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DIRECTIVA DE LA COMISION
de 24 de marzo de 1988

por la que se adapta al progreso técnico la Directiva 80/1269/CEE del Consejo
relativa a la aproximacién de las legislaciones de los Estados miembros sobre la
potencia de los motores de los vehiculos a motor

(88/195/CEE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Econémica
Europea,

Vista la Directiva 80/1269/CEE del Consejo, de 16 de
diciembre de 1980, relativa a la aproximacién de las legis-
laciones de los Estados miembros sobre la potencia de los
motores de los vehiculos a motor ('), y, en particular, su
articulo 3,

Considerando que, habida cuenta la experiencia adquirida
y el estado actual de la técnica, resulta adecuado definir

con mayor precisién los procedimientos de prueba esta- -

blecidos en la Directiva 80/1269/CEE en particular, adap-
tarlos a los Gltimos desarrollos en la Comisién Econémica
para Europa de las Naciones Unidas y en la Organizacién
Internacional de Unificacién de Normas (ISO);

Considerando que las disposiciones de la presente Direc-
tiva se ajustan al dictamen del Comité para la adaptacién
al progreso técnico de las directivas sobre los vehiculos a
motor,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

Los Anexos I y II de la Directiva 80/1269/CEE seran
modificados de conformidad con el Anexo de la presente
Directiva.

Articulo 2

1. A partir del 1 de abril de 1988, ningin Estado
miembro podrs, por motivos relacionados con la potencia
del motor:

— denegar para un tipo de vehiculo, la concesién de la
homologacién CEE o la expedicién de la copia de
certificado prevista en el Gltimo guién del apartado 1
del articulo 10 de .la Directiva 70/156/CEE del
Consjo (3, o la concesién de una homologacién de
alcance nacional, ni

() DO n° L 375 de 31. 12. 1980, p. 46.
() DO n° L 42 de 23. 2. 1970, p. L.

— prohibir la puesta en circulacién de los vehiculos
cuando la potencia del motor de tal tipo de vehiculo
haya sido determinada de acuerdo con la Directiva
80/1269/CEE, cuya tltima modificacion la constituye
la presente Directiva.

2. A partir del 1 de octubre de 1988, los Estados miem-
bros :

— dejaran de expedir la copia de certificado prevista en
el dltimo guién del apartado 1 del articulo 10 de la
Directiva 70/156/CEE para un tipo de vehiculo cuya
potencia de motor no haya sido determinada de
acuerdo con la Directiva 80/1269/CEE, cuya tltima
modificacién la constituye la presente Directiva,

— pueden denegar la concesion de la homologacién de
alcance nacional para un tipo de vehiculo cuya
potencia de motor no haya sido determinada de
acuerdo con la Directiva 80/1269/CEE, cuya ultima
modificacién la constituye la presente Directiva. .

3. A partir del 1 de octubre de 1992, los Estados miem-
bros pueden prohibir la puesta en circulaciéon de vehi-
culos cuya potencia de motor no haya sido determinada
de acuerdo con la Directiva 80/1269/CEE, cuya dltima
modificacién la cnstituye la presente Directiva.

Articulo 3

Los Estados miembros adoptaran las disposiciones necesa-
rias para cumplir la- presente Directiva antes del 1 de abril
de 1988. Informaran inmediatamente de ello a la Comi-
sién.

Articulo 4

Los destinatarios de la presente Directiva serin los
Estados miembros.

Hecha en Bruselas, el 24 de marzo de 1988.

Por la Comision
COCKFIELD

Vicepresidente
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ANEXO

El Anexo I de la Directiva 80/1269/CEE sera sustituido por el siguiente :

1.1.1.1.
1.1.1.2.

1.2

2.1.2.

2.2.

3.1.

3.2.

3.3.

«ANEXO I
DETERMINACION DE LA POTENCIA DEL MOTOR

HOMOLOGACION CEE

Solicitud de homologacién

La solicitud de homologacién de un tipo de vehiculo respecto a su potencia de motor debera
presentarla el fabricante del vehiculo o su representante autorizado.

Deber4 ir acompaifiada de tres copias del documento que se menciona y de los siguientes docu-
mentos :

Hoja de informacién debidamente rellenada;

la informacién que se exige en los Apéndices 1 6 2.

Si el servicio técnico responsable de las pruebas de homologaci6n las efectila por si mismo, debera
proporciondrsele un vehiculo representativo del tipo que se desea homologar.

Documentos

Cuando se acepte una solicitud en el sentido del punto 1.1, la autoridad competente debera
preparar el documento cuyo modelo se indica en el Anexo II. Para establecer este documento, Ia
autoridad competente del Estado miembro que procede a la homologacién puede utilizar el
informe preparado por un laboratorio aprobado o reconocido en aplicacién de las disposiciones de
la presente Directiva.

AMBITO DE APLICACION

El presente método concierne a los motores de combustién interna utilizados para la propulsién
de vehiculos de las categorias M y N, tal como se definen en el Anexo I de la Directiva 70/156/
CEE, y que pertenezcan a una de las siguientes categorias :

Motores de combustién interna, de émbolos (de ignicién o de compresién-ignicion), excepto los
motores de émbolos libres;

Motores rotativos.

El presente método se aplicard tanto a los motores de admisién normal como a los sobrealimenta-
dos.

DEFINICIONES

En el sentido de la presente Directiva, se entendera :

como « potencia neta », la potencia obtenida en el banco de pruebas en el extremo del ciguéiial o
del 6rgano equivalente a la velocidad apropiada con los elementos auxiliares enumerados en la
Tabla L. Si la medicién de potencia sélo puede efectuarse en un motor equipado con caja de velo-
cidades, se tendrd en cuenta el rendimiento de ésta;

como « potencia neta méxima », el valor méximo de la potencia neta medida a plena carga del
motor ;

como « equipo de serie », el equipo proporcionado por el fabricante para una aplicacién determi-
nada.
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4. PRECISION DE LAS MEDICIONES DE POTENCIA A PLENA CARGA
4.1. Par: *+ 1 % del par medido ().
4.2. Velocidad de rotacién :

La medicién se efectuard con un margen de *+ 0,5 %. La velocidad de rotacion del. motor se
medira preferentemente con un cuentavueltas y un crondmetro sincronizados automaticamente.

4.3. Consumo de combustible : + 1 % del consumo medido.

44. Temperatura del combustible: + 2K.

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

4.6. Presién baromeétrica: + 100 Pa.

4.7. Presion en el conducto de admisién: + 50 Pa (véase nota la en la Tabla 1).

4.8. Presién en el sistema de escape del vehiculo: *+ 200 Pa (véase nota 1b en la Tabla 1).
5. PRUEBAS PARA LA MEDICION DE LA POTENCIA NETA DEL MOTOR

5.1. Equipo auxiliar

5.1 Egquipo auxiliar que debe probarse

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

5.1.2. Egquipo auxiliar que debe excluirse

Deberan excluirse para la prueba determinados accesorios del vehiculo que son necesarios sola-
mente para la operacién del mismo y que pueden ir montados sobre el motor.
f

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

— bomba de servodireccidn,

— compresor del sistema de suspension,

— sistema de aire acondicionado.

Cuando estos accesorios no puedan eliminarse para la prueba, se determinard la potencia absor-
bida en vacio y se afiadird al resultado de la medicion de la potencia del motor.

(") El sistema de medicién del par se calibrard para tener en cuenta las pérdidas por friccién. La precisién en
la mitad inferior de la escala de medicién del dinamémetro puede ser *+ 2 % del par medido.
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TABLA 1

Equipo auxiliar que se inculuird en la prueba para determinar la potencia neta del motor

Incluido para la prueba

Nimero Equipo auxiliar R
de potencia neta

1 Sistema de admision

Colector de admisién
Filtro de aire (%)
Silenciador de admision (') Si. De serie
Sistema de control emisién de los gases del carter
Dispositivo limitador de velocidad (%)

2 | Dispositivo de calentamiento del colector de admisién Si. De serie (si es posible se colocard en
la posicién més favorable)

3 Sistema de escape

Depurador de escape
Colector
“ Tubos de conexibn (')
Silenciosos ('?) S$i. De serie
Tubo de salida (**)
Ralentizador de escape (9
Dispositivo de sobrealimentacién

4 | Bomba de alimentacién de combustible (%) . Si. De serie

5 Carburador

Sistema de control electrdnico, Si ’D .

Caudalimetro, etc. ... (si existen) 1. e sene

Reductor de presion

Evaporador Equipo para motores con gas
Mezclador

6 | Equipo de inyeccién de combustible (gasolina y
diesel) :

Prefiltro

Filtro

Bomba

Tuberias de alta presién

Inyector

Valvula de admisién de aire, si existe (%) Si. De serie

Sistema de control electrénico, caudalimetro, etc.
. (si existen)

Regulador / sistema de control

Tope de retencién automitico de plena carga de la

cremallera en funcién de las condiciones atmosfé-

ricas

7 Equipo de refrigeracién por liquido

Capé del motor

Salida de aire del capé s No

Radiador

Ventilator (%) (%)

Carenado del ventilador Si. De serie (%)

Bomba de agua
Termostato (%)
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Incluido para la prueba

Nimero Equipo auxiliar de potencia neta
8 Refrigeracién por aire
Carenado
Ventilador (%) () Si. De serie

Dispositivo termorregulador

9 | Equipo eléctrico ‘ " Si. De serie ()

10 Equipo de sobrealimentacién (si existe)

Compresor accionado directamente por el motor
y/o los gases del escape
Refrigerador del aire de sobrealimentacién (°)

Bomba refrigerante o ventilador (movidos por el Si. De serie
motor) i
Regulador del caudal del liquido refrigerante (si
existe) i
11 Ventilador auxiliar del banco de pruebas Si, si es necesario
12 Dispositivo anticontaminacién (%) Si. De serie

(*) El sistema completo de admisién deberd montarse, tal como estd previsto para la aplicacién de que se trata, en los
siguientes casos :

cuando se corre el riesgo de que haya un efecto apreciable sobre la potencia del motor;
en caso de motores de dos tiempos y de motores de encendido por chispa;
cuando el fabricante exija que se haga.

En otros casos puede usarse un sistema equivalente, haciendo una prueba para asegurar que la presién de admisiéon no
difiere en mas de 100 Pa del limite especificado por el fabricante para un filtro de aire limpio.

{"*) Se montaré el sistema completo de escape, tal como se prevé para la aplicacion de que se trata, en los siguientes casos :
cuando se corre el riesgo de un efecto apreciable sobre la potencia del motor;
en caso de motores de dos tiempos y de motores de encendido por chispa;
cuando el fabricante exija que se haga.

En otros casos puede instalarse un sistema equivalente con tal que la presién medida en la salida del sistema de escape
del motor no difiera en mis de 1000 Pa de la que especifica el fabricante. La salida del sistema de escape del motor se
define como un punto situado 150 mm mds alld de la terminacién de la parte del sistema de escape que va montada
sobre el motor.

() Si se incorpora al motor un ralentizador de escape, la mariposa deberd fijarse en la posicién completamente abierta.

() Se ajustaré la presioén de alimentacién de combustible, si es necesario, para reproducir las presiones que existen en esa
aplicacién particular del motor (sobre todo cuando se utiliza un sistema de «retorno de combustible »).

() La vilvula de admision de aires es la valvula de control para el regulador neumitico de la bomba de inyeccién. El regu-
lador del equipo de inyeccién de combustible puede contener otros dispositivos que pueden afectar a la cantidad de
combustible inyectado.

() El radiador, el ventilador, el carenado del ventilador, la bomba de agua y el termostato se colocardn sobre el banco de
pruebas en las mismas posiciones relativas que tienen en el vehiculo. La circulacién del liquido refrigerante serd operada
exclusivamente por la bomba de agua del motor. La refrigeracién del liquido puede producirla tanto el radiador del
motor como un circuito externo, con tal que la pérdida de presién de este circuito y la presién en la entrada de la bomba
se mantengan sustancialmente iguales a las del sistema de refrigeracién del motor. Si se incorpora una persiana de radia-
dor, se colocara en posicidn abierta. Cuando. el ventilador, el radiador y el carenado no se encuentren convenientemente
montados sobre el motor, se determinara la potencia que absorbe el ventilador cuando vaya separadamente montado en
su posicién correcta en relacion al radiador y al carenado (si se utiliza) ; esta determinacidn se haré a las velociadades que
correspondan a la velocidad de rotacién del motor utilizada para medir la potencia de éste, bien por célculo de las carac-
teristicas normalizadas o por pruebas pricticas. Esta potencia, corregida a las condiciones atmosféricas normalizadas defi-
nidas en 6.2, se deducird de la potencia corregida.

(9 Cuando se incorpore un ventilador o un soplante desembragables, la prueba se haré con estos mecanismos desconecta-
dos, y cuando el ventilador o el soplante sean progresivos, se hara con estos mecanismos en su régimen méximo de desli-
zamiento.

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

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

- () Los motores sobrealimentados con refrigeracion intermedia se ensayarén, con los dispositivos de refrigeracion de la carga,
ya sea con aire 0 con agua. Si el fabricante lo prefiere, una instalacién en el banco de ensayo reemplazard a la refrigera-
cién con aire. En todos los casos, la medida de potencia de cada régimen se hara con la misma caida de temperatura y
presién del aire aspirado en el refrigerador del banco de ensayo que la especificada por el fabricante para el sistema en el
vehiculo completo.

() Ello puiede incluir, por ejemplo un sistema de recirculacién de los gases de escape (EGR- Exhaust gas recirculation), un
convertidor catalitico, un reactor térmico, un sistema de inyeccién de aire secundario y un sistema de antievaporacion
para el combustible.
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5.13.

5.2

5.3.

53.1.

53.2.

53.3.

534.
53.5.

5.3.6.

Equipo auxiliar de puesta en marcha de los motores de compresién-ignicion

Se deben tener en cuenta los siguientes casos en lo que respecta al equipo auxiliar que se usa en la
puesta en marcha de los motores de compresidn-ignicion :

a) Arranque eléctrico.

El generador estard instalado y alimenta, llegado el caso, a los elementos auxiliares indispensa-
bles para el funcionamiento del motor.

b) Arranque distinto del eléctrico.

Si existen elementos auxiliares indispensables para el funcionamiento del motor, alimentados
eléctricamente, el generador estard instalado y alimentara estos elementos auxiliares. En caso
contrario se quitara.

En ambos casos el sistema de acumulacién de la energia necesaria para el arranque se monta y
opera descargado.

Condiciones de regulacién

Las condiciones de regulacién para la prueba de determinacidén de la potencia neta se indican en
la Tabla 2. ‘

TABLA 2

Condiciones de regulacién

1 Regulacion del (los) carburador(es)

2 Regulacion del caudal del sistema de la
bomba de inyeccion

Conforme con las especificaciones de
3 Curva de avance de la inyeccién o de la \ produccién del fabricante y utilizadas sin
ignicién alteraciones posteriores para una aplicacién
: en particular

4 Regulacién del regulador

5 Dispositivos anticontaminacién

Condiciones de prueba

La prueba de potencia neta consistira en un recorrido con apertura completa de la mariposa por lo
que respecta a los motores de encendido por chispa y a-plena carga fija del sistema de bomba de
inyeccién de combustible en los thotores de compresién-ignicién, siempre que el motor esté
equipado como se especifica en la tabla 1.

Las mediciones se obtendrin en condiciones operativas estabilizadas, aportando una cantidad
adecuada de aire al motor. Este debera haber sido rodado de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante. Las camaras de combustién pueden contener depdsitos, pero en cantidad limitada.

Las condiciones de prueba, como la temperatura de admisién del aire, se escogerin lo mds
cercanas posible a las condiciones de referencia (6.2) a fin de reducir al minimo la magnitud del
factor de correccién.’

La temperatura del aire de admisién al motor (aire ambiente) se medira a 0,15 m por encima del
punto de entrada del filtro de aire, o, si no se usa éste, a 0,15 m de la tobera de entrada de aire. El
termémetro o el termopar estarin protegidos del calor irradiado y colocados directamente en la
vena fluida. También deberan protegerse contra las posibles salpicaduras de combustible. Se usara
un némero suficiente de posiciones para conseguir una temperatura media de admisién que
resulte representativa.

No se tomar4 ningin dato hasta que el par, la velocidad de rotacién y la temperatura se hayan
mantenido sustancialmente constantes al menos durante un minuto.

La velocidad de rotacién durante un recorrido o una lectura no se desviari de la velocidad selec-
cionada mas de £ 1% o * 10 min" eligiendo la mayor de estas medidas.

Se tomardn de forma simultanea los datos de carga al freno, consumo de combustible y tempera-
tura del aire de admisién ; estos datos seran el resultado de la media de dos valores estabilizados
consecutivos que no varien mas de 2 % en lo que respecta a la carga al freno y el consumo de
combustible.
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53.7.

5.38.

539.

5.3.10.

5.3.11.

54.

5.5.

S.6.

6.1.

La temperatura del refrigerante a la salida del motor se mantendrd en + 5K respecto a la tempe-
ratura termostaticamente controlada més elevada que especifique el fabricante. Si éste no ha hecho
dicha especificacién, la temperatura serd de 353 K £ SK.

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

La temperatura del combustible se medira a la entrada del carburador o al sistema de inyeccidn de
combustible y se mantendrd dentro de-los limites que establezca el fabricante del motor.

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

Podra usarse sistema de refrigeracién auxiliar si es necesario para mantener las temperaturas en los
limites previstos en los puntos 5.3.7, 5.3.8.y 5.39.

Combustible

El combustible serd uno de los disponibles en el mercado, sin ningln aditivo supresor de humos.
En caso de discusién, el combustible de referencia sera:

a) para los motores de encendido por chispa, tal como se define en el apartado 1 del Anexo VI y

b) para los motores de compresidn-ignicién, como se define en el apartado 2 del Anexo VI de la
Directiva del Consejo 70/220/CEE, de 20 de marzo de 1970, sobre la aproximacién de las
legislaciones de los Estados miembros relativas a las' medidas que hay que tomar frente a la
contaminacidn atmosférica por gases procedentes de vehiculos de motor ('), modificada en
Gltimo lugar por la Directiva 83/351/CEE (3.

Como alternativa, en lugar de los combustibles mencionados, podrin usarse también, a discrecién
del fabricante, combustibles de referencia como los definidos por el CEC (%), por ejemplo el CEC-
RF-08-A-85 (motores de ignicidén para combustibles sin plomo) o CEC-RF-03-A-84 (motores de
compresibn-ignicién). ‘

Procedimiento de prueba

Las medidas se determinardn a un ndmero de velocidades de rotacidon suficiente para definir
correctamente la curva de potencia a plena carga entre la velocidad mas baja y la velocidad mas
elevada indicadas por el fabricante. Esta gama de velocidades incluird la velocidad de rotacién a la
que el motor rinde su potencia méxima. Para cada velocidad, se tomari la media de dos medi-
ciones estabilizadas. .

Medicién del indice de emisién de humos

En el caso de los motores de compresidn-ignicibn, los gases de escape se examinaran durante la
prueba, para verificar que cumplen las condiciones que establece el Anexo VI de la Directiva
72/306/CEE del Consejo (*).

Datos que se tomaran

Los datos que deben tomarse son los indicados en el Apéndice I

FACTORES DE CORRECCION DE POTENCIA

Definicién

El factor de correccién de potencia es el coeficiente por el que se determina la potencia de un
motor en las condiciones atmosféricas de refencia que se especifican en el apartado 6.2:

P, =0 ' P

donde

P, es la potencia corregida (es decir, la potencia en condiciones atmosféricas de referencia) ;
a es el factor de correcciébn (o, 0 g);

P es la potencia medida (prueba de potencia).

() DO n° L 76 de 6. 4. 1970, p. 1.

() DO n° L 197 de 20. 7. 1983, p. 1.

() European Coordinating Council for the Development of Performance Test for Lubricants and Engine Fuels : Consejo Eu-
ropeo de Coordinacién para la Elaboracién de Pruebas de Rendimiento para Lubricantes y Combustibles de Motores.

() DO n° L 190 de 20. 8. 1972, p. 1.
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6.2. Condiciones atmosféricas de referencia
6.2.1. Temperatura (1p): 298 K (25 °C).
622.  Presion seca (Ps): 99 kPa.
Nota : la presién seca se basa en una presién total de 100 kPa y una presién de vapor de agua de
1 kPa.
6.3. Condiciones atmosféricas de prueba

Las condiciones atmosféricas durante la prueba serin las siguientes :

6.3.1. Temperatura (1)

Para los motores de encendido por chispa 288 K < T < 308K
Para los motores de compresion-ignicién 283K < T < 313K.

6.3.2. Presion (ps)
80kPa < p; < 110 kPa.

6.4. Determinacién de los factores de correcciéon o, y o4 ()

6.4.1. Motores encendido por chispa de aspiracion natural o sobrealimentado — Factor o, :
~ (99) 12 ( T ) 0,60)
%= \%/) "\

donde
T es la temperatura absoluta en grados Kelvin (K) del aire que entra al motor;

ps es la presién atmosférica seca total en kilopascales (kPa), es decir, la presién barométrica total
menos la presién de vapor de agua.

Condiciones que deben cumplirse en el laboratorio :

para que una prueba sea valida, el factor de correccién o, deber der tal que

093 < o, = 1,07

Si se sobrepasan estos limites, se determinara de forma precisa en el informe de la prueba el valor
correcto que se obtenga y las condiciones de la prueba (temperatura y presion).

6.4.2, Motores de compresion-ignicion — Factor o4 :

El factor de correccién de potencia (ctg) para los motores de compresioén-ignicién a caudal cons-
tante de combustible se obtiene aplicando la férmula

ag = (f) m
donde
f, es el factor atmosférico;

fm es el pardmetro caracteristico para cada tipo de motor y de reglaje.

6.4.2.1. Factor atmosférico f,

Este factor indica los efectos de las condiciones ambientales (presién, temperatura y humedad)
sobre el aire que entra en el motor. La férmula del factor atmosférico diferird segun el tipo de
motor.

64.2.1.1. Motores de aspiracién natural y de sobrealimentacién mecanica

() (E)
* = N'ps /"~ \ 298

6.4.2.1.2. Motores de turbocompresion con o sin refrigeracién del aire de admisién

¢ (99)0,7 (T)I,S
‘ Ps 298
(") Las pruebas se pueden realizar en cdmaras de ensayo climatizadas en las que se puedan controlar las condiciones atmosfé-
ricas. )
(3 En el caso de los motores dotados de un control automatico de la temperatura del aire, si el dispositivo es tal que a plena
carga a 25 °C no hay adicién de aire caliente, la prueba se desarrollard con el dispositivo completamente cerrado. Si el

dispositivo todavia opera a 25 °C, la prueba se efectuard entonces con el dispositivo en operacién normal y el exponente
del término de la temperatura en el factor de correccién se considerard como cero (no habré correccién de temperatura).
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6.4.2.2. Factor motor f,
fm es funcion de q. (cauda corregido de combustible) de la forma siguiente :
fm = 0036 * qc — 1,14
donde
qc = g/t
donde
q es el caudal de combustible en miligramos por ciclo y por litro de volumen total absorbido
[(mg/(litro - ciclo)]. .
r es la relacién de presién entre la salida y la entrada del compresor (r = 1 en los motores de
aspiracion natural).
Esta férmula es vélida para un intervalo de valores de q. entre 40 mg/(l - ciclo) y 65 mg/(l -
ciclo). .
Para valores de q. menores que 40 mg (1 - ciclo) se tomari un valor constante de fy, igual a 0,3 (fy,
= 0,3).
Para valores de q. mayores que 65 mg (I - ciclo) se tomara un valor constante de f, igual a 1,2 (f;,
= 1,2) (véase la figura):
fm 4
124= = = = = — = = — = -
t
1,0 4 1
!
I
|
|
0,4 4 :
0,3
0,2 4 jl I
I |
T T T T T v & Y e
10 20 30 40 50 60 70
6423. Condiciones que deben cumplirse en el laboratorio :
para que una prueba sea vilida el factor de correccién oy serd tal que
09 < a4 < 1,1
Si se sobrepasan estos limites, se dara el valor obtenido corregido y se indicaran de forma precisa
en el informe de la prueba las condiciones de la misma (temperatura y presion).
7. INFORME DE LA PRUEBA
El informe de la prueba contendra los resultados y todos los calculos requeridos para hallar la
potencia neta, tal como se enumeran en el Anexo II, juntamente con las caracteristicas del motor
que se enumeran en el Apéndice 1 o en el Apéndice 2 del presente Anexo.
8. MODIFICACION DEL TIPO DE MOTOR
Se informara a la autoridad competente de cualquier modificacién del motor en lo referente a las
caracteristicas enumeradas en los Apéndices 1 6 2 del presente Anexo. En este caso la autoridad
podra :
8.1. considerar que no es probable que las modificaciones tengan un efecto notable sobre la potencia
del motor, o
8.2. solicitar una nueva determinacién de la potencia del motor, efectuando las pruebas que juzgue
necesarias. :
9. TOLERANCIAS PARA LA MEDICION DE LA POTENCIA NETA
9.1. La potencia neta del motor medida por el servicio técnico podra definir + 2 % de la potencia
neta especificada por el fabricante, con una tolerancia de 1,5 % para ¢l régimen del motor.
9.2. La potencia neta de un motor determinada en una prueba de conformidad de produccién podra

diferir en + 5 % de la potencia neta segin las pruebas de homologacién. »




9. 4. 88

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

Ne L 92/59

El Apéndice 1 de la Directiva 80/1269/CEE es modificado como sigue :
Sustituir el encabezamiento «(motores Diesel)» por lo siguiente :
« (Motores de compresién-ignicién)».
En los puntos 3.2.2.1.3, 3.2.2.4.3, 3.2.244 y 3.2.24.5, sustituir « r/min>» por «min"».
En el punto 3.2.2.3.3, sustituir «bar» por «kPa».

El Apéndice 2 de la Directiva 80/1269/CEE es modificado como sigue :
En el punto 3.2.2.4.4 sustituir «bar» por «kPa».

El Anexo II de la Directiva 80/1269/CEE es modificado como sigue :

En los puntos 5.1.1, 5.1.2 y 5.1.3, sustituir « mbar» por «kPa».
En los puntos 5.3, 6.1, 6.2, 6.3 y 64, sustituir «r/min» por «min >,

En los puntos 5.6.3, 5.6.4, 6.1 y 6.2, sustituir «diesel » por « comprensién-ignicién ».




