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EXPOSICION DE MOTIVOS

CONTEXTO DE LA PROPUESTA
e Motivacion y objetivosde la propuesta

El objetivo de la presente propuesta es asegurar un nivel elevado de proteccion de la
salud y el medio ambiente y preservar el mercado interior de los vehiculos de motor
por lo que se refiere al nivel sonoro de los mismos.

La propuesta aspira a reducir el ruido ambiental introduciendo un nuevo método de
ensayo para la medicion de las emisiones sonoras, reduciendo los limites de ruido e
incluyendo disposiciones suplementarias sobre las mismas en el marco del
procedimiento de homologacion. También pretende garantizar la seguridad vial y
laboral mediante la introduccidon de requisitos sobre el nivel minimo de emisiones
sonoras para los vehiculos eléctricos puros y eléctricos hibridos.

e Contexto general

Inicialmente los requisitos de homologacion de tipo UE sobre las emisiones sonoras
se basaban en objetivos del mercado interior y se centraban principalmente en el
establecimiento de limites de emisiones sonoras armonizados para los vehiculos de
motor. Conforme se fue disponiendo de mas informacién sobre las repercusiones en
la salud de las emisiones sonoras, la necesidad de establecer un nivel mas elevado de
proteccion de los ciudadanos de la UE a través de nuevas medidas a escala de la UE
se hizo mas inminente. El Libro Verde de la Comision Europea sobre el ruido de
1996' estima que alrededor de un 20% de la poblacion de la UE sufrié niveles de
ruido que los cientificos y expertos en salud consideran inaceptables. A partir de la
informacion procedente de los Estados miembros de la UE, la Agencia Europea de
Medio Ambiente ha calculado que la mitad de la poblacion de las zonas urbanas esta
expuesta a niveles de ruido por encima de 55 dB(A) como resultado del ruido
ambiente del trafico.

A lo largo de los anos, se ha dedicado un considerable esfuerzo de investigacion,
incluidos grandes proyectos financiados por la UE, a la evaluacion cuantitativa de la
relacion entre el ruido ambiental y sus efectos. Aunque los enfoques y el alcance de
los diversos estudios difieren, coinciden en los efectos nocivos y las molestias que
genera el ruido. Estos resultados han sido confirmados por el informe de la OMS
Economic valuation of transport-related health effects, with a special focus on
children.

La Comunicacion de la Comision Europea relativa a una estrategia europea sobre
vehiculos limpios y energéticamente eficientes® de 28.4.2010 anuncié que la
Comision Europea presentaria una propuesta en 2011 para modificar la legislacion

Politica futura de lucha contra el ruido — Libro Verde de la Comisiéon Europea, COM(96) 540 final de
4.11.1996.

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo y al Comité Economico y Social
Europeo: Estrategia europea sobre vehiculos limpios y energéticamente eficientes, COM(2010) 186
final.
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correspondiente para reducir las emisiones sonoras de los vehiculos. La presente
propuesta introducird un nuevo método de ensayo para la medicion de las emisiones
sonoras y modificara los valores limite para la homologacion de tipo de los vehiculos
de motor. También abordard por primera vez la cuestion del nivel minimo de
emisiones sonoras de los vehiculos eléctricos puros o eléctricos hibridos.

e Disposicionesvigentesen el ambito dela propuesta

Las emisiones sonoras de los vehiculos de motor de cuatro ruedas se abordan en la
Directiva 70/157/CEE del Consejo, de 6 de febrero de 1970, relativa a la
aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre el nivel sonoro
admisible y el dispositivo de escape de los vehiculos a motor’, modificada por las
Directivas  73/350/CEE, 77/212/CEE, 81/334/CEE, 84/372/CEE, 84/424/CEE,
87/354/CEE, 89/491/CEE, 92/97/CEE, 96/20/CE, 99/101/CE, 2006/96/CE,
2007/34/CE, y por el Reglamento n°51 de la CEPE equivalente, relativo a las
emisiones sonoras.

El proyecto de propuesta derogara la Directiva 70/157/CEE y sus modificaciones
posteriores. En comparacion con los actos existentes, el proyecto de propuesta
establecera nuevos requisitos: nuevo protocolo de ensayo, nuevos limites,
disposiciones suplementarias sobre emisiones acusticas y el ruido minimo de los
vehiculos eléctricos puros y eléctricos hibridos.

—  Nuevo protocolo de ensayo:

Los limites de ruido se han reducido varias veces, la ultima en 1995. Esa ultima
reduccion no logré el efecto esperado, y estudios posteriores mostraron que el método
de medicion ya no reflejaba el actual comportamiento al volante de los conductores.
Por lo tanto, se decidi6 que, antes de reducir de nuevo los limites, era necesario,
primer lugar, disefiar un nuevo ciclo de ensayos y hacer que las condiciones de
conduccion del ensayo relativo al ruido se parecieran mas a las de la vida real.

El Grupo de Trabajo de la CEPE sobre el Ruido ha elaborado un nuevo método de
ensayo que se publico en 2007. Durante tres afios, este nuevo método se ha utilizado
con caracter provisional en paralelo con el método de ensayo actual, a fin de obtener
experiencia practica de su aplicacion, evaluar sus cualidades y establecer una base de
datos con los resultados de las mediciones. Durante los periodos de seguimiento, las
autoridades de homologacion de tipo estaban obligadas a realizar los ensayos de las
emisiones sonoras con arreglo a ambos métodos y presentar los resultados de ambos
ensayos a la Comision Europea. Mediante este procedimiento se recopild una base de
datos de resultados paralelos de ensayos que ofrecia una buena oportunidad para
investigar las cualidades del nuevo método y cuantificar las diferencias entre los
resultados de ambos métodos. Dependiendo de la categoria del vehiculo, los
resultados de los ensayos del nuevo método son hasta 2 dB(A) inferiores a los
obtenidos con el antiguo método.

— Nuevos limites:

DO L 42, de 23.2.1970, p. 16.
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A partir de los resultados de los datos de seguimiento, se ha elaborado una evaluacion
de impacto con diferentes opciones reglamentarias sobre el método de ensayo del
ruido y limites correspondientes. Segin la opcion mas idonea, los limites para
vehiculos ligeros y de tamafio medio se reducen en dos fases de 2 dB(A) y, para
vehiculos pesados, en una primera fase de 1 dB(A) y una segunda fase de 2 dB(A).
Ello redundara en una reduccion del impacto del ruido de 3 dB(A) para el trafico
fluido y de hasta 4 dB(A) para el trafico intermitente. El numero de personas que
sufren muchas molestias se reducird un 25 %. Se calcula que la relacién coste-
beneficio de esta medida es unas 20 veces favorable a la reduccion del ruido en
comparacion con la inaccion.

— Disposiciones suplementarias sobre las emisiones sonoras

La representatividad del nuevo método de ensayo para las emisiones sonoras en
condiciones de trafico normales se considera buena, pero lo es menos en las
condiciones mas desfavorables. Por tanto, era preciso aplicar disposiciones
suplementarias sobre las emisiones sonoras. Dichas disposiciones establecen
requisitos preventivos que tienen por objetivo incluir las condiciones de conduccion
del vehiculo en el trafico real fuera del ciclo de conduccién correspondiente a la
homologaciéon de tipo. Dichas condiciones de conduccion son pertinentes desde el
punto de vista medioambiental y es preciso garantizar que las emisiones sonoras de
un vehiculo en condiciones de conduccion reales no difieran significativamente de lo
que puede esperarse de los resultados de los ensayos para la homologacion de tipo del
vehiculo de que se trate.

—  Nivel minimo de emisiones sonoras de los vehiculos eléctricos puros y
eléctricos hibridos:

Se acoge con agrado el aumento de los vehiculos eléctricos e hibridos en las
carreteras europeas, ya que estd sirviendo para reducir considerablemente la
contaminacion atmosférica y el ruido del trafico. Sin embargo, estos claros beneficios
medioambientales han producido la consecuencia involuntaria de eliminar una fuente
de sefiales acusticas que utilizan en particular ciegos o personas con una baja vision
para detectar el acercamiento, la presencia o la salida de vehiculos. La CEPE ha
creado un grupo de trabajo sobre niveles sonoros minimos de los vehiculos. Teniendo
en cuenta los debates y la informacion facilitada en este grupo, se propone modificar
la legislacion sobre el ruido con un anexo que armonice el funcionamiento de
«sistemas sonoros de aproximacion de vehiculos» si estan instalados en un vehiculo.
No obstante, la instalacion de tales sistemas serd voluntaria y seguird quedando a
discrecion de los fabricantes de vehiculos.

e Coherencia con otras politicasy objetivos dela Unién

La propuesta es coherente con el objetivo de la UE de garantizar un alto nivel de
seguridad vial y laboral y de proteccion del medio ambiente.

CONSULTA DE LASPARTESINTERESADASY EVALUACION DE IMPACTO

e Consultadelaspartesinteresadas
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Al elaborar la propuesta, la Comision ha consultado a las partes interesadas.
Se realizo una consulta general en el marco del grupo CARS 21, que retine a
representantes de los Estados miembros, fabricantes (representantes europeos
y nacionales asi como de empresas concretas), fabricantes de componentes,
organizaciones de transporte y representantes de los usuarios. El grupo de
trabajo nimero 4 de CARS 21, encargado de las 4reas de mercado interior,
emisiones y politicas relativas al CO,, debati6 todos los aspectos de la
propuesta. Las medidas propuestas recibieron un apoyo global. Se evalu6
positivamente el nuevo protocolo de ensayo para la medicion de las emisiones
sonoras, que debe utilizarse para la homologaciéon de tipo junto con las
disposiciones sobres las emisiones sonoras fuera de ciclo.

e Evaluacién deimpacto

La Comision Europea confid la realizacion de la evaluacion de impacto a TNO —
Venoliva (Vehicle Noise Limit Values — Comparison of two noise emission test
methods, 2011).

Para la propuesta se examinaron diversas opciones, que abarcaron aspectos
medioambientales, sociales y econémicos:

1.

Sin cambios. En esta opcion, se mantiene la vigencia de los limites y los
margenes de tolerancia actuales, asi como del antiguo método de medicion.

Nuevo método y antiguos limites. En esta opcion, el nuevo método de medicion
se combinara con el actual conjunto de limites.

Nuevo método y nuevos limites equivalente a los antiguos. Esta opcion se
propone utilizar el nuevo método de ensayo junto con limites que no den lugar a
requisitos mas estrictos que los incluidos en el método de ensayo actual y los
limites de aplicacion. Esta opcion prevé nuevos limites que no alteren el nivel
de exigencia en comparacion con el sistema antiguo.

Nuevo método y nuevos limites que permiten reducir el ruido. Esta opcioén
propone nuevos limites junto con el nuevo método de ensayo, de tal manera que
pueda esperarse la reduccion de la emisiones sonoras autorizadas por vehiculo
de motor. La reduccion propuesta de los limites de emisiones sonoras de los
vehiculos de 3 dB(A) para los vehiculos ligeros y de 2 dB(A) para los vehiculos
pesados podria surtir efecto a los dos afos de la publicacion de la presente
propuesta.

Nuevo método y nuevos limites que permiten reducir el ruido en un enfoque en
dos fases. En comparacién con la opcion 4, en la opcion 5 se desea alcanzar un
objetivo mas ambicioso de reduccion del ruido. Para ello, se prevén dos fases.
La primera fase consiste en una reduccion de 2 dB(A) para los vehiculos ligeros
y de 1 dB(A) para los vehiculos pesados que puede introducirse a los dos afios
de la publicacién de la presente propuesta. La segunda fase consiste en una
reduccion de 2 dB(A) para los vehiculos ligeros y de 2 dB(A) para los vehiculos
pesados. Requerird mdas esfuerzo en desarrollo y un conjunto de medidas
técnicas mas drasticas: segin el contratista, esta fase podria introducirse dos
afios después de la primera. La reduccion total seria de 4 dB(A) para los
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vehiculos ligeros y de 3 dB(A) para los pesados.

La conclusién es que debe elegirse la opcion 5.

ASPECTOSJURIDICOSDE LA PROPUESTA
e Resumen dela accién propuesta

La propuesta actualiza los requisitos relativos al sistema de homologacion de tipo en
lo que se refiere al nivel sonoro de los vehiculos de motor y de sus sistemas de
escape. En particular, introduce un nuevo método de ensayo para la medicion de las
emisiones sonoras, reduce los limites de las emisiones sonoras, e introduce
disposiciones suplementarias sobre las emisiones sonoras en el procedimiento de
homologacion de tipo UE. Ademads, tiene en cuenta los cambios tecnologicos al
establecer nuevas exigencias sobre el nivel minimo de emisiones sonoras de los
vehiculos eléctricos puros y eléctricos hibridos.

e Basejuridica

La base juridica de la presente propuesta es el articulo 114 del Tratado de
Funcionamiento de la Union Europea.

e Principio desubsidiariedad

Como los limites de emisiones sonoras y el procedimiento de homologacion de tipo
de los vehiculos de motor ya estan armonizados, cualquier modificacion de la
Directiva 70/157/CEE, sobre el nivel sonoro admisible de los vehiculos de motor,
solo puede hacerse a nivel de la UE. Esto no solo evita la fragmentacion del mercado
interior, sino que también garantiza el mismo nivel de exigencia en los &mbitos de la
salud, la seguridad y el medio ambiente en toda la UE. También ofrece ventajas de
economias de escala: se podran fabricar productos para todo el mercado europeo, en
vez de adaptarlos a cada Estado miembro para obtener la homologacion de tipo
nacional.

Habida cuenta de los actuales niveles de ruido ambiental y de ciudadanos afectados, y
el hecho de que no han cambiado los limites de ruido de la UE durante la ultima
década, a pesar del aumento creciente del trafico, se considera que modificar los
limites para remediar esta situacion es una medida proporcionada.

Con la accién a nivel de la Union se alcanzaran mejor los objetivos de la propuesta,
ya que se evitard la fragmentaciéon del mercado interior que, de otro modo, se
produciria, y se aumentara la seguridad y la eficacia medioambiental de los vehiculos.
Este es claramente el caso de los limites de ruido, debido a la naturaleza internacional
del trafico por carretera, la exportacion de vehiculos y la posibilidad de la aparicion
de normativa nacional que, en caso contrario, existiria.

La propuesta se atiene, pues, al principio de subsidiariedad.
e Principio de proporcionalidad

La propuesta se atiene al principio de proporcionalidad por las razones que se
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exponen a continuacion.

Como se muestra en la evaluacion de impacto, la propuesta cumple el principio de
proporcionalidad, pues no va mas alla de lo necesario para alcanzar los objetivos de
asegurar el correcto funcionamiento del mercado interior y ofrecer, al mismo tiempo,
un nivel elevado de seguridad publica y de proteccion medioambiental.

Habida cuenta de los actuales niveles de ruido ambiental y de ciudadanos afectados, y
el hecho de que no han cambiado los limites de ruido de la UE durante la ultima
década, a pesar del aumento creciente del trafico, se considera que modificar los
limites para contribuir a remediar esta situacion es una medida proporcionada. Para
reducir el ruido del trafico también se aplican muchos otros instrumentos locales, pero
deben ir acompafiados de una reduccion de ruido en el origen, que es mucho mas
efectiva tanto técnica como econdmicamente.

e Instrumentos elegidos
Instrumentos propuestos: reglamento.

No serian adecuados otros instrumentos por los motivos que se exponen a
continuacion:

Un reglamento resulta adecuado para garantizar el cumplimiento sin necesidad de
transposicion a la legislacion de los Estados miembros.

REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

La propuesta carece de incidencia en el presupuesto de la Union.

INFORMACION COMPLEMENTARIA
e Simulacion, fase piloto y periodo transitorio

La propuesta contempla un periodo transitorio general para que los fabricantes de
vehiculos y componentes y las administraciones cuenten con un plazo de ejecucion
suficiente. Se propone un enfoque en dos fases, con un plazo de dos afios antes de la
aplicacion de la primera fase (es decir, dos afios después de la entrada en vigor del
Reglamento) y una segunda fase con requisitos mas estrictos con otro plazo mas de
dos afios (es decir, cuatro afios después de la entrada en vigor del Reglamento). Para
la primera fase, se puede respaldar el calendario de cuatro afios en total recomendado
por el contratista (evaluacion de impacto), que no requerird cambiar sustancialmente
los vehiculos. Sin embargo, como consecuencia del proceso de consulta en el seno del
Grupo CARS 21, el calendario no parece ser totalmente adecuado para la segunda
fase, que requerira modificaciones técnicas importantes de los vehiculos. Por lo tanto,
se propone que la segunda fase sea de tres afios (periodo total de cinco afios).

e Simplificacion

La propuesta prevé la simplificacion de la legislacion, ya que la Directiva
70/157/CEE y sus modificaciones sucesivas seran derogadas.
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e Derogacion de disposiciones legales vigentes

La adopcion de la propuesta dara lugar a la derogacion de la legislacion existente
(Directiva 70/157/CEE y sus modificaciones sucesivas).

e Espacio Econémico Europeo

El acto propuesto es pertinente a efectos del Espacio Economico Europeo y, por
consiguiente, debe hacerse extensivo al mismo.
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2011/0409 (COD)
Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

sobre €l nivel sonoro de los vehiculos de motor

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Union Europea y, en particular, su articulo 114,

Vista la propuesta de la Comision Europea,

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo®,

Previa transmision de la propuesta a los parlamentos nacionales,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(1)

2)

El mercado interior comprende un espacio sin fronteras interiores en el que la libre
circulacion de mercancias, personas, servicios y capitales debe estar garantizada. A este
efecto, la Union Europea ha implantado un sistema integral de homologacion de tipo de
los vehiculos de motor. Deben armonizarse los requisitos técnicos para la homologacion
de tipo de los vehiculos de motor y sus sistemas de escape con respecto a los niveles
sonoros admisibles a fin de evitar que los Estados miembros adopten disposiciones que
difieran de un Estado miembro a otro y de garantizar el correcto funcionamiento del
mercado interior, al tiempo que se ofrece un nivel elevado de proteccion medioambiental
y seguridad publica.

La Directiva 70/157/CEE del Consejo, de 6 de febrero de 1970, relativa a la aproximacion
de las legislaciones de los Estados miembros sobre el nivel sonoro admisible y el
dispositivo de escape de los vehiculos a motor’, armonizé los diferentes requisitos
técnicos de los Estados miembros relativos al nivel sonoro admisible de los vehiculos de
motor y de sus sistemas de escape para establecer el mercado interior y facilitar su

DOC...de...,p..
DO L 42, de 23.2.1970, p. 16.
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3)

(4)

()

(6)

(7)

funcionamiento. A efectos del buen funcionamiento del mercado interior y para garantizar
una aplicacion uniforme y coherente en toda la Unidon Europea, procede sustituir dicha
Directiva por un Reglamento.

El presente Reglamento es uno de los actos juridicos independientes en el contexto del
procedimiento de homologacion de tipo conforme a la Directiva 2007/46/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un
marco para la homologacion de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas,
comporélentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos (Directiva
marco)’.

La Directiva 70/157/CEE hace referencia al Reglamento n° 51 de la Comision Econdmica
de las Naciones Unidas para Europa (CEPE) sobre el ruido’, del que la Union es parte
contratante y en el que se especifica el método de ensayo para las emisiones sonoras.

Desde su adopcion, la Directiva 70/157/CEE ha sido modificada sustancialmente varias
veces. La mas reciente reduccion de los limites de emisiones sonoras de los vehiculos de
motor, introducida en 1995, no ha surtido los efectos esperados. Diversos estudios han
demostrado que el método de ensayo utilizado con arreglo a la Directiva ya no reflejaba el
comportamiento real de los conductores al volante en el trafico urbano. En particular,
como se sefiala en el Libro Verde de 1996 sobre la politica futura de lucha contra el
ruido®, la contribucion de ruido de rodadura de los neumaticos a la emision sonora total se
subestimo en el método de ensayo.

Por consiguiente, el presente Reglamento debe introducir un método distinto del
obligatorio que prevé la Directiva 70/157/CEE. Dicho método deberia basarse en el
método publicado por Grupo de Trabajo sobre Ruido (GRB) de la CEPE en 2007, que
incorpora una version de 2007 de la norma ISO 362°. Se presentaron a la Comision los
resultados obtenidos al contrastar los antiguos y los nuevos métodos de ensayo.

La representatividad del nuevo método de ensayo para las emisiones sonoras en
condiciones de trafico normales se considera buena, pero lo es menos en las condiciones
mas desfavorables. Por lo tanto, es necesario aplicar en el presente Reglamento
disposiciones suplementarias sobre emisiones sonoras. Dichas disposiciones establecen
requisitos preventivos que tienen por objetivo incluir las condiciones de conduccion del
vehiculo en el trafico real fuera del ciclo de conduccién correspondiente a la
homologacién de tipo. Dichas condiciones de conduccion son pertinentes desde el punto
de vista medioambiental y es preciso garantizar que las emisiones sonoras de un vehiculo
en condiciones de conduccion reales no difieren significativamente de lo que puede

© o 9

DO L 263, de 9.10.2007, p. 1.

DO L 137, de 30.5.2007, p. 68.

COM(1996) 540 final.

ISO 362-1, Measurement of noise emitted by accelerating road vehicles - Engineering method — Part 1: M
and N categories (Medicion del ruido emitido por vehiculos de carretera en aceleracion: método técnico.
Parte 1: categorias M y N), ISO, Ginebra, Suiza, 2007.
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(8)

)

(10)

(11)

esperarse de los resultados de los ensayos para la homologacién de tipo del vehiculo de
que se trate.

El presente Reglamento también debe reducir mas los limites de emisiones sonoras. Debe
tener en cuenta el Reglamento (CE) n° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 13 de julio de 2009, relativo a los requisitos de homologacion de tipo referentes a la
seguridad general de los vehiculos de motor, sus remolques y sistemas, componentes y
unidades técnicas independientes a ellos destinados'®, que introdujo nuevos requisitos,
mas estrictos, para los neumaticos de los vehiculos de motor. También es preciso tener en
cuenta determinados estudios que destacan las molestias y los efectos para la salud del
ruido del trafico vial'' 'y los costes y beneficios asociados'.

Los valores limite globales deben reducirse en lo que se refiere a todas las fuentes de
ruido de los vehiculos de motor, incluidos la entrada de aire en el grupo motopropulsor y
el escape, teniendo en cuenta la contribucion de los neumaticos a la reduccion del ruido
que se aborda en el Reglamento (CE) n° 661/20009.

Los beneficios para el medio ambiente que se esperan de los vehiculos eléctricos hibridos
y eléctricos puros de transporte por carretera se han traducido en una reduccién sustancial
del ruido emitido por dichos vehiculos. Esto ha supuesto la eliminacién de una fuente
importante de sefiales acusticas que es utilizada por peatones y ciclistas ciegos o con una
baja vision, entre otros usuarios de la carretera, para detectar el acercamiento, la presencia
o la salida de estos vehiculos. Con este fin, la industria esta desarrollando sistemas
acusticos para compensar esta falta de sefiales acusticas en los vehiculos eléctricos
hibridos y eléctricos puros. Deben armonizarse las prestaciones de los sistemas acusticos
de aproximacion de los vehiculos que se instalan en estos. Sin embargo, la instalacién de
tales sistemas debe seguir teniendo carcter optativo para los fabricantes de vehiculos.

Para simplificar la legislacion en materia de homologacion de tipo de la Unién, en
consonancia con las recomendaciones del Informe del Grupo CARS 21 relativo a 2007,
conviene basar el presente Reglamento en los Reglamentos n° 51 de la CEPE sobre el

DO L 200 de 31.7.2009, p. 1.

Knol, A.B., Staatsen, B.A.M., «Trends in the environmental burden of disease in the Netherlands 1980 —
2020, RIVM report 500029001, Bilthoven, Paises Bajos, 2005;
http://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/500029001.html.

WHO-JRC study on the burden of disease from environmental noise, quantification of healthy life years lost
in Europe; http://www.euro.who.int/en/what-we-do/health-topics/environment-and-
health/noise/publications/2011/burden-of-disease-from-environmental-noise.-quantification-of-healthy-life-
years-lost-in-europe.

Valuation of Noise - Position Paper of the Working Group on Health and Socio-Economic Aspects,
Comision Europea, Direccion General de Medio Ambiente, Bruselas, 4 de diciembre de 2003;
www.ec.europa.eu/environment/noise/pdf/valuatio_final 12 2003.pdf

CARS 21: Marco reglamentario para un sector del automdvil competitivo en el siglo XXI, 2006:
http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/pagesbackground/competitiveness/cars2 1 finalreport_
en.pdf
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ruido con respecto al método de ensayo, y n°59 de la CEPE sobre los sistemas
. . 15 . . . .
silenciadores ~ con respecto a los sistemas silenciadores de recambio para el escape.

(12) Para que la Comision pueda sustituir los requisitos técnicos del presente Reglamento por
una referencia directa a los Reglamentos n°51 y n°59 de la CEPE, una vez que los
valores limite relativos al nuevo método de ensayo estan establecidos en dichos
Reglamentos, o para adaptar estos requisitos al progreso cientifico y técnico, debe
delegarse en la Comision la facultad de adoptar actos de conformidad con el articulo 290
del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea para modificar de las disposiciones
de los anexos del presente Reglamento relativas a los métodos de ensayo y a los niveles
sonoros. Reviste especial importancia que la Comision lleve a cabo las consultas
apropiadas durante sus trabajos preparatorios. Al preparar y redactar los actos delegados,
la Comision debe garantizar la transmision adecuada, simultianea y oportuna de los
documentos pertinentes al Parlamento Europeo y al Consejo.

(13) Como consecuencia de la aplicacion de un nuevo marco reglamentario mediante el
presente Reglamento, debe derogarse la Directiva 70/157/CEE.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Objeto

El presente Reglamento establece los requisitos administrativos y técnicos para la homologacion
UE de tipo de todos los vehiculos nuevos a que hace referencia el articulo 2 con respecto a su
nivel sonoro y sus sistemas de escape y para la venta y la puesta en servicio de piezas y equipos
destinados a dichos vehiculos.

~ Articulo2
Ambito de aplicacion

El presente Reglamento se aplicara a los vehiculos de las categorias M, My, M3, N, N> y N3
definidos en el anexo II de la Directiva 2007/46/CE y a los sistemas, componentes y unidades
técnicas independientes disenados y fabricados para dichos vehiculos.

Articulo 3
Definiciones
A efectos del presente Reglamento se aplicardn las definiciones siguientes:

1) «Homologacion de un vehiculo»: homologaciéon de un tipo de vehiculo en lo que
concierne al ruido.

13 DO L 326, de 24.11.2006, p. 43.
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

«Tipo de vehiculo»: conjunto de vehiculos conforme a la definicioén del anexo II, parte
B, de la Directiva 2007/46/CE.

«Masa maxima»: masa maxima técnicamente admisible declarada por el fabricante del
vehiculo.

No obstante lo dispuesto en el apartado 3, la maxima masa puede ser superior a la masa
maxima autorizada por la administracion de los Estados miembros.

«Potencia nominal del motor»: potencia del motor expresada en kW (CEPE) y medida
conforme al método CEPE con arreglo al Reglamento n° 85 de la CEPE'®.

«Equipo estandar»: configuraciéon bésica de un vehiculo, incluidas todas las
caracteristicas instaladas sin dar lugar a ninguna especificacion adicional sobre la
configuraciéon o el nivel de equipamiento, pero que cuente con todas las caracteristicas
requeridas en virtud de los actos reglamentarios especificados en los anexos IV u XI de
la Directiva 2007/46/CE.

«Masa del conductor»: masa evaluada en 75 kg localizada en el punto de referencia del
asiento del conductor.

«Masa de un vehiculo en orden de marcha» (m;,): la masa del vehiculo (incluida la masa
del conductor, del combustible y los liquidos), dotado del equipo estdndar de
conformidad con las especificaciones del fabricante.

Cuando se instale, debera incluirse la masa de la carroceria, la cabina, el enganche, las
ruedas de repuesto y las herramientas.

Los depositos de combustible deben llenarse hasta al menos el 90 % de sus capacidades
respectivas.

«Régimen nominal del motor» (S): el régimen declarado del motor en min™ (rpm) al que
el motor desarrolla su potencia neta mdxima nominal con arreglo al Reglamento n° 85 de

la CEPE o, si la potencia neta maxima nominal se alcanza en varios regimenes del
motor, el mayor de ellos.

«Indice de la relacion potencia-masa» (PMR): cantidad numérica calculada de
conformidad con la férmula que figura en el punto 4.1.2.1.1. del anexo II.

«Punto de referencia»: designa uno de los siguientes puntos:
a) En el caso de vehiculos de la categoria M; y Ni:

1) en vehiculos con el motor delante, el extremo delantero del vehiculo;

16

DO L 326, de 24.11.2006, p. 55.
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11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

1)  en vehiculos con el motor en el medio, el centro del vehiculo;
iii)  en vehiculos con el motor detras, el extremo posterior del vehiculo.

b)  En el caso de los vehiculos de las categorias My, M3, N, y N3, el borde del motor
mas proximo a la parte frontal del vehiculo.

«Aceleracion prevista»: la que se obtiene sin pisar a fondo el acelerador en el trafico
urbano, deducida de analisis estadisticos.

«Aceleracion de referencia»: la requerida durante el ensayo de aceleracion en la pista de
ensayo.

«Factor de ponderacion de las relaciones de transmision» (k): cantidad numérica
adimensional utilizada para combinar los resultados de dos relaciones de transmision en
el ensayo de aceleracion y el ensayo de velocidad constante.

«Factor de potencia parcial» (kp): cantidad numérica adimensional utilizada para la
combinacion ponderada de los resultados del ensayo de aceleracion y el ensayo de
velocidad constante en vehiculos.

«Preaceleracion»: aplicacion del dispositivo de control de la aceleracion antes de AA'
para alcanzar una aceleracion estable entre AA' y BB', conforme a la figura 1 del
apéndice 1 del anexo II.

«Relaciones de transmision bloqueadas»: el control de la transmision de manera que no
pueda cambiarse de marcha durante un ensayo.

«Familia, por disefio, de sistemas silenciadores o de componentes de sistema
silenciador»: grupo de sistemas silenciadores o de sus componentes en el que todas las
siguientes caracteristicas son las mismas:

a) la presencia de un flujo neto de los gases de escape a través de los materiales
fibrosos absorbentes cuando entren en contacto con dicho material;

b) el tipo de fibras;

¢)  cuando proceda, las especificaciones del material ligante;

d) las dimensiones medias de las fibras;

e) ladensidad minima de embalaje de las fibras a granel, en kg/m?;

f)  la superficie maxima de contacto entre el caudal de gas y el material absorbente.

«Sistema silenciador»: conjunto completo de componentes necesarios para limitar el
ruido producido por un motor y su escape.
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19)

20)

21)

«Sistemas silenciadores de tipos distintosy»: sistemas silenciadores que difieren
significativamente respecto, al menos, uno de los siguientes elementos:

a) las denominaciones comerciales o las marcas registradas de sus componentes;

b) las caracteristicas de los materiales de los que estan hechos sus componentes,
excepto en el caso del revestimiento de dichos componentes;

c) laforma o el tamafio de sus componentes;

d) los principios de funcionamiento de, al menos, uno de sus componentes;
e) el montaje de sus componentes;

f) el namero de sistemas silenciadores del escape o de sus componentes.

«Sistema silenciador de recambio o sus componentes»: cualquier parte del sistema
silenciador definido en el apartado 17 destinada a un vehiculo, distinta de cualquier parte
del tipo instalado en dicho vehiculo cuando se sometié a la homologacion de tipo en
virtud del presente Reglamento.

«Sistema de aviso actstico de vehiculo» (SAAV): sistemas para vehiculos eléctricos
hibridos y eléctricos puros de transporte por carretera que informan del funcionamiento
del vehiculo a los peatones y usuarios vulnerables de la via publica.

Articulo 4
Obligaciones generales de |os Estados miembros

Los Estados miembros no podran denegar, por motivos relativos al nivel sonoro
admisible ni al sistema de escape, la homologacion de tipo UE o de tipo nacional de un
tipo de vehiculo de motor o de un tipo de sistema de escape o componente de dicho
sistema considerado como unidad técnica independiente si se cumplen las condiciones
siguientes:

a) el vehiculo cumple los requisitos del anexo I,

b) el sistema de escape o cualquier componente del mismo, considerado como unidad
técnica independiente conforme al articulo 3, apartado 25, de la Directiva
2007/46/CE, satisface las exigencias del anexo X del presente Reglamento.

Los Estados miembros no podran denegar o prohibir, por motivos referentes al nivel
sonoro admisible y al sistema de escape, la venta, matriculacion, puesta en circulacion o
utilizacion de un vehiculo cuyo nivel sonoro y dispositivo de escape cumplan los
requisitos del anexo I.

Por motivos referentes al nivel sonoro admisible y al sistema de escape, los Estados
miembros no podran prohibir la comercializacion de un sistema de escape o de uno de
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sus componentes considerado como una unidad técnica independiente con arreglo al
articulo 3, apartado 25, de la Directiva 2007/46/CE, si responden a un tipo homologado
con arreglo al presente Reglamento.

Articulo 5
Obligaciones generales de | os fabricantes

1. Los fabricantes se aseguraran de que el vehiculo, su motor y su sistema de reduccion del
ruido estén disefiados, construidos y montados de manera que el vehiculo, en
condiciones normales de utilizaciéon, cumpla las disposiciones del presente Reglamento,
a pesar de las vibraciones a que se ve inevitablemente sometido.

2. Los fabricantes se aseguraran de que el sistema de reduccion del ruido esté disefiado,
construido y montado de manera que resista razonablemente los fenomenos de corrosion
a los que esté expuesto, teniendo en cuenta las condiciones de utilizacion del vehiculo.

3. El fabricante sera responsable, ante la autoridad de homologacion, de todos los aspectos
relacionados con el procedimiento de homologacion y de garantizar la conformidad de la
produccion, independientemente de que participe o no directamente en todas las fases de
fabricacion de un vehiculo, sistema, componente o unidad técnica independiente.

Articulo 6
Valoreslimite

El nivel sonoro medido de conformidad con lo dispuesto en el anexo II no deberd superar los
limites establecidos en el anexo III.

Articulo 7
Clausula derevision

En el plazo de tres afios a partir de la fecha mencionada en el anexo III, tercera columna, fase 1,
del presente Reglamento, la Comision llevard a cabo un estudio pormenorizado para determinar
si los limites de ruido resultan adecuados. A partir de las conclusiones del estudio, la Comision,
si procede, podra presentar propuestas de modificacion del presente Reglamento.

Articulo 8
Disposiciones suplementarias sobre emisiones sonoras (ASEP)

1. Los apartados 2 a 6 y en el parrafo segundo del presente apartado se aplicaran a los
vehiculos de las categorias M; y N equipados con un motor de combustion interna.

Se considerara que los vehiculos cumplen los requisitos del anexo X si el fabricante del

vehiculo proporciona documentos técnicos a la autoridad de homologacion de tipo que
acrediten que la diferencia entre el régimen maximo y minimo del motor de los
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vehiculos en BB, en el caso de cualquier condicion de ensayo dentro del rango de
control de las ASEP definido en el anexo VIII, punto 3.3, con respecto a las condiciones
establecidas en el anexo II, no es superior a 0,15 x S.

2. Las emisiones sonoras del vehiculo en condiciones de conduccidn en carretera tipicas,
que son diferentes de las del ensayo de homologacién de tipo establecido en el anexo II,
no se desviardn del resultado del ensayo de una manera no razonable.

3. El fabricante del vehiculo no modificard, adaptard ni introducira intencionadamente
ningun dispositivo o procedimiento mecanico, eléctrico, térmico o de otro tipo con el
unico fin de cumplir de los requisitos sobre emisiones sonoras contemplados en el
presente Reglamento que no sea operativo durante el funcionamiento en carretera tipico
en condiciones aplicables a las ASEP.

4. El vehiculo cumplird los requisitos del anexo VIII del presente Reglamento.

5. En la solicitud de homologacion de tipo, el fabricante proporcionara una declaracion,
redactada con arreglo al modelo que figura en el anexo VIII, apéndice 1, de que el tipo
de vehiculo que se va a homologar cumple los requisitos del articulo 8, apartados 1 y 2.

Articulo 9
Sstema de aviso acustico de vehiculo (SAAV)

En aquellos casos en que los fabricantes decidan instalar un SAAV en los vehiculos, se cumpliran
los requisitos del anexo X.

Articulo 10
Modificacion de los anexos
l. Se facultara a la Comision para adoptar actos delegados a fin de modificar los anexos I a
XI.
2. Cuando los valores limite relativos al método de ensayo estén establecidos en el

Reglamento n° 51 de la CEPE, la Comisién sopesard la sustitucion de los requisitos
técnicos establecidos en el anexo III por una referencia directa a los requisitos
correspondientes de los Reglamentos n° 51 y n° 59 de la CEPE.

Articulo 11
Ejercicio de la delegacion

l. Se facultara a la Comision para adoptar actos delegados con arreglo a las condiciones
establecidas en el presente articulo.

Mencionados en anexo II, apéndice 1, figura 1 del presente Reglamento.
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Se facultard a la Comision para adoptar los actos delegados a que se refiere el articulo
10, apartado 1, por un periodo de tiempo indeterminado a partir de la fecha de adopcion
del presente Reglamento.

La delegacion de poderes a que se refiere el articulo 10, apartado 1, podra ser revocada
en todo momento por el Parlamento Europeo o el Consejo. La decision de revocacion
pondra término a la delegacion de la competencia que en ella se especifique. Surtird
efecto el dia siguiente al de la publicacion de la decision en el Diario Oficial dela Union
Europea o en una fecha posterior precisada en dicha decision. No afectard a la validez
de los actos delegados que ya estén en vigor.

La Comision, tan pronto como adopte un acto delegado, lo notificard simultdneamente al
Parlamento Europeo y al Consejo.

Todo acto delegado adoptado en virtud del articulo 10, apartado 1, entrard en vigor
siempre que ni el Parlamento Europeo ni el Consejo formulen objeciones en un plazo de
dos meses a partir de la notificacion del acto en cuestion a tales instituciones o siempre
que ambas instituciones informen a la Comision, antes de que venza dicho plazo, de que
no tienen la intencidon de formular objeciones. El plazo se prorrogard un mes a instancia
del Parlamento Europeo o del Consejo.

Articulo 12
Objeciones a los actos delegados

El Parlamento Europeo y el Consejo podran formular objeciones a un acto delegado en
un plazo de dos meses a partir de la fecha de notificacion. Por iniciativa del Parlamento
Europeo o del Consejo, dicho plazo se prorrogara un mes.

Si, a la expiracion de dicho plazo, ni el Parlamento Europeo ni el Consejo han formulado
objeciones al acto delegado, o si, antes de dicha fecha, tanto el Parlamento Europeo
como el Consejo informan a la Comision de que han decidido no presentar objeciones, el
acto delegado entrard en vigor en la fecha prevista en sus disposiciones.

Si el Parlamento Europeo o el Consejo formulan objeciones al acto delegado, este tltimo
no entrard en vigor. La institucion que haya formulado objeciones deberd exponer sus
motivos.

Articulo 13
Procedimiento de urgencia

Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 10, apartado 1, entraran en vigor
inmediatamente y seran aplicables mientras no se formule objecion alguna, conforme a
lo dispuesto en el apartado 2. En la notificaciéon de un acto delegado al Parlamento
Europeo y al Consejo se expondran los motivos por los cuales se ha recurrido al
procedimiento de urgencia.
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El Parlamento Europeo o el Consejo podran formular objeciones a un acto delegado de
conformidad con el procedimiento contemplado en el articulo 11, apartado 5. En tal
caso, la Comisioén derogara el acto sin demora tras la notificacion de la decision de
objetar por parte del Parlamento Europeo o del Consejo.

Articulo 14
Disposiciones transitorias

El presente Reglamento no invalidara ninguna homologacion de tipo UE concedida a
vehiculos o a sistemas, componentes o unidades técnicas independientes con
anterioridad a la fecha establecida en el articulo 16.

Las autoridades de homologacion seguiran concediendo extensiones de las
homologaciones a dichos vehiculos, sistemas, componentes o unidades técnicas
independientes de conformidad con lo establecido en la Directiva 70/157/CEE.

Hasta el [FECHA: durante los primeros cinco afios después de la entrada en vigor del
presente Reglamento], los vehiculos con un grupo motopropulsor hibrido de serie que
tengan un motor de combustion adicional sin acoplamiento mecanico al grupo
motopropulsor quedaran exentos de los requisitos de este articulo 8.

Articulo 15
Derogacion
Queda derogada la Directiva 70/157/CEE.

Las referencias hechas a la Directiva derogada se entenderan hechas al presente
Reglamento y se leerdan con arreglo a la tabla de correspondencias que figura en el anexo
XII.

Articulo 16
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacion
en el Diario Oficial dela Union Europea.

Sera aplicable a partir del [dos afios después de su fecha de adopcion].
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El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en cada
Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamento Europeo Por el Consgjo
El Presidente El Presidente

[.-] [..]
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4

3.1.

3.2

3.3.

Anexo |

Homologacion de tipo UE de un tipo de vehiculo en lo que respecta al nivel sonoro

SOLICITUD DE HOMOLOGACION DE TIPO UE DE UN TIPO DE
VEHICULO

El fabricante del vehiculo presentara la solicitud de homologacién de tipo UE a la
que se refiere el articulo 7, apartados 1 y 2, de la Directiva 2007/46/CE de un tipo
de vehiculo en lo que respecta al nivel sonoro.

En el apéndice 1 figura un modelo de la ficha de caracteristicas.

El fabricante del vehiculo presentara un vehiculo representativo del tipo para el que
solicita la homologacion de tipo al servicio técnico encargado de los ensayos.

A peticion del servicio técnico, deberd asimismo presentar una muestra del sistema
de escape y un motor que tenga, como minimo, la misma cilindrada y potencia que
el instalado en el tipo de vehiculo cuya homologacion de tipo solicita.

INSCRIPCIONES

Los componentes del sistema de escape y de admision, con excepcion de las piezas
de fijacion y los tubos, deberan llevar:

la marca o denominacion comercial del fabricante de los sistemas y sus
componentes;

la descripcion comercial del fabricante.

Estas inscripciones deberan ser claramente legibles e indelebles, incluso cuando el
dispositivo haya sido montado en el vehiculo.

CONCESION DE LA HOMOLOGACION DE TIPO UE DE UN TIPO DE
VEHICULO

Si se cumplen los requisitos pertinentes, se concedera la homologacion de tipo UE
con arreglo al articulo 9, apartado 3, y, si procede, al articulo 10, apartado 4, de la
Directiva 2007/46/CE.

En el apéndice 2 figura el modelo del certificado de homologacion de tipo UE.

Se asignara a cada tipo de vehiculo homologado un nimero de homologacion con
arreglo al anexo VII de la Directiva 2007/46/CE. Un mismo Estado miembro no
podra asignar el mismo niimero a otro tipo de vehiculo.
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5.1.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

MODIFICACION DE LAS HOMOLOGACIONES DE TIPO

En el caso de modificaciones del tipo homologado con arreglo al presente
Reglamento, se aplicaré lo dispuesto en los articulos 13, 14, 15, 16 y el articulo 17,
apartado 4, de la Directiva 2007/46/CE.

DISPOSICIONES PARA GARANTIZAR LA CONFORMIDAD DE LA
PRODUCCION

Se adoptaran medidas para garantizar la conformidad de la produccion con arreglo
a lo dispuesto en el articulo 12 de la Directiva 2007/46/CE.

Disposiciones especiales:

Los ensayos establecidos en el anexo VI del presente Reglamento se corresponden
con los mencionados en el anexo X, punto 2.3.5, de la Directiva 2007/46/CE.

La frecuencia de las inspecciones a las que hace referencia el anexo X, punto 3, de
la Directiva 2007/46/CE sera normalmente de una cada dos afios.
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Apendice 1

Ficha de caracteristicasn®[...] con arreglo al anexo | dela Directiva 2007/46/CE*® relativa ala

homologacion detipo UE de un vehiculo respecto al nivel sonoro admisibley al sistema
de escape

La informaciéon que figura a continuacion, cuando proceda, se presentara por triplicado y acompanada
de un indice. Los planos, en su caso, se presentaran a la escala adecuada, suficientemente detallados y
en formato A4 o doblados de forma que se ajusten a dicho formato. Las fotografias, si las hubiera,
seran suficientemente detalladas.

Si los sistemas, componentes o unidades técnicas independientes disponen de mandos electronicos, se
facilitara informacion relativa a su funcionamiento.

0.

0.1.

0.2.

0.3.

0.3.1.

0.4.

0.5.

0.8.

1.1.

1.3.3.

1.6.

I nformacion general

Marca (razén social del fabricante):

Tipo y descripciones comerciales generales:

Medio de identificacion del tipo de vehiculo, si estd marcado en este ®):
Emplazamiento de este marcado:

Categoria del vehiculo (°):

Nombre y direccion del fabricante:

Direcciones de las plantas de montaje:

Caracteristicas generales de construccion del vehiculo
Fotografias y/o planos de un vehiculo representativo:
Ejes motores (numero, localizacion, interconexion):
Localizacion y disposicion del motor:

Masasy dimensiones (°) (en kg y mm) (cuando proceda, hagase r efer encia a los planos)

18

Los ntimeros de los puntos y las notas a pie de pagina que se utilizan en esta ficha de caracteristicas se
corresponden con los del anexo I de la Directiva 2007/46/EC. Se han omitido los puntos no pertinentes para el
presente Reglamento.
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2.4. Gama de dimensiones (generales) del vehiculo
2.4.1. Para bastidor sin carroceria

2.4.1.1. Longitud ():

2.4.1.2. Anchura (%):

2.4.2. Para bastidor con carroceria

2.4.2.1. Longitud ():

2.4.2.2. Anchura (k):

2.6. Masa del vehiculo con carroceria en orden de marcha, o masa del bastidor con cabina si el
fabricante no instala la carroceria (con el equipo estandar, incluido el liquido de refrigeracion,
los lubricantes, el combustible, las herramientas, la rueda de repuesto y el conductor) (o)
(maximo y minimo):

3. Unidad motriz (%)
3.1. Fabricante:

3.1.1.  Cédigo del motor asignado por el fabricante: (marcado en el motor o identificado de otra
manera)

3.2. Motor de combustidn interna

3.2.1.1. Principio de funcionamiento: encendido por chispa / por compresion, cuatro tiempos / dos
. 19
tiempos

3.2.1.2. Numero y disposicion de los cilindros:

3.2.1.2.3. Orden de encendido:

3.2.1.3. Cilindrada (): cm’

3.2.1.8. Potencia neta méaxima (*): kW a min ™' (valor declarado por el fabricante)
3.2.4. Alimentacion de combustible

3.2.4.1. Por carburador: si/no*’

19
20

Tachese lo que no proceda.
Tachese lo que no proceda.
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3.2.4.1.2. Tipo(s):

3.2.4.1.3. Numero instalado:

3.2.4.2. Por inyeccion de combustible (solo encendido por compresion): si/no’'

3.2.42.2. Principio de funcionamiento: inyeccion directa / precamara / camara de turbulencia®
32424, Regulador

3.2.424.1. Tipo:

3.2.4.2.4.2.1. Punto de corte en carga: min’'

3.2.4.3. Por inyeccion de combustible (solo encendido por chispa): si/no”

3.2.4.3.1. Principio de funcionamiento: en colector de admisién (monopunto/multipunto®®) /
inyeccion directa] / otros (especifiquese)”:

3.2.8. Sistema de admision

3.2.84.2. Filtro de aire, planos: o

3.2.8.4.2.1. Marca(s):

3.2.8.4.2.2.  Tipo(s):

3.2.8.4.3. Silencioso de admision, planos: o
3.2.8.43.1. Marca(s):

3.2.8.4.3.2.  Tipo(s):

3.2.9. Sistema de escape

3.2.9.2. Descripcion y/o plano del sistema de escape:

3.2.9.4. Silencioso(s) de escape:

21
22
23
24
25

Tachese lo que no proceda.
Tachese lo que no proceda.
Tachese lo que no proceda.
Tachese lo que no proceda.
Tachese lo que no proceda.
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Silencioso delantero, central, trasero: fabricacion, tipo, marcado; cuando sea pertinente para el ruido
exterior: medidas adoptadas para la reduccion del ruido en el compartimento del motor y en el propio
motor:

3.2.9.5. Localizacion de la salida del escape:

3.2.9.6. El silencioso de escape contiene material fibroso:

3.2.12.2.1. Catalizador: si/no”

3.2.12.2.1.1. Numero de catalizadores y elementos:

3.3. Motor eléctrico

3.3.1. Tipo (bobinado, excitacion):

3.3.1.1. Potencia maxima por hora: kW

3.3.1.2. Tension de funcionamiento: V

3.4. Otros motores o electromotores y sus combinaciones (detallense sus distintas partes):
4, Transmision (v)
4.2, Tipo (mecénica, hidraulica, eléctrica, etc.):
4.6. Relaciones de la transmision
Marcha Relaciones internas de la | Relaciones de transmision | Relacion
caja de cambios final es totales
de
(revoluciones del motor / (revoluciones del eje de | transmisi
del eje de transmision de la | transmision / de la rueda on
caja de cambios) motriz)
Maéximo para CVT?’
1
2
3

Tachese lo que no proceda.

2 Transmision variable continua.
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Minimo para CVT?*

Marcha atras

4.7. Velocidad maxima del vehiculo (y marcha en la que se alcanza) (km/h) (*):
6. Suspension
6.6. Neumaticos y ruedas

6.6.2. Limites superior e inferior de los radios de rodadura

6.6.2.1. Eje 1:

6.6.2.2. Eje 2:

6.6.2.3. Eje 3:

6.6.2.4. Eje 4:

etc.

9. Carroceria (no aplicable a vehiculos de la categoria M)
9.1. Tipo de carroceria:

9.2. Materiales utilizados y método de fabricacion

12. Varios

12.5.  Detalles de otros dispositivos no relacionados con el motor destinados a reducir el ruido (si no
estan incluidos en otros apartados):

Informacidén complementaria en el caso de vehiculos todo terreno:
1.3. Numero de ejes y ruedas:
2.4.1. Para bastidor sin carroceria

2.4.14.1. Angulo de ataque (™): ... grados

28 Transmision variable continua.
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2.4.1.5.1. Angulo de salida (“b): ... grados

2.4.1.6. Distancia minima al suelo (definida en el anexo II, parte A, punto 4.5, de la Directiva
2007/46/CE)

2.4.1.6.1. Entre ejes:

2.4.1.6.2. Bajo el eje o ejes delanteros:
2.4.1.6.3. Bajo el eje o ejes traseros:
2.4.1.7. Angulo de rampa ("): ... grados

2.4.2. Para bastidor con carroceria

2424.1. Angulo de ataque (™): ... grados
2.4.25.1. Angulo de salida ("™): ... grados

2.4.2.6. Distancia minima al suelo (definida en el anexo II, parte A, punto 4.5, de la Directiva
2007/46/CE)

2.4.2.6.1. Entre ejes:

2.4.2.6.2. Bajo el eje o ejes delanteros:

2.4.2.6.3. Bajo el eje o ejes traseros:

2.4.2.7. Angulo de rampa ("): ... grados

2.15.  Capacidad de arranque en pendiente (solo el vehiculo): ... %
4.9. Bloqueo del diferencial: si/no/optativo®

Fecha, Expediente

» Tachese lo que no proceda.
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Apendice 2

Modelo de certificado de homologacién de tipo UE

(Formato maximo: A4 [210 x 297 mm))

SAllo dela administracion

Comunicacion relativa a la

homologacion de tipo™”
extension de la homologacion de tipo®'
denegacion de la homologacion de tipo™

retirada de la homologacion de tipo>>

de un tipo de vehiculo / componente / unidad técnica independiente®® con arreglo a la Directiva
.../.../UE, modificada en tltimo lugar por la Directiva .../.../UE.

Numero de homologacion de tipo:

Motivo de la extension:

SECCION |

0.1. Marca (razén social del fabricante):

0.2. Tipo y descripciones comerciales generales:

0.3. Medios de identificacion del tipo, si estan marcados en el vehiculo / componente / unidad
técnica independiente®” *

0.3.1. Emplazamiento de estas marcas:

30
31
32
33
34
35
36

Tachese lo que no proceda.

Tachese lo que no proceda.

Tachese lo que no proceda.

Tachese lo que no proceda.

Tachese lo que no proceda.

Tachese lo que no proceda.

Si los medios de identificacion del tipo incluyen caracteres no pertinentes para la descripcion del tipo de vehiculo,
componente o unidad técnica independiente cubiertos por el presente certificado de homologacion, dichos
caracteres se representaran en la documentacion con el simbolo «?» (p. ej.: ABC??712377).
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0.4. Categoria del vehiculo®:

0.5. Nombre y direccion del fabricante:

0.7. En el caso de los componentes y las unidades técnicas independientes, emplazamiento y
método de fijacion de la marca de homologacion UE:

0.8. Direcciones de las plantas de montaje:

SECCION 1

1. Informacién complementaria (si procede): véase el apéndice 3.

2. Servicio técnico encargado de la realizacion de los ensayos:

3. Fecha del acta de ensayo:

4. Numero del acta de ensayo:

5. Observaciones (si las hubiera): véase el apéndice 3.

6. Lugar:

7. Fecha:

8. Firma:

0. Se adjunta el indice del expediente de homologacién en posesion de las autoridad de

homologacién, que puede obtenerse previa solicitud.

37

ES

Como se define en el anexo II, parte A, de la Directiva 2007/46/CE.
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Apéndice 3

Datos del vehiculoy los ensayos™®

1. Denominacion comercial o marca del vehiculo:

2. Tipo de vehiculo

2.1. Masa maxima admisible, incluido el semirremolque (cuando proceda):
3. Nombre y direccion del fabricante:

4. Nombre y direccion del representante del fabricante, en su caso:

5. Motor:

5.1. Fabricante:

5.2. Tipo:

5.3. Modelo:

5.4. Potencia maxima nominal (CEPE): ............. kW a ... min" (rpm).

5.5. Tipo de motor: p. ¢j. encendido por chispa, encendido por compresion, etc."”
5.6. Ciclos: dos tiempos o cuatro tiempos (en su caso)

5.7. Cilindrada (en su caso):

6. Transmision: caja de cambios manual / caja de cambios automatica 2
6.1. Numero de marchas:

7. Equipamiento:

7.1. Silenciador de escape:

7.1.1. Fabricante o representante autorizado (si lo hubiera):

7.1.2. Modelo:

38

No es necesario repetir la informacion consignada en el anexo I, apéndice 1.
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7.1.3. Tipo: .......... segun el plano n% ................

7.2. Silenciador de admision:

7.2.1. Fabricante o representante autorizado (si lo hubiera):

7.2.2. Modelo:

7.2.3. Tipo: .......... segun el plano n°: ................

7.3. Elementos de encapsulamiento

7.3.1. Elementos de encapsulamiento del ruido segun el fabricante del vehiculo:

7.3.2. Fabricante o representante autorizado (si lo hubiera):

7.4. Neumaticos

7.4.1. Tamafo de los neumaticos (por eje):

8. Mediciones

8.1. Longitud del vehiculo (lyep): .... mm

8.2. Punto en que se pisa el acelerador: .......... m antes de la linea AA'

8.2.1. Régimen del motor en la marchaien: AA'/PP'1/ .....min"' (rpm)
BB’ .....min" (rpm)

8.2.2. Régimen del motor en la marcha (i+1) en: AA'/ PP' 1/ ... min” (rpm)
BB' ..... min" (rpm)

8.3. Numero de homologacion de tipo de los neumaticos:

en su defecto, debera proporcionarse la siguiente informacion:
8.3.1. Fabricante de los neumaticos:
8.3.2. Descripciones comerciales del tipo de neumaticos (por eje) (p. €j., denominacion
comercial, indice de velocidad, indice de carga):.............cooviiiiiiiiiiiiinnn.n
833, Tamafio del NeUMALICO (POT €]€) ... vuuinuineiniit et
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8.3.4. Numero de homologacion de tipo (si lo hubiera):..................ooiiiin..
8.4. Nivel sonoro del vehiculo en movimiento
Resultado del ensayo (Lyspan)ieeeveennennn.. dB(A)
Resultado del ensayo (Lyot):e.veeveennenn.... dB(A)
Resultado del ensayo (Lerise)ieeevveveennns dB(A)
factor Kp: «ovvvvvveininnnn,
8.5. Nivel sonoro del vehiculo parado:
Posicion y orientacion del micréfono (segun la figura 2 del anexo 11, apéndice 1)
Resultado del ensayo con el vehiculo parado:... dB(A)
8.6. Nivel sonoro del ruido producido por el aire comprimido:
Resultado del ensayo:
— freno de servicio: ............. dB(A)
— freno de estacionamiento: ............. dB(A)
— al accionarse el regulador de presion: ...... dB(A)
9. Vehiculo presentado para su homologacion el dia:
10. Servicio técnico encargado de los ensayos de homologacion de tipo:
11. Fecha del acta de ensayo elaborada por dicho servicio:
12. Numero del acta de ensayo elaborada por dicho servicio:
13. Ubicacion de la marca de homologacion en el vehiculo:
14. Lugar:
15. Fecha:
16. Firma:
17. Se adjuntan al presente los siguientes documentos, que llevan el numero de
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homologacién indicado anteriormente:

del ruido;

dibujos y/o fotografias, diagramas y planos del motor y del sistema de reduccion

de reduccion del ruido.

lista de los componentes, debidamente identificados, que conforman el sistema

18. Motivo de la extension de la homologacion:
19. Observaciones

v Si se utiliza un motor no convencional, debe indicarse.
2/

Tachese lo que no proceda.
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I1.1.

1.2.

2.1.

43

Anexo |l

M étodos e instrumental para medir €l ruido de los vehiculos de motor

METODOS DE MEDICION

El ruido emitido por el tipo de vehiculo presentado a homologacion se medira
mediante los dos métodos descritos en el presente anexo con el vehiculo en
movimiento y con el vehiculo parado®. En el caso de un vehiculo cuyo motor de
combustidn interna no funciona cuando el vehiculo esta parado, el ruido emitido se
medird Ginicamente con el vehiculo en movimiento.

Los vehiculos cuya masa maxima autorizada supere los 2 800 kg deberan
someterse a otro método de medicioén del ruido producido por el aire comprimido
con el vehiculo parado, de conformidad con las especificaciones del anexo V, si el
sistema de freno correspondiente forma parte del vehiculo.

Los dos valores medidos de acuerdo con los ensayos establecidos en el punto 1.1 se
haran constar en el acta de ensayo y en un formulario conforme con el modelo del
anexo I, apéndice 3, del presente Reglamento.

INSTRUMENTOS DE MEDICION
Mediciones acusticas

El aparato utilizado para medir el nivel sonoro debe ser un sondmetro de precision,
o un sistema de medicion equivalente, que cumpla los requisitos de los
instrumentos de la clase 1 (incluida la pantalla antiviento recomendada, si se
utiliza). Estos requisitos se describen en la norma «CEI 61672-1:2002: Sondmetros
de precisiony, segunda edicion, de la Comision Electrotécnica Internacional (CEI).

Las mediciones se llevaran a cabo mediante la respuesta «rdpida» del instrumento
de medicion acustica y la curva de ponderacion «A» descritos asimismo en la
norma «CEI 61672-1:2002». Si se utiliza un sistema que incluye un seguimiento
periddico del nivel de presidon sonora ponderado con A, debe efectuarse una lectura
a intervalos no superiores a 30 ms (milisegundos).

El instrumental deberd mantenerse y calibrarse siguiendo las instrucciones de su
fabricante.

Se efectiia un ensayo con el vehiculo parado a fin de proporcionar un valor de referencia a las administraciones que aplican este método para

verificar los vehiculos en uso.
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2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

Cumplimiento de los requisitos

La conformidad del instrumental de medicion aclstica se verificara por la
existencia de un certificado de conformidad valido. Dichos certificados se
consideraran validos si la certificacion del cumplimiento de las normas se realizo
en los doce meses previos, en el caso del dispositivo de calibracion sonora, y en los
veinticuatro meses previos, en el caso del sistema de instrumentacion. Todo ensayo
de verificacion del cumplimiento debe realizarlo un laboratorio autorizado para
efectuar calibraciones con arreglo a las normas apropiadas.

Calibracion del sistema de medicion acustica completo para la sesion de
mediciones

Al comienzo y al final de cada sesion de mediciones debera comprobarse todo el
sistema de medicidon mediante un calibrador actstico que cumpla los requisitos
relativos a los calibradores acusticos de precision de la clase 1 con arreglo a la
norma CEI 60942:2003. Sin ningln otro ajuste, la diferencia entre los valores
indicados debera ser inferior o igual a 0,5 dB. Si se supera este valor, los resultados
de las mediciones obtenidas después del anterior control satisfactorio deberan
desecharse.

Instrumental para medir la velocidad

La velocidad del motor se medird con instrumentos que tengan una precision del
+2% o superior a las velocidades del motor exigidas para las mediciones
efectuadas.

La velocidad del vehiculo en carretera se medird con un instrumental que tenga una
precision minima de + 0,5 km/h, si se utilizan dispositivos de medicidon continua.

Si en el ensayo se realizan mediciones independientes de la velocidad, el
instrumental debe respetar limites de especificacion de, como minimo, + 0,2 km/h.

Instrumental meteoroldgico

El instrumental meteoroldgico utilizado para el seguimiento de las condiciones
ambientales durante el ensayo debera incluir los siguientes dispositivos, que
tendran, como minimo, la precision que se indica a continuacién:

- termoémetro, £ 1 °C;
- anemoOmetro, + 1,0 m/s;

- barémetro, = 5 hPa;
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3.1.

- higrometro, + 5 %.
CONDICIONES DE MEDICION
Lugar de ensayol/ y condiciones ambientales

El lugar de ensayo debera ser basicamente llano. La superficie de la pista de ensayo
deberd estar seca. El lugar de ensayo debera estar conformado de tal manera que, al
colocar una pequefia fuente de ruido omnidireccional en el centro de su superficie
(la interseccion entre la linea PP™ del micréfono y el eje del carril para los
vehiculos CC'™), las desviaciones de la divergencia acustica hemisférica no
excedan de + 1 dB.

Se considera que se satisface esta condicion si se cumplen los siguientes requisitos:

a) En un radio de 50 m desde el centro de la pista no hay ninglin objeto reflectante
de gran tamafio como cercas, rocas, puentes o edificios.

b) La pista de ensayo y la superficie del lugar estdn secas y limpias de materiales
absorbentes como nieve en polvo o fragmentos sueltos.

c¢) Cerca del microfono no hay ningiin obstaculo que pudiera influir en el campo
acustico, y no hay nadie colocado entre el micréfono y la fuente de ruido. La
persona que observa el instrumento de medicidn esta situada de manera que no
influye en las indicaciones de éste.

Las mediciones no se realizardn en condiciones meteorologicas adversas. Se
garantizara que los resultados no estén influidos por rafagas de viento.

El instrumental meteoroldgico debe colocarse adyacente a la zona de ensayo, a una
altura de 1,2+0,02m. Las mediciones se efectuaran cuando la temperatura
ambiente esté entre +5 °C y +40 °C.

No se llevaran a cabo los ensayos si la velocidad del viento, incluidas las rafagas, a
la altura del microfono sobrepasa los 5 m/s durante el intervalo de medicion del
ruido.

En el intervalo de medicion del ruido se registraran los valores representativos de la
temperatura, la velocidad y direccion del viento, la humedad relativa y la presion
barométrica.

39

Segun aparece en anexo II, apéndice 1, figura 1, del presente Reglamento.
Segun aparece en anexo II, apéndice 1, figura 1, del presente Reglamento.
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1/

3.2.

3.2.1.

Al anotar las indicaciones del instrumento de medicidon se ignorard todo pico de
ruido que no parezca estar relacionado con las caracteristicas del nivel sonoro
general del vehiculo.

El ruido ambiental se medird durante diez segundos inmediatamente antes y
después de una serie de ensayos de vehiculos. Las mediciones se efectuaran con los
mismos micréfonos utilizados en el ensayo, ubicados en las mismas posiciones. Se
anotara el nivel maximo de presion sonora ponderado con A.

El nivel del ruido de fondo (incluido el ruido del viento) deberad estar al menos
10 dB por debajo del nivel de presion sonora ponderado con A producido por el
vehiculo objeto de ensayo. Si la diferencia entre el ruido ambiental y el ruido
medido estd entre 10 y 15 dB(A), para calcular los resultados del ensayo debe
restarse a los valores indicados por el sondmetro el factor de correccion apropiado,
segun el siguiente cuadro:

Conforme al anexo VII del presente Reglamento.

Diferencia entre el ruido
ambiental y el ruido que| 10 11 12 13 14 15
debe medirse dB(A)

Correccion dB(A) 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0

Vehiculo

El vehiculo sometido a ensayo se elegira de manera que todos los vehiculos del
mismo tipo que se comercialicen cumplan los requisitos del presente Reglamento.
Las mediciones se efectuardn sin remolque, salvo en el caso de vehiculos
inseparables. Las mediciones se realizaran en vehiculos con la masa de ensayo my
especificada con arreglo al siguiente cuadro:

Categoria de vehiculos Masa de ensayo del vehiculo (my)
M, m¢ = Myo
Ny m; = Myo
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3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

m; = 50 kg por kW de potencia nominal del motor

La carga adicional para alcanzar la masa de ensayo del
vehiculo se colocard sobre el eje o los ejes de traccion
traseros. La carga adicional no puede ser superior al 75 % de
la masa maxima permitida para el eje trasero. La masa de
ensayo debe alcanzarse con una tolerancia del = 5 %.

N2, N3 Si no se puede alinear el centro de gravedad de la carga
adicional con el centro del eje trasero, la masa de ensayo del
vehiculo no excederé de la suma de la carga del eje delantero
y del eje trasero, con el vehiculo descargado, mas la carga
adicional.

La masa de ensayo de los vehiculos con mas de dos ejes sera
la misma que la de un vehiculo de dos ejes.

M,, M3 m; = m,;, — masa del acompafiante (si procede)

Las emisiones de ruido de rodadura se establecen en el Reglamento (CE)
n® 661/2009, relativo a la seguridad general de los vehiculos de motor. Los
neumaticos que vayan a utilizarse en el ensayo deberan ser representativos del
vehiculo, seran elegidos por el fabricante de este y se anotaran en el anexo I,
apéndice 3, del presente Reglamento. Deberan ser de un tamafio que se corresponda
con los tamafios designados para el vehiculo como equipamiento original. El
neumatico debera estar comercialmente disponible en el mercado al mismo tiempo
que el vehiculo. ¥ La presion de los neumaticos deberd ser la recomendada por el
fabricante del vehiculo para la masa de ensayo de este. Los neumaticos deberan
tener, al menos, la profundidad legal del dibujo.

Antes de comenzar con las mediciones, el motor se pondrd en condiciones
normales de funcionamiento.

Si el vehiculo esta equipado con una traccion de mas de dos ruedas, se sometera a
ensayo con la traccion que vaya a emplearse normalmente en carretera.

Si el vehiculo lleva uno o varios ventiladores con un mecanismo de accionamiento
automatico, no debera interferirse con ellos durante las mediciones.

Si el vehiculo estd equipado con un sistema de escape que contiene materiales
fibrosos, dicho sistema debe acondicionarse antes del ensayo con arreglo al
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2/

4.1.

4.1.1.

4.1.2.1.

anexo IV.

Puesto que la contribucion de los neumaticos a la emisién sonora total es significativa, se prestara atencion a las
disposiciones reglamentarias vigentes sobre las emisiones sonora producidas por el contacto de los neumaticos con la
calzada. Los neumaticos de traccion, los de nieve y los de uso especial se excluiran durante las mediciones en el marco de la
homologacion de tipo y de la conformidad de la produccion a instancia del fabricante, conforme al Reglamento n° 117 de la
CEPE (DO L 231 de 29.8.2008, p. 19).

METODOS DE ENSAYO
Medicion del ruido de vehiculos en movimiento
Condiciones generales del ensayo

En la pista de ensayo se marcaran dos lineas, AA' y BB', paralelas a la linea PP' y
situadas, respectivamente, 10 m por delante y 10 m por detras de dicha linea.

Se llevaran a cabo, como minimo, cuatro mediciones a cada lado del vehiculo y con
cada marcha. Podran efectuarse mediciones preliminares con fines de ajuste, pero
no se tendran en cuenta.

El micréfono debera estar situado a 7,5 m + 0,05 m de la linea de referencia CC’ de
la pistay a 1,2 m £ 0,02 m del suelo.

El eje de referencia para las condiciones de campo libre (véase la norma
CEI 61672-1:2002) debera ser horizontal y dirigirse perpendicularmente a la linea
de la trayectoria del vehiculo CC'.

Condiciones especificas de ensayo para los vehiculos
Vehiculos de las categorias M, M> <3 500 kg y N;

La trayectoria del eje del vehiculo debera ir lo més proxima posible a la linea CC' a
lo largo de todo el ensayo, desde la aproximacion a la linea AA' hasta que la parte
trasera del vehiculo cruce la linea BB'. Si el vehiculo estd equipado con una
traccion de mas de dos ruedas, se sometera a ensayo con la traccion que vaya a
emplearse normalmente en carretera.

Si el vehiculo estd equipado con una transmision manual auxiliar o con un eje de
varias marchas, se utilizard la posiciéon empleada en la conduccidon urbana normal.
En todos los casos se excluiran las relaciones de transmision para movimientos
lentos, aparcamiento o frenado.

La masa de ensayo del vehiculo sera la establecida en el cuadro del punto 3.2.1.
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4.1.2.1.2.

3/

4.1.2.1.2.1

La velocidad de ensayo, Vi, €s de 50 km/h = 1 km/h. Debera alcanzarse cuando el
punto de referencia se encuentre en la linea PP'.

Indice de la relacion potencia-masa (PMR)

La PMR se define como sigue:

PMR = (P, / m,) x 1000 en [kW/1000kg]

El indice de la relacion potencia-masa (PMR) se utiliza para calcular la aceleracion.
Célculo de la aceleracion

Los calculos de la aceleracion solo son aplicables a los vehiculos de las categorias
M;, N; y M; <3 500 kg.

Todas las aceleraciones se calculan a diferentes velocidades del vehiculo sobre la
pista de ensayo”. Las formulas que se ofrecen se emplean para el calculo de la
Awoti> 12 awotit1 Y 12 awort test- La velocidad en AA' o PP' se define como la velocidad
del vehiculo cuando el punto de referencia cruza por AA' (vaa) o PP' (vpp). La
velocidad en BB' es la velocidad del vehiculo cuando su parte trasera cruza la linea
BB' (veg). El método utilizado para determinar la aceleracion deberd indicarse en el
acta de ensayo.

Segun se defina el punto de referencia del vehiculo, la longitud de éste (lyen) se
considerard de una forma o de otra en la féormula que figura mas abajo. Si el punto
de referencia estd en la parte delantera del vehiculo: 1=1¢; si estd en la parte
media: | =" Ly, y, si estd en la parte trasera: 1 = 0.

Véase el anexo VII, figura 1.

A continuacion se indica el procedimiento de calculo para vehiculos con
transmision manual, transmision automatica, transmision adaptativa y transmision
con relaciones de transmisién variables (CVT'"), sometidos a ensayo con relaciones
de transmision bloqueadas:

Awot test — [(VBB'/3,6)2 - (VAA'/3,6)2) / (2*(20+1)]

La ayort test aplicada en la determinacion de la seleccion de marchas sera la media de
las cuatro ayo test, i €n cada tanda de mediciones valida.

41

Transmision variable continua.
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4.1.2.1.2.2.

4.1.2.1.23

4.1.2.1.2.4.

Podra efectuarse una preaceleracion. El punto en que se pise el acelerador antes de
la linea AA' deberd hacerse constar en los datos sobre el vehiculo y el ensayo
(véase el anexo I, apéndice 3).

El procedimiento de calculo para vehiculos con transmision automatica,
transmision adaptativa y transmision con relaciones de transmision variables (CVT)
sometidos a ensayo con relaciones de transmision no bloqueadas es el siguiente:

La ay est aplicada en la determinacion de la seleccion de marchas sera la media de
las cuatro ayo test, i €n cada tanda de mediciones valida.

En aquellos casos en que puedan utilizarse los dispositivos o las medidas descritos
en el punto 4.1.2.1.4.2 para controlar el funcionamiento de la transmision a fin de
cumplir los requisitos del ensayo, la awo st S¢ ha de calcular con la siguiente
ecuacion:

Awot test — [(VBB'/3,6)2 - (VAA'/3,6)2) / (2*(20+1)]
Podréa efectuarse una preaceleracion.

En aquellos casos en que no se utilicen los dispositivos ni las medidas descritos en
el punto 4.1.2.1.4.2, 1a ayot test S€ ha de calcular con la siguiente ecuacion:

awot_testPp-BB = ((VBBY3,0)? - (Vpp/3,6)?) / (2*(10+1))
No podra efectuarse una preaceleracion.

El punto en que se pise el acelerador serd aquél en que el punto de referencia del
vehiculo cruce la linea AA'.

Aceleracion prevista

La aceleracion prevista, auman, €S la aceleracion tipica en el trafico urbano y se
deduce de investigaciones estadisticas. Esta en funcion de la PMR del vehiculo.

La formula que define la aceleracion prevista, ayrpan, €S:
Aurban = 0,63 * log10 (PMR) - 0,09
Aceleracion de referencia

La aceleracion de referencia, ayo ref, €S la aceleracion requerida durante el ensayo
de aceleracion en la pista de ensayo. Es una funcion que depende de la PMR del
vehiculo. Es diferente segun la categoria de vehiculos especifica.
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4.1.2.14.

4.1.2.1.4.1.

La aceleracion de referencia, ayor ref, Viene definida por las siguientes férmulas:
a wotref = 1.59 * logjo (PMR) -1,41  para PMR >25

a wot ref = aurban = 0,63 * logio (PMR) - 0,09 para PMR > 25

Factor kp de potencia parcial

El factor kp de potencia parcial (véase el punto 4.1.3.1) se utiliza para la
combinacion ponderada de los resultados del ensayo de aceleracion y el ensayo de
velocidad constante en vehiculos de las categorias M; y Nj.

Salvo que se trate de ensayos con una unica marcha, debe utilizarse una ays rer €0
lugar de una ayor st (v€ase el punto 3.1.3.1).

Seleccion de las relaciones de transmision

La seleccion de las relaciones de transmisién para el ensayo depende de su
potencial de aceleracion especifico, aye, con el acelerador pisado a fondo, de
acuerdo con la aceleracion de referencia, awoirer, €xigida para el ensayo de
aceleracion con el acelerador pisado a fondo.

Algunos vehiculos pueden tener diferentes programas informaticos o modos de
transmision (p. ej., deportiva, para invierno, adaptativa). Si el vehiculo posee varios
modos con los que se obtienen aceleraciones validas, su fabricante debe demostrar
a satisfaccion del servicio técnico que el vehiculo se somete a ensayo en el modo
con el que se obtiene la aceleracion mas proxima a la ayot ref-

Vehiculos con transmisiéon manual, transmision automatica, transmision adaptativa
o CVT, sometidos a ensayo con relaciones de transmision bloqueadas

La seleccion de las relaciones de transmision puede hacerse segiin las siguientes
condiciones:

a) Siuna relacion de transmision especifica ofrece una aceleracion con un margen
de tolerancia del +5 % de la aceleracion de referencia, ayotrer, NO superior a
2 . e = 7
3,0 m/s”, el ensayo debe realizarse con esa relacion de transmision.

b) Si ninguna de las relaciones de transmision ofrece la aceleracion necesaria,
debe entonces elegirse una relacion de transmision «i» y una relacion de
transmision «i+1» con una aceleracion mayor y una aceleracion menor,
respectivamente, que la aceleracion de referencia. Si el valor de la aceleracion
con la relacién de transmision «i» no supera los 3,0 m/s®, deben utilizarse en el
ensayo ambas relaciones de transmision. La relacion de ponderacion con
respecto a la aceleracion de referencia, ayor rer, S€ calcula como sigue:
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k = [a wotref - @ wot i+1)] / [@ wot (i) - @ wot (i+1)]

c) Si el valor de aceleracion de la relacion de transmision «i» supera los 3,0 m/sz,
deberd utilizarse la primera relacion de transmision que ofrezca una
aceleracion inferior a 3,0 m/sz, a no ser que la relacion de transmision «i+1»
ofrezca una aceleracion inferior a la aynan. En este caso se utilizaran dos
marchas, «i» e «i+1», incluida la marcha «i» con una aceleracion superior a 3,0
m/s”. En los demés casos no se utilizara ninguna otra marcha. La aceleracion
alcanzada durante el ensayo, ayot test, S€ Utilizard en lugar de la ayotrer para
calcular el factor kp de potencia parcial.

d) Si la transmision del vehiculo no permite elegir mas que una relacion de
transmision, el ensayo se realizard en esta. La aceleracion alcanzada se
utilizara en lugar de la ay. rer para calcular el factor kp de potencia parcial.

e) Sien una relacion de transmision se sobrepasa la velocidad nominal del motor
antes de que el vehiculo cruce la linea BB', se utilizard la marcha
inmediatamente superior.

Vehiculos con transmision automatica, transmision adaptativa y CVT, sometidos a
ensayo con relaciones de transmision no bloqueadas

El selector de marchas se pondra en la posicion de funcionamiento totalmente
automatico.

El valor de aceleracion ayoiest S€ calculard como se establece en el punto
4.1.2.1.2.2.

En el ensayo podra reducirse una marcha y aumentar la aceleracion. Sin embargo,
no podrd cambiarse a una marcha superior con una menor aceleracion. Debera
evitarse cambiar a una relacion de transmision que no se utilice en el trafico
urbano.

Por tanto, se permite la instalacion y el uso de dispositivos electronicos o
mecanicos, incluidas posiciones alternas del selector de marchas, para evitar una
reduccion a una relacion de transmision que no suela utilizarse en el trafico urbano
en las condiciones de ensayo especificadas.

La aceleracion alcanzada, ay.t est, debera ser mayor o igual que la aypan.

A ser posible, el fabricante tomard medidas para evitar que el valor de aceleracion
Awot test S€2 Mayor de 2,0 m/ s,

La aceleracion alcanzada, ayor test, S€ Utilizara en lugar de la ayrer para calcular el
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4.1.2.1.5.

4.1.2.1.6.

4.1.2.2.

factor k,, de potencia parcial (véase el punto 4.1.2.1.3).
Ensayo de aceleracion

El fabricante deberd determinar la posicion del punto de referencia frente a la linea
AA' en que se pisard a fondo el acelerador. Debera pisarse a fondo el acelerador
(tan rapido como sea posible) cuando el punto de referencia del vehiculo alcance el
punto asi fijado. El acelerador debera mantenerse pisado a fondo hasta que la parte
trasera del vehiculo alcance la linea BB'. Entonces se soltara tan rapido como sea
posible. El punto en que se pise el acelerador a fondo debera hacerse constar en los
datos sobre el vehiculo y el ensayo con arreglo al anexo II, apéndice 3. El servicio
técnico debera tener la posibilidad de efectuar ensayos previos.

Cuando se trate de vehiculos articulados compuestos por dos unidades inseparables
consideradas un solo vehiculo, no se tendrd en cuenta el semirremolque para
determinar el momento en que el vehiculo cruza la linea BB'.

Ensayo de velocidad constante

El ensayo de velocidad constante se llevard a cabo en la misma marcha o las
mismas marchas especificadas para el ensayo de aceleracion y a una velocidad
constante de 50 km/h con una tolerancia de + 1 km/h entre AA'y BB'. Durante este
ensayo, el control de la aceleracion se colocard de manera que se mantenga la
velocidad constante especificada entre AA'y BB'. Si la marcha estd bloqueada para
el ensayo de aceleracion, se bloqueara la misma marcha para el ensayo de
velocidad constante.

No se requiere el ensayo de velocidad constante para vehiculos con una PMR < 25.
Vehiculos de las categorias M, > 3 500 kg, M3, N, y N3

La trayectoria del eje del vehiculo debera ir lo mas proxima posible a la linea CC' a
lo largo de todo el ensayo, desde la aproximacion a la linea AA' hasta que la parte
trasera del vehiculo cruce la linea BB'. El ensayo se realizara sin remolque ni
semirremolque. Si el remolque no se puede separar con facilidad del vehiculo
tractor, no sera tenido en cuenta cuando se determine el momento en que el
vehiculo cruza la linea BB'. Si el vehiculo lleva incorporado un equipo, por ejemplo
una hormigonera o un compresor, ¢éste estara apagado durante el ensayo. La masa
de ensayo del vehiculo se ajustard a los valores indicados en el cuadro del punto
3.2.1.

Condiciones previstas para las categorias M, > 3 500 kg y N»:

Cuando el punto de referencia cruce la linea BB', la velocidad del motor, ngp,
oscilara entre el 70 % y el 74 % de la velocidad S, a la que el motor desarrolla su
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4.1.2.2.1.

4.1.2.2.1.1.

4.1.2.2.1.2.

potencia maxima nominal, y el vehiculo rodara a una velocidad de
35 km/h + 5 km/h. Entre las lineas AA' y BB' deberd garantizarse una aceleracion
estable.

Condiciones previstas para las categorias M3 y Ns:

Cuando el punto de referencia cruce la linea BB', la velocidad del motor, ngg,
oscilara entre el 85 % y el 89 % de la velocidad S, a la que el motor desarrolla su
potencia maxima nominal, y el vehiculo rodara a una velocidad de
35 km/h + 5 km/h. Entre las lineas AA' y BB' deberd garantizarse una aceleracion
estable.

Seleccion de las relaciones de transmision
Vehiculos con transmision manual

Deberd garantizarse una aceleracion estable. La eleccion de la marcha viene
determinada por las condiciones previstas. Si la diferencia en la velocidad supera la
tolerancia fijada, deben someterse a ensayo dos marchas, una por encima y una por
debajo de la velocidad prevista.

Si las condiciones previstas se cumplen con mas de una marcha, debe elegirse la
que mas se aproxime a los 35 km/h. Si ninguna marcha cumple la condicion
prevista para la v, se someteran a ensayo dos marchas, una por debajo y otra por
encima de la v La velocidad prevista del motor debera alcanzarse en cualquier
condicion.

Debera garantizarse una aceleracion estable. No se tendra en cuenta la marcha con
la que no pueda garantizarse una aceleracion estable.

Vehiculos con transmision automadtica, transmision adaptativa y transmision con
relaciones de transmision variables (CVT)

El selector de marchas se pondra en la posicion de funcionamiento totalmente
automatico. En el ensayo podra reducirse una marcha y aumentar la aceleracion.
Sin embargo, no se permitird cambiar a una marcha superior con una menor
aceleracion. Deberd evitarse cambiar a una relacion de transmision que no se utilice
en el trafico urbano en las condiciones de ensayo especificadas. Por tanto, se
permitird la instalacién y el uso de dispositivos electronicos o mecanicos para
evitar una reduccion a una relacion de transmision que no suela utilizarse en el
trafico urbano en las condiciones de ensayo especificadas.

Si el diseio de la transmision del vehiculo ofrece una sola seleccion de marcha
(traccion) que limita la velocidad del motor durante el ensayo, el vehiculo debera
someterse a ensayo utilizando unicamente la velocidad del vehiculo prevista. Si el
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4.1.2.2.2.

4.1.3.1.

vehiculo utiliza una combinacién de motor y transmision que no cumple los
requisitos establecidos en el punto 4.1.2.2.1.1, se sometera a ensayo utilizando
unicamente la velocidad del vehiculo prevista. La velocidad del vehiculo prevista
para el ensayo (vgp) es = 35 km/h + 5 km/h. Estd permitido cambiar a una marcha
superior con una aceleracion menor una vez que el punto de referencia del vehiculo
cruza la linea PP'. Deben efectuarse dos ensayos, uno con la velocidad final de
Viest = Vep' + 5 km/h, y otro con la velocidad final de viest = vgp' - S km/h. El nivel
sonoro notificado es el resultado obtenido en el ensayo efectuado a la mayor
velocidad del motor alcanzada de AA' a BB'.

Ensayo de aceleracion

Cuando el punto de referencia del vehiculo alcance la linea AA', debera pisarse a
fondo el acelerador (sin accionar el cambio automatico a una marcha inferior a la
normalmente utilizada en el trafico urbano) y mantenerse asi hasta que la parte
trasera del vehiculo cruce la linea BB', pero el punto de referencia estara, como
minimo, 5 m por detrés de la linea BB'. Entonces se soltara el pedal del acelerador.

Cuando se trate de vehiculos articulados compuestos por dos unidades inseparables
consideradas un solo vehiculo, no se tendrd en cuenta el semirremolque para
determinar el momento en que el vehiculo cruza la linea BB'.

Interpretacion de los resultados

Se anotara el nivel maximo de presion sonora ponderado con A indicado en cada
pasada del vehiculo entre las lineas AA'y BB'. Si se observa un pico de ruido que
obviamente es ajeno al nivel general de presion sonora, no se tendrd en cuenta la
medicion. Se llevaran a cabo, como minimo, cuatro mediciones en cada condicién
de ensayo, a cada lado del vehiculo y con cada relacion de transmision. Las
mediciones a izquierda y derecha podran hacerse simultdnea o secuencialmente.
Para el calculo del resultado final a un lado del vehiculo se tomaran los resultados
de las cuatro primeras mediciones validas consecutivas, con un margen de 2 dB(A),
teniendo en cuenta la supresion de los resultados no validos (véase el punto 3.1).
Los resultados de cada lado se promediaran por separado. El resultado intermedio
es el valor mayor de las dos medias redondeadas matematicamente al primer
decimal.

Las mediciones de la velocidad en AA', BB' y PP' se anotaran y utilizardn en
calculos al primer decimal significativo.

La aceleracion calculada ay test S€ anotard al segundo decimal.
Vehiculos de las categorias M, N; y M, <3 500 kg

Los valores calculados para el ensayo de aceleracion y el ensayo de velocidad
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

constante vienen dados por las siguientes formulas:
Lot rep = Lwot (i+1) T kK * [Lwot(i)- Lwot (i+1))

Lers rep = Lersi+1) 7 K * [Lers 6y — Lers i)

Donde k = [awot ref = @wot (i+1)]/[@wot (i) = Bwot (i+1))

En caso de ensayos con una sola relacion de transmision, los valores son el
resultado de cada ensayo.

El resultado final se obtiene combinando Lyotrep ¥ Lersrep. La ecuacion es la
siguiente:

Lurban = Lwot rep — kP * (Lwot rep Lers rep)

El factor de ponderacion kp es el factor de potencia parcial para la conduccion en
ciudad. Salvo en el caso de los ensayos con una sola marcha, el factor kp se calcula
como sigue:

kp = 1 — (aurban / @wot ref)

Si en el ensayo solo se emplea una marcha, el factor kp es:
kp =1 — (Qurban / @wot test)

Cuando 1a ay. test €8 Inferior a la ayman:

kp=0

Vehiculos de las categorias M, > 3 500 kg, M3, N, y N3

Si el ensayo se realiza con una sola marcha, el resultado final es igual al resultado
intermedio. Cuando se sometan a ensayo dos marchas, se calculard la media
aritmética de los resultados intermedios.

Medicién del ruido emitido por vehiculos parados
Nivel sonoro cerca de los vehiculos

Los resultados de las mediciones se haran constar en el acta de ensayo contemplada
en el anexo I, apéndice 3.

Mediciones acusticas

Las mediciones se efectuaran por medio de un sondémetro de precision, o un
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4.2.3.1.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.2.5.3.

ES

sistema de medicion equivalente, segiin se define en el punto 2.1.

Condiciones locales del lugar de ensayo contempladas en el anexo II, apéndice 2,
figura 1.

Cerca del micréfono no debera haber ningun obstadculo que pueda influir en el
campo acustico, y no deberé haber nadie colocado entre el microfono y la fuente de
ruido. La persona que observe el instrumento de medicién deberd estar situada de
manera que no influya en las indicaciones de este.

Ruido ambiental e interferencia del viento

Las indicaciones de los instrumentos de medicion producidas por el ruido
ambiental y el viento deberan estar al menos 10 dB(A) por debajo del nivel sonoro
que vaya a medirse. Al microfono se le podrd colocar una pantalla antiviento
apropiada, siempre que se tenga en cuenta su influencia sobre la sensibilidad del
microfono (véase el punto 2.1).

Método de medicion
Naturaleza y numero de mediciones

El nivel sonoro maximo expresado en decibelios y ponderado con A [dB(A)]
deberd medirse durante el periodo de funcionamiento al que se refiere el punto
42.53.2.1.

Se llevaran a cabo, como minimo, tres mediciones en cada punto de medicion.
Colocacién y preparacion del vehiculo

El vehiculo se situard en el centro de la zona de ensayo, en punto muerto y
embragado. Si su disefio no permite este posicionamiento, el vehiculo se sometera a
ensayo segun las prescripciones del fabricante para los ensayos de motores con el
vehiculo parado. Antes de cada serie de mediciones, el motor debe ponerse en
condiciones normales de funcionamiento segun las especificaciones del fabricante.

Si el vehiculo esta provisto de ventiladores con un mecanismo de accionamiento
automatico, no deberd interferirse con €l durante las mediciones del nivel sonoro.

El cap6 o la cubierta del compartimento del motor, en su caso, deberan estar
cerrados.

Medicioén del ruido cerca del escape, tal como se menciona en el anexo II, apéndice
2, figura 1.
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42.53.1.1.

4.2.5.3.1.2.

4.2.5.3.1.3.

4.2.53.14.

4.2.53.1.5.

4.2.53.2.

4.2.53.2.1.

Posiciones del microéfono

El micréfono se colocara a una distancia de 0,5 m + 0,01 m del punto de referencia
del tubo de escape segun la figura 1, y a un angulo de 45° (+ 1°) con respecto al eje
de flujo del extremo del tubo. El microfono debera estar a la altura del punto de
referencia, pero a no menos de 0,2 m del suelo. El eje de referencia del microfono
debera estar en un plano paralelo al suelo y orientarse hacia el punto de referencia
de la salida de escape. Si es posible colocar el microfono en dos posiciones, se
elegira la que esté mas alejada lateralmente del eje longitudinal del vehiculo. Si el
eje de flujo del tubo de escape se encuentra en un angulo de 90° con respecto al eje
longitudinal del vehiculo, el micréfono se colocara en el punto mas alejado del
motor.

En vehiculos con tubos de escape separados por mas de 0,3 m, se efectuaran
mediciones en cada uno de ellos. Se registrara el nivel mas alto.

Si existen dos o0 mas tubos de escape separados por menos de 0,3 m y conectados al
mismo silenciador, solo se realizard una medicidn; la posicion del micréfono es
relativa al tubo de escape mas proximo a un borde extremo del vehiculo o, en su
defecto, al tubo de escape situado a mas distancia del suelo.

Tratandose de vehiculos con escape vertical (p. ej., vehiculos comerciales), el
micréfono debera colocarse a la altura del tubo de escape. Su eje debera ser vertical
y orientarse hacia arriba. Deberd colocarse a una distancia de 0,5 m = 0,01 m del
punto de referencia del tubo de escape, pero nunca a menos de 0,2 m del lado del
vehiculo mas proximo al escape.

En el caso de tubos de escape situados debajo de la carroceria, el micréfono debera
colocarse, como minimo, a 0,2 m de la parte mas proxima del vehiculo, lo mas
cerca posible, pero nunca a menos de 0,5 m, del punto de referencia del tubo de
escape, a 0,2 m del suelo y sin quedar alineado con el flujo de escape. En algunos
casos podra no cumplirse el requisito de angularidad del punto 4.2.5.3.1.1.

Condiciones de funcionamiento del motor
Régimen del motor previsto
El régimen del motor previsto se define como sigue:

- 75 % del régimen del motor S para los vehiculos con un régimen nominal del

motor <5 000 min'l;

| , , . . .
- 3750 min~ para los vehiculos con un régimen nominal del motor superior a

5000 min' e inferior a 7 500 min'l;
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4.2.5.3.2.3.

4.2.6.

- 50 % del régimen del motor S para los vehiculos con un régimen nominal del
motor > 7 500 min".

Si el vehiculo no puede alcanzar el régimen del motor indicado anteriormente, el
régimen del motor previsto serd un 5 % inferior al régimen maximo posible para el
ensayo con el vehiculo parado.

Procedimiento de ensayo

El régimen del motor se incrementara gradualmente desde el ralenti hasta el
régimen previsto, sin sobrepasar un margen de tolerancia del + 3 % de este ultimo,
y se mantendra entonces constante. Se soltara rapidamente el pedal del acelerador y
el motor volvera al ralenti. El nivel sonoro se medird durante un segundo
manteniendo un régimen constante del motor y durante todo el periodo de
desaceleracion, tomandose como valor de ensayo la indicacion mdéxima del
sondémetro redondeada matematicamente al primer decimal.

Validacion del ensayo

La medicién se considerara valida si la velocidad del motor en el ensayo no se
desvia del régimen previsto mas de un + 3 % durante, como minimo, un segundo.

Resultados

Se realizaran, como minimo, tres mediciones en cada posicion de ensayo. Se
registrara el nivel maximo de presion sonora ponderado con A indicado en cada
una de las tres mediciones. Para el célculo del resultado final en la posicion de
medicion dada se tomaran los resultados de las tres primeras mediciones validas
consecutivas, con un margen de 2 dB(A), teniendo en cuenta la supresion de los
resultados no validos (teniendo en cuenta las especificaciones del lugar de ensayo
del punto 3.1). El nivel sonoro maximo de todas las posiciones de medicion y de las
tres mediciones constituird el resultado final.
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Figura 1: Posiciones de medicion para vehiculos en movimiento
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Figura 2: Punto de referencia
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Anexo |11
Valoreslimite

El nivel sonoro medido de conformidad con lo dispuesto en el anexo II no debera superar los limites
siguientes.

Categoria Descripcién
de dela Valores limite expresados en dB(A) [decibelios(A)]
vehiculo categoria
Valores limite para la Valores limite para la X:{ﬂ:ﬁ;gyr 5:;?;?)
homologacion de tipo de homologacion de tipo de t T d
nuevos tipos de vehiculos nuevos tipos de vehiculos puesta en serviclo de
vehiculos nuevos
Fase 1: validos desde Fase 2: validos desde Fase 3: validos desde
[2 afios después de la [5 afios después de la [7 afios después de la
publicacién] publicacién] publicacién]
Generales | Todoterreno* | Generales | Todoterreno* Generales Todoterreno*
Vehiculos
utilizados
M para el
transporte de
pasajeros
o
M1 ’a\lsientos < 9de 70 71 68 69** 68 69**
N° de
asientos < 9;
M PMR > 150 71 71 69 69 69 69
kW/tonelada
N° de
M» asientos > 9; 72 72 70 70 70 70
masa <2t
Ne° de
My | 3Senies > 9 73 74 71 72 71 72
masa<35t
Ne° de
asientos > 9;
3,5t < masa
M =5t 74 75 72 73 72 73
2 potencia
nominal del
motor < 150
kW
N° de
asientos > 9;
3,5t < masa
M <5t 76 78 74 76 74 76
2 potencia
nominal del
motor = 150
kW
N° de
asientos > 9;
masa > 5 ;
M3 potencia 75 76 73 74 73 74
nominal del
motor < 150
kW
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Ne° de
asientos > 9;
masa > 5 t;
M3 potencia 77 79 75 77 75 77
nominal del
motor = 150
kW
Vehiculos
utilizados
N para el
transporte de
mercancias
N masa <2t 71 71 69 69 69 69
N 2 ;‘;ges'ag?t < 72 73 70 71 70 71
3,5t < masa
<12t;
Ny ﬁgtmelr:]‘gf sl 74 75 72 73 72 73
motor < 75
kW
3,5t < masa
<12t
N, zgrﬁin‘;‘l’tengg 75 76 73 74 73 74
motor < 150
kW
3,5t < masa
<12t;
Ny ggtmelr;]‘gf sl 77 79 75 77 75 77
motor = 150
kW
masa > 12 t;
75 < potencia
N3 nominal del 77 78 75 76 75 76
motor < 150
kW
masa > 12 {;
potencia
N3 nominal del 80 82 78 80 78 80
motor = 150
kW

El aumento de los valores limites solo serd valido si el vehiculo se ajusta a la
definicion pertinente de vehiculos todoterreno que figura en el anexo II, parte A,
punto 4, de la Directiva 2007/46/CE.

Para los vehiculos de la categoria M; el aumento de los valores limite para los
vehiculos todoterreno solo es validos si la masa maxima autorizada > 2 toneladas.
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Anexo |V

Sistemas silenciador es que contengan materiales fibr osos absor bentes

Generalidades

Se podran utilizar materiales fibrosos absorbentes en los sistemas silenciadores o
sus componentes cuando se cumpla cualquiera de las condiciones siguientes:

a) los gases de escape no estan en contacto con los materiales fibrosos;

b) el sistema silenciador o sus componentes pertenecen a la misma familia,
por disefio, que sistemas o componentes respecto de los cuales se haya
demostrado, durante el proceso de homologacién de tipo con arreglo a los
requisitos del presente Reglamento para otro tipo de vehiculo, que no se
deterioran.

En el caso de que no se cumpla ninguna de estas condiciones, el sistema silenciador
completo o sus componentes se someteran a un acondicionamiento convencional
mediante una de las tres instalaciones y procedimientos que se describen a
continuacion.

Funcionamiento continuo en carretera durante 10 000 km

El 50 % + 20 % de este funcionamiento consistird en conduccion urbana y el resto
seran trayectos de larga distancia a gran velocidad; el funcionamiento continuo en
carretera puede sustituirse por un programa equivalente en pista de pruebas.

Deben alternarse al menos dos veces los dos regimenes de velocidad.

El programa de ensayo completo incluird, como minimo, diez interrupciones de al
menos tres horas, a fin de reproducir los efectos del enfriamiento y las posibles
condensaciones.

Acondicionamiento en un banco de pruebas

El sistema de escape o sus componentes deben instalarse en el vehiculo
contemplado en el punto 1.3 del anexo I o en el motor contemplado en el punto 1.4
del mismo anexo, utilizando piezas estandar y siguiendo las instrucciones del
fabricante del vehiculo. En el caso del vehiculo contemplado en el punto 1.3 del
anexo I, el vehiculo debera montarse en un banco dinamométrico de rodillos. En el
caso de un motor contemplado en el punto 1.4 del anexo I, el vehiculo debera
montarse en un dinamdémétro.

El ensayo se efectuard en seis periodos de seis horas, con una interrupcion de al
menos doce horas entre cada periodo para reproducir los efectos del enfriamiento y
de las posibles condensaciones.

Durante cada periodo de seis horas, el motor pasard sucesivamente por las fases
siguientes:

a) cinco minutos al ralenti;
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1.2.4.

1.3.

1.3.1.

1.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

1.3.5

1.3.6.

1.3.7.

b) una hora a un cuarto de carga y a tres cuartos del régimen maximo
nominal (S);

c) una hora a media carga y a tres cuartos del régimen méaximo nominal (S);

d) diez minutos a plena carga y a tres cuartos del régimen maximo nominal
(S);

e) quince minutos a media carga y al régimen maximo nominal (S);

f) treinta minutos a un cuarto de carga y al régimen maximo nominal (S).

Duracion total de las seis fases: tres horas.

Cada periodo comprenderd dos series de las seis fases anteriores en el orden
indicado, de a) a f).

En el transcurso del ensayo no se enfriardn el sistema silenciador ni sus
componentes mediante una corriente forzada que simule el flujo de aire normal
alrededor del vehiculo. No obstante, a peticion del fabricante, el sistema silenciador
0 sus componentes podran enfriarse para no sobrepasar la temperatura registrada en
su entrada cuando el motor funciona a maxima velocidad.

Acondicionamiento por pulsaciones

El sistema silenciador o sus componentes se instalaran en el vehiculo contemplado
en el punto 1.3 del anexo I o en el motor contemplado en apartado 1.4 del mismo
anexo. En el primer caso, el vehiculo se montara en un dinamémetro de rodillos.

En el segundo, el motor se montara en un dinamémetro. El aparato de ensayo, del
cual se ofrece un diagrama detallado en la figura 1 del apéndice del presente anexo,
se instalara en la salida del sistema silenciador. Es aceptable cualquier otro aparato
que dé resultados equivalentes.

El aparato de ensayo se ajustara de manera que la vélvula de respuesta rapida
interrumpa y restablezca alternativamente el caudal de gas de escape durante
2 500 ciclos.

La valvula se abrira cuando la contrapresion de los gases de escape, medida, como
minimo, a 100 mm a partir de la brida de entrada, alcance un valor comprendido
entre 0,35 y 0,40 kPa. Se cerrard cuando la presion no difiera en mas del 10 % de
su valor estabilizado con la valvula abierta.

El interruptor temporizado se ajustard a la duracion del escape de gas que resulte de
las disposiciones establecidas en el punto 1.3.3.

El régimen del motor deberd ser el 75 % del régimen (S) en el cual el motor
desarrolla su potencia maxima.

La potencia indicada por el dinamdémetro serd el 50 % de la potencia con el
acelerador a fondo medida al 75 % del régimen (S) del motor.

Todo orificio de drenaje debera estar cerrado durante el ensayo.
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1.3.8.

El ensayo debe completarse en un plazo de cuarenta y ocho horas.

Si es necesario, se observara un periodo de enfriamiento después de cada hora.
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Equipo de prueba para el acondicionamiento por pulsaciones

Brida o camisa de admision que debe conectarse a la parte posterior del sistema de
escape objeto de ensayo.

Vélvula manual de regulacion.

Depésito de compensacion con una capacidad méxima de 401 y un tiempo de
llenado no inferior a un segundo.

Presostato con un rango operacional de 0,05 a 2,5 bares.
Interruptor temporizado.
Contador de impulsos.

Vélvula de respuesta rapida, por ejemplo una valvula de freno de escape de 60 mm
de diametro, accionada mediante un cilindro neumatico que desarrolle una fuerza
de 120 N a 4 bares. El tiempo de respuesta, tanto al abrirse como al cerrarse, no
debe exceder de 0,5 segundos.

Evacuacion de los gases de escape.
Tubo flexible.

Manodmetro.
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AnexoV
Ruido producido por €l aire comprimido

Método de medicién

La medicion se realiza situando el microfono en las posiciones 2 y 6 segun la
figura 1, con el vehiculo parado. El nivel sonoro méximo ponderado con A se
registrara al descargar el regulador de presion y durante la ventilacion tras el uso de
los frenos de servicio y de estacionamiento.

El ruido que produce la descarga del regulador de presion se mide con el motor al
ralenti. El ruido de la ventilacion se registra mientras se accionan el freno de
servicio y de estacionamiento; antes de cada medicion, debe ajustarse el compresor
de aire a la méxima presion de funcionamiento admisible y, a continuacion,
apagarse el motor.

Evaluacion de los resultados

Se realizan dos mediciones con cada posicion del micréfono. Para compensar las
imprecisiones del equipo de medicion, cada indicacion del instrumento de medicion
se reduce 1 dB(A), tomandose el valor reducido como resultado de la medicion. Se
dan por validos los resultados si la diferencia entre las mediciones efectuadas en
una posicion del micréfono no excede de 2 dB(A). Como resultado del ensayo se
toma el maximo valor medido. Si este valor excede el limite de ruido en 1 dB(A),
se han de efectuar otras dos mediciones en la posicion del micréfono
correspondiente. En este caso, tres de los cuatro resultados de la medicion
obtenidos con esta posicidn tienen que ajustarse al limite de ruido.

Valor limite

El nivel sonoro no superara el limite de 72 dB(A).
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Figura 1: Posiciones del micréfono para medir el ruido producido por el aire comprimido

4 e 7.0 m __.1
| 2 micr(')fopo

micréfono 6

Se efectia la medicion con el vehiculo parado conforme a la figura 1, colocando el micréfono en dos
posiciones a 7 m del contorno del vehiculo y a 1,2 m del suelo.
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2.1.

2.2.

2.3.

Anexo VI

Comprobacion de la conformidad de la produccion en € caso de los vehiculos

Generalidades

Estos requisitos son coherentes con el ensayo que debe realizarse para comprobar la
conformidad de la produccion con arreglo al anexo I, punto 5.

Procedimiento de ensayo
El lugar de ensayo y el instrumental de medicion seran los descritos en el anexo II.

Los vehiculos objeto de ensayo se someteran al ensayo de medicioén del sonido de
los vehiculos en movimiento seglin se describe en el anexo II, punto 4.1.

Sonido producido por el aire comprimido

Los vehiculos de masa méaxima superior a 2 800 kg provistos de sistemas de aire
comprimido deben someterse a un ensayo adicional de medicion del sonido
producido por el aire comprimido seglin se describe en el anexo V, punto 1.

Disposiciones suplementarias sobre las emisiones sonoras (ASEP)

El fabricante del vehiculo evaluard el cumplimiento de las ASEP mediante una
evaluacién apropiada o podra realizar el ensayo descrito en el anexo VIII.

Muestreo y evaluacion de los resultados

Debe elegirse un vehiculo, que sera sometido a los ensayos establecidos en el punto
2. Si los resultados de los ensayos cumplan los requisitos sobre conformidad de la
produccion del anexo X de la Directiva 2007/46/CE, se considerard que el vehiculo
cumple las disposiciones relativas a la conformidad de la produccion.

Si uno de los resultados de los ensayos no se ajusta a los requisitos sobre
conformidad de la produccion del anexo X de la Directiva 2007/46/CE, se
someteran a ensayo otros dos vehiculos del mismo tipo de conformidad con el
punto 2 del presente anexo.

Si los resultados de los ensayos del segundo y del tercer vehiculo se ajustan a los
requisitos del anexo X de la Directiva 2007/46/CE, se considerard que el vehiculo
cumple los criterios de conformidad de la produccion.

Si uno de los resultados de los ensayos del segundo o del tercer vehiculo no se
ajusta a los requisitos relativos a la conformidad de la produccion del anexo X de la
Directiva 2007/46/CE, se considerard que el tipo de vehiculo no cumple los
requisitos del presente Reglamento y el fabricante adoptard las medidas necesarias
para restablecer la conformidad.
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Anexo V1l
Especificaciones del lugar de ensayo
Introduccion

En el presente anexo se describen las especificaciones relativas a las caracteristicas
fisicas y la construccion de la pista de ensayo. Estas especificaciones, basadas en
una norma especial”, describen las caracteristicas fisicas requeridas y los métodos
de ensayo correspondientes a dichas caracteristicas.

Caracteristicas exigidas del pavimento

Se considerara que un pavimento es conforme con la presente norma cuando se
hayan medido la textura y el contenido en huecos, o el coeficiente de absorcion
acustica, y se haya comprobado que cumplen todos los requisitos de los puntos 2.1
a 2.4, y siempre que se hayan cumplido los requisitos de disefio del apartado 3.2.

Contenido en huecos residuales

El contenido en huecos residuales, V¢, de la mezcla de pavimentacion de la pista de
ensayo no excedera del 8 %. Para el procedimiento de medicion, véase el punto 4.1.

Coeficiente de absorcidn acustica

Si el pavimento no cumple el requisito de contenido en huecos residuales,
Uunicamente sera aceptable si su coeficiente de absorcion actstica es o < 0,10. Para
el procedimiento de medicion, véase el punto 4.2. También se considerard que se
cumplen los requisitos del punto 2.1. y del presente punto si solo se ha medido la
absorcion acustica y se ha determinado que o <0,10.

Es preciso sefialar que la caracteristica mas relevante es la absorcion acustica, si
bien el contenido en huecos residuales resulta mas familiar para los constructores
de carreteras. No obstante, la absorcidon acustica ha de medirse sélo si la superficie
no cumple el requisito relativo a los huecos. Ello se debe a que este ultimo
parametro presenta un grado relativamente alto de incertidumbre, en cuanto a
mediciones y pertinencia, lo que hace que puedan rechazarse erroneamente algunos
pavimentos si s0lo se toma como base la medicion de huecos.

Profundidad de textura

La profundidad de textura (TD) medida con arreglo al método volumétrico (véase
el punto 4.3) debera ser:

TD > 0,4 mm

ISO 10844:1994
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24.

2.5.

3.1.

Homogeneidad del pavimento

No se escatimaran esfuerzos para hacer que el pavimento sea lo mas homogéneo
posible dentro de la zona de ensayo. Ello incluye la textura y el contenido en
huecos, pero conviene también observar que, si el proceso de rodadura hace que
¢ésta sea mas eficaz en unos sectores que en otros, puede que la textura sea diferente
y que la falta de uniformidad provoque baches.

Periodo de ensayos

Con objeto de comprobar si el pavimento continua ajustandose a los requisitos
relativos a la textura y contenido en huecos o a los requisitos de absorcion acustica
establecidos en esta norma, se procedera a un ensayo periddico del mismo con los
siguientes intervalos:

a) Para el contenido en huecos residuales o la absorcion actstica:
cuando el pavimento sea nuevo;

si la superficie cumple el requisito cuando sea nueva, no sera necesaria ninguna
otra prueba periodica. si no los cumple cuando esta nuevo, puede que los cumpla
mas adelante, ya que los pavimentos tienden a obstruirse y a compactarse con el
tiempo.

b) Para la profundidad de textura (TD):
cuando el pavimento sea nuevo;

cuando se inicien los ensayos de ruido (nota: al menos cuatro semanas después de
la pavimentacion);

después, cada doce meses.
Disefo del pavimento de ensayo
Zona

En el diseno del trazado de la pista de ensayo, es importante asegurarse de que,
como requisito minimo, la zona que atraviesan los vehiculos que se desplazan por
el tramo de ensayo esté cubierta con el material de ensayo especificado, con
arcenes adecuados para una conduccion segura y practica. Ello requerird que la
pista tenga una anchura minima de 3 m y una longitud que sobrepase, como
minimo, 10 m las lineas AA y BB en cada extremo. La figura 1 muestra el plano de
un lugar de ensayo apropiado, indicando la zona minima que se cubrird y
compactard a maquina con el material de pavimento de ensayo especificado. De
acuerdo con el anexo II, apartado 4.1.1, las mediciones han de efectuarse a cada
lado del vehiculo. Esto puede hacerse bien efectuando las mediciones con
micréfonos colocados en dos ubicaciones (una a cada lado de la pista) y
conduciendo en un sentido, bien efectuando la medicién con un solo micréfono a
un lado de la pista, pero conduciendo el vehiculo en dos sentidos. En caso de que se
siga el segundo método, no se aplicaran los requisitos relativos al pavimento en el
lado de la pista donde no haya micréfono.
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Dimensiones en metros
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\
Leyenda
. Zona minima cubierta por el pavimento de ensayo, denominada «zona de ensayo»
) Micréfono (altura 1,2 m)
NOTA: no habra grandes objetos reflectores del sonido dentro de este radio.
Figura 1: Requisitos minimos de la superficie de ensayo. La zona sombreada se denomina «zona
de ensayo».
3.2 Disefio y preparacion del pavimento
3.2.1. Requisitos basicos de disefio
El pavimento de ensayo debe cumplir cuatro requisitos de disefio:
3.2.1.1. Sera de hormigdn asfaltico denso.
3.2.1.2. La gravilla deberd ser como méaximo de 8§ mm (con tolerancias de 6,3 mm a
10 mm).
3.2.1.3. El espesor de la capa de rodadura deberd ser > 30 mm.
3.2.1.4. El ligante sera asfalto de penetracion directa no modificado.
3.2.2. Directrices de disefio

ES

Como guia para el constructor del pavimento, la figura 2 muestra la curva
granulométrica del arido que ofrecerd las caracteristicas deseadas. Ademads, el
cuadro 1 proporciona algunas directrices para obtener la textura y la durabilidad
requeridas. La curva granulométrica responde a la formula siguiente:
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P (% de paso) = 100 . (d/dma)"?

donde:

d = dimension en mm del tamiz de malla cuadrada
dmax = 8 mm para la curva media

dmax = 10 mm para la curva de tolerancia inferior

dmax = 6,3 mm para la curva de tolerancia superior
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Dimension del tamiz en mm

Figura 2: Curva granulométrica del arido en la mezcla asfaltica, con tolerancias.

Ademas de los requisitos establecidos en los puntos 1 a 3.2.2, también se cumpliran los siguientes:
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g)

La fraccion de arena (0,063 mm <dimension del tamiz de malla
cuadrada <2 mm) no contendrd mas de un 55 % de arena natural y debera
contener, como minimo, un 45 % de arena machacada.

La base y la subbase deberan ofrecer una estabilidad y uniformidad correctas,
acordes con las mejores practicas en la construccion de carreteras.

La gravilla debera estar machacada (100 % de caras machacadas) y ser de un
material que ofrezca una elevada resistencia a la compresion.

La gravilla empleada en la mezcla deberd estar lavada.
No deberd anadirse a la superficie ninguna gravilla adicional.

La consistencia del ligante, expresada en valores PEN, debera ser de 40-60, 60-80
o incluso 80-100, segin las condiciones climaticas del pais de que se trate.
Deberd emplearse un ligante lo mas consistente posible, siempre que ello se
ajuste a la practica comun.

La temperatura de la mezcla antes de la compactacion debera elegirse de manera
que se obtenga el contenido de huecos requerido al proceder a la compactacion. A
fin de incrementar la probabilidad de cumplimiento de las especificaciones de los
puntos 2.1 a 2.4, la compactacion deberda estudiarse no solo eligiendo
debidamente la temperatura de la mezcla, sino ademds realizando el debido
numero de pasadas y utilizando el vehiculo apisonador adecuado.
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Cuadro 1: Directrices de disefio

Valores previstos Tolerancias
Por masa total de Por masa total del
mezcla arido
Masa de piedras, tamiz de malla cuadrada (SM) > 2 mm 47,6 % 50,5 % +5
Masa de arena 0,063 <MC <2 mm 38,0 % 40,2 % +5
Masa de relleno MC < 0,063 mm 8,8 % 9,3 % +2
Masa de ligante (asfalto) 5,8% N.A. +0,5
Tamafio maximo de la gravilla 8 mm 6,3-10
Consistencia del ligante [véase el punto 3.2.2, letra f)]
Cocficiente de pulimento acelerado (CPA) > 50
Compactacion, en relacion con la compactacion 98 %
Marshall
4. Método de ensayo
4.1. Medicion del contenido en huecos residuales

Para efectuar esta medicion, deben extraerse testigos de la pista en por lo menos
cuatro puntos distintos, distribuidos uniformemente por la zona de ensayo entre las
lineas AA y BB (véase la figura 1). Para evitar que el recorrido de las ruedas pierda
homogeneidad y uniformidad, los testigos no deben extraerse en el propio
recorrido, sino junto a él. Deben extraerse dos testigos (como minimo) cerca del
recorrido de las ruedas y otro (como minimo) aproximadamente a medio camino
entre el recorrido de las ruedas y cada ubicacion de los microfonos.

Si se sospecha que no se cumple la condiciéon de homogeneidad (véase el punto
2.4), se extraerdn testigos en mds puntos de la zona de ensayo.

Debe determinarse el contenido en huecos residuales de cada testigo para, a
continuacion, calcular el valor medio de todos los testigos y compararlo con el
requisito del punto 2.1. Ningun testigo debera presentar un valor de huecos superior
al 10 %. El constructor de la superficie de ensayo debe tener en cuenta el problema
que puede surgir cuando la zona de ensayo se calienta por medio de conductos o
cables eléctricos y se han de extraer testigos de esa zona. Ese tipo de instalaciones
deben planearse meticulosamente teniendo presente donde van a realizarse las
perforaciones para extraer los testigos. Se recomienda dejar algunos espacios, de
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4.2.

4.3.

5.1.

5.2.

200 x 300 mm aproximadamente, libres de cables o conductos, o en los que estos
ultimos estén instalados a una profundidad suficiente para que no resulten dafiados
al extraer los testigos del pavimento.

Coeficiente de absorcién acustica

El coeficiente de absorcion acustica (incidencia normal) deberd medirse por el
método del tubo de impedancia, siguiendo el procedimiento especificado en la
norma ISO 10534-1: «Acustica. Determinacion del coeficiente de absorcion
aclstica y de la impedancia acustica en tubos de impedancia»™*.

Por lo que se refiere a las muestras de ensayo, deberdn observarse los mismos
requisitos que con respecto al contenido en huecos residuales (véase el punto 4.1).
La absorcion acustica debera medirse en el rango comprendido entre los 400 Hz y
los 800 Hz y en el rango comprendido entre los 800 Hz y los 1 600 Hz (como
minimo, en las frecuencias centrales de las bandas de tercio de octava), debiendo
identificarse los valores maximos correspondientes a ambos rangos de frecuencia.
A continuacidn se promediaran dichos valores, en relacion con todos los testigos de
ensayo, a fin de obtener el resultado final.

Medicion de la macrotextura volumétrica

A los efectos de la presente norma, deberdn efectuarse mediciones de la
profundidad de textura en al menos diez puntos espaciados uniformemente a lo
largo del recorrido de las ruedas por el tramo de ensayo, tomdndose el valor medio
para compararlo con la profundidad de textura minima especificada. Para la
descripcion del procedimiento, véase la norma ISO 10844:1994.

Estabilidad en el tiempo y mantenimiento

Influencia del envejecimiento

Como ocurre con otras superficies, se da por supuesto que el nivel sonoro al
contacto del neumatico con la calzada, medido en la superficie de ensayo, puede
aumentar ligeramente en los seis a doce meses posteriores a la construccion.

El pavimento no adquirird las caracteristicas debidas antes de cuatro semanas tras
su construccion. El envejecimiento suele influir menos en el ruido emitido por los
camiones que en el emitido por los coches.

La estabilidad en el tiempo viene determinada principalmente por el pulido y la
compactacion resultantes del paso de los vehiculos por el pavimento. Dicha
estabilidad debera comprobarse con arreglo al periodo de ensayos contemplado en
el punto 2.5.

Mantenimiento de la superficie

Deben retirarse del pavimento los fragmentos sueltos y el polvo que pudieran
reducir de forma significativa la profundidad de textura efectiva. En los paises de

42

Aun no publicada.
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5.3.

6.1.

6.1.1.

6.1.6.1.

6.1.6.2.

6.1.6.3.

6.1.6.4.

6.1.6.5.

6.1.6.6.

clima frio, a veces se utiliza sal para eliminar el hielo. La sal puede alterar el
pavimento temporal o incluso permanentemente hasta el punto de aumentar el ruido
y, por tanto, no es recomendable.

Repavimentacion de la zona de ensayo

Si es necesario repavimentar la pista de ensayo, por lo general no es preciso
repavimentar mas que el tramo de ensayo (de una anchura de 3 m en la figura 1)
por el que pasan los vehiculos, siempre que, al medirla, la zona de ensayo exterior a
dicho tramo haya cumplido el requisito de contenido en huecos residuales o
absorcion acustica.

Documentacién de la superficie de ensayo v de los ensayos efectuados sobre la
misma

Documentacién de la superficie de ensayo

En el documento de descripcion de la superficie de ensayo se ofreceran los
siguientes datos:

Ubicacioén de la pista de ensayo.

Tipo de ligante, consistencia del mismo, tipo de aridos, densidad maxima tedrica
del hormigén (Dg), espesor de la capa de rodadura y curva granulométrica
determinada en base a los testigos extraidos de la pista de ensayo.

Meétodo de compactacion (por ejemplo, tipo de rodillo, masa del mismo, nimero de
pasadas).

Temperatura de la mezcla, temperatura ambiente y velocidad del viento durante la
construccion del pavimento.

Fecha de construccion del pavimento y nombre del contratista.

Totalidad de los resultados de los ensayos o, como minimo, resultados del ensayo
mas reciente, que deberan incluir:

El contenido en huecos residuales de cada testigo.

Los puntos de la zona de ensayo de donde se han extraido los testigos para la
medicion de los huecos.

El coeficiente de absorcion acustica de cada testigo (si se ha medido). Deben
especificarse los resultados correspondientes a cada testigo y a cada rango de
frecuencia, asi como la media global.

Los puntos de la zona de ensayo de donde se han extraido los testigos para la
medicion de la absorcion.

La profundidad de textura, incluidos el nimero de ensayos y la desviacion tipica.

La institucion encargada de los ensayos conforme a los puntos 6.1.6.1 y 6.1.6.2, y
el tipo de equipo utilizado.

73 ES



ES

6.1.6.7.

6.2.

La fecha de los ensayos y la fecha en que se han extraido los testigos de la pista de
ensayo.

Documentacién de los ensayos de ruido realizados sobre el pavimento

En el documento que describa los ensayos del ruido emitido por los vehiculos
deberd mencionarse si se han cumplido o no todos los requisitos de la presente
norma. Debera hacerse referencia a un documento conforme al punto 6.1 en el que
se describan los resultados que verifiquen tal cumplimiento.
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Anexo VIII

M étodo de medicién para evaluar e cumplimiento de las disposiciones suplementarias sobre las

2.1

2.2.

2.3.

emisiones sonor as
Generalidades

El presente anexo se describe un método de medicion para evaluar la conformidad
de un vehiculo con las disposiciones suplementarias sobre emisiones sonoras
(ASEP) establecidas en el articulo 8.

No es obligatorio llevar a cabo ensayos reales cuando se solicite una homologacién
de tipo. El fabricante debera firmar la declaracién de conformidad que figura en el
apéndice 1 del presente anexo. El organismo de homologacion podra solicitar
informacion adicional sobre la declaracion de conformidad y que se lleven a cabo
los ensayos descritos mas adelante.

El analisis del anexo VIII exige la realizacion de un ensayo con arreglo al anexo II.
El ensayo especificado en el anexo II se realizara en la misma pista de ensayo en
condiciones similares a las exigidas en los ensayos prescritos en el presente anexo.

Meétodo de medicion
Instrumentos y condiciones de medicion

Salvo disposicion en contrario, los instrumentos y las condiciones de medicion y
las condiciones relativas al vehiculo son equivalentes a los especificados en el
anexo II, puntos 2 y 3.

Si el vehiculo posee varios modos que afectan a las emisiones sonoras, todos los
modos se ajustara a los requisitos establecidos en el presente anexo. En aquellos
casos en que el fabricante hay realizado ensayos para demostrar a la autoridad de
homologacién el cumplimiento de dichos requisitos, los modos utilizados en los
ensayos se indicaran en un acta de ensayo.

M¢étodo de ensayo

Salvo disposicidon en contrario, se aplicaran las condiciones y los procedimientos
del anexo II, puntos 4.1 a 4.1.2.1.2.2. A efectos del presente anexo, se medirdn y
evaluaran tandas Unicas de ensayo.

Rango de control

A continuacion figuran las condiciones de conduccion:
Velocidad del vehiculo Vaa asep: vaa > 20 km/h
Aceleracion del vehiculo awor aAsep: awot < 5,0 m/ s
Régimen del motor ngg asgp 1N < 2,0 * PMR-0,222 * 5, 0

ngp < 0,9 * s, el valor que sea mas bajo
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2.4.

2.5.

Velocidad del vehiculo Vgg asep:

si npp asep S€ alcanza en una marcha vgg < 70 km/h

en todos los demas casos vieg < 80 km/h
marchas k < relacidén de transmision i1 tal como se determina en el
anexo II

Si el vehiculo, en la marcha valida mas baja, no alcanza el régimen maximo del
motor por debajo de 70 km/h, el limite de velocidad del vehiculo es de 80 km/h.

Relaciones de transmision

Los requisitos relativos a las ASEP se aplican a cada relacion de transmision k que
da lugar a los resultados de los ensayos situados dentro del rango de control
definido en el punto 2.3 del presente anexo.

En el caso de los vehiculos con transmision automatica, transmision adaptativa y
CVT* sometidos a ensayo con relaciones de transmision no bloqueadas, en el
ensayo se podra reducir una marcha y aumentar la aceleracion. Sin embargo, no
podra cambiarse a una marcha superior con una menor aceleracion. Deberd evitarse
cambiar a una marcha que de lugar a una condicion que no se respete las
condiciones limite. In such a case, it is permitted to establish and use electronic or
mechanical devices, including alternate gear selector positions.

Condiciones previstas

Las emisiones sonoras se mediran en cada relacion de transmision valida en los
cuatro puntos de ensayo especificado a continuacion.

El primer punto de ensayo P; se define utilizando una velocidad de entrada vaa de
20 km/h. Si no puede lograrse una aceleracion estable, se aumentara la velocidad en
escalones de 5 km/h hasta que se alcance una aceleracion estable.

El cuarto punto de ensayo P4 es la velocidad méxima del vehiculo en la linea BB'
en dicha relacion de transmision dentro de las condiciones limite conforme al punto
2.3.

Los otros dos puntos de ensayo se definen mediante la férmula siguiente:

Punto de ensayo P;:  vgg j=veg 1+ ((G-1)/3) * (VB 4-VBs 1) paraj=2y?2
Donde:

ves 1 = velocidad del vehiculo en BB' del punto de ensayo P

ves 4 = velocidad del vehiculo en BB' del punto de ensayo Py

43

Transmision variable continua.
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2.6.

3.1.

Tolerancia para vgg j: £3 km/h

Para todos los puntos de ensayo, se respetaran las condiciones limite especificadas
en el punto 2.3.

Ensayo del vehiculo

La trayectoria del eje del vehiculo debera ir lo mas proxima posible a la linea CC' a
lo largo de todo el ensayo, desde la aproximacién a la linea AA' hasta que la parte
trasera del vehiculo cruce la linea BB'.

En la linea AA 'debera pisarse a fondo el acelerador. Para alcanzar una aceleracion
mas estable o evitar una reduccion entre las lineas AA' y BB', podra recurrirse a la
preaceleracion antes de la linea AA'. El acelerador debera mantenerse pisado hasta
que la parte trasera del vehiculo alcance la linea BB'.

Para cada tanda de ensayo, se determinaran y registraran los siguientes parametros:

El nivel maximo de presion sonora ponderado con A de ambos lados del vehiculo,
indicado durante cada pasada del vehiculo entre las dos lineas AA' y BB', serad
redondeado matematicamente al primer decimal (Lyotkj). Si se observa un pico de
sonido que obviamente es ajeno al nivel general de presion sonora, no se tendra en
cuenta la medicion. Las mediciones a izquierda y derecha podrdn hacerse
simultanea o por separado.

Las lecturas de velocidad del vehiculo en AA'y BB' se comunicaran incluyendo el
primer decimal significativo (Vaaij; VBB.kj)-

Si procede, las lecturas del régimen del motor en AA' y BB' se comunicaran como
un valor entero pleno (naa kj; NBBkj)-

La aceleracion calculada se determinard con arreglo a la férmula que figura en el
anexo II, punto 4.1.2.1.2, y se comunicardn incluyendo el segundo decimal

(awot,test,kj) .
Analisis de los resultados

Determinacion del punto de anclaje (anchor point) para cada relacion de
transmision

Para las mediciones en la marcha «i» e inferior, el punto de anclaje consiste en el
nivel sonoro maximo Ly, €l régimen del motor ny notificado y la velocidad del
vehiculo vyei en la linea BB' de la relacion de transmision «i» del ensayo de
aceleracion del anexo II.

Lanchor,i = Lwoti,annex I
Nanchor,i = NBB,woti,annex 11

Vanchor,i — VBB,woti,annex II

Para las mediciones en la marcha i+1, el punto de anclaje consiste en el nivel
sonoro maximo Lyit1, €l régimen del motor nyei+ notificado y la velocidad del
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3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.3.

vehiculo vyeir; en la linea BB' de la relacion de transmision i+1 del ensayo de
aceleracion del anexo II.

Lanchor,i+1 = Lwoti+l,annex I

Nanchor,i+1 = NBB,woti+1,annex II

Vanchor,i+1 = VBB,woti+1,annex II

Pendiente de la linea de regresion para cada marcha

Las mediciones del nivel sonoro se evaluaran como funcién del régimen del motor,
de acuerdo con el punto 3.2.1.

Célculo de la pendiente de la linea de regresion para cada marcha

La linea de regresion lineal se calculan utilizando el punto de anclaje y las cuatro
mediciones adicionales correlacionadas.

> (n, ML, - D)

Sope, =" (en dB/1000 min™)
2 (n;—n)’
j=1

5

i'-j y 5=12nj :
= 59

=1

Con L=

W | —

donde n; = régimen del motor medido en la linea BB’
Pendiente de la linea de regresion para cada marcha

La Pendientey de una marcha determinada para el cdlculo subsiguiente es el
resultado derivado del célculo del punto 3.2.1 redondeado al primer decimal, pero
no superior a 5 dB/1 000 min™.

Calculo del aumento lineal del nivel sonoro esperado para cada medicion

El nivel sonoro Lasepj para el punto de medicion «j» y la marcha «k» se calculara
utilizando los regimenes del motor medidos para cada punto de medicion,
utilizando la pendiente indicada en el punto 3.2 hacia el punto de anclaje especifico
correspondiente a cada relacion de transmision.

Para npp k;j < Nanchork:
Lasep kj = Lanchor k + (Pendientey - Y) * (ng k;j - Nanchork) / 1 000
Para NBB k,j ~ Nanchork:
Lasep kj = Lanchor k + (Pendientex + Y) * (ng kj - Nanchorx) / 1 000

donde Y =1
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3.4.

5.1

5.2.

Muestras

A peticion de la autoridad de homologacion de tipo, se realizaran dos tandas
suplementarias respetando las condiciones limite con arreglo al punto 2.3 del
presente anexo.

Interpretacion de los resultados
Se evaluara cada medicion del ruido.

El nivel sonoro de cada punto de medicion especificado no excedera los limites
indicados a continuacion:

Lyj < Lasep kj T X

con:
x = 3 dB(A) para vehiculos con transmision automatica o CVT no bloqueables.
X = 2 dB(A) + valor limite L., del anexo II para todos los demas
vehiculos.

Si el nivel sonoro medido en un punto supera el limite, se llevaran a cabo otras dos
mediciones en el mismo punto para verificar la incertidumbre de la medicion. Se
considerara que el vehiculo aun cumple las ASEP si la media de las tres mediciones
validas de este punto especifico cumple la especificacion.

Evaluacion del nivel sonoro de referencia

El nivel sonoro de referencia se evaluara en un unico punto en una marcha discreta,
simulando una situacion de aceleracion que empieza con una velocidad inicial en
Vaa igual a 50 km/h y suponiendo una velocidad de salida en vy, igual a 61 km/h. El
cumplimiento de las emisiones sonoras en este punto puede calcularse utilizando
los resultados del punto 3.2.2 y la especificacion que figura mas adelante o puede
evaluarse por medicion directa utilizando la marcha que se indica a continuacion.

La marcha «k» se determinara como se sefiala a continuacion:

k = 3 para todas las transmisiones manuales y para las transmisiones automaticas
con un maximo de 5 marchas;

k =4 para las transmisiones automaticas con 6 o mas marchas.

Si no se dispone de marchas discretas, p. ej., en el caso de transmisiones
automaticas o CVT no bloqueables, la relacion de transmision para el calculo
subsiguiente se determinard a partir del resultado del ensayo de aceleracion del
anexo II, utilizando el régimen del motor notificado y la velocidad del vehiculo en
la linea BB’.

Determinacion del régimen de referencia del motor ner i

El régimen de referencia del motor n.r se calculard utilizando la relacion de
transmision «k» en la velocidad de referencia v = 61 km/h.
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5.3.

6.1

6.2.

Calculo de Lyt
Lref = Lanchor_k + Pendientek * (nref_k - 1'lanchor_k) /1000
L..r serd inferior o igual a 76 dB(A).

L, sera inferior o igual a 79 dB(A) en el caso de los vehiculos que cuenten con una
caja de cambios manual con mas de cuatro marchas adelante y un motor que
desarrolle una potencia maxima superior a 140 kW (CEPE), y que presenten una
relacidon potencia méxima / masa maxima superior a 75 kW/t.

L,ef sera inferior o igual a 78 dB(A) en el caso de los vehiculos que cuenten con una
caja de cambios automatica con mas de cuatro marchas adelante y un motor que
desarrolle una potencia maxima superior a 140 kW (CEPE), y que presenten una
relacidon potencia méxima / masa maxima superior a 75 kW/t.

Evaluacion de las ASEP mediante el principio de Lypan
Generalidades

Este procedimiento de evaluacion es una alternativa elegida por el fabricante del
vehiculo frente al procedimiento descrito en el punto 3 del presente anexo y es
aplicable a todas las tecnologias de vehiculo. Es responsabilidad del fabricante del
vehiculo determinar la forma correcta de la realizaciéon de los ensayos. Salvo
disposicion en contrario, todos los ensayos y los célculos seran como se indica en el
anexo II del presente Reglamento.

Calculo de Lypan ASEP

A partir de cualquier Ly asgp medido de conformidad con el presente anexo, se
calculard Lyban Asep cOMo a continuacion se indica:

a) Calculese awor test asgp utilizando el cdlculo de la aceleracion del punto
4.1.2.1.2.1 0 4.1.2.1.2.2 del anexo II del presente Reglamento, si procede.

b) Determinese la velocidad del vehiculo (Vgp asep) en BB durante el ensayo Ly
ASEP-

c) Calculese kp aosgp como sigue:

kp asep = 1 - (Qurban / @wot test ASEP)

Se descartaran los resultados de ensayo en que ayo test Asep S€a Inferior a aysban.
d) Calculese Lyban measured ASEP COMO SiguUE:

Lurban measured ASEP =

Lwot ASEP — kP ASEP * (Lwot ASEP — Lcrs)

Para calculos subsiguientes, utilicese el Lyman del anexo II del presente
Reglamento sin redondear, incluyendo el primer decimal (xx,x).
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g)

Calculese Lyban normalized €COMO se indica a continuacion:

Lurban normalized — Lurban measured ASEP — Lurban

Calculese Lypan asep como se indica a continuacion:

Lurban ASEP =
Lurban normalized — [0915 * (VBB ASEP ~ 50)]
Respeto de los limites:

Lurban asep serd inferior o igual a 3,0 dB.
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Apéndicel

Declaracion de conformidad con las disposiciones suplementarias sobre emisiones
sonoras

(Formato maximo: A4 [210 x 297 mm)])

(Nombre del fabricante) declara que los vehiculos de este tipo [tipo con respecto a sus
emisiones sonoras conforme al Reglamento (UE) n° ] cumplen los requisitos del articulo 8 del
Reglamento n° .

(Nombre del fabricante) realiza esta declaracion de buena fe, una vez realizada una
evaluacion adecuada de las emisiones sonoras de los vehiculos.

Fecha:
Nombre del representante autorizado:

Firma del representante autorizado:
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Anexo | X

M edidas para garantizar la audibilidad de los vehiculos hibridosy eléctricos

El presente anexo aborda el sistema de aviso actstico de vehiculo (SAAV) de los vehiculos eléctricos
hibridos y eléctricos puros de transporte por carretera (VEH y VE, respectivamente).

A Sistema de aviso acustico de vehiculo
1. Definicion

El sistema de aviso acustico de vehiculo es un dispositivo generador de sonido
concebido para informar a los peatones y a los usuarios vulnerables de la via
publica.

2. Funcionamiento del sistema

Si el SAAV esta instalado en un vehiculo, debera cumplir los requisitos que se
enumeran a continuacion.

3. Condiciones de funcionamiento
a) Meétodo de produccion del sonido

El SAAV generara automaticamente un sonido en el rango minimo de velocidad
del vehiculo, desde el arranque hasta aproximadamente 20 km/h, y durante la
marcha atras si procede para dicha categoria de vehiculo. Cuando el vehiculo esté
equipado con un motor de combustion interna que esté en funcionamiento en el
rango de velocidades del vehiculo definido anteriormente, no es necesario que el
SAAV produzca sonido.

En el caso de los vehiculos que dispongan de un dispositivo de advertencia actstica
de marcha atrés, no es necesario que el SAAV genere sonido durante la marcha
atras.

b) Interruptor de pausa

El SAAV puede disponer de un interruptor para detener temporalmente su
funcionamiento («interruptor de pausa»).

No obstante, si se introduce interruptor de pausa, el vehiculo también debera estar
equipado con un dispositivo que sefiale al conductor, en su plaza, el estado de
pausa.

El SAAV debe seguir siendo capaz de volver a funcionar después de haber sido
detenido mediante el interruptor de pausa.

En caso de que esté instalado en el vehiculo, el interruptor de pausa estar situado en
un lugar que el conductor pueda hallar y accionar facilmente.

c) Atenuacion
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b)

El nivel sonoro del SAAV podra ser atenuado durante periodos de funcionamiento
del vehiculo.

Tipo y volumen del sonido
El sonido generado por el SAAV debe ser un sonido continuo que informe a los
peatones y usuarios vulnerables de la via publica de que un vehiculo esta

funcionando.

Sin embargo, no se admitiran los tipos de sonido siguientes y tipos similares:

1) sirena, claxon, soneria, campana y sonidos de vehiculos de
urgencias,
i1) sonidos de alarma, p. ej., de incendio, de robo, de presencia de

humo,
1i1) sonidos intermitentes.
Se evitaran los tipos de sonido siguientes y tipos similares:
1v) sonidos melodiosos, sonidos de animales ¢ insectos,

V) sonidos que dificulten la identificacion de un vehiculo y/o su
funcionamiento (p. €j., aceleracion, desaceleracion, etc.).

El sonido generado por el SAAV debe indicar ficilmente el comportamiento del
vehiculo, p. ej, a través de la variacion automatica del nivel sonoro o de las
caracteristicas en sintonia con la velocidad del vehiculo.

El nivel sonoro producido por el SAAV no superara el nivel sonoro aproximado de
un vehiculo similar de la misma categoria equipado con un motor de combustion
interna y que funcione en las mismas condiciones.

Aspectos medioambientales:

El desarrollo del SAAV tendra en cuenta el impacto global del ruido en el medio
ambiente.
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Anexo X

Homologacion de tipo UE relativa al nivel sonoro de los sistemas de escape como unidades
técnicas independientes (sistemas de escape de recambio)

1.

I.1.

1.2.
1.3.
1.3.1

1.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

24.1.
24.1.1.

24.1.2.

242

3.1.

3.2

3.3.

ES

SOLICITUD DE HOMOLOGACION DE TIPO UE

El fabricante del vehiculo o de la unidad técnica independiente correspondiente
presentard la solicitud de homologacion de tipo UE, con arreglo al articulo 7,
apartados 1y 2, de la Directiva 2007/46/CE, con respecto a un sistema de escape de
recambio o un componente del mismo.

En el apéndice 1 figura un modelo de la ficha de caracteristicas.
A peticion del servicio técnico correspondiente, el solicitante debera presentar:
dos muestras del sistema para el que se solicita la homologacion de tipo UE;

un sistema de escape del tipo que llevaba inicialmente el vehiculo cuando recibi6 la
homologacioén de tipo UE;

un vehiculo representativo del tipo en el que vaya a instalarse el sistema, que se
ajuste a los requisitos establecidos en el anexo VI, punto 2.1, del presente
Reglamento;

un motor separado que corresponda al tipo del vehiculo descrito.

INSCRIPCIONES

El sistema de escape de recambio o sus componentes, con excepcion de las piezas
de fijacion y los tubos, deberan llevar:

la marca o denominacién comercial del fabricante del sistema de recambio y sus
componentes,

la descripcion comercial del fabricante.

Estas inscripciones deberan ser claramente legibles e indelebles, incluso cuando el
dispositivo haya sido montado en el vehiculo.

CONCESION DE LA HOMOLOGACION DE TIPO UE

Si se cumplen los requisitos pertinentes, se concedera la homologacion de tipo UE
con arreglo al articulo 9, apartado 3, y, si es aplicable, al articulo 10, apartado 4, de
la Directiva 2007/46/CE.

En el apéndice 2 figura el modelo del certificado de homologacion de tipo UE.

Se asignard a cada tipo de sistema de escape de recambio o sus componentes
homologados como unidad técnica independiente un niimero de homologacion de
tipo con arreglo al anexo VII de la Directiva 2007/46/CE; en la seccion 3 del
numero de homologacion de tipo se indicard el nimero de la Directiva
modificadora aplicable en el momento de la homologacion de tipo del vehiculo. Un
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4.1.

4.2.

mismo Estado miembro no asignara el mismo numero a dos o mas tipos de sistema

de escape de recambio o sus componentes.

MARCA DE HOMOLOGACION DE TIPO UE

Todo sistema de escape de recambio o sus componentes, salvo las piezas de
fijacion y los tubos, que se ajuste al tipo homologado con arreglo a la presente

Directiva debera llevar la marca de homologacion de tipo UE.

La marca de homologacion de tipo UE consistird en una letra «e» minuscula dentro
de un rectangulo seguida del nimero o las letras que identifiquen al Estado

miembro que haya concedido la homologacion:

«1» para Alemania

«2» para Francia

«3» para Italia

«4» para los Paises Bajos

«5» para Suecia

«6» para Bélgica

«T» para Hungria

«8» para la Republica Checa
«9» para Espafna

«11» para el Reino Unido
«12» para Austria

«13» para Luxemburgo
«17» para Finlandia

«18» para Dinamarca
«19» para Rumania

«20» para Polonia

«21» para Portugal

«23» para Grecia

«24» para Irlanda

«26» para Eslovenia
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4.3.

4.4.

5.1.

5.1.1.

5.1.3.1.

5.1.3.2.

«27» para Eslovaquia
«29» para Estonia
«32» para Letonia
«34» para Bulgaria
«36» para Lituania

«49y para Chipre
«50» para Malta

Ademas, la marca incluira, cerca del rectangulo, el «nimero de homologacion de
base» de la seccion 4 del nimero de homologacion de tipo al que se refiere el anexo
VII de la Directiva 2007/46/CE, precedido por las dos cifras que indican el nimero
de la ultima modificacidn técnica importante del presente Reglamento aplicable en
el momento de la homologacidn de tipo del vehiculo.

La marca deberd ser claramente legible e indeleble, incluso cuando el sistema de
escape de recambio o sus componentes estén instalados en el vehiculo.

En el apéndice 3 figura un ejemplo del marcado de homologacion de tipo UE.
ESPECIFICACIONES
Especificaciones generales

El sistema de escape de recambio o sus componentes deberan disefiarse, fabricarse
y poder montarse de manera que, en condiciones normales de utilizacion y a pesar
de las vibraciones a que pueda estar sometido, el vehiculo cumpla las
prescripciones del presente Reglamento.

El sistema silenciador o sus componentes deberan disefiarse, fabricarse y poder
montarse de manera que ofrezcan una resistencia razonable a la corrosion a que
estan expuestos, teniendo en cuenta las condiciones de utilizacion del vehiculo.

Prescripciones adicionales relativas a la manipulacion y los sistemas silenciadores
o de escape multimodo que pueden ajustarse manualmente

Todos los sistemas silenciadores o de escape estaran fabricados de manera que no
se puedan retirar facilmente las camaras de reflexion (baffles), los conos de salida
(exit-cones) y otras partes cuya funcion principal forma parte las camaras de
amortiguamiento/expansion. Cuando la incorporacién de una de tales piezas sea
inevitable, su método de fijacion evitard que sean faciles de retirar (p. ej., con
elementos de fijacion convencionales con rosca) y estaran fijadas de forma que, al
retirarlas, se dafie de forma permanente/irremediable el sistema.

Los sistemas silenciadores o de escape que dispongan de varios modos de
funcionamiento que se puedan ajustar manualmente cumpliran todos los requisitos
en todos los modos de funcionamiento. Los niveles sonoros notificados seran los
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5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.2.

resultantes del modo con los mayores niveles sonoros.
Especificaciones relativas a los niveles sonoros
Condiciones de medicion

El ensayo de las emisiones sonoras del sistema silenciador y del sistema silenciador
de recambio se efectuard con los mismos neumaticos «normales» [definidos en el
apartado 2.8 del Reglamento n° 117 de la CEPE (DO L 231 de 29.8.2008,, p. 19)].
Los ensayos no se realizaran con neumaticos «de uso especial» o neumaticos «de
nieve», definidos en los apartados 2.9 y 2.10 del Reglamento n° 117de la CEPE.
Dichos neumaticos pueden aumentar el nivel sonoro del vehiculo o tener un efecto
encubridor sobre la comparacion de los resultados de la reducciéon del nivel sonoro.
Los neumaticos podran ser neumaticos usados pero cumplirdn los requisitos legales
para poder circular con los mismos.

La reduccién de las emisiones sonoras del sistema silenciador de recambio o sus
componentes se comprobard con los métodos descritos en los articulos 7 y 8 y el
punto 1 del anexoIl. En particular, para la aplicacion de este punto, se harad
referencia a la version del presente Reglamento en vigor en el momento de la
homologacion de tipo del nuevo vehiculo.

a) Medicion con el vehiculo en marcha

Cuando el sistema silenciador de repuesto o sus componentes estén instalados
en el vehiculo descrito en el punto 1.3.3, los niveles sonoros obtenidos
cumpliran una de las condiciones siguientes:

1)  El valor medido (redondeado al nimero entero mas proximo) no superara en
mas de 1 dB(A) el valor correspondiente a la homologacion de tipo obtenido
con arreglo al presente Reglamento con el tipo de vehiculo correspondiente.

i1) El valor medido (antes de cualquier redondeo al nimero entero mas proximo)
no sobrepasara en mas de 1 dB(A) el valor del nivel sonoro medido (antes de
cualquier redondeo al nimero entero mas proximo) en el vehiculo mencionado
en el punto 1.3.3, cuando este cuente con un sistema silenciador
correspondiente al tipo instalado en el vehiculo cuando fue presentado para la
homologacion de tipo con arreglo al presente Reglamento.

Cuando se opte por la comparacion cruzada del sistema de recambio con el
sistema original, para la aplicacion de los puntos 4.1.2.1.4.2. y/o 4.1.2.2.1.2 del
anexo II del presente Reglamento, se permitird una reduccion de marcha para
conseguir una aceleraciéon mayor y no serd obligatorio el uso de dispositivos
electronicos 0 mecanicos para evitar esta reduccidon de marcha. Si en estas
condiciones el nivel sonoro del vehiculo de ensayo supera los valores de
conformidad de la produccion, el servicio técnico decidira sobre la
representatividad del vehiculo de ensayo.

b) Medicién con el vehiculo parado

Cuando el sistema silenciador de repuesto o sus componentes estén instalados
en el vehiculo descrito en el punto 1.3.3, los niveles sonoros obtenidos
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5.2.3.

5.23.1.

523.2.

5.23.3.

5.3.

5.3.1.

5.3.2.

cumpliran una de las condiciones siguientes:

1)  El valor medido (redondeado al nimero entero mas proximo) no superara en
mas de 2 dB(A) el valor para la homologacién de tipo obtenido con arreglo al
presente Reglamento con el tipo de vehiculo correspondiente.

i1) El valor medido (antes de cualquier redondeo al nimero entero mas proximo)
no sobrepasara en mas de 2 dB(A) el valor del nivel sonoro medido (antes de
cualquier redondeo al nimero entero mas préximo) en el vehiculo mencionado
en el punto 1.3.3, cuando este cuente con un sistema silenciador
correspondiente al tipo instalado en el vehiculo cuando fue presentado para la
homologacion de tipo con arreglo al presente Reglamento.

Ademas de los requisitos del anexo II, los sistemas silenciadores de recambio o sus
componentes cumpliran las especificaciones pertinentes del anexo VIII del presente
Reglamento. En el caso de los vehiculos que recibieron la homologacion de tipo
antes de la entrada en vigor del presente Reglamento, y en particular de los
requisitos del anexo VIII (ASEP), no serdn de aplicacion las especificaciones de los
puntos 5.2.3.1 a 5.2.3.3 del presente anexo.

Cuando el sistema silenciador de recambio o su componente sea un sistema o
componente con geometria variable, en la solicitud de homologacion de tipo el
fabricante presentard una declaracion (de conformidad con el anexo VIII, apéndice
1) de que el tipo de sistema silenciador que va de homologarse cumple los
requisitos del punto 5.2.3 del presente anexo. La autoridad de homologacion de tipo
podré exigir cualquier ensayo pertinente a fin de comprobar la conformidad del tipo
de sistema silenciador con las disposiciones suplementarias sobre emisiones
sonoras.

Cuando el sistema silenciador de recambio o su componente no sea un sistema o
componente con geometria variable, bastarda con que, en la solicitud de
homologacion de tipo, el fabricante presente una declaracion (de conformidad con
el anexo VIII, apéndice 1) de que el tipo de sistema silenciador que va de
homologarse cumple los requisitos del punto 5.2.3 del presente anexo.

La declaracion de conformidad tendra el texto siguiente: «(Nombre del fabricante)
declara que el sistema silenciador de este tipo cumple los requisitos del punto 5.2.3
del anexo X del Reglamento (UE) n°... [el presente Reglamento]. (Nombre del
fabricante) realiza esta declaracion de buena fe, una vez realizada una evaluacion
técnica adecuada de las emisiones sonoras en el rango aplicable de condiciones de
funcionamiento.».

Medicioén de las prestaciones del vehiculo

El sistema silenciador de recambio o sus componentes tendran unas caracteristicas
que garanticen que las prestaciones del vehiculo son comparables a las obtenidas
con el sistema silenciador de origen o sus componentes.

El sistema silenciador de recambio o sus componentes, en funcion de la opcion del
fabricante, se compararan con un sistema silenciador de origen o sus componentes,
también nuevos, montados sucesivamente en el vehiculo mencionado en el punto
1.3.3.
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5.3.3.

5.34.

53.4.1.

5.34.2.

5.4.

54.1.

54.1.1.

La wverificacion se realizard mediante la medicion de la contrapresion de
conformidad con el punto 5.3.4.

El valor medido con el sistema silenciador de recambio no debera superar en mas
de un 25 % el valor medido con el sistema silenciador de origen en las condiciones
descritas a continuacion.

M¢étodo de ensayo
Método de ensayo con el motor

Las mediciones se realizaran con el motor indicado en el punto 1.3.4, acoplado a un
banco dinamométrico. Con la valvula totalmente abierta, el banco debera ajustarse
de tal modo que se obtenga el régimen del motor (S) correspondiente a la potencia
maxima nominal del motor.

Para medir la contrapresion, la toma de presion debera situarse a la distancia del
colector de escape indicada en el apéndice 5.

M¢étodo de ensayo con el vehiculo

Las mediciones se realizaran con el vehiculo indicado en el punto 1.3.3. El ensayo
se efectuara en carretera o en un banco dinamométrico de rodillos.

Con la valvula totalmente abierta, el motor deberd cargarse de tal forma que se
obtenga el régimen correspondiente a su potencia maxima nominal [régimen del
motor (S)].

Para medir la contrapresion, la toma de presion debera situarse a la distancia del
colector de escape indicada en el apéndice 5.

Especificaciones adicionales sobre los sistemas silenciadores de recambio o sus
componentes que contengan materiales fibrosos absorbentes

Generalidades

Se podran utilizar materiales fibrosos absorbentes en los sistemas silenciadores o
sus componentes cuando se cumpla cualquiera de las condiciones siguientes:

a) los gases de escape no estan en contacto con los materiales fibrosos;

b) el sistema silenciador o sus componentes pertenecen a la misma familia, por
disefio, que sistemas o componentes respecto de los cuales se haya demostrado,
durante el proceso de homologacion de tipo con arreglo a los requisitos del
presente Reglamento, que no se deterioran.

En el caso de que no se cumpla ninguna de estas condiciones, el sistema silenciador
completo o su componente se someteran a un acondicionamiento convencional
mediante una de las tres instalaciones y procedimientos que se describen a
continuacion.

Funcionamiento continuo en carretera durante 10 000 km
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54.1.1.1.

54.1.2.

5.4.1.2.1.

54.1.2.2.

5.4.1.2.3.

5.4.1.2.4.

5.4.1.3.

54.1.3.1.

El 50 % + 20 % de este funcionamiento consistird en conduccién urbana y el resto
seran trayectos de larga distancia a gran velocidad; el funcionamiento continuo en
carretera puede sustituirse por un programa equivalente en pista de pruebas.

Deben alternarse al menos dos veces los dos regimenes de velocidad.

El programa de ensayo completo incluird, como minimo, diez interrupciones de al
menos tres horas, a fin de reproducir los efectos del enfriamiento y las posibles
condensaciones.

Acondicionamiento en un banco de pruebas

El sistema silenciador o sus componentes deben instalarse en el vehiculo
contemplado en el punto 1.3.3 o en el motor contemplado en el punto 1.3.4,
utilizando piezas estandar y siguiendo las instrucciones del fabricante del vehiculo.
En el primer caso, el vehiculo se montara en un dinamometro de rodillos. En el
segundo, el motor se conectard a un dinamometro.

El ensayo se efectuard en seis periodos de seis horas, con una interrupcion de al
menos doce horas entre dos periodos sucesivos para reproducir los efectos del
enfriamiento y de posibles condensaciones.

Durante cada periodo de seis horas, el motor pasard sucesivamente por las fases
siguientes:

a) cinco minutos al ralenti;

b) wuna hora a un cuarto de carga y a tres cuartos del régimen méaximo nominal

(S);
¢) una hora a media carga y a tres cuartos del régimen maximo nominal (S);
d) diez minutos a plena carga y a tres cuartos del régimen maximo nominal (S);
€) quince minutos a media carga y al régimen maximo nominal (S);
f) treinta minutos a un cuarto de carga y al régimen maximo nominal (S).

Cada periodo comprenderd dos series de las seis fases anteriores en el orden
indicado, de a) a f).

En el transcurso del ensayo no se enfriardn el sistema silenciador ni sus
componentes mediante una corriente forzada que simule el flujo de aire normal
alrededor del vehiculo.

No obstante, a peticion del fabricante, el sistema silenciador o sus componentes
podran enfriarse para no sobrepasar la temperatura registrada en su entrada cuando
el motor funciona a maxima velocidad.

Acondicionamiento por pulsaciones

El sistema silenciador o sus componentes se instalaran en el vehiculo contemplado
en el punto 1.3.3 o en el motor contemplado en apartado 1.3.4. En el primer caso, el
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5.4.1.3.2.

5.4.1.3.3.

5.4.1.3.4.

5.4.1.3.5.
5.4.1.3.6.
5.4.1.3.7.

5.4.1.3.8.

5.4.1.3.9.

5.4.1.3.10.

8.1.

ES

vehiculo debera montarse en un banco dinamométrico de rodillos y, en el segundo
caso, el motor debera montarse en un dinamometro.

El aparato de ensayo, del cual se ofrece un diagrama detallado en la figura 1 del
apéndice 1 del anexo IV, se instalara en la salida del sistema silenciador. Es
aceptable cualquier otro aparato que dé resultados equivalentes.

El dispositivo de ensayo se regulara de tal manera que la valvula de accion rapida
interrumpa y restablezca alternativamente el caudal del gas de escape durante 2 500
ciclos.

La valvula se abrira cuando la contrapresion de los gases de escape, medida, como
minimo, a 100 mm a partir de la brida de entrada, alcance un valor comprendido
entre 35 y 40 kPa. La valvula debera cerrarse cuando la presion no difiera en mas
del 10 % de su valor constante medido con la valvula abierta.

El interruptor temporizado se ajustard a la duracion del escape de gas que resulte de
las disposiciones establecidas en el punto 5.4.1.3.4.

El régimen del motor deberd ser el 75 % del régimen (S) en el cual el motor
desarrolla su potencia maxima.

La potencia indicada por el dinamdémetro serd el 50 % de la potencia con el
acelerador a fondo medida al 75 % del régimen del motor (S).

Todo orificio de drenaje debera estar cerrado durante el ensayo.

El ensayo debe completarse en un plazo de cuarenta y ocho horas. Si es necesario,
se observara un periodo de enfriamiento después de cada hora.

Después del acondicionamiento, se comprobara el nivel sonoro de acuerdo con el
punto 5.2.

Extension de la homologacion

El fabricante del sistema silenciador, o un representante debidamente acreditado,
podré solicitar al servicio administrativo que haya concedido la homologacion para
uno o varios tipos de vehiculo, una extension de la citada homologacion a otros
tipos de vehiculo.

El procedimiento se describe en el apartado 1. Se notificard a los Estados miembros
la extension de la homologacion (o la denegacion de la misma) de conformidad con
el procedimiento contemplado en la Directiva 2007/46/CE.

Modificacion del tipo de sistema silenciador

En el caso de modificaciones del tipo homologado con arreglo al presente
Reglamento, se aplicard lo dispuesto en los articulos 13 a 16 y en el articulo 17,
apartado 4, de la Directiva 2007/46/CE.

Conformidad de la produccion

Las medidas destinadas a garantizar la conformidad de la produccién se adoptaran
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8.2.

8.2.1.

8.2.2.

de conformidad con los requisitos establecidos en el articulo 12 de Ia
Directiva 2007/46/CE.

Disposiciones especiales

Los ensayos a que se hace referencia en el punto 2.3.5 del Anexo X de la Directiva
2007/46/CEE seran los establecidos en el anexo VI del presente Reglamento.

La frecuencia de las inspecciones a las que hace referencia el anexo X, punto 3, de
la Directiva 2007/46/CE sera normalmente de una cada dos afios.
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Apéndice 1l

Ficha de caracteristicasn® ... relativa a la homologacion de tipo UE como unidad
técnica independiente de sistemas de escape destinados a vehiculos de motor (Reglamento ...)

La informacion que figura a continuacidon, cuando proceda, deberd presentarse por triplicado y
acompafiada de un indice. Los planos, en su caso, se presentaran a la escala adecuada, suficientemente
detallados y en formato A4 o doblados de forma que se ajusten a dicho formato. Las fotografias, si las
hubiera, seran suficientemente detalladas.

Si los sistemas, componentes o unidades técnicas independientes disponen de mandos electronicos, se
facilitard informacion relativa a su funcionamiento.

0. Generalidades

0.1. Marca (razén social del fabricante):

0.2. Tipo y descripciones comerciales generales:

0.5. Nombre y direccion del fabricante:

0.7. En el caso de los componentes y las unidades técnicas independientes,

emplazamiento y método de fijacion de la marca de homologacion UE:
0.8. Direcciones de las plantas de montaje:

1. Descripcion del vehiculo al que se destina el dispositivo (si este esta destinado a ser
instalado en méas de un tipo de vehiculo, la informacion solicitada en este punto
debera facilitarse con respecto a cada uno de los tipos de que se trate)

1.1. Marca (razédn social del fabricante):

1.2. Tipo y descripciones comerciales generales:

1.3. Medio de identificacion del tipo de vehiculo, si estd marcado en este:

1.4. Categoria de vehiculo:

1.5. Numero de homologacion de tipo UE respecto al nivel sonoro:

1.6. Toda la informacion mencionada en los puntos 1.1 a 1.4 del certificado de

homologacién respecto al vehiculo (anexo I, apéndice 2, del presente Reglamento):

1. Informacion complementaria
1.1. Composicion de la unidad técnica independiente:
1.2. Marca o denominacién comercial del tipo o tipos de vehiculo de motor en el que

vaya a instalarse el silenciador'"

1.3. Tipo o tipos de vehiculo y su nimero o nimeros de homologacion:

1.4. Motor:
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1.4.1.
1.4.2.
1.4.3.
1.4.4.
L.5.
1.6.
1.7.

1.8.

1.9.

1.10.

3.1.

3.2

Fecha, expediente

Tipo (encendido por chispa, diésel):

Ciclos: dos tiempos, cuatro tiempos:

Cilindrada:

Potencia maxima nominal del motor ... kW a ... min~
Numero de relaciones de transmision:

Relaciones de transmision utilizadas:
Relacion/relaciones transmision-gje:

Valores del nivel sonoro:

vehiculo en movimiento:. ... dB(A), velocidad estabilizada antes de la aceleracion

(<3 1 T . km/h;

vehiculo parado dB(A),en ... min "'

Valor de la contrapresion:

Posibles restricciones relativas a la utilizacion e instrucciones de instalacion:
Observaciones:

Descripcion del dispositivo

Descripcion del dispositivo de escape de repuesto que indique el emplazamiento
relativo de cada componente del dispositivo, junto con las instrucciones de

instalacion:

Esquemas detallados de cada componente, para que puedan localizarse e
identificarse con facilidad, e indicacion de los materiales empleados. En los
esquemas debe indicarse el lugar previsto para la colocacion obligatoria del
marcado de homologacion de tipo UE.
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Apéndice 2

MODELO
CERTIFICADO DE HOMOL OGACION DE TIPO UE

(Formato maximo: A4 [210 x 297 mm])

Sello de la administracion

Comunicacion relativa a la

- la homologacion de tipo (1)

- la extensién de la homologacion de tipo (')

- la denegacion de la homologacion de tipo (1)

- la retirada de la homologacion de tipo (')

de un tipo de vehiculo/componente/unidad técnica independiente (') con arreglo al Reglamento n° .

Numero de homologacioén de tipo:

Motivo de la extension:

SECCION 1
0.1.
0.2.

0.3.

0.3.1.
0.4.
0.5.

0.7.

0.8.

SECCION II

Marca (razén social del fabricante):
Tipo y descripciones comerciales generales:

Medios de identificacion del tipo, si estdn marcados en el vehiculo /
componente / unidad técnica independiente M A:

Emplazamiento de estas marcas:
Categoria del vehiculo C):
Nombre y direccion del fabricante:

En el caso de los componentes y las unidades técnicas independientes,
emplazamiento y método de fijacion de la marca de homologacion de tipo
UE:

Direcciones de las plantas de montaje:
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1. Informacién complementaria (si procede): véase la adenda.

2. Servicio técnico encargado de la realizacion de los ensayos:

3. Fecha del acta de ensayo:

4. Numero del acta de ensayo:

5. Observaciones (si las hubiera): véase la adenda.

6. Lugar:

7. Fecha:

8. Firma:

9. Se adjunta el indice del expediente de homologacion en posesion de las

autoridad de homologacién, que puede obtenerse previa solicitud.
" Tachese lo que no proceda.

A Si los medios de identificacion del tipo incluyen caracteres no pertinentes para la descripcion del tipo de vehiculo,
componente o unidad técnica independiente cubiertos por el presente certificado de homologacion, dichos caracteres se
representaran en la documentacion con el simbolo «?» (p. ej.: ABC??123?7).

A Como se define en el anexo II, parte A, de la Directiva 2007/46/CE.
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Apéndice 3

M odelo de mar ca de homologacion de tipo UE

la X12mm|
eo9
000148

L
o

||

El sistema de escape o su componente que lleva esta inscripcion de homologacion de tipo UE ha sido homologado en Espaiia (e 9) con

arreglo al Reglamento n° ... y lleva el nimero de homologacion de base 0148.

Las cifras utilizadas son un mero ejemplo.
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Apéndice 4

Aparato de ensayo

M
L/
£ € )
E E 13 o
v - w 2
H v =
> @ 50 h k=
W *+5mm i [=9
a —t e Q o
Q
f !
<im <im optativo

Brida o camisa de admision que debe conectarse a la parte posterior del sistema de escape
objeto de ensayo.

Vélvula manual de regulacion.

Deposito de compensacion de 35 a 40 1.

Presostato con un rango operacional de 5 kPa a 250 kPa— para abrir el componente 7.
Interruptor temporizado, para cerrar el componente 7.

Contador de impulsos.

Valvula de respuesta rapida, por ejemplo una valvula de un sistema de freno de escape de

60 mm de diametro, accionada mediante un cilindro neumatico que desarrolle una fuerza de
120 N a 4 kPa. El tiempo de respuesta, tanto al abrirse como al cerrarse, no debera exceder de
0,5s.

Evacuacion de los gases de escape.

Tubo flexible.

ES

10

Manoémetro.
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Apéndice5
Puntos de medicion - contrapresion

Ejemplos de posibles puntos de medicion para ensayos de pérdida de presion. El
punto de medicion exacto se especificara en el informe de ensayo. Se situard en una
zona donde el caudal de gas sea regular.

1. FIGUura 1

Tubo Unico

L)
\ —

W R ’
max. 450 mm 7 | 5

m—

150 mm min.

2. FIGURA 2

Tubo doble parcial’

—————,

= min. 100 mm

Al
VAT
S

\. == =1
max. 450 mm ,

i

150 mm min.

Si no es posible, remitase a la figura 3.
3. FIGURA 3

Tubo doble
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150 mm min.

T

i

max. 450 mm 4

Dos puntos de medicion, una lectura.
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3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Anexo XI

Comprobacion de la conformidad de produccion de los sistemas de escape como

unidades técnicas independientes
Generalidades

Estos requisitos son coherentes con los ensayos que deben realizarse para
comprobar la conformidad de la produccion con arreglo al punto 1 del anexo
I del presente Reglamento.

Ensayos y procedimientos

Los métodos de ensayo, los instrumentos de medicion y la interpretacion de
los resultados seran los descritos en el punto 5 del anexo X. El sistema de
escape o componente en cuestion se someteran al ensayo descrito en los
puntos 5.2, 5.3 y 5.4 del anexo X.

Muestreo y evaluacion de los resultados

Se elegira un sistema silenciador o un componente de este y se le sometera a
los ensayos del punto 2. Si los resultados de los ensayos se ajustan a los
requisitos de conformidad de la produccion del punto 8.1 del anexo X, se
considerara que el tipo de sistema silenciador o el componente de este cumple
los requisitos de conformidad de la produccion.

Si uno de los resultados de los ensayos no se ajusta a los requisitos de
conformidad de la produccién del punto 8.1 del anexo X, se someteran a
ensayo dos sistemas silenciadores mas o dos componentes mas del mismo
tipo.

Si los resultados de los ensayos correspondientes al sistema silenciador
segundo y tercero o al componente segundo y tercero se ajustan a los
requisitos de conformidad de la produccion del punto 8.1 del anexo X, se
considerara que el tipo de sistema silenciador o el componente de este cumple
los requisitos de conformidad de la produccion.

Si uno de los resultados de los ensayos del sistema silenciador segundo y
tercero o del componente segundo y tercero no se ajusta a los requisitos de
conformidad de la produccion del punto 8.1 del anexo X, se considerara que
el tipo de sistema silenciador o el componente de este no cumple los
requisitos del presente Reglamento y el fabricante debera adoptar las medidas
necesarias para restablecer la conformidad.
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Anexo X1
Tabla de correspondencias

(contemplada en el articulo 15, apartado 2)

Directiva 70/157/CEE Presente Reglamento
- Articulo 1
- Articulo 2
- Articulo 3
Articulo 2 Articulo 4, apartado 1

Articulo 2 bis

Articulo 4, apartados 2 y 3

Articulo 5

Articulo 6

Articulo 7

Articulo 8

Articulo 9

articulos 10, 11, 12y 13

Articulo 14

Articulo 15

Articulo 16

Anexo I, punto 1

Anexo I, punto 1

Anexo I, punto 3

Anexo I, punto 2

Anexo I, punto 4

Anexo I, punto 3

Anexo I, punto 5

Anexo I, punto 4

Anexo I, punto 6

Anexo I, punto 5

Anexo I, apéndice 1

Anexo I, apéndice 1

Anexo I, apéndice 2 (sin adenda)

Anexo I, apéndice 2

Anexo I, apéndice 3
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Anexo 11

Anexo I, punto 2

Anexo II1

Anexo IV

Anexo V

Anexo VI

Anexo VII

Anexo VIII

Anexo [X

Anexo I, puntos 1, 2,3 y 4

Anexo X, puntos 1,2,3y 4

Anexo X, puntos 5y 6

Anexo I, puntos 5y 6

Anexo X, puntos 7y 8

Anexo II, apéndice 1

Anexo X, apéndice 1
complementaria)

(+

informacion

Anexo 11, apéndice 2 (sin adenda)

Anexo X, apéndice 2

Anexo 11, apéndice 3

Anexo X, apéndice 3

Anexo X, apéndices 4y 5

ES

Anexo XI
- Anexo XII
Anexo III, punto 1 -
Anexo I1I, punto 2 -
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