SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y

RECURSOS NATURALES

PROMOVENTE: ASOCIACION MEXICANA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (AMIA), RECIBIDO POR LA
COFEMER, EL 15 DE FEBRERO DE 2015.

No.

COMENTARIO

RESPUESTA

1

DICE LA PROPUESTA NOM-044
4. DEFINICIONES
PROPUESTA DE MODIFICACION

Diesel de ultra bajo contenido de azufre (UBA). -
combustible diesel que presenta una concentracion
méaxima de 10 partes por millon de azufre, asi como
otras caracteristicas definidas en la Categoria 4
combustible diesel de la carta mundial de combustibles
publicada en septiembre de 2013.

JUSTIFICACION/COMENTARIO

Propuesta: Incluir definicion relativa al combustible
diesel de ultra bajo contenido de azufre.

Justificacion:

Para alcanzar los limites maximos permisibles de
emisiones establecidos en las diferentes tablas
incluidas en el proyecto de NOM, es necesario vincular
el disefio del motor con la calidad y especificaciones de
un combustible determinado. Lo anterior es valido,
tanto para los limites maximos permisibles de la actual
Norma NOM-044-SEMARNAT-2006, como para
aquellos que se cumpliran al concretarse la
modificacién de la mismay para los estandares futuros,
previstos a partir de 2018, o bien cuando se encuentre
disponible el combustible.

Derivado de lo anterior, consideramos indispensable
indicar las caracteristicas del combustible necesario
para alcanzar los limites maximos permisibles incluidos
en el proyecto de modificacion en comento. Cabe
sefialar que, la disposicidon es vigente, tanto en la
norma actual NOM-044-SEMARNAT-2006, como en
otras normas como por ejemplo la actual NOM-042-
SEMARNAT-2003. La referencia a la calidad de los
combustibles no es solo una condicién establecida en
la regulacion nacional. Las referencias a la calidad de
los combustibles necesaria para alcanzar los limites
maximos permisibles de emisiones contaminantes,
también se encuentran en las regulaciones de
referencia incluidas en el numeral 8 del proyecto de
norma (regulaciones de la Unién Europea y de los
Estados Unidos de América).

El comentario se considera NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion,
se sefiala que la norma oficial mexicana objeto del
presente analisis no es el instrumento en el cual
habria que incluir las caracteristicas del diesel de
ultra bajo contenido de azufre; esto, debido a que el
sector energético del Gobierno Federal es el
responsable de emitir las normas en materia de
calidad de los combustibles fésiles y, en ese sentido,
el articulo 78 de la Ley de Hidrocarburos indica que
las especificaciones de calidad de los combustibles
fésiles seran establecidas en las normas oficiales
mexicanas que al efecto expida la Comision

Reguladora de Energia (CRE).

Es oportuno mencionar que el 29 de agosto de 2016,
se publicé, en el Diario Oficial de la Federacion, la
Norma Oficial Mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de calidad de los petroliferos,
misma que ya entro en vigor y es la que aplica en
dicha materia, particularmente en lo que respecta al
suministro de diesel con un contenido de 15 mg/kg
de azufre, en todo el territorio nacional, lo cual se
estara efectuando a partir del 31 de diciembre de

2018.

Por lo expuesto en los dos pérrafos anteriores, no se
incorporara la definicion del término “Diesel de ultra
bajo contenido de azufre”, puesto que la CRE es
quien cuenta en la actualidad con las atribuciones y

facultades en materia.

DICE LA PROPUESTA NOM-044

4.16 Masa de Referencia: la masa del vehiculo en
orden de marcha restandole la masa uniforme de un

El comentario se considera PROCEDENTE.

Debido a que el término “masa del vehiculo en orden
de marcha” se encuentra dentro de la definicion de
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conductor de 75 kg y sumandole una masa uniforme de
100 kg.

PROPUESTA DE MODIFICACION
4. XX Masa del vehiculo en orden de marcha: se

refiere_al peso del vehiculo con fluidos al cien por
ciento, al que se le agrega la masa uniforme del

conductor de 75 kqg.

JUSTIFICACION/COMENTARIO

Comentario: Con la finalidad de evitar ambigtiedades
se solicita incluir la definicién correspondiente al
concepto de masa del vehiculo en orden de marcha.

“Masa de Referencia” y para que ésta sea
comprendida totalmente, se incluye una nueva
definicion en la Norma Oficial Mexicana NOM-044-
SEMARNAT-2017, Que establece los limites
maximos permisibles de emisién de contaminantes
provenientes del escape de motores nuevos que
usan diesel como combustible y que se utilizaran
para la propulsion de vehiculos automotores nuevos
con peso bruto vehicular mayor de 3,857
kilogramos, asi como para vehiculos automotores
nuevos con peso bruto vehicular mayor a 3,857
kilogramos equipados con dicho tipo de motores, en
lo subsecuente NOM-044.

Resulta importante indicar que en el numeral 6.2.1
de la Norma Mexicana NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia
para la estructuraciéon y redaccién de normas
(Cancela a la NMX-Z-013/1-1977), Declaratoria de
vigencia publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 18 de diciembre de 2015, en lo
subsecuente NMX-Z-013, se considera que el
Objetivo y el Campo de Aplicacion estaran
contemplados en un solo numeral, razén por la cual
fue necesario realizar algunos ajustes en la NOM-
044 y, derivado de ello, la numeraciéon del nuevo
instrumento normativo se recorre, a partir del
Capitulo 2.

Aunado a lo anterior y con base en el numeral 6.3.1
de la NMX-Z-013, el titulo del capitulo
correspondiente a las Definiciones, también se
modifica.

De igual forma, se menciona que, dada esta
insercién, la numeracién dentro del capitulo
correspondiente, se recorre a partir de esta
definicion.

Por lo tanto, el nuevo Capitulo 3 y el nuevo numeral
3.17, quedan de la siguiente manera:

Decia:

4. DEFINICIONES

Para los propésitos de esta Norma se consideran las
definiciones de la Ley General del Equilibrio
Ecoldgico y la Proteccion al Ambiente (LGEEPA), el
Reglamento de la LGEEPA en materia de
Prevencion y Control de la Contaminacion de la
Atmosfera, asi como las siguientes:

Dice:
(Antes Capitulo 4, ahora Capitulo 3)

3. TERMINOS Y DEFINICIONES.
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Para los propositos de esta Norma se consideran las
definiciones de la Ley General del Equilibrio
Ecoldgico y la Proteccion al Ambiente (LGEEPA), el
Reglamento de la LGEEPA en materia de
Prevencion y Control de la Contaminacion de la
Atmosfera, asi como las siguientes:

Y también dice:

3.17. Masa del vehiculo en orden de marcha: se
refiere al peso del vehiculo con fluidos al cien por
ciento, al que se le agrega la masa uniforme del
conductor de 75 kg.

3 DICE LA PROPUESTA NOM-044
5. ESPECIFICACIONES

5.2.2 Las especificaciones de los limites maximos
permisibles de emisiones de Oxidos de nitrdgeno
(NOX), hidrocarburos no metano (HCNM) y particulas
(Part), provenientes del escape de los vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor a
3,857 kg y hasta 6,350 kg que integren motor a diesel,
se indican en la Tabla 3.

Tabla 3 ver Anexo 1

Notas
1. g/km = gramos por kilometro.
2. Estandar 3B. Limites maximos permisibles

para vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir de enero de 2018, obtenidos con el
método de prueba Ciclo en ciudad FTP (FTP_75),
establecido por la Agencia de Proteccion Ambiental de
los Estados Unidos de América descrito en el numeral
4.5. Los valores del estdndar B equivalentes en gramos
por milla (g/mi) se presentan en el Apéndice A.

5.2.5 Las especificaciones de los limites maximos
permisibles de emision de mondxido de carbono (CO),
Oxidos de nitrdgeno (NOXx), hidrocarburos totales mas
Oxidos de nitrégeno (HC+NOx), particulas (Part) y
numero de particulas (Num. Part), provenientes del
escape de los vehiculos automotores nuevos con peso
bruto vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg que integren motor a diesel,
se indican en la Tabla 4.

Tabla 4 ver Anexo 1

Notas

1. g/lkm = gramos por kilémetro.

El comentario se considera PARCIALMENTE
PROCEDENTE.

NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
se sefiala que, debido a que el estdndar 3A
propuesto tiene como referencia la regulacion
ULEV1 del estado de California de los Estados
Unidos de América (EE.UU.), para los vehiculos de
peso bruto vehicular mayor a 3,857 y de hasta 6,350
kilogramos, asociados al método de prueba FTP,
algunos de los valores proporcionados por el
promovente no son coincidentes con los que se
contemplan en dicha regulacion, especificamente
para el parametro hidrocarburos no metano
(HCNM).

De igual forma, se indica que el valor obtenido para
el limite maximo permisible asociado a los 6xidos de
nitrégeno (NOx), es distinto al que presenta el
comentarista, aunque si son del mismo orden de
magnitud.

Asimismo, el promovente reintroduce el parametro
formaldehido (HCHO), que es un hidrocarburo
producto de la combustién y que se incluye en la
regulacion de los EE.UU; si bien, el formaldehido
aparecio en distintas versiones del anteproyecto de
NOM en cuestién, en el proyecto de modificacion
publicado a consulta publica, en el Diario Oficial de
la Federacion, el 17 de diciembre de 2014, el HCHO
ya no fue incorporado, debido a que se identifico que
en los EE.UU; no se exige su cumplimiento, debido
a que se trata de un compuesto que forma parte de
los hidrocarburos no metano y, por ende, ese
contaminante en particular, queda cubierto a través
del parametro HCNM.

PROCEDENTE.




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

2. Numero de particulas/Km: nimero de particulas por
kilometro.

3. Estandar 4B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia menor
o igual a 2,840 kg, producidos a partir de enero de
2018, obtenidos con el método de prueba Nuevo Ciclo
Europeo de Prueba (NCEP), descrito en el numeral
4.18.

PROPUESTA
Ver Anexo 1
JUSTIFICACION

Comentario:

Las marcas asociadas a la AMIA que comercializan
vehiculos automotores nuevos objeto de este proyecto
de norma con peso bruto vehicular superior a 3 857 y
de hasta 6 350 kilogramos (8 500 a 14 000 libras) y, en
su caso, aquellos de peso de referencia superior a 2
840 kilogramos, requieren y solicitan la aplicacion de
los métodos alternativos a los sefialados en las tablas
1y 2 del proyecto de norma, desde el momento en que
el presente proyecto de modificacién de la NOM-044-
SEMARNAT-2006, entre en vigor y no como se
propone a partir de 2018 o cuando exista la
disponibilidad de diesel de ultra bajo contenido de
azufre.

Los argumentos son los siguientes:

1.- La prueba para determinar las emisiones
contaminantes provenientes de vehiculos automotores
nuevos en dinamdmetro de chasis es utilizada tanto en
los Estados Unidos, como en la Unidén Europea, con la
finalidad de comprobar el cumplimiento de las
regulaciones ambientales. Lo anterior es asi, debido a
la equivalencia entre los resultados que se obtienen al
emplear el método de prueba de banco de motores en
comparacién con la ejecucion de la prueba en
dinamémetro de chasis para vehiculos automotores
nuevos.

2.- Actualmente algunos corporativos de las marcas
asociadas a la AMIA, han decidido que la prueba en
dinamoémetro de chasis sera la Unica prueba que
ejecutaran desde el corto plazo en adelante para los
vehiculos automotores nuevos objeto del Proyecto de
norma. Lo anterior, dada la flexibilidad que tienen las
regulaciones tanto americana como de la union
europea. En ese sentido, es importante que la
autoridad ambiental de nuestro pais, reconsidere la
fecha de la aplicacidon de los estandares optativos

En el Proyecto de Modificaciéon a la Norma Oficial
Mexicana NOM-044-SEMARNAT-2006, Que
establece los limites maximos permisibles de
emision de hidrocarburos totales, hidrocarburos no
metano, monoxido de carbono, 6xidos de nitrégeno
y particulas provenientes del escape de motores
nuevos que usan diesel como combustible y que se
utilizaran para la propulsion de vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor
de 3,857 kilogramos, publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 17 de diciembre de 2014, sélo
se contemplaron estandares B en las Tablas 3 y 4;
sin embargo, debido a que éstos requieren el uso de
diesel de Ultra Bajo Azufre, el cual estara disponible
en todo el territorio nacional, hasta el 31 de
diciembre de 2018, segun lo establecido en la nota
3 delaTabla 7 de la Norma Oficial Mexicana NOM-
016-CRE-2016. Especificaciones de calidad de los
petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016. Es por ello que
resulta necesario incluir limites maximos permisibles
(LMP) de emisi6bn de contaminantes para los
vehiculos automotores nuevos a diesel para los que
se desee obtener un certificado a través de una
prueba con dinamémetro de chasis, ya sea
mediante la modalidad estadounidense (Tabla 3), o
bien, via el procedimiento europeo (Tabla 4), a partir
de que entre en vigor la NOM-044-SEMARNAT-
2017.

Lo anterior, a efecto de que al inicio de la vigencia
de la norma arriba citada no exista un vacio
regulatorio en lo que respecta a los vehiculos
automotores nuevos a diesel con un peso bruto
vehicular de 3,857 y hasta 6,356 kilogramos que se
certifiquen mediante dicho método de prueba.

En el caso de la Tabla 3, en lo que corresponde al
estandar 3A, se realizaron algunos ajustes en los
valores de NOx y particulas, en comparacion con lo
gue propuso el promovente.

Debido a los cambios en la Tabla 3, la Tabla que
aparecia en el Apéndice A del proyecto de norma
publicado a consulta publica, también se modifica
para que exista consistencia en todo el instrumento
normativo.

Por otro lado, los pardmetros y valores para el
estandar 4A, son los que corresponden el estandar
Euro IV, por lo que existe congruencia con lo que se
establece en el presente instrumento normativo vy,
con base a que no existe problema con la obtencion
de los certificados correspondientes.

Cabe sefialar que la vigencia de los estandares 3A
y 4A sera la misma que para los estandares 1Ay 2A,;
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sefialados en el numeral 5.2 del Proyecto de Norma e
incluya limites maximos permisibles equivalentes a
aquellos que aplican actualmente en la NOM-044-
SEMARNAT-2006, los cuales continuaran aplicando
hasta que exista la disponibilidad del combustible
diesel de ultra bajo contenido de azufre. Para tal
proposito, se han incluido las tablas del anexo 1 de este
documento.

Consideramos que, si la autoridad esta de acuerdo en
que el método de prueba en un dinamémetro de chasis
puede reproducir las condiciones de manejo de un
vehiculo y su motor, tan fielmente como se ejecuta un
procedimiento de prueba en un banco de motores
como lo establece la norma actual, es indispensable
incluir en la norma la disposicion para que esa
equivalencia y flexibilidad sea empleada por la industria
a partir de que la modificacion de la norma entre en
vigor. Lo anterior, representa una especificacion
opcional a elecciéon de la industria, es decir es un
beneficio neto y no puede determinarse como un
requerimiento adicional, sino como una extensién de
un beneficio que servira a la industria evitando una
doble ejecucion de pruebas, en el caso de aquellos
corporativos que han decidido optar Gnicamente por la
prueba en dinamoémetro de chasis.

Propuesta:

Completar las tablas 3 (numeral 5.2.2) y 4 (numeral
5.2.5) del proyecto de modificacion, con las propuestas
de valores incluidos en el Anexo 1 de este documento.
Incluir en cada una de las tablas la nota
correspondiente a la vigencia de los estandares 3A y
4A respectivamente.

Anexo 1 - Tablas de limites maximos permisibles

Tabla 3
Estandar Peso bruto Ciclo de NOx | HCNM Part
vehicular prueba
(kg) g/km ‘1
3B 2/ 3,857 4,539 0.124 0.121 0.012
FTP 75
4,540 6,350 0.249 0.143 0.012

Incluir en la tabla anterior el estandar 3A con la
propuesta siguiente:

Propuesta Tabla 3

es decir, hasta el 30 de junio de 2019; esto, con base
a la respuesta al Comentario No. 72 (Parcialmente
Procedente).

Aunado a ello, se indica que, al incluir dos nuevas
definiciones, la correspondiente al método de
prueba Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP), se
recorre dos lugares; motivo por el cual, ya no
aparece en el numeral 4.18, sino que ahora se ubica
en el lugar numero 20 del nuevo capitulo 3,
correspondiente a los Términos y Definiciones de la
NOM-044-SEMARNAT-2017, por lo que en las
nuevas Notas 3y 4 de la Tabla 4 se realiza el ajuste
correspondiente.

De igual forma, se establece que, para dar atencion
a este comentario, se revisaron diversas secciones
del Codigo Federal de Regulaciones (CFR) de los
Estados Unidos de América, identificando que, en su
momento, se omitid incluir en la Bibliografia, la parte
1066 del CFR, razon por la cual también se efectta
tal incorporacion, en el capitulo correspondiente.

Resulta importante mencionar, por un lado, que,
debido a que en la nota 3 de la Tabla 7 de la Norma
Oficial Mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el 29
de agosto de 2016, se establece que la fecha en la
que habra diesel UBA en todo el territorio nacional,
serd hasta el 31 de diciembre de 2018y, por el otro,
que, dada esa situacion, el cumplimiento de los
estandares B de las Tablas 3 y 4, de la nueva
version de la NOM-044, no puede empezarse a
exigir en una fecha previa a la antes mencionada;
razén por la cual, la de entrada en vigor de los
estandares B de las Tablas 3 y 4 se modifica para
que su cumplimiento sea obligatorio a partir del 1 de
enero de 2019.

Es oportuno aclarar que al haber entrado en vigor la
Norma Mexicana NMX-Z-013, fue necesario realizar
algunos ajustes en la nueva version de la NOM-044.

Con relacion a lo anterior, se sefiala que en el
numeral 6.2.1 de la NMX-Z-013, se considera que el
Objetivo y el Campo de Aplicacién deben estar
contemplados en un solo numeral, motivo por el cual
la numeracion dentro de la nueva version de la
NOM-044 se recorre a partir del Capitulo 2. De igual
forma, se expresa que, derivado de lo especificado
en los numerales 5.1.3, 6.3.8 y 6.4.1 de la NMX
arriba citada, se modificé el orden de colocacion de
los apéndices, para que, en primera instancia
aparezcan aquellos que tienen caracter de
normativo, siendo éste el motivo por el cual el
Apéndice A que solamente es Informativo, se coloca

5
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Estandar | Pesobruto | Ciclode | MO | HCNM | HCHO | Part como el dltimo de los Apéndices en la nueva version
vehoularlio) | - reba k™ de la NOM-044 o, en otras palabras, los Apéndices

3A 3857-4539 | FTP75 | 06215 | 5034 | 0.013 0.037 B, C_y D del proyecto de norma_' pUblicad(_) a consulta
45805550 08375 T s [ oois 0037 publica, en la nueva versibn del instrumento

3B 3857 -4539 — 0.124 0.121 0.020 0012 Rlormatl_vo que nos ocupa, Sqn los Apéndlces
4.540-6.350 0249 | 0143 | 0025 | ooiz ormativos A, B y C, respectivamente, por ser

vinculantes, dejando como Apéndice Informativo D,
al que en su momento fue el Apéndice A v,
consecuencia, se realizan las adecuaciones
pertinentes.

Nota: Cabe sefialar que los limites maximos
permisibles indicados en fuente de color rojo estan
basados en la regulaciéon del estado de California,
Estados Unidos para

los niveles de cumplimiento para vehiculos de peso
bruto vehicular mayor a 3 857 y de hasta 6 350
kilogramos ULEV | correspondientes al método de
prueba FTP (LEV

Emission Standards for Medium-Duty Vehicles, FTP)

Por lo anterior y para que no exista confusion con la
numeracion de la Tabla del nuevo Apéndice
Informativo D de la nueva version de la NOM-044, a
la par de ser consistentes con el criterio aplicado en
los nuevos Apéndices Normativos A, B y C del
propio instrumento normativo, en lugar de que ésta

Tabla incluida en el proyecto de NOM aparezca como Tabla 3, ahora sera la Tabla D. 1.

Tabla 4 Cabe sefialar que por lo descrito en esta respuesta
— = . y en la correspondiente al Comentario No. 72, el cual

- [ ciclo de | HOx ‘ HeaNOx ‘ Part Niim. Part e .
Sasindar | Refoencin | CO0 - — se clasifico como Parcialmente Procedente, las
= o | e [on [ o [ omw [oon | e Notas al pie de las Tablas 3 y 4, asi aquella de la

nueva Tabla D.1 que estan asociadas a la fecha de

) ) . entrada en vigor de los estandares B, también se
Incluir en la tabla anterior el estandar 4A con la | modifican.

propuesta siguiente:
Asimismo, y con base al Comentario No. 66, mismo

Propuesta Tabla 4 que se calificé como Parcialmente Procedente, el
w0 | Mo " Honon” part e capitulo correspondiente a la Bibliografia, también
Estandar R:fe:rue::a E:hEn | ‘ ‘ Nimero/kWh se modifica.
(kg) prueba g/km™ =
aA <2,840 NCEP 0.74 0.39 0.46 0.06 No aplica Por IO tanto' la,Tabla 3 y Ia Tabla 4 del nuevo
- numeral 4.2, asi como el numeral 7, e incluso la
® | =m0 | NP O o4 ] 02 |00] %P Tabla D.1 del nuevo Apéndice D de la NOM-044,

Nota: Cabe sefialar que los limites maximos | quedan de la siguiente manera:
permisibles indicados en fuente de color rojo estan
basados en la regulacién EURI IV de la Union Europea. | Decia:

Tabla 3
Peso bruto : NO. | HCNM | Part
5 i Ciclo de
Estandar vehicular
prueba glkm ()
(kg)
3‘;'3:3?9' 0124 | 0121 | 0012
3B@ 2520 - FTP 75
6.350 0249 | 0143 | 0012
Notas:
1. g/km = gramos por kilémetro.
2. Estandar 3B. Limites maximos permisibles

para vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir de enero de 2018, obtenidos con
el método de prueba Ciclo en ciudad FTP (FTP 75),
establecido por la Agencia de Proteccion Ambiental
de los Estados Unidos de América descrito en el
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numeral 4.5. Los valores del estandar B
equivalentes en gramos por milla (g/mi) se
presentan en el Apéndice A.

Ademas, decia:

Tabla 4
Masa-de_-. — con‘ NOx= | HC+NO:n‘ Parts Nim.-Parta
(kg)a pruebaz glkmiliz Nimero/km 2 |
4B%m =2.840= NCEP= nm‘ n125m| 0215 ‘ 0.005« 6.0x10"
Notas:
1. g/km = gramos por kilémetro.
2. NUumero de particulas/lkm: nimero de

particulas por kildbmetro.

3. Estandar 4B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir de
enero de 2018, obtenidos con el método de prueba
Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP), descrito
en el numeral 4.18.

Y también, decia:
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reduction, so-called SCR (Selective Catalytic
Reduction) converters, in motor vehicles with
diesel engines. SCR converters are particularly
suitable for selectively reducing the nitrogen
oxide (NOx) emissions of diesel engines.

Bibliografia de Estados Unidos de América

e Cddigo Federal de Regulaciones de la Agencia
de Proteccién Ambiental de los Estados Unidos
de América, Titulo 40 (CFR 40), Partes 69, 80,
85, 86, 89, 90, 1027, 1033, 1042, 1048, 1054,
1060, 1065 y 1068 revisado en abril de 2009, por
la Agencia de Proteccion Ambiental de los
Estados Unidos de América.

e Contaminacion del Aire. Manual de Control de
Costos de la Agencia de Proteccion Ambiental
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de los Estados Unidos de América, EPA 452/B-
02-001. Sexta Edicién. Enero de 2002.

Bibliografia de Europa

e Directivas Europeas 88/77/CEE, 1999/96/EC,
2001/27/EC, 2005/55/EC, 2005/78/EC,
595/2009, Reg 24.03 y sus subsiguientes
enmiendas del Parlamento Europeo y del
Consejo de la Uni6n Europea.

e Reglamento (UE) No. 582/2011 de la Comisién,
de 25 de mayo de 2011, por el que se aplica y
se modifica el Reglamento (CE) no 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y
por el que se modifican los anexos | y Il de la
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo.

E incluso, decia

Apéndice A Tabla de equivalencias en gramos
por milla del estdndar 3B

Tabla 3
Peso Peso [ NO, | HeNM [ Pan
. bruto bruto Ciclo de
Estandar h A
vehicular | vehicular | prueba gimi @
(kg) (b))
3857 | 8500-
4539 10,000 02 0185 ooz
3B@ FTP 75
4540- | 10,001-
6350 14,000 0.4 0.230 0.02
Notas:
1. Ib = libra.
2. g/mi = gramos por milla.
3. Estandar 3B. Limites maximos permisibles

para vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular desde 3,857 hasta 6,350 kilogramos,
producidos a partir de enero de 2018, obtenidos con
el método de prueba Ciclo en ciudad FTP (FTP 75),
descrito en el numeral 4.9.

Dice:
Tabla 3
Cetingsy| Pesobruts | Método de Nox | Hewm Part
vehicular (kg) prueba gkm @
3,857 — 4,539 0.311 0121 0.037
AR FTP 75
4,540 - 6,350 0435 0143 0.037
3,857 — 4,539 0.124 0121 0.012
B FTP 75
4,540 - 6,350 0.249 0.143 0.012
Notas:

1.g/km = gramos por kilometro.
2.Estandar 3A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto

8




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir de la entrada en vigor de la
presente norma oficial mexicana y hasta el 30 de
junio de 2019, obtenidos con el método de prueba
denominado Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75),
establecido por la Agencia de Proteccién
Ambiental de los Estados Unidos de Ameérica
descrito en el numeral 3.5 de la presente norma
oficial mexicana. Los valores del estandar A
equivalentes en gramos por milla (g/mi) se
presentan en el Apéndice D.

3.Estandar 3B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir del 1 de enero de 2019,
obtenidos con el método de prueba denominado
Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75), establecido por la
Agencia de Proteccién Ambiental de los Estados
Unidos de América descrito en el numeral 3.5 de
la presente norma oficial mexicana. Los valores
del estandar B equivalentes en gramos por milla
(g/mi) se presentan en el Apéndice D. Este
estandar requiere el uso de diesel automotriz con
un contenido maximo de azufre de 15 mg/kg, el
cual estara disponible en el pais, conforme a lo
establecido en la nota 3 de la Tabla 7 de la norma
oficial mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de la calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacién, el
29 de agosto de 2016.

Asimismo, dice:
Tabla 4

Masa de Método CO | NOx | HC+NOx | Part Num. Part.
Estandar | Referencia de

(kg) prueba
4A @ <2840 NCEP 074 | 039 | 046 | 006 No aplica
AR <2.540 NCEP 074 | 028 [ 035 | 0005 No aplica
4B 6 <2840 NCEP 074 | 0125 | 0215 | 0005 6.0x101"

glkmit Namero/km (@

Notas:

1.g/km = gramos por kilometro.

2.Numero de particulas/km: nimero de particulas
por kilometro.

3.Estandar 4A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir de la
entrada en vigor de la presente norma oficial
mexicana y hasta el 30 de junio de 2019,
obtenidos con el método de prueba Nuevo Ciclo
Europeo de Prueba (NCEP), descrito en el
numeral 3.20 de la presente norma oficial
mexicana.

4.Estandar 4AA. Limites maximos permisibles para
motores 'y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir del 1 de enero de 2019 y hasta
el 31 de diciembre de 2020, obtenidos con el
Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP), descrito
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en el numeral 3.20 de la presente norma oficial
mexicana.

5.Estandar 4B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir del 1
de enero de 2019, obtenidos con el método de
prueba Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP),
descrito en el numeral 3.20 de la presente norma
oficial mexicana. Este estandar requiere el uso de
diesel automotriz con un contenido méaximo de
azufre de 15 mg/kg, el cual estara disponible en el
pais, conforme a lo establecido en la nota 3 de la
Tabla 7 de la norma oficial mexicana NOM-016-
CRE-2016. Especificaciones de la calidad de los
petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016.

También, dice:
(Antes Capitulo 8, ahora Capitulo 7)

7. BIBLIOGRAFIA.

¢ NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia para la
estructuracion y redaccion de normas (Cancela
a la NMX-Z-013/1-1977), Declaratoria de
vigencia publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 18 de diciembre de 2015.

e SO 22241-1:2006(en) Diesel engines — NOx
reduction agent AUS 32 — Part 1: Quality
requirements.

e Codigo Federal de Regulaciones de la Agencia
de Proteccion Ambiental de los Estados Unidos
de Ameérica, Titulo 40 (CFR 40), Partes 69, 80,
85, 86, 89, 90, 1027, 1033, 1042, 1048, 1054,
1060, 1065, 1066 y 1068 revisado en abril de
2009, por la Agencia de Proteccion Ambiental de
los Estados Unidos de América.

e Directivas Europeas 88/77/CEE, 1999/96/EC,
2001/27/EC, 2005/55/EC, 2005/78/EC,
595/2009, Reg 24.03 y sus subsiguientes
enmiendas del Parlamento Europeo y del
Consejo de la Union Europea.

e Reglamento (UE) No. 582/2011 de la Comision,
de 25 de mayo de 2011, por el que se aplicay se
modifica el Reglamento (CE) No 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y
por el que se modifican los anexos | y 1l de la
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo.

Y también dice:

10




" (!}%U)(,)S 5{{
% AR
2 e N g
1%:’; ~‘$£ ) Y
a3

SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

(Antes APENDICE A, ahora APENDICE D.
INFORMATIVO)

APENDICE D.

INFORMATIVO

Tabla de equivalencias en gramos por milla de
los estandares 3A y 3B.

Antes Tabla 3, ahora Tabla D.1.

TablaD.1
. Peso bruto Peso bruto LD || ek ‘ LICTSS | Rt
EStandar | enicular (kg) | venicutar gb)n | 9° i
9 prueba gimi @
3,857 — 4,539 | 8,500 - 10,000 05 0195 | 0059
3A® FTP 75
4,540 6,350 | 10,001 14,000 07 0230 | 0059
3,657 - 4,539 | 8,500 10,000 02 0195 002
3B ® FTP 75
4,540 6,350 | 10,001 — 14,000 0.4 0.230 002
Notas:
1.1b = libra.

2.g/mi = gramos por milla.

3.Estandar 3A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular desde 3,857 hasta 6,350 kilogramos,
producidos a partir de la entrada en vigor de la
presente norma oficial mexicana y hasta el 30 de
junio de 2019, obtenidos con el método de prueba
denominado Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75),
descrito en el numeral 3.5 de la presente norma
oficial mexicana.

4.Estandar 3B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular desde 3,857 hasta 6,350 kilogramos,
producidos a partir del 1 de enero de 2019,
obtenidos con el método de prueba denominado
Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75), descrito en el
numeral 3.5 de la presente norma oficial
mexicana. Este estandar requiere el uso de diesel
automotriz con un contenido maximo de azufre de
15 mg/kg, el cual estard disponible en el pais,
conforme a lo establecido en la nota 3 de la Tabla
7 de la norma oficial mexicana NOM-016-CRE-
2016. Especificaciones de la calidad de los
petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016.

4 DICE LA PROPUESTA NOM-044
5.4 SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO

5.4.1 La documentacion que presente el fabricante o
importador para dar cumplimiento a lo establecido en
el numeral 5.1 o 5.2, deberd mostrar evidencia de
cumplimiento del OBD y debera estar incluida en el
certificado o constancia emitida por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de origen,
0 pais de certificacion, o en el certificado emitido por

El comentario se considera PARCIALMENTE
PROCEDENTE.

NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion,
se seflala que el texto propuesto no brinda la
claridad y certeza suficientes, por lo que no se
adoptara la redaccion proporcionada por el
promovente.
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los organismos de certificacion correspondientes al
pais de origen, o pais de certificacion.

5.4.2 El sistema OBD debera cumplir con lo sefialado
en el Apéndice B, o con una tecnologia superior de
conformidad con lo indicado en el certificado o
constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais de
certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion.

5.5 ESPECIFICACIONES PARA GARANTIZAR EL
CORRECTO FUNCIONAMIENTO DE LOS
SISTEMAS DE CONTROL DE NOx

5.5.1 En el caso de los vehiculos que requieran de un
reactivo (solucion acuosa de urea) para cumplir con las
emisiones de NOx establecidas en el estandar B de las
Tablas 1, 2, 3y 4, el fabricante o importador debera
asegurar que se cuenta con un sistema de alertas y
acciones de induccion al conductor, que garanticen el
correcto funcionamiento del sistema de control de NOX,
de acuerdo con lo establecido en el certificado o
constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais de
certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion.

5.5.2 El sistema de control de NOx debera cumplir con
lo sefialado en el Apéndice C, o con una tecnologia
superior, de acuerdo con lo establecido en el certificado
0 constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais de
certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion.

PROPUESTA DE MODIFICACION
5.4 SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO

5.4.1 La documentacion que presente el fabricante o
importador para dar cumplimiento a lo establecido en
el numeral 5.1 o 5.2, debera mostrar evidencia de
cumplimiento del OBD y debera estar incluida en el
certificado o constancia emitida por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de origen,
o pais de certificacion, o en el certificado emitido por
los organismos de certificacion correspondientes al
pais de origen, o pais de certificacion o en otros
documentos que para demostrar lo antes sefialado
remita el fabricante a la autoridad.

5.4.2 El sistema OBD debera cumplir con lo sefialado
en el Apéndice B, o con una tecnologia superior de
conformidad con lo indicado en el certificado o

PROCEDENTE.

Con la finalidad de brindar una alternativa para
quienes no puedan presentar evidencia del
cumplimiento del sistema de diagnéstico a bordo
como parte de los certificados de referencia, los
numerales relacionados con este tema: 5.4.1y 5.5.1
del proyecto de norma publicado a consulta publica,
se modifican para dar certidumbre al sector
regulado.

Aunado a ello y tomando en cuenta que en la Norma
Mexicana NMX-D-316-IMNC-2016, Motores Diesel
— Agente de reduccion de NOx, cuya Declaratoria de
vigencia se publico, en el Diario Oficial de la
Federacion, el 26 de agosto de 2016, ademas de
que se establecen especificaciones mas precisas en
torno a la calidad de la urea, el término que se
emplea al hablar de ella, es “agente de reduccién de
NOXx”; razén por la que en el numeral 5.5.1, se
incluye un texto en el que se indica que la “solucién
acuosa de urea” también es conocida con el término
arriba citado (“agente de reduccion de NOXx”).

Resulta oportuno comentar que los numerales 5.4.1,
5.4.2 y 5.5.1 del proyecto de norma publicado a
consulta publica, en la nueva versién de la NOM-
044, apareceran como 4.4.1, 4.4.2, y 451,
respectivamente, por las razones que se explican
mas adelante, en esta respuesta.

Es conveniente indicar que en el numeral 6.2.1 de la
NMX-Z-013, se considera que el Objetivo y el
Campo de Aplicaciéon estardn contemplados en un
solo numeral; razén por la cual fue necesario realizar
algunos ajustes en la NOM-044; entre los que
destacan, no sélo el cambio en la numeracion a
partir del Capitulo 2, sino también, el uso de
términos en idioma espafiol con base en el numeral
D.3 del Apéndice D (normativo) de dicha norma
mexicana. De igual forma, se expresa que, derivado
de lo especificado en los numerales 5.1.3, 6.3.8 y
6.4.1 de la multicitada NMX se modifico el orden de
colocacion de los apéndices, para que, en primera
instancia aparezcan aquellos que tienen caracter de
normativo, siendo éste el motivo por el cual el
Apéndice A gque solamente es informativo, se coloca
como el ultimo de los Apéndices en la nueva versién
de la NOM-044 o, en otras palabras, los Apéndices
B, Cy D del proyecto de norma publicado a consulta
publica, en la nueva versiéon del instrumento
normativo que nos ocupa, son los Apéndices
Normativos A, B y C, respectivamente, por ser
vinculantes, dejando como Apéndice Informativo D,
al que en su momento fue el Apéndice A vy,
consecuencia, se realizan las adecuaciones
pertinentes.
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constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais de
certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion o en otros
documentos que para demostrar lo antes sefialado
remita el fabricante a la autoridad.

5.5 ESPECIFICACIONES PARA GARANTIZAR EL
CORRECTO FUNCIONAMIENTO DE LOS
SISTEMAS DE CONTROL DE NOx

5.5.1 En el caso de los vehiculos que requieran de un
reactivo (solucién acuosa de urea) para cumplir con las
emisiones de NOx establecidas en el estandar B de las
Tablas 1, 2, 3y 4, el fabricante o importador debera
asegurar que se cuenta con un sistema de alertas y
acciones de induccion al conductor, que garanticen el
correcto funcionamiento del sistema de control de NOX,
de acuerdo con lo establecido en el certificado o
constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais de
certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion o en otros
documentos que para demostrar lo antes sefialado
remita el fabricante a la autoridad.

5.5.2 El sistema de control de NOx debera cumplir con
lo sefialado en el Apéndice C, o con una tecnologia
superior, de acuerdo con lo establecido en el certificado
0 constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais de
certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacién correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion o en otros
documentos que para demostrar lo antes sefialado
remita el fabricante a la autoridad.

JUSTIFICACION

Comentario: La propuesta de NOM, no contempla el
uso de documentacién que pueda presentar el sujeto
regulado, soportada por informacion técnica que
incluya caracteristicas necesarias para demostrar
cumplimiento a las disposiciones de la norma.

Lo anterior, implica el establecimiento de una barrera
técnica al comercio, misma que hoy no existe en la
norma actual.

Se debe recordar que, por ejemplo: existen desarrollos
que no son fabricados de origen en los Estados Unidos
de América (EU) o en la Unién Europea, los cuales
estan disefiados para dar cumplimiento al desempefio
especifico de las regulaciones antes mencionadas, sin
gue incluso, se comercialicen en dicho pais o region.

Con relacién a los términos en espafiol y, en
congruencia con la respuesta al Comentario No. 60,
mismo que se calific6 como Parcialmente
Procedente, los términos en inglés DPF, EGR, OBD
y SCR apareceran junto con los acrénimos en
espafiol: SFP, SRG, SDB y SCRS, respectivamente.

Resulta importante mencionar que, derivado de este
comentario, se identificé que, quienes opten por la
certificacion a través del estandar 4B de la nueva
version de la NOM-044, la informacién contemplada
en la Tabla A.1 del nuevo Apéndice A Normativo,
respecto del sistema de diagndstico a bordo
(SDB/OBD) no les seria aplicable, debido a que el
Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP) es distinto,
tanto al Ciclo Estado Estable Mundial Armonizado
de Prueba (CEEMAP), como al Ciclo Estado
Transitorio Mundial Armonizado de Prueba
(CETMAP); razoén por la cual se estima conveniente
aclarar que, de utilizarse el dinamémetro de chasis
para realizar las pruebas correspondientes, los
requerimientos para el sistema de SDB/OBD seran
los que se contemplan en el nuevo numeral A.7.1.2
y en la nueva Tabla A.2, a fin de que lo establecido
en el nuevo numeral 4.4 del instrumento normativo
objeto del presente andlisis, sea aplicable en todos
los casos. Dada esta circunstancia, la numeracién
del nuevo numeral A.7.1 y de las Tablas del nuevo
Apéndice A se recorre; por un lado, a partir del
numeral A.7.1.2 y, por el otro, desde la Tabla A.2,
segun corresponda y, en consecuencia, las citas a
los respectivos numerales y tablas se ajustaran en
los distintos textos.

Ademas, en los numerales del nuevo Apéndice A en
los que se haga referencia a la Tabla A.1, también
se hara mencion de la Tabla A.2, siendo éstos, los
nuevos numerales A.7.1.3.2, A.7.1.3.3, A7.1.36 y
A.7.1.3.8.

Con relacion al numeral A.7.1.3.8, se expresa que
para que no exista confusion entre el término “turbo-
cargador” y “turbo-compresor”, este ultimo seré el
que prevalecera, por lo que, en esa seccion, también
se realizan los ajustes pertinentes.

Por ultimo, se precisa que, debido a que al revisar
de nueva cuenta y de manera mas minuciosa el
Reglamento (UE) No. 582/2011 de la Comision, de
25 de mayo de 2011, por el que se aplica y se
modifica el Reglamento (CE) No. 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y por
el que se modifican los anexos | y Il de la Directiva
2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
cuya cita esta incluida en el Capitulo
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Es importante mencionar que los esquemas
regulatorios de ese pais y de la regi6on antes
mencionada, son distintos, en los EU el mecanismo
con el que trabaja la industria y que es aceptado y
verificado por el gobierno, es el de la auto certificacion
por parte del fabricante; en cambio, en la Union
Europea existe la certificacion, incluso por tercera
parte. Para todos los casos que no se incluyen por los
ejemplos antes mencionados, sera importante que
exista la documentacién o evidencia documental que
demuestre el cumplimiento de los estandares y de los
sistemas que se indican en los numerales 5.4 y 5.5 del
proyecto de NOM, sin que para demostrarlo
Unicamente se presente un documento especifico.

Se propone incluir la referencia de documentos del
fabricante en concordancia con la actual NOM-044-
SEMARNAT-2006, de acuerdo a los ajustes
planteados en la columna de la izquierda para los
numerales. Ver texto en fuente color rojo resaltado en
negritas.

correspondiente a la Bibliografia desde el proyecto
de norma publicado a consulta publica, se identificé
que para el caso del porcentaje de desviacién entre
el consumo reactivo medio y el consumo medio de
reactivo solicitado por el sistema de motor, dadas las
circunstancias y condiciones que aplicaran cuando
entren en vigor los estandares B de la nueva version
de la NOM-044, el valor a establecer en el numeral
B.8.4.1 del nuevo Apéndice B Normativo (antes
Apéndice C), no debe ser del 20%, sino del 50%;
razén por la cual se efectia la modificacién
pertinente, en la seccién correspondiente.

Cabe sefalar que como el Comentario No. 47 se
calificé como Procedente y el Comentario No. 23 se
calific6 como Parcialmente Procedente, el texto del
nuevo numeral 4.5.1, se ajusta en funcién de lo que
se establece en las respuestas a ellos asociadas.
Asimismo, y debido a que los Comentarios No. 55y
66 se calificaron como Parcialmente Procedentes,
es necesario incluir, en el capitulo referente a la
Bibliografia, la parte 1066 del Codigo Federal de
Regulaciones de la Agencia de Proteccion
Ambiental de los Estados Unidos de América; razon
por la <cual se realiza la modificacion
correspondiente.

Por lo tanto, los nuevos numerales 4.4, 4.4.1, 4.4.2,
45,45.1,4.5.2,y 7 asi como los numerales A.7.1.2,
A.7.1.3.2, A1.7.3.3, A1.7.36, A.1.7.38, B84 y
B.8.4.1, de los nuevos Apéndices A y B, se
modifican para quedar como se presenta a
continuacion:

Decia:
5.4 SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO

Los motores nuevos a diesel y los vehiculos
automotores nuevos equipados con este tipo de
motor que cumplan con el estdndar B, establecido
en las Tablas 1, 2, 3 y 4, de la presente norma
deberan contar con un Sistema de Diagndstico a
Bordo (OBD).

5.4.1 La documentacion que presente el fabricante
o importador para dar cumplimiento a lo establecido
en el numeral 5.1 0 5.2, deber& mostrar evidencia de
cumplimiento del OBD y debera estar incluida en el
certificado o constancia emitida por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de
origen, o pais de certificacion, o en el certificado
emitido por los organismos de certificacion
correspondientes al pais de origen, o pais de
certificacion.
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5.4.2 El sistema OBD debera cumplir con lo
sefialado en el Apéndice B, o con una tecnologia
superior de conformidad con lo indicado en el
certificado o constancia emitida por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de
origen, o pais de certificaciéon, o en el certificado
emitido por los organismos de certificacion
correspondientes al pais de origen, o pais de
certificacion.

Y también, decia:

5.5 ESPECIFICACIONES PARA GARANTIZAR EL
CORRECTO FUNCIONAMIENTO DE LOS
SISTEMAS DE CONTROL DE NOx

5.5.1 En el caso de los vehiculos que requieran de
un reactivo (solucién acuosa de urea) para cumplir
con las emisiones de NOx establecidas en el
estandar B de las Tablas 1, 2, 3y 4, el fabricante o
importador deberd asegurar que se cuenta con un
sistema de alertas y acciones de induccion al
conductor, que garanticen el correcto
funcionamiento del sistema de control de NOx, de
acuerdo con lo establecido en el certificado o
constancia emitida por la autoridad de proteccién
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais
de certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion.

Ademas, decia:

8. BIBLIOGRAFIA

e NMX-Z-013/1-1977, Guia para la redaccion,
estructuracion y presentaciéon de las Normas
Oficiales Mexicanas, publicada en el Diario Oficial
de la Federacion el 31 de octubre de 1977.

¢ NOM-086-SEMARNAT-SENER-SCFI-2005,
Especificaciones de los combustibles fosiles para
la proteccion ambiental.

e ISO 22241-1:2006 Specifies the quality
characteristics of the NOx reduction agent AUS 32
(aqueous urea solution) which is needed to
operate converters with selective catalytic
reduction, so-called SCR (Selective Catalytic
Reduction) converters, in motor vehicles with
diesel engines. SCR converters are particularly
suitable for selectively reducing the nitrogen oxide
(NOx) emissions of diesel engines.

Bibliografia de Estados Unidos de América

e Codigo Federal de Regulaciones de la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de
Ameérica, Titulo 40 (CFR 40), Partes 69, 80, 85,
86, 89, 90, 1027, 1033, 1042, 1048, 1054, 1060,
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1065 y 1068 revisado en abril de 2009, por la
Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados
Unidos de América.

e Contaminacién del Aire. Manual de Control de
Costos de la Agencia de Proteccion Ambiental de
los Estados Unidos de América, EPA 452/B-02-
001. Sexta Edicion. Enero de 2002.

Bibliografia de Europa

e Directivas Europeas 88/77/CEE, 1999/96/EC,
2001/27/EC, 2005/55/EC, 2005/78/EC, 595/2009,
Reg 24.03 y sus subsiguientes enmiendas del
Parlamento Europeo y del Consejo de la Union
Europea.

e Reglamento (UE) No. 582/2011 de la Comision,
de 25 de mayo de 2011, por el que se aplicay se
modifica el Reglamento (CE) no 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y
por el que se modifican los anexos | y Il de la
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo.

De igual forma, decia:

APENDICE B. Caracteristicas técnicas del
Sistema de Diagndstico a Bordo (OBD)

Los numerales del B.1 al B.6, aplican de manera
general sin importar el tipo de certificado o
constancia que haya sido emitida ya sea por la
autoridad de proteccion ambiental correspondiente
al pais de origen, o pais de certificacion, o por
organismos de certificacion al pais de origen o de
certificacion.

é:7.1.2.2 Monitoreo de Sistema de Filtrado de
Particulas (DPF, por sus siglas en idioma inglés)

El sistema OBD debe:

a. Monitorear la presencia de substrato en el
DPF y por falla total

b.  Monitorear el desempefio por acumulacién
y por falla total

c. Monitorear la eficiencia de filtrado del DPF:
monitorear los procesos de filtrado y de
regeneracion continua; la eficiencia de
filtrado sera monitoreada de acuerdo a las
emisiones de Part, de conformidad con los
limites OBD establecidos en la Tabla B.1.
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B.7.1.2.3 Monitoreo del Sistema de Reduccion
Catalitica Selectiva (SCR, por sus siglas en idioma
inglés)

El sistema OBD debe monitorear el desempefio
de:

a. Elsistema de inyeccion de soluciéon acuosa
de urea en cuanto a su capacidad para
regular la cantidad requerida

b. La disponibilidad en el vehiculo de la
solucién acuosa de urea y su tasa de uso

c. Lacalidad de la solucién acuosa de urea 'y

d. La eficiencia de la conversion de NOx en el
SCR, el cual monitorea los limites
establecidos en la Tabla B.1.

B.7.1.2.6  Monitoreo del Sistema de
Recirculacion de Gases (EGR, por sus siglas en
inglés)

El sistema OBD debe monitorear la operacion
adecuada del EGR en motores equipados con este
tipo de sistemas, de acuerdo a lo siguiente:

a. Flujo del EGR alto o bajo, o la capacidad
del sistema de mantener el flujo requerido,
detectando condiciones de muy bajo flujo y
muy alto flujo. Este monitoreo incluye los
tres tipos: monitoreo por desempefio,
monitoreo con respecto a limites OBD de
NOx, y Particulas (Part), establecidos en la
Tabla B.1 y monitoreo por falla total;

b. Desempefio de la velocidad de respuesta
del actuador del EGR, refiriéndose a la
capacidad del sistema de alcanzar el flujo
requerido dentro de un tiempo definido por
el fabricante;

c. Desempefio y falla total del desempefio del
enfriador del EGR, refiriéndose a la
capacidad del sistema para alcanzar el
enfriamiento especificado por el fabricante

d. Encasode que, al producirse una falla total
de la capacidad del sistema de
refrigeracion del EGR para alcanzar el
funcionamiento de refrigeracion
especificado por el fabricante y el sistema
de monitoreo no detecte alguna falla
(porque el aumento resultante de las
emisiones no alcance los limites de OBD
para cualquier contaminante), el sistema
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OBD detectara un mal funcionamiento
cuando el sistema no tenga ninguna
cantidad detectable de refrigerante del
sistema EGR.

B.7.1.2.8 Monitoreo del manejo de la
sobrealimentacion de Aire /turbo-cargadores.

El sistema OBD debe monitorear el desempefio
de los siguientes elementos del sistema de manejo
de sobrealimentacion de aire/turbocompresor:

a.

La capacidad de mantener el incremento
en la presion de aire de sobrealimentacion
deseada y las condiciones a muy baja y
muy alta presion, ademas de monitorear su
efecto con respecto a los limites de emision
del OBD, establecidos en la Tabla B.1

El tiempo de respuesta minimo para
alcanzar una geometria determinada del
turbo-cargador de geometria variable en
comparaciéon con el tiempo de respuesta
especificado por el fabricante

La eficiencia del sistema de enfriamiento
del turbo-cargador y monitorear la falla total

En caso de que las emisiones no superen
los limites OBD, aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad
del sistema de sobrealimentacion para
mantener la presion de sobrealimentacion
necesaria y el control de la presién de
sobrealimentacion se lleve a cabo
mediante un sistema de bucle cerrado, en
este caso el sistema OBD debera detectar
un mal funcionamiento cuando el sistema
no pueda aumentar la presién para
alcanzar la presion de sobrealimentacion
necesaria.

En caso de que las emisiones no superen
los limites OBD aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad
del sistema de sobrealimentacion para
mantener la presion de sobrealimentacion
necesaria y el control de la presion de
sobrealimentacion se lleve a cabo
mediante un sistema de bucle abierto, el
sistema OBD debera detectar un mal
funcionamiento, cuando el sistema no
tenga una cantidad detectable de presion
de sobrealimentacion en el momento en
que ésta se espera.

E incluso, decia:
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APENDICE C. Caracteristicas técnicas para el
Sistema de Control de NOx.

C.8.4 Activacion del sistema de alerta al
conductor

C.8.4.1 El sistema de alerta al conductor se activara
si se detecta una desviacion superior al 20% entre
el consumo de reactivo medio y el consumo medio
de reactivo solicitado por el sistema de motor
durante el periodo que establezca el fabricante y que
no serd superior al periodo méaximo definido en la
seccién C.8.3.1. Cuando el sistema de alerta incluya
un sistema de visualizacion de mensajes, mostrara
un mensaje que indique el motivo de la alerta tales
como: mal funcionamiento de la dosificacion de
urea, mal funcionamiento de la dosificacion de
reactivo o mal funcionamiento de la dosificacion del
reactivo.

Dice:
(Antes 5.4, ahora 4.4.)

4.4, SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO.

Los motores nuevos a diesel y los vehiculos
automotores nuevos equipados con este tipo de
motor que cumplan con el estdndar B, establecido
en las Tablas 1, 2, 3 y 4, de la presente norma
deberan contar con un Sistema de Diagndstico a
Bordo (SDB u OBD, por sus siglas en inglés).

4.4.1. La documentacion que presente el fabricante
o importador para dar cumplimiento a lo establecido
en el numeral 4.1 o0 4.2 de la presente norma oficial
mexicana, deberd mostrar evidencia de
cumplimiento del SDB/OBD y deberé estar incluida
en el certificado o constancia emitida por la
autoridad de proteccion ambiental correspondiente
al pais de origen, o pais de certificacion, o en el
certificado emitido por los organismos de
certificacion correspondientes al pais de origen, o
pais de certificacibn. En caso de que en los
certificados  emitidos por las autoridades
ambientales competentes no se especifique el
cumplimiento del sistema SDB/OBD, el fabricante o
importador remitira un documento complementario,
siempre y cuando a través de éste se demuestre que
se cumple con dicho sistema y que el documento
esta firmado por el representante o apoderado legal
del fabricante o importador.

4.4.2. El sistema SDB/OBD debera cumplir con lo
sefialado en el Apéndice A de esta norma oficial
mexicana, 0 con una tecnologia superior de
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conformidad con lo indicado en el certificado o
constancia emitida por la autoridad de proteccién
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais
de certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion.

Ademas, dice:
(Antes 5.5, ahora 4.5)

4.5. ESPECIFICACIONES PARA GARANTIZAR
EL CORRECTO FUNCIONAMIENTO DE LOS
SISTEMAS DE CONTROL DE NOx.

4.5.1. En el caso de los vehiculos automotores
nuevos que requieran de un reactivo (solucion
acuosa de urea, también conocida como agente de
reduccion de NOx), para cumplir con las emisiones
de NOx establecidas en el estandar B de las Tablas
1, 2, 3y 4, asi como con las establecidas en el
estandar AA de las Tablas 2 y 4 de la presente
norma oficial mexicana, al contar con un sistema de
reduccion catalitica selectiva, el fabricante o
importador deberd asegurar que se cuenta con un
sistema de alertas y acciones de induccién al
conductor, que garanticen el correcto
funcionamiento del sistema de control de NOx, de
acuerdo con lo establecido en el certificado o
constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais
de certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion. Si en los
certificados  emitidos por las autoridades
ambientales competentes no se especifica el
cumplimiento del sistema de control de NOx, el
fabricante o importador remitira un documento
complementario, siempre y cuando a través de éste
se demuestre que se cumple con dicho sistema y
que el documento esté firmado por el representante
0 apoderado legal del fabricante o importador.

También, dice:
(Antes Capitulo 8, ahora Capitulo 7)

7. BIBLIOGRAFIA.

e NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia para la
estructuracion y redaccion de normas (Cancela a la
NMX-Z-013/1-1977), Declaratoria de vigencia
publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 18
de diciembre de 2015.

e |SO 22241-1:2006(en) Diesel engines — NOx
reduction agent AUS 32 - Part 1: Quality
requirements.
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¢ Cadigo Federal de Regulaciones de la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de
Ameérica, Titulo 40 (CFR 40), Partes 69, 80, 85, 86,
89, 90, 1027, 1033, 1042, 1048, 1054, 1060, 1065,
1066 y 1068 revisado en abril de 2009, por la
Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados
Unidos de América.

e Directivas Europeas 88/77/CEE, 1999/96/EC,
2001/27/EC, 2005/55/EC, 2005/78/EC, 595/2009,
Reg 24.03 y sus subsiguientes enmiendas del
Parlamento Europeo y del Consejo de la Unién
Europea.

¢ Reglamento (UE) No. 582/2011 de la Comision,
de 25 de mayo de 2011, por el que se aplica y se
modifica el Reglamento (CE) No 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y por
el que se modifican los anexos | y Il de la Directiva
2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

Eincluso,d[ce: ]
(Antes APENDICE B, ahora APENDICE A.
NORMATIVO)

APENDICE A.

NORMATIVO

Caracteristicas técnicas del Sistema de
Diagndstico a Bordo (SDB/OBD).

Los numerales del A.1 al A.6, aplican de manera
general sin importar el tipo de certificado o
constancia que haya sido emitida, ya sea por la
autoridad de proteccion ambiental correspondiente
al pais de origen, o pais de certificacion, o por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen o pais de certificacion.

A.7.1.2 Las especificaciones para los limites
SDB/OBD de monodxido de carbono (CO),
hidrocarburos no metano (HCNM), 6xidos de
nitrégeno (NOx) y particulas (Part), para motores
nuevos a diesel y vehiculos automotores nuevos
que los incorporen, que se hayan sometido a una
prueba de dinamémetro de chasis, obteniendo
certificacion bajo los estandares establecidos por el
Parlamento Europeo o la Comisién Econdmica
Europea para las Naciones Unidas, se establecen
en la Tabla A.2.

Tabla A.2
HCNM NOx Part
1]
Motor CO (g/km) 11 (glkm) (ikm) (g/km)
Diesel — Encendido por
compresion 25 0.35 0.260 0.03

Nota:
1. g/km= gramos por kilémetro.
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(Antes B.7.1.2.2, ahora A.7.1.3.2)

A.7.1.3.2 Monitoreo del Sistema de Filtrado de
Particulas (SFP o DPF, por sus siglas en inglés).

El sistema SDB/OBD debe:

a. Monitorear la presencia de substrato en el
SFP/DPF y por falla total;

b. Monitorear el desempefio por acumulacion y por
falla total y;

c. Monitorear la eficiencia de filtrado del SFP/DPF:
monitorear los procesos de filtrado y de
regeneracion continua; la eficiencia de filtrado
sera monitoreada de acuerdo a las emisiones de
Part, de conformidad con los limites SDB/OBD
establecidos en la Tabla A.1. o en la Tabla A.2.,
en caso de que la -certificacibn sea via
dinamdmetro de chasis.

(Antes B.7.1.2.3, ahora A.7.1.3.3)

A.7.1.3.3. Monitoreo del Sistema de Reduccion
Catalitica Selectiva (SRCS o SCR, por sus siglas en
inglés).

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio de:

a. El sistema de inyeccion de solucion acuosa de
urea en cuanto a su capacidad para regular la
cantidad requerida;

b. La disponibilidad en el vehiculo de la solucion
acuosa de urea y su tasa de uso;

c. La calidad de la Solucién acuosa de urea y;

d. La eficiencia de la conversion de NOx en el
SRCS/SCR, el cual monitorea los limites
establecidos en la Tabla A.1. o en la Tabla A.2.,
en caso de que la certificacibn sea via
dinamdmetro de chasis.

(Antes B.7.1.2.6, ahora A.7.1.3.6)

A.7.1.3.6. Monitoreo del Sistema de Recirculacién
de Gases (SRG o0 EGR, por sus siglas en inglés).

El sistema SDB/OBD debe monitorear la operacion
adecuada del SRG/EGR en motores equipados con
este tipo de sistemas, de acuerdo a lo siguiente:
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a. Flujo del SRG/EGR alto o bajo, o la capacidad
del sistema de mantener el flujo requerido,
detectando condiciones de muy bajo flujo y muy
alto flujo. Este monitoreo incluye los tres tipos:
monitoreo por desempefio, monitoreo con
respecto a limites SDB/OBD de NOx y Particulas
(Part), establecidos en la Tabla A.1 o en la Tabla
A.2, en caso de que la certificacion sea via
dinamometro de chasis, asi como monitoreo por
falla total;

b. Desempefio de la velocidad de respuesta del
actuador del SRG/EGR, refiriéendose a la
capacidad del sistema de alcanzar el flujo
requerido dentro de un tiempo definido por el
fabricante;

c. Desempefio y falla total del desempefio del
enfriador del SRG/EGR, refiriéndose a la
capacidad del sistema para alcanzar el
enfriamiento especificado por el fabricante y;

d. En caso de que, al producirse una falla total de
la capacidad del sistema de refrigeracion del
SRG/EGR para alcanzar el funcionamiento de
refrigeracion especificado por el fabricante y el
sistema de monitoreo no detecte alguna falla
(porque el aumento resultante de las emisiones
no alcance los limites de SDB/OBD para
cualquier contaminante), el sistema SDB/OBD
detectard un mal funcionamiento cuando el
sistema no tenga ninguna cantidad detectable de
refrigerante del SRG/EGR.

(Antes B.7.1.2.8, ahora A.7.1.3.8)

A.7.1.3.8. Monitoreo del manejo de la
sobrealimentacion de Aire /turbo-compresor.

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio de los siguientes elementos del sistema
de manejo de sobrealimentacion de aire/turbo-
compresor:

a. La capacidad de mantener el incremento en la
presion de aire de sobrealimentacion deseada y
las condiciones a muy baja y muy alta presion,
ademas de monitorear su efecto con respecto a
los limites de emisibn del SDB/OBD,
establecidos en la Tabla A.1 o en la Tabla A.2,
en caso de que la certificacion sea via
dinamo6metro de chasis;

b. El tiempo de respuesta minimo para alcanzar
una geometria determinada del turbo-
compresor de geometria variable, en
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comparacién con el tiempo de respuesta
especificado por el fabricante;

c. La eficiencia del sistema de enfriamiento del
turbo-compresor y monitorear la falla total;

d. En caso de que las emisiones no superen los
limites SDB/OBD, aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad del
sistema de sobrealimentacion para mantener la
presion de sobrealimentacién necesaria y el
control de la presién de sobrealimentacion se
lleve a cabo mediante un sistema de bucle
cerrado; en este caso el sistema SDB/OBD
deberéa detectar un mal funcionamiento cuando
el sistema no pueda aumentar la presién para
alcanzar la presiébn de sobrealimentacion
necesaria y;

e. En caso de que las emisiones no superen los
limites SDB/OBD aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad del
sistema de sobrealimentacion para mantener la
presion de sobrealimentacion necesaria y el
control de la presién de sobrealimentacion se
lleve a cabo mediante un sistema de bucle
abierto, el sistema SDB/OBD debera detectar
un mal funcionamiento, cuando el sistema no
tenga una cantidad detectable de presion de
sobrealimentacion en el momento en que ésta
se espera.

De igual forrpa, dice: i
(Antes APENDICE C, ahora APENDICE B.
NORMATIVO)

APENDICE B.

NORMATIVO

Caracteristicas técnicas para el Sistema de
Control de NOx.

(Antes C.8.4, ahora B.8.4)

B.8.4. Activacion del sistema de alerta al
conductor.

B.8.4.1. El sistema de alerta al conductor se activara
si se detecta una desviacion superior al 50% entre
el consumo de reactivo medio y el consumo medio
de reactivo solicitado por el sistema de motor
durante el periodo que establezca el fabricante y que
no sera superior al periodo maximo definido en la
seccion B.8.3.1. Cuando el sistema de alerta incluya
un sistema de visualizacion de mensajes, mostrara
un mensaje que indigue el motivo de la alerta tales
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como: mal funcionamiento de la dosificacién de
urea, mal funcionamiento de la dosificacién de
reactivo o mal funcionamiento de la dosificacion del
reactivo.

DICE LA PROPUESTA NOM-044

6. PROCEDIMIENTOS PARA LA EVALUACION DE
LA CONFORMIDAD

6.2 Para obtener el Certificado NOM de Cumplimiento
Ambiental, se debe presentar los siguientes
documentos:

a. Solicitud en escrito libre;

b. Copia de la Cédula del Registro Federal de
Contribuyentes;

c. Especificaciones técnicas del motor a diesel o del
motor y su sistema de emisiones integrados a las
unidades nuevas objeto de esta NOM, de
conformidad con la informacién de los Apéndices
A, B, Cy D, segln corresponda.

d. Documento en el que se demuestre que se cumple
con las disposiciones de la presente NOM. La
PROFEPA aceptaré:

I. Certificado o constancia emitida por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de origen,
o0 pais de certificacion, o

Il. Certificado emitido por los Organismos de
Certificacion correspondientes al pais de origen, o pais
de certificacion.

La PROFEPA debera resolver en un plazo no mayor a
30 dias héabiles, contados a partir de la presentacion de
la solicitud.

En un plazo no mayor a 10 dias héabiles, la PROFEPA
revisard la documentacion presentada y en caso de
detectar alguna omision en la misma, prevendra al
interesado en términos de la Ley Federal de
Procedimiento Administrativo, en este caso el plazo
para que la PROFEPA resuelva el trdmite se
suspendera y se reanudara al dia habil inmediato
siguiente a aquel en el que el interesado conteste.

El interesado contara con un plazo de 15 dias habiles
para dar respuesta a la prevencién a la que se refiere
el parrafo anterior.

En caso de que el particular no dé respuesta en el plazo
arriba sefialado, se desechara el tramite.

El comentario se considera PARCIALMENTE
PROCEDENTE.

NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion,
se sefiala que la propuesta de incluir los subincisos
Iy IV en el inciso d, del numeral 6.2 que forma parte
del Procedimiento para la Evaluacion de la
Conformidad (PEC) del instrumento normativo en
comento, se considera No Procedente, dado que en
el PEC se esta contemplando, en primera instancia,
la presentacion del certificado o constancia a través
del cual se demuestre que se cumple con los
estandares establecidos, ya sea en la normatividad
de los Estados Unidos de América (EE.UU.), o bien,
en laregulacién de la Unién Europea (UE), dado que
los limites maximos permisibles de emision de
contaminantes, contemplados en cada una de ellas,
son los que se tomaron como referencia durante el
desarrollo de la norma oficial mexicana objeto del
presente analisis.

Para determinar si los motores nuevos o los
vehiculos automotores nuevos cumplen con los
limites maximos de emision de contaminantes
exigibles, tanto en los EE. UU., como o en la UE, es
necesaria la realizacion de pruebas bajo métodos y
condiciones estandarizadas y si los resultados de
éstas son positivos, se expide un certificado o
constancia por parte de la autoridad ambiental o de
algun organismo de certificaciobn debidamente
autorizado, segun corresponda.

En caso de que el certificado o constancia sea
expedido por la autoridad de protecciéon ambiental
del pais de origen o pais de certificacion, se trata de
un proceso de “Certificacion de segunda parte”,
mientras que, si el certificado o constancia es
emitido  por organismos de certificacion
debidamente autorizados, se esta hablando de un
proceso de “Certificacion de tercera parte” por una
entidad acreditada.

Respecto a ello, se precisa que el certificado o
constancia correspondiente puede ser expedido, ya
sea por la autoridad de proteccién ambiental del pais
de origen o pais de certificacion, como en el caso de
los EE.UU., o bien, por organismos de certificacion
autorizados por una entidad acreditacion, tal como y
sucede en los paises de la UE.
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Si en dicho plazo la PROFEPA no emite respuesta, se
entendera que la solicitud fue rechazada.

PROPUESTA DE MODIFICACION

6.2 Para obtener el Certificado NOM de Cumplimiento
Ambiental, se debe presentar los siguientes
documentos:

a. Solicitud en escrito libre;

b. Copia de la Cédula del Registro Federal de
Contribuyentes;

c. Especificaciones técnicas del motor a diesel o del
motor y su sistema de emisiones integrados a las
unidades nuevas objeto de esta NOM, de
conformidad con la informacion de los Apéndices
A, B, C y D, segun corresponda.

d. Documento en el que se demuestre que se cumple
con las disposiciones de la presente NOM. La
PROFEPA aceptara:

I Certificado o constancia emitida por la
autoridad de proteccion ambiental
correspondiente al pais de origen, o pais de
certificacion, o

Il. Certificado emitido por los Organismos de
Certificacion correspondientes al pais de
origen, o pais de certificacion.

M. Documento o carta o constancia del
fabricante del motor o vehiculo automotor
nuevo que incluya informe de resultados
de emisiones de gases y particulas, el cual
debe ser acorde a los ciclos de prueba
establecidos en esta norma oficial
mexicana y debe ser emitido por un
laboratorio de prueba del pais donde se
realizaron las pruebas o al pais de origen
del vehiculo automotor nuevo o motor
nuevo que segln corresponda

V. Documento que declare la existencia del
sistema OBD y el sistema de control de
emisiones, asi como la descripcién que
corresponda de acuerdo con las
diferencias en los requerimientos de las
regulaciones EPA o EURO

La PROFEPA debera resolver en un plazo de hasta 30
dias habiles, contados a partir del dia siguiente en
que se integre el expediente de la solicitud.

Con base en lo anterior, el comentario expresado
por el promovente, implicaria que la Procuraduria
Federal de Proteccion al Ambiente (PROFEPA),
tendria que aceptar un documento de certificacion
emitido por el propio sujeto regulado que es el
mismo que efectuaria la solicitud correspondiente,
por lo que, de aceptar esta propuesta, a quienes
sometan sus motores nuevos o0 vehiculos
automotores nuevos a un proceso de certificacion de
segunda o de tercera parte, se les estaria colocando
en un escenario inequitativo y a la autoridad de
inspeccion y vigilancia, al mismo tiempo, en una
situacion en la que se le dificultaria demostrar que
cumple con las disposiciones en materia de
transparencia gubernamental, la cual que debe de
estar garantizada en todo momento.

Por otra parte, el sector ambiental del Gobierno de
la Republica considera que la presentacion de un
certificado emitido por la autoridad de proteccion
ambiental del pais de origen o pais de certificacién
0 por organismos de certificacién autorizados, es la
forma més adecuada para demostrar que se cumple
con las especificaciones contempladas en la nueva
version de la NOM-044, al menos hasta que en
México se cuente con la capacidad para realizar los
procedimientos de certificacion correspondientes.

PROCEDENTE.

Se acepta la propuesta en torno a modificar la
descripcion del procedimiento para presentar la
solicitud y obtener la respuesta de la autoridad, por
lo que se cambiara la redaccion del numeral 6.2 del
proyecto de norma publicado a consulta publica vy,
en ese sentido se aclarara qué es lo que sucedera
cuando la afirmativa ficta aplique.

No se omite comentar que el numeral 6.2 del
proyecto de norma publicado a consulta publica, en
la NOM-044, aparecerd como 5.2, por las razones
gue se explican méas adelante, en esta respuesta.

Por otro lado, es importante sefialar que, previendo
que en el segundo semestre de este afio, no
existirdn organismos de certificacion que emitan
certificados o constancias mediante las cuales se
demuestre el cumplimiento de los limites maximos
permisibles equivalentes a los que se contemplan en
el estdndar A de la Tabla 3 de la NOM-044, se aclara
gue sélo en este caso, la autoridad ambiental podra
aceptar un informe de resultados expedido, ya sea
por un organismo reconocido a nivel internacional
que cuente con un laboratorio para medir las
emisiones provenientes del escape de vehiculos
automotores a través de la prueba de dinamémetro
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En un plazo maximo de 10 dias habiles contados a
partir de la integracién del expediente de la
solicitud, la PROFEPA revisard la documentacion
presentada y en caso de detectar alguna omision en la
misma, prevendra al interesado en términos de la Ley
Federal de Procedimiento Administrativo, en este caso
el plazo para que la PROFEPA resuelva el tramite se
suspendera y se reanudara al dia habil inmediato
siguiente a aquel en el que el interesado conteste la
prevencion de informacion.

El interesado contara con un plazo maximo de 15 dias
habiles, contados a partir del dia siguiente en el que
la autoridad notifique al interesado, para dar
respuesta a la prevencion a la que se refiere el parrafo
anterior.

En caso de que el particular no dé respuesta en el plazo
arriba sefialado, se desechara el tramite.

Si en dicho plazo la PROFEPA no emite respuesta, se
entenderd que la solicitud fue aceptada y respondera
al interesado su resolucién en apego a la Ley Federal
de Procedimiento Administrativo.

JUSTIFICACION/COMENTARIO

Comentario: La propuesta de NOM, no contempla el
uso de documentacién que pueda presentar el sujeto
regulado, soportada por informacion técnica que
incluya caracteristicas necesarias para demostrar
cumplimiento a las disposiciones de la norma.

Lo anterior, implica el establecimiento de una barrera
técnica al comercio, misma que hoy no existe en la
norma actual.

Se debe recordar que, por ejemplo: existen desarrollos
gue no son fabricados de origen en los Estados Unidos
de América (EU) o en la Unién Europea, los cuales
estan disefiados para dar cumplimiento al desempefio
especifico de las regulaciones antes mencionadas, sin
que incluso, se comercialicen en dicho pais o region.
Es importante mencionar que los esquemas
regulatorios de ese pais y de la regién antes
mencionada, son distintos, en los EU el mecanismo
con el que trabaja la industria y que es aceptado y
verificado por el gobierno, es el de la auto certificacion
por parte del fabricante; en cambio, en la Union
Europea existe la certificacion, incluso por tercera
parte. Para todos los casos que no se incluyen por los
ejemplos antes mencionados, serd importante que
exista la documentacién o evidencia documental que
demuestre el cumplimiento de los estandares y de los
sistemas de acuerdo a lo requerido en el numeral 6.2

de chasis, misma en la que podra estar presente un
servidor publico de la PROFEPA, o bien por un
organismo de certificacion con acreditacion vigente
en apego a lo dispuesto en la Ley Federal sobre
Metrologia y Normalizacion. Cabe sefialar que los
costos asociados al traslado del servidor publico de
la PROFEPA, estaran a cargo del sujeto regulado.
En consecuencia, se incluye un nuevo inciso en el
nuevo numeral 6.2, asi como el nuevo articulo
Transitorio Cuarto, a fin de tener una alternativa de
solucion, en caso de que esta situacion se llegara a
presentar.

De igual forma, se aclara que, derivado de la
Respuesta a los Comentarios No. 62, 69, 70, 71, 72,
73 y 74, los dos primeros calificados como
Procedentes y los cinco restantes como
Parcialmente Procedentes; esto, aunado a que en
el Procedimiento para la Evaluacién de la
Conformidad se estard especificando la
documentacion que serd requerida para poder
demostrar el cumplimiento con la NOM-044-
SEMARNAT-2017, es necesario precisar a cuéles
estandares (1A, 1AA, 1B, 2A, 2AA, 2B, 3A, 3B, 4A,
4AA 0 4B), les aplica cada uno de los documentos
a entregar, puesto que esto dependera de las
tecnologias y caracteristicas de los motores nuevos
a diesel, y de los vehiculos automotores nuevos a
diesel sobre los que se pretenda obtener el
Certificado NOM correspondiente, sobre todo en lo
referente al Sistema de Diagnoéstico a Bordo
(SDB/OBD) y al Sistema de Control de NOx, cuando
éste contemple la reduccion catalitica selectiva.

Cabe aclarar que, a efecto de brindar mayor claridad
en torno a la vigencia de los Certificados NOM
expedidos por la PROFEPA de manera previa a la
entrada en vigor de la NOM-044-SEMARNAT-2017,
el articulo Transitorio correspondiente queda como
se indica mas adelante en la presente respuesta.

Resulta importante mencionar que los articulos
Transitorios Tercero y Cuarto del proyecto de norma
publicado a consulta publica se eliminan de la nueva
version de la NOM-044; uno porque la Secretaria de
Medio Ambiente y Recursos Naturales dej6 de ser
competente en materia de calidad de los
combustibles fésiles y el otro, debido a que los seis
meses adicionales que se otorgaban para la
comercializacién del estandar A, por decision del
Grupo de Trabajo, se sumaron a la fecha de la
vigencia de dicho estandar, lo cual se ve reflejado en
las notas asociadas al estandar A de las Tablas 1, 2,
3y 4 delaNOM-044-SEMARNAT-2017; es decir, en
lugar de que la vigencia del multicitado estandar
concluya el 31 de diciembre de 2018, ésta se
extiende hasta el 30 de junio de 2019. Derivado de
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inciso d del proyecto de NOM, sin que para demostrarlo
Unicamente se presente un documento especifico.

Se propone se incluyan los subinciso Il y IV, en el
inciso d del numeral 6.2 del Proyecto de norma de
acuerdo con la propuesta en la columna a la izquierda.

Asimismo, se proponen diversas modificaciones en
relacion con los textos que establecen la recepcion del
tramite de certificacion y los tiempos para requerir la
informacién complementaria y la respuesta del mismo
tramite, asi como la propuesta de que, tal como se
exige al regulado el apego a los tiempos establecidos
en la propuesta de NOM o el tramite se desecharj, la
autoridad otorgue la afirmativa ficta en caso de que no
se cumplan con los tiempos de resolucion del tramite.

ello, el articulo Transitorio Tercero en la NOM-044-
SEMARNAT-2017 sera aquél en el que se aclare la
caducidad de los Certificados NOM expedidos en el
marco de la NOM-044-SEMARNAT-2006, aln
vigente, bajo el entendido que éstos expiraran el 30
de junio de 2019, con base a lo explicado en este
parrafo.

Es oportuno indicar que en el numeral 6.2.1 de la
NMX-Z-013, se considera que el Objetivo y el
Campo de Aplicacion estaran contemplados en un
solo numeral; razén por la cual fue necesario realizar
algunos ajustes en la NOM-044, entre los que
destacan, no so6lo el cambio en la numeracion a
partir del Capitulo 2, sino también, el uso de
términos en idioma espafiol con base en el numeral
D.3 del Apéndice D (normativo) de dicha norma
mexicana.

En el caso del término en inglés OBD, éste
aparecerd junto con el acrénimo en espafiol (SDB).

Por lo anterior, y en congruencia con las respuestas
los comentarios No. 49, 60, 85y 96, los dos primeros
calificados como Parcialmente Procedentes y los
dos ultimos como Procedentes, el nuevo numeral
5.2, se modifica como se indica mas adelante, en
esta respuesta.

Finalmente, se menciona que debido, el Grupo de
Trabajo determind que era conveniente separar la
descripcion del procedimiento administrativo de la
documentacion requerida, el contenido del numeral
6.2 del proyecto de NOM publicado a consulta
publica, en la NOM-044-SEMARNAT-2017 se divide
en dos y se presenta en los numerales 5.2 y 5.3.

Asimismo, en lo que corresponde al nuevo numeral
5.1, se sefiala que, dado que el requisito es obtener
el Certificado NOM antes de la importacién definitiva
0 comercializacion en el territorio nacional de
motores nuevos a diesel y de vehiculos automotores
nuevos a diesel, el Grupo de Trabajo determind
eliminar lo referente al plazo correspondiente, no
s6lo porque tal disposicion pudiese impedir la
correcta aplicacion de la NOM-044, sino también,
porque pudiese existir confusion entre los plazos
contemplados en el nuevo numeral 5.3.

Consecuentemente, los nuevos numerales 5.1, 5.2,
5.3,5.3.1,5.3.2,5.3.3,5.3.4 y 5.4 asi como el nuevo
articulo Transitorio Tercero y el nuevo articulo
Transitorio Cuarto, quedan redactados de Ila
siguiente manera:

Decia:
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6.1 El Certificado NOM de Cumplimiento Ambiental
debe obtenerse 30 dias antes de la importacion
definitiva o comercializacion en el territorio nacional
de motores nuevos que usan diesel como
combustible y que se utilizaran para la propulsién de
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kilogramos; asi como de
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kilogramos equipados con
este tipo de motores.

El Certificado NOM de Cumplimiento Ambiental lo
expedird la PROFEPA.

También, decia:

6.2 Para obtener el Certificado NOM de
Cumplimiento Ambiental, se debe presentar los
siguientes documentos:

a. Solicitud en escrito libre;

b. Copia de la Cédula del Registro Federal de
Contribuyentes;

c. Especificaciones técnicas del motor a diesel o
del motor y su sistema de emisiones
integrados a las unidades nuevas objeto de
esta NOM, de conformidad con la informacion
de los Apéndices A, B, C y D, segun
corresponda.

d. Documento en el que se demuestre que se
cumple con las disposiciones de la presente
NOM. La PROFEPA aceptara:

l. Certificado o0 constancia emitida por la
autoridad de  proteccibn  ambiental
correspondiente al pais de origen, o pais
de certificacion, o

Il. Certificado emitido por los Organismos de
Certificacion correspondientes al pais de
origen, o pais de certificacion.

La PROFEPA debera resolver en un plazo no mayor
a 30 dias habiles, contados a partir de la
presentacioén de la solicitud.

En un plazo no mayor a 10 dias habiles, la
PROFEPA revisara la documentacion presentada y
en caso de detectar alguna omisién en la misma,
prevendra al interesado en términos de la Ley
Federal de Procedimiento Administrativo, en este
caso el plazo para que la PROFEPA resuelva el
tramite se suspendera y se reanudara al dia habil
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inmediato siguiente a aquel en el que el interesado
conteste.

El interesado contara con un plazo de 15 dias
hébiles para dar respuesta a la prevencion a la que
se refiere el parrafo anterior.

En caso de que el particular no dé respuesta en el
plazo arriba sefialado, se desechara el tramite.

Si en dicho plazo la PROFEPA no emite respuesta,
se entendera que la solicitud fue rechazada.

Ademas, decia:

TRANSITORIOS

QUINTO. Los Certificados NOM de Cumplimiento
Ambiental expedidos por la PROFEPA para el
estandar B, establecido en las Tablas 1y 2 de la
NOM-044-SEMARNAT-2006, estaran vigentes
hasta la entrada en vigor de los estdndares 1B y 2B,
establecidos en las Tablas 1 y 2 de la NOM-044-
SEMARNAT-2014.

Dice:
(Antes 6.1, ahora 5.1)

5.1. El Certificado NOM, asociado a los nhumerales
4.1 y 4.2 de la presente norma oficial mexicana,
debe obtenerse antes de la importacion definitiva o
comercializacion en el territorio nacional de motores
nuevos que usan diesel como combustible y que se
utilizardn para la propulsion de vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor
a 3,857 kilogramos; asi como de vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor
a 3,857 kilogramos equipados con motores nuevos
a diesel.

El Certificado NOM lo expedira la PROFEPA.

También, dice:
(Antes 6.2, ahora 5.2y 5.3)

5.2. Para obtener el Certificado NOM, se deben
presentar los siguientes documentos:

a. Solicitud en escrito libre.

b. Copia de la Cédula del Registro Federal de
Contribuyentes.

c. Especificaciones técnicas del motor nuevo a
diesel o del vehiculo automotor nuevo a diesel
que lo incorpore, en apego a lo dispuesto en el
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Apéndice C de la presente norma oficial
mexicana.

Especificaciones técnicas del sistema
SDB/OBD, de conformidad con la informacién
contemplada en la presente norma oficial
mexicana.

En el caso del sistema SDB/OBD que se
incorpore a los motores nuevos a diesel o a los
vehiculos automotores nuevos a diesel a
certificarse mediante el estandar 2AA o a través
del estdndar 4AA, deberdn cumplir con lo
establecido en el numeral 4.1.5 o en el numeral
4.2.7 de la presente norma oficial mexicana,
segun corresponda.

Los motores nuevos a diesel o vehiculos
automotores nuevos a diesel que se certifiquen
a través del estandar B, contemplado en las
Tablas 1, 2, 3y 4 de la presente norma oficial
mexicana deberan cumplir con lo dispuesto en el
Apéndice A de la presente norma oficial
mexicana, segun corresponda.

Especificaciones técnicas del sistema de control
de NOx, de conformidad con lo establecido en la
presente norma oficial mexicana.

Los motores nuevos a diesel o vehiculos
automotores nuevos a diesel que se certifiquen
a través del estandar AA de las Tablas 2 y 4 de
la presente norma oficial mexicana y que
cuenten con un sistema de reduccion catalitica
selectiva, deberan cumplir con lo dispuesto en el
Apéndice B de la presente norma oficial
mexicana, segun corresponda.

Los motores nuevos a diesel o vehiculos
automotores nuevos a diesel que se certifiquen
a través del estandar B, contemplado en las
Tablas 1, 2, 3y 4 de la presente norma oficial
mexicana deberan cumplir con lo dispuesto en el
Apéndice B de la presente norma oficial
mexicana, segun corresponda.

Documento en el que se demuestre que se
cumple con las disposiciones de la presente
NOM. En este caso, la PROFEPA aceptara:

Certificado emitido por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o
pais de certificacion, o

Certificado emitido por los Organismos de
Certificacion correspondientes al pais de origen,
0 pais de certificacion, o
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Ill. Informe de resultados emitido por un:

Organismo independiente que cuente con un
laboratorio acreditado, conforme a lo dispuesto
en el articulo 91 de la Ley Federal sobre
Metrologia y Normalizacion, a efecto de medir
las emisiones provenientes del escape de
vehiculos automotores nuevos a través del
método de prueba FTP 75 u;

Organismo de certificacion con acreditacion
vigente en apego a lo dispuesto en la Ley
Federal sobre Metrologia y Normalizacion.

5.3. La PROFEPA deberé resolver en un plazo no
mayor a 30 dias habiles, contados a partir del dia
siguiente de la recepcion de la solicitud.

5.3.1. En un plazo maximo de 10 dias habiles,
contados a partir de la recepcion de la solicitud, la
PROFEPA revisara la documentacién presentada y
en caso de detectar alguna omision en la misma,
prevendra al interesado en términos de la Ley
Federal de Procedimiento Administrativo.

5.3.2. Para dar respuesta a la prevencion de
informacién, el interesado contard con un plazo
méaximo de 15 dias hébiles, contados a partir del dia
siguiente en el que la autoridad le efectie la
notificacion correspondiente; en este caso, el plazo
para que la PROFEPA resuelva el tramite, se
suspendera y se reanudara al dia habil inmediato
siguiente a aquel en el que el interesado conteste la
prevencion de informacion.

5.3.3. En caso de que el particular no dé respuesta
a la prevencion en el plazo indicado, el tramite sera
desechado.

5.3.4. Si concluido el plazo de resolucion del tramite
de 30 dias habiles, la PROFEPA no emite respuesta,
se entenderd que la solicitud procedid y expedira el
Certificado NOM correspondiente.

También, dice:

TRANSITORIOS

(Antes Quinto, ahora Tercero)

TERCERQO. Los Certificados NOM expedidos por la
PROFEPA con anterioridad a la entrada en vigor de
la presente norma oficial mexicana y que ampararon

el cumplimiento de los estandares B de las Tablas 1
y 2 de la NOM-044-SEMARNAT-2006, se
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reconoceran como validos hasta el 30 de junio de
20109.

CUARTO. En el caso de los vehiculos automotores
nuevos que fueron disefiados para poder cumplir
con el estandar A contemplado en la Tabla 3 de este
instrumento normativo, que no hayan sido
certificados por la autoridad ambiental del pais de
fabricacion, porque esto no se requiere en ese
territorio, los fabricantes o importadores deberan
presentar ante la PROFEPA, un informe de
resultados expedido por un:

Organismo independiente que cuente con un
laboratorio acreditado, conforme a lo dispuesto en el
articulo 91 de la Ley Federal sobre Metrologia y
Normalizacién, a efecto de medir las emisiones
provenientes del escape de vehiculos automotores
nuevos a través del método de prueba FTP 75 u;

Organismo de certificacion con acreditacion vigente
en apego a lo dispuesto en la Ley Federal sobre
Metrologia y Normalizacion.

El informe debe indicar que se cumple con el
estandar 3A de la presente norma oficial mexicana
respecto de las especificaciones y los limites
méaximos permisibles de emision de contaminantes,
aplicando el método de prueba denominado FTP 75.
De presentarse esta situacion, la familia de motor a
certificar, podra tener un desplazamiento con
variaciones aceptables hasta del 30 %.

Durante la realizacion de las pruebas
correspondientes, se contara con la presencia de un
servidor publico de la PROFEPA. Los costos que
deriven de las actividades y acciones a realizar para
que dicho servidor publico asista a tales pruebas,
estardn a cargo del sujeto regulado.

DICE LA PROPUESTA NOM-044
TRANSITORIOS

TERCERO. En enero de 2017, la Secretaria evaluara
la disponibilidad en territorio nacional de diesel de
ultrabajo contenido de azufre con la finalidad de
determinar si existen las condiciones necesarias para
cumplir con los limites maximos permisibles sefialados
en el estandar B, de las tablas 1, 2, 3 y 4 de la presente
norma. En el caso de que no se cuente con la
disponibilidad, la Secretaria modificara la entrada en
vigor de del estdndar B por doce meses, de
conformidad con lo establecido en la Ley Federal de
Metrologia y Normalizacion.

PROPUESTA DE MODIFICACION

El comentario se considera NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
se sefiala que la norma oficial mexicana objeto del
presente andlisis no es el instrumento en el cual
habria que incluir las caracteristicas del diesel con
ultra-bajo contenido de azufre; esto, debido a que el
sector energético del Gobierno Federal es el
responsable de emitir las normas en materia de
calidad de los combustibles fosiles y, en ese sentido,
el articulo 78 de la Ley de Hidrocarburos indica que
las especificaciones de calidad de los hidrocarburos
petroliferos y petroquimicos seran establecidas en
las normas oficiales mexicanas que al efecto expida
la Comision Reguladora de Energia (CRE).
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TERCERO. En enero de 2017, la Secretaria dara a
conocer por los medios que juzgue apropiados
contard-eon la informacion sobre la evaluaciéon de
la disponibilidad en todo el territorio nacional del diesel
de ultra bajo contenido de azufre, asi como de las
otras caracteristicas y propiedades necesarias
(lubricidad, namero e indice de cetano, etc.). Lo
anterior, con la finalidad de determinar y declarar que
existen las condiciones necesarias para hacer
exigibles los limites maximos permisibles sefialados
en el estdndar B, de acuerdo con la fecha sefialada
en las notas al pie de las tablas 1, 2, 3y 4 de la
presente norma.

En el caso de que no se cuente con las condiciones
de disponibilidad del combustible, a més tardar en
junio del mismo afio, la Secretaria, de conformidad
con lo establecido en la Ley Federal de Metrologia y
Normalizacion, emitird el acuerdo secretarial por
medio del cual modificara la entrada en vigor del
estandar B, cuando menos por doce meses, asi
como la calendarizacion de la nueva campafia de
evaluacién de ladisponibilidad del combustible, asi
como la fecha en que declarara el resultado de la
campafia antes mencionada.

JUSTIFICACION/COMENTARIO

Comentario: Se propone que el articulo transitorio
tercero se ajuste para hacer mas robusto el mecanismo
que defina la disponibilidad en todo el territorio nacional
del diesel de ultra bajo contenido de azufre y otras de
sus caracteristicas.

Es necesario que la informacion se haga publica con la
finalidad de dar certeza a los sujetos regulados y que,
con dicha informacion, éstos ultimos puedan realizar la
planeacion oportuna e indispensable para dar
cumplimiento a los nuevos limites méximos permisibles
requeridos en este Proyecto de norma.

Justificacion
Mecanismo de evaluacion de la disponibilidad

Consideramos necesario que el mecanismo para
determinar la disponibilidad del combustible debe
considerar:

a. Iniciar la evaluaciéon antes de 2017

b. La disponibilidad debe definirse por lo menos con un
afo de anticipacion para la adecuada planeacion de los
desarrollos que se comercializaran

c. Es necesario que la autoridad establezca la fecha en
que sefialard la disponibilidad o la carencia de la
misma, asi como el instrumento por medio del cual se
llevara a cabo ese aviso

Es oportuno mencionar que el 29 de agosto de 2016,
se publicé, en el Diario Oficial de la Federacion, la
Norma Oficial Mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de calidad de los petroliferos,
misma que ya entro en vigor y es la que aplica en
dicha materia, particularmente en lo que respecta al
suministro de diesel con un contenido de 15 mg/kg
de azufre, en todo el territorio nacional, lo cual se
estara efectuando a partir del 31 de diciembre de
2018.

Con base a ello, el Grupo de Trabajo
correspondiente determiné eliminar el articulo
Transitorio Tercero del Proyecto de Modificacion a la
Norma Oficial Mexicana NOM-044-SEMARNAT-
2006, Que establece los limites maximos
permisibles de emisién de hidrocarburos totales,
hidrocarburos no metano, monéxido de carbono,
6xidos de nitrégeno y particulas provenientes del
escape de motores nuevos que usan diesel como
combustible y que se utilizaran para la propulsion de
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor de 3,857 kilogramos, publicado en
el Diario Oficial de la Federacion, el 17 de diciembre
de 2014; lo anterior, debido a que el sector
energético del Gobierno de la Republica es ahora el
responsable de la normatividad vinculada a la
calidad de los petroliferos.
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Otras caracteristicas diferentes al contenido de azufre

La disponibilidad de combustible diesel de ultra bajo
contenido de azufre es un elemento critico e
indispensable para alcanzar los limites méaximos
permisibles de emision de contaminantes planteados
para el estandar B del presente Proyecto de NOM.

El Proyecto prevé una revision al contenido de azufre,
sin embargo, dicho mecanismos debe servir para que
la revision sea mas amplia y se registren y determinen
otras especificaciones del combustible diesel, las
cuales tienen el mismo nivel de importancia en el
desempefio de los motores. Esas caracteristicas,
representan condiciones necesarias para la operacion
Optima de los motores y, consecuentemente, presentar
un nivel de emisién de contaminantes que permita
determinar el cumplimiento con los estandares
planteados en el presente Proyecto de NOM.

Como soporte de lo antes expuesto, al final de este
documento, se incluye una tabla (Anexo 2) que
muestra la propuesta de caracteristicas/propiedades
gue se propone se determinen, como parte de la
disponibilidad del combustible requerido para la
exigencia del estandar B.

Los ajustes propuestos al articulo transitorio tercero se
presentan en la columna de la izquierda.

Anexo 2. Propiedades del combustible diesel que
tienen que ser evaluadas para la implementaciéon
del estandar B.

Propiedad Unidad Método de Prueba
Peso especifico “API ASTM D 1298/D 4052
Temperat_uras de dest]l.aflun o ASTM D 86
Temp. final de ebullicién
Temperatura de inflamacion °C ASTM D 93
Temperatura de escurrimiento °C ASTM D 97
Temperatura de enturbamiento °C ASTM D 2500
Numero de cetano _ ASTM D 975
Indice de cetano ASTM D 4737/D975
ppm ASTM D 4294
Azufre peso ASTM D 5453/D 2622
Corrosién al Cu - ASTM D 130
Residuos de carbén % peso ASTM D 524
Agua y sedimento % vol ASTM D 2709
Viscosidad cinemdtica mm2/s ASTM D 445
Cenizas % peso ASTM D 482
Color ASTM D 1500
Contenido de aromaticos % vol ASTM D 1319/D5186
Lubricidad micr ASTM D 6079
ubricida crones ASTM D 7688
Hidrocarburos aromaticos % peso ASTM D 5186
Gravedad “API ASTM D4052
7 DICE LA PROPUESTA NOM-044 El comentario se considera PARCIALMENTE

PROCEDENTE.
TRANSITORIOS

NO PROCEDENTE.
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CUARTO. A partir de la fecha de la entrada en vigor del
estandar B, se otorgard un periodo de 6 meses
adicionales para comercializar y desplazar los
inventarios (en proceso) de los vehiculos automotores
nuevos que hayan sido producidos durante la vigencia
del estandar A.

PROPUESTA DE MODIFICACION
N/A
JUSTIFICACION/COMENTARIO

Comentario: El tiempo de 6 meses para poder
comercializar y desplazar los inventarios pudiera no ser
suficiente ya que depende de las situaciones del
mercado y condiciones econémicas del pais.

Propuesta:

Se propone que la fecha de implementacién del
estandar B quede determinada por afio modelo.

Dado que en enero de 2017 se efectuard la evaluaciéon
de las propiedades del combustible Diesel, y de
cumplirse satisfactoriamente, se tiene contemplado la
implementacion del estandar B a partir de enero de
2018, podria definirse la implementacion para los
vehiculos correspondientes al afio modelo 2019, de
esta manera se evita el traslape entre los 2 estandares
de emisiones y se tiene una mejor planeacion del
producto a ser comercializado en México.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
se sefiala que, debido a que el criterio respecto del
afio modelo no le seria aplicable al total de los
sujetos regulados, por lo que esta parte del
comentario del promovente se considera No
Procedente.

Por otro lado, se indica que el articulo Transitorio
Cuarto del Proyecto de Modificacion a la Norma
Oficial Mexicana NOM-044-SEMARNAT-2006, Que
establece los limites maximos permisibles de
emision de hidrocarburos totales, hidrocarburos no
metano, monoxido de carbono, 6xidos de nitrégeno
y particulas provenientes del escape de motores
nuevos que usan diesel como combustible y que se
utilizaran para la propulsion de vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor
de 3,857 kilogramos, publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 17 de diciembre de 2014, se
eliminé de la NOM-044-SEMARNAT-2017, debido a
que ésta forma parte de las regulaciones asociadas
a las emisiones a la atmdésfera provenientes del
escape de los motores nuevos y vehiculos
automotores nuevos en planta, por lo que el hecho
de que se contemplen aspectos relacionados con la
comercializaciéon y el desplazamiento de los
inventarios de los mismos, no seria congruente con
las demés especificaciones de caracter ambiental
contenidas en dicho instrumento normativo.

PROCEDENTE.

Con la finalidad de que el sector regulado tenga
certeza y claridad respecto del tiempo en el que
aplicarén los estdndares A de las Tablas 1, 2,3y 4
de la NOM-044-SEMARNAT-2017, el Grupo de
Trabajo determind que en lugar de que se otorguen
seis meses adicionales después de la entrada en
vigor de los estandares B para comercializar
vehiculos automotores nuevos a diesel que cumplan
con dichos estandares A, conforme a lo establecido
en el articulo Transitorio Cuarto del proyecto
publicado a consulta publica, en la NOM-044-
SEMARNAT-2017, los 180 dias correspondientes,
se le suman a la fecha en la que empezara a existir
diesel de Ultra Bajo Azufre en todo el territorio
nacional (31 de diciembre de 2018), segun lo
dispuesto en la nota 3 de la Tabla 7 de la Norma
Oficial Mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el 29
de agosto de 2016; es decir, ahora en las notas
asociadas al estandar A, al pie de cada una de las
cuatro Tablas arriba citadas aparecera el 30 de junio
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de 2019, como la fecha en la que terminara la
vigencia del estandar A.

Respecto de las notas al pie de la Tabla 1, se indica
que, por decision del Grupo de Trabajo, aquella
correspondiente al estandar A (nota 2), se divide en
dos nuevas notas (2 y 3), a efecto de que en la
primera solamente se contemple la vigencia de
dicho estandar y los ciclos de prueba a emplear,
mientras que en la segunda, se planteara la
alternativa de cumplimiento para el parametro de
hidrocarburos no metano mas éxidos de nitrégeno
(HCNM + NOX).

Es oportuno mencionar que, derivado de los
Comentarios 55, 64 y 65, los dos primeros
calificados como Parcialmente Procedentes y el
tercero, como Procedente, en las Tablas 3y 4 de la
NOM-044-SEMARNAT-2017, se incluyeron
estandares A, por lo que también se incorporan
nuevas notas al pie de cada una de ellas, a efecto
de ser consistentes con las notas asociadas a los
estandares A de las Tablas 1 y 2 del instrumento
normativo antes citado.

Asimismo, se aclara que en lo nota asociada al
estandar A de la Tabla 3 también incluira un texto, a
efecto de que exista el vinculo con el nuevo
Apéndice D (antes Apéndice A) y, en ese sentido,
también se incorpora una nueva nota al pie de la
Tabla D.1 que se encuentra en dicho Apéndice.

Resulta importante sefialar que en el numeral 6.2.1
de la Norma Mexicana NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia
para la estructuracion y redacciéon de normas
(Cancela a la NMX-Z-013/1-1977), Declaratoria de
vigencia publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 18 de diciembre de 2015, en lo
subsecuente NMX-Z013, se considera que el
Objetivo y el Campo de Aplicacion estaran
contemplados en un solo numeral; razén por la cual,
fue necesario realizar algunos ajustes en la NOM-
044, entre los que destaca el cambio en la
numeracion a partir del Capitulo 2 de la nueva
version de la NOM-044, asi como el cambio en el
orden de los Apéndices, a efecto de que primero
aparezcan los que tienen caracter normativo y
posteriormente los que solamente son informativos.

Finalmente, debido a que los Comentarios No. 72 y
76  también resultaron ser Parcialmente
Procedentes, las notas 2 y 3 al pie de la Tabla 1, la
nota 4 al pie de la Tabla 2, la nueva nota 2 al pie de
la Tabla 3 y la nueva nota 3 al pie de la Tabla 4, asi
como la nueva nota 3 de la nueva Tabla D.1., todas
ellas asociadas a los estandares A de la NOM-044-
SEMARNAT-2017, quedan de la siguiente manera:
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Decia:
Tabla 1

Notas:

1...

2. Estandar 1A. Limites maximos permisibles para
motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de julio de 2014 y hasta
diciembre de 2017, obtenidos con los métodos de
prueba Ciclo Suplementario Estable (CSE) y Ciclo
Transitorio (CT), descritos en los numerales 4.10 y
4.11. El estandar 1A permite dos opciones para
HCNM+NOx: a) un maximo de 2.4 sin limite de
HCNM, o b) un maximo de 2.5 con limite en HCNM
de 0.5

Ademas, decia:
:I'.éblaz

Notas:

1...

2...

3...

4. Estandar 2A. Limites maximos permisibles para
motores y vehiculos automotores  nuevos
producidos a partir de julio de 2014 y hasta
diciembre de 2017, obtenidos con los métodos de
prueba de Ciclo Europeo de Estado Continuo
(CEEC) y Ciclo Europeo de Transicién (CET),
establecidos por el Parlamento Europeo y el
Consejo de la Unién Europea, descritos en los
numerales 4.8y 4.9.

También, decia:

TRANSITORIOS

CUARTO. A partir de la fecha de la entrada en vigor
del estandar B, se otorgara un periodo de 6 meses
adicionales para comercializar y desplazar los
inventarios (en proceso) de los vehiculos
automotores nuevos que hayan sido producidos
durante la vigencia del estandar A.

Dice:
:I'.ébla 1

Notas:
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1...

2. Estandar 1A. Limites maximos permisibles para
motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de la entrada en vigor de esta
norma y hasta el 30 de junio de 2019, obtenidos
con los métodos de prueba Ciclo Suplementario
Estable (CSE) y Ciclo Transitorio (CT), descritos
en los numerales 3.10 y 3.11, de la presente
norma oficial mexicana.

3. El estandar 1A admite un maximo de 2.5 g/bhp-hr
para HCNM+NOx, siempre y cuando los HCNM
sean menores o iguales a 0.5 g/bhp-hr.

Ademas, dice:
Tabla 2

Notas:

1...

2...

3...

4. Estandar 2A. Limites maximos permisibles para
motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de la entrada en vigor de esta
norma y hasta el 30 de junio de 2019, obtenidos
con los métodos de prueba de Ciclo Europeo de
Estado Continuo (CEEC) y Ciclo Europeo de
Transicion (CET), establecidos por el Parlamento
Europeo y el Consejo de la Union Europea,
descritos en los numerales 3.8y 3.9 de la presente
norma oficial mexicana.

Y también, dice:
Tabla 3

Notas:

1...

2. Estandar 3A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir de la entrada en vigor de la
presente norma oficial mexicana y hasta el 30 de
junio de 2019, obtenidos con el método de prueba
denominado Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75),
establecido por la Agencia de Proteccién
Ambiental de los Estados Unidos de Ameérica
descrito en el numeral 3.5 de la presente norma
oficial mexicana. Los valores del estandar A
equivalentes en gramos por milla (g/mi) se
presentan en el Apéndice D.

De igual forma, dice:
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Tabla 4

Notas:

1...

2.

3. Estandar 4A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir de la
entrada en vigor de la presente norma oficial
mexicana y hasta el 30 de junio de 2019,
obtenidos con el método de prueba Nuevo Ciclo
Europeo de Prueba (NCEP), descrito en el
numeral 3.20 de la presente norma oficial
mexicana.

Por Gltimo, dice:

(Antes APENDICE A, ahora APENDICE D.
INFORMATIVO)

:I'-ébla D.1

Notas:

1...

2.

3. Estandar 3A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular desde 3,857 hasta 6,350 kilogramos,
producidos a partir de la entrada en vigor de la
presente norma oficial mexicana y hasta el 30 de
junio de 2019, obtenidos con el método de prueba
denominado Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75),
descrito en el numeral 3.5 de la presente norma
oficial mexicana.

DICE LA PROPUESTA NOM-044

APENDICE B
Tabla B.3

Monitor
Sistema catalizador de oxidacion (DOC)

Sistema Catalizador de Reduccitn Selectiva (SCR)
Sistema de Filtrado de Particulas (DPF)

Sensores de los gases de escape - Sensores de la
relacion alre/combustible localzados antes del
catalizador

Sensores de los gases de escape - Sensores de la
relacion aire/combustible localzados después del
cataiizador

Sensores de NO,

Qtros sistemas de contrel de emisiones (EGR) y
sistemas de Inyeccion de combustible

NOx

+0.3g/mi |
+0.3 g/mi |

+0.3 g/mi

+0.3 g/mi

+0.3 g/mi

+0.3gmi

| Henm

2x

co |

2x

: +0.04 gimi |

+0.04 gimi

+0.02 gimi

+0.04 g/mi

+0.02 g/mi

PROPUESTA DE MODIFICACION

N/A

El comentario se considera PARCIALMENTE
PROCEDENTE.

NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
se sefiala que en la respuesta al Comentario No. 56
(Parcialmente Procedente), emitido por este mismo
promovente, se acepta la inclusién de una nueva
Tabla al principio del Apéndice en el que se
especifican las Caracteristicas técnicas del Sistema
de Diagnéstico a Bordo, en el cual también se
encuentra la Tabla objeto del presente comentario;
razén por la cual, el promovente tendria que
mencionar que las modificaciones a las que se esta
refiriendo en este caso, se tendrian que realizar en
la Tabla que aparecera con el No. 4 y no con el No.
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JUSTIFICACION/COMENTARIO

Comentario: La tabla B.3 contiene los siguientes
errores que tienen que ser corregidos.

a) No debe existir valor para los valores asociados
al NOx en los sistemas de monitoreo del sistema de
filtrado de particulas (DPF).

b) Los limites de monitoreo de los sensores de
gases de escape estan invertidos.

catalizador
Sensores de NO,

sistemas de inyeccion de combustible

relacion aire/combustible localizados después del

Otros sistemas de control de emisiones (EGR) y

+0.3 g/mi

+0.3 g/mi

Monitor NOx | HCNM | co Part
Sistema catalizador de oxidacion (DOC) 2x -
Sistema Catalizador de Reduccion Selectiva (SCR) +0.3 g/mi - -
Sistema de Filtrado de Particulas (DPF) +&Sgmr - +0.04 g/mi
Sensores de los gases de escape - Sensores de la +0.3 g/mi 2x +0.04 g/mi
‘elacion aire/combustible localizados antes del

catalizador

Sensores de los gases de escape - Sensores de la +0.3 g/mi 2x 2x +0.02 g/mi

| +0.04 g/mi

+0.02 g/mi

Referencia: 40 CFR Part 86, 89, 90, 1027, 1033,

1042, 1048, 1054, 1060, 1065, and 1068. Federal
Register / Vol. 74, No. 35 / Tuesday, February 24,
2009 / Rules and Regulations.

3, dado que él mismo fue quién motivé la inclusion
de una nueva Tabla en el Apéndice correspondiente.

Es por ello que esta parte del comentario del
promovente se considera No Procedente.

PROCEDENTE.

Las modificaciones propuestas se aceptan, de
conformidad con lo planteado por el promovente; es
decir, por un lado, en el monitor de filtrado de
particulas se elimina el valor asociado al parametro
NOx vy, por el otro, en los sensores de los gases de
escape, los valores vinculados al parametro Part, se
cambian de posicion, apareciendo, ahora, en la
cuarta fila, el valor de +0.02 y, en la quinta, el de
+0.04.

Ademas, se aprovecha esta oportunidad para que
en los encabezados de las columnas asociadas a los
oxidos de nitrégeno (NOx) y a las Particulas (Part),
se incluyan las unidades de medida
correspondientes (g/mi), eliminandolas de las celdas
en las que éstas aparecen; esto, para que la lectura
de la Tabla en comento, sea lo mas dinamica
posible.

En otro orden de ideas y tomando en cuenta que el
catalizador forma parte del sistema de post-
tratamiento, e incluso, que la colocacion de tales
sensores es para poder determinar el desempefio
de todo ese sistema y no Unicamente de uno de sus
componentes, en las filas 5 y 6 de la Tabla
correspondiente, el término “catalizador” se
sustituye por “sistema de post-tratamiento”. Por esta
misma razon, en los numerales del proyecto de
norma que se publicé a consulta publica, en los que
aparece el texto: “sistema catalizador de NOx”, en la
nueva version de la NOM-044, éste se cambiara por:
“sistema  de post-tratamiento  de NOX”,
especialmente, en el nuevo numeral A.7.2.3.6.

Es oportuno indicar que en el numeral 6.2.1 de la
NMX-Z-013, se considera que el Objetivo y el
Campo de Aplicacién estardn contemplados en un
solo numeral; razén por la cual fue necesario realizar
algunos ajustes en la NOM-044; entre los que
destacan, no sélo el cambio en la numeracion a
partir del Capitulo 2, sino también, el uso de
términos en idioma espafiol con base en el numeral
D.3 del Apéndice D (normativo) de dicha norma
mexicana. De igual forma, se expresa que, derivado
de lo especificado en los numerales 5.1.3, 6.3.8 y
6.4.1 de la multicitada NMX se modifico el orden de
colocacion de los apéndices, para que, en primera
instancia aparezcan aquellos que tienen caracter de
normativo, siendo éste el motivo por el cual el
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Apéndice A que solamente es informativo, se coloca
como el ultimo de los Apéndices en la nueva versién
de la NOM-044 o, en otras palabras, los Apéndices
B, Cy D del proyecto de norma publicado a consulta
publica, en la nueva versién del instrumento
normativo que nos ocupa, son los Apéndices
Normativos A, B y C, respectivamente, por ser
vinculantes, dejando como Apéndice Informativo D,
al que en su momento fue el Apéndice A v,
consecuencia, se realizan las adecuaciones
pertinentes.

Respecto de los términos en espafiol, se establece
que, en el proyecto de norma publicado a consulta
publica, la mayoria de los acronimos que ahi
aparecen, estan en idioma inglés, conforme a lo que
se presenta a continuacion:

PROY-NOM-044 (2014)
- CONTENIDO APENDICE B
TEFE",L'NO PRINCIPAL APENDICE C
ESPANOL | ACrOni | \merale | AN | Numerale
mo (en s mo (en
inglés) inglés)

422 B7127

" (Definicion B.7.1.2.8
Sistema de ) B7129

Diagnésticoa | OBD 54 OBD B.7.1.2.10
Bordo

5441 B.7.12.11
542 B.7.1.2.12

TablaB.2
B.7.22
B.7.241
B.7.24.2
B.7.24.3
B.7.24.4
B.7.24.5
B.7.24.6
B.7.24.7
B.7.24.8
B.7.24.9
B.7.25
C.3.2
C.10.3
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Diagnostico B.5
de Codigo de DTC C9.22.1,
Falla C.9.2.3.1
Unidad de B.6
Contrql . ECU
Electronico C8.42
del Vehiculo
No
Determinado CAN B6
B.7.12.2
Sistema de TablaB.3
Filtro de DPF B.7.245
Particulas B.7.24.7
B.7.2.5
B.7.123
Sistema de TablaB.3
Redugqén SCR B.7.246
Catalitica B.7.24.8
Selectiva CA41
Trampa de
Adsorcion de LNT g;;ig
NOx e
Sistema
P B.7.125
taliti
g?(igac%)n gg boc TablaB.3
: B.7.245
Diesel
B.7.126
TablaB.3
B.7.243
Sistema de B.7.24.8
Recirculacion EGR B.7.2.5
de Gases C9.1,
C922
C9.22.1
C.9.2.3.1
Temporizacio
n Variable de wr | B7129
. B.7.249
Vélvulas
Limite de las
Emisiones de FEL TablaB.2
Familia
Turbocompre
sorde VGT | B7244
Geometria
Variable
Sistema de
Alerta al DWS C.21
Conductor
Sistema de
Informacion DIS Cc.21
al Conductor

Por lo anterior, el Grupo de Trabajo correspondiente
estima conveniente que para atender lo establecido
en la NMX-Z-013 y a efecto de que los usuarios de
la nueva version de la norma oficial mexicana en
comento, se vayan familiarizando con los diferentes
acrénimos en espafiol, en todo el instrumento
normativo proximo a publicarse, seria apropiado
incluir los acrénimos en los dos idiomas (inglés y
espafiol), salvo en lo que se refiere al término en
inglés Controller Area Network (CAN), ya que las
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traducciones al espafiol no son del todo precisas y
pueden causar confusion, sobre todo porque CAN
es ampliamente utilizado en la industria de vehiculos
pesados y lo recomendable es no asociarle un
acronimo en espafiol y menos aun cuando
solamente aparece en un numeral del instrumento
normativo en comento. Cabe aclarar que, por estas
razones, se decidio no incorporar la nota del numeral
D.3 del Apéndice D de la NMX-Z-013, que se sugiere
incluir al final del Capitulo 1. Objetivo y Campo de
Aplicacion, a fin de comunicar que, ademas de los
términos usados en espafiol, el instrumento
normativo correspondiente proporciona la
terminologia equivalente en otro idioma que, en este
caso, seria el inglés.
Debido a todo ello, el Grupo de Trabajo propone que
en la nueva version de la NOM-044, tanto en los
numerales del contenido principal, como en los
nuevos Apéndices A y B aparezcan los siguientes
pares de acronimos:
NOM-044 (2017)
CONTENIDO APENDICE A
TERMINO PRINCIPAL
EN T'R;.ANSITORIO(S) 'AI:’ENDICE B
ESPANOL Acrénimo Acrénimo
s Numerale s Numera
(espanol/ s (espanol/ les
inglés) inglés)
-Titulo
A
A2
A3
A4
A5
A.6
ATA
AT711
AT712
3.24 AT713
(Definicién A713.
) 1
415 A71.3.
Sistema de (Nuevo) 2
Diagnostic | SDB/OBD | 4.2.7 SDB/OBD | A7.1.3.
0 a Bordo (Nuevo) 3
44, A71.3.
441 4
442 AT713.
5.2 5
AT713
6
AT713
7
AT713
8
AT713
9
AT713
10
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Diagnostic
ode
Cadigo de
Falla

DCF/DTC

Unidad de
Control
Electronico
del
Vehiculo

UCEVIEC
U

B.8.4.2

Sistema de
Filtro de
Particulas

SFPIDPF

INEK)
Tabla

AT23.
A723.

A7.24

Sistema de
Reduccion
Catalitica
Selectiva

SRCS/SC
R

AT13.
Tabla
A723.

AT723.

B.14.1

Trampa de
Adsorcion
de NOx

TAN/LNT

AT13.

AT723.
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Sistema AT713.
Catalitico >
SCOD/DO | Tabla
de c B4
Oxidacion A.7 23
de Diesel 5' o
AT7.13.
6
Tabla
B.4
AT7.23.

. 3
g:é?rr:jadc? AT23.
6n de SRG/EGR | 8
Gases AT.24

B.9.1,
B.9.22
B.9.2.2.
1
B.9.2.3.
1
Temporiza ATA3.
CIOI’? 9
Variable TWIWT A723.
de 9
Vélvulas
Limite de
las Tabla
Emisiones LEFIFEL A3
de Familia
Turbocom
presor de TGVNGT A7.23.
Geometria 4
Variable
Sistema de
Alerta al SAC/DWS | B.2.1
Conductor
Sistema de
'r]”;"l'mac"’ SIACIDIS | B2.1
Conductor
Nota: Cuando el par de acrénimos aparezca por
primera vez, ya sea en el contenido principal de la
NOM-044-SEMARNAT-2017 o bien, en alguno de
los Apéndices A o B, en la mayoria de los casos no
habra una diagonal (“/”) entre ellos, sino que en los
numerales correspondientes se incluyen textos
entre paréntesis, en los que primero aparece el
acronimo en espafiol, seguido de una letra “0” (0 “u”,
cuando se trate del OBD), indicando que el segundo
acrénimo es por las respectivas siglas en inglés.
Con relacién a los cambios que derivan por la
entrada en vigor de la NMX-Z-013, se sefiala que,
con fundamento en el numeral 6.3.1 de dicha norma
mexicana, el titulo del capitulo correspondiente a las
Definiciones, también se modifica.
Respecto de la definicion del término “Sistema de
Diagnéstico a Bordo”, se establece que derivado de
la Respuesta al Comentario No. 39 (Parcialmente
Procedente), se modifica el texto de la misma.
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Ademas, la redaccion de los nuevos numerales 4.4,
4.4.1y 4.4.2, se modifica, en funcién de la respuesta
al Comentario No. 56 (Parcialmente Procedente).

Asimismo, se aclara que en la NOM-044-
SEMARNAT-2017 existiran dos nuevos numerales
(415 y 4.2.7); esto, derivado de la respuesta al
Comentario No. 72 (Parcialmente Procedente) y en
ambos textos se incorporara el par de acrénimos
SDB/OBD.

De igual forma, se expresa que en el Capitulo
correspondiente  al Procedimiento para la
Evaluacion de la Conformidad, se estimé pertinente
contemplar lo referente al sistema de diagndéstico a
bordo (SDB/OBD); razén por la cual el nuevo
numeral 5.2 (antes 6.2), también se modifica, en
funcion de la Respuesta a los Comentarios No. 49,
57, 85 y 96, los dos primeros calificados como
Parcialmente Procedentes y los dltimos dos como
Procedentes. Ademas, se comenta que por decision
del Grupo de Trabajo, el contenido del numeral 6.2
del proyecto de NOM publicado a consulta publica,
en la NOM-044-SEMARNAT-2017 aparece en dos
numerales distintos (5.2 y 5.3); esto, a efecto de que
en uno se contemple la documentacion requerida
para demostrar el cumplimiento con dicho
instrumento normativo (5.2) y, en el otro, se describa
el procedimiento administrativo correspondiente
(5.3). En ese sentido, se comunica que el acrénimo
SDB/OBD sdélo se contempla en el primero de ellos.

Es oportuno sefialar que, si bien, en el proyecto de
NOM publicado a consulta publica aparecio el
término  “Certificado NOM de Cumplimiento
Ambiental, lo correcto es “Certificado NOM”,
solamente y, en ese sentido se realizan los ajustes
pertinentes.

Hablando de otras secciones del instrumento
normativo, se expresa que los Apéndices B y C del
proyecto de norma publicado a consulta publica, se
reubicaron, siendo ahora los Apéndices Normativos
Ay B, respectivamente; ademas, al haberse incluido
un nuevo numeral A.7.1.2 y una nueva Tabla A.2,
derivado de la Respuesta al Comentario No. 56
(Parcialmente Procedente), e incluso, debido a que
en el proyecto de NOM publicado a consulta pablica
existié un desfase en la numeracion, dado que no se
contempl6 el numeral B.7.2.3, en el nuevo Apéndice
Normativo A se realizan los ajustes pertinentes.

Cabe sefialar que, en apego a lo dispuesto en los
numerales 6.1.2 y 6.1.3 de la NMX-Z-013, para la
nueva version de la NOM-044, también fue
necesario realizar ajustes en el Prefacio y el indice
del Contenido, respectivamente.

47




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

En torno al Prefacio, se comenta que después de la
consulta publica del proyecto de NOM, al Grupo de
Trabajo correspondiente, se incorporaron nuevos
participantes, tales como la Asociacion Mexicana de
la Industria Automotriz, A.C., y Dina Camiones, S.A.
de C.V,, entre otros, e incluso hubo organizaciones
que ya no continuaron en el proceso normativo
correspondiente y, por ende, en la NOM-044-
SEMARNAT-2017, aparecen las modificaciones
pertinentes en dicha seccion.

Respecto de los nuevos numerales A.7.1.3.2,
A.7.133, A7.136 y A.7.1.3.8, los textos que
aparecerdn son congruentes con la respuesta al
Comentario No. 56 (Parcialmente Procedente).

Aunado a ello, el nuevo numeral A.7.2.3.2, sera
consistente con la redacciéon que aparece en la
respuesta a los Comentarios No. 84 y 95, ambos
Procedentes.

De igual manera, la nueva Tabla A.4 se modifica en
funcion de lo planteado por el promovente en este
Comentario (Comentario No. 60).

Por lo anteriormente expuesto, se establece que la
numeracion del proyecto de norma publicado a
consulta publica y la correspondiente a la nueva
version del instrumento normativo de referencia, no
seran coincidentes.

Finalmente, se expresa que, aprovechando esta
oportunidad, se mejora la redaccion de los
numerales de los Apéndices A y B que se
contemplan en esta respuesta, en los que ameritaba
brindar mayor claridad y consistencia a las
secciones correspondientes, incluyendo las Tablas
y los textos que aparecen a los pies de las mismas,
particularmente en aquellas notas que cuentan
solamente con un parrafo. Cabe mencionar que en
el caso de la nueva Tabla A.3, ademas de ese
ajuste, se cambid el término “Filtro”, por “Filtrado” en
congruencia con el resto del Apéndice A, e incluso,
se incorpor6 un aspecto que se omitié agregar en el
proyecto de norma publicado a consulta publica,
como parte de la respectiva nota al pie de la misma.

En consecuencia, el Prefacio, el indice del
Contenido, los nuevos numerales 3.24, 4.1.5, 4.2.7,
44,441,442 y5.2, del contenido principal de la
norma, asi como los numerales de los nuevos
Apéndices A y B que se detallan en la lineas arriba
(A1, A2, A3, A4 A5 A6, A7.1,A71.1, A7.1.2,
A7.1.3, A7.1.3.1, A7.1.3.2, A7.1.3.3, A7.1.3.4,
A.7.1.35, A7.1.3.6, A.7.1.3.7, A.7.1.3.8, A7.1.3.9,
A.7.1.3.10, A.7.1.3.11, A7.1.3.12, A7.2, A7.2.1,
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A7.2.2, A7.23.1, A7.23.2, A7.23.3, A7.2.34,
A.7.2.35, A7.23.6, A7.2.3.7, A7.2.3.8, A.7.2.3.9,
A7.2.4; B.2.1, B.3.2, B.8.4.2, B9.1, B.9.2.2,
B.9.2.2.1,B.9.2.3.1, B.10.3 y B.14.1), incluyendo las
nuevas Tablas Al, A2, A3 y A.4, quedan de la
siguiente manera:

Decia:
PREFACIO

En la elaboracion de la presente Norma Oficial
Mexicana participaron las siguientes instituciones y
empresas:

ASOCIACION NACIONAL DE PRODUCTORES DE
AUTOBUSES, CAMIONES Y TRACTOCAMIONES,
A.C.

CENTRO MEXICANO DE DERECHO AMBIENTAL,
A.C.

COOPERACION ALEMANA AL DESARROLLO
(GIZ)

CTS EMBARQ MEXICO, A.C.

CUMMINS COMERCIALIZADORA, S. DE R.L. DE
C.v.

DAIMLER VEHICULOS COMERCIALES MEXICO,
S.A.DE C.V.

HINO MOTORS SALES MEXICO, S.A. DE C.V.
INSTI]’UTO NACIONAL DE ECOLOGIA Y CAMBIO
CLIMATICO

Coordinacién General de Crecimiento Verde

ISUZU MOTORS DE MEXICO, S. DE R.L.
KENWORTH MEXICANA, S.A. DE C.V.

MAN TRUCK & BUS MEXICO, S.A. DE C.V.
NAVISTAR MEXICO, S. DE R.L. DE C.V.
PROCURADURIA FEDERAL DE PROTECCION AL
AMBIENTE

Direccion General de Inspeccion de Fuentes de
Contaminacion

SCANIA COMERCIAL, S.A. DE C.V.

SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y

RECURSOS NATURALES
Direccién General de Industria
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VOLKSWAGEN DE MEXICO, S.A. DE C.V.
VOLVO GROUP MEXICO, S.A. DE C.V.

De igual forma, decia:

iNDICE

1. OBJETIVO

2. CAMPO DE APLICACION

3. REFERENCIAS

4, DEFINICIONES

5. ESPECIFICACIONES

6. PROCEDIMIENTO PARA LA
EVALUACION DE LA CONFORMIDAD

7. GRADO DE CONCORDANCIA CON

NORMAS Y LINEAMIENTOS INTERNACIONALES
Y CON LAS NORMAS MEXICANAS

8. BIBLIOGRAFIA
9. TRANSITORIOS
10. VIGILANCIA

11. SANCIONES

También, decia:

4.22 Sistema de Diagndstico a Bordo (OBD):
sistemas instalados en los motores a diesel o en las
unidades que utilizan tales motores, incluyendo el
sistema de post-tratamiento. Los sistemas permiten
identificar y registrar las fallas de operacion de los
componentes del tren motriz y sistema de post-
tratamiento que afectan a las emisiones, informan
sobre la ocurrencia de estas fallas mediante un
sistema de alerta, identifican la causa probable de la
falla y almacenan esta informaciéon en la memoria
del sistema.

5.4 SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO

Los motores nuevos a diesel y los vehiculos
automotores nuevos equipados con este tipo de
motor que cumplan con el estdndar B, establecido
en las Tablas 1, 2, 3 y 4, de la presente norma
deberan contar con un Sistema de Diagndstico a
Bordo (OBD).

5.4.1 La documentacién que presente el fabricante
o importador para dar cumplimiento a lo establecido
en el numeral 5.1 0 5.2, debera mostrar evidencia de
cumplimiento del OBD y debera estar incluida en el
certificado o constancia emitida por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de
origen, o pais de certificacion, o en el certificado
emitido por los organismos de certificacion
correspondientes al pais de origen, o pais de
certificacion.
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5.4.2 El sistema OBD debera cumplir con lo
sefialado en el Apéndice B, o con una tecnologia
superior de conformidad con lo indicado en el
certificado o constancia emitida por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de
origen, o pais de certificaciéon, o en el certificado
emitido por los organismos de certificacion
correspondientes al pais de origen, o pais de
certificacion.

De igual forma, decia:
6.2 Para obtener el Certificado NOM de

Cumplimiento Ambiental, se debe presentar los
siguientes documentos:

a. Solicitud en escrito libre;

b. Copia de la Cédula del Registro
Federal de Contribuyentes;

c. Especificaciones técnicas del

motor a diesel o del motor y su sistema de
emisiones integrados a las unidades
nuevas objeto de esta NOM, de
conformidad con la informacion de los
Apéndices A, B, Cy D, segun corresponda.
d. Documento en el que se
demuestre que se cumple con las
disposiciones de la presente NOM. La
PROFEPA aceptara:
I. Certificado o constancia emitida
por la autoridad de proteccién
ambiental correspondiente al pais de
origen, o pais de certificacion, o
Il. Certificado emitido por los
Organismos de Certificacion
correspondientes al pais de origen, o
pais de certificacion.

La PROFEPA debera resolver en un plazo no mayor
a 30 dias habiles, contados a partir de la
presentacion de la solicitud.

En un plazo no mayor a 10 dias habiles, la
PROFEPA revisara la documentacion presentada y
en caso de detectar alguna omisiéon en la misma,
prevendra al interesado en términos de la Ley
Federal de Procedimiento Administrativo, en este
caso el plazo para que la PROFEPA resuelva el
tramite se suspendera y se reanudara al dia habil
inmediato siguiente a aquel en el que el interesado
conteste.

El interesado contara con un plazo de 15 dias
habiles para dar respuesta a la prevencioén a la que
se refiere el parrafo anterior.

En caso de que el particular no dé respuesta en el
plazo arriba sefialado, se desechara el tramite.
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Si en dicho plazo la PROFEPA no emite respuesta,
se entendera que la solicitud fue rechazada.

Ademas, decia:

APENDICE B. Caracteristicas técnicas del
Sistema de Diagndstico a Bordo (OBD)

Los numerales del B1 al B.6, aplican de manera
general sin importar el tipo de certificado o
constancia que haya sido emitida ya sea por la
autoridad de proteccion ambiental correspondiente
al pais de origen, o pais de certificacion, o por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen o pais de certificacion.

B.1. Los motores a diesel y los vehiculos
automotores nuevos que los incorporen deberan
acomparfiarse de la documentacion que indique la
existencia del sistema OBD, las especificaciones del
mismo y una descripcion de la cobertura del sistema.
La documentacion debera incluir la informacién del
sistema OBD que los responsables y operadores del
vehiculo requerirdn para realizar las rutinas de
inspeccion y mantenimiento de los sistemas de
control de emisiones y para la correcta operacion del
vehiculo en general.

B.2 Los sistemas OBD deberan identificar y registrar
una falla cuando exista mal funcionamiento del
motor que afecte el rendimiento en materia de
emisiones y del sistema de post-tratamiento, para
informar sobre bajo nivel del reactivo o falla del
dosificador, o de las medidas que impidan el
funcionamiento normal cuando se detecta ausencia
de reactivo. Estos sistemas se disefiaran y
construirdn de manera que resulten inviolables y
resistentes a intentos de alteracion por el usuario.

B.3 Los sistemas OBD instalados en los motores
nuevos a diesel y en los vehiculos automotores
nuevos que los incorporen deberan asegurar que los
sistemas funcionan correctamente durante el ciclo
de prueba y bajo condiciones especificas.

B.4 Los motores a diesel y los vehiculos
automotores nuevos que los incorporen, deberan
estar exentos de tener instalado algin dispositivo de
desactivacion del sistema de control de emisiones,
del sistema para informar sobre bajo nivel del
reactivo o de falla del dosificador y de las medidas
que impidan el funcionamiento normal del vehiculo
cuando se detecta ausencia de reactivo o falla del
dosificador. Los sistemas anteriores deben
disefiarse y construirse de manera que resulten
inviolables y resistentes a intentos de alteracion por
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el usuario. Estos sistemas y los sistemas OBD
deben cumplir con la certificacién de origen.

B.5 El sistema OBD debera incluir una luz indicadora
de mal funcionamiento y debera almacenar cédigos
especificos de diagnéstico de fallas (Diagnostic
Trouble Code - DTC, por sus siglas en inglés).

B.6 Conexion con la unidad de control del vehiculo
(ECU, por sus siglas en idioma inglés). Se utilizara
un escaner de OBD para registrar los parametros del
motor. Este escaner podra utilizar el bus de la red de
area de controlador (CAN, por sus siglas en inglés)
del vehiculo para acceder a los datos ECU
transmitidos a la CAN con protocolos estandar.

B.7 Los requisitos de funcionamiento seran
aplicados de conformidad con el programa de
certificacion de emisiones que se presente para dar
cumplimiento en el numeral 5 de la presente norma,
ya sea por lo establecido por la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de
América o por el Parlamento Europeo y la Comision
Econdmica de las Naciones Unidas de Europa.

B.7.1 Requisitos del sistema OBD bajo el
programa europeo UN/CEPE

B.7.1.1 Las especificaciones para los limites OBD
de 6xido de nitrégeno (NOy) y particulas (Part), para
motores nuevos a diesel y vehiculos automotores
nuevos que los integren, certificados bajo los
estandares establecidos por el Parlamento Europeo
o la Comision Economica Europea para las
Naciones Unidas, se establecen en la Tabla B.1.

TablaB.1
Motor NOx Part
mg/kwh (1) mg/kWh
Diesel — Encendidc por 1,500 100
compresion
Notas:
1. mg/kWh= miligramos por kilowatt hora.

B.7.1.2 Requisitos de Monitoreo

En esta seccion se presenta la lista de sistemas o
componentes que deben ser monitoreados por el
sistema OBD de acuerdo a su funcionalidad,
desempefio, falla total y limites OBD de 6xidos de
nitrogeno (NOx) y particulas (Part), de conformidad
con lo establecido por el Parlamento Europeo y la
Comision Econdmica de las Naciones Unidas para
Europa.
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B.7.1.2.1 Monitoreo de componentes eléctricos o
electrénicos

Esto incluye a los componentes eléctricos y
electrénicos usados para el monitoreo y el control de
las emisiones provenientes del escape, tales como:
sensores de presion, temperatura, gases de escape
y de oxigeno, detonacion y golpeteo, combustible y
solucion acuosa de urea, elementos calefactores o
quemadores en el escape, bujias de encendido y
calefactores de multiple de admisién. En el caso de
componentes de sefiales de sensores que
pertenecen al sistema del motor, el sistema OBD
debera como minimo detectar fallas eléctricas y
donde sea posible, fallas de racionalidad (sefiales
de sensor inapropiadamente altas o bajas). El
sistema OBD debe monitorear la capacidad del
sistema para mantener el control donde exista un
sistema de vigilancia de retroalimentacion de
acuerdo a su disefio.

B.7.1.2.2 Monitoreo de Sistema de Filtrado de
Particulas (DPF, por sus siglas en idioma inglés)

El sistema OBD debe:

a. Monitorear la presencia de substrato en el
DPF y por falla total

b.  Monitorear el desempefio por acumulacién
y por falla total

C. Monitorear la eficiencia de filtrado del DPF:
monitorear los procesos de filtrado y de
regeneracion continua; la eficiencia de
filtrado sera monitoreada de acuerdo a las
emisiones de Part, de conformidad con los
limites OBD establecidos en la Tabla B.1.

B.7.1.2.3 Monitoreo del Sistema de Reduccion
Catalitica Selectiva (SCR, por sus siglas en idioma
inglés)

El sistema OBD debe monitorear el desempefio de:
a. Elsistema de inyeccion de solucién acuosa
de urea en cuanto a su capacidad para

regular la cantidad requerida

b. La disponibilidad en el vehiculo de la
solucién acuosa de urea y su tasa de uso

c. Lacalidad de la solucién acuosa de ureay
d. La eficiencia de la conversion de NOx en el

SCR, el cual monitorea los limites
establecidos en la Tabla B.1.
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B.7.1.2.4 Monitoreo de la Trampa/Adsorcion de NOx
(Lean NOx Trap - LNT, por sus siglas en inglés)

El sistema OBD debe monitorear el desempefio de
la capacidad del LNT para adsorber/almacenar y
convertir NOx.

B.7.1.2.5 Monitoreo de Catalizadores de Oxidacion
(incluye Catalizadores de Oxidacion Diesel o Diesel
Oxydation Catalysts—DOC, por sus siglas en Inglés).

Este monitoreo aplica para los catalizadores de
oxidacion que estdn separados de los otros
sistemas de post-tratamiento, es decir, aquellos
catalizadores que estan ubicados dentro de un
sistema de post-tratamiento seran cubiertos por el
respectivo numeral de este apéndice. Por ejemplo,
si el catalizador de oxidacion forma parte del sistema
de filtrado de particulas, el monitoreo del catalizador
de oxidacion podra regirse bajo las condiciones del
monitoreo del sistema de filtrado de particulas. El
sistema OBD debe monitorear por falla funcional:

a. La eficiencia de la conversion de
hidrocarburos totales (HC) antes de otros
sistemas de post-tratamiento, y

b. La eficiencia de la conversibn de
hidrocarburos totales (HC) después de
otros sistemas de post-tratamiento.

B.7.1.2.6 Monitoreo del Sistema de Recirculacién de
Gases (EGR, por sus siglas en inglés)

El sistema OBD debe monitorear la operacion
adecuada del EGR en motores equipados con este
tipo de sistemas, de acuerdo a lo siguiente:

a. Flujo del EGR alto o bajo, o la capacidad
del sistema de mantener el flujo requerido,
detectando condiciones de muy bajo flujo y
muy alto flujo. Este monitoreo incluye los
tres tipos: monitoreo por desempefio,
monitoreo con respecto a limites OBD de
NOx, y Particulas (Part), establecidos en la
Tabla B.1 y monitoreo por falla total;

b. Desempefio de la velocidad de respuesta
del actuador del EGR, refiriéndose a la
capacidad del sistema de alcanzar el flujo
requerido dentro de un tiempo definido por
el fabricante;

c. Desempefioy falla total del desempefio del
enfriador del EGR, refiriéndose a la
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capacidad del sistema para alcanzar el
enfriamiento especificado por el fabricante

d. Encasode que, al producirse una falla total
de la capacidad del sistema de
refrigeracion del EGR para alcanzar el
funcionamiento de refrigeracion
especificado por el fabricante y el sistema
de monitoreo no detecte alguna falla
(porque el aumento resultante de las
emisiones no alcance los limites de OBD
para cualquier contaminante), el sistema
OBD detectara un mal funcionamiento
cuando el sistema no tenga ninguna
cantidad detectable de refrigerante del
sistema EGR.

B.7.1.2.7 Monitoreo del Sistema de Inyeccion de
Combustible

El sistema OBD debe monitorear el desempefio los
siguientes elementos del sistema de combustible:

a. La presion del sistema y la capacidad del
sistema para alcanzar la presion deseada
en control en lazo cerrado

b.  Eltemporizado de inyeccion y la capacidad
para alcanzar el tiempo de inyeccion
deseado.

B.7.1.2.8 Monitoreo del manejo de la
sobrealimentacion de Aire /turbo-cargadores.

El sistema OBD debe monitorear el desempefio de
los siguientes elementos del sistema de manejo de
sobrealimentacion de aire/turbocompresor:

a. La capacidad de mantener el incremento
en la presion de aire de sobrealimentacion
deseada y las condiciones a muy baja y
muy alta presion, ademas de monitorear su
efecto con respecto a los limites de emision
del OBD, establecidos en la Tabla B.1

b. El tiempo de respuesta minimo para
alcanzar una geometria determinada del
turbo-cargador de geometria variable en
comparaciéon con el tiempo de respuesta
especificado por el fabricante

c. La eficiencia del sistema de enfriamiento
del turbo-cargador y monitorear la falla total

d. En caso de que las emisiones no superen
los limites OBD, aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad
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del sistema de sobrealimentacion para
mantener la presion de sobrealimentacion
necesaria y el control de la presién de
sobrealimentacion se lleve a cabo
mediante un sistema de bucle cerrado, en
este caso el sistema OBD debera detectar
un mal funcionamiento cuando el sistema
no pueda aumentar la presién para
alcanzar la presion de sobrealimentacion
necesaria.

e. En caso de que las emisiones no superen
los limites OBD aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad
del sistema de sobrealimentacion para
mantener la presion de sobrealimentacion
necesaria y el control de la presion de
sobrealimentacion se lleve a cabo
mediante un sistema de bucle abierto, el
sistema OBD debera detectar un mal
funcionamiento, cuando el sistema no
tenga una cantidad detectable de presion
de sobrealimentacion en el momento en
gue ésta se espera.

B.7.1.2.9 Monitoreo del sistema de Temporizacion
Variable de Valvulas (VVT, por sus siglas en idioma
inglés)

El sistema OBD debe monitorear el desempefio los
siguientes elementos del sistema VVT:

a. Las desviaciones del sistema al responder
a un comando de temporizacion

b. La capacidad para responder a un
comando en un tiempo determinado por el
fabricante

B.7.1.2.10 Monitoreo del sistema de enfriamiento
del motor

El sistema OBD debe monitorear el funcionamiento
del sensor de temperatura del sistema de
enfriamiento del motor con respecto a una falla total.
El monitoreo de la temperatura de enfriamiento o del
sensor no es requerido cuando no es usado para
efectos de control por retroalimentacion o lazo
cerrado de otros sistemas de control de emisiones.

B.7.1.2.11 Monitoreo de sensores de gases del
escape

El sistema OBD debe monitorear la operacion
adecuada de los elementos eléctricos de los
sensores de gases del escape.
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B.7.1.2.12 Monitoreo del sistema de control de
velocidad en ralenti o vacio

El sistema OBD debe monitorear el desempefio de
los elementos eléctricos que controlan la velocidad
en ralenti o vacio en motores que estén asi
equipados.

B.7.2 Requisitos del OBD bajo el programa
estadounidense EPA

B.7.2.1 Las especificaciones de los limites OBD de
hidrocarburos no metano (HCNM), mondxido de
carbono (CO), Oxidos de nitrégeno (NOy) y
particulas (Part), para motores nuevos a diesel y
vehiculos automotores nuevos que los integren, con
peso bruto vehicular mayor a 6,350 kilogramos (o su
equivalente de 14,000 libras), certificados por la
Agencia de Protecciébn Ambiental de los Estados
Unidos de América, se establecen en la Tabla B.2.

Tabla B.2
Monitor HCNM co NOx | Part(masa)
Sistema de posi-tratamiento de NOx - - +03
Sistema Filtro de Particulas (SFP) 2x - - 0.05/+0.04
Sensores de aire/combustible corriente arriba 2x 2x +0.3 | 0.03/+0.02
de Ios sistemas de posi-iratamiento
Sensores de aire/combustible corriente abajo 2x - +0.3 | 0.05+0.04
de sistemas de post-tratamiento
Sensores de NOx - - +0.3 | 0.05/+0.04
Otros monitores de Limites OBD 2x 2x +0.3 | 0.03/+0.02
Notas:
1. 2 x: es un multiplo de 2, para las emisiones

correspondientes estandar o limite de las emisiones
de la familia (FEL, en inglés); + 0.3 significa la norma
o FEL més 0,3 g/bhp-h; 0,05/+0,04 significa un nivel
absoluto de 0,05 g/bhp-h o un nivel de aditivo de la
norma o FEL mas 0.04 g/bhp-h, si este nivel es mas
alto.

B.7.2.2 Las especificaciones de los limites OBD de
oxidos de nitrégeno (NOXx), hidrocarburos no metano
(HCNM), mondéxido de carbono (CO) y particulas
(Part), para motores nuevos a diesel y vehiculos
automotores nuevos que los integren, con peso
bruto vehicular mayor a 3,857 kilogramos y hasta
6,350 kilogramos, que se hayan certificado mediante
una prueba de dinamdémetro de chasis, por la
Agencia de Protecciébn Ambiental de los Estados
Unidos de América, se establecen en la Tabla B.3
Tabla B.3
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Monitor NOx HCNM co Part
Sistema catalizador de exidacion (DOC) - 2x

Sistema Catalizador de Reduccién Selectiva (SCR) +0.3 g/mi -
Sistema de Filtrado de Particulas (DPF) +0.3 gimi - - +0.04 g/mi
Sensores de los gases de escape - Sensores de la| 0.3 g/mi 2x - +0.04 g/mi
relacion  airefcombustible  localizados  antes  del

catalizador

Sensores de los gases de escape - Sensores de la| 0.3 g/mi 2x 2x +0.02 g/mi

relacion  aire/combustible localizados  después  del
catalizador

Sensores de NOx +0.3 g/mi - - +0.04 g/mi.
Otros sistemas de conirol de emisiones (EGR) vy | +0.3 g/mi 2x 2x +0.02 g/mi
sistemas de inyeccion de combustible

Notas:

2 x significa un mdltiplo de 2,0 veces las emisiones
correspondientes estandar o limite de las emisiones
del vehiculo; + 0.3 significa estdndar o limite de las
emisiones del vehiculo méas 0.3 g/mi.

B.7.2.4 Requisitos de Monitoreo para vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular
mayor a 6,350 kilogramos

B.7.2.4.1 Sistema de inyeccién de combustible

El sistema OBD debera monitorear el sistema de
suministro de combustible para verificar que esté
funcionando correctamente. Los componentes
electrénicos individuales (por ejemplo, actuadores,
vélvulas, sensores, bombas) que se utilizan en el
sistema de combustible deberan ser también
monitoreados.

a. Monitoreo de la presién de inyeccion: el
sistema OBD deber4d supervisar la
capacidad del sistema de combustible para
controlar la presion del combustible
deseado. El control de la presion del
sistema de combustible debe ser
monitoreado continuamente. El sistema de
OBD debe detectar una falla cuando el
sistema de control de presion de inyeccién
en incapaz de mantener las emisiones por
debajo de los limites OBD
correspondientes a “Otros Monitores de
Limites OBD” en Tabla B.2.

b. Monitoreo de la cantidad inyectada: el
sistema OBD deberd detectar un mal
funcionamiento del sistema de inyeccion de
combustible cuando éste sea incapaz de
entregar la cantidad de combustible
necesario para mantener las emisiones de
un motor igual o menor a las establecidas
en los limites OBD correspondientes a
“Otros Monitores de Limites OBD” en Tabla
B.2.

c.  Monitoreo del temporizador de inyeccion: el
sistema OBD debera detectar un mal
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funcionamiento del sistema de inyeccion de
combustible cuando éste sea incapaz de
suministrar combustible en el
momento/angulo de ciglefial adecuado
(por ejemplo, la sincronizacion de la
inyeccion demasiado adelantado o
demasiado retrasados) necesario para
mantener las emisiones de un motor igual
0 menor a las establecidas en los limites
OBD correspondientes a “Otros Monitores
de Limites OBD” en Tabla B.2.

d. Las sefiales de monitoreo por lazo cerrado
deben ser monitoreadas

B.7.2.4.2 Fallas de encendido del motor

El sistema OBD debera supervisar el motor por falla
de encendido que cause un exceso de emisiones,
para lo cual el Sistema OBD debera monitorear
continuamente cualquier falla de motor en todas las
condiciones de velocidad y carga. El sistema OBD
debera ser capaz de detectar fallas de encendido
que ocurran en uno o mas cilindros.

B.7.2.4.3 Sistema de Recirculacion de Gases (EGR,
por sus siglas en inglés)

El sistema OBD debera supervisar el EGR por mal
funcionamiento debido a tasa de flujo bajo, tasa de
flujo alto y respuesta lenta del sistema, en los
motores equipados con este tipo de sistemas. Para
los motores equipados con enfriadores del EGR (por
ejemplo, intercambiadores de calor), el sistema OBD
deberd supervisar el refrigerante por mal
funcionamiento debido a refrigeracion insuficiente.
El caudal de EGR (corriente arriba y abajo) debe ser
monitoreado continuamente. Las sefiales de
retroalimentacion del EGR deberan controlarse
permanentemente. La tasa de respuesta del EGR y
el seguimiento de enfriamiento seran definidos por
el fabricante. Los componentes electronicos
individuales (por ejemplo, actuadores, valvulas,
sensores) que se utilizan en el EGR deberan ser
monitoreados. Los requisitos de monitoreo se
presentan a continuacion:

a. Flujo bajo de EGR. El sistema OBD deberéa
detectar el mal funcionamiento del sistema
EGR, anticipando una disminucion de la
tasa de flujo por debajo de un valor
especificado por el fabricante que pueda
causar que las emisiones del motor
excedan los limites de las emisiones OBD
correspondientes a “Otros Monitores de
Limites OBD” en Tabla B.2. Para los
motores en los que no se presente ninguna
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falla o deterioro del sistema EGR, que
provoquen una disminucion del flujo,
ocasionando que las emisiones del motor
rebasen los limites de emisiones OBD
establecidos, el sistema OBD debera
detectar un mal funcionamiento cuando el
sistema haya alcanzado sus limites de
control, sin lograr aumentar el flujo de EGR
para alcanzar la tasa de flujo ordenada.

Flujo Alto de EGR. El sistema OBD debera
detectar un mal funcionamiento del EGR,
incluyendo una valvula de EGR con fugas
(es decir, flujo de gases de escape a través
de la valvula EGR cuando la valvula debe
estar cerrada) anticipando un aumento en
la tasa de flujo por encima de un valor
especificado por el fabricante que pueda
causar emisiones de un motor superior a
los limites de emisiones OBD
correspondientes a “Otros Monitores de
Limites OBD” en Tabla B.2. El sistema
OBD debera  detectar un mal
funcionamiento cuando el sistema haya
alcanzado sus limites de control, sin lograr
disminuir el flujo de EGR para alcanzar la
tasa de flujo ordenada, esto es para los
motores en los que no exista alguna falla o
deterioro del sistema EGR, que provoquen
una disminucion del flujo que ocasione que
las emisiones del motor excedan los limites
de emisiones establecidos.

Demora en la respuesta de EGR. El
sistema OBD debera detectar un mal
funcionamiento del sistema EGR
anticipando que cualquier falla o deterioro
de la capacidad del sistema EGR para
alcanzar la velocidad de flujo ordenado,
dentro de un tiempo especificado por el
fabricante, lo cual ocasionaria que las
emisiones del motor excedan los limites de
emisiones OBD correspondientes a “Otros
Monitores de Limites OBD” en Tabla B.2.
El sistema OBD debera supervisar tanto la
capacidad del sistema para responder a un
aumento o disminucion en el flujo
ordenado.

Desempefio del enfriador del EGR. El
sistema OBD debera detectar un mal
funcionamiento del sistema enfriador,
anticipando que una reduccion del
rendimiento de enfriamiento especificado
por el fabricante causaria emisiones del
motor para exceder los limites de
emisiones correspondientes a “Otros
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Monitores de Limites OBD” en Tabla B.2.
El sistema OBD debera detectar un mal
funcionamiento cuando el sistema no tenga
cantidad detectable de refrigerante en el
EGR, esto es cuando los motores en los
gue no se presente alguna falla o deterioro
del sistema enfriador del EGR que
ocasione que las emisiones del motor
excedan los limites de emisiones
establecidos.

e. Las sefales de monitoreo por lazo cerrado
deben ser monitoreadas.

B.7.2.4.4 Sistema de sobrealimentacion de aire. El
sistema OBD deberd supervisar el sistema de
control de presiébn de sobrealimentacion (por
ejemplo, turbocompresor) en los motores asi
equipados con respecto a fallas por
sobrealimentacion baja o sobrealimentacion alta.
Para los motores equipados con turbocompresor de
geometria variable (VGT), el sistema OBD debera
supervisar el sistema por fallas por respuesta lenta.
Para los motores equipados con sistemas de
enfriador de aire, el sistema OBD debera supervisar
el funcionamiento del sistema de enfriamiento del
aire. Los componentes electronicos individuales (por
ejemplo, actuadores, vélvulas, sensores) que se
utilizan en el sistema de control de la presion de
alimentacion de aire deberan ser monitoreados.

Los requisitos de monitoreo son:

a. Baja alimentacion de aire. El sistema OBD
deberd detectar mal funcionamiento del
sistema de control de presién de aire de
sobrealimentacion anticipando que una
disminucion en la presién de
sobrealimentacion del fabricante, o de la
presion de sobrealimentacion esperada en
los motores que no estén equipados con un
sistema de control de presion de
sobrealimentacion, haria que las emisiones
del motor excedieran los limites OBD
correspondientes a “Otros Monitores de
Limites OBD” en Tabla B.2. El sistema
OBD debera detectar mal funcionamiento
cuando el sistema haya alcanzado sus
limites de control, de tal manera que no
pueda aumentar la presion para lograr la
presion de sobrealimentacion mandada en
los motores que no detecten alguna falla o
deterioro del sistema de control de presién
de sobrealimentacion debido a una
disminucion de presién de
sobrealimentacién que pudiera ocasionar
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que las emisiones del motor exceda los
limites de emisiones establecidos.

Exceso de alimentacién de aire. El sistema
OBD debera detectar mal funcionamiento
del sistema de control de presion de
sobrealimentacion en los motores asi
equipado, cuando exista un aumento de
presion de la sobrealimentacion
(determinado por el fabricante), el cual
ocasionaria que las emisiones del motor
excedieran los limites OBD
correspondientes a “Otros Monitores de
Limites OBD” en Tabla B.2. El sistema
OBD deberéa detectar un mal
funcionamiento cuando el sistema haya
alcanzado sus limites de control, de tal
manera que no se pueda disminuir la
presion para lograr la presién de
sobrealimentacibn mandada, en los
motores en los que no se detecte alguna
falla o deterioro del sistema de control de
presion de  sobrealimentaciébn  que
provoquen un aumento de presion de
sobrealimentacion, lo que pudiera
ocasionar a su vez que las emisiones de
motor que excedan los limites de
emisiones establecidos.

Demora en la respuesta del VGT. El
sistema OBD deber4d detectar mal
funcionamiento anticipando para cualquier
falla o deterioro de la capacidad del
sistema VGT, para alcanzar la geometria
especificada dentro de un tiempo sefialado
por el fabricante, lo cual ocasionaria que
las emisiones del motor excedieran los
limites OBD correspondientes a “Otros
Monitores de Limites OBD” en Tabla B.2.
El sistema OBD debera detectar mal
funcionamiento del sistema VGT cuando
no se produzca una respuesta funcional
adecuada del sistema de comandos de la
computadora, esto ocurrird en los motores
en los que no se detecte alguna falla o
deterioro de la respuesta del sistema VGT
que pudiera ocasionar que las emisiones
del motor que excedan los limites de
emisiones establecidos.

Reduccién en el enfriamiento del aire de
sobrealimentacioén. El sistema OBD debera
detectar mal funcionamiento del sistema de
enfriamiento del aire de sobrealimentacion
cuando exista una disminucion de la tasa
de enfriamiento (determinado por el
fabricante), el cual ocasionaria gue las
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emisiones del motor excedieran los limites
OBD correspondientes a “Otros Monitores
de Limites OBD” en Tabla B.2. El sistema
OBD debera detectar mal funcionamiento
cuando el sistema no tenga una cantidad
detectable de aire de carga enfriamiento,
en los motores en los que no se detecte
alguna falla o deterioro del sistema de
enfriamiento del aire de sobrealimentacién
que provoque una disminucion en el
rendimiento de refrigeracion, lo que pudiera
ocasionar a su vez, que las emisiones del
motor excedan los limites de emisiones
establecidos.

B.7.2.4.5 Catalizador de hidrocarburos no metano
(HCNM):

El sistema OBD debera supervisar el convertidor
catalitico de HCNM para mantener una capacidad
de conversion del HCNM adecuado. Cada
catalizador que convierte HCNM se debera
controlar, ya sea individualmente o en combinacién
con otros. La conversibn de HCNM que pueda
ocurrir en el DPF u otros dispositivos de post-
tratamiento, no estan incluidos en este parrafo.

Los requisitos de monitoreo son:

a. Eficiencia de la conversion de HCNM: El
sistema OBD debera detectar mal
funcionamiento cuando el catalizador no
tenga capacidad detectable de eficiencia
de conversion de HCNM.

b. Funciones de soporte del catalizador de
hidrocarburos: Para los catalizadores
usados para generar una reaccion
exotérmica que ayude a la regeneracién
del DPF (tales como; el catalizador de
oxidacion de diesel), el sistema OBD
deberd detectar mal funcionamiento
cuando el catalizador es incapaz de
generar una reaccion exotérmica suficiente
para lograr la regeneracion del DPF, esto
ocurrira cuando el DOC no puede generar
un aumento de temperatura de 100 grados
(°C), o para llegar a la temperatura
necesaria de regeneracion dentro de los 60
segundos de iniciar una regeneracion
activa del DPF. Ademas, el sistema OBD
deberd detectar mal funcionamiento
cuando el DOC es incapaz de mantener la
temperatura de regeneracién necesaria
para la duracion del evento de
regeneracion. El sistema OBD o el sistema
de control debe interrumpir la regeneracion
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si no se ha alcanzado la temperatura de
regeneracién dentro de los primeros cinco
minutos una vez iniciado el proceso de
regeneracion activa, o si la temperatura de
regeneracion no puede ser sostenida
durante la duracién del evento de
regeneracion. Como alternativa a estos
criterios especificos de mal
funcionamiento, el fabricante puede
emplear otros criterios diferentes.

B.7.2.4.6 Sistema de SCR y Catalizador de NOx:

El sistema OBD debera monitorear la operacion del
sistema SCR y del catalizador de NOx con respecto
a la eficiencia de conversion. Para los motores
equipados con sistemas SCR u otros sistemas
cataliticos que utilicen una inyeccién activa/reductor
intrusivo (por ejemplo, catalizadores de NOx activos
que utilizan post-inyeccion de combustible diesel o
inyeccion de diesel en el escape), el sistema OBD
debera supervisar la inyeccion de reductor
activo/intrusivo para un suministro adecuado. Los
componentes electronicos individuales (por ejemplo,
actuadores, valvulas, sensores, calentadores,
bombas) en el sistema de inyeccién de agente
reductor activo/intrusivo deberan ser monitoreados.
La eficiencia de conversién y el seguimiento de la
calidad del agente reductor seran definidos por el
fabricante de acuerdo con los requisitos de
rendimiento en uso.

Los requisitos de monitoreo son:

a. Eficiencia del convertidor catalitico de SCR
y catalizador de NOx. El sistema OBD
debera detectar el mal funcionamiento del
catalizador cuando la eficiencia de
conversion catalitica disminuya hasta el
punto que ocasione que las emisiones del
motor excedan los limites OBD
correspondientes a “Sistema Catalizador
de NOx” en Tabla B.2. Si no existe alguna
falla o deterioro de la capacidad de
conversion del catalizador de NOx que
pudieran ocasionar que las emisiones de
un motor excedan los limites de las
emisiones establecidas, el sistema OBD
debera detectar mal funcionamiento
cuando la capacidad de conversion del
catalizador del NOx no sea detectable.

b. Rendimiento de suministro del reductor
activo/intrusivo del SCR vy del catalizador
de NOx (LNT). El sistema OBD debera
detectar mal funcionamiento anticipando
que cualquier falla o deterioro del sistema
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para regular adecuadamente el suministro
del reductor (por ejemplo, inyeccién de
solucién acuosa de urea, la inyeccion de
combustible de post-inyeccién en el motor
o del inyector adicional en el escape, o la
inyeccion de aire asistida/mezcla), lo cual
ocasionaria que las emisiones del motor
los limites OBD correspondientes a
“Sistema Catalizador de NOx” en Tabla
B.2. El sistema OBD debera detectar mal
funcionamiento cuando el sistema haya
alcanzado sus limites de control, de tal
manera que no sea capaz de suministrar la
cantidad deseada de reductor. En el caso
de que no exista alguna falla o deterioro del
sistema de suministro del reductor,
ocasionard que las emisiones de motor
excedan a cualquiera de los limites
aplicables.

Cantidad de reductor activo/intrusivo del
SCR y del catalizador de NOx. En el caso
de que el SCR o el sistema de catalizador
de NOx utilice un reductor que no sea el
combustible recomendado para el motor, o
utilice un depésito/tanque para el agente
reductor que sea independiente del
depdsito de combustible para el motor, el
sistema OBD deber4d detectar mal
funcionamiento cuando no haya suficiente
reductor disponible (por ejemplo, si el
deposito de reductor esté vacio).

Calidad del reductor activo/intrusivo del
SCR y del catalizador de NOx. En el caso
de que el SCR o el sistema de catalizador
de NOx utilice un depdsito/tanque para el
agente reductor que sea independiente del
depdsito de combustible recomendado
para el motor, el sistema OBD debera
detectar una falla de funcionamiento
cuando se use un reductor inadecuado en
el deposito (por ejemplo, el deposito de
reductor esta lleno de algo que no sea el
reductor).

B.7.2.4.7 Sistema de Filtracion de particulas (DPF,
por sus siglas en inglés)

El sistema OBD debera monitorear la operacion del
DPF en los motores y vehiculos equipados con este
sistema. Para los motores y vehiculos equipados
con sistemas de regeneracion activa que utilicen
una inyeccion activa/intrusiva (por ejemplo, la
inyeccion de combustible en el escape, quemador
de combustible/aire en el escape), el sistema OBD
debera supervisar la correcta operacién del sistema
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de inyeccion. Los componentes electronicos
individuales (por ejemplo, inyectores, valvulas,
sensores) que se utilizan en el sistema de inyeccion
de activa/intrusiva deberan ser monitoreados. Los
requisitos de monitoreo son:

a. Rendimiento de filtrado del DPF. El sistema
OBD debera detectar mal funcionamiento
cuando exista una disminucién en la
capacidad de filtrado de particulas del DPF
(por ejemplo, grietas, derretimiento, etc.), lo
cual ocasionaria que las emisiones de
particulas de motor excedieran los limites
de emisiones OBD para el DPF en Tabla
B.2. En caso de que no exista alguna falla
o deterioro del rendimiento de filtrado de
particulas, que pudiera ocasionar que las
emisiones de particulas de un motor,
rebasen los limites OBD de las emisiones
establecidas, el sistema OBD debera
detectar mal funcionamiento cuando no se
produzca una cantidad detectable de
filtrado de particulas.

b. Frecuencia de regeneraciéon del DPF. El
sistema OBD debera detectar problemas
de funcionamiento, cuando la frecuencia de
regeneracion del DPF aumente (es decir,
se produce més que lo especificado por el
fabricante) y a un nivel tal que ocasionaria
que las emisiones HCNM del motor
excedan los limites OBD de emisiones
establecidos para el DPF en Tabla B.2. De
no existir tal frecuencia de regeneracion
que pudiera implicar que las emisiones de
HCNM excedan los limites de emision
establecidos, el sistema OBD debera
detectar mal funcionamiento cuando la
frecuencia de regeneracién del DPF
exceda los limites de disefio especificados
por el fabricante para la frecuencia de
regeneracion permisible.

c. Pérdida de sustrato en el DPF. El sistema
OBD debera detectar mal funcionamiento
si el sustrato del DPF estd completamente
destruido, removido, eliminado, o si el
ensamblado del DPF ha sido reemplazado
por un silenciador o una pieza de tuberia.

d. Inyeccion activa en el sistema en el DPF.
Para los sistemas que utilizan regeneracion
activa del DPF (por ejemplo, post-inyeccién
de combustible en los cilindros, o inyeccién
de combustible asistida por aire en el
escape) para lograr la regeneracion, el
sistema OBD deberd detectar mal
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funcionamiento, si existe cualquier falla o
deterioro en la capacidad de regulacion del
sistema de inyeccion que haga que el
sistema sea incapaz de lograr la
regeneracion del DPF.

B.7.2.4.8 Otros sensores de gases de escape:

El sistema OBD deberd monitorear la sefial de
salida, la actividad, la tasa de respuesta y cualquier
otro parametro que pueda afectar las emisiones de
todos los sensores de gases del escape (por
ejemplo, el sensor de oxigeno, sensor de la relacién
de aire-combustible, sensor de NOx) utilizados para
la retroalimentacion del sistema de control de
emisiones (por ejemplo, control/retroalimentacion de
EGR, control/retroalimentacién de SCR,
control/retroalimentacion de catalizador NOx), o que
funcionan como dispositivos de vigilancia. Para los
motores y vehiculos equipados con sensores con
calefaccion, el sistema OBD debera supervisar el
calentador para la correcta ejecucion. La integridad
del circuito y la funcién de retroalimentacion se
deben supervisar continuamente.

Para los sensores de la mezcla aire/combustible
localizados antes y después de los sistemas de post-
tratamiento, los requisitos de monitoreo son:

a. Desempefio del sensor. El sistema OBD
deberéa detectar mal funcionamiento antes
de cualquier falla o deterioro en el voltaje,
la resistencia, impedancia, corriente, tasa
actual de respuesta, la amplitud u otra(s)
caracteristica(s) de los sensores que
ocasionarian que las emisiones de un
motor excedan los limites OBD
correspondientes a “Otros Monitores de
Limites OBD” en Tabla B.2.

b. Integridad del circuito. El sistema OBD
debera detectar las fallas de
funcionamiento del sensor en relacién con
la falta de continuidad de circuito o sefial
fuera de rango de valores.

c. Funcion del lazo de retroalimentacion: el
sistema OBD deber4d detectar mal
funcionamiento del sensor, cuando el
sistema de control de emisiones (EGR) sea
incapaz de utilizar ese sensor como una
entrada de retroalimentacion (por ejemplo,
provoca activacion de modo de
funcionamiento limitado “limp-home”, o
funcionamiento en circuito abierto).
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Para

Funciones de monitoreo. En la medida de
lo posible, el sistema OBD deberéa detectar
mal funcionamiento del sensor cuando el
voltaje de salida, la resistencia,
impedancia, corriente, amplitud, actividad,
u otras caracteristicas del sensor ya no son
suficientes para su uso como dispositivo
OBD de monitoreo del sistema (por ejemplo,
para el catalizador, EGR, SCR, o un control
de adsorcién NOx).

los sensores de NOx, los requisitos de

monitoreo son:

a.

Desempefio del sensor. El sistema OBD
debera detectar mal funcionamiento ante
cualquier falla o deterioro en el voltaje, la
resistencia, impedancia, tasa de respuesta
actual, amplitud, offset, u otra
caracteristica(s) de los sensores, lo que
ocasionaria que las emisiones del motor
excedieran los limites OBD
correspondientes a “Sensores de NOx” en
Tabla B.2.

Integridad del circuito. El sistema OBD
debera detectar mal funcionamiento del
sensor, cuando exista falta de continuidad
de circuito o sefial fuera de rango de
valores.

Funcion del lazo de retroalimentacion. El
sistema OBD deberd detectar mal
funcionamiento del sensor, cuando el
sistema de control de emisiones (por
ejemplo, EGR, SCR o NOx adsorbente)
sea incapaz de utilizar ese sensor como
una entrada de retroalimentacion (por
ejemplo, provoca activacién de modo de
funcionamiento limitado “limp-home”, o
funcionamiento en circuito abierto).

Funciones de monitoreo: En medida de lo
posible, el sistema OBD debera detectar
mal funcionamiento del sensor cuando el
voltaje de salida, la resistencia,
impedancia, corriente, amplitud, actividad,
u otras caracteristicas del sensor, ya no
sean suficientes para su uso como un
dispositivo de monitoreo del sistema OBD
(por ejemplo, para el catalizador, EGR,
SCR, o un control de adsorcion NOx).

B.7.2.4.9 Sistema de Temporizado Variable de
Valvulas (VVT):
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El sistema OBD debera supervisar el sistema VVT
en los motores equipados con este tipo de sistema,
para identificar los errores y el mal funcionamiento.
Los componentes electrénicos individuales (por
ejemplo, actuadores, valvulas, sensores) que se
utilizan en el sistema de VVT deberan ser
monitoreados. El objetivo y la tasa de respuesta del
monitoreo del sistema VVT seran definidos por el
fabricante y los requisitos de monitoreo son:

a. Error en el objetivo del sistema VVT. El
sistema OBD debera detectar mal
funcionamiento antes de cualquier falla o
deterioro de la capacidad del sistema VVT
para alcanzar el objetivo de temporizado de
vélvulas o de &angulo dentro de una
tolerancia predefinida de &ngulo del
cigiefial o carrera de vélvulas, lo cual
ocasionaria que las emisiones del motor
para excedieran los limites OBD
correspondientes a “Otros Monitores de
Limites OBD” en Tabla B.2.

b. Respuesta lenta del sistema VVT. El
sistema OBD deber4d detectar mal
funcionamiento antes de cualquier falla o
deterioro de la capacidad del sistema VVT
para alcanzar el objetivo de temporizado de
valvulas o de &ngulo de un tiempo
(especificado por el fabricante), lo cual
ocasionaria que las emisiones del motor
excedieran los limites de emision.

B.7.2.5 Requisitos de monitoreo para motores
gue se utilizaran para la propulsién de vehiculos
automotores con peso bruto vehicular menor a
6,350 kilogramos y vehiculos automotores
equipados con este tipo de motor.

a. Reduccion de la eficiencia del catalizador o
mal funcionamiento antes de que genere
emisiones de NOx provenientes del escape
que excedan los limites  OBD
correspondientes en Tabla B.3.

b. El deterioro o mal funcionamiento del
Catalizador de oxidacién antes de que
genere emisiones de HCNM provenientes
del escape que excedan los limites OBD
correspondientes en Tabla B.3.

c. Si esta equipado con un DPF, la falla del
dispositivo debera detectar el deterioro o
mal funcionamiento del DPF antes de que
las emisiones provenientes del escape,
excedan los limites de las emisiones OBD
de particulas establecidos en Tabla B.3.
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La falla de encendido del motor. La falta de
combustién del cilindro debera ser
detectada.

Sensores de los gases de escape -
Sensores de mezcla aire/combustible
antes de dispositivos post-tratamiento. El
deterioro o mal funcionamiento como
resultado de las emisiones de escape que
superen los limites OBD correspondientes
en Tabla B.3.

Sensor de NOx. Se debera identificar el mal
funcionamiento como resultado de las
emisiones de escape que supere
cualquiera de los limites OBD.

Otros sistemas de control de emisiones y
componentes - sistema EGR y sistema de
inyeccion de combustible: Cualquier
deterioro o mal funcionamiento que se
produzca en un sistema o componente del
motor destinado al control de las
emisiones, incluyendo, pero sin limitarse, la
recirculacion de los gases de escape
(EGR) y el sistema de control de
combustible, que independientemente
resulte en emisiones de escape que
superen cualquiera de los limites OBD en
Tabla B.3.

Otros componentes del motor relacionados
con las emisiones. Cualquier otro deterioro
o mal funcionamiento en un sistema del
motor relacionado con las emisiones y no
indicado anteriormente, o componente
electronico, que proporcionen sefial de
entrada o que reciban comandos desde la
computadora a bordo y que tengan un
impacto medible en las emisiones deberan
ser monitoreados mediante el empleo de
pruebas de continuidad de circuitos
eléctricos y los controles de racionalidad
para componentes electronicos de entrada
(valores de entrada dentro de rangos
basados en otros pardmetros operativos
disponibles especificados por el
fabricante), asi como monitoreos de
funcionalidad de los componentes
electrénicos de salida (respuesta funcional
adecuada a los comandos de la
computadora), excepto cuando dicha
comprobacién de la racionalidad o la
funcionalidad sea demostrado como
inviable por el fabricante.
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E incluso, decia:

APENDICE C. Caracteristicas técnicas para el
Sistema de Control de NOx.

C.2 Requisitos de mantenimiento bajo el
programa europeo UN/CEPE

C.2.1 El fabricante debera proporcionar a los
propietarios de los motores nuevos a diesel o a los
vehiculos nuevos que incorporen este tipo de
motores, la informacion documental donde se
describa el correcto funcionamiento del sistema de
control de emisiones. Esta informacion debera
contener las instrucciones donde se establezca que,
si el sistema de control de emisiones del vehiculo no
estd funcionando correctamente, el conductor
debera ser informado del problema mediante un
sistema de alarmas (DWS, por sus siglas en idioma
inglés) y que la activacion del sistema de induccion
al conductor (DIS, por sus siglas en idioma inglés)
como consecuencia de haber ignorado las alarmas
vehiculo, resultara en que el vehiculo sea incapaz
de conducir su mision efectivamente.

C.3 Sistema de alerta al conductor bajo el
programa europeo UN/CEPE

C.3.2 El sistema de visualizacion de diagnostico a
bordo (OBD) conocido como luces indicadoras de
fallas no se utilizara para mostrar las alarmas
visuales. La advertencia sera distinta a las utilizadas
con fines del sistema OBD (es decir, el indicador de
mal funcionamiento) u otros fines de mantenimiento
del motor. No se podran apagar el sistema de alerta
ni las alarmas visuales mediante una herramienta de
exploracion, si la causa de la activacion de la alerta
no se ha rectificado.

C.8 Supervision del consumo de reactivo bajo el
programa europeo UN/CEPE

C.8.4 Activacion del sistema de alerta al
conductor

C.8.4.2 El sistema de alerta al conductor se activara
en caso de que se interrumpa la dosificacién del
reactivo. Cuando el sistema de alerta incluya un
sistema de visualizacidon de mensajes, éste mostrara
un mensaje que indique una advertencia adecuada.
Ello no serd necesario si la interrupcion es solicitada
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por la ECU del motor debido a que las condiciones
de funcionamiento del vehiculo son tales que su
rendimiento en materia de emisiones no requiere la
dosificacion del reactivo.

C.9 Supervision de fallas atribuibles a la
manipulacion bajo el programa europeo
UN/CEPE

C.9.1 Ademas del nivel de reactivo en el depésito de
reactivo, la calidad del reactivo y el consumo de
reactivo, el sistema anti manipulacidon supervisara
los fallos siguientes, que pueden atribuirse a la
manipulacion:

a) Dificultar el funcionamiento de la valvula
EGR;
b) Fallos del sistema de supervision anti

manipulacion, tal como se describe en la seccion
C.9.2.

C.9.2 Requisitos de supervision

C.9.2.2 Contador de la valvula EGR

C.9.2.2.1 Se atribuird un contador especifico a una
valvula EGR obstruida. El contador de la valvula
EGR contara el niumero de horas de funcionamiento
del motor cuando se confirme que el DTC asociado
a una valvula EGR obstruida esta activo.

C.9.2.3 Contadores de los sistemas de supervision

C.9.2.3.1 Se asignaréa un contador especifico a cada
una de las fallas de supervision consideradas en el
punto B.9.1. Los contadores del sistema de
supervision contaran el numero de horas de
funcionamiento del motor cuando se confirme que el
DTC asociado al mal funcionamiento de una valvula
EGR obstruida esta activo. Se permitira el
agrupamiento de varias fallas en un contador tnico.

C.10 Alerta al conductor por bajo nivel de
reactivo bajo el programa estadounidense EPA

C.10.3 El sistema de alerta visual debe incluir como
minimo uno de los siguientes elementos:

a. Un nivel de indicador de reactivo,

b. Un simbolo indicador de reactivo
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c. Un mensaje indicando bajo nivel de
reactivo

El nivel, simbolo o mensaje debe ser diferente al
usado por el sistema OBD <<Check Engine>> o por
otro tipo de sefiales de mantenimiento del vehiculo.

C.14 Disefio Resistente a la Alteracion bajo el
programa estadounidense EPA

C.14.1 Los sistemas de reduccién catalitica
selectiva de NOx deberan ser disefiados de tal forma
que prevengan la manipulaciéon o alteracién de los
pardmetros de operacion del mismo. Los
componentes que deben ser disefiados con estas
medidas anti-alteracién son:

a. Bloqueo de la linea de reactivo o del
inyector de reactivo

b.  Desconexion del inyector de reactivo

c. Desconexion de la bomba de suministro de
reactivo

d. Desconexion del cableado del sistema
SCR

e. Desconexion de los sensores del sistema
SCR (NOx, urea, temperatura, nivel)

Dice:
PREFACIO

En la elaboracion de la presente Norma Oficial
Mexicana que preside el Comité Consultivo Nacional
de Normalizacién de Medio Ambiente y Recursos
Naturales, participaron las siguientes instituciones y
empresas:

ASOCIACION MEXICANA DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ, A.C.

ASOCIACION NACIONAL DE PRODUCTORES DE
AUTOBUSES, CAMIONES Y TRACTOCAMIONES,
A.C.

CENTRO MEXICANO DE DERECHO AMBIENTAL,
A.C.

COOPERACION ALEMANA AL DESARROLLO
(GIZ)
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CUMMINS COMERCIALIZADORA, S. DE R.L. DE
C.v.

DAIMLER VEHICULOS COMERCIALES MEXICO,
S.A.DEC.V.

DINA CAMIONES, S.ADE C.V.

HINO MOTORS SALES MEXICO, S.A. DE C.V.
INSTITUTO NACIONAL DE ECOLOGIA Y CAMBIO
CLIMATICO

Coordinacion General de Contaminacién y Salud
Ambiental

ISUZU MOTORS DE MEXICO, S. DER.L.
KENWORTH MEXICANA, S.A. DE C.V.

MAN TRUCK & BUS MEXICO, S.A. DE C.V.
NAVISTAR MEXICO, S. DER.L. DE C.V.
PROCURADURIA FEDERAL DE PROTECCION AL
AMBIENTE

Subprocuraduria de Inspeccion Industrial

SCANIA COMERCIAL, S.A. DE C.V.

SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
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Subsecretaria de Fomento y Normatividad
Ambiental

Subsecretaria de Gestion para la Proteccion
Ambiental

Subsecretaria de Planeacion y Politica Ambiental
VOLKSWAGEN DE MEXICO, S. A. DE C.V.
VOLVO GROUP MEXICO, S.A. DE C.V.

De igual forma, dice:

INDICE DEL CONTENIDO

1. OBJETIVO Y CAMPO DE APLICACION.

2. REFERENCIAS NORMATIVAS.

3. TERMINOS Y DEFINICIONES.

4. ESPECIFICACIONES.

5. PROCEDIMIENTO PARA LA EVALUACION
DE LA CONFORMIDAD.

6. GRADO DE CONCORDANCIA CON
NORMAS Y LINEAMIENTOS
INTERNACIONALES Y CON LAS
NORMAS MEXICANAS.

7. BIBLIOGRAFIA.

8.  VIGILANCIA.
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9.  SANCIONES.
TRANSITORIOS

APENDICE A. NORMATIVO - Caracteristicas
técnicas del Sistema de Diagnostico a Bordo
(SDB/OBD).

APENDICE B. NORMATIVO - Caracteristicas
técnicas para el Sistema de Control de NOx.

APENDICE C. NORMATIVO - Especificaciones
técnicas de la familia de motor o de los vehiculos
automotores nuevos y su sistema de post-
tratamiento.

APENDICE D. INFORMATIVO - Tabla de
equivalencias en gramos por milla de los estandares
3Avy 3B.

Ademaés, dice:
(Antes 4.22, ahora 3.24)

3.24. Sistema de Diagndéstico a Bordo (SDB u
OBD, por sus siglas en inglés): médulo electronico
integrado por un conjunto de rutinas y monitores,
disefiado para diagnosticar el funcionamiento de los
componentes relacionados con el control de
emisiones de gases contaminantes.

Y también, dice:

4.1.5. Los motores nuevos a diesel que cumplan con
el estandar 2AA, establecidos en la Tabla 2 de la
presente norma oficial mexicana deben tener
incorporado el Sistema de Diagndstico a Bordo
(SDB/OBD), para el cual aplicarén los umbrales que
entraran en operacion al alcanzar los siguientes
valores: 7,000 mg/kWh de niveles de NOx y 100
mg/kWh de particulas.

Asimismo, dice:

4.2.7. Los motores nuevos a diesel que cumplan con
el estandar 4AA, establecidos en la Tabla 4 de la
presente norma oficial mexicana deben tener
incorporado el Sistema de Diagndstico a Bordo
(SDB/OBD), para el cual aplicaran los umbrales que
entraran en operacion al alcanzar los valores que se
mencionan a continuaciéon: CO de 2.8, HCNM de
0.4, NOx de 0.840 y de particulas 0.05, todos ellos
expresados en g/km.

De igual forma, dice:
(Antes 5.4, ahora 4.4)
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4.4, SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO.

Los motores nuevos a diesel y los vehiculos
automotores nuevos equipados con este tipo de
motor que cumplan con el estandar B, establecido
en las Tablas 1, 2, 3 y 4, de la presente norma
deberan contar con un Sistema de Diagnostico a
Bordo (SDB u OBD, por sus siglas en inglés).

4.4.1. La documentacion que presente el fabricante
o importador para dar cumplimiento a lo establecido
en el numeral 4.1 0 4.2 de la presente norma oficial
mexicana, deber4d mostrar evidencia de
cumplimiento del SDB/OBD y deberé estar incluida
en el certificado o constancia emitida por la
autoridad de proteccion ambiental correspondiente
al pais de origen, o pais de certificacion, o en el
certificado emitido por los organismos de
certificacion correspondientes al pais de origen, o
pais de certificacibn. En caso de que en los
certificados  emitidos por las autoridades
ambientales competentes no se especifique el
cumplimiento del sistema SDB/OBD, el fabricante o
importador remitird un documento complementario,
siempre y cuando a través de éste se demuestre que
se cumple con dicho sistema y que el documento
esta firmado por el representante o apoderado legal
del fabricante o importador.

4.4.2. El sistema SDB/OBD debera cumplir con lo
sefialado en el Apéndice A de esta norma oficial
mexicana, 0 con una tecnologia superior de
conformidad con lo indicado en el certificado o
constancia emitida por la autoridad de proteccion
ambiental correspondiente al pais de origen, o pais
de certificacion, o en el certificado emitido por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen, o pais de certificacion.

Finalmente, en los numerales de la NOM-044,
dice:
(Antes 6.2, ahora 5.2)

5.2. Para obtener el Certificado NOM, se deben
presentar los siguientes documentos:

a. Solicitud en escrito libre.

b. Copia de la Cédula del Registro Federal de
Contribuyentes.

c. Especificaciones técnicas del motor nuevo a
diesel o del vehiculo automotor nuevo a diesel
que lo incorpore, en apego a lo dispuesto en el
Apéndice C de la presente norma oficial
mexicana.
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Especificaciones  técnicas del  sistema
SDB/OBD, de conformidad con la informacion
contemplada en la presente norma oficial
mexicana.

En el caso del sistema SDB/OBD que se
incorpore a los motores nuevos a diesel o a los
vehiculos automotores nuevos a diesel a
certificarse mediante el estandar 2AA o a través
del estandar 4AA, deberan cumplir con lo
establecido en el numeral 4.1.5 o en el numeral
4.2.7 de la presente norma oficial mexicana,
segun corresponda.

Los motores nuevos a diesel o vehiculos
automotores nuevos a diesel que se certifiquen
a través del estandar B, contemplado en las
Tablas 1, 2, 3 y 4 de la presente norma oficial
mexicana deberan cumplir con lo dispuesto en
el Apéndice A de la presente norma oficial
mexicana, segun corresponda.

Especificaciones técnicas del sistema de control
de NOXx, de conformidad con lo establecido en la
presente norma oficial mexicana.

Los motores nuevos a diesel o vehiculos
automotores nuevos a diesel que se certifiquen
a través del estandar AA de las Tablas 2 y 4 de
la presente norma oficial mexicana y que
cuenten con un sistema de reduccion catalitica
selectiva, deberdn cumplir con lo dispuesto en el
Apéndice B de la presente norma oficial
mexicana, segun corresponda.

Los motores nuevos a diesel o vehiculos
automotores nuevos a diesel que se certifiquen
a través del estandar B, contemplado en las
Tablas 1, 2, 3 y 4 de la presente norma oficial
mexicana deberan cumplir con lo dispuesto en
el Apéndice B de la presente norma oficial
mexicana, segun corresponda.

Documento en el que se demuestre que se
cumple con las disposiciones de la presente
NOM. En este caso, la PROFEPA aceptara:

Certificado emitido por la autoridad de
proteccion ambiental correspondiente al pais de
origen, o pais de certificacion, o

Certificado emitido por los Organismos de
Certificacion correspondientes al pais de origen,
0 pais de certificacion, o

Informe de resultados emitido por un:
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Organismo independiente que cuente con un
laboratorio acreditado, conforme a lo dispuesto
en el articulo 91 de la Ley Federal sobre
Metrologia y Normalizacién, a efecto de medir
las emisiones provenientes del escape de
vehiculos automotores nuevos a través del
método de prueba FTP 75 u;

Organismo de certificacion con acreditacion
vigente en apego a lo dispuesto en la Ley
Federal sobre Metrologia y Normalizacién.

Por otro lado, respecto de los nuevos Apéndices
Ay B, dice:

(Antes APENDICE B, ahora APENDICE A.
NORMATIVO)

APENDICE A.

NORMATIVO

Caracteristicas técnicas del Sistema de
Diagnoéstico a Bordo (SDB/OBD).

Los numerales del A.1 al A.6, aplican de manera
general sin importar el tipo de certificado o
constancia que haya sido emitida, ya sea por la
autoridad de proteccion ambiental correspondiente
al pais de origen, o pais de certificacion, o por los
organismos de certificacion correspondientes al pais
de origen o pais de certificacion.

(Antes B.1,B.2,B.3,B.4.B.5y B.6,ahoraA.1, A.2,
A3,A4, A5y A.b)

A.1l. Los motores a diesel y los vehiculos
automotores nuevos que los incorporen, deberan
acompafarse de la documentacion que indique la
existencia del sistema SDB/OBD, las
especificaciones del mismo y una descripcion de la
cobertura del sistema. La documentacion debera
incluir la informacion del sistema SDB/OBD que los
responsables y operadores del vehiculo requeriran
para realizar las rutinas de inspeccién vy
mantenimiento de los sistemas de control de
emisiones y para la correcta operacion del vehiculo
en general.

A.2. Los sistemas SDB/OBD deberan identificar y
registrar una falla cuando exista mal funcionamiento
del motor que afecte el rendimiento en materia de
emisiones y del sistema de post-tratamiento, para
informar sobre bajo nivel del reactivo o falla del
dosificador, o de las medidas que impidan el
funcionamiento normal cuando se detecta ausencia
de reactivo. Estos sistemas se disefiaran y
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construirdn de manera que resulten inviolables y
resistentes a intentos de alteracion por el usuario.

A.3. Los sistemas SDB/OBD instalados en los
motores nuevos a diesel y en los vehiculos
automotores nuevos que los incorporen deberan
asegurar que los sistemas funcionan correctamente
durante el ciclo de prueba y bajo condiciones
especificas.

A.4. Los motores a diesel y los vehiculos
automotores nuevos que los incorporen, deberan
estar exentos de tener instalado algun dispositivo de
desactivacion del sistema de control de emisiones,
del sistema para informar sobre bajo nivel del
reactivo o de falla del dosificador y de las medidas
gue impidan el funcionamiento normal del vehiculo
cuando se detecta ausencia de reactivo o falla del
dosificador. Los sistemas anteriores deben
disefiarse y construirse de manera que resulten
inviolables y resistentes a intentos de alteracion por
el usuario. Estos sistemas y los sistemas SDB/OBD
deben cumplir con la certificacion de origen.

A.5. El sistema SDB/OBD debera incluir una luz
indicadora de mal funcionamiento y debera
almacenar cédigos especificos de diagnéstico de
fallas (Diagnostico de Codigo de Falla— DCF o DTC,
por sus siglas en inglés).

A.6. Conexion con la unidad de control del vehiculo
(UCEV o0 ECU, por sus siglas en inglés). Se utilizara
un escaner de SDB/OBD para registrar los
parametros del motor. Este escaner podra utilizar el
bus de la red de area de controlador (CAN, por las
siglas en inglés de Controller Area Network), del
vehiculo, para acceder a los datos UCEV/ECU
transmitidos a la CAN con protocolos estandar.

(Antes B.7, ahora A.7)

A.7. Los requisitos de funcionamiento seran
aplicados de conformidad con el programa de
certificacion de emisiones que se presente para dar
cumplimiento en el numeral 4 de la presente norma,
ya sea por lo establecido por la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de
América o por el Parlamento Europeo y la Comision
Econémica de las Naciones Unidas de Europa.

(Antes B.7.1, ahora, A.7.1)

A.7.1. Requisitos del sistema SDB/OBD bajo el
programa europeo UN/CEPE.

A.7.1.1. Las especificaciones para los limites
SDB/OBD de 6xido de nitrégeno (NOx) y particulas
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(Part), para motores nuevos a diesel y vehiculos
automotores nuevos que los integren, certificados
bajo los estandares establecidos por el Parlamento
Europeo o la Comision Econémica Europea para las
Naciones Unidas, se establecen en la Tabla A.1.

(Antes Tabla B.1, ahora Tabla A.1)

Tabla A.1.
Motor NOx Part
mg/kWh (1) mg/kWh
Diesel — Encendido por
compresion 1,500 100

Nota:
1. mg/kWh = miligramos por kilowatt hora.

(Numeral A.7.1.2 y Tabla A.2)

A.7.1.2. Las especificaciones para los limites
SDB/OBD de monodxido de carbono (CO),
hidrocarburos no metano (HCNM), 6xidos de
nitrégeno (NOx) y particulas (Part), para motores
nuevos a diesel y vehiculos automotores nuevos
que los incorporen, que se hayan sometido a una
prueba de dinamémetro de chasis, obteniendo
certificacion bajo los estandares establecidos por el
Parlamento Europeo o la Comisién Econdmica
Europea para las Naciones Unidas, se establecen
en la Tabla A.2.

Tabla A.2
HCNM NOx Part
i1
Motor CO (gf/km) (glkm) (glkm) (glkm)
Diesel — Encendido por
compresion 25 0.35 0.280 0.03

Nota:
1. g/km= gramos por kilémetro.

(Antes B.7.1.2, ahora A.7.1.3)
A.7.1.3. Requisitos de Monitoreo.

En esta seccion se presenta la lista de sistemas o
componentes que deben ser monitoreados por el
sistema SDB/OBD de acuerdo a su funcionalidad,
desempefio, falla total y limites SDB/OBD de 6xidos
de nitrbgeno (NOx) y particulas (Part), de
conformidad con lo establecido por el Parlamento
Europeo y la Comision Econdmica de las Naciones
Unidas para Europa.

A.7.1.3.1. Monitoreo de componentes eléctricos o
electronicos.

Esto incluye a los componentes eléctricos y
electronicos usados para el monitoreo y el control de
las emisiones provenientes del escape, tales como:
sensores de presion, temperatura, gases de escape
y de oxigeno, detonacion y golpeteo, combustible y
solucién acuosa de urea, elementos calefactores o
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quemadores en el escape, bujias de encendido y
calefactores de mudltiple admision. En el caso de
componentes de sefiales de sensores que
pertenecen al sistema del motor, el sistema
SDB/OBD debera detectar, como minimo, fallas
eléctricas y donde sea posible, fallas de racionalidad
(sefiales de sensor inapropiadamente altas o bajas).
El sistema SDB/OBD debe monitorear la capacidad
del sistema para mantener el control donde exista un
sistema de vigilancia de retroalimentacion de
acuerdo a su disefio.

A.7.1.3.2. Monitoreo de Sistema de Filtrado de
Particulas (SFP o DPF, por sus siglas en inglés).

El sistema SDB/OBD debe:

a. Monitorear la presencia de substrato en el
SFP/DPF y por falla total;

b. Monitorear el desempefio por acumulacion y
por falla total y;

c. Monitorear la eficiencia de filtrado del
SFP/DPF: monitorear los procesos de filtrado
y de regeneracion continua; la eficiencia de
fitrado serd monitoreada de acuerdo a las
emisiones de Part, de conformidad con los
limites SDB/OBD establecidos en la Tabla A.1.
o0 en la Tabla A2, en caso de que la
certificacion sea via dinamémetro de chasis.

A.7.1.3.3. Monitoreo del Sistema de Reduccion
Catalitica Selectiva (SRCS o SCR, por sus siglas en
inglés).

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio de:

a. Elsistema de inyeccion de solucién acuosa de
urea en cuanto a su capacidad para regular la
cantidad requerida;

b. Ladisponibilidad en el vehiculo de la solucion
acuosa de urea y su tasa de uso;

c. Lacalidad de la Solucién acuosa de ureay;

d. La eficiencia de la conversién de NOx en el
SRCS/SCR, el cual monitorea los limites
establecidos en la Tabla A.1. o en la Tabla
A.2., en caso de que la certificacion sea via
dinamémetro de chasis.

A.7.1.3.4. Monitoreo de la Trampa/Adsorcion de
NOx (TAN o Lean NOx Trap - LNT, por sus siglas en
inglés).
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El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio de la capacidad del TAN/LNT para
adsorber/almacenar y convertir NOx.

A.7.1.3.5. Monitoreo de Catalizadores de Oxidacion
(incluye Catalizadores de Oxidacion Diesel, SCOD o
Diesel Oxydation Catalysts —DOC).

Este monitoreo aplica para los catalizadores de
oxidacion que estan separados de los otros
sistemas de post-tratamiento; es decir, aquellos
catalizadores que estan ubicados dentro de un
sistema de post-tratamiento seran cubiertos por el
respectivo numeral de este apéndice. Por ejemplo,
si el catalizador de oxidacion forma parte del sistema
de filtrado de particulas, el monitoreo del catalizador
de oxidacion podra regirse bajo las condiciones del
monitoreo del sistema de filtrado de particulas. El
sistema SDB/OBD debe monitorear por falla
funcional:

a. La eficiencia de la conversion de hidrocarburos
totales (HC) antes de otros sistemas de post-
tratamiento y,

b. La eficiencia de la conversién de hidrocarburos
totales (HC) después de otros sistemas de post-
tratamiento.

A.7.1.3.6. Monitoreo del Sistema de Recirculacién
de Gases (SRG o0 EGR, por sus siglas en inglés).

El sistema SDB/OBD debe monitorear la operacion
adecuada del SRG/EGR en motores equipados con
este tipo de sistemas, de acuerdo a lo siguiente:

a. Flujo del SRG/EGR alto o bajo, o la capacidad
del sistema de mantener el flujo requerido,
detectando condiciones de muy bajo flujo y
muy alto flujo. Este monitoreo incluye los tres
tipos: monitoreo por desempefio, monitoreo
con respecto a limites SDB/OBD de NOx y
Particulas (Part), establecidos en la Tabla A.1
0 en la Tabla A2, en caso de que la
certificacion sea via dinamémetro de chasis,
asi como monitoreo por falla total;

b. Desempefio de la velocidad de respuesta del
actuador del SRG/EGR, refiriéndose a la
capacidad del sistema de alcanzar el flujo
requerido dentro de un tiempo definido por el
fabricante;

c. Desempefio y falla total del desempefio del
enfriador del SRG/EGR, refiriéndose a la

83




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

capacidad del sistema para alcanzar el
enfriamiento especificado por el fabricante y;

d. Encasode que, al producirse una falla total de
la capacidad del sistema de refrigeracion del
SRG/EGR para alcanzar el funcionamiento de
refrigeracion especificado por el fabricante y el
sistema de monitoreo no detecte alguna falla
(porque el aumento resultante de las
emisiones no alcance los limites de SDB/OBD
para cualquier contaminante), el sistema
SDB/OBD detectara un mal funcionamiento
cuando el sistema no tenga ninguna cantidad
detectable de refrigerante del SRG/EGR.

A.7.1.3.7. Monitoreo del Sistema de Inyeccién de
Combustible.

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio los siguientes elementos del sistema de
combustible:

a. La presion del sistema y la capacidad del
sistema para alcanzar la presion deseada en
control en lazo cerrado vy,

b. El temporizado de inyeccion y la capacidad para
alcanzar el tiempo de inyeccién deseado.

A.7.1.3.8. Monitoreo del manejo de la
sobrealimentacion de Aire /turbo-compresor.

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio de los siguientes elementos del sistema
de manejo de sobrealimentacion de aire/turbo-
compresor:

a. La capacidad de mantener el incremento en la
presion de aire de sobrealimentacion deseada y
las condiciones a muy baja y muy alta presion,
ademas de monitorear su efecto con respecto a
los limites de emisibn del SDB/OBD,
establecidos en la Tabla A.1 o en la Tabla A.2,
en caso de que la certificacion sea via
dinamémetro de chasis;

b. El tiempo de respuesta minimo para alcanzar
una geometria determinada del turbo-
compresor de geometria variable, en
comparacién con el tiempo de respuesta
especificado por el fabricante;

c. La eficiencia del sistema de enfriamiento del
turbo-compresor y monitorear la falla total;
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d. En caso de que las emisiones no superen los
limites SDB/OBD, aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad del
sistema de sobrealimentacion para mantener la
presion de sobrealimentacion necesaria y el
control de la presion de sobrealimentacion se
lleve a cabo mediante un sistema de bucle
cerrado; en este caso el sistema SDB/OBD
deberéa detectar un mal funcionamiento cuando
el sistema no pueda aumentar la presion para
alcanzar la presiébn de sobrealimentacion
necesariay;

e. En caso de que las emisiones no superen los
limites SDB/OBD aun cuando se haya
producido una falla total de la capacidad del
sistema de sobrealimentacion para mantener la
presion de sobrealimentacion necesaria y el
control de la presién de sobrealimentacion se
lleve a cabo mediante un sistema de bucle
abierto, el sistema SDB/OBD debera detectar
un mal funcionamiento, cuando el sistema no
tenga una cantidad detectable de presion de
sobrealimentacion en el momento en que ésta
se espera.

A.7.1.3.9. Monitoreo del sistema de Temporizacién
Variable de Valvulas (TVV o VVT, por sus siglas en
idioma inglés).

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio de los siguientes elementos del sistema
TVVIVVT:

a. Las desviaciones del sistema al responder a un
comando de temporizacién y,

b. La capacidad para responder a un comando en
un tiempo determinado por el fabricante.

A.7.1.3.10. Monitoreo del sistema de enfriamiento
del motor.

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
funcionamiento del sensor de temperatura del
sistema de enfriamiento del motor con respecto a
una falla total. El monitoreo de la temperatura de
enfriamiento o del sensor no es requerido cuando no
es usado para efectos de control por
retroalimentacion o lazo cerrado de otros sistemas
de control de emisiones.

A.7.1.3.11. Monitoreo de sensores de gases del
escape.
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El sistema SDB/OBD debe monitorear la operacion
adecuada de los elementos eléctricos de los
sensores de gases del escape.

A.7.1.3.12. Monitoreo del sistema de control de
velocidad en ralenti o vacio.

El sistema SDB/OBD debe monitorear el
desempefio de los elementos eléctricos que
controlan la velocidad en ralenti o vacio en motores
que estén asi equipados.

(Antes B.7.2, ahora A.7.2)

A.7.2. Requisitos del SDB/OBD bajo el programa
estadounidense EPA.

A.7.2.1. Las especificaciones de los limites
SDB/OBD de hidrocarburos no metano (HCNM),
monoxido de carbono (CO), 6xidos de nitrégeno
(NOx) y particulas (Part), para motores nuevos a
diesel y vehiculos automotores nuevos que los
integren, con peso bruto vehicular mayor a 6,350
kilogramos (0 su equivalente de 14,000 libras),
certificados por la Agencia de Proteccion Ambiental
de los Estados Unidos de América, se establecen en
la Tabla A.3.

Tabla A.3
Monitor HCNM( co NOx [ Part (masa)
Sistema de post iento de NOx - - +0.3 -
Sistema de Filtrado de Particulas (SFP/IDPF) | 2X - - | 005+004
Sensores de aire/combustible corriente
arriba de los sistemas de post-tratamiento X 2X | #0.3| 0034002
Sensores de aire/combustible corriente
anajn de Ios sistemas de posl-lratam\emn 2X 3 +03 0.05/+0.04
Sensores de NOx - - | +03| 005+004
Otros monitores de limites SDB/OBD 72X 2X_ | +03 ]| 003002

Nota:

1. 2X, es un miltiplo de 2, para las emisiones
estandar correspondientes o limite de las
emisiones de la familia (LEF, o FEL, por sus
siglas en inglés) + 0.3 significa la norma o
LEF/FEL méas 0,3 g/bhp-h; 0,05/+0,04 significa
un nivel absoluto de 0,05 g/bhp-h o un nivel de
aditivo de la norma o LEF/FEL mas 0.04 g/bhp-
h, si este nivel es méas alto y 0.03/+0.02
significa un nivel absoluto de 0,03 g/bhp-h o un
nivel de aditivo de la norma o LEF/FEL mas
0.02 g/bhp-h, si este nivel es mas alto.

A.7.2.2. Las especificaciones de los limites
SDB/OBD de oOxidos de nitrégeno (NOx),
hidrocarburos no metano (HCNM), mondxido de
carbono (CO) y particulas (Part), para motores
nuevos a diesel y vehiculos automotores nuevos
que los integren, con peso bruto vehicular mayor a
3,857 kilogramos y hasta 6,350 kilogramos, que se
hayan certificado mediante una prueba de
dinamometro de chasis, por la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de
América, se establecen en la Tabla A.4.
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(Antes Tabla B.3, ahora Tabla A.4)

Tabla A.4

Monitor "‘f’“‘l HCNM | cOo P:;‘
Sistema catalizador de oxidacién (SCOD/DOC) - 2X - -
Sistema Catalizador de Reduccion  Selectiva 403 R R R

| (SRCS/SCR)

Sistema de Filtrado de Particulas (SFP/DPF) - - - +0.04
Sensores de los gases de escape - Sensores de la
relacion  aire/combustible localizados antes  del +0.3 2X 2X +0.02
sistema de posi-tratamiento
Sensores de |os gases de escape - Sensores de la
relacién aire/combustible localizados después del +0.3 X - +0.04
sistema de post-tratamiento
Sensores de NOx +0.3 - - +0.04
Otros sistemas de control de emisiones (SRG/EGR]
v sistemas de inyeccion de cnmnusnble( ! 03 = = 002

Nota:

1. 2X, significa un multiplo de 2,0 veces las
emisiones estandar correspondientes o limite
de las emisiones del vehiculo + 0.3 significa
estandar o limite de las emisiones del vehiculo
mas 0.3 g/mi.

(Antes B.7.2.4, ahora A.7.2.3, por ajuste en la
numeracion)

A.7.2.3. Requisitos de Monitoreo para vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular
mayor a 6,350 kilogramos.

A.7.2.3.1. Sistema de inyeccion de combustible.

El sistema SDB/OBD debera monitorear el sistema
de suministro de combustible para verificar que esté
funcionando correctamente. Los componentes
electronicos individuales (por ejemplo, actuadores,
vélvulas, sensores, bombas) que se utilizan en el
sistema de combustible también deberan ser
monitoreados.

a. Monitoreo de la presion de inyeccion: el sistema
SDB/OBD debera supervisar la capacidad del
sistema de combustible para controlar la presion
del combustible deseado. El control de la presion
del sistema de combustible debe ser
monitoreado continuamente. El sistema de
SDB/OBD debe detectar una falla cuando el
sistema de control de presién de inyeccion es
incapaz de mantener las emisiones por debajo
de los limites SDB/OBD correspondientes a
“Otros Monitores de Limites SDB/OBD” en Tabla
A.3;

b. Monitoreo de la cantidad inyectada: el sistema
SDB/OBD debera detectar un mal
funcionamiento del sistema de inyeccion de
combustible cuando éste sea incapaz de
entregar la cantidad de combustible necesario
para mantener las emisiones de un motor igual o
menor a las establecidas en los limites
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SDB/OBD correspondientes a “Otros Monitores
de Limites SDB/OBD” en Tabla A.3;

c. Monitoreo del temporizador de inyeccion: el
sistema SDB/OBD debera detectar un mal
funcionamiento del sistema de inyeccion de
combustible cuando éste sea incapaz de
suministrar combustible en el momento/angulo
de ciglefal adecuado (por ejemplo, la
sincronizacion de la inyeccion demasiado
adelantado o demasiado retrasado), necesario
para mantener las emisiones de un motor igual o
menor a las establecidas en los limites
SDB/OBD correspondientes a “Otros Monitores
de Limites SDB/OBD” en Tabla A.3 y;

d. Las sefiales de monitoreo por lazo cerrado
deben ser monitoreadas.

A.7.2.3.2. Fallas de encendido del motor.

El sistema SDB/OBD deberéa supervisar el motor por
falla de encendido que cause un exceso de
emisiones en operacion de minimas revoluciones o
ralenti por viaje. El sistema SDB/OBD debera ser
capaz de detectar fallas de encendido que ocurran
en uno o mas cilindros.

A.7.2.3.3. Sistema de Recirculaciéon de Gases (SRG
0 EGR, por sus siglas en inglés).

El sistema SDB/OBD debera supervisar el
SRG/EGR por mal funcionamiento debido a tasa de
flujo bajo, tasa de flujo alto y respuesta lenta del
sistema, en los motores equipados con este tipo de
sistemas. Para los motores equipados con
enfriadores del SRG/EGR (por ejemplo,
intercambiadores de calor), el sistema SDB/OBD
deberd supervisar el refrigerante por mal
funcionamiento debido a refrigeracion insuficiente.
El caudal del SRG/EGR (corriente arriba y abajo)
debe ser monitoreado continuamente. Las sefiales
de retroalimentacion del SRG/EGR deberan
controlarse permanentemente. La tasa de respuesta
del SRG/EGR y el seguimiento de enfriamiento
seran definidos por el fabricante. Los componentes
electronicos individuales (por ejemplo, actuadores,
valvulas, sensores) que se utilizan en el SRG/EGR,
deberan ser monitoreados. Los requisitos de
monitoreo se presentan a continuacion:

a. Flujo bajo de SRG/EGR. El sistema SDB/OBD
debera detectar el mal funcionamiento del
SRG/EGR, anticipando una disminucién de la
tasa de flujo por debajo de un valor especificado
por el fabricante que pueda causar que las
emisiones del motor excedan los limites de las
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emisiones SDB/OBD correspondientes a “Otros
Monitores de Limites SDB/OBD” en Tabla A.3.
Para los motores en los que no se presente
ninguna falla o deterioro del sistema SRG/EGR,
que provoquen una disminucién del flujo,
ocasionando que las emisiones del motor
rebasen los limites de emisiones SDB/OBD
establecidos, el sistema SDB/OBD debera
detectar un mal funcionamiento cuando el
sistema haya alcanzado sus limites de control,
sin lograr aumentar el flujo de SRG/EGR para
alcanzar la tasa de flujo ordenada;

b. Flujo Alto de SRG/EGR. El sistema SDB/OBD
debera detectar un mal funcionamiento del
SRGJ/EGR, incluyendo una valvula de SRG/EGR
con fugas (es decir, flujo de gases de escape a
través de la valvula SRG/EGR cuando la valvula
debe estar cerrada), anticipando un aumento en
la tasa de flujo por encima de un valor
especificado por el fabricante que pueda causar
emisiones de un motor superiores a los limites
de emisiones SDB/OBD correspondientes a
“Otros Monitores de Limites SDB/OBD” en Tabla
A.3. El sistema SDB/OBD debera detectar un
mal funcionamiento cuando el sistema haya
alcanzado sus limites de control, sin lograr
disminuir el flujo de SRG/EGR para alcanzar la
tasa de flujo ordenada, esto es para los motores
en los que no exista alguna falla o deterioro del
sistema SRG/EGR, que provoquen una
disminucion del flujo que ocasione que las
emisiones del motor excedan los limites de
emisiones establecidos;

c. Demora en la respuesta SRG/EGR. El sistema
SDB/OBD deberd  detectar un mal
funcionamiento  del sistema  SRG/EGR
anticipando que cualquier falla o deterioro de la
capacidad del sistema SRG/EGR para alcanzar
la velocidad de flujo ordenado, dentro de un
tiempo especificado por el fabricante, lo cual
ocasionaria que las emisiones del motor
excedan los limites de emisiones SDB/OBD
correspondientes a “Otros Monitores de Limites
SDB/OBD” en Tabla A.3. El sistema SDB/OBD
debera supervisar la capacidad del sistema para
responder a un aumento o a una disminucién en
el flujo ordenado;

d. Desempefio del enfriador del SRG/EGR. El
sistema SDB/OBD debera detectar un mal
funcionamiento del sistema enfriador,
anticipando que una reduccién del rendimiento
de enfriamiento especificado por el fabricante
causaria que las emisiones del motor excedan
los limites de emisiones correspondientes a
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“Otros Monitores de Limites SDB/OBD” en Tabla
A.3. El sistema SDB/OBD debera detectar un
mal funcionamiento cuando el sistema no tenga
cantidad detectable de refrigerante en el
SRG/EGR, esto es cuando los motores en los
gue no se presente alguna falla o deterioro del
sistema enfriador del SRG/EGR, ocasione que
las emisiones del motor excedan los limites de
emisiones establecidos y;

e. Las sefiales de monitoreo por lazo cerrado
deben ser monitoreadas.

A.7.2.3.4. Sistema de sobrealimentacion de aire. El
sistema SDB/OBD debera supervisar el sistema de
control de presién de sobrealimentacion (por
ejemplo, turbo-compresor) en los motores asi
equipados, con respecto a fallas por
sobrealimentacion baja o sobrealimentacion alta.
Para los motores equipados con turbo-compresor de
geometria variable (TGV, o VGT por sus siglas en
inglés), el sistema SDB/OBD debera supervisar el
sistema por fallas por respuesta lenta. Para los
motores equipados con sistemas de enfriador de
aire, el sistema SDB/OBD debera supervisar el
funcionamiento del sistema de enfriamiento del aire.
Los componentes electronicos individuales (por
ejemplo, actuadores, vélvulas, sensores) que se
utilizan en el sistema de control de la presion de
alimentacion de aire, deberan ser monitoreados.

Los requisitos de monitoreo son:

a. Bajaalimentacion de aire. El sistema SDB/OBD
deberé detectar mal funcionamiento del sistema
de control de presion de aire de
sobrealimentacion  anticipando que una
disminucion en la presion de sobrealimentacion
del fabricante, o de la presibn de
sobrealimentacion esperada en los motores que
no estén equipados con un sistema de control
de presion de sobrealimentacion, haria que las
emisiones del motor excedieran los limites
SDB/OBD correspondientes a “Otros Monitores
de Limites SDB/OBD” en Tabla A.3. El sistema
SDB/OBD debera detectar mal funcionamiento
cuando el sistema haya alcanzado sus limites
de control, de tal manera que no pueda
aumentar la presién para lograr la presion de
sobrealimentacion mandada en los motores que
no detecten alguna falla o deterioro del sistema
de control de presion de sobrealimentacion,
debido a una disminucion de presion de
sobrealimentacion que pudiera ocasionar que
las emisiones del motor excedan los limites de
emisiones establecidos;
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Exceso de alimentacion de aire. El sistema
SDB/OBD deberéa detectar mal funcionamiento
del sistema de control de presién de
sobrealimentacion en los motores asi
equipados, cuando exista un aumento de
presion de la sobrealimentacion, (determinado
por el fabricante), el cual ocasionaria que las
emisiones del motor excedieran los limites
SDB/OBD correspondientes a “Otros Monitores
de Limites SDB/OBD” en Tabla A.3. El sistema
SDB/OBD  debera  detectar un mal
funcionamiento cuando el sistema haya
alcanzado sus limites de control, de tal manera
gue no se pueda disminuir la presion para lograr
la presién de sobrealimentaciébn mandada, en
los motores en los que no se detecte alguna
falla o deterioro del sistema de control de
presion de sobrealimentacion que provoquen
un aumento de presion de sobrealimentacion, lo
gue pudiera ocasionar a su vez que las
emisiones del motor excedan los limites de
emisiones establecidos;

Demora en la respuesta del TGV/VGT. El
sistema SDB/OBD debera detectar mal
funcionamiento anticipando para cualquier falla
o deterioro de la capacidad del sistema
TGV/VGT, para alcanzar la geometria
especificada dentro de un tiempo sefialado por
el fabricante, lo cual ocasionaria que las
emisiones del motor excedieran los limites
SDB/OBD correspondientes a “Otros Monitores
de Limites SDB/OBD” en Tabla A.3. El sistema
SDB/OBD debera detectar mal funcionamiento
del sistema TGV/VGT cuando no se produzca
una respuesta funcional adecuada del sistema
de comandos de la computadora, esto ocurrird
en los motores en los que no se detecte alguna
falla o deterioro de la respuesta del sistema
TGV/VGT que pudiera ocasionar que las
emisiones del motor excedan los limites de
emisiones establecidos y;

Reduccion en el enfriamiento del aire de
sobrealimentacion. El sistema SDB/OBD
debera detectar mal funcionamiento del sistema
de enfriamiento del aire de sobrealimentacion
cuando exista una disminucién de la tasa de
enfriamiento (determinado por el fabricante), el
cual ocasionaria que las emisiones del motor
excedieran los limites SDB/OBD
correspondientes a “Otros Monitores de Limites
SDB/OBD” en Tabla A.3. El sistema SDB/OBD
debera detectar mal funcionamiento cuando el
sistema no tenga una cantidad detectable de
aire de carga de enfriamiento, en los motores en
los que no se detecte alguna falla o deterioro del
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sistema de enfriamiento del aire de
sobrealimentacion que provoque una
disminucion en el rendimiento de refrigeracion,
lo que pudiera ocasionar a su vez, que las
emisiones del motor excedan los limites de
emisiones establecidos.

A.7.2.3.5. Catalizador de hidrocarburos no metano
(HCNM).

El sistema SDB/OBD deberda supervisar el
convertidor catalitico de HCNM para mantener una
capacidad de conversion de HCNM adecuada. Cada
catalizador que convierte HCNM se debera
controlar, ya sea individualmente o en combinacién
con otros. La conversion de HCNM que pueda
ocurrir en el SFP/DPF u otros dispositivos de post-
tratamiento, no estan incluidos en este parrafo.

Los requisitos de monitoreo son:

a. Eficiencia de la conversibn de HCNM: El
sistema SDB/OBD debera detectar mal
funcionamiento cuando el catalizador no tenga
capacidad detectable de eficiencia de
conversion de HCNM vy,

b. Funciones de soporte del catalizador de
hidrocarburos: Para los catalizadores usados
para generar una reaccion exotérmica que
ayude a la regeneracion del SFP/DPF (tales
como, el catalizador de oxidacién de diesel), el
sistema SDB/OBD debera detectar mal
funcionamiento cuando el catalizador es
incapaz de generar una reaccion exotérmica
suficiente para lograr la regeneracion del
SFP/DPF, esto ocurrird cuando el SCOD/DOC
no puede generar un aumento de temperatura
de 100 grados (°C), o para llegar a la
temperatura necesaria de regeneracion dentro
de los 60 segundos de iniciar una regeneracion
activa del SFP/DPF. Ademas, el sistema
SDBJ/OBD debera detectar mal funcionamiento
cuando el SCOD/DOC es incapaz de mantener
la temperatura de regeneracién necesaria para
la duracién del evento de regeneracion. El
sistema SDB/OBD o el sistema de control debe
interrumpir la regeneracién si no se ha
alcanzado la temperatura de regeneracion
dentro de los primeros cinco minutos una vez
iniciado el proceso de regeneracion activa o si
la temperatura de regeneracion no puede ser
sostenida durante la duracion del evento de
regeneracion. Como alternativa a estos criterios
especificos de mal funcionamiento, el fabricante
puede emplear otros criterios diferentes.
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A.7.2.3.6. Sistema de SRCS/SCR y de post-
tratamiento de NOx.

El sistema SDB/OBD debera monitorear la
operacion del sistema SRCS/SCR y de post-
tratamiento de NOx con respecto a la eficiencia de
conversién. Para los motores equipados con
sistemas SRCS/SCR u otros sistemas cataliticos
que utilicen una inyeccion activa/reductor intrusivo
(por ejemplo, catalizadores de NOx activos que
utilizan post-inyeccion de combustible diesel o
inyeccion de diesel en el escape), el sistema
SDB/OBD deberd supervisar la inyeccion de
reductor activo/intrusivo para un  suministro
adecuado. Los componentes  electrénicos
individuales (por ejemplo, actuadores, valvulas,
sensores, calentadores, bombas) en el sistema de
inyeccion de agente reductor activo/intrusivo
deberdn ser monitoreados. La eficiencia de
conversion y el seguimiento de la calidad del agente
reductor seran definidos por el fabricante de acuerdo
con los requisitos de rendimiento en uso.

Los requisitos de monitoreo son:

a. Eficiencia del convertidor catalitico de
SRCS/SCR y catalizador de NOx. El sistema
SDB/OBD debera detectar el mal
funcionamiento del catalizador cuando la
eficiencia de conversiéon catalitica disminuya
hasta el punto que ocasione que las emisiones
del motor excedan los limites SDB/OBD
correspondientes al “Sistema de post-
tratamiento de NOx” en Tabla A.3. Si no existe
alguna falla o deterioro de la capacidad de
conversion del catalizador de NOx que pudieran
ocasionar que las emisiones de un motor
excedan los limites de las emisiones
establecidas, el sistema SDB/OBD debera
detectar mal funcionamiento cuando la
capacidad de conversion del catalizador del NOx
no sea detectable;

b. Rendimiento de suministro del reductor
activo/intrusivo del SRCS/SCR vy del catalizador
de NOx (TAN/LNT). El sistema SDB/OBD debera
detectar mal funcionamiento anticipando que
cualquier falla o deterioro del sistema para
regular adecuadamente el suministro del
reductor (por ejemplo, inyeccién de Solucion
acuosa de urea, la inyeccion de combustible de
post-inyeccion en el motor o del inyector
adicional en el escape o la inyeccion de aire
asistida/mezcla), lo cual ocasionaria que las
emisiones del motor rebasen los limites
SDB/OBD correspondientes al “Sistema de post-
tratamiento de NOx” en Tabla A.3. El sistema
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SDB/OBD debera detectar mal funcionamiento
cuando el sistema haya alcanzado sus limites de
control, de tal manera que no sea capaz de
suministrar la cantidad deseada de reductor. En
el caso de que no exista alguna falla o deterioro
del sistema de suministro del reductor,
ocasionara que las emisiones del motor excedan
a cualquiera de los limites aplicables;

c. Cantidad de reductor activo / intrusivo del
SRCS/SCRy del catalizador de NOx. En el caso
de que SRCS/SCR o el sistema de post-
tratamiento de NOx utilice un reductor que no
sea el combustible recomendado para el motor
o utilice un depoésito/tanque para el agente
reductor que sea independiente del depdsito de
combustible para el motor, el sistema SDB/OBD
debera detectar mal funcionamiento cuando no
haya suficiente reductor disponible (por ejemplo,
si el depdsito de reductor esta vacio) y;

d. Calidad del reductor activo/ intrusivo del
SRCS/SCRy del catalizador de NOx. En el caso
de que el SRCS/SCR o el sistema de post-
tratamiento de NOx utilice un deposito/tanque
para el agente reductor que sea independiente
del deposito de combustible recomendado para
el motor, el sistema SDB/OBD deberéa detectar
una falla de funcionamiento cuando se use un
reductor inadecuado en el depdsito (por
ejemplo, el depdsito de reductor esta lleno de
algo que no sea el reductor).

A.7.2.3.7. Sistema de Filtrado de Particulas (SFP o
DPF, por sus siglas en inglés).

El sistema SDB/OBD deber4d monitorear la
operacion del SFP/DPF en los motores y vehiculos
equipados con este sistema. Para los motores y
vehiculos equipados con sistemas de regeneracion
activa que utilicen una inyeccion activa/intrusiva (por
ejemplo, la inyeccion de combustible en el escape,
quemador de combustible / aire en el escape), el
sistema SDB/OBD debera supervisar la correcta
operacion del sistema de inyeccion. Los
componentes electronicos individuales (por ejemplo,
inyectores, valvulas, sensores) que se utilizan en el
sistema de inyeccion activa/intrusiva deberan ser
monitoreados. Los requisitos de monitoreo son:

a. Rendimiento de filtrado del SFP/DPF. El
sistema SDB/OBD debera detectar mal
funcionamiento cuando exista una disminucion
en la capacidad de filtrado de particulas del
SFP/DPF (por ejemplo, grietas, derretimiento,
etc.), lo cual ocasionaria que las emisiones de
particulas de motor excedieran los limites de
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emisiones SDB/OBD para el SFP/DPF en Tabla
A.3. En caso de que no exista alguna falla o
deterioro del rendimiento de filtrado de
particulas que pudiera ocasionar que las
emisiones de particulas de un motor, rebasen
los limites SDB/OBD de las emisiones
establecidas; el sistema SDB/OBD debera
detectar mal funcionamiento cuando no se
produzca una cantidad detectable de filtrado de
particulas;

Frecuencia de regeneracion del SFP/DPF. El
sistema SDB/OBD deberéa detectar problemas
de funcionamiento cuando la frecuencia de
regeneraciéon del SFP/DPF aumente (es decir,
se produce méas de lo especificado por el
fabricante) y a un nivel tal que ocasionaria que
las emisiones HCNM del motor excedan los
limites SDB/OBD de emisiones establecidos
para el SFP/DPF en Tabla A.3. De no existir tal
frecuencia de regeneracion, pudiera implicar
que las emisiones de HCNM excedan los limites
de emisién establecidos; el sistema SDB/OBD
deberéa detectar mal funcionamiento cuando la
frecuencia de regeneracion del SFP/DPF
exceda los limites de disefio especificados por
el fabricante para la frecuencia de regeneracion
permisible;

Pérdida de sustrato en el SFP/DPF. El sistema
SDB/OBD debera detectar mal funcionamiento
si el sustrato del SFP/DPF esta completamente
destruido, removido, eliminado o si el
ensamblado del SFP/DPF ha sido reemplazado
por un silenciador o una pieza de tuberia e;

Inyeccioén activa en el sistema en el SFP/DPF.
Para los sistemas que utilizan regeneracion
activa del SFP/DPF (por ejemplo, post-
inyeccion de combustible en los cilindros o
inyeccion de combustible asistida por aire en el
escape), para lograr la regeneracion, el sistema
SDB/OBD debera detectar mal funcionamiento,
si existe cualquier falla o deterioro en la
capacidad de regulacién del sistema de
inyeccion que haga que el sistema sea incapaz
de lograr la regeneracion del SFP/DPF.

A.7.2.3.8. Otros sensores de gases de escape.

El sistema SDB/OBD debera monitorear la sefial de
salida, la actividad, la tasa de respuesta y cualquier
otro parametro que pueda afectar las emisiones de
todos los sensores de gases del escape (por
ejemplo, el sensor de oxigeno, sensor de la relacién
de aire-combustible, sensor de NOx) utilizados para
la retroalimentaciéon del sistema de control de
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emisiones (por ejemplo, control / retroalimentacién
del SRG/EGR, control / retroalimentacion del
SRCS/SCR control / retroalimentacion del
catalizador NOx) o que funcionan como dispositivos
de vigilancia. Para los motores y vehiculos
equipados con sensores con calefaccion, el sistema
SDB/OBD debera supervisar el calentador para la
correcta ejecucion. La integridad del circuito y la
funcion de retroalimentaciéon se deben supervisar
continuamente.

Para los sensores de la mezcla aire/combustible
localizados antes y después de los sistemas de post-
tratamiento, los requisitos de monitoreo son:

a. Desempefio del sensor. El sistema SDB/OBD
debera detectar mal funcionamiento antes de
cualquier falla o deterioro en el voltaje, la
resistencia, impedancia, corriente, tasa actual
de respuesta, la amplitud u otra(s)
caracteristica(s) de los sensores que
ocasionarian que las emisiones de un motor
excedan los limites SDB/OBD correspondientes
a “Otros Monitores de Limites SDB/OBD” en
Tabla A.3;

b. Integridad del circuito. El sistema SDB/OBD
debera detectar las fallas de funcionamiento del
sensor en relacion con la falta de continuidad de
circuito o sefial fuera de rango de valores;

c. Funcion del lazo de retroalimentacién: el
sistema SDB/OBD debera detectar mal
funcionamiento del sensor, cuando el sistema
de control de emisiones SRG/EGR sea incapaz
de utilizar ese sensor como una entrada de
retroalimentacion  (por ejemplo, provoca
activacion de modo de funcionamiento limitado
“limp-home” o funcionamiento en circuito
abierto) y;

d. Funciones de monitoreo. En la medida de lo
posible, el sistema SDB/OBD debera detectar
mal funcionamiento del sensor cuando el voltaje
de salida, la resistencia, impedancia, corriente,
amplitud, actividad, u otras caracteristicas del
sensor ya no son suficientes para su uso como
dispositivo SDB/OBD de monitoreo del sistema
(por ejemplo, para el catalizador, SRG/EGR,
SRCS/SCR o un control de adsorcion NOx).

Para los sensores de NOx, los requisitos de
monitoreo son:

a. Desempefio del sensor. El sistema SDB/OBD
debera detectar mal funcionamiento ante
cualquier falla o deterioro en el voltaje, la
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resistencia, impedancia, tasa de respuesta
actual, amplitud, offset u otra(s)
caracteristica(s) de los sensores, lo que
ocasionaria que las emisiones del motor
excedieran los limites SDB/OBD
correspondientes a “Sensores de NOx” en
Tabla A.3;

b. Integridad del circuito. El sistema SDB/OBD
debera detectar mal funcionamiento del sensor,
cuando exista falta de continuidad de circuito o
sefal fuera de rango de valores;

c. Funcion del lazo de retroalimentacion. El
sistema SDB/OBD deber4d detectar mal
funcionamiento del sensor, cuando el sistema
de control de emisiones (por ejemplo,
SRG/EGR, SRCS/SCR, o NOx adsorbente) sea
incapaz de utilizar ese sensor como una
entrada de retroalimentacion (por ejemplo,
provoca activacion de modo de funcionamiento
limitado “limp-home” o funcionamiento en
circuito abierto) y;

d. Funciones de monitoreo: En la medida de lo
posible, el sistema SDB/OBD debera detectar
mal funcionamiento del sensor cuando el voltaje
de salida, la resistencia, impedancia, corriente,
amplitud, actividad u otras caracteristicas del
sensor, ya no sean suficientes para su uso
como un dispositivo de monitoreo del sistema
SDB/OBD (por ejemplo, para el catalizador,
SRG/EGR, SRCS/SCR o0 un control de
adsorcion NOx).

A.7.2.3.9. Sistema de Temporizado Variable de
Vélvulas (TVV, o VVT, por sus siglas en inglés):

El sistema OBD deberd supervisar el sistema
TVV/VVT en los motores equipados con este tipo de
sistema, para identificar los errores y el mal
funcionamiento. Los componentes electronicos
individuales (por ejemplo, actuadores, valvulas,
sensores) que se utilizan en el sistema de TVV/VVT
deberan ser monitoreados. El objetivo y la tasa de
respuesta del monitoreo del sistema TVV/VVT seran
definidos por el fabricante y los requisitos de
monitoreo son:

a. Error en el objetivo del sistema TVV/VVT. El
sistema SDB/OBD debera detectar mal
funcionamiento antes de cualquier falla o
deterioro de la capacidad del sistema TVV/VVT
para alcanzar el objetivo de temporizado de
valvulas o de angulo dentro de una tolerancia
predefinida de angulo del cigtefial o carrera de
valvulas, lo cual ocasionaria que las emisiones
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del motor para excedieran los limites SDB/OBD
correspondientes a “Otros Monitores de Limites
SDB/OBD” en Tabla B.3 y;

Respuesta lenta del sistema TVV/VVT. El
sistema SDB/OBD debera detectar mal
funcionamiento antes de cualquier falla o
deterioro de la capacidad del sistema TVV/VVT
para alcanzar el objetivo de temporizado de
valvulas o de angulo de un tiempo (especificado
por el fabricante), lo cual ocasionaria que las
emisiones del motor excedieran los limites de
emision.

(Antes B.7.2.5, ahora A.7.2.4, por ajuste en la
numeracion)

A.7.2.4. Requisitos de monitoreo para motores
gue se utilizaran para la propulsién de vehiculos
automotores con peso bruto vehicular menor a
6,350 kilogramos y vehiculos automotores
equipados con este tipo de motor.

a.

Reduccion de la eficiencia del catalizador o mal
funcionamiento antes de que genere emisiones
de NOx provenientes del escape que excedan
los limites SDB/OBD correspondientes en Tabla
A.4;

El deterioro o mal funcionamiento del
Catalizador de oxidacion antes de que genere
emisiones de HCNM provenientes del escape
que excedan los limites SDB/OBD
correspondientes en Tabla A.4;

Si esta equipado con un SFP/DPF, el
dispositivo debera detectar el deterioro o mal
funcionamiento del SFP/DPF antes de que las
emisiones provenientes del escape, excedan
los limites de las emisiones SDB/OBD de
particulas establecidos en Tabla A.4;

La falla de encendido del motor. La falta de
combustién del cilindro debera ser detectada;

Sensores de los gases de escape - Sensores de
mezcla aire/combustible antes de dispositivos
post-tratamiento. El deterioro o mal
funcionamiento como resultado de las
emisiones de escape que superen los limites
SDB/OBD correspondientes en Tabla A.4;

Sensor de NOx. Se debera identificar el mal
funcionamiento como resultado de las
emisiones de escape que superen cualquiera
de los limites SDB/OBD;

98




- \ztji\l)(,)s A

3 ;téi& :

.
e

-\

SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

g. Otros sistemas de control de emisiones y
componentes - sistema SRG/EGR y sistema de
inyeccion de combustible: Cualquier deterioro o
mal funcionamiento que se produzca en un
sistema o componente del motor destinado al
control de las emisiones, incluyendo, pero sin
limitarse a la recirculacién de los gases de
escape (SRG/EGR) y al sistema de control de
combustible, que resulte en emisiones de
escape que superen cualquiera de los limites
SDB/OBD en Tabla A.4 y;

h. Otros componentes del motor relacionados con
las emisiones. Cualquier otro deterioro o mal
funcionamiento en un sistema del motor
relacionado con las emisiones y no indicado
anteriormente o componente electronico que
proporcione sefial de entrada o que reciba
comandos desde la computadora a bordo y que
tenga un impacto medible en las emisiones,
deberan ser monitoreados mediante el empleo
de pruebas de continuidad de circuitos
eléctricos y los controles de racionalidad para
componentes electronicos de entrada (valores
de entrada dentro de rangos basados en otros
parametros operativos disponibles
especificados por el fabricante), asi como
monitoreos de  funcionalidad de los
componentes electronicos de salida (respuesta
funcional adecuada a los comandos de la
computadora), excepto  cuando dicha
comprobacion de racionalidad o funcionalidad
sea demostrada como inviable, por el
fabricante.

Por ualtimo, Qice: ]
(Antes APENDICE C, ahora APENDICE B.
NORMATIVO)

APENDICE B.

Normativo

Caracteristicas técnicas para el Sistema de
Control de NOx.

;A”ntes C.2, ahora B.2.

B.2. Requisitos de mantenimiento bajo el
programa europeo UN/CEPE.

B.2.1. El fabricante debera proporcionar a los
propietarios de los motores nuevos a diesel o a los
vehiculos nuevos que incorporen este tipo de
motores, la informacién documental donde se
describa el correcto funcionamiento del sistema de
control de emisiones. Esta informacion debera
contener las instrucciones donde se establezca que,
si el sistema de control de emisiones del vehiculo no
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estad funcionando correctamente, el conductor
debera ser informado del problema mediante un
sistema de alarmas (SAC o DWS, por sus siglas en
idioma inglés) y que la activacion del sistema de
induccion al conductor (SIAC o DIS, por sus siglas
en idioma inglés) como consecuencia de haber
ignorado las alarmas vehiculo, resultar4 en que el
vehiculo sea incapaz de conducir su mision
efectivamente.

(Antes C.3, ahora B.3)

B.3. Sistema de alerta al conductor bajo el
programa europeo UN/CEPE.

B.3.2. El sistema de visualizacion de diagnostico a
bordo (SDB/OBD) conocido como luces indicadoras
de fallas no se utilizara para mostrar las alarmas
visuales. La advertencia seré distinta a las utilizadas
con fines del sistema SDB/OBD (es decir, el
indicador de mal funcionamiento) u otros fines de
mantenimiento del motor. No se podran apagar el
sistema de alerta ni las alarmas visuales mediante
una herramienta de exploracion, si la causa de la
activacion de la alerta no se ha rectificado.

(Antes C.8, ahora B.8)

B.8. Supervision del consumo de reactivo bajo el
programa europeo UN/CEPE.

B.8.4. Activacion del sistema de alerta al
conductor.

B.8.4.2. El sistema de alerta al conductor se activara
en caso de que se interrumpa la dosificacion del
reactivo. Cuando el sistema de alerta incluya un
sistema de visualizacion de mensajes, éste mostrara
un mensaje que indique una advertencia adecuada.
Ello no sera necesario si la interrupcion es solicitada
por la UCEV/ECU del motor, debido a que las
condiciones de funcionamiento del vehiculo son
tales que su rendimiento en materia de emisiones no
requiere la dosificacion del reactivo.

(Antes C.9, ahora B.9)

B.9 Supervision de fallas atribuibles a la
manipulacion bajo el programa europeo
UN/CEPE.
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B.9.1. Ademas del nivel de reactivo en el depésito
de reactivo, la calidad del reactivo y el consumo de
reactivo, el sistema anti manipulacién supervisara
los fallos siguientes, mismos que pueden atribuirse
a la manipulacion:

a Dificultar el funcionamiento de la valvula
SRG/EGRYy;
b Fallos del sistema de supervision anti

manipulacion, tal como se describe en la seccion
B.9.2.

(Antes C.9.2, ahora B.9.2)

B.9.2. Requisitos de supervision.

B.9.2.2. Contador de la valvula SRG/EGR.

B.9.2.2.1. Se atribuira un contador especifico a una
valvula SRG/EGR obstruida. El contador de la
valvula SRG/EGR contard el nimero de horas de
funcionamiento del motor cuando se confirme que el
DCF/DTC asociado a una valvula SRG/EGR
obstruida esta activo.

B.9.2.3. Contadores de los sistemas de supervision.

B.9.2.3.1. Se asignara un contador especifico a
cada una de las fallas de supervision consideradas
en el punto A.9.1. Los contadores del sistema de
supervision contaran el numero de horas de
funcionamiento del motor cuando se confirme que el
DCF/DTC asociado al mal funcionamiento de una
vélvula SRG/EGR obstruida esta activo. Se permitira
el agrupamiento de varias fallas en un contador
Unico.

(Antes C.10, ahora B.10)

B.10. Alerta al conductor por bajo nivel de
reactivo bajo el programa estadounidense EPA.

B.10.3. El sistema de alerta visual debe incluir como
minimo uno de los siguientes elementos:

a. Un nivel de indicador de reactivo;
C. Un simbolo indicador de reactivo y;
d. Un mensaje indicando bajo nivel de reactivo
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El nivel, simbolo o0 mensaje debe ser diferente al
usado por el sistema SDB/OBD <<Check Engine>>
0 por otro tipo de sefales de mantenimiento del
vehiculo.

(Antes C.14, ahora B.14)

B.14. Disefio Resistente a la Alteracién bajo el
programa estadounidense EPA.

B.14.1. Los sistemas de reduccién catalitica
selectiva de NOx deberan ser disefiados de tal forma
que prevengan la manipulaciéon o alteracién de los
parametros de operacion del mismo. Los
componentes que deben ser disefiados con estas
medidas anti-alteracién son:

a. Bloqueo de la linea de reactivo o del
inyector de reactivo;

b. Desconexién del inyector de reactivo;

c. Desconexion de la bomba de suministro de
reactivo;

d. Desconexion del cableado del sistema
SRCS/SCRYy;

e. Desconexion de los sensores del sistema
SRCS/SCR (NOx, urea, temperatura,
nivel).

9 DICE LA PROPUESTA NOM-044

Apéndice D. Especificaciones técnicas de la familia
de motor y su sistema de post-tratamiento

Nombre o razén social del solicitante.
1. Datos generales del motor:

a. Marca del motor

b. Modelo del motor

c. Marca del vehiculo donde sera usado el motor

d. Modelo del vehiculo automotor donde sera usado el
motor

e. Tipo de vehiculo automotor donde sera usado el
motor

. Pais de origen

—h

N

. Descripcion de la familia de motor:

. Familia de Motor

. Potencia maxima (HP/rpm)

. Desplazamiento (cm3)

. No. de cilindros y posicién

. Tipo de alimentacién de combustible
Tipo de sistema de enfriamiento

g. Diametro y carrera del piston

SO0 TD

El comentario se considera PARCIALMENTE
PROCEDENTE.

NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
se sefiala que, la propuesta de que en el numeral 5
se contemple la expresién “en su caso”, se
considera No Procedente, con base a que no brinda
certeza respecto a cuando o bajo qué circunstancias
aplicaria dicho punto, sobre todo en lo referente al
inciso b), puesto que entre la documentacién para
demostrar el cumplimiento con la norma en
comento, se encuentran los certificados emitidos, ya
sea por la autoridad competente o el organismo de
certificacion correspondiente, a los cuales se les
asigna un nuamero de registro/certificado.

PROCEDENTE.

Respecto a la insercion del texto “o de los vehiculos
automotores nuevos”, en el titulo del apéndice, éste
se modifica de acuerdo a lo sugerido por el
promovente.

Adicionalmente, se destaca que, el Grupo de
Trabajo consider6 necesario comenzar la
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3. Descripcion del sistema de diagnéstico abordo,
especificando su numero de identificacion y
verificacion.

4. Descripcién del sistema de control de emisiones
(post-tratamiento).

5. No. de certificado ambiental.
6. Autoridad que certifica u organismo de certificacion.
7. Método de prueba utilizado.
8. Valores de referencia de la vida util del motor o
vehiculo expresado en kilbmetros o afios, de acuerdo
a lo establecido en los numerales 5.1.2,5.1.4,5.2.3, 0

5.26, seglin corresponda.

9. Estandar que cumple de acuerdo a lo establecido
en los numerales 5.1 0 5.2, de la presente norma.

10. Resultados de la prueba de emisiones:

Q

. CO (g/bhp-h o g/kwh)
b. NOX (g/bhp-h o g/kWh)
c. HC (g/bhp-h o g/kwh)

d. HCNM (g/bhp-h o g/kwh)
e. NH3 (ppm)

f. Particulas
namero/kWh)

g. Documento que describa las alertas para el control
de NOX.

(g/bhp-h, g/kWh, mg/kwWh vyl/o

PROPUESTA DE MODIFICACION

Apéndice D. Especificaciones técnicas de la familia
de motor o de los vehiculos automotores nuevos y
su sistema de post-tratamiento

Nombre o razén social del solicitante.
1. Datos generales del motor:

a. Marca del motor

b. Modelo del motor

c. Marca del vehiculo que incorpora el motor

d. Modelo del vehiculo automotor donde sera usado el
motor

e. Afio modelo del vehiculo

f. Tipo de vehiculo automotor donde sera usado el
motor (de acuerdo a ... se sugiere especificar)

g. Pais de origen o de certificacion

2. Descripcion de la familia de motor:

a. Familia de Motor
b. Potencia maxima (HP/rpm)

numeracion de la lista, desde el nombre o razén
social del solicitante, por lo que se renumeraron los
numeros que le preceden, sin que ello afecte a los
incisos contenidos en cada numero.

Por lo tanto, el nuevo Apéndice C den la nueva
version de la NOM-044, queda de la siguiente
manera:

Decia:

APENDICE D. Especificaciones técnicas de la
familia de motor y su sistema de post-
tratamiento

Nombre o razén social del solicitante.

1. Datos generales del motor:

a. Marca del motor

b. Modelo del motor

c. Marca del vehiculo donde sera usado el motor

d. Modelo del vehiculo automotor donde sera usado
el motor

e. Tipo de vehiculo automotor donde sera usado el
motor

f. Pais de origen

2. Descripcién de la familia de motor:
a. Familia de Motor

b. Potencia maxima (HP/rpm)

c. Desplazamiento (cm?)

d. No. de cilindros y posicién

e. Tipo de alimentacion de combustible
f. Tipo de sistema de enfriamiento

g. Diametro y carrera del piston

3. Descripcion del sistema de diagnostico abordo,
especificando su numero de identificacion y
verificacion.

4. Descripcion del sistema de control de emisiones
(post-tratamiento).

5. No. de certificado ambiental.

6. Autoridad que certifica u organismo de
certificacion.

7. Método de prueba utilizado.

8. Valores de referencia de la vida util del motor o
vehiculo expresado en kilbmetros o afios, de
acuerdo a lo establecido en los numerales 5.1.2,
5.1.4,5.2.3, 0 5.26, segun corresponda.

9. Estandar que cumple de acuerdo a lo establecido
en los numerales 5.1 0 5.2, de la presente norma.
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c. Desplazamiento (cm3)

d. No. de cilindros y posicién

e. Tipo de alimentacion de combustible
f. Tipo de sistema de enfriamiento

g. Diametro y carrera del piston

3. Descripcion del sistema de diagnostico abordo,
especificando su nimero de identificacion y verificacion
de acuerdo con la evidencia documental que presente
el fabricante.

4. Descripcion del sistema de control de emisiones
(post-tratamiento).

5. En su caso:

a. Numero de certificado ambiental
b. Autoridad que certifica u organismo de certificacién.

6. Ciclo o Método de prueba utilizado.

7. Valores de referencia de la vida util del motor o
vehiculo expresado en kilometros o afios, de acuerdo
a lo establecido en los numerales 5.1.2, 5.1.4, 5.2.3, 0
5.26, segun corresponda.

8. Estandar que cumple de acuerdo a lo establecido en
los numerales 5.1 0 5.2, de la presente norma.

9. Resultados de la prueba de emisiones, segin
corresponda:

. CO (g/bhp-h o g/kwWh)

. NOx (g/bhp-h o g/kwWh)

. HC (g/bhp-h o g/kwh)

. HCNM (g/bhp-h o g/kwh)

. NH3 (ppm)
Particulas

namero/kWh)

g. Documento que describa las alertas para el control

de NOX.

"D Q0T

(o/bhp-h, g/kWh, mg/kwh vy/o

JUSTIFICACION/COMENTARIO

Comentario: Consideramos indispensable establecer
requerimientos que sean compatibles con los vehiculos
que ya incorporan motores diesel.

Propuesta: Ajustar el contenido del apéndice de
acuerdo con la propuesta (texto subrayado) de la
columna a la izquierda.

10. Resultados de la prueba de emisiones:

a. CO (g/bhp-h o g/kwWh)

b. NOx (g/bhp-h o g/kwWh)
c. HC (g/bhp-h o g/kWh)

d. HCNM (g/bhp-h o g/kwh)
e. NHs (ppm)
f. Particulas
numero/kWh)
g. Documento que describa las alertas para el
control de NOx.

(g/bhp-h, g/kWh, mg/kwWh vy/o

Dice:

(Antes APENDICE D, ahora APENDICE C.
NORMATIVO)

APENDICE C.

NORMATIVO

Especificaciones técnicas de la familia de motor
o de los vehiculos automotores nuevos y su
sistema de post-tratamiento.

1. Nombre o razén social del solicitante.

2. Datos generales del motor:

a. Marca del motor.

b. Modelo del motor.

c. Marca del vehiculo donde sera usado el motor.

d. Modelo del vehiculo automotor donde sera
usado el motor.

e. Tipo de vehiculo automotor donde sera usado
el motor y;

f.  Pais de origen.

3. Descripcion de la familia de motor:

a. Familia de Motor.

b. Potencia méaxima (HP/rpm).

c. Desplazamiento (cm3).

d. No. de cilindros y posicion.

e. Tipo de alimentacién de combustible.
f.  Tipo de sistema de enfriamiento y;

g. Diametro y carrera del piston.
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4. Descripcion del sistema de diagnéstico a bordo,
especificando su nimero de identificacion y
verificacion.

5. Descripcion del sistema de control de emisiones
(post-tratamiento).

6. No. de certificado ambiental.

7. Autoridad que certifica u organismo de
certificacion.

8. Método de prueba utilizado.

9. Valores de referencia de la vida util del motor o
vehiculo expresado en kilometros o afios, de
acuerdo a lo establecido en los numerales
4.1.2,4.1.4,4.2.3,04.2.6, segun corresponda.

10. Estandar que cumple de acuerdo a lo
establecido en los numerales 4.1 0 4.2, de la
presente norma.

11. Resultados de la prueba de emisiones:

a. CO (g/bhp-h o g/kwh).

b. NOx (g/bhp-h o g/kwh).

c. HC (g/bhp-h o g/kwh).

d. HCNM (g/bhp-h o g/kWh).

e. NHs (ppm).

f. Particulas (g/bhp-h, g/kWh, mg/kwh ylo
namero/kWh) y;

g. El documento que describa las alertas para el
control de NOx.

10

DICE LA PROPUESTA NOM-044

NUEVO.

PROPUESTA DE MODIFICACION

N/A

JUSTIFICACION/COMENTARIO

Estandares adicionales

La propuesta es incluir en la propuesta de norma los

estandares equivalentes a las regulaciones de EURO
V'y EPA 2007.

El comentario se considera PROCEDENTE.

A pesar de que el comentarista no proporciond los
limites méaximos permisibles (LMP) equivalentes a
las tecnologias EPAO7/EURQV, el Grupo de Trabajo
determing, con base a la propuesta del promovente,
incluir tales LMP en la NOM-044-SEMARNAT-2017
y, debido a que dicha inclusion deriva en cambios
respecto al Proyecto de Modificacién a la Norma
Oficial Mexicana NOM-044-SEMARNAT-2006, Que
establece los limites maximos permisibles de
emision de hidrocarburos totales, hidrocarburos no
metano, monoxido de carbono, 6xidos de nitrégeno
y particulas provenientes del escape de motores
nuevos que usan diesel como combustible y que se
utilizardn para la propulsibn de vehiculos

105




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

Lo anterior considerando que el proyecto de norma de
calidad de combustibles que esta desarrollando la
Secretaria de Energia a través de la Comision
reguladora de Energia, establece entre otras
caracteristicas del combustible diesel, que el contenido
de azufre sera de 15 partes por millon (ppm) méaximo,
con lo cual se asume que existirdA combustible con
azufre  desde 15 hasta  cero ppm. (
http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-2010-05-
11/pdf/2010-10915.pdf)

Ante esa incertidumbre, es necesario indicar que la
regulacion de la Unidn europea requiere un contenido
méximo de azufre de 10 ppm para dar cumplimiento a
limites EURO VI.

Se propone que, mientras por regulacion especifica no
se indique que el diesel debe tener un contenido
méximo de 10 ppm de azufre, coexistan los estandares
propuestos en el Proyecto de NOM, EPA 2010 y EURO
VI, con las regulaciones EURO V 'y EPA 2007, hasta en
tanto se asegura la disponibilidad del diesel de 10 ppm
de contenido de azufre.

automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor
de 3,857 kilogramos, publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 17 de diciembre de 2014, este
comentario se califica como Procedente.

En otro orden de ideas, se indica que la SEMARNAT
esté considerando que en el afio 2019, nuestro pais
transite hacia estandares equivalentes a las
tecnologias EPA10/EURQVI, con lo cual existira un
avance en torno a la renovacion de la flota vehicular
a diesel; sin embargo, la SEMARNAT también esta
consciente, no sélo de que los vehiculos pesados
nuevos a diesel se cotizan en délares, sino también,
de que las condiciones y circunstancias nacionales,
cuando llegue esa fecha, pueden ser tales que
dificulten o impidan la adquisicién de vehiculos
pesados nuevos a diesel que cumplan con el
estandar B contemplado en las Tablas 1, 2, 3y 4 de
la nueva version de la NOM-044, por lo que, si se
presentara una situacidon critica, ésta podria
ocasionar que la renovacién de la flota vehicular a
diesel, a partir de la fecha arriba citada, fuese
minima o nula y, por esa razén, acepta la propuesta
del promovente respecto a que en la NOM-044-
SEMARNAT-2017 se contemplen estandares
equivalentes al binomio EPA07/EUROV.

Es oportuno mencionar, por un lado, que los LMP
equivalentes a los estandares de transicién
(EPAO7/EURQV), se incluiran en las Tablas 1,2y 4
de la  NOM-044-SEMARNAT-2017, segun
corresponda y, por el otro, que los estandares AA
coexistiran con los estandares B de las Tablas 1, 2
y 4 de la nueva version de la NOM-044, pero
solamente durante 24 meses, a fin de impulsar con
mayor fuerza el parque vehicular a diesel, a partir del
1 de enero de 2021, e incluso, para poder cumplir
con las metas de reduccion de emisiones
contaminantes en un periodo razonable de tiempo.

Con relacion a ello y tomando en cuenta que se
acepto la incorporacion de estandares de transicion
(AA), para las Tablas 1, 2 y 4 de la NOM-044-
SEMARNAT-2017, derivado de la Respuesta a los
Comentarios No. 69, 70, 71, 72, 73y 74, se incluyen
nuevas notas al pie de cada una de ellas, a efecto
de sefalar el periodo de vigencia de tales
estandares (1 de enero de 2019-31 de diciembre de
2020), asi como los ciclos de prueba aplicables en
cada uno de los casos.

Ademés, en las notas relacionadas con los
estandares B de las Tablas 1, 2, 3y 4 de la NOM-
044-SEMARNAT-2017, se establece que la fecha de
entrada en vigor de los mismos sera el 1 de enero
de 2019, en funcién de lo establecido en la nota 3 de
la Tabla 7 de la NOM-016-CRE-2016 y haciendo

106



http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-2010-05-11/pdf/2010-10915.pdf
http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-2010-05-11/pdf/2010-10915.pdf

SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

énfasis en que tales estandares B estan sujetos a lo
dispuesto en la norma publicada por la Comisién
Reguladora de Energia.

También se comenta que debido a que se estan
incluyendo estandares de transicion en las Tablas 2
y 4 de la nueva versién de la NOM-044, es necesario
incluir dos nuevos numerales, a efecto de incorporar
especificaciones en torno al Sistema de Diagnostico
a Bordo para los motores nuevos a diesel y
vehiculos automotores nuevos a diesel que cumplan
con el estandar 2AA o el estandar 4AA, segln
corresponda y, en ese sentido, siendo consistentes
con la Respuesta al Comentario No. 60
(Parcialmente  Procedente), en los nuevos
numerales 4.1.5 y 4.2.7, se contempla el par de
acrénimos SDB/OBD.

Cabe aclarar que en la Tabla 3 de la NOM-044-
SEMARNAT-2017 no se incluyen LMP especificos
para un estandar de transicion (AA) y por ende, no
aparecen en esta respuesta; esto, debido a que en
lo referente a los Oxidos de nitrégeno, las
tecnologias existentes sélo pueden cumplir, ya sea
con el valor asociado al estandar A o bien, con el
correspondiente al estandar B, sin que exista la
posibilidad de que un vehiculo automotor nuevo a
diesel que se someta al método de prueba FTP 75,
pueda generar emisiones en un nivel entre los
estandares A y B antes mencionados. Asimismo, se
indica que los LMP de los hidrocarburos no metano,
son los mismos para esos dos estandares; razén por
la cual tampoco seria viable incorporar un estandar
intermedio que lo Unico distinto a contemplar fuesen
LMP para particulas que se encuentren entre los
valores vinculados a los estandares 3A y 3B, en
funcién de los respectivos pesos brutos vehiculares.

Finalmente, se expresa que debido a Ila
incorporacion del estdndar A en la Tabla 4, asi como
de los estandares de transicion en las Tablas 1, 2 y
4, en los nuevos numerales 4.1y 4.2, fue necesario
realizar ajustes, a efecto de que los estandares AA
también estén sujetos a disposiciones adicionales a
lo establecido en las tablas antes mencionadas.

Resulta importante sefialar que, a efecto de
sustentar los cambios derivados de la inclusion de
los estandares AA en la presente norma oficial
mexicana, el Grupo de Trabajo determiné redactar e
incorporar seis huevos Considerandos en la NOM-
044-SEMARNAT-2017.

Por dltimo, se precisa que en el numeral 6.2.1 de la
Norma Mexicana NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia para
la estructuracion y redaccion de normas (Cancela a
la NMX-Z-013/1-1977), Declaratoria de vigencia
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publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 18
de diciembre de 2015, en lo subsecuente NMX-
Z013, se considera que el Objetivo y el Campo de
Aplicacion estaran contemplados en un solo
numeral; razéon por la cual, fue necesario realizar
algunos ajustes en la NOM-044, entre los que
destaca el cambio en la numeracion a partir del
Capitulo 2 de la nueva version de la NOM-044.

En consecuencia y, debido a que los Comentarios
69, 70, 71, 72, 73y 74, , el primero calificado como
Procedente y los cinco restantes como Parcialmente
Procedentes, los huevos numerales asociados a las
Tablas 1, 2 y 4 de la NOM-044-SEMARNAT-2017,
en la que estdn contemplados los estandares AA,
asi como los Considerandos Décimo Noveno,
Vigésimo, Vigésimo Primero, Vigésimo Segundo,
Vigésimo Tercero y Vigésimo Cuarto, quedan de la
siguiente manera:

Decia:

5.1 MOTORES NUEVOS

Tabla 1
Método HCNM +
Estandar de €0 NOx HEHN NOx part
Prueba glbhp-hr (1
No aplica 24
14@ CTy 155 Mo aplica ? 0.10
CsE 05 25
. cTy )
1B CSE 155 0.20 0.14 No aplica 0.01
Notas:
1. g/bhp-hr = gramos por caballo de fuerza al
freno por hora.
2. Estandar 1A. Limites maximos permisibles

para motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de julio de 2014 y hasta
diciembre de 2017, obtenidos con los métodos de
prueba Ciclo Suplementario Estable (CSE) y Ciclo
Transitorio (CT), descritos en los numerales 4.10 y
4.11. El estandar 1A permite dos opciones para
HCNM+NOx: a) un maximo de 2.4 sin limite de
HCNM, o b) un méaximo de 2.5 con limite en HCNM
de 0.5.

3. Estandar 1B. Limites maximos permisibles
para motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de enero de 2018, obtenidos con
los métodos de prueba Ciclo Suplementario Estable
(CSE) y Ciclo Transitorio (CT), descritos en los
numerales 4.10 y 4.11.
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5.1.2 Los motores nuevos deberan cumplir con los
estandares 1A o 1B, establecidos en la Tablaly la

vida util indicada en la Tabla 1.1

co l NOx | HC | HCNM | Part Nam. Part. NH;
Numerolk

g/kWh il
Whi PP

Mo ) Ho
) 0.02 Mo aplica )
aplica aplica
HNo
0.03 Ho aplica )

aplica
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Ademas, decia
Tabla 2

Método

Estandar de
Prugba

048

28 35
Ne
CET 40 )

aplica

Ne:
0.13 ) 0.01
aplica

001 6.0x 10"

CEEC
B.Ox 10"

CEEMAP 4
046 | 018 °
aplica

40

B
CETMAP

Notas:
g/kWh = gramos por kilowatt hora
NUumero/kWh= numero de particulas por

1.
2. {
ppm =partes por millon.
Estandar 2A. Limites maximos permisibles

kilowatt hora
3. =
4. 2 .
para motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de julio de 2014 y hasta
diciembre de 2017, obtenidos con los métodos de
prueba de Ciclo Europeo de Estado Continuo
(CEEC) y Ciclo Europeo de Transicion (CET)
establecidos por el Parlamento Europeo y el
Consejo de la Unién Europea, descritos en los
numerales 4.8y 4.9.
Estandar 2B. Limites maximos permisibles
para motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de enero de 2018, obtenidos con
los métodos de prueba de Ciclo Estado Estable
Mundial Armonizado de Prueba (CEEMAP) y Ciclo
la  Comision

5.
Estado Transitorio Mundial Armonizado de Prueba
por

establecidos
Econdmica de las Naciones Unidas para Europa y

(CETMAP),

descritos en los numerales 4.6 y 4.7
5.1.4 Los motores nuevos deberan cumplir con los
estandares 2A o 2B, establecidos en la Tabla 2 y la

vida (til indicada en la Tabla 2.1

También, decia

5.2 VEHICULOS AUTOMOTORES NUEVOS
EQUIPADOS CON MOTOR A DIESEL
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Los vehiculos nuevos equipados con motor a diesel
tendran una alternativa al cumplimiento de los
estandares 1B o 2B. En este caso, se podra realizar
una prueba de dinamémetro de chasis y cumplir con
los estandares 3B 0 4B, de acuerdo a lo establecido
en los numerales 5.2.1 0 5.2.4, segun corresponda.

De igual forma, decia:

5.2.4 Los vehiculos automotores nuevos con peso
bruto vehicular mayor de 3,857 kg y masa de
referencia menor o igual a 2,840 kg, podran aplicar
una prueba de dinamémetro de chasis, mediante el
ciclo de prueba NCEP, establecido por el
Parlamento Europeo y el Consejo de la Union
Europea como alternativa para cumplir con el
estandar 2B. En este caso, los vehiculos deberan
cumplir con los limites méaximos permisibles
sefialados en el numeral 5.2.5

Tabla 4
Masade: [ o0 con| NOxn‘ HC+NO:n‘ Parte Num.-Parts
Estandara| Referencia-
(kg pruebas o/kmi' Nimero/km-2i
4B =2,840= NCEP= um| DIZEB‘ 02150 ‘ 0.005= 6.0x10" =
Notas:
1. g/km = gramos por kilémetro.
2. Numero de particulas/lkm: numero de

particulas por kildbmetro.

3. Estandar 4B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir de
enero de 2018, obtenidos con el método de prueba
Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP), descrito
en el numeral 4.18.

5.2.6 Los motores nuevos deberan cumplir con el
estandar 4B, establecido en la Tabla 4 y la vida util
de 160,000 kilbmetros o 5 arfios.

Dice:

CONSIDERANDO

Que el 1 de enero de 2019, después de mas de 10
afios de que en México habran estado aplicando los
mismos estandares para los motores nuevos a
diesel, estaran entrando en vigor los estandares B
contemplados en las Tablas 1, 2, 3y 4 de la presente
norma oficial mexicana, hecho que representa un
cambio tecnolégico significativo , sobre todo, porque
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en los Estados Unidos de América y en la Unién
Europea existieron, en su momento, limites
maximos permisibles de mayor rigor a los que estan
asociados a los estandares A de este instrumento
normativo, pero mas laxos que aquellos vinculados
a los estandares B, cuya vigencia iniciara, en el
territorio nacional, en la fecha arriba citada.

Que dicho cambio tecnolégico puede fortalecerse a
través de la aplicacion de estandares de transicion,
los cuales aplicaran de manera simultanea a los
estandares B contemplados en las Tablas 1, 2,3y 4
de la presente norma oficial mexicana, aunque por
un periodo acotado de tiempo; esto, con el propésito
de que se realicen los ajustes que resulten
pertinentes, derivados de la propia transicion
tecnolégica en nuestro pais.

Que, por tal motivo, los estandares AA que se
contemplan en esta norma oficial mexicana también
entraran en vigor el 1 de enero de 2019, pero su
vigencia concluira el 31 de diciembre de 2020.

Que los estandares AA sélo se incluyen en las
Tablas 1, 2 y 4 de esta norma oficial mexicana, dado
que no existe un estandar de transicion asociado a
la Tabla 3.

Que los métodos de prueba a utilizar para
determinar si se cumple con los limites maximos
permisibles asociados a los estdndares AA, son los
mismos que aplican para los estandares A de las
Tablas 1, 2 y 4 de la presente norma oficial
mexicana, segun corresponda.

Que, en relacion con los estandares AA de las
Tablas 2 y 4 de la presente norma oficial mexicana
también son exigibles especificaciones asociadas al
Sistema de Diagnéstico a Bordo, e incluso, en lo
referente al sistema de control de Oxidos de
nitrégeno, siempre y cuando los motores nuevos a
diesel o los vehiculos automotores nuevos a diesel
que los incorporen, cuenten con un sistema de
reduccion catalitica selectiva.

Asimismo, dice:
(Antes 5.1, ahora 4.1)

4.1. MOTORES NUEVOS

Tabla 1
& co | NOx | HCNM | HCNM + NOx | Part
Estandar M::::c;:e
g/bhp-hr (1
1A @ CTyCSE 15.5 | Noaplica | No aplica 24® 0.10
1AA ¢ CTyCSE 15.5 1.2 0.14 No aplica 0.01
1B @ CTyCSE 15.5 0.20 0.14 No aplica 0.01
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Notas:

1. g/bhp-hr = gramos por caballo de fuerza al freno
por hora.

2. Estandar 1A. Limites maximos permisibles para
motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de la entrada en vigor de esta
norma y hasta el 30 de junio de 2019, obtenidos
con los métodos de prueba Ciclo Suplementario
Estable (CSE) y Ciclo Transitorio (CT), descritos
en los numerales 3.10 y 3.11, de la presente
norma oficial mexicana.

3. El estdndar 1A admite un maximo de 2.5 g/bhp-hr
para HCNM+NOx, siempre y cuando los HCNM
sean menores o iguales a 0.5 g/bhp-hr.

4. Estandar 1AA. Limites maximos permisibles para
motores 'y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir del 1 de enero de 2019 y hasta
el 31 de diciembre de 2020, obtenidos con los
métodos de prueba Ciclo Suplementario Estable
(CSE) y Ciclo Transitorio (CT), descritos en los
numerales 3.10 y 3.11, de la presente norma
oficial mexicana.

5. Estandar 1B. Limites maximos permisibles para
motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir del 1 de enero de 2019,
obtenidos con los métodos de prueba Ciclo
Suplementario Estable (CSE) y Ciclo Transitorio
(CT), descritos en los numerales 3.10 y 3.11 de la
presente norma oficial mexicana. Este estandar
requiere el uso de diesel automotriz con un
contenido maximo de azufre de 15 mg/kg, el cual
estara disponible en el pais, conforme a lo
establecido en la nota 3 de la Tabla 7 de la norma
oficial mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de la calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacién, el
29 de agosto de 2016.

(Antes 5.1.2, ahora 4.1.2)
4.1.2. Los motores nuevos deberan cumplir con los

estandares 1A, 1AA o 1B, establecidos en la Tabla
1y lavida util indicada en la Tabla 1.1.

Ademas, dice:

Tabla 2
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Mé;gd" co ’N0x| HC I HCNM | Part | Nam. Part. NH3
Prueba g/kWh (1) Numero/kWh 2|  ppm®

CEEC 15 0.46 No aplica | 0.02 No aplica No aplica
2A ) 35
CET 40 No aplicg 0.55 0.03 No aplica No aplica
CEEC 1.5 2.0 0.46 No aplica | 0.02 No aplica No aplica
CET 4.0 2.0 |No aplicg 0.55 0.03 No aplica No aplica
CEEMAP| 15 0.4 0.13 No aplica | 0.01 8.0x 10" 10

CETMAP| 40 0.46 0.16 | Noaplica | 0.01 6.0 x 10" 10

2AA ©

2B©

Notas:

1. g/kWh = gramos por kilowatt hora.

2. Numero/kWh= numero de particulas por kilowatt
hora.

3. ppm =partes por millon.

4. Estandar 2A. Limites maximos permisibles para
motores 'y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir de la entrada en vigor de esta
norma y hasta el 30 de junio de 2019, obtenidos
con los métodos de prueba de Ciclo Europeo de
Estado Continuo (CEEC) y Ciclo Europeo de
Transicion (CET), establecidos por el Parlamento
Europeo y el Consejo de la Union Europea,
descritos en los numerales 3.8y 3.9 de la presente
norma oficial mexicana.

5. Estandar 2AA. Limites maximos permisibles para
motores 'y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir del 1 de enero de 2019 y hasta
el 31 de diciembre de 2020, obtenidos con los
métodos de prueba de Ciclo Europeo de Estado
Continuo (CEEC) y Ciclo Europeo de Transicion
(CET), establecidos por el Parlamento Europeo y
el Consejo de la Unién Europea, los cuales estan
descritos en los numerales 3.8y 3.9 de la presente
norma oficial mexicana.

6. Estandar 2B. Limites maximos permisibles para
motores 'y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir del 1 de enero de 2019,
obtenidos con los métodos de prueba de Ciclo
Estado Estable Mundial Armonizado de Prueba
(CEEMAP) y Ciclo Estado Transitorio Mundial
Armonizado de Prueba (CETMAP), establecidos
por la Comision Econdémica de las Naciones
Unidas para Europa y descritos en los humerales
3.6 y 3.7 de la presente norma oficial mexicana.
Este estandar requiere el uso de diesel automotriz
con un contenido maximo de azufre de 15 mg/kg,
el cual estara disponible en el pais, conforme a lo
establecido en la nota 3 de la Tabla 7 de la norma
oficial mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de la calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el
29 de agosto de 2016.

(Antes 5.1.4, ahora 4.1.4)
4.1.4. Los motores nuevos a diesel deberan cumplir

con los estandares 2A, 2AA o 2B, establecidos en la
Tabla 2 y la vida util indicada en la Tabla 2.1.
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4.1.5. Los motores nuevos a diesel que cumplan con
el estandar 2AA, establecidos en la Tabla 2 de la
presente norma oficial mexicana deben tener
incorporado el Sistema de Diagnostico a Bordo
(SDB/OBD), para el cual aplicaran los umbrales que
entraran en operacién al alcanzar los siguientes
valores: 7,000 mg/kWh de niveles de NOx y 100
mg/kWh de particulas.

Y también, dice:
(Antes 5.2, ahora 4.2)

4.2. VEHICULOS AUTOMOTORES NUEVOS
EQUIPADOS CON MOTOR A DIESEL.

Los vehiculos nuevos equipados con motor nuevo a
diesel tendran una alternativa al cumplimiento de los
estandares A, AAy B contemplados en las Tablas 1
y 2 del presente instrumento normativo. En este
caso, se podra realizar una prueba de dinamémetro
de chasis y cumplir con los estandares Ay B de la
Tabla 3, asi como con los estdndares A, AAy B de
la Tabla 4 de esta norma oficial mexicana; lo
anterior, de acuerdo a lo establecido en los
numerales 4.2.1 0 4.2.4 que aparecen mas adelante
y que aplican, segun corresponda.

De igual forma, dice:

Tabla 4

Masade | Método €O [ NOx [ HC#NOx [ Part NGm. Part.
Estandar | Referencia de

(kg) prueba
4A <2,840 NCEP 074 | 039 [ 046 | 006 No aplica
4AA &) 2,840 NCEP 074 | 028 | 035 | 0005 No aplica
4B 6 <2840 NCEP 074 | 0125 | 0215 | 0005 6.0x10"

glkm(1) Numero/km @

Notas:

1.g/km = gramos por kilémetro.

2.NUumero de particulas/km: nimero de particulas
por kilébmetro.

3.Estandar 4A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir de la
entrada en vigor de la presente norma oficial
mexicana y hasta el 30 de junio de 2019,
obtenidos con el método de prueba Nuevo Ciclo
Europeo de Prueba (NCEP), descrito en el
numeral 3.20 de la presente norma oficial
mexicana.

4. Estandar 4AA. Limites maximos permisibles para
motores y vehiculos automotores nuevos
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producidos a partir del 1 de enero de 2019 y hasta
el 31 de diciembre de 2020, obtenidos con el
Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP), descrito
en el numeral 3.20 de la presente norma oficial
mexicana.

5.Estandar 4B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir del 1
de enero de 2019, obtenidos con el método de
prueba Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP),
descrito en el numeral 3.20 de la presente norma
oficial mexicana. Este estandar requiere el uso de
diesel automotriz con un contenido méaximo de
azufre de 15 mg/kg, el cual estara disponible en el
pais, conforme a lo establecido en la nota 3 de la
Tabla 7 de la norma oficial mexicana NOM-016-
CRE-2016. Especificaciones de la calidad de los
petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016.

(Antes 5.2.4, ahora 4.2.4)

4.2.4. Los vehiculos automotores nuevos con peso
bruto vehicular mayor de 3,857 kg y masa de
referencia menor o igual a 2,840 kg, podran aplicar
una prueba de dinamoémetro de chasis, mediante el
método de prueba NCEP, establecido por el
Parlamento Europeo y el Consejo de la Unidn
Europea como alternativa para cumplir con los
estandares 2A, 2AA y 2B de esta norma oficial
mexicana. En este caso, los vehiculos nuevos
deberan cumplir con los limites maximos permisibles
sefalados en el numeral 4.2.5.

(Antes 5.2.6, ahora 4.2.6)

4.2.6. Los vehiculos automotores nuevos que se
certifiquen a través de los métodos de prueba
establecidos por el Parlamento Europeo y por el
Consejo de la Unién Europea, deberan cumplir con
los estandares 4A, 4AA o 4B, establecidos en la
Tabla 4, segun corresponda y la vida (til, en los tres
casos, es de 160,000 kilbmetros o 5 afios.

Y por ultimo, dice:

4.2.7. Los motores nuevos a diesel que cumplan con
el estandar 4AA, establecidos en la Tabla 4 de la
presente norma oficial mexicana deben tener
incorporado el Sistema de Diagndstico a Bordo
(SDB/OBD), para el cual aplicarén los umbrales que
entraran en operacion al alcanzar los valores que se
mencionan a continuaciéon: CO de 2.8, HCNM de
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0.4, NOx de 0.840 y de particulas 0.05, todos ellos
expresados en g/km.

11

DICE LA PROPUESTA NOM-044
NUEVO.

PROPUESTA DE MODIFICACION
N/A
JUSTIFICACION/COMENTARIO

Esquema de créditos y flexibilidades para
contaminantes criterio

La propuesta de NOM 044, no contempla un esquema
de créditos y flexibilidades equivalente al otorgado por
el Gobierno de los Estados Unidos para el
cumplimiento de los estdndares EPA 2010.

La descripcion de créditos en US esté contenida en los
CFR 86004 15, 86007 15. Las herramientas de calculo
proporcionadas por EPA se pueden obtener en el
siguiente sitio:
http://www.epa.gov/otag/certdat2.htm#abt

Es conveniente que la propuesta de armonizacion de
estandares de emisiones contemple la adecuacién e
implementacion de un esquema de créditos y
flexibilidades equivalente al nivel de emisiones con el
que se debe cumplir.

Los créditos NOx y PPM, representan esfuerzos y
disminucién en emisiones contaminantes reales, dado
que se obtienen al alcanzar un sobre cumplimiento de
un nivel de emisiones objetivo dado.

Con el objetivo de alcanzar una completa armonizacion
de regulaciones de emisiones, se recomienda se
analice la implementacion de un sistema de créditos y
flexibilidades equivalente al de Estados Unidos.

a) Generacion de créditos previos y posteriores a la
implementacion del Estandar B por sobre cumplimiento
vs. un limite de emisiones determinado. i.e. Créditos
previos ~ sobrecumplimiento vs EPA 2007 y créditos
posteriores ~ sobrecumplimiento vs. EPA 2010.

o]
b) Considerar el criterio de créditos utilizados en

Estados Unidos para la certificacion del vehiculo y/o
motor durante la obtencidn del certificado NOM.

El comentario se considera NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion,
se sefiala que el que en la normatividad ambiental
mexicana, el Unico instrumento en el cual se han
contemplado esquemas de créditos, es la Norma
Oficial Mexicana NOM-163-SEMARNAT-ENER-
SCFI-2013, Emisiones de bioxido de carbono (COz)
provenientes del escape y su equivalencia en
términos de rendimiento de combustible, aplicable a
vehiculos automotores nuevos de peso bruto
vehicular de hasta 3 857 kilogramos, publicada en el
Diario Oficial de la Federacion, el 21 de junio de
2013, la cual tiene una estructura y finalidades
diferentes; es decir, en esa norma oficial mexicana
se establece un promedio ponderado meta para
toda la flota vehicular y para que los corporativos
puedan alcanzar los valores correspondientes,
existe un esquema de créditos; sin embargo, la
NOM-044-SEMARNAT-2017 fue concebida de una
manera distinta, en el sentido de que existen limites
méaximos permisibles (LMP) que se deben cumplir
por familia de motor, a efecto de que puedan ser
comercializados en el territorio nacional. En
consecuencia, ho se podrian otorgar créditos, dado
que los motores nuevos y vehiculos automotores
nuevos que los incorporen deben estar disefiados
con las tecnologias que emitan contaminantes en
niveles iguales o menores a tales LMP.

Por otra parte, se menciona que los esquemas de
créditos fueron incluidos en la publicacion de la
regulacion en los Estados Unidos de América, en el
afio 2000, cuando las tecnologias necesarias para
cumplir con los estdndares EPAO7 y EPA10 no
estaban probadas ni comercializadas, de modo que
tal esquema facilitaba el desarrollo y prueba de las
tecnologias necesarias.

12

DICE LA PROPUESTA NOM-044

Tabla incluida en el proyecto de NOM

El comentario se considera PARCIALMENTE
PROCEDENTE.
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Tabla 3
Estandar Peso bruto Ciclo de NOx | HCNM Part
vehicular prueba
(kg) g/km ‘1!
3B ‘2 3,857 4,539 0.124 0.121 0.012
FTP 75
4,540 6,350 0.249 0.143 0.012

Propuesta Tabla 3

PROPUESTA DE MODIFICACION

Incluir en la tabla anterior el estandar 3A con la
propuesta siguiente:

Estandar | Pesobrutc | Ciclode NO. ‘ HCNM | cho‘ Part
vehicular (kg) £y
prueba gikm ™
A 3857-4,539 | FIP75 | 0.6215 | 5034 | 0.013 0.037
4,540 - 6,350 0.9375 | 6437 | 0.016 0.037
3B 3,857 — 4,530 0.124 0121 0020 | 0012
FTP75
4,540 6,350 0.249 0143 | 0025 | 0012
JUSTIFICACION/COMENTARIO
Nota: Cabe sefialar que los limites maximos

permisibles indicados en fuente de color rojo estan
basados en la regulacion del estado de California,
Estados Unidos para los niveles de cumplimiento para
vehiculos de peso bruto vehicular mayor a 3 857 y de
hasta 6 350 kilogramos ULEV | correspondientes al
método de prueba FTP (LEV Emission Standards for
Medium-Duty Vehicles, FTP).

NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
se sefiala que, debido a que el estandar 3A
propuesto tiene como referencia la regulacion
ULEV1 del estado de California de los Estados
Unidos de América (EE.UU.), para los vehiculos de
peso bruto vehicular mayor a 3,857 y de hasta 6,350
kilogramos, asociados al método de prueba FTP,
algunos de los valores proporcionados por el
promovente no son coincidentes con los que se
contemplan en dicha regulacion, especificamente
para el parametro hidrocarburos no metano
(HCNM).

De igual forma, se indica que el valor obtenido para
el limite maximo permisible asociado a los 6xidos de
nitrégeno (NOx), es distinto al que presenta el
comentarista, aunque si son del mismo orden de
magnitud.

Asimismo, el promovente reintroduce el parametro
formaldehido (HCHO), que es un hidrocarburo
producto de la combustiéon y que se incluye en la
regulacion de los EE.UU.; si bien, el formaldehido
aparecio en distintas versiones del anteproyecto de
NOM en cuestion, en el proyecto de modificacion
publicado a consulta publica, en el Diario Oficial de
la Federacion, el 17 de diciembre de 2014, el HCHO
ya no fue incorporado, debido a que se identific6 que
en los EE.UU., no se exige su cumplimiento, debido
a que se trata de un compuesto que forma parte de
los hidrocarburos no metano y, por ende, ese
contaminante en particular, queda cubierto a través
del pardmetro HCNM.

PROCEDENTE.

En el Proyecto de Modificacion a la Norma Oficial
Mexicana NOM-044-SEMARNAT-2006, Que
establece los limites maximos permisibles de
emisién de hidrocarburos totales, hidrocarburos no
metano, monoxido de carbono, 6xidos de nitrégeno
y particulas provenientes del escape de motores
nuevos que usan diesel como combustible y que se
utilizardn para la propulsion de vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor
de 3,857 kilogramos, publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 17 de diciembre de 2014, sélo
se contemplaron estandares B en las Tablas 3 y 4;
sin embargo, debido a que éstos requieren el uso de
diesel de Ultra Bajo Azufre, el cual estara disponible
en todo el territorio nacional, hasta el 31 de
diciembre de 2018, segun lo establecido en la nota
3 delaTabla 7 de la Norma Oficial Mexicana NOM-
016-CRE-2016. Especificaciones de calidad de los
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petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016. Es por ello que
resulta necesario incluir limites maximos permisibles
(LMP) de emision de contaminantes para los
vehiculos automotores nuevos a diesel para los que
se desee obtener un certificado a través de una
prueba con dinamémetro de chasis, mediante la
modalidad estadounidense (Tabla 3), a partir de que
entre en vigor la NOM-044-SEMARNAT-2017.

Lo anterior, a efecto de que al inicio de la vigencia
de la norma arriba citada no exista un vacio
regulatorio en lo que respecta a los vehiculos
automotores nuevos a diesel con un peso bruto
vehicular de 3,857 y hasta 6,356 kilogramos que se
certifiquen mediante dicho método de prueba.

En el caso de la Tabla 3, en lo que corresponde al
estandar 3A, se realizaron algunos ajustes en los
valores de NOx y particulas, en comparacion con lo
que propuso el promovente.

Debido a los cambios en la Tabla 3, la Tabla que
aparecia en el Apéndice A del proyecto de norma
publicado a consulta publica, también se modifica
para que exista consistencia en todo el instrumento
normativo.

Cabe sefialar que la vigencia del estdndar 3A sera
la misma que para los estandares 1Ay 2A; es decir,
hasta el 30 de junio de 2019; esto, con base a la
respuesta al Comentario No. 72 (Parcialmente
Procedente).

Resulta importante mencionar, por un lado, que,
debido a que en la nota 3 de la Tabla 7 de la Norma
Oficial Mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el 29
de agosto de 2016, se establece que la fecha en la
que habra diesel UBA en todo el territorio nacional,
serd hasta el 31 de diciembre de 2018y, por el otro,
que, dada esa situacion, el cumplimiento del
estandar B de la Tabla 3 de la nueva version de la
NOM-044, no puede empezarse a exigir en una
fecha previa a la antes mencionada; razén por la
cual, la de entrada en vigor del estandar B de la
Tabla 3 se modifica para que su cumplimiento sea
obligatorio a partir de enero de 2019.

Es oportuno indicar que en el numeral 6.2.1 de la
NMX-Z-013, se considera que el Objetivo y el
Campo de Aplicaciéon estaran contemplados en un
solo numeral; razén por la cual fue necesario realizar
algunos ajustes en la NOM-044; entre los que
destacan, no sélo el cambio en la numeracion a
partir del Capitulo 2, sino también gue, derivado de
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lo especificado en los numerales 5.1.3, 6.3.8 y 6.4.1
de la NMX arriba citada, se modifico el orden de
colocacion de los apéndices, para que, en primera
instancia aparezcan aquellos que tienen caracter de
normativo, siendo éste el motivo por el cual el
Apéndice A que solamente es informativo, se coloca
como el dltimo de los Apéndices en la nueva version
de la NOM-044 o, en otras palabras, los Apéndices
B, Cy D del proyecto de norma publicado a consulta
publica, en la nueva versién del instrumento
normativo que nos ocupa, son los Apéndices
Normativos A, B y C, respectivamente, por ser
vinculantes, dejando como Apéndice Informativo D,
al que en su momento fue el Apéndice A vy,
consecuencia, se realizan las adecuaciones
pertinentes.

Es por lo anterior, que para que no exista confusion
con la numeracién de la Tabla en el Apéndice Ay
siendo consistentes con los Apéndices Normativos,
en lugar de que aparezca como Tabla 3, sera la
Tabla D.1

Cabe sefialar que siendo congruentes con lo
descrito en esta respuesta y lo que se contempla en
aquellas asociadas a los Comentarios No. 55 y el
Comentario No. 72, ambos calificados como
Parcialmente Procedentes, la nota al pie de la Tabla
3 y de la nueva Tabla D.1, ambas asociadas a la
fecha de entrada en vigor del estdndar B, también
se modifican.

Por lo tanto, la Tabla 3 del nuevo numeral 4.2 y la
Tabla D.1 del nuevo Apéndice D de la nueva version
de la NOM-044, quedan de la siguiente manera:

Decia:
Tabla 3
Estandar Peso bruto Ciclo de NOx | HCNM Part
vehicular (kg) prueba glkm {0
3B @ 3,857 — 4,539 0124 0121 0.012
FTP 75
4,540 - 6,350 0.249 0.143 0.012
Notas:
1. g/km = gramos por kildometro.
2. Estandar 3B. Limites maximos permisibles

para vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir de enero de 2018, obtenidos con
el método de prueba Ciclo en ciudad FTP (FTP 75),
establecido por la Agencia de Proteccion Ambiental
de los Estados Unidos de América descrito en el
numeral 4.5. Los valores del estandar B
equivalentes en gramos por milla (g/mi) se
presentan en el Apéndice A.

Y también, decia:
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APENDICE A. Tabla de equivalencias en gramos
por milla del estandar 3B.

Tabla 3
Peso Peso No. | HowM [ pan
5 bruto bruto Ciclo de
Estandar A B
vehicular | vehicular | prueba glmi @
(kg) (Ib)t
3857- | 8500-
4539 10,000 02 0183 002
3B FTP75
4,540 - 10,001 -
6350 14,000 04 0230 002
Notas:
1. Ib = libra.
2. g/mi = gramos por milla.
3. Estandar 3B. Limites maximos permisibles

para vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular desde 3,857 hasta 6,350 kilogramos,
producidos a partir de enero de 2018, obtenidos con
el método de prueba Ciclo en ciudad FTP (FTP 75),
descrito en el numeral 4.9.

Dice:
Tabla 3
. Peso bruto Método de NOx | HCNM Part
Estandar | o picutar (kg) i gikm
3,857 — 4,539 0.311 0.121 0.037
3A @ FTP 75
4,540 — 6,350 0.435 0.143 0.037
3,857 — 4,539 0.124 0.121 0.012
3B @ FTP 75
4,540 - 6,350 0.249 0.143 0.012
Notas:
1. g/km = gramos por kildbmetro.
2. Estandar 3A. Limites maximos permisibles

para vehiculos automotores nuevos con peso
bruto vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir de la entrada en vigor de la
presente norma oficial mexicana y hasta el 30 de
junio de 2019, obtenidos con el método de prueba
denominado Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75),
establecido por la Agencia de Proteccidon
Ambiental de los Estados Unidos de América
descrito en el numeral 3.5 de la presente norma
oficial mexicana. Los valores del estandar A
equivalentes en gramos por milla (g/mi) se
presentan en el Apéndice D.

3. Estandar 3B. Limites maximos permisibles
para vehiculos automotores nuevos con peso
bruto vehicular mayor a 3,857 kg y hasta 6,350 kg,
producidos a partir del 1 de enero de 2019,
obtenidos con el método de prueba denominado
Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75), establecido por la
Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados
Unidos de América descrito en el numeral 3.5 de
la presente norma oficial mexicana. Los valores
del estandar B equivalentes en gramos por milla

120




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

(g/mi) se presentan en el Apéndice D. Este
estandar requiere el uso de diesel automotriz con
un contenido maximo de azufre de 15 mg/kg, el
cual estara disponible en el pais, conforme a lo
establecido en la nota 3 de la Tabla 7 de la norma
oficial mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de la calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacién, el
29 de agosto de 2016.

Y también d[ce: ]
(Antes APENDICE A, ahora APENDICE D.
INFORMATIVO)

APENDICE D.

INFORMATIVO

Tabla de equivalencias en gramos por milla de
los estandares 3A y 3B.

Antes Tabla 3, ahora Tabla D.1.

Tabla D.1
; Peso bruto Peso bruto CEm || e | LICHRY ‘ EW
D vehicular (k| vehicular (Ib)i e i (2
(kg) (Ib) prueba gimi @
3,657 — 4,539 | 8,500 - 10,000 0.5 0.195 0.059
380 FTP 75
4,540 - 6,350 | 10,001 - 14,000 0.7 0.230 0.059
3,657 — 4,539 | 8,500 - 10,000 0.2 0.195 0.02
3B @ FTP 75
4,540 - 6,350 | 10,001 - 14,000 04 0.230 0.02
Notas:
1. 1b = libra.

2. g/mi = gramos por milla.

3. Estandar 3A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular desde 3,857 hasta 6,350 kilogramos,
producidos a partir de la entrada en vigor de la
presente norma oficial mexicana y hasta el 30 de
junio de 2019, obtenidos con el método de prueba
denominado Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75),
descrito en el numeral 3.5 de la presente norma
oficial mexicana.

4. Estandar 3B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular desde 3,857 hasta 6,350 kilogramos,
producidos a partir del 1 de enero de 2019,
obtenidos con el método de prueba denominado
Ciclo en Ciudad FTP (FTP 75), descrito en el
numeral 3.5 de la presente norma oficial
mexicana. Este estandar requiere el uso de diesel
automotriz con un contenido maximo de azufre de
15 mg/kg, el cual estard disponible en el pais,
conforme a lo establecido en la nota 3 de la Tabla
7 de la norma oficial mexicana NOM-016-CRE-
2016. Especificaciones de la calidad de los
petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016.

121




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

13

DICE LA PROPUESTA NOM-044
Tabla incluida en el proyecto de NOM

Tabla 4

Masa de Nam. Part
Referencia

(kg)

Ciclo de °°| R | S | o

Estandar prueba

gham't Nimerofkm 2

NCEP 6.0x1011

4g9 <2840 074 ‘ 0.125 | 0.215 I 0005

PROPUESTA DE MODIFICACION

Incluir en la tabla anterior el estandar 4A con la
propuesta siguiente:

Propuesta Tabla 4

Peso de . co ‘ NO, | HC+NOx l Part Part
Estandar | Referencia = =
(ke) prueba g/km®™? Nume(ll':/kwh
4aA <2,840 NCEP 0.74 0.39 0.46 0.06 No aplica
4B <2,840 NCEP 0.74 0.125 0.215 0.005 6.0x10*

JUSTIFICACION/COMENTARIO

Nota: Cabe sefialar que los limites maximos
permisibles indicados en fuente de color rojo estan
basados en la regulacion EURO IV de la Unidn
Europea.

El comentario se considera PROCEDENTE.

En el Proyecto de Modificaciéon a la Norma Oficial
Mexicana NOM-044-SEMARNAT-2006, Que
establece los limites maximos permisibles de
emision de hidrocarburos totales, hidrocarburos no
metano, monoxido de carbono, 6xidos de nitrégeno
y particulas provenientes del escape de motores
nuevos que usan diesel como combustible y que se
utilizaran para la propulsion de vehiculos
automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor
de 3,857 kilogramos, publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 17 de diciembre de 2014, sélo
se contemplaron estdndares A en las Tablas 1y 2,
los cuales seran aplicables a partir de la entrada en
vigor de la nueva versién del instrumento normativo
correspondiente; razén por la cual resulta necesario
incluir limites méaximos permisibles (LMP) de
emision de contaminantes para los vehiculos
automotores nuevos que a partir del inicio de la
vigencia de la NOM-044-SEMARNAT-2017 se
certifiquen a través de la prueba con dinamometro
de chasis, via el procedimiento europeo (Tabla 4).

Lo anterior, a efecto de que al inicio de la vigencia
de la NOM-044-SEMARNAT-2017, no exista un
vacio regulatorio en lo que respecta a los vehiculos
automotores nuevos a diesel con una masa de
referencia menor o igual a 2,840 kilogramos que se
certifiguen mediante dinamometro de chasis.

De igual forma, los pardmetros y valores para el
estandar 4A, son los que corresponden el estandar
Euro IV, por lo que existe congruencia con lo que se
establece en el presente instrumento normativo. Es
importante mencionar que en la Tabla 4, ademas de
incluir los limites maximos permisibles y el método
de prueba correspondiente, al pie de la misma se
incluird una nueva nota 3, para indicar los ciclos de
prueba aplicables y la vigencia de dicho estandar.

En ese sentido y con la finalidad de que el sector
regulado tenga certeza y claridad respecto del
tiempo en el que aplicara el estandar A de la Tabla
4 de la NOM-044-SEMARNAT-2017, el Grupo de
Trabajo determind que en lugar de que se otorguen
seis meses adicionales después de la entrada en
vigor de los estandares B para comercializar
vehiculos automotores nuevos a diesel que cumplan
con dicho estandar A, conforme a lo establecido en
el articulo Transitorio Cuarto del proyecto publicado
a consulta publica, en la NOM-044-SEMARNAT-
2017, los 180 dias correspondientes, se le suman a
la fecha en la que empezaré a existir diesel de Ultra
Bajo Azufre en todo el territorio nacional (31 de
diciembre de 2018), segun lo dispuesto en la nota 3
de la Tabla 7 de la Norma Oficial Mexicana NOM-
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016-CRE-2016. Especificaciones de calidad de los
petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016; es decir, ahora
en la nueva nota 3 de la Tabla 4 de la NOM-044
aparecera el 30 de junio de 2019, como la fecha en
la que terminard la vigencia del estandar A.

Asimismo, se sefiala que, al aceptar la inclusion del
estadndar de transicion 4AA en la NOM-044-
SEMARNAT-2017, derivado de la Respuesta a los
Comentarios No. 62, 69, 70, 71, 72, 73y 74, los dos
primeros calificados como Procedentes y los cinco
restantes como Parcialmente Procedentes, resulta
importante incorporar en la Tabla 4 de esa norma,
los LMP correspondientes y el método de prueba a
utilizar y en la nueva nota 4 al pie de esa Tabla, el
ciclo de prueba europeo a emplear y el periodo de
vigencia de dicho estandar; esto, aunado a la
inclusién de una nueva especificacion asociada al
Sistema de Diagnostico a Bordo (nuevo numeral
4.2.7).

En otro orden de ideas, se indica que, al incluir dos
nuevas definiciones, la correspondiente al método
de prueba Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP),
se recorre dos lugares; motivo por el cual, ya no
aparece en el numeral 4.18, sino que ahora se ubica
en el lugar nimero 20 del nuevo capitulo 3,
correspondiente a los Términos y Definiciones de la
NOM-044-SEMARNAT-2017, por lo que en las
nuevas Notas 3y 4 de la Tabla 4 se realiza el ajuste
correspondiente.

Cabe sefalar que en el numeral 6.2.1 de la Norma
Mexicana NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia para la
estructuracion y redaccion de normas (Cancela a la
NMX-Z-013/1-1977), Declaratoria de vigencia
publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 18
de diciembre de 2015, en lo subsecuente NMX-
Z013, se considera que el Objetivo y el Campo de
Aplicacion estardn contemplados en un solo
numeral; razén por la cual, fue necesario realizar
algunos ajustes en la NOM-044, entre los que
destaca el cambio en la numeraciéon a partir del
Capitulo 2 de la nueva version de la NOM-044.

Resulta importante mencionar, por un lado, que,
debido a que en el la nota 3 de la Tabla 7 de la
Norma Oficial Mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el 29
de agosto de 2016, se establece que el diesel de
Ultra Bajo Azufre (UBA) debe contener 15 mg/kg de
esa sustancia, e incluso que la fecha en la que habra
diesel UBA en todo el territorio nacional, serd hasta
el 31 de diciembre de 2018 y, con base a ello, el
cumplimiento del estdndar B de la Tabla 4 de la
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nueva version de la NOM-044, no puede empezarse
a exigir en una fecha previa a la antes mencionada;
razén por la cual, la entrada en vigor del estandar B
de la Tabla 4 se modifica para que su cumplimiento
sea obligatorio a partir de enero de 2019, haciendo
énfasis en que dicho estandar esta sujeto a lo
establecido en la nota 3 de la Tabla 7 de la NOM-
016-CRE-2016.

Cabe sefalar que los Comentarios No. 55 y 74, se
calificaron como Parcialmente Procedentes, la nota
al pie de la Tabla 4, la cual esta asociada a la fecha
de entrada en vigor del estdndar B también se
modifica.

En consecuencia, la Tabla 4 de la nueva version de
la NOM-044, queda de la siguiente manera:

Decia:
Tabla 4
Masade | ..o T €O | NO, | HC#NO, | Part Part

ZEIED “e'f;;)“"" prueba glkm Namerolkm @

I <2 B40 NCEP 074 | 0125 | 0215 | 0005 6.0x10"
Notas:
1. g/km = gramos por kilometro.
2. Numero de particulas/lkm: numero de

particulas por kildbmetro.

3. Estandar 4B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir de
enero de 2018, obtenidos con el método de prueba
Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP), descrito
en el numeral 4.18.

Dice:
Tabla 4

i Masade | Metodo €O [ NOx [ HC+NOx [ Part Nim. Part.
Estandar Referencia de glkm('l Nimero/km @
(kg) prueba

4A R <2840 NCEP 074 | 039 | 046 | 006 No aplica

4AA & <2840 NCEP 074 | 028 | 035 | 000§ No aplica

4B & <2840 NCEP 074 [ 0125 | 0215 [ 0005 £.0x10'1

Notas:

1. g/km = gramos por kilometro.

2. Numero de particulas/km: nimero de particulas
por kilémetro.

3. Estandar 4A. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir de
la entrada en vigor de la presente norma oficial
mexicana y hasta el 30 de junio de 2019,
obtenidos con el método de prueba Nuevo Ciclo
Europeo de Prueba (NCEP), descrito en el
numeral 3.20 de la presente norma oficial
mexicana.
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4. Estandar 4AA. Limites maximos permisibles
para motores y vehiculos automotores nuevos
producidos a partir del 1 de enero de 2019 y
hasta el 31 de diciembre de 2020, obtenidos con
el Nuevo Ciclo Europeo de Prueba (NCEP),
descrito en el numeral 3.20 de la presente norma
oficial mexicana.

5. Estandar 4B. Limites maximos permisibles para
vehiculos automotores nuevos con peso bruto
vehicular mayor a 3,857 kg y masa de referencia
menor o igual a 2,840 kg, producidos a partir del
1 de enero de 2019, obtenidos con el método de
prueba Nuevo Ciclo Europeo de Prueba
(NCEP), descrito en el numeral 3.20 de la
presente norma oficial mexicana. Este estandar
requiere el uso de diesel automotriz con un
contenido maximo de azufre de 15 mg/kg, el cual
estara disponible en el pais, conforme a lo
establecido en la nota 3 de la Tabla 7 de la
norma oficial mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de la calidad de los
petroliferos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion, el 29 de agosto de 2016.

Y también dice:

4.2.7. Los motores nuevos a diesel que cumplan con
el estandar 4AA, establecidos en la Tabla 4 de la
presente norma oficial mexicana deben tener
incorporado el Sistema de Diagndstico a Bordo
(SDB/OBD), para el cual aplicarén los umbrales que
entraran en operacion al alcanzar los valores que se
mencionan a continuaciéon: CO de 2.8, HCNM de
0.4, NOx de 0.840 y de particulas 0.05, todos ellos
expresados en g/km.

14

DICE LA PROPUESTA NOM-044
NUEVO

PROPUESTA DE MODIFICACION

El comentario se considera PARCIALMENTE
PROCEDENTE.

NO PROCEDENTE.

Dando cumplimiento al articulo 33 del Reglamento
de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
se sefala que la tabla propuesta por el promovente
no serd incluida en este instrumento normativo; lo
anterior, debido a que para cuando sea exigible el
cumplimiento de estandares méas estrictos en
comparacion con los que ahora son aplicables, otra
Dependencia del Gobierno de la Republica seguira
siendo la encargada de normar las caracteristicas
de los combustibles fosiles; razén por la cual la
Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
no podré intervenir de manera directa, incluyendo lo
relacionado con las especificaciones de calidad de
los petroliferos.

PROCEDENTE.
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JUSTIFICACION/COMENTARIO

Propiedad Unidad Método de Prueba
Peso especifico “API ASTM D 1298/D 4052
Temperat.uras de des‘r.llaFlon - ASTM D 86
Temp. final de ebullician
Temperatura de inflamacién C ASTM D93
Temperatura de escurrimiento “C ASTM D 97
Temperatura de enturhamiento “C ASTM D 2500
Numero de cetano _ ASTM D 975
indice de cetano ASTM D 4737/D975
) ppm ASTM D 4294
Aaufre peso ASTM D 5453/D 26322
Corrosidn al Cu - ASTM D 130
Residuos de carbén % peso ASTM D 524
Aguay sedimento % vol ASTM D 2709
Viscosidad cinematica mm2fs ASTM D 445
Cenizas % peso ASTM D 482
Color ASTM D 1500
Contenido de aromaticos % vol ASTM D 1319/D5186
Lubricidad micrones ASTM D 6079
ASTM D 7688
Hidrocarburos arométicos % peso ASTM D 5186
Gravedad “API ASTM D4052

Anexo 2. Propiedades del combustible diesel que
tienen que ser evaluadas para la implementacion

del estandar B.

Propiedad Unidad Método de Prueba
Peso especifico “AP| ASTM D 1298/D 4052
Temperarruras de destrwlcji-clon o ASTM D 86
Temp. final de ebullicién
Temperatura de inflamacion °C ASTM D 93
Temperatura de escurrimiento °C ASTM D 97
Temperatura de enturbamiento °C ASTM D 2500
Numero de cetano B ASTM D 975
indice de cetano ASTM D 4737/D975
ppm ASTM D 4294
Aaufre peso ASTM D 5453/D 2622
Corrosion al Cu - ASTM D 130
Residuos de carbon % peso ASTM D 524
Agua y sedimento % vol ASTM D 2709
Viscosidad cinemdtica mm2/s ASTM D 445
Cenizas % peso ASTM D 482
Color ASTM D 1500
Contenido de aromaticos % vol ASTM D 1319/D5186
. . ASTM D 6079
Lubricidad micrones ASTM D 7688
Hidrocarburos arométicos % peso ASTM D 5186
Gravedad “AP| ASTM D4052

Derivado de la reforma energética que se llevo a
cabo en el afio 2014, la Comisién Reguladora de
Energia es ahora la encargada de emitir la
regulacion en torno a la calidad de los combustibles
fosiles, por lo que en el capitulo de Referencias
resulta importante incluir la Norma Oficial Mexicana
NOM-016- CRE-2016. Especificaciones de calidad
de los petroliferos, publicada en el Diario Oficial de
la Federacion, el 29 de agosto de 2016 y, por ende,
la NOM-086-SEMARNAT-SENER-SCFI-2005 sera
eliminada de dicha seccién y del resto de la NOM-
044-SEMARNAT-2017.

De igual forma, aquellos documentos que aparecen
en la Bibliografia y que solamente se consultaron
para elaborar la Manifestacion de Impacto
Regulatorio, también se suprimen de la NOM-044-
SEMARNAT-2017.

Cabe mencionar que en el numeral 6.2.1 de la NMX-
Z-013, se considera que el Objetivo y el Campo de
Aplicacion deben estar contemplados en un solo
numeral, motivo por el cual la numeracion dentro de
la nueva version de la NOM-044 se recorre a partir
del Capitulo 2, el cual corresponde ahora a las
Referencias Normativas. Asimismo, en el numeral
6.2.2 de dicha NMX, se establece que el titulo del
capitulo  correspondiente  es: “Referencias
Normativas”.

Es oportuno mencionar que el Comentario No. 23 se
calific6 como Parcialmente Procedente, al haber
aceptado cambios relacionados, entre otros
aspectos, con las referencias normativas, mismos
que se veran reflejados en las modificaciones al
capitulo correspondiente, las cuales se presentan
més adelante, en esta respuesta. Asimismo, para
ser consistentes con la respuesta al Comentario No.

56 (Parcialmente Procedente), el capitulo
correspondiente a la Bibliografia, también se
modifica, en los mismos términos.

Derivado de lo anterior, los capitulos

correspondientes a las referencias normativas y a la
bibliografia se modifican, por lo que dentro de la
nueva version de la NOM-044, éstos quedan de la
siguiente manera:

Decia:

3. REFERENCIAS

Para la correcta aplicacién de esta Norma Oficial
Mexicana se deben observar las siguientes Normas

Oficiales Mexicanas y Normas Mexicanas vigentes
0 las que las sustituyan:

126




SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

Norma Mexicana NMX-AA-23-1986, Proteccion al
Ambiente.- Contaminaciéon Atmosférica.
Terminologia. - Declaratoria de vigencia publicada
en el Diario Oficial de la Federacion, el 15 de julio
de 1986.

NOM-086-SEMARNAT-SENER-SCFI-2005,
Especificaciones de los combustibles fésiles para la
proteccion ambiental.

También decia:
8. BIBLIOGRAFIA.

e NMX-Z-013/1-1977, Guia para la redaccion,
estructuracion y presentaciéon de las Normas
Oficiales Mexicanas, publicada en el Diario Oficial
de la Federacién el 31 de octubre de 1977.

¢ NOM-086-SEMARNAT-SENER-SCFI-2005,
Especificaciones de los combustibles fosiles para
la proteccion ambiental.

e ISO 22241-1:2006 Specifies the quality
characteristics of the NOx reduction agent AUS 32
(aqueous urea solution) which is needed to
operate converters with selective catalytic
reduction, so-called SCR (Selective Catalytic
Reduction) converters, in motor vehicles with
diesel engines. SCR converters are particularly
suitable for selectively reducing the nitrogen oxide
(NOx) emissions of diesel engines.

Bibliografia de Estados Unidos de América

e Codigo Federal de Regulaciones de la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de
América, Titulo 40 (CFR 40), Partes 69, 80, 85,
86, 89, 90, 1027, 1033, 1042, 1048, 1054, 1060,
1065 y 1068 revisado en abril de 2009, por la
Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados
Unidos de América.

e Contaminacién del Aire. Manual de Control de
Costos de la Agencia de Proteccion Ambiental de
los Estados Unidos de América, EPA 452/B-02-
001. Sexta Edicion. Enero de 2002.

Bibliografia de Europa

e Directivas Europeas 88/77/CEE, 1999/96/EC,
2001/27/EC, 2005/55/EC, 2005/78/EC, 595/2009,
Reg 24.03 y sus subsiguientes enmiendas del
Parlamento Europeo y del Consejo de la Unidn
Europea.
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Reglamento (UE) No. 582/2011 de la Comision,
de 25 de mayo de 2011, por el que se aplica y se
modifica el Reglamento (CE) no 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y
por el que se modifican los anexos | y Il de la
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo.

Dice:
(Antes Capitulo 3, ahora Capitulo 2)

2. REFERENCIAS NORMATIVAS.

Para la correcta aplicacion de esta Norma Oficial
Mexicana se deben observar las siguientes Normas
Oficiales Mexicanas y Normas Mexicanas vigentes
o las que las sustituyan:

Norma Mexicana NMX-AA-23-1986, Proteccién
al Ambiente.-Contaminacion Atmosférica.
Terminologia. - Declaratoria de vigencia
publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el
15 de julio de 1986.

Norma Oficial Mexicana NOM-016-CRE-2016.
Especificaciones de calidad de los petroliferos,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el
29 de agosto de 2016.

Norma Mexicana NMX-D-316-IMNC-2016,
Motores Diesel — Agente de reduccidn de NOx. -
Declaratoria de vigencia publicada en el Diario
Oficial de la Federacion, el 26 de agosto de
2016.

También, dice:
(Antes Capitulo 8; ahora Capitulo 7.)

7. BIBLIOGRAFIA.

NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia para la
estructuracion y redaccion de normas (Cancela
a la NMX-Z-013/1-1977), Declaratoria de
vigencia publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 18 de diciembre de 2015.

ISO 22241-1:2006(en) Diesel engines — NOx
reduction agent AUS 32 — Part 1: Quality
requirements.

Cddigo Federal de Regulaciones de la Agencia
de Proteccidon Ambiental de los Estados Unidos
de Ameérica, Titulo 40 (CFR 40), Partes 69, 80,
85, 86, 89, 90, 1027, 1033, 1042, 1048, 1054,
1060, 1065, 1066 y 1068 revisado en abril de
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2009, por la Agencia de Proteccién Ambiental de
los Estados Unidos de América.

Directivas Europeas 88/77/CEE, 1999/96/EC,
2001/27/EC, 2005/55/EC, 2005/78/EC,
595/2009, Reg 24.03 y sus subsiguientes
enmiendas del Parlamento Europeo y del
Consejo de la Union Europea.

Reglamento (UE) No. 582/2011 de la Comision,
de 25 de mayo de 2011, por el que se aplicay se
modifica el Reglamento (CE) No 595/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y
por el que se modifican los anexos | y Il de la
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo.
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