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DIRECTIVA 2003/77/CE DE LA COMISION
de 11 de agosto de 2003

por la que se modifican las Directivas 97/24/CE y 2002/24/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, relativas a la homologacion de los vehiculos de motor de dos o tres ruedas

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Vista la Directiva 2002/24/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 18 de marzo de 2002, relativa a la homologacion
de los vehiculos de motor de dos o tres ruedas y por la que se
deroga la Directiva 92/61/CEE del Consejo ('), y, en particular,
su articulo 17,

Vista la Directiva 97/24|CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 17 de junio de 1997, relativa a determinados
elementos y caracteristicas de los vehiculos de motor de dos o
tres ruedas (%), modificada por la Directiva 2002/51/CE (), y, en
particular, su articulo 7,

Considerando lo siguiente:

(1)  La Directiva 97/24/CE es una de las Directivas particu-
lares a efectos del procedimiento de homologacién CE
establecido por la Directiva 92/61/CEE del Consejo (%),
que va a ser derogada por la Directiva 2002/24/CE con
efecto a partir del 9 de noviembre de 2003.

(2)  La Directiva 2002/51/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 19 de julio de 2002, sobre la reduccion del
nivel de emisiones contaminantes de los vehiculos de
motor de dos o tres ruedas, y por la que se modifica la
Directiva 97/24/CE, introdujo nuevos valores limite para
las emisiones de las motocicletas de dos ruedas. Dichos
valores limite se aplicardn en dos etapas. La primera
etapa empezard el 1 de abril de 2003 para cualquier tipo
de vehiculo, y la segunda empezard el 1 de enero de
2006 para los nuevos tipos de vehiculo. Para la segunda
etapa, la medicién de las emisiones contaminantes de las
motocicletas de dos ruedas se basa en la utilizacion del
ciclo de ensayo urbano elemental establecido en el
Reglamento n° 40 de la CEPE y del ciclo de conduccién
extraurbano establecido en la Directiva 70/220/CEE del
Consejo, de 20 de marzo de 1970, relativa a la aproxi-
macion de las legislaciones de los Estados miembros en
materia de medidas que deben adoptarse contra la conta-
minacién del aire causada por los gases procedentes de
los motores con los que estin equipados los vehiculos a
motor (°), cuya dultima modificacién la constituye la
Directiva 2002/80/CE de la Comision (%).

(3)  La Directiva 97/24/CE, tal como ha sido modificada por
la Directiva 2002/51/CE, especifica el ciclo de ensayo de
tipo I para medir las emisiones contaminantes de los
vehiculos de motor de dos y tres ruedas. Dicho ciclo de
ensayo de tipo debe completarse por la Comisién
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mediante el Comité de adaptacién al progreso técnico
previsto en el articulo 13 de la Directiva 70/156/CEE y
debe ser aplicable a partir de 2006.

(4)  Es necesario aclarar determinados aspectos de los datos
de ensayo de tipo II para la inspecciéon técnica anual,
como exige la Directiva 2002/51/CE, y registrar los
datos de este ensayo en el anexo VII de la Directiva
2002/24/CE.

(5)  Las Directivas 97/24/CE y 2002/24/CE deberdn modifi-
carse en consecuencia.

(6)  Las medidas previstas en la presente Directiva se ajustan
al dictamen del Comité de adaptacion al progreso
técnico.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

El anexo II del capitulo 5 de la Directiva 97/24/CE se modi-
ficard con arreglo al anexo I de la presente Directiva.

Articulo 2

El anexo VII de la Directiva 2002/24/CE se modificard con
arreglo al anexo II de la presente Directiva.

Articulo 3

1.  Los Estados miembros adoptarin y publicardn, a mds
tardar el 4 de septiembre de 2004, las disposiciones legales,
reglamentarias y administrativas necesarias para ajustarse a lo
dispuesto en la presente Directiva. Comunicardn inmediata-
mente a la Comision el texto de dichas disposiciones, asi como
una tabla de correspondencias entre las mismas y la presente
Directiva.

Aplicardn dichas disposiciones a partir del 4 de septiembre de
2004.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones,
éstas hardn referencia a la presente Directiva o irdn acompa-
fiadas 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 Comisién el
texto de las disposiciones bdsicas de Derecho interno que
adopten en el dmbito regulado por la presente Directiva.
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Articulo 4

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

Articulo 5

Los destinatarios de la presente Directiva serdn los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el 11 de agosto de 2003.

Por la Comision
Erkki LIIKANEN

Miembro de la Comisién
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ANEXO 1

El anexo II del capitulo 5 de la Directiva 97/24/CE se modificard como sigue:

1)

2)

>

=

s 2

-

El punto 2.2.1.1 se sustituird por el texto siguiente:

«2.2.1.1.  Ensayo de tipo I (control de la cantidad media de emisiones de gases de escape)
Para los tipos de vehiculo sometidos al ensayo de los limites de emisiones que figuran en la linea A del
cuadro del punto 2.2.1.1.5:

— el ensayo deberd realizarse llevando a cabo dos ciclos urbanos elementales de acondicionamiento
previo y cuatro ciclos urbanos elementales para la toma de muestras de las emisiones; la toma de
muestras de las emisiones deberd empezar inmediatamente cuando acabe el perfodo final de ralenti
del dltimo ciclo de acondicionamiento previo, y finalizard cuando acabe el periodo final de ralenti
del dltimo ciclo urbano elemental.

Para los tipos de vehiculo sometidos al ensayo de los limites de emisiones que figuran en la linea B del
cuadro del punto 2.2.1.1.5:

— para los tipos de vehiculos con una capacidad del motor menor que 150 cm’, el ensayo deberd reali-
zarse llevando a cabo seis ciclos urbanos elementales; la toma de muestras de las emisiones antes del
arranque del motor o justo en ese momento, y finalizard cuando acabe el periodo final de ralenti del
altimo ciclo urbano elemental,

— para los tipos de vehiculos con una capacidad del motor igual o mayor que 150 cm?, el ensayo
deberd realizarse llevando a cabo seis ciclos urbanos elementales y uno extraurbano; la toma de
muestras de las emisiones deberd empezar antes del arranque del motor o justo en ese momento, y
finalizard cuando acabe el periodo final de ralenti del dltimo ciclo urbano elemental o del ciclo
extraurbano.».

Se afiadird el nuevo punto 2.2.1.1.7 siguiente:

«2.2.1.1.7. Los datos registrados se introducirdn en los puntos correspondientes del documento mencionado en el
anexo VII de la Directiva 2002/24/CE.».

El punto 2.2.1.2.4 se sustituird por el texto siguiente:

«2.2.1.2.4. Se registrard la temperatura del aceite del motor en el ensayo (aplicable sélo a los motores de cuatro
tiempos).».

El punto 2.2.1.2.5 se sustituird por el texto siguiente:

«2.2.1.2.5. Los datos registrados se introducirdn en los puntos correspondientes del documento mencionado en el
anexo VII de la Directiva 2002/24/CE.».

Se suprimird la nota (*) del cuadro del punto 2.2.1.1.5.
El titulo del apéndice 1 se sustituird por el siguiente:

«Ensayo de tipo I (para vehiculos sometidos al ensayo de los limites de emisiones establecido en la linea A
del cuadro del punto 2.2.1.1.5 del presente anexo)

(control de la cantidad media de emisiones contaminantes)».

Se afiadird el nuevo apéndice 1a siguiente:

«Apéndice 1a
Ensayo de tipo I (para vehiculos sometidos al ensayo de los limites de emisiones establecido en la linea B
del cuadro del punto 2.2.1.1.5 del presente anexo)

(control de la cantidad media de emisiones contaminantes)

L. INTRODUCCION
Procedimiento para el ensayo de tipo I definido en el punto 2.2.1.1 del anexo II.

1.1. La motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas se colocard en un banco dinamométrico equipado
con un freno y un volante de inercia. Se llevard a cabo sin interrupcion un ensayo realizado sobre seis
ciclos urbanos elementales con una duracién total de 1 170 segundos para motocicletas de clase I o un
ensayo realizado sobre seis ciclos urbanos elementales més un ciclo extraurbano con una duracién total
de 1 570 segundos para motocicletas de la clase II.

Durante el ensayo, los gases de escape se diluyen con aire a fin de que el volumen de la mezcla perma-
nezca constante. Durante el ensayo, un flujo continuo de muestras de la mezcla se introducirdn en una o
mds bolsas para poder determinar las sucesivas concentraciones (valores medio del ensayo) de mondxido
de carbono, hidrocarburos sin quemar, 6xidos de nitrégeno y diéxido de carbono.

2. CICLO DE FUNCIONAMIENTO EN EL BANCO DINAMOMETRICO

2.1. Descripcion del ciclo

Los ciclos de funcionamiento que han de seguirse en el banco dinamométrico se indican en el subapén-
dice 1.
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2.2.

2.3.

2.3.1.
2.3.1.1.

23.1.2.

2.3.1.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4,

Condiciones generales para la ejecucion del ciclo

Si es preciso deberdn realizarse ciclos de ensayo preliminares para determinar la mejor forma de accionar
el mando del acelerador y del freno a fin de lograr un ciclo que se aproxime al ciclo tedrico dentro de
los limites prescritos.

Utilizacién de la caja de cambios

La caja de cambios se utilizard del modo siguiente:

A velocidad constante, el régimen del motor ha de estar comprendido, siempre que sea posible, entre el
50 y el 90 % del régimen de potencia maxima. Cuando pueda alcanzarse esta velocidad con més de una
marcha, el motor deberd ensayarse con la marcha mds alta.

En el ciclo urbano, el motor ha de ensayarse durante la aceleracion con la marcha que permita la acelera-
cién maxima. Se pasard a la marcha superior, a mds tardar, cuando el régimen del motor alcance el
110 % de la velocidad correspondiente al régimen de potencia mdxima del motor. Si una motocicleta o
un vehiculo de motor de tres ruedas alcanza una velocidad de 20 km/h en la primera marcha o de
35 kmj/h en la segunda, se pasard a la marcha siguiente a dichas velocidades.

En esos casos no se permite pasar a marchas superiores. Si, durante la fase de aceleracién, se cambian las
marchas a velocidades fijas de la motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas, la fase siguiente de
velocidad constante se realizard con la marcha que se engrane cuando la motocicleta o el vehiculo de
motor de tres ruedas inicie la fase de velocidad constante, con independencia de la velocidad del motor.

Durante la desaceleracion, se pasard a la marcha inferior antes de que el motor alcance la velocidad de
ralent{ virtual o cuando la velocidad del motor descienda al 30 % de la velocidad correspondiente al
régimen de potencia mdxima, como ocurria antes. No habrd que engranar la primera marcha durante la
desaceleracion.

Las motocicletas o los vehiculos de motor de tres ruedas equipados con caja de cambios automdtica se
ensayardn con la marcha mds alta (“directa”). El acelerador se accionard de modo que se obtenga una
aceleracién lo mds constante posible a fin de que la transmisién engrane las diferentes marchas en el
orden normal. Se aplicardn los mdrgenes de tolerancia especificados en el punto 2.4.

Para llevar a cabo el ciclo extraurbano, la caja de cambios deberd utilizarse siguiendo las recomenda-
ciones del fabricante.

No se aplicardn los puntos sobre la caja de cambios que figuran en el apéndice 1 del presente anexo; la
aceleracién deberd continuar durante el perfodo representado por la conexién ininterrumpida entre el fin
de cada periodo de ralenti y el inicio del periodo siguiente de velocidad constante. Se aplicardn los
maérgenes de tolerancia que se indican en el punto 2.4.

Margenes de tolerancia

La velocidad teérica deberd mantenerse con un margen de + 2 kmj/h en todas las fases. Se permitirdn
mdrgenes de tolerancia para la velocidad mayores que los prescritos durante los cambios de fase siempre
que dichos mdrgenes no superen en ningtin caso 0,5 segundos, y sujetos en todos los casos a lo dispu-
esto en los puntos 6.5.2 'y 6.6.3.

Se tolerard un margen de + 0,5 segundos en relacion con las duraciones tedricas.
Los mdrgenes de tolerancia de velocidad y tiempo se combinardn como se indica en el subapéndice 1.

La distancia recorrida durante el ciclo se medird con un margen de tolerancia del + 2 %.

MOTOCICLETA O VEHICULO DE MOTOR DE TRES RUEDAS Y COMBUSTIBLE
Motocicleta o vehiculo de motor de tres ruedas de ensayo

La motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas se presentard en buen estado mecdnico. Antes del
ensayo deberfa haber sido rodado y haber recorrido un minimo de 1000 km. El laboratorio podra
decidir si acepta una motocicleta o un vehiculo de motor de tres ruedas que haya recorrido menos de
1000 km antes del ensayo.
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3.2

4.1.

4.2.2.1.

4.22.2.

4.2.2.3.

El dispositivo de escape no deberd presentar fugas capaces de disminuir la cantidad de gases recogidos,
que deberd ser la totalidad de los que salen del motor.

Se podrd comprobar la estanquidad del sistema de admisién a fin de que la carburacién no se altere por
una toma accidental de aire.

La regulacion del motor y de los mecanismos de la motocicleta o del vehiculo de motor de tres ruedas
serd la prescrita por el fabricante.

El laboratorio podrd comprobar si la motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas se comporta
segtin las especificaciones del fabricante, si puede utilizarse en condiciones normales y, en particular, si
puede arrancar en frio y en caliente.

Combustible

En el ensayo se utilizard el combustible de referencia definido en el anexo IV. Si el motor estd lubricado
por mezcla, la calidad y cantidad del aceite que se afiada al combustible de referencia se ajustardn a las
recomendaciones del fabricante.

MATERIAL DE ENSAYO
Banco dinamométrico

Las principales caracteristicas del banco serdn las siguientes:

Contacto entre el rodillo y el neumético de cada rueda motriz:
— didmetro del rodillo = 400 mm

— ecuacién de la curva de absorcién de potencia: el banco permitird reproducir, con un margen de tole-
rancia del * 15 %, a partir de una velocidad inicial de 12 kmjh, la potencia que alcance el motor por
carretera cuando la motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas circule en llano con una velo-
cidad del viento que sea practicamente nula. Tanto la potencia absorbida por los frenos como el
rozamiento interno del banco se calculardn con arreglo a lo dispuesto en el punto 11 del subapén-
dice 4 del apéndice 1, o la potencia absorbida por los frenos y el rozamiento interno del banco
serdn:

— K V% 5%de Py,
— inercias adicionales: de 10 kg en 10 kg ().

La distancia efectivamente recorrida se medird utilizando un cuentarrevoluciones accionado por el rodillo
que actda sobre el freno y el volante de inercia.

Material para la recogida de gases y la medicién de su volumen

En los subapéndices 2 y 3 del apéndice 1 figura un diagrama que muestra el principio de recogida, dilu-
cién, toma de muestras y medicion del volumen de los gases de escape durante el ensayo.

Los puntos siguientes describen los componentes del material de ensayo (se afiade para cada componente
la abreviatura utilizada en el esquema en los subapéndices 2 y 3 del apéndice 1). El servicio técnico
podrd autorizar la utilizacion de otro tipo de material siempre que produzca resultados equivalentes:

Un dispositivo con el que puedan recogerse todos los gases de escape producidos durante el ensayo; se
tratard en general de un dispositivo abierto que mantenga la presién atmosférica a la salida o salidas de
escape. No obstante, podrd utilizarse un sistema cerrado siempre que se cumplan las condiciones de
contrapresion (¢ 1,25 kPa). Los gases deberdn recogerse de tal modo que no se produzca la condensa-
cién suficiente para tener un efecto significativo sobre la naturaleza de (105 gases de escape a la tempera-
tura del ensayo.

Un tubo de conexién (Tu) entre el dispositivo de recogida de los gases de escape y el sistema de toma de
muestras de los gases de escape. Este tubo y el dispositivo de recogida serdn de acero inoxidable o de
otro material que no altere la composicién de los gases recogidos y que resista a la temperatura de
dichos gases.

Un intercambiador de calor (S) capaz de limitar la variacién de la temperatura de los gases diluidos en la
entrada de la bomba a un * 5 °C durante el ensayo. Este intercambiador se equipard con un sistema de
precalentamiento que pueda llevar los gases a su temperatura de régimen (x 5 °C) antes del inicio del
ensayo.

(") Se trata de masas adicionales que pueden, en su caso, sustituirse por un dispositivo electronico, siempre que se demuestre la equiva-

lencia de los resultados.
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4.2.2.4.

4.2.2.5.

4.2.2.6.

4.2.2.7.

4.2.2.8.

4.2.2.9.

4.2.2.10.

4.2.2.11.

4.2.2.12.

4.2.2.13.

4.2.2.14.

4.2.2.15.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.2.1.

4.3.3.1.

Una bomba de desplazamiento (P,) que aspire los gases diluidos, movida por un motor que pueda
funcionar a diversas velocidades rigurosamente constantes. La bomba garantizard el flujo constante de
un volumen suficiente a fin de asegurar la aspiracion de todos los gases de escape. También podrd utili-
zarse un dispositivo que utilice un tubo venturi de flujo critico.

Un dispositivo que pueda registrar continuamente la temperatura de los gases diluidos que se introducen
en la bomba.

Una sonda de muestreo (S,), fijada al exterior del dispositivo de recogida del gas, que permita recoger
una muestra constante del aire de dilucion que utiliza la bomba; un filtro y un caudalimetro mientras
dure el ensayo.

Una sonda de muestreo S,, colocada antes de la bomba de desplazamiento y a contracorriente del flujo
de gases diluidos, para tomar muestras de la mezcla de gases diluidos durante ¢l ensayo a un régimen
constante del flujo, utilizando, si procede, un filtro, un caudalimetro y una bomba. El régimen del flujo
de los gases en los dos sistemas descritos de muestreo debe ser de 150 1/h como minimo.

Dos filtros (F, y F,), colocados tras las sondas S, y S, respectivamente, destinados a filtrar las particulas
solidas suspendidas en el flujo de la muestra recogida en las bolsas. Se prestard especial atencién a garan-
tizar que no alteren las concentraciones de los componentes gaseosos en las muestras.

Dos bombas (P, y P,) que recojan muestras de las sondas S, y S, respectivamente y llenen las bolsas S, y
S,

Dos vilvulas ajustables manualmente (V, y V), instaladas en serie con las bombas P, y P, respectiva-
mente, a fin de regular el flujo de la muestra enviada a las bolsas.

Dos rotdametros (R, y R;), instalados en serie en las lineas “sonda, filtro, bomba, valvula, bolsa” (S,, F,, P,,
V, S, v S, F;, Py, V5, S, respectivamente) a fin de poder efectuar al instante controles visuales del flujo
de la muestra en todo momento.

Bolsas de muestreo herméticas para recoger el aire de dilucion y la mezcla de gases diluidos, con capa-
cidad suficiente para no interrumpir el flujo normal del muestreo. Estas bolsas de muestreo tendrin
dispositivos laterales automadticos de cierre hermético que puedan cerrarse de modo rdpido y firme, ya
sea en el circuito de toma de muestras o en el de andlisis al finalizar el ensayo.

Dos mandémetros de presion diferencial (g, y g,) instalados:

gl: antes de la bomba P, a fin de medir la diferencia de presion entre la mezcla de gases de escape y el
aire de dilucién y la atmosfera,

g2: antes y después de la bomba P, a fin de medir el aumento de la presion ejercida sobre el flujo de
gas.

Un cuentarrevoluciones para contar el niimero de revoluciones de la bomba rotativa de desplazamiento
P,

Vilvulas de tres vias en los circuitos de toma de muestras antes descritos que dirijan el flujo de muestras,
bien hacia la atmdsfera o bien hacia su respectiva bolsa de muestras durante el ensayo. Se utilizardn
vélvulas de accién rdpida, que deberdn estar fabricadas con materiales que no alteren la composicion de

los gases; también deberdn estar dotadas de secciones de descarga y tener una configuracion tal que
puedan reducir las pérdidas de carga al minimo técnicamente posible.

Material de andlisis

Medicién de la concentracion de hidrocarburos

Se utilizard un analizador de ionizacion de llama para medir la concentracién de hidrocarburos sin
quemar en las muestras recogidas en las bolsas S, y S,, durante el ensayo.

Medicién de las concentraciones de CO y CO,

Se utilizard un analizador de absorcién infrarroja no dispersivo para medir las concentraciones de moné-
xido de carbono (CO) y di6xido de carbono (CO,) en las muestras recogidas en las bolsas S, y S, durante
el ensayo.

Medicién de la concentracién de NO,

Se utilizard un analizador de luminiscencia quimica para medir las concentraciones de 6xidos de nitré-
geno (NO,) en las muestras recogidas en las bolsas S, y S, durante el ensayo.
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4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

4.4.5.

4.4.6.

4.4.7.

4.4.8.

Precision de los aparatos y de las mediciones

Al haberse calibrado el freno en un ensayo distinto, no serd necesario indicar la precisién del banco dina-
momeétrico. La inercia total de las masas de rotacion, incluidas las de los rodillos y la de la parte rotatoria
del freno (véase el punto 5.2), se medird con una precision del + 2 %.

La velocidad de la motocicleta o del vehiculo de motor de tres ruedas se medird por la velocidad de rota-
cién de los rodillos conectados al freno y a los volantes de inercia. Deberd medirse con una precisién de
+ 2 km/h de 0 a 10 km/h, y con una precisién de £ 1 km/h para velocidades superiores a 10 km/h.

La temperatura mencionada en el punto 4.2.2.5 se medird con una precision de + 1 °C. La temperatura
mencionada en el punto 6.1.1 se medird con una precisién de + 2 °C.

La presion atmosférica se medird con una precision de + 0,133 kPa.

La depresién en la mezcla de gases diluidos que penetran en la bomba P, (véase el punto 4.2.2.13)
comparada con la presion atmosférica se medira con una precision de = 0,4 kPa. La diferencia de presion
de los gases diluidos que penetran en la seccidon anterior y posterior a la bomba P, (véase el punto
4.2.2.13) se medird con una precisiéon de * 0,4 kPa.

El volumen desplazado a cada rotacién completa de la bomba P, y el valor del desplazamiento a la
minima velocidad posible de la bomba registrada en el cuentarrevoluciones, hardn posible determinar el
volumen global de la mezcla de gases de escape y aire de dilucién desplazado por la bomba P, durante
el ensayo con una precision del £ 2 %.

Con independencia de la precisién con la que se determinen los gases estdndar, la gama de medicién de
los analizadores serd compatible con la precision requerida para medir el contenido de los distintos
agentes contaminantes, que es del + 3 %.

El analizador de ionizacion de llama que mide la concentraciéon de hidrocarburos serd capaz de alcanzar
el 90 % de la escala completa en menos de un segundo.

El contenido de gases estdndar (de calibracién) no diferird en mds del + 2 % del valor de referencia de
cada gas. El diluyente serd el nitrégeno.

PREPARACION DEL ENSAYO

Ensayo en carretera

Requisitos de la carretera

La carretera de ensayo deberd ser llana, sin baches, recta y pavimentada sin asperezas. Su superficie
deberd estar seca y libre de obstdculos o barreras de viento que pudieran impedir la medicion de la resis-
tencia en marcha. La pendiente no deberd superar nunca el 0,5 % entre dos puntos situados a un minimo
de 2 m de distancia.

Condiciones ambientales para el ensayo en carretera

Durante los perfodos de recogida de datos, el viento deberd ser constante. Su velocidad y su direccion
deberdn medirse continuamente o con la frecuencia apropiada en un lugar en el que su fuerza durante la
desaceleracion en punto muerto (coastdown) sea representativa.

Las condiciones ambientales deberdn ajustarse a los limites siguientes:
— velocidad médxima del viento: 3 m/s

— velocidad mdxima del viento en rafagas: 5 m/s

— velocidad media del viento, paralela: 3 m/s

— velocidad media del viento, perpendicular: 2 m/s

— humedad médxima relativa: 95 %

— temperatura del aire: de 278 K a 308 K.
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5.1.4.

5.1.7.1.

5.1.7.2.

5.1.7.3.

Las condiciones atmosféricas de referencia deberdn ser las siguientes:
— presion (py): 100 kPa

— temperatura (T): 293 K
— densidad relativa del aire (d,): 0,9197
— velocidad del viento: sin viento

— masa volumétrica del aire (p,): 1,189 kg/m’.

La densidad relativa del aire al ensayar la motocicleta, calculada con arreglo a la féormula que figura a
continuacion, no deberd diferir en mds del 7,5 % de la densidad del aire en las condiciones de referencia.

La densidad relativa del aire (d,) deberd calcularse mediante la formula siguiente:

d = dyx Pl
Po T:
en la que:
d; = densidad relativa del aire en las condiciones del ensayo
pr = presioén atmosférica en las condiciones del ensayo, en kilopascales

T, temperatura absoluta durante el ensayo, en kelvin.

Velocidad de referencia

La velocidad o velocidades de referencia deberdn ser las definidas en el ciclo de ensayo.

Velocidad especificada

La velocidad especificada (v) se precisa para preparar la curva de la resistencia en marcha. Para deter-
minar la resistencia en marcha en funcién de la velocidad de la motocicleta cuando esta se acerca a la de
referencia (v,), las resistencias en marcha deberdn medirse utilizando como minimo cuatro velocidades
especificadas, incluyendo la velocidad o velocidades de referencia. El abanico de velocidades especificadas
(el intervalo entre la maxima y la minima) deberd ampliarse por ambos extremos de la velocidad de refe-
rencia (o del abanico de velocidades de referencia, si hay mds de una velocidad de referencia) en al
menos Av, como se define en el punto 5.1.6. Las Veloci(f;des especificadas, incluyendo la velocidad o
velocidades de referencia, no deberdn variar en mds de 20 kmjh, y el intervalo de velocidades especifi-
cadas deberd ser el mismo. A partir de la curva de la resistencia en marcha puede calcularse la resistencia
en marcha a la velocidad o velocidades de referencia.

Velocidad inicial de desaceleracion en punto muerto

La velocidad inicial de desaceleracion en punto muerto deberd superar en mas de 5 km/h a la velocidad
maxima en la que empiece a medirse el tiempo de desaceleracion en punto muerto, pues se precisa el
tiempo suficiente, por ejemplo, para establecer las posiciones tanto de la motocicleta como del
conductor y para suspender la alimentaciéon del motor antes de que la velocidad se reduzca a v,, velo-
cidad en la que se inicia la medicion del tiempo de esta desaceleracion.

Velocidades inicial y final en la medicion del tiempo de desaceleracién en punto muerto

Para asegurar la precision en la medicion del tiempo de desaceleracion en punto muerto (At) y el inter-

valo entre la velocidad en la desaceleracién en punto muerto (2Av), la velocidad inicial (v,) y la velocidad
final (v,), en kilémetros por hora, deberdn respetarse los requisitos siguientes:

v, = V 4+ Av

v, = v-Av

Av = 5 km/h para v < 60 km/h

Av =10 km/h parav > 60 km/h

Preparacion de la motocicleta de ensayo

La motocicleta serd conforme en todos sus componentes con la serie de produccion; si difiere de ella,
deberd incluirse una descripcion completa en el informe del ensayo.

El motor, la transmisién y la motocicleta deberdn rodarse correctamente, con arreglo a los requisitos del
fabricante.

La motocicleta deberd estar ajustada con arreglo a los requisitos del fabricante, por ejemplo: viscosidad
de los aceites, presién de los neumdticos; si difiere de la serie de produccién, deberd incluirse una
descripcion completa en el informe del ensayo.
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5.1.7.4. La masa de la motocicleta en estado de funcionamiento deberd ser la definida en el punto 1.2 del
presente anexo.

5.1.7.5. La masa total para el ensayo, incluyendo la del conductor y la de los instrumentos, deberd medirse antes
del inicio del ensayo.

5.1.7.6. La distribucién de la carga entre las ruedas deberd ajustarse a las instrucciones del fabricante.

5.1.7.7. Al instalar los instrumentos de medicién en la motocicleta de ensayo deberd prestarse atencion a reducir
al minimo sus efectos sobre la distribucion de la carga entre las ruedas. Al instalar el sensor de velocidad
en el exterior de la motocicleta, deberd prestarse atencién a reducir al minimo las pérdidas aerodindmicas
suplementarias.

5.1.8. Conductor y posicion para la conduccion

5.1.8.1. El conductor deberd vestir un conjunto ajustado (de una pieza) o una prenda similar, casco protector,
proteccién ocular, botas y guantes.

5.1.8.2. El conductor, en las condiciones descritas en 5.1.8.1, deberd tener una masa de 75 kg + 5 kg y medir
1,75 m £ 0,05 m.

5.1.8.3. El conductor se sentard en el asiento previsto, pondrd sus pies en los reposapiés y extenderd normal-
mente sus brazos. Esta posicion deberd permitirle tener en todo momento un control adecuado de la
motocicleta durante el ensayo de desaceleracion en punto muerto.
El conductor deberd permanecer en la misma posicién durante toda la medicion.

5.1.9. Medicion del tiempo de desaceleracién en punto muerto

5.1.9.1. Tras el perfodo de calentamiento, la motocicleta deberd acelerarse hasta llegar a la velocidad inicial de
desaceleracion en punto muerto, en la que se empezard la desaceleracion.

5.1.9.2. Dado que puede resultar peligroso y dificil, desde el punto de vista de su construccion, pasar la transmi-
siébn a punto muerto, la desaceleracion unicamente podrd efectuarse con el motor desembragado.
Asimismo, el método de traccion consistente en utilizar otra motocicleta para la traccién deberd apli-
carse a aquellas motocicletas en las que no pueda suspenderse la alimentacion del motor durante la desa-
celeracién en punto muerto. Cuando el ensayo de desaceleracion se reproduzca en el banco dinamomé-
trico para bastidores, la transmisién y el embrague deberdn hallarse en las mismas condiciones que en el
ensayo en carretera.

5.1.9.3. La conduccién de la motocicleta deberd alterarse lo menos posible, y los frenos no deberdn accionarse
hasta que finalice la medicién de la desaceleraciéon en punto muerto.

5.1.9.4. El tiempo de desaceleracion en punto muerto (At,) correspondiente a la velocidad especificada (v)) deberd
medirse como el intervalo de tiempo transcurrido entre la velocidad v;+Av de la motocicleta y la velo-
cidad v;-Av.

5.1.9.5. El procedimiento establecido en los puntos 5.1.9.1 a 5.1.9.4 deberd repetirse en sentido contrario para
medir el tiempo de desaceleracion en punto muerto (At,;).

5.1.9.6. La media (AT, de los dos tiempos de desaceleracion en punto muerto (At y At,) se calculard mediante la
ecuacion siguiente:

Aty + Aty
AT, = o T 2
2
5.1.9.7. Deberan efectuarse por lo menos cuatro ensayos, y el tiempo medio de desaceleracién en punto muerto

(AT) se calculard mediante la ecuaci6n siguiente:

AT, = % Z AT,

i=1

Los ensayos se realizardn hasta que la precision estadistica (P) sea igual o menor que el 3% (P < 3 %). La
precision estadistica (P) se define, como porcentaje, en la férmula siguiente:

ts 100
P = — x

Vi AT

en la que:

t coeficiente descrito en el cuadro 1

S desviacion estdndar indicada por la férmula

=
Il

ntmero del ensayo.
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5.1.9.8.

5.1.9.9.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

Cuadro 1

Coeficiente de precision estadistica

n t -t

n
4 3,2 1,60
5 2,8 1,25
6 2,6 1,06
7 2,5 0,94
8 2,4 0,85
9 2,3 0,77
10 2,3 0,73
11 2,2 0,66
12 2,2 0,64
13 2,2 0,61
14 2,2 0,59
15 2,2 0,57

Al repetir el ensayo deberd prestarse atencion al inicio de la desaceleracion en punto muerto tras haber
seguido las mismas condiciones de calentamiento y la misma velocidad inicial de desaceleracion.

La medicion del tiempo de desaceleracion en punto muerto para mdltiples velocidades especificadas
podrd realizarse mediante una desaceleracion continua. En tal caso, la desaceleracién en punto muerto
deberd repetirse siempre con la misma velocidad inicial de desaceleracion.

Tratamiento de los datos

Cdlculo de la fuerza de resistencia en marcha

La fuerza de resistencia en marcha (F), en newton, a la velocidad especificada (v), se calculard con
arreglo a la férmula siguiente:

l( " )2AV
—~ (m m)—>
AT,

j

Fi736

en la que:

m masa de la motocicleta de ensayo, en kilogramos, ensayada con el conductor y los instrumentos

m

T

masa inercial equivalente de todas las ruedas y piezas de la motocicleta que giren con las ruedas
durante la desaceleracion en punto muerto en carretera. La masa m, podrd medirse o calcularse,
segtin mejor proceda. Como alternativa, m, podrd estimarse en un 7 % de la masa de la motoci-
cleta sin carga.

La fuerza de resistencia en marcha (F) deberd corregirse tal como figura en el punto 5.2.2.
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5.2.2. Correccion de la curva de resistencia en marcha
La fuerza de resistencia en marcha (F) se calculard como sigue:
F =f, + v
Esta ecuacién deberd corregir, mediante regresién lineal, el conjunto de datos F, y v; antes obtenidos, a
fin de determinar los coeficientes f; y f,,
en la que:
F = fuerza de resistencia en marcha (incluyendo en su caso la resistencia a la velocidad del viento) en
newton
f, = resistencia a la rodadura, en newton
f, = coeficiente de resistencia aecrodindmica, en newton divididos por el cuadrado de los kilémetros
por hora [N/(km/h)2].
Los coeficientes f; y f, determinados deberdn corregirse, en funcién de las condiciones atmosféricas de
referencia, con las ecuaciones siguientes:
fi = [l + Ko(Tr = Ty)]
T
f; = f, x T ox &
To  pr
en donde:
f*, = resistencia a la rodadura corregida segtin las condiciones atmosféricas de referencia, en newton
T, = temperatura atmosférica media, en kelvin
f*, = coeficiente de resistencia aerodindmica corregido, en newton divididos por el cuadrado de los
kilémetros por hora [N/(km/h)?]
pr = presioén atmosférica media, en kilopascales
K, = factor de correcciéon por temperatura de la resistencia a la rodadura, que puede determinarse a
partir de los datos empiricos de los ensayos de motocicletas y neumadticos especificos, o, a falta
de informaci6n disponible, estimarse del modo siguiente: K, = 6 x 10 K.
5.2.3. Fuerza de resistencia en marcha final para regular el banco dinamométrico para bastidores
La fuerza de resistencia en marcha final F*(v,) en el banco dinamométrico para bastidores a la velocidad
de referencia de la motocicleta (v,), en newton, se determinard del modo siguiente:
Fvo) = f§ + £, xvg
5.3. Regulacién del banco dinamométrico para bastidores a partir de las mediciones de la desacelera-
cion en punto muerto en carretera
5.3.1. Requisitos del equipo
5.3.1.1. Los instrumentos para medir la velocidad y el tiempo deberdn poseer la precisién indicada en las letras

a) a f) del cuadro 2.
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5.3.2.1.

Cuadro 2

Precision requerida de las mediciones

Al valor medido Resolucion
a) Fuerza de resistencia en marcha (F) + 2% —
b) Velocidad de la motocicleta (v,,v,) + 1% 0,45 kmfh
¢) Intervalo de velocidades de desaceleracién en punto muerto + 1% 0,10 kmfh

[2Av = v,-v,]

d) Tiempo de desaceleracién en punto muerto (At) + 0,5% 0,01 s
€) Masa total de la motocicleta [mk+mrid] + 1,0% 1,4 kg
f) Velocidad del viento + 10% 0,1 m/s

Los rodillos del banco dinamométrico para bastidores deberdn estar limpios, secos y desembarazados de
todo aquello que pueda provocar que el neumatico resbale.

Correccion de la masa inercial

La masa inercial equivalente en el banco dinamométrico para bastidores debera ser la masa inercial equi-
valente del volante de inercia (mg), mds cercana a la masa real de la motocicleta (m,). La masa real (m,)
se obtendrd afiadiendo la masa de rotacién de la rueda delantera (m,) a la masa total de la motocicleta,
con el conductor y los instrumentos, medida durante el ensayo en carretera. Como alternativa, la masa
inercial equivalente (m;) podrd estimarse a partir de los datos del cuadro 3. El valor de m; podrd medirse
o calcularse, segtiin mejor proceda, en kilogramos, o estimarse en un 3 % de m.

Si la masa real (m,) no puede equivaler a la masa inercial equivalente del volante de inercia (m,), para
hacer que la fuerza de resistencia en marcha final F* sea igual a la fuerza de resistencia en marcha F; que
deberd aplicarse en el banco dinamométrico para bastidores, el tiempo de desaceleracion corregido (ATy)

podrd ajustarse con arreglo a proporcién de la masa total en el tiempo de desaceleracion final AT, del
modo siguiente:
1 20 v
AT, 57 (m, + m,
¢ 3,6( ) F
1 2A v
AT, = —(my + m,)—
3.6 Fe
F. =F
m; + m,
AT, = ATy x ———*
m, + m,
con
m, + m,
095< —— "™ <105
m, + my
y en donde:
AT, = tiempo de desaceleracién final en punto muerto
AT, = tiempo de desaceleracion en punto muerto corregido a la masa inercial (m;+m,,);
Fy = fuerza de resistencia en marcha equivalente del banco dinamométrico para bastidores
m, = masa inercial equivalente de la rueda trasera y de las piezas de la motocicleta que giren con

la rueda durante la desaceleracion en punto muerto. La masa m,, podrd medirse o calcularse,
segtin mejor proceda, en kilogramos. Como alternativa, m,, podrd estimarse en un 4 % de
m.
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5.3.3. Antes del ensayo, el banco dinamométrico para bastidores deberd calentarse de forma adecuada para
estabilizar la fuerza de rozamiento (F).

5.3.4. La presion de los neumaticos deberd ajustarse a las especificaciones del fabricante o a aquella en la que
la velocidad de la motocicleta durante el ensayo en carretera sea igual a la velocidad de la motocicleta en
el banco dinamométrico para bastidores.

5.3.5. La motocicleta de ensayo deberd calentarse en el banco dinamométrico para bastidores en las mismas
condiciones en que lo estaba durante el ensayo en carretera.

5.3.6. Procedimientos para regular el banco dinamométrico para bastidores
La carga en el banco dinamométrico para bastidores (F;), teniendo en cuenta su construccién, se
compone de la pérdida total por rozamiento F; (que es la suma de la resistencia al rozamiento rotatorio
del banco dinamomeétrico para bastidores, la resistencia a la rodadura de los neumaticos y la resistencia
al rozamiento de las piezas rotatorias del sistema motor de la motocicleta) y la fuerza de frenado de la
unidad de absorcién de potencia (pau) F,,,, como muestra la ecuacion siguiente:

Fr = F + F.
La fuerza de resistencia en marcha final (F*) en el punto 5.2.3 deberfa reproducirse en el banco dinamo-
métrico para bastidores con arreglo a la velocidad de la motocicleta, es decir:

F(vi) = F(v)

5.3.6.1. Determinacién de la pérdida total por rozamiento
La pérdida total por rozamiento (F) en el banco dinamométrico para bastidores deberd medirse segin el
método descrito en los puntos 5.3.6.1.1 y 5.3.6.1.2.

5.3.6.1.1.  Control del banco dinamométrico para bastidores
Este método sélo se aplica a bancos dinamométricos para bastidores capaces de conducir una motoci-
cleta. Esta serd conducida por el banco dinamométrico para bastidores a la velocidad de referencia cons-
tante (v,) con la transmision puesta y el motor desembragado. La pérdida total por rozamiento F(v,) a la
velocidad de referencia v, viene dada por la fuerza del banco dinamométrico para bastidores.

5.3.6.1.2.  Desaceleracion en punto muerto sin absorcion
El método para medir el tiempo de desaceleracion en punto muerto se considera un método de desacele-
racién para la medicién de la pérdida total por rozamiento F,.

La desaceleracién de la motocicleta en punto muerto deberd realizarse en el banco dinamométrico para
bastidores con arreglo al procedimiento descrito en los puntos 5.1.9.1 a 5.1.9.4 sin ninguna absorcién
por el banco dinamométrico para bastidores, y deberd medirse el tiempo de desaceleracion At; correspon-
diente a la velocidad de referencia v,.
La medicién deberd llevarse a cabo por lo menos tres veces, y el tiempo de desaceleracién medio At
debera calcularse mediante la férmula:
1
A= =Y At
La pérdida total por rozamiento F(v,) a la velocidad de referencia v, se calculard del modo siguiente:
1 2Av
F(vq) = —(m; + m,;)—
o) = 35 2

5.3.6.2. Célculo de la fuerza de la unidad de absorcion de potencia
La fuerza F, (v,) que absorberd el banco dinamométrico para bastidores a la velocidad de referencia v,
se calculard restando F(v,) de la fuerza de resistencia en marcha final F*(v,):

Fra(Vo) = F'(vo) = Fr(vo)
5.3.6.3. Regulacién del banco dinamométrico para bastidores

Segtin el tipo de banco dinamométrico para bastidores, deberd regularse utilizando uno de los métodos
descritos en los puntos 5.3.6.3.1 a 5.3.6.3.4.
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5.3.6.3.1.

5.3.6.3.2.
5.3.6.3.2.1.

5.3.6.3.2.2.

5.3.6.3.2.3.

5.3.6.3.3.
5.3.6.3.3.1.

5.3.6.3.3.2.

5.3.6.3.4.
5.3.6.3.4.1.

5.3.6.3.4.2.

5.3.7.1.

Banco dinamométrico para bastidores con funcién poligonal

En el caso de un banco dinamométrico para bastidores con funcién poligonal, en el que las caracterfs-
ticas de absorcion estén determinadas por los valores de carga en velocidades distintas, deberdn elegirse
como puntos de regulacién tres velocidades especificadas como minimo, incluyendo la velocidad de refe-
rencia. Para cada punto de regulacién, el banco dinamométrico deberd regularse segtin el valor F,, (v,
obtenido en el punto 5.3.6.2.

Banco dinamométrico para bastidores con control de coeficiente

En el caso de un banco dinamométrico para bastidores con control de coeficiente, en el que las carac-
teristicas de absorcion estén determinadas por coeficientes dados de una funcién polinémica, el valor de
F,.(v) para cada velocidad especificada deberd calcularse por el procedimiento descrito en los puntos

pau

5.3.6.1y 5.3.6.2.

Considerando que las caracteristicas de la carga son:

F.(v) = av’ + bv + ¢

los coeficientes a, b y ¢ deberdn determinarse por el método de la regresién polindmica.

El banco dinamométrico para bastidores deberd regularse segin los coeficientes a, b y ¢ obtenidos en el
punto 5.3.6.3.2.2.

Banco dinamométrico para bastidores con regulador digital poligonal F*

En el caso de un banco dinamométrico para bastidores con regulador digital poligonal F*, con una
unidad central de procesamiento (CPU) incorporada al sistema, F* se introduce directamente y At, F; y
F,,, se miden y calculan de modo automitico para establecer en el banco dinamométrico la fuerza de
resistencia en marcha final F* = f* + f*,v2.

En tal caso, se introducen digitalmente varios puntos en sucesién mediante la serie de datos de F* y v,
se lleva a cabo la desaceleracion en punto muerto y se mide el tiempo de desaceleracion (At,). Mediante
un célculo automdtico de la CPU en la secuencia siguiente, F se introduce automdticamente en la

u
memoria a intervalos de velocidad de la motocicleta de 0,1 km/il; asi, tras varias repeticiones del ensayo
de desaceleracién en punto muerto, la resistencia en marcha se calcula del modo siguiente:

1 2A v
FF+ F = %(m, + mn)T

1 2Av
F = 3—76(111; + mrl)A—t; -F

Foo = F - F

Banco dinamométrico para bastidores con regulador digital de coeficiente f*), f*,

En el caso de un banco dinamométrico para bastidores con regulador digital de coeficiente f*, f*,, con
una CPU incorporada al sistema, la fuerza de resistencia en marcha final F*=f* +f*,v2 se establece de
modo automdtico en el banco dinamométrico.

En tal caso, los coeficientes f*; y f*, se introducen directamente por via digital, se lleva a cabo la desace-
leracion en punto muerto y se mide el tiempo de desaceleracion (At). Mediante un célculo automatico de
la CPU en la secuencia siguiente, F_ se introduce automdticamente por via digital en la memoria a inter-
valos de velocidad de la motocicleta de 0,06 km/h para establecer la resistencia en marcha:

1 2A v
F + F( = R(m, + mrl) Ati

2A v
(m + my)— - F

poo ]
Y At

pau

Verificacion del banco dinamométrico para bastidores

Inmediatamente después del ajuste inicial deberd medirse en el banco dinamométrico para bastidores el
tiempo de desaceleraciéon en punto muerto (At) correspondiente a la velocidad de referencia (v,),
siguiendo el mismo procedimiento que figura en los puntos 5.1.9.1 a 5.1.9.4.
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5.3.7.2.

5.3.7.3.

5.3.7.4.

5.3.7.5.

5.4.

La medicién deberd realizarse tres veces como minimo, y el tiempo de desaceleracién medio (At,) se
calculard a partir de los resultados.

La fuerza de resistencia en marcha establecida a la velocidad de referencia, F(v,), en el banco dinamomé-
trico para bastidores se calculard mediante la ecuacion siguiente:

1 2Av
F(vy) = —(m; + m,
(o) = 35 s
en la que:
F. = fuerza de resistencia en marcha establecida en el banco dinamométrico
At; = tiempo de desaceleracién medio en el banco dinamométrico.

El error de regulacion (g) se calculard del modo siguiente:

e — [Fe(vo) = F+(vo)]

x 100
F(vo)

Se reajustard el banco dinamométrico para bastidores si el error de regulacion no se ajusta a los criterios
siguientes:

€ <2 % para v, 2 50 km/h
€< 3 %para 30 km/h < v, < 50 km/h
€< 10 %parav, < 30 km/h

El procedimiento descrito en los puntos 5.3.7.1 a 5.3.7.3 deberd repetirse hasta que el error de regula-
cién se ajuste a estos criterios.

Regulacién del banco dinamométrico para bastidores mediante el cuadro de resistencia en
marcha

El banco dinamométrico para bastidores podrd regularse mediante el cuadro de resistencia en marcha,
en lugar de con la fuerza de resistencia en marcha obtenida con el método de la desaceleracién en punto
muerto. Segiin el método del cuadro, el banco dinamométrico deberd regularse para la masa de refe-
rencia con independencia de las caracteristicas de cada motocicleta particular.

La masa inercial equivalente del volante (my) deberd ser la masa inercial equivalente (m)) que figura en el
cuadro 3. El banco dinamométrico para bastidores deberd regularse segtin la resistencia a la rodadura de

“,

la rueda delantera “a” y el coeficiente de resistencia aerodindmica “b” que figura en el cuadro 3.

Cuadro 3 (1)

Masa inercial equivalente

Masa de referencia m,, | M1t nereie] equivalente ) Ressenci & B rodaduty o0 e ey
(k9 (kg) N (NJ[km/h] ()
95 <m, < 105 100 8,8 0,0215
105 <m < 115 110 9,7 0,0217
115 <m < 125 120 10,6 0,0218
125 <m < 135 130 11,4 0,0220
135 <m < 145 140 12,3 0,0221
145 <m < 155 150 13,2 0,0223
155 <m, < 165 160 14,1 0,0224
165 <m < 175 170 15,0 0,0226
175 <m, ;< 185 180 15,8 0,0227
185 <m, < 195 190 16,7 0,0229
195 <m, < 205 200 17,6 0,0230
205 <m, < 215 210 18,5 0,0232




21.8.2003

Diario Oficial de la Unién Europea

L 211/39

Masa de referencia m Masa inercial equivalente Resistencia a la rodadura Coeficiente de resistencia
(ke) ref ({(ni) de la rueda delantera “a” aefl(\)lc/i[lll(l;r}lﬁia(l‘)‘b"
8)
215 <m,; < 225 220 19,4 0,0233
225 <my < 235 230 20,2 0,0235
235 <m, < 245 240 21,1 0,0236
245 <m ;< 255 250 22,0 0,0238
255 <m, ;< 265 260 22,9 0,0239
265 <m, < 275 270 23,8 0,0241
275 <m,,< 285 280 24,6 0,0242
285 <m, < 295 290 25,5 0,0244
295 <m, < 305 300 26,4 0,0245
305 <m,;< 315 310 27,3 0,0247
315 <m,;< 325 320 28,2 0,0248
325 <m, ;< 335 330 29,0 0,0250
335 <m,;< 345 340 29,9 0,0251
345 <m, ;< 355 350 30,8 0,0253
355 <m,;< 365 360 31,7 0,0254
365 <m, ;< 375 370 32,6 0,0256
375 <m,;< 385 380 33,4 0,0257
385 <m,;< 395 390 34,3 0,0259
395 <m,;< 405 400 35,2 0,0260
405 <m < 415 410 36,1 0,0262
415 <m, < 425 420 37,0 0,0263
425 <m < 435 430 37,8 0,0265
435 <m ;< 445 440 38,7 0,0266
445 <m ;< 455 450 39,6 0,0268
455 <m, ;< 465 460 40,5 0,0269
465 <m < 475 470 41,4 0,0271
475 <m_ < 485 480 42,2 0,0272
485 <m ;< 495 490 43,1 0,0274
495 <m < 505 500 44,0 0,0275
Cada 10 kg Cada 10 kg a=0,088m, b= 0,000015m,
Nota: redondeado a dos +0,0200
decimales Nota: redondeado a cinco
decimales

Si la velocidad maxima de un vehiculo declarada por el constructor es inferior a 130 km/h y dicha velocidad no

puede alcanzarse en el banco dinamométrico con las caracteristicas del banco de ensayos definidas en el cuadro 3
del apéndice A, el coeficiente b debe ser ajustado para llegar a la velocidad maxima.
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5.4.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.4.3.1.

5.4.3.2.

5.4.3.3.

5.4.3.4.

5.5.

Fuerza de resistencia en marcha en el banco dinamométrico para bastidores mediante el cuadro de resistencia en
marcha

La fuerza de resistencia en marcha en el banco dinamométrico para bastidores F; deberd determinarse
mediante la ecuacion siguiente:

FF=F =a+ bxv

en la que:

F. = fuerza de resistencia en marcha obtenida del cuadro de resistencia en marcha, en newton

a = fuerza resistencia a la rodadura de la rueda delantera, en newton

b = coeficiente de resistencia aerodindmica, en newton divididos por el cuadrado de los kilémetros
por hora [N/(km/h)?]

v = velocidad especificada, en kilémetros por hora.

La fuerza de resistencia en marcha final F* deberd ser igual a la fuerza de resistencia en marcha obtenida
a partir del cuadro de resistencia en marcha F,, pues ya no serd necesaria la correccion en funcién de las
condiciones atmosféricas de referencia.

Velocidad especificada para el banco dinamométrico para bastidores

Las resistencias en marcha deberdn verificarse en el banco dinamométrico para bastidores a la velocidad
especificada (v). Se verificardn como minimo cuatro velocidades especificad%s, incluyendo la velocidad o
velocidades de referencia. El abanico de velocidades especificadas (el intervalo entre la médxima y la
minima) deberd ampliarse por ambos extremos de la velocidad de referencia (o del abanico de veloci-
dades de referencia, si hay mds de una velocidad de referencia) en al menos Av, como se define en el
punto 5.1.6. Las velocidades especificadas, incluyendo la velocidad o velocidades de referencia, no
deberdn variar en mds de 20 kmj/h, y el intervalo de velocidades especificadas deberd ser el mismo.

Verificacion del banco dinamométrico para bastidores

Inmediatamente después del ajuste inicial deberd medirse en el banco dinamométrico para bastidores el
tiempo de desaceleracién en punto muerto correspondiente a la velocidad especificada. La motocicleta
no deberd instalarse en el banco dinamométrico durante la medicién del tiempo de desaceleraciéon en
punto muerto. Cuando la velocidad del banco dinamométrico para bastidores supere la velocidad
méxima del ciclo de ensayo deberd iniciarse la medicion del tiempo de desaceleracién en punto muerto.

La medicion deberd llevarse a cabo tres veces como minimo, y el tiempo de desaceleracion medio (At,)
deberd calcularse a partir de los resultados.

La fuerza de resistencia en marcha Fi(v) a la velocidad especificada en el banco dinamométrico para
bastidores se calculard mediante la ecuacion siguiente:

1 2A v
FE(Vi) = TﬁmiTtk

El error de regulacion a la velocidad especificada (¢) se calculard del modo siguiente:

N\
=%

€ x 100

El banco dinamométrico para bastidores deberd reajustarse si el error de regulacion no se ajusta a los
criterios siguientes:

e<2%parav x50 km/h
€< 3 %para 30 km/h <v < 50 km/h
€< 10 % parav < 30 km/h

El procedimiento descrito en los puntos 5.4.3.1 a 5.4.3.3 deberd repetirse hasta que el error de regula-
cién se ajuste a los criterios.

Acondicionamiento de la motocicleta o del vehiculo de motor de tres ruedas

Antes de iniciar el ensayo, la motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas deberdn haber estado en
un local cuya temperatura permanezca relativamente constante entre los 20 °C y los 30 °C. Este acondi-
cionamiento debe mantenerse hasta que la temperatura del aceite del motor y, en su caso, del liquido
refrigerante, se sitden dentro de un margen de + 2 K de la temperatura del local.
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5.6.

5.6.1.

6.1.

6.1.1.

6.1.5.

La presion de los neumdticos serd la recomendada por el fabricante para realizar el ensayo en carretera
preliminar para regular el freno. No obstante, si el didmetro de los rodillos fuera inferior a 500 mm, la
presion de los neumdticos podrd aumentarse entre un 30 y un 50 %.

La carga sobre la rueda motriz serd igual a la que soportarfa la motocicleta o el vehiculo de motor de
tres ruedas durante una utilizacion en condiciones normales de conduccién con un conductor que pese
75 kg.

Regulacién de los aparatos de andlisis

Calibrado de los analizadores

La cantidad de gas a la presion indicada, compatible con el buen funcionamiento de los aparatos, se
inyectard en el analizador por medio del caudalimetro y el mandmetro de salida de cada botella. Se
regulard el aparato para que indique en valor estable el valor inscrito en la botella de gases patrén.
Partiendo de la regulacién obtenida con la botella de contenido médximo, se trazard la curva de las desvia-
ciones del analizador en funcién del contenido de las distintas botellas de gases patrén que se hayan
utilizado. Para el calibrado regular de los analizadores de ionizacién de llama, que deberfa efectuarse al
menos una vez al mes, se utilizardn mezclas de aire y propano (o hexano) con concentraciones nomi-
nales de hidrocarburo iguales al 50 y el 90 % de la escala completa. Para el calibrado regular de los anali-
zadores de absorcion infrarroja no dispersivos, las mezclas de nitrégeno con CO y CO, respectivamente
se medirdn con concentraciones nominales del 10 %, 40 %, 60 %, 85y 90 % de la escala completa. Para
el calibrado del analizador de luminescencia quimica NOx, se utilizaran mezclas de 6xido nitroso (N,0)
diluido en nitrégeno con una concentracién nominal del 50 y el 90 % de la escala completa. Para el cali-
brado del ensayo, que se llevard a cabo antes de cada serie de ensayos, serd preciso, para los tres tipos de
analizador, utilizar mezclas que contengan los gases que deben medirse a una concentracion igual al
80 % de la escala completa. Podrd utilizarse un (fispositivo de dilucién para diluir un gas de calibrado al
100 % hasta la concentracién deseada.

FORMA DE REALIZAR LOS ENSAYOS EN EL BANCO
Condiciones especiales para la ejecucién del ciclo

La temperatura del local donde se encuentre el banco dinamométrico estard comprendida, durante todo
el ensayo, entre 20 °C y 30 °C, y deberd ser lo mds cercana posible a la temperatura del local en el que
se haya acondicionado la motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas.

La motocicleta o el vehiculo de motor de tres ruedas estardn en una posicion lo mds horizontal posible
durante el ensayo para evitar cualquier distribucién anormal del combustible.

Durante el ensayo deberd colocarse frente a la motocicleta un ventilador de velocidad variable, que dirija
el aire fresco a la motocicleta de modo que simule las condiciones reales de funcionamiento. La velo-
cidad del ventilador deberd ser tal que, entre los 10 y los 50 kmy/h, la velocidad lineal del aire a la salida
del ventilador corresponda, con una precision de + 5 km/h, a la velocidad del rodillo, y, a mds de
50 km/h, la precisién deberd ser del £ 10 %. A velocidades del rodillo inferiores a 10 km/h, la velocidad
del aire de ventilacién podrd ser nula.

La velocidad del aire antes mencionada deberd determinarse como un valor medio de nueve puntos de
medicién que se situardn en el centro de cada rectangulo resultante de dividir la salida del ventilador en
nueve dreas (dividiendo a ésta en tres partes iguales, horizontal y verticalmente). Cada valor en esos
nueve puntos deberd corresponder, con una precision del 10 %, a su valor medio.

La salida del ventilador deberd tener una seccién minima de 0,4 m? y su parte inferior deberd estar
entre 5y 20 cm por encima del nivel del suelo. La salida del ventilador debera ser perpendicular al eje
longitudinal de la motocicleta y situarse a entre 30 y 45 cm frente a su rueda delantera. El dispositivo
utilizado para medir la velocidad lineal del aire deberd situarse a entre 0 y 20 cm de la salida del aire.

Durante el ensayo, la velocidad se inscribird en un diagrama en funcién del tiempo a fin de controlar
que los ciclos se hayan llevado a cabo de manera correcta.

Podran registrarse las temperaturas del agua de refrigeracién y del aceite del carter.
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.4.

6.4.1.

6.4.1.1.

6.4.1.2.

6.4.1.3.

6.4.1.4.

6.4.1.5.

6.4.2.

6.4.3.

6.5.

6.5.1.

6.6.

6.6.1.

6.6.2.

Puesta en marcha del motor

Una vez realizadas las operaciones preliminares con los aparatos de recogida, dilucién, andlisis y medi-
cién de los gases (véase el punto 7.1), se pondrd en marcha el motor utilizando los dispositivos previstos
para ello: estrangulador, valvula del arrancador, etc., siguiendo las instrucciones del fabricante.

El comienzo del primer ciclo de ensayo coincidird con el de la toma de muestras y la medicion de las
rotaciones de la bomba.
Uso del estrangulador manual

El estrangulador dejard de accionarse lo antes posible y, en principio, antes de la aceleracién de 0 a
50 kmj/h. Si no pudiera cumplirse este requisito, debera indicarse el momento en el que deja de accio-
narse realmente. El estrangulador se ajustara con arreglo a las instrucciones del fabricante.

Ralenti

Caja de cambios manual
Durante los perfodos de ralenti se pondrd el embrague y se dejardn las marchas en punto muerto.

Para que las aceleraciones puedan efectuarse con normalidad, deberd engranarse la primera marcha, con
el motor desembragado, cinco segundos antes de la aceleracién que sigue al periodo de ralenti conside-
rado.

El primer perfodo de ralenti al comienzo del ciclo consistird en seis segundos de ralenti en punto muerto
con el motor embragado mds cinco segundos en primera marcha con el motor desembragado.

Para los periodos de ralenti durante cada ciclo, el tiempo correspondiente serd de 16 segundos en punto
muerto y cinco segundos en primera marcha con el motor desembragado.

El dltimo perfodo de ralenti en el ciclo consistird en siete segundos en punto muerto con el motor
embragado.

Caja de cambios semiautomdtica

Deberdn seguirse las instrucciones del fabricante para la conduccién urbana, o, en su ausencia, las
instrucciones aplicables a las cajas de cambio manuales.

Caja de cambios automadtica

No deberd accionarse el selector en ningiin momento del ensayo, a no ser que el fabricante asf lo especi-
fique. En este caso, se aplica el procedimiento de la caja de cambios manual.

Aceleraciones

Las aceleraciones deberdn efectuarse para asegurarse de que su régimen es lo mds constante posible
durante la operacion.

Si la capacidad de aceleracién de la motocicleta o del vehiculo de motor de tres ruedas no es suficiente
para llevar a cabo los ciclos de aceleracién dentro de los mérgenes de tolerancia exigidos, la motocicleta
o el vehiculo de motor de tres ruedas se conducird con la mariposa totalmente abierta hasta alcanzar la
velocidad prescrita para el ciclo; luego éste podrd continuar normalmente.

Desaceleraciones

Todas las desaceleraciones se efectuardn con la mariposa totalmente cerrada y el motor embragado. Este
se desembragard cuando se llegue a la velocidad de 10 km/h.

Si el ritmo de desaceleracion fuera mayor que el previsto para la operacién correspondiente, se utilizardn
los frenos del vehiculo para ajustarse al ciclo.
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6.6.3. Si el ritmo de desaceleracién fuera menor que el previsto para la operaciéon correspondiente, se resta-
blecerd la concordancia con el ciclo tedrico mediante un periodo a velocidad constante o al ralenti que
enlazard con la siguiente secuencia de velocidad constante o de ralenti. En este caso, no se aplicard el
punto 2.4.3.

6.6.4. Al final del periodo de desaceleracién (detencion de la motocicleta o del vehiculo de motor de tres
ruedas en los rodillos), la caja de cambios se pondrd en punto muerto y el motor quedard embragado.

6.7. Velocidad constante

6.7.1. Se evitard el “bombeo” o cierre de la mariposa al pasar de la aceleracion a la velocidad constante.

6.7.2. Los periodos de velocidad constante se efectuardn manteniendo el acelerador en posicion fija.

7. FORMA DE EFECTUAR LA TOMA DE MUESTRAS, EL ANALISIS Y LA MEDICION DEL VOLUMEN DE
EMISIONES

7.1. Operaciones que deben efectuarse antes del arranque de la motocicleta o el vehiculo de motor
de tres ruedas

7.1.1. Las bolsas de recogida de muestras (S, y S,) estardn vacias y herméticamente cerradas.

7.1.2. La bomba de desplazamiento rotatoria P, se activard sin poner en marcha el cuentarrevoluciones.

7.1.3. Las bombas P, y P, para la toma de muestras se activardn con las védlvulas preparadas para desviar a la
atmosfera los gases producidos; se regulard el flujo a través de las valvulas V, y V.

7.1.4. Los dispositivos de registro de la temperatura T y la presién g, y g, se pondrdn en funcionamiento.

7.1.5 El cuentarrevoluciones CT y el cuentarrevoluciones del rodillo se pondran a cero.

7.2 Principio de la toma de muestras y de la medicién del volumen

7.2.1. Las operaciones descritas en los puntos 7.2.2 a 7.2.5 deberdn efectuarse de modo simultdneo.

7.2.2. Se dispondran las valvulas de desviacién para recoger las muestras, que se habran dirigido previamente a
la atmoésfera, recogidas en continuo por las sondas S, y S, en las bolsas S, y S,.

7.2.3. Se indicard el momento en el que se inicie el ensayo en los grificos analdgicos que registrardn los resul-
tados del dispositivo de registro de la temperatura T y de los manémetros de presion diferencial g, y g,.

7.2.4. Se pondrd en marcha el contador que registra el nimero total de revoluciones de la bomba P,.

7.2.5. Se pondrd en marcha el ventilador mencionado en el punto 6.1.3, que dirige una corriente de aire a la
motocicleta o al vehiculo de motor de tres ruedas.

7.3. Fin de la toma de muestras y de la medicién del volumen

7.3.1. Al finalizar el ciclo de ensayo, las operaciones descritas en los puntos 7.3.2 a 7.3.5 deberdn efectuarse de
modo simultdneo.

7.3.2. Las vélvulas de desviacion cerrardn las bolsas S, y S, y enviardn a la atmésfera las muestras aspiradas por
las bombas P, y P, mediante las sondas S, y S,.

7.3.3. Se indicard el momento en el que finalice el ensayo en los graficos analdgicos mencionados en el punto
7.2.3.

7.3.4. Se parard el cuentarrevoluciones de la bomba P,.

7.3.5. Se parard el ventilador mencionado en el punto 6.1.3, que dirige una corriente de aire a la motocicleta o

al vehiculo de motor de tres ruedas.
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7.4. Anilisis

7.4.1. Los gases contenidos en la bolsa se analizardn cuanto antes, y en cualquier caso antes de que transcurran
20 minutos desde que haya finalizado el ciclo de ensayo.

7.4.2. Antes de cada andlisis de muestras, la gama de analizadores que se utilice para cada agente contaminante
se pondrd a cero con el gas de calibrado que proceda.

7.4.3. Se regulardn los analizadores con arreglo a las curvas de calibracion mediante gases de calibrado a
concentraciones nominales del 70 al 100 % de la escala.

7.2.4. Se volverd a comprobar el cero de los analizadores. Si la lectura difiere en mds de un 2 % de la gama
fijada en el punto 7.4.2, el procedimiento deberd repetirse.

7.4.5. En ese momento se analizardn las muestras.

7.4.6. Tras el andlisis, se volverd a comprobar el cero y los puntos de calibracién utilizando los mismos gases.
Si esta lectura difiere en menos de un 2 % de la indicada en el punto 7.4.3, el andlisis se considerard
aceptable.

7.4.7. En todos los puntos de esta seccion, los regimenes de flujo y las presiones de los distintos gases serdn los
mismos que los utilizados durante el calibrado de los analizadores.

7.4.8. El valor adoptado para la concentracién de cada agente contaminante medido en los gases serd el regis-
trado tras la estabilizacion del dispositivo de medicion.

7.5. Medicion de la distancia recorrida
La distancia S efectivamente recorrida, expresada en km, se obtendrd multiplicando el niimero total de
revoluciones que figura en el cuentarrevoluciones por el tamario del rodillo (véase el punto 4.1.1).

8. CALCULO DE LA CANTIDAD DE GASES CONTAMINANTES EMITIDOS

8.1. La masa de monéxido de carbono emitido durante el ensayo se determinard mediante la f6rmula
siguiente:

1 CO,
COoy = g x V x deo % 10°
donde:

8.1.1 CO,, es la masa del monodxido de carbono emitido durante el ensayo, en g/km.

8.1.2. S es la distancia definida en el punto 7.5.

8.1.3 deo es la densidad de monéxido de carbono a 0 °C de temperatura y a 101,33 kPa (= 1,250 kg/m?) de
presion.

8.1.4 COc es la concentracién en volumen, expresada en partes por millén, de monéxido de carbono en los
gases diluidos, corregida para tener en cuenta la contaminacion del aire de dilucion:

1
CO. = CO.-COy(1~- —
DF
donde:

8.1.4.1. CO, es la concentracién de monéxido de carbono, medida en partes por millon, en la muestra de gases
diluidos recogida en la bolsa S,.

8.1.4.2. CO, es la concentracién de monodxido de carbono, medida en partes por millon, en la muestra de aire de
dilucién acumulado en la bolsa S,.

8.1.4.3. DF es el coeficiente descrito en el punto 8.4.
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8.1.5.

8.1.5.1.

8.1.5.2.
8.1.5.3.
8.1.5.4.

8.1.5.5.

8.2.

8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

8.2.4.1.

8.2.4.2.

8.2.4.3.

8.2.5.

8.3.

8.3.1.

8.3.3.

V es el volumen total, expresado en m?*[ensayo, de gases diluidos en las condiciones de referencia de
temperatura 0 °C (273 K) y presién 101,33 kPa:

N x (P, - P) x 273

V =V, x
10133 x Tp + 273

en donde:

V, es el volumen de gases desviado por a bomba P, durante una rotacién, expresado en m?/revolucién.
Este volumen depende de las presiones diferenciales entre las secciones de entrada y de salida de la
propia bomba.

N es el niimero de rotaciones efectuadas por la bomba P, durante cada fase del ciclo de ensayo.
P, es la presion atmosférica expresada en kPa.

P, es el valor medio, expresado en kPa, durante la ejecucion de los cuatro ciclos, de la depresion en la
seccién de entrada de la bomba P,.

T, es el valor, durante la ejecucién de los cuatro ciclos, de la temperatura de los gases diluidos medida
en la seccién de entrada de la bomba P,.

La masa de hidrocarburos no quemados emitida por el escape de la motocicleta o del vehiculo
de motor de tres ruedas durante el ensayo se calculard mediante la formula siguiente:

HC.
10°

1
HC, = ngdecX

donde:

HC,, es la masa de los hidrocarburos emitida durante el ensayo, en g/km.
S es la distancia definida en el punto 7.5.

dyc es la densidad de los hidrocarburos a 0 °C de temperatura y a 101,33 kPa de presién, con una
proporcion media entre el carbono y el hidrégeno de 1:1,85 (= 0,619 kg/m?).

HC, es la concentracion de los gases diluidos, expresada en partes por millén de equivalente de carbono
(por ejemplo: la concentracién en propano multiplicada por 3) y corregida para tener en cuenta el aire
e dilucién:

1
HC., = HC, - HCd<l - 7)
DF
donde:

HC, es la concentracion de hidrocarburos, expresada en partes por millon de equivalente de carbono, en
la muestra de gases diluidos recogida en la bolsa S,.

HC, es la concentracion de hidrocarburos, expresada en partes por milloén de equivalente de carbono, en
la muestra de aire de dilucién recogida en la bolsa S,.

DF es el coeficiente descrito en el punto 8.4.
V es el volumen total (véase el punto 8.1.5).

La masa de 6xidos de nitrogeno emitida en el escape de la motocicleta o del vehiculo de motor
de tres ruedas durante el ensayo se calculard mediante la férmula:

NO,. x K,

1
NOu = S x V x dyoy 10°

donde:

NO,,, es la masa de oxidos de nitrégeno emitida durante el ensayo, en g/km.
S es la distancia definida en el punto 7.5.

dyo, es la densidad de los 6xidos de nitrogeno en los gases de escape, en equivalente de NO,, a 0 °C de
temperatura y 101,33 kPa (= 2,05 kg/m’®) de presion.
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8.3.4. NO,. es la concentracién de 6xidos de nitrégeno en los gases diluidos, expresada en partes por millon y
corregida para tener en cuenta el aire de dilucion:
1
NO,. = NO,. —NOy (1 - 7)
DF
donde:
8.3.4.1. NO,, es la concentracion de 6xidos de nitrégeno, expresada en partes por millon, en la muestra de gases
diluidos recogida en la bolsa S,.
8.3.4.2. NO,, es la concentracién de 6xidos de nitrogeno, expresada en partes por millon, en la muestra de aire
de dilucion recogida en la bolsa S,..
8.3.4.3. DF es el coeficiente descrito en el punto 8.4.
8.3.5. K, es el factor de correccién para la humedad:
1
K, =
1-0,0329 xH-10,7
donde:
8.3.5.1. H es la humedad absoluta, en g de agua por kg de aire seco:
6,2111 x U x Pd
H= 0
P Pex oo
donde:
8.3.5.1.1. U es el contenido de humedad expresado en porcentaje.
8.3.5.1.2. Pd es la presion del vapor de agua a saturacion, en kPa, a la temperatura del ensayo;
8.3.5.1.3. P, es la presion atmosférica en kPa.
8.4. DF es un coeficiente expresado mediante la formula:
14,5
DF =
CO, + 0,5CO + HC
donde:
8.4.1. CO, CO, y HC son las concentraciones de mondxido de carbono, de didxido de carbono y de hidrocar-

buros, expresadas en porcentaje de la muestra de gases diluidos contenida en la bolsa S,.
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Subapéndice 1a
DESGLOSE DE LOS CICLOS DE FUNCIONAMIENTO UTILIZADOS PARA LOS ENSAYOS DE TIPO I
Ciclo de funcionamiento del ciclo urbano elemental en el banco dinamométrico
(véase el punto 2.1 del apéndice 1)
Ciclo de funcionamiento del motor del ciclo urbano elemental para el ensayo de tipo I
(véase el subapéndice 1 del apéndice 1)
Ciclo de funcionamiento del ciclo urbano en el banco dinamométrico
e de_ opera- Operaciones Fase Acelerazcién Velocidad Duraaonogzr;i?gnfase dela agrill?x{)a?io gﬁagﬁ elzl ec;ijzbgeuctaillrirzlg(s)es
cién (m/s?) (km/h) s) manual
(s) ()
1 Ralent{ 1 20 20 20 Véase el punto 2.3.3 del
2 Aceleracion 0,83 015 5 25 | PR e b
3 Cambio de marcha 2 27 el ciclo extraurbano con
4 Aceleracién 062 | 1535 9 36 | ameglo a las recomenda-
5 Cambio de marcha 2 2 41 38
6 Aceleracion 0,52 35-50 8 46
7 Cambio de marcha 2 48
8 Aceleracion 0,43 50-70 13 61
9 Velocidad constante 3 70 50 50 111
10 Desaceleracion 4 -0,69 70-50 8 8 119
11 Velocidad constante 5 50 69 69 188
12 Aceleracion 6 0,43 50-70 13 13 201
13 Velocidad constante 7 70 50 50 251
14 Aceleracion 8 0,24 70-100 35 35 286
15 Velocidad constante 9 100 30 30 316
16 Aceleracion 10 0,28 100-120 20 20 336
17 Velocidad constante 11 120 10 20 346
18 Desaceleracion -0,69 120-80 16 362
19 Desaceleracion 12 -1,04 80-50 8 34 370
20 Desaceleracion, desem- -1,39 50-0 10 380
brague

21 Ralenti 13 20 20 400

Ciclo de funcionamiento del motor del ciclo extraurbano para el ensayo de tipo I

[véase el apartado 3 del apéndice 1 del anexo III de la Directiva 91/441/CEE (')]»

(') DO L 242 de 30.8.1991, p. 1.
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ANEXO II

En el anexo VII de la Directiva 2002/24/CE el punto 2.2. se sustituird por el texto siguiente:

«2.2. Tipo II
O (gIIN) (1) et e e e
HC(G/MIN) (1) ettt e et e
CO (% vol) al ralenti NOTMIAL (2): ..in ittt et e e e e e e
Especifiquese el ralentl (2) (3):  ..ooniiniii
CO (% vol) al Talent Alto (2): .. oeniie et
Especifiquese el ralentl (2) () ooouni i e

Temperatura del aceite del MOTOT () (1 ..ivtniiin i e

() Unicamente para ciclomotores y para cuatriciclos ligeros tal como se definen en la letra a) del apartado 3 del articulo 1.

() Unicamente para motocicletas y vehiculos de motor de tres ruedas y para cuatriciclos tal como se definen en la letra b) del apartado 3 del
articulo 1.

(*) Indiquense los mdrgenes de tolerancia de la medici6n.

(*) Aplicable sélo a los motores de cuatro tiempos.».




