representativa.

No se realizara ninguna medicion hasta que el par, la velocidad y las temperaturas no se
hayan mantenido sustancialmente constantes al menos durante treinta segundos.

El régimen del motor durante un recorrido o una lectura no se desviara de la velocidad
seleccionada en mas de + 1% = 10 min 1. Se elegir4 la mayor de estas tolerancias.

Se tomaran de forma simultanea los datos de carga en el freno y la temperatura del aire de
admision; el valor escogido sera la media de dos valores estabilizados consecutivos que no
varien mas de 2% en lo que respecta a la carga en el freno.

La temperatura del liquido refrigerante a la salida del motor se mantendra en £ 5 K
respecto a la temperatura termostaticamente controlada mas elevada que especifique el
fabricante. Si éste no ha hecho dicha especificacion, la temperatura sera de 353 K+ 5 K.

Por lo que respecta a los motores refrigerados por aire, se mantendra la temperatura en un
punto indicado a + 0/-20 K del valor maximo que especifique el fabricante en las

condiciones de referencia.

La temperatura del combustible se medird a la entrada del sistema de inyeccion del
combustible y se mantendra dentro de los limites que establezca el fabricante del motor.

La temperatura del lubricante, medida en el carter o a la salida del intercambiador de
temperatura de aceite, si existe estard comprendida entre los limites que fije el constructor
del motor.

Podra usarse un sistema de regulacion auxiliar si fuera necesario para mantener las
temperaturas en los limites previstos en los puntos 3.3.7, 3.3.8 y 3.3.9.

Combustible

Debera utilizarse el combustible indicado en el punto 3.3.12 del Anexo II.

Procedimiento de prueba

Las medidas se determinarian a un nimero de velocidades de rotacion suficiente para
definir correctamente la curva de potencia entre la velocidad més baja y la velocidad mas
elevada recomendadas por el fabricante. Esta gama de velocidades incluira la velocidad de
rotacién a la que el motor rinde su potencia maxima. Para cada velocidad, se tomari la
media de dos mediciones estabilizadas como minimo. '

Medicion del indice de emision de humos

En el caso de los motores de encendido por compresién, los gases de escape se examinaran
durante la prueba, para verificar que cumplen las prescripciones relativas a las medidas
sobre la contaminacién atmosférica cuando éstas sean deaplicacion.

FACTORES DE CORRECCION DEL PAR Y DE LA POTENCIA
Definicion

El factor de correccion del par y de la potencia es el coeficiente por el que se multiplicaran
el par y la potencia observados para determinar el par y la potencia de un motor en las
condiciones atmosféricas de referencia que se especifican en el apartado 4.2:

P,=a.P
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donde
P, = lapotencia corregida (es decir, la potencia en las condiciones atrmosféricas
de referencia);
a = ¢l factor de correccién (0, o 04 );
P = lapotencia medida (potencia durante las pruebas).
4.2. Condiciones atmosféricas de referencia
4.2.1. Temperatura (T,):
298 K (25 °C)
4.2.2. Presion seca (Py,):
99 kPa.
Nota:
la presion seca se basa en una presion total de 100 kPa y una presion de vapor de agua de
11 kPa
4.3. Condiciones atmosféricas de pruebas
Las condiciones atmosféricas durante la prueba seran las siguientes :
4.3.1. Temperatura (T):
283K < T < 318 K.
4.3.2. Preston (P;):
80 kPa < P, < 110 kPa.
4.4. Determinacion de los factores de correccion a, y ag4()
El factor de correccién de la potencia (0) para los motores de encendido por compresién
a caudal constante de combustible se obtiene aplicando la férmula:
Qg = (fa) fm
donde
f, = esel factor atmosférico;
fy, = esel parAmetro caracteristico para cada tipo de motor y de reglaje.
44.1. Factor atmosférico f,
Este factor indica los efectos de las condiciones ambientales (presién, temperatura y
humedad) sobre el aire que entra en el motor. La formula del factor atmosférico diferira
seglin ¢l tipo de motor.
4.4.1.1. Motoresdeaspiraciénnatural ydesobrealimentacién mecéinica
£ = ﬁ) } ( T\
a P, 298
4.4.1.2. Motores de turbocompresién con o sin refrigeracion de aire de
admisibn
£ = 99 \o7 T 15
= )" ()

(1) Las pruebas podran efectuarse en locales climatizados en los que puedan controlarse las condiciones atmosféricas.
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4.4.2. Facotr motor f,,
f es funcion de q. (caudal corregido de combustible) de la forma siguiente:
fr= 0,036.qc— 1,14
donde
qQc = g/t
hvor:
q = el caudal de combustible en miligramos por ciclo y por litro de volumen total
absorbido (mg/litro - ciclo);
r = es la relacién de presién entre la salida y la entrada del compresion (r =1 en los
motores de aspiracion natural)
Esta formula es valida para un intervalo de valores de q. comprendido entre 40 mg/
(1 - ciclo) y 65 mg/(1 - ciclo).
Para valores de q. menores que 40 mg/(1 - ciclo) se tomara un valor constante de f, igial a
0,3 (fn =0,3).
Para valores de q. mayores que 65 mg/(1 - ciclo) se tomara un valor constante de f, igual
a 1,2 (f, = 1,2) (véase la figura).
fm }
12 = = = = = = = - -
1,0 1
0.4 -
03
- 0.24
T T Y
10 20 30
4.4.3. Condiciones que deben cumplirse en el laboratorio
Para que una prueba sea valida el factor de correccién 04 sera tal que:
09 < 1,1
Si se sobrepasan estos limites, se dara el valor corregido obtenido y se indicaran de forma
precisa en el acta de la prueba las condiciones de la misma (temperatura y presién).
S. ACTA DE LA PRUEBA

El acta de la prueba contendra los resultados y todos los calculos requeridos para hallar el
par maximo y la potencia méaxima neta indicados en el subapéndice 2, juntamente con las
caracteristicas del motor que se enumeran en ¢l subapéndice 1.
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Ademas, en el acta de la prueba deberan figurar los datos siguientes:
Condiciones de las pruebas

Presiones medidas a la potencia maxima

Baromeétrica: . ... ... e kPa
Enelescape: ... ... . kpa
Depresionenlaadmisién: ... ... ... kpa
en el sistema de admisiéndel motor: .. ... ... ... ..

del liquido de refrigeracion

a la salida del liquido de refrigeracién del motor: .. ..................... °oC{Y)
en el punto de referencia en el caso de la refrigeracion poraire: . ... .......... °oC(h)
delaceite: . ... .. .. . ... °C {indiquese el punto de medida)

del combustible

a la entrada del carburador/de la bomba de inyeccion(}) . ... ... L. oC
en el dispositivo de mediciéon del consumo de combustible: . ... ... ... .. ... ... oC
del escape, medida en el punto contiguo a la brida del colector de escape: . . . . . . .. °C

Caracteristicas del dinamémetro

Combustible :

Para motores de explosion de combustible liquido::

Contenido en mg/litro: . . ... it

Indice de octano:

Peso especificora15°C .. ... ... ... .. ... ... a4°C . ..
Poder calorifico: ... .. ... . kJ/kg

Lubricante:

() Tachese lo que no proceda.
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6.1.

6.2.

Resultados detallados de las mediciones

Rendimiento del motor

Velocidad del motor, min™!

Velocidad de rotacién del freno dinamométrico, min~!

Carga del freno dinamométrico, N

Par medido en el cigiiefial, N - m

Potencia medida, kW

Condiciones de prueba

Presion baromeétrica, kPa

Temperatura del aire aspirado, K

Factor de correcciéon

Par corregido en el cigiiefial, N - m

Potencia corregida, kW

Consumo especifico de combustible (1), g/kW - h

Temperatura de refrigeracion del motor, K (2)

Temperatura del aceite en el punto de medicion, K

Temperatura de escape, K

Temperatura del aire después del comprensor, K

Presion después del compresor, kPa

(1) Sin correccion de potencia.

(3) Precise la localizaciéon del punto de medicion: la medicién se ha efectuado (tachese lo

que no proceda):

a) a la salida del liquido de refrigeracién,

b) en la junta de la buyjia,

c) en caso de que se trate de otros puntos, precisese.

TOLERANCIAS EN LA MEDICION DEL PAR MAXIMO Y DE LA POTENCIA

MAXIMA NETA

El par maximo y la potencia maxima neta del motor, determinados por el servicio técnico,
podran diferir en = 5% cuando la potencia registrada sea < 11 kW y en £ 2% cuando la
potencia registrada seca > 11 kW, de los valores especificados por el fabricante, con una
tolerancia del 1,5 % para el régimen del motor.

El par maximo y la potencia maxima de un motor durante la prueba de conformidad de
la produccién podran diferir en £ 10% cuando la potencia registrada sea < 11 kW, y en
+ 5% cuando la potencia registrada sea > 11 kW, de los valores determinados en la prueba

de homologacién del tipo. .



Ne L 52/40

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

8.3.95

Subapéndice 1

Ficha técnica relativa a las caracteristicas esenciales del tipo de motor (1), que influyen en el par maximo
y la potencia maxima neta

(motores de encendido por compresién de los vehiculos de dos
o tres ruedas) >
(que se adjuntara a la solicitud de homologacién en caso de que ésta se presente mﬁ'&pendlentemente de
la solicitud de homologacién del vehiculo)

Ne orden (asignado por el solicitante): .. ... ... ... . .

La solicitud de homologacién del maximo y la potencia maxima neta del mo;or de un tipo de vehiculo
de motor de dos o tres ruedas ird acompafiada de la informacién que fjgyraian €l Anexo Il de la Directiva
92/61/CEE, en los siguientes puntos de su letra A: kc' »

0.1.

0.2. n,.@4 Nl
0.4.20.6.

3.a.3.2.1.5.

3.2.2.

3.2.42.a23.2.42.8.3.

3.2.5.a3.2.6.8.
327.3.2.12.2.1.
3.5.a3.6.3.1.2.

(1) Para los motores o sistemas no convencionales, el fabricante proporcionara los datos equivalentes a los que se
mencionen a continuacion.

Subapéndice 2

Sello de la administracién

Certificado de homologacion en lo que se refiere al par maximo y a la potencia maxima neta del motor
de un tipo de vehiculo de motor de dos o tres ruedas

MODELO
Informen® . ............. del servicio técnico .. ... ... ... .. confecha ..............
Neo de homologacién: . . ................... Nedeampliaciébn: .. ...... ... ... ...
1. Marca de fabrica o comercial del vehiculo: ... ... ... .. ... . . ...
2. Tipodevehiculo: . . . . ...
3. Nombreydireccion del fabricante: . .. .. .. ... ...
4. Cuando proceda, nombre y direccién del representante: . . ... ........ ... ... . ... ... ..
5. Vehiculo presentadoaensayoel: ... ... ...
6. Parmaximo . ...... ...ttt e Nma ........... min!
7. Potencia MAXIMANETa . ... v v v vttt e kWa.......... min‘!
8. Se concede/deniega la homologacion (1)
L 1 - b
10. Fecha: ................. e
110 Firma . oo e

(1) Tachese lo que no proceda.



