GUIDA IDROMENTANO – DOCUMENTO BOZZA - CONFIDENZIALE


5 I risultati ottenuti ed i vantaggi dal punto di vista dello sviluppo sostenibile
L’impiego dell’idrometano come carburante alternativo al gas naturale (CNG) permette di aumentare le prestazioni dei veicoli in termini di efficienza, consumi ed impatti ambientali, consentendo nello stesso tempo la permeazione tecnologica dell’idrogeno nel settore dei trasporti e nelle infrastrutture.

Fino a quando l’idrogeno non sarà disponibile in quantità tali da poter alimentare il 50% dei veicoli del parco considerato, sarà più conveniente utilizzarlo miscelato al metano per ottenere benefici ambientali  attraverso ridotte emissioni di NOx ed altri inquinanti.

5.1 Vantaggi derivanti dall’Utilizzo di idrometano nei motori a combustione interna
5.1.1 Andamento delle emissioni in funzione dell’eccesso d’aria
La figura che segue rappresenta l’andamento delle concentrazioni di emissioni inquinanti al variare del rapporto aria/combustibile (vedi paragrafo ).
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Figura O - Andamento delle emissioni in funzione dell’eccesso d’aria [1]

Si può notare che il massimo dell’emissione degli NOx si ha in condizioni di miscele leggermente  magre. Per miscele molto magre l’emissioni si riducono rapidamente.

Già negli anni 70 Stebar, Houseman ed altri evidenziarono che l’idrogeno miscelato a benzina od iso-ottano permetteva un’estensione del limite di magrezza e riduceva le emissioni di NOx.

Negli anni 90 diversi studi hanno sperimentato miscele idrogeno-metano con 0%, 5%, 15% e 30 % in volume di idrogeno. Le percentuali di idrogeno tra il 15% ed il 30% sono risultate complessivamente le più efficaci permettendo un funzionamento del motore con miscele molto magre e la conseguente riduzione delle emissioni di NOx. Lo svantaggio consiste in un incremento dell’emissione degli idrocarburi totali (THC). 

Prove eseguite su quattro autobus (due a CNG e due ad HCNG) in Thousand Palms, Califormia [2], monitorati per 24.000 miglia , equipaggiati con un motore a gas naturale tipo B Gas Plus da 9,5 litri della Cummins Westport, Inc. (CWI), hanno indicato che :

· si ha un miglioramento della potenza e della coppia al variare del numero di giri con un complessivo miglioramento dell’efficienza;
· occorre verificare i sensori che possono essere influenzati dalla presenza di idrogeno. 
· va ottimizzato il motore. Nel caso di specie il motore aveva una miscela più magra e con anticipo accensione ritardato;

· sono state indagate miscele dal 20% al 32% in volume e la miscela al 20% è risultata la migliore;

·  si sono avute, con prove a banco, riduzioni per gli ossidi di azoto (NOx) del 50%, degli idrocarburi non metanici (NMHC) del 58% e di monossido di carbonio (CO) del 9%;

· il consumo di carburante effettivo su strada è stato in media del 12% in più rispetto a quello misurato con prove sul motore a banco;

· le prove su strada hanno confermato l’abbattimento degli NOx (in media oltre il 55%);

· le emissioni degli altri inquinanti sono state comunque molto basse (trattandosi di motori a gas) e non si apprezzano differenze per gli altri inquinanti.
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Figura P – Confronto coppia/potenza in funzione dei n. di giri per gas naturale e HCNG,

È noto che l'aggiunta di idrogeno a gas naturale estende il limite di combustione magra e che in questo modo possono essere raggiunte anche bassissime emissioni. 

Le prove a banco eseguite a supporto della citata sperimentazione di Thousand Palms, Califormia  hanno dimostrato che non si hanno peggioramenti per gli HC (emissione di idrocarburi); questo fa presupporre che gli effetti dipendono anche dalle caratteristiche del motore e dalla sua ottimale taratura all’uso dell’idrometano.
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Figura Q - - Formazione di NOx in funzione del rapporto di miscela A/F [2]. Si evidenziano i regimi di funzionamento del motore B Gas Plus sia con CNG e sia con HCNG.
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Emissions CNG H/CNG % Difference
(g/bhp-hr) at 20 vol%

NO, 2.0 1.0 -50%
NMHC 0.24 0.10 -58%
NO,+NMHC 2.24 1.10 -51%
CH, 3.0 2.5 -16%
THC 34 2.6 -23%
CcO 2.3 2.1 -9%





Figura R – Emissioni pre-catalizzatore per prove a banco del motore [2].

Prove effettuate su un motore Crusader T7400, basato su motore GM 454, otto cilindri a V , 7.41 L con percentuali di idrogeno tra 0% 20% hanno confermato l’efficacia dell’idrometano nella riduzione delle emissioni, evidenziando che è necessario almeno il 10% di H2 per un miglioramento significativo in termini di efficienza. 

I risultati sono graficati di seguito:

[image: image5.png]bmep (bar)

(s,

(%,

a 0% H,
° 10% H)
x 20-%H ;-





Figura S – Andamento del BMEP (pressione media al freno) in funzione di Lamda [3]
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Figura T - Andamento efficienza in funzione di Lamda [3]
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Figura U - Andamento consumo specifico di carburante (g/Wh) in funzione di Lamda [3]
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Figura V - Andamento emissioni di idrocarburi incombusti in funzione di Lamda [3]
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Figura W - Andamento emissioni di NOx in funzione di Lamda [3]
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Figura X - Andamento emissioni idrocarburi incombusti in funzione della pressione media al freno [BMEP] [3]
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Figura Y - Andamento emissioni NOx in funzione della pressione media al freno [BMEP] [3]
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Figura Z - Andamento pressione media al freno [BMEP] in funzione di Lamda [3]
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Figura AA - Andamento efficienza in funzione di Lamda [3]
Dall’esame delle curve sperimentali si evince che:
· con l’immagrimento della miscela occorre intervenire sul compressore per recuperare la pressione al freno BMEP (indicatore di potenza in uscita);

· effetti sensibili si hanno con una miscela volumetrica almeno del 10% di H2;

· le emissioni di idrocarburi incombusti diminuiscono all’aumentare del BMEP, mentre gli NOx crescono all’aumentare del BMEP confermando la relazione inversa tra incombusti ed NOx: al crescere dell’uno l’altro diminuisce e viceversa.

1.1.a)  Miscele magre.

L’utilizzo di miscele magre utilizzanti un volume d’aria maggiore rispetto a quello necessario per la combustione del carburante, porta il motore a completare la combustione di CO ed idrocarburi incombusti all’interno della camera di combustione, migliorando il rendimento di trasformazione dell’energia chimica del combustibile.

Poiché, a parità di volume di miscela, viene inviato un quantitativo minore di combustibile all’interno della camera di combustione, le performance che riguardano la potenza erogata dal propulsore diminuiscono (rispetto alla miscela stechiometrica), inoltre, poiché si raggiungono temperature più basse durante la combustione, si riduce la formazione degli ossidi di azoto.
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Figura BB - Emissioni di NOx in funzione del rapporto equivalente di combustione e della percentuale di idrogeno nella miscela. Fonte: Collier Tecnologies [5].
Il limite alla magrezza della miscela ottenibile è tanto più basso quanto migliori sono le caratteristiche di infiammabilità e di propagazione della fiamma, risulta quindi funzione del tipo di combustibile utilizzato. 

Sperimentalmente si ricava, per ogni tipologia di carburante, il valore minimo del rapporto equivalente di combustione  = 1/. Passando dalla benzina all’idrogeno tale valore cambia passando da 0.735 per le miscele aria-benzina a 0.45 per le miscele aria-idrogeno. 

5.1.2 Risultati  ottenuti con l’aggiunta di idrogeno alle miscele magre. 

Nella sperimentazione con idrometano, uno degli aspetti più interessanti, è proprio la possibilità di individuazione di lamda intermedi tra il metano e l’idrogeno, cioè di miscele più magre di quelle possibili con il solo CNG, con i pregi ed i difetti, vedi prima, che le miscele magre presentano.

La diminuzione degli NOx è funzione di lamda, a tal proposito si riporta un grafico dove si vede come varia l’emissione di NOx in funzione della percentuale di idrogeno nella miscela ed in funzione del rapporto equivalente di combustione lamda.

In un motore alimentato con miscela magra, dal punto di vista delle emissioni, ci sono 3 parametri tra di loro dipendenti che possono essere ottimizzati. Cambiando uno di questi si ottiene una variazione degli altri due. In particolare si può:

· Abbassare le emissioni di NOx, a scapito di NMHC e di efficienza 

· Abbassare le emissioni di NMHC, a scapito di NOx e di alta efficienza

· Migliorare l’efficienza, a scapito di NOx e di NMHC

L’idrogeno ha un’energia per unità di peso superiore rispetto al metano, ma inferiore per unità di volume. 

Pertanto una miscela idrogeno - metano presenterà una diminuzione dell’ energia per unità di volume tanto maggiore quanto maggiore sarà la percentuale di idrogeno presente. 

Poiché si introduce meno energia nel cilindro ne consegue una riduzione della potenza massima generata dal propulsore.
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Figura CC - Diminuzione del PCI in funzione della percentuale di idrogeno in volume nella miscela [5].
6 NORMATIVA

L’esperienza esistente nel campo della gestione e manipolazione dell’idrogeno si è sviluppata ed è maturata nell’industria aerospaziale ed in quella di processo. 

Al crescere dell’importanza e della diffusione dell’idrogeno come vettore energetico, si è resa necessaria una contemporanea ed adeguata valutazione dei problemi di sicurezza che comporta il suo impiego su larga scala.

6.1 Attività internazionali 

6.1.1 International Organization for Standardization (ISO)

ISO è l’organizzazione non governativa che promuove nel mondo lo sviluppo della standardizzazione. Definisce standard internazionali che trovano applicazione in tutti i campi, ad eccezione di quello elettrico ed elettrotecnico, di competenza della International Electrotechnical Commission (IEC).

Nel 1990 ISO ha costituito il Technical Committee 197, Hydrogen Technologies, con l’obiettivo di sviluppare norme di standardizzazione nel campo dei sistemi e dei dispositivi per la produzione, lo stoccaggio, il trasporto, la misura e l’impiego dell’idrogeno; al momento il TC 197 opera attraverso 8 Working Groups (WG):
· WG 1 Liquid hydrogen - Land vehicle fuel tanks

· WG 5 Gaseous hydrogen - Land vehicle filling connectors

· WG 6 Gaseous hydrogen and hydrogen blends – Land vehicle fuel tanks

· WG 8 Hydrogen generators using water electrolysis process

· WG 9 Hydrogen generators using fuel processing technologies

· WG 10 Transportable gas storage devices – Hydrogen absorbed in reversible metal hydrides

· WG 11 Gaseous hydrogen and hydrogen blends - Fuelling stations

· WG 12 Hydrogen fuel - Product specification

Per quanto riguarda, in particolare, l’impiego dell’idrogeno gassoso in campo veicolare, è di grande interesse anche il lavoro svolto dai seguenti Technical Committee:

ISO TC 22, Road vehicles: ha per oggetto le problematiche di compatibilità, interscambio e sicurezza di tutti i veicoli e dei loro accessori; in particolare il Subcommittee SC 25, Vehicles using gaseous fuels, si occupa di sistemi e componenti per veicoli alimentati con combustibili gassosi

ISO TC 58, Gas cylinders: lo scopo di questo TC è la standardizzazione delle bombole per gas, dei loro raccordi e delle caratteristiche legate alla loro fabbricazione e al loro impiego; in particolare il Subcommitte SC 3, Cylinder design, collabora con il WG 6 di ISO TC 197

Si elencano qui di seguito le normative ISO che riguardano l’utilizzo dell’idrogeno di potenziale interesse del progetto:

· ISO 11114-4:2005 Transportable gas cylinders -- Compatibility of cylinder and valve materials with gas contents – Part 4: Test methods for selecting 

· ISO 13984:1999 - Liquid hydrogen -- Land vehicle fuelling system interface 

· ISO 13985:2006 -Liquid hydrogen -- Land vehicle fuel tanks;

· ISO 14687:1999 Hydrogen fuel – Product specification;

· ISO 14951-2:1999 - Space systems -- Fluid characteristics -- Part 2: Hydrogen propellant 

· ISO 15859-2:2004 - Space systems -- Fluid characteristics, sampling and test methods -- Part 2: Hydrogen 

· ISO 16110-1:2007 - Hydrogen generators using fuel processing technologies -- Part 1: Safety

· ISO 16111:2008 - Transportable gas storage devices -- Hydrogen absorbed in reversible metal hydride;

· ISO 17081:2004 - Method of measurement of hydrogen permeation and determination of hydrogen uptake and transport in metals by an electrochemical technique ;

· ISO 17268:2006 - Compressed hydrogen surface vehicle refuelling connection devices:

· ISO 23273-2:2006 - Fuel cell road vehicles -- Safety specifications -- Part 2: Protection against hydrogen hazards for vehicles fuelled with compressed hydrogen 

· ISO 23828:2008 - Fuel cell road vehicles - Energy consumption measurement -- Vehicles fuelled with compressed hydrogen 

· ISO 9587:2007 - Metallic and other inorganic coatings -- Pretreatment of iron or steel to reduce the risk of hydrogen embrittlement 

· ISO 9588:2007 - Metallic and other inorganic coatings -- Post-coating treatments of iron or steel to reduce the risk of hydrogen embrittlement 

· ISO/TR 11954:2008 - Fuel cell road vehicles -- Maximum speed measurement 

· ISO/TR 15916:2004 - Basic considerations for the safety of hydrogen systems 

· ISO/TR 15916:2004 - Basic considerations for the safety of hydrogen systems;

· ISO/TS 14687-2:2008 - Hydrogen fuel -- Product specification -- Part 2: Proton exchange membrane (PEM) fuel cell applications for road vehicles 

· ISO/TS 15869:2009 Gaseous hydrogen and hydrogen blends -- Land vehicle fuel tanks

· ISO/TS 20100:2008 - Gaseous hydrogen -- Fuelling stations.

La ISO/TS 15869:2009, specifica i requisiti per serbatoi leggeri ricaricabili destinati allo stoccaggio a bordo di idrogeno gassoso compresso ad alta pressione o miscele di idrogeno sui veicoli di terra. 

La norma è applicabile ai serbatoi di acciaio, acciaio inox, in alluminio o materiali di costruzione non metallici di: 

· tipo1: 
in metallo; 

· tipo 2: 
in metallo rinforzato con fibre;
· tipo 3: 
con anima in acciaio o alluminio per contenere il gas e la resistenza alla pressione affidata essenzialmente alla parte esterna in composito; 

· tipo 4: 
completamente in compositi con nessun liner metallico. 

6.1.2 La Commissione Economica per l’Europa presso l’ONU (UN-ECE o ECE-ONU)

Oggi in Europa l’omologazione dei veicoli avviene sempre più secondo i Regolamenti della Commissione Economica per l’Europa presso l’ONU. Detti Regolamenti sono quelli a cui la Comunità ha aderito in qualità di parte contraente dell’Accordo di Ginevra del 1958 (“1958 Agreement”) per l’adozione di condizioni uniformi di omologazione e per il riconoscimento reciproco dell’omologazione di apparecchiature e parti di veicoli a motore: alcuni Regolamenti ECE-ONU sono considerati sostitutivi dell’omologazione CE concessa a norma delle direttive particolari indicate nelle direttive per l’omologazione dei veicoli a motore.

La Commissione Economica per l’Europa presso l’ONU sta svolgendo al momento l’attività di maggiore interesse in materia di omologazione dei veicoli alimentati ad idrogeno; il WP.29 (World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations) ha infatti iniziato lo sviluppo di due possibili Regolamenti, secondo il “1958 Agreement”.

I due documenti sono stati ulteriormente sviluppati dall’apposito GRPE informal group on Hydrogen and Fuel Cells Vehicles (HFCV) di ECE ONU. I due Regolamenti in preparazione hanno per oggetto:

· norme riguardanti l’omologazione dei veicoli a motore a gas idrogeno compresso (CGH2);
· norme riguardanti l’omologazione dei veicoli a motore ad idrogeno liquido (LH2).
Il corpo e la struttura dei due documenti si ispirano a quelli del Regolamento R110 relativo all’omologazione di veicoli alimentati a gas naturale.

Nello schema di figura seguente viene riassunto il panorama, europeo ed internazionale, degli organismi che partecipano e contribuiscono allo sviluppo degli standard normativi per i veicoli alimentati a combustibile gassoso, ed in particolare ad idrogeno.
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Figura A - International H2 Fuelled Vehicles Standard Development  

6.2 Attività nazionali

6.2.1 Comitato Termotecnico Italiano (CTI)

Il Comitato Termotecnico Italiano (CTI), ente federato ha pubblicato il Rapporto Tecnico 15916 (ISO/TR 15916) intitolato "Considerazioni di base per la sicurezza dei sistemi a idrogeno". Il documento è stato tradotto dal "Mirror Group" nazionale del ISO/TC 197, e recentemente pubblicato come UNI ISO/TR 15916:2008.

6.2.2 Gruppo di Lavoro VV.F.

Il Corpo Nazionale dei Vigili del Fuoco (Ministero dell’Interno) ha costituito nel 2002 un apposito Gruppo di Lavoro incaricato di regolamentare gli impianti suddetti. 

Il Gruppo è costituito da rappresentanti del Corpo Nazionale e del mondo accademico (Università di Pisa). 

Durante il proprio lavoro il Gruppo ha prodotto uno schema di regola tecnica che è stato successivamente approvato (Giugno 2004) dal Comitato Centrale Tecnico Scientifico per la prevenzione incendi (C.C.T.S.) del Ministero dell’Interno; acquisiti i pareri positivi di altri Ministeri competenti (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Ministero delle Attività Produttive). La regola tecnica di prevenzione incendi per la progettazione, costruzione ed esercizio degli impianti di distribuzione di idrogeno per autotrazione, chiamata ‘Norme di prevenzione incendi per la progettazione, costruzione ed esercizio degli impianti di distribuzione di idrogeno per autotrazione’ è stata approvata e allegata al D. M. 31 agosto 2006, Gazzetta Ufficiale n. 213 del 13-09-2006.

Attualmente il Gruppo sta lavorando alla regolamentazione univoca, ai fini della prevenzione incendi, dell’impiego dell’idrogeno in diversi ambiti produttivi e del settore civile .

Si noti che l’obiettivo del documento non è quello di indicare la procedura di omologazione dei singoli componenti e del veicolo intero ma piuttosto di definire le caratteristiche attese del veicolo che consentano di individuarne le eventuali limitazioni di impiego (limiti di velocità, ecc.) nell’ambito di attività a rischio di incendio e per questo motivo soggette a controllo da parte del Corpo Nazionale dei Vigili del Fuoco.

6.3 AUTORIZZAZIONE ALLA CIRCOLAZIONE

Il regolamento CE 79/2009 nei cosiddetti “considerando” dichiara:

“È possibile utilizzare miscele di idrogeno come combustibile di transizione verso l’uso dell’idrogeno puro per facilitare l’introduzione di veicoli a motore alimentati a idrogeno negli Stati membri che dispongono di una buona infrastruttura di gas naturale. La Commissione dovrebbe pertanto mettere a punto requisiti per l’uso di miscele di idrogeno e di gas naturale/biometano, in particolare di un rapporto di mescolamento di idrogeno e gas che tenga conto della fattibilità tecnica e dei vantaggi ambientali.”

Il parlamento europeo quindi dichiara possibile l’utilizzo di miscele di idrogeno e quindi invita la Commissione a definire i requisiti per l’uso delle miscele.

Il regolamento fissa le norme per l’omologazione dei veicoli a motore la cui propulsione si fondi sull’idrogeno e per l’omologazione dei componenti a contatto con l’idrogeno e degli impianti a idrogeno. Il regolamento fissa inoltre le norme per l’installazione di tali componenti e impianti.
6.4 L’Omologazione.

In campo automobilistico è più corretto parlare di “Omologazione del tipo”: definito come “atto con cui uno stato membro dell’Unione Europea certifica che un tipo di veicolo, sistema, componente o entità tecnica è conforme alle prescrizioni tecniche di una direttiva emanata dalla comunità europea”.
E’ un procedimento che si applica alla produzione di serie e consiste nel:

· Dimostrare che il prodotto soddisfa i requisiti tecnici della norma;

· Dimostrare che il processo di fabbricazione assicura la conformità di tutti gli esemplari successivi al prototipo sottoposto a prove.

Cosa è possibile omologare?

Veicolo: ogni veicolo a motore destinato a circolare su strada, completo o incompleto, il quale abbia almeno quattro ruote e una velocità massima di progetto superiore a 25 km/h, come pure i suoi rimorchi, ad eccezione dei veicoli che si spostano su rotaie, dei trattori agricoli e forestali e di tutte le macchine mobili (si usa parlare di omologazione globale di un tipo di veicolo).

Sistema: qualsiasi installazione del veicolo, come i freni lo sterzo ecc., soggetta alle prescrizioni di una direttiva particolare; si parla di omologazione parziale di un tipo di veicolo per quel che riguarda il suo sistema di frenatura, di sterzatura, ecc.

Componente: un dispositivo, come p.e. una luce, soggetto alle prescrizioni di una direttiva particolare e destinato a far parte di un veicolo; può essere omologato indipendentemente dal veicolo, se la direttiva particolare lo prevede espressamente.

Entità tecnica: un dispositivo, ad esempio un dispositivo di protezione posteriore, soggetto alle prescrizioni di una direttiva particolare e destinato a far parte di un veicolo; può essere omologato separatamente, ma soltanto in relazione ad uno o più tipi determinati di veicoli, qualora la direttiva particolare lo prevede espressamente.

L’ omologazione comunitaria di un veicolo si può ottenere: a seguito della verifica della rispondenza a tutte le singole direttive particolari vigenti oppure come sommatoria delle certificazioni parziali di rispondenza alle singole direttive particolari vigenti oppure come combinazione dei casi precedenti. 

In Italia l’autorità designata a rilasciare l’ omologazione è il Dipartimento per i Trasporti Terrestri del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Limitatamente alle omologazioni di componenti ed entità tecniche la competenza è stata delegata al Centro Prova Autoveicoli che istruisce la pratica (controllo documentazione, esecuzione e verbalizzazione delle prove), con notevole riduzione dei tempi di conclusione del procedimento di omologazione.

Il costruttore può chiedere l’ omologazione in qualunque Centro Prova ed ha l’ onere di reperire il laboratorio per le prove. Il Centro Prova Autoveicoli identifica, ai sensi delle direttive comunitarie, il servizio tecnico responsabile dell’ omologazione. L’ omologazione viene rilasciata su domanda presentata, al C.P.A. prescelto dal costruttore (anche attraverso un proprio rappresentante ufficialmente accreditato).

Alla domanda vanno allegati le attestazioni dei versamenti dovuti per bolli e diritti, la documentazione informativa (scheda informativa, disegni, relazioni tecniche o di calcolo, ecc.).


All’ atto della prima richiesta di omologazione il costruttore deve “accreditarsi” presso l’ autorità che rilascia l’ omologazione (Centro Prova Autoveicoli e Dipartimento per i Trasporti Terrestri). Questo consiste in:

•
Adempimenti amministrativi (deposito firme, notizie sull’ azienda, iscrizione CCIAA, ecc.);

•
Relazione sul sistema adottato per garantire la conformità del prodotto;

•
Eventuale certificazione ISO di Qualità.

Segue una visita ispettiva del Ministero, presso ogni stabilimento di produzione per verificare l’idoneità del sistema di controllo adottato. 
Dopo aver ottenuto l’ omologazione per un tipo di prodotto, il costruttore può liberamente commercializzarlo (e nel caso del veicolo ottenere l’ immatricolazione e la targatura) senza nessun ulteriore controllo da parte dell’Autorità competente. Deve tuttavia garantirne e attestarne la conformità alla “omologazione” o tramite il formale rilascio di una dichiarazione di conformità (per l’ omologazione globale europea C.O.C.) o tramite la marcatura sul prodotto del numero di omologazione rilasciato dall’ Autorità competente.

Esistono più tipologie di normativa riferite ai veicoli stradali:

a) Direttive emanate dall’Unione Europea; hanno valore vincolante/obbligatorio per tutti i paesi facenti parte della stessa Unione Europea.

b) Regolamenti ECE/ONU emanati da organismi internazionali dell’ONU; hanno valore vincolante/obbligatorio per tutti i paesi aderenti. Esiste anche una corrispondenza tra le Direttive dell’Unione Europea e di Regolamenti ECE/ONU. Spesso una norma è più avanzata dell’altra per cui non sono completamente sovrapponibili e sostituibili.

c) Regolamenti CE. Rappresentano la nuova metodologia di modifica della norma tecnica, sono semplificate le procedure in quanto non necessitano di recepimento

d) Norme nazionali. Riguardano veicoli di interesse esclusivamente nazionale e quindi non immatricolabili all’estero.

6.5 Disciplina della omologazione in Italia

Normativa di riferimento:D.M. 2 maggio 2001 n.277 modificato ed integrato con D.M. 13 agosto 2004.. 

Le omologazioni si distinguono in (art. 2 DM 02.05.2001);

a) nazionali (Ministero);
b)  limitate per piccole serie (CPA);
c)  temporanee.
L’articolo 9 del DM 02.05.2001disciplina le “deroghe e procedure alternative” dando facoltà al Ministero di derogare da una o più prescrizioni tecniche per:

· veicoli prodotti in piccole serie, laddove il limitato numero di esemplari giustifichi tecnicamente ed economicamente l’omissione di talune prove; in questo caso si applica la procedura di "omologazione limitata per piccole serie".

· quando la deroga richiesta, relativa ai veicoli, sia ritenuta necessaria per motivi sperimentali; si applica la procedura di "omologazione temporanea".

· macchine agricole ed operatrici e filoveicoli che, indipendentemente dal numero di esemplari prodotti, presentano soluzioni costruttive incompatibili con uno o più requisiti stabiliti dalla normativa vigente.

A seconda dell'entità della produzione, si applica la procedura di "omologazione" o di "omologazione limitata per piccole serie.

6.5.1 Omologazione temporanea 

La fattispecie di omologazione temporanea per fini sperimentali è disciplinata dai commi 10 e segg dell’art. 9 del DM 02.05.2001.

“10. La procedura di omologazione temporanea, si applica ai veicoli che presentano soluzioni costruttive innovative, oppure incompatibili con uno o più requisiti stabiliti dalle norme vigenti, e può essere ammessa unicamente nell’ambito di un programma di sperimentazione finalizzato alla acquisizione di dati per la modifica di norme vigenti. 

11. L'omologazione temporanea é subordinata a preventiva autorizzazione da parte dell' Ufficio del Ministero in base ad un circostanziato rapporto del Centro.

12. La procedura di omologazione temporanea è caratterizzata dai seguenti aspetti procedurali:

a) l'autorità competente al rilascio è l'Ufficio del Ministero;

b) la validità dell'omologazione temporanea é limitata nel tempo e per un precisato numero di esemplari prodotti;

c) nella domanda deve essere specificato il periodo previsto per la sperimentazione ed i motivi per i quali il veicolo non può ottenere l'omologazione in base alla normativa vigente;

d) ai fini del controllo dei vincoli temporali e numerici stabiliti nell’atto di omologazione, nonché della valutazione dei risultati delle sperimentazioni, il costruttore, per ciascun tipo omologato, deve annotare su un apposito registro, con numerazione progressiva e con l’indicazione della relativa data, le dichiarazioni di conformità rilasciate. Tale registro deve essere posto a disposizione del Centro che ha effettuato le verifiche e prove per essere consultato in qualsiasi momento;

e) il Centro, effettuate le verifiche e prove, trasmette all'Ufficio del Ministero il fascicolo di omologazione, comprensivo di un parere circa l’ammissibilità della deroga proposta, nonché delle proposte di emendamento alla normativa tecnica vigente.

f) al termine del periodo di sperimentazione, il Centro inoltra all’Ufficio del Ministero un rapporto sui risultati ottenuti, con le proposte di emendamento alla normativa tecnica vigente. Sulla base dei risultati ottenuti, sarà valutata l’opportunità di apportare modifiche alla normativa.

12. Qualora nel periodo di validità dell’omologazione temporanea emergano elementi tali da far sorgere dubbi sui requisiti di sicurezza della sperimentazione, a giudizio insindacabile del Ministero dei trasporti e della navigazione l’omologazione accordata può essere revocata, e tutti i veicoli risultanti dai registri debbono essere adeguati alla normativa vigente.

13. Nel caso che la sperimentazione dia esito positivo e che la norma sia stata conseguentemente emendata, il costruttore, con apposita domanda, può chiedere di convertire l’omologazione temporanea in omologazione definitiva.”

6.5.2 Collaudo in unico esemplare.

Trova sostanza nell’articolo 78 del Codice della Strada e nel corrispondente articolo 236 del regolamento (DPR 495/1992) che dispone:

1.  Ogni modifica alle caratteristiche costruttive o funzionali, tra quelle indicate nell'appendice V al presente titolo ed individuate con decreto del Ministero dei trasporti e della navigazione - Direzione generale della M.C.T.C., o che determini la trasformazione o la sostituzione del telaio, comporta la visita e prova del veicolo interessato, presso l'ufficio della Direzione generale della M.C.T.C. competente in relazione alla sede della ditta che ha proceduto alla modifica. Quando quest'ultima è effettuata da più ditte, senza che per ogni stadio dei lavori eseguiti venga richiesto il rilascio di un certificato di approvazione, l'ufficio della Direzione generale della M.C.T.C. competente per la visita e prova è quello nel cui territorio di competenza ha sede la ditta che ha operato l'ultimo intervento in materia. In tale caso la certificazione dei lavori deve essere costituita dal complesso di tutte le certificazioni, ciascuna redatta dalla ditta di volta in volta interessata dai diversi stadi, con firma del legale rappresentante autenticata nei modi di legge.

2. Ogni modifica riguardante uno dei seguenti elementi:
a) la massa complessiva massima;
b) la massa massima rimorchiabile;
c) le masse massime sugli assi;
d) il numero di assi;
e) gli interassi;
f) le carreggiate;
g) gli sbalzi;
h) il telaio anche se realizzato con una struttura portante o equivalente;
i) l'impianto frenante o i suoi elementi costitutivi;
l) la potenza massima del motore;
m) il collegamento del motore alla struttura del veicolo, 
è subordinata al rilascio, da parte della casa costruttrice del veicolo, di apposito nulla-osta, salvo diverse o ulteriori prescrizioni della casa stessa. 
Qualora tale rilascio non avvenga per motivi diversi da quelli di ordine tecnico concernenti la possibilità di esecuzione della modifica, il nulla-osta può essere sostituito da una relazione tecnica, firmata da persona a ciò abilitata, che attesti la possibilità d'esecuzione della modifica in questione. In tale caso deve essere eseguita una visita e prova presso l'ufficio della Direzione generale della M.C.T.C. competente in base alla sede della ditta esecutrice dei lavori, al fine di accertare quanto attestato dalla relazione predetta, prima che venga eseguita la modifica richiesta.

3. L'aggiornamento dei dati interessati dalla modifica viene eseguito dall'ufficio provinciale della Direzione generale della M.C.T.C. cui sia esibito il certificato d'approvazione definitivo della modifica eseguita, oppure dall'ufficio provinciale della Direzione generale della M.C.T.C. che ha proceduto all'ultima visita e prova con esito favorevole. Tale aggiornamento ha luogo mediante l'emissione di un duplicato della carta di circolazione, i cui dati vanno variati o integrati conseguentemente alla modifica approvata.

4. La Direzione generale della M.C.T.C. definisce le competenze dei propri uffici periferici, tenuto anche conto della necessità di distribuzione dei carichi di lavoro e delle possibilità operative degli uffici stessi, nonché delle particolari collocazioni territoriali delle ditte costruttrici o trasformatrici. ”

Il Collaudo in unico esemplare potrebbe riassumersi nelle seguenti fasi:

· Domanda di collaudo presso il CPA  con allegati: nulla osta costruttore del veicolo; prove richieste dal costruttore veicolo; relazione tecnica; risk analysis (RAMS); prove proposte dal richiedente;

· Approvazione da parte della direzione generale della MCTC 

· Individuazione del CPA periferico per “visita e prova” 

· Prove di collaudo
· Certificato di Approvazione e Immatricolazione con eventuali limitazioni operative.
�Diversi sono i modi con cui si può ottenere l’omologazione comunitaria:


1)dopo la verifica…..


2)sommatoria certificazioni….


3)combinazioni casi precedenti


�Queste informazioni potrebbero tornare utili solo alle imprese che sono realmente interessate all’omologazione e quindi appesantiscono solo la guida.
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