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II

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

REGLAMENTO (UE) 2023/443 DE LA COMISION
de 8 de febrero de 2023

por el que se modifica el Reglamento (UE) 2017/1151 en lo relativo a los procedimientos de
homologacién de tipo en materia de emisiones para turismos y vehiculos comerciales ligeros

(Texto pertinente a efectos del EEE)
LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Visto el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2007, sobre la
homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y
vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la reparaciéon y el
mantenimiento de los vehiculos (), y en particular su articulo 5, apartado 3, y su articulo 14, apartado 3,

Considerando lo siguiente:

(1) El Reglamento (CE) n.° 715/2007 regula la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que respecta a
sus emisiones. Con esta finalidad, exige que los turismos y los vehiculos comerciales ligeros nuevos cumplan
determinados limites de emisiones. Las disposiciones técnicas especificas necesarias para la aplicacion de ese
Reglamento estdn recogidas en el Reglamento (UE) 20171151 de la Comision (?). Dado que el Reglamento (UE)
2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo (%) regula la homologacién de tipo de los vehiculos de motor,
procede armonizar las definiciones del Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisién con las del Reglamento (UE)
2018/858 para lograr una comprension uniforme de la legislacion sobre homologacién de tipo (2).

(2)  Las disposiciones sobre el acceso a la informacién del sistema de diagnéstico a bordo (OBD) del vehiculo y a la
informacién sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo del capitulo Il del Reglamento (CE)
n.° 715/2007 se han integrado en el capitulo XIV del Reglamento (UE) 2018/858, que es de aplicacién desde
el 1de septiembre de 2020. Con el fin de armonizar la legislacion, conviene suprimir las disposiciones del
Reglamento (UE) 2017/1151 relativas al acceso a dicha informacién.

(3)  Desde la introducciéon de la metodologia de emisiones en condiciones reales de conduccién (RDE) en los
requisitos para los ensayos de vehiculos con arreglo al Reglamento (UE) 2016/427, que se recogié en el anexo
A del Reglamento (UE) 2017/1151, todos los vehiculos pueden someterse a ensayo a baja temperatura
ambiente. El requisito especifico de presentar informacion de que los dispositivos anticontaminantes de 6xidos
de nitrogeno (NOx) alcanzan una temperatura suficientemente elevada en un plazo de 400 segundos a — 7 °C es,
por tanto, redundante y debe suprimirse.

() DO L 171 de 29.6.2007, p. 1.

(%) Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comision, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del

Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la
reparacién y el mantenimiento de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los
Reglamentos (CE) n.° 692/2008 y (UE) n.° 1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision
(DO L 175 de 7.7.2017, p. 1).
Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, sobre la homologacion y la vigilancia
del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes
destinados a dichos vehiculos, por el que se modifican los Reglamentos (CE) n.° 715/2007 y (CE) n.° 595/2009 y por el que se
deroga la Directiva 2007/46/CE (DO L 151 de 14.6.2018, p. 1).

—
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(4) A fin de permitir el seguimiento del consumo de combustible o energia eléctrica de todos los tipos de vehiculos
cubiertos por el presente Reglamento, los requisitos para dicho control deben aplicarse a los vehiculos de la
categoria N,. Dado que se trata de un nuevo requisito para esa categoria, conviene conceder a los fabricantes de
vehiculos tiempo suficiente para cumplirlo.

(5)  Para determinar si un vehiculo sometido a ensayo funciona en la estrategia bdsica de emisiones (BES) o en una
estrategia auxiliar de emisiones (AES), debe introducirse en los vehiculos una indicacién adecuada de activacion de
las AES que informe sobre ello. Por tanto, se necesita un plazo adecuado para introducir este indicador en todos
los vehiculos nuevos.

(6)  Debe facilitarse una documentacion oficial que permita a las otras autoridades de homologacion de tipo, los
servicios técnicos, los terceros, la Comision o las autoridades de vigilancia del mercado comprender si las
emisiones superiores a las previstas durante los ensayos en determinadas condiciones podrian atribuirse a una
AES.

(7 Dado que el Reglamento (UE) 2018858 permite a terceros realizar ensayos de conformidad en circulacion, es
necesario adaptar las disposiciones relativas a las verificaciones de la conformidad en circulacién.

(8)  La aplicacién de verificaciones de la conformidad en circulacién debe facilitarse mediante una plataforma elec-
trénica. El desarrollo de esta plataforma puso de manifiesto la necesidad de introducir ciertos cambios en las listas
de transparencia. Al mismo tiempo, las listas de transparencia deben racionalizarse para contener tnicamente los
elementos necesarios para los ensayos de conformidad en circulacion.

(9)  En el Foro Mundial para la Armonizacién de la Reglamentacién sobre Vehiculos de las Naciones Unidas se estd
elaborando un Reglamento de las Naciones Unidas sobre emisiones en condiciones reales de conduccién que
incluird mejoras en la estructura y en otros elementos de la metodologia de RDE. Estas mejoras atin no se han
adoptado formalmente, pero, dado que representan los dltimos avances técnicos, es necesario introducirlas en el
Reglamento (UE) 2017/1151.

(10)  El Centro Comun de Investigacién publicé dos informes de revisién en 2020 (¥) y 2021 (%) sobre la evaluacion de
los mérgenes PEMS utilizados en el procedimiento de RDE, que representan el estado de conocimientos mds
reciente sobre el rendimiento de los sistemas portdtiles de medicion de emisiones. Procede, por tanto, reducir los
mérgenes PEMS en consonancia con los mejores conocimientos cientificos disponibles contenidos en los informes
mencionados. La reduccién de los margenes PEMS debe ir acompafiada de cambios en la metodologia de célculo
de los resultados de un ensayo de RDE.

(11)  El procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial (WLTP) se adoptd por primera vez
en el Foro Mundial para la Armonizacion de la Reglamentaciéon sobre Vehiculos de las Naciones Unidas como
Reglamento Técnico Mundial (RTM) n.° 15 (%) y posteriormente como Reglamento n.° 154 de las Naciones
Unidas (). En las Naciones Unidas se han introducido algunas modificaciones en la metodologia WLTP para
tener en cuenta los tltimos avances técnicos. Procede, por tanto, que la metodologia WLTP que se establezca en
el Reglamento (UE) 2017/1151 esté en linea con el Reglamento de las Naciones Unidas.

(12)  El Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas abarca dos conjuntos de requisitos regionales, denominados nivel
1A y nivel 1B. Aunque la mayoria de los requisitos de dicho Reglamento de las Naciones Unidas son aplicables
tanto al nivel 1A como al nivel 1B, algunos de ellos son especificos de un nivel concreto. A efectos de la
aplicacién del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas en la Unién, solo son pertinentes los requisitos de
nivel 1A, ya que solo este nivel se basa en el ciclo de ensayo de cuatro fases (velocidad baja, media, alta y
extraalta) utilizado en la Uni6n.

(*) Valverde Morales, V., Giechaskiel, B. y Carriero, M., Real Driving Emissions: 2018-2019 assessment of Portable Emissions Measurement
Systems (PEMS) measurement uncertainty [«Emisiones en condiciones reales de conduccién: evaluacién para 2018-2019 de la
incertidumbre de los sistemas portétiles de medicién de emisiones (PEMS)», documento en inglés], EUR 30099 EN, Oficina de
Publicaciones de la Unién Europea, Luxemburgo, 2020, ISBN 978-92-76-16364-0, DOI:10.2760/684820, JRC114416.
Giechaskiel, B., Valverde Morales, V. y Clairotte, M., Real Driving Emissions (RDE): 2020 assessment of Portable Emissions Measurement
Systems (PEMS) measurement uncertainty [«Emisiones en condiciones reales de conduccion: evaluaciéon para 2020 de la incertidumbre
de los sistemas portdtiles de medicion de emisiones (PEMS)», documento en inglés], EUR 30591 EN, Oficina de Publicaciones de la
Unién Europea, Luxemburgo, 2021, ISBN 978-92-76-30230-8, DOI:10.2760/440720, JRC124017.

(%) Reglamento técnico mundial n.° 15 sobre el procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial.

(7) Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas: Disposiciones uniformes relativas a la homologacion de turismos y vehiculos
comerciales ligeros por lo que se refiere a las emisiones de referencia, las emisiones de diéxido de carbono y el consumo de
combustible o la medicién del consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica (WLTP) (DO L 290 de 10.11.2022, p. 1).

—
]
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(13)  Para minimizar la complejidad del presente Reglamento y evitar la duplicacién de disposiciones reglamentarias, en
lugar de transponer las disposiciones del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas mediante el presente
Reglamento, se deben introducir las referencias a dicho Reglamento de las Naciones Unidas en el Reglamento
(UE) 2017/1151.

(14)  Sobre la base de las recomendaciones del Centro Comiin de Investigacién, procede modificar el procedimiento de
ensayo correspondiente para la evaluacién de la conformidad de la produccién de las emisiones de didxido de
carbono (CO,) de los vehiculos, incluido el procedimiento de rodaje, a fin de permitir el progreso técnico.

(15)  Con el fin de reducir la flexibilidad de los ensayos, deben introducirse algunas disposiciones especificas, como las
que se refieren al uso y la validacién de herramientas de simulacién de dindmica de fluidos computacional (CFD),
o al establecimiento de una funcién de marcha a punto muerto en el funcionamiento del dinamémetro.

(16) Debe introducirse, como herramienta de referencia, una herramienta adicional para el célculo del cambio de
marchas, desarrollada por el Centro Comtn de Investigacion.

(17)  Es necesario actualizar el ensayo de tipo 5 para verificar la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes, asi
como actualizar los requisitos de diagndstico a bordo para tener en cuenta los cambios relativos a la metodologia
WLTP.

(18)  Estudios recientes han demostrado que existe una importante diferencia en el promedio de emisiones de CO, de
los vehiculos eléctricos hibridos enchufables en condiciones reales y las emisiones de CO, determinadas por el
WLTP. Para garantizar que las emisiones de CO, de esos vehiculos son representativas del comportamiento de los
conductores reales, se deben revisar los factores de utilidad aplicados a los efectos de la determinacion de la
emision de CO, en la homologacién de tipo. Como primer paso, deben especificarse nuevos factores de utilidad
sobre la base de los datos disponibles. En un segundo paso se deben seguir revisando estos factores, teniendo en
cuenta los datos de los dispositivos de control del consumo de combustible a bordo de dichos vehiculos,
recogidos de conformidad con el Reglamento de Ejecucién (UE) 2021/392 de la Comision (%).

(19)  Algunos requisitos introducidos en la presente modificaciéon, como el indicador de activacién de las AES,
requieren la adaptacién del vehiculo. Por lo tanto, estos requisitos deben introducirse en tres fases distintas.

(20)  Procede, por tanto, modificar el Reglamento (UE) 2017/1151.

(21) A fin de permitir que los Estados miembros, las autoridades nacionales y los agentes econdmicos dispongan de
tiempo suficiente para preparar la aplicacién de las normas introducidas por el presente Reglamento, la fecha de
aplicacién de este debe aplazarse.

(22)  Las medidas previstas en el presente Reglamento se ajustan al dictamen del Comité Técnico sobre Vehiculos de
Motor.

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

El Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) El articulo 2 se modifica como sigue:
a) la frase introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«A efectos del presente Reglamento, serdn de aplicacion las definiciones del Reglamento (UE) 2018/858 del
Parlamento Europeo y del Consejo (¥).

(*) Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, sobre la
homologacién y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas,
los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, por el que se
modifican los Reglamentos (CE) n.° 715/2007 y (CE) n.° 595/2009 y por el que se deroga la Directiva
2007/46/CE (DO L 151 de 14.6.2018, p. 1).;

(%) Reglamento de Ejecucién (UE) 2021/392 de la Comision, de 4 de marzo de 2021, relativo al seguimiento y la notificacién de los
datos sobre las emisiones de CO, de los turismos y los vehiculos comerciales ligeros de conformidad con el Reglamento (UE)
2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo y por el que se derogan los Reglamentos de Ejecucién (UE) n.° 1014/2010, (UE)
n.°293/2012, (UE) 2017/1152 y (UE) 2017/1153 de la Comisién (DO L 77 de 5.3.2021, p. §).
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Serdn asimismo de aplicacién las definiciones siguientes:
b) el punto 1 se modifica como sigue:
1) la frase introductoria se sustituye por el texto siguiente:
« “Tipo de vehiculo por lo que respecta a las emisiones”: grupo de vehiculos que:»;
2) la letra a) se sustituye por el texto siguiente:
«a) no difieren entre si con respecto a los criterios que constituyen una “familia de interpolacién”, definida en

el punto 6.3.2 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas (*);

(*) Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas: Disposiciones uniformes relativas a la homologacion de
turismos y vehiculos comerciales ligeros por lo que se refiere a las emisiones de referencia, las emisiones
de dioxido de carbono y el consumo de combustible o la medicién del consumo de energia eléctrica y la
autonomia eléctrica (WLTP) (DO L 290 de 10.11.2022, p. 1).;

3) la letra b) se sustituye por el texto siguiente:

«b) entran en un dnico “intervalo de interpolaciéon de CO,” en el sentido del punto 2.3.2 del anexo B6, o del
punto 4.5.1 del anexo B8, del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas;»;

4) en la letra ), el segundo guion se sustituye por el texto siguiente:

«— la recirculacién de los gases de escape (que puede existir 0 no, ser interna o externa, refrigerada o no
refrigerada, y de presién alta, baja o combinada).»;

c) el punto 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2) “Homologacién de tipo CE de un vehiculo con respecto a las emisiones”: homologacién de tipo UE de los
vehiculos por lo que respecta a sus emisiones del tubo de escape, las emisiones del cérter, las emisiones de
evaporacion y el consumo de combustible.»;

d) el punto 8 se modifica como sigue:

a) la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«@) ntmero y tipo de sustratos, estructura y material;;

b) se afiade la letra i) siguiente:

«) reactivo requerido (si procede);»
e) el punto 10 se sustituye por el texto siguiente:

«10) “Vehiculo monocombustible de gas™ vehiculo monocombustible disefiado basicamente para funcionar de
manera permanente con GLP, GN/biometano o hidrégeno, pero que también puede estar equipado con un
sistema de gasolina para casos de emergencia o solo para el arranque, siempre que la capacidad del
depésito de gasolina no supere los quince litros.»;

f) el punto 11 se sustituye por el texto siguiente:

«11) “Vehiculo bicombustible” vehiculo equipado con dos sistemas de almacenamiento de combustible inde-

pendientes, disefiado para funcionar principalmente con un solo combustible a la vez la mayor parte del

tiempo.»;

el punto 17 se sustituye por el texto siguiente:

©

«17) “Adecuadamente conservado y utilizado™ por lo que respecta a un vehiculo de ensayo, significa que dicho
vehiculo cumple los criterios de admisiéon de un vehiculo seleccionado establecidos en el apéndice 1 del
anexo ILy;
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h) el punto 20 se sustituye por el texto siguiente:

«20) “Mal funcionamiento™ fallo de un componente o sistema relacionado con las emisiones que haga que estas
sobrepasen los umbrales del cuadro 4A del punto 6.8.2 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, o
incapacidad del sistema OBD para cumplir los requisitos basicos de monitorizacién que figuran en el anexo
C5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.»;

i) el punto 22 se sustituye por el texto siguiente:

«22) “Ciclo de conduccién” con respecto a los sistemas OBD del vehiculo, llave de contacto en posicién on,
modo de conduccién en el que, de existir un mal funcionamiento, este serfa detectado, y llave de contacto
en posicién off.»;

j) se suprime el punto 23;
k) se inserta el punto 23 bis siguiente:

«23 bis) “Tercero™ tercero que cumple los requisitos del Reglamento de Ejecucion (UE) 2022/163 de la Comi-
sion (¥).

(*) Reglamento de Ejecucién (UE) 2022/163 de la Comision, de 7 de febrero de 2022, por el que se establecen
disposiciones de aplicacion del Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo con
respecto a los requisitos funcionales de vigilancia del mercado de los vehiculos, los sistemas, los componentes
y las unidades técnicas independientes (DO L 27 de 8.2.2022, p. 1).;

1) el punto 25 se sustituye por el texto siguiente:

«25) “Dispositivo anticontaminante de recambio deteriorado”: dispositivo de control de la contaminacion defi-
nido en el articulo 3, punto 11, del Reglamento (CE) n.° 715/2007 que ha sido envejecido o ha sido
deteriorado artificialmente hasta tal punto que se ajusta a los requisitos del punto 1 del apéndice 1 del
anexo C4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.».

2) El articulo 3 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1. A fin de obtener la homologacién de tipo CE con respecto a las emisiones, el fabricante deberd demostrar
que los vehiculos se ajustan a los requisitos del presente Reglamento cuando se someten a ensayo de confor-
midad con los procedimientos que figuran en los anexos IIIA a VIII, XI, XVI, XX, XXI y XXII. Ademds, el
fabricante deberd garantizar que los combustibles de referencia se ajustan a las especificaciones del anexo IX.»

b) en el apartado 2, se afiade el pdrrafo siguiente:

«En todas las referencias al Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, solo se aplicardn los requisitos rela-
cionados con la Unién Europea caracterizados por el nivel 1A. Las referencias en el Reglamento n.° 154 de las
Naciones Unidas a las “emisiones de referencia” se entenderdn hechas a las “emisiones contaminantes” en el
presente Reglamento.»;

¢) en el apartado 3, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«Para la obtencion de la homologacion de tipo CE por lo que respecta a las emisiones con arreglo al presente
apartado, se exigirdn los ensayos de emisiones con respecto a la aptitud para la circulacién que figuran en el
anexo IV y los ensayos de consumo de combustible y CO, que figuran en el anexo XXL»;
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d) el apartado 7 se sustituye por el texto siguiente:

«7.  Los vehiculos monocombustible de gas se someterdn al ensayo de tipo 1 para comprobar las variaciones
en la composicién del GLP o el GN/biometano con arreglo al anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones
Unidas para las emisiones contaminantes, con el combustible utilizado para la medicion de la potencia neta con
arreglo al anexo XX del presente Reglamento.

Los vehiculos bicombustible de gas se someterdn a ensayo con gasolina y, bien GLP, bien GN/biometano. Los
ensayos con GLP o GN/biometano se llevardin a cabo para la variacién en la composicion del GLP o el
GN/biometano, tal como establece el anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas para las emi-
siones contaminantes, y con el combustible utilizado para la medicién de la potencia neta con arreglo al anexo
XX del presente Reglamento.»;

e) en el apartado 10, se suprimen los parrafos segundo y quinto;
f) en el apartado 11, los parrafos primero y segundo se sustituyen por el texto siguiente:

«11.  El fabricante se asegurard de que, a lo largo de la vida normal de un vehiculo cuyo tipo haya sido
homologado de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007, sus emisiones finales RDE, determinadas de
acuerdo con los requisitos del anexo IIIA y emitidas durante cualquier ensayo de tipo 1A efectuado de
conformidad con dicho anexo, no superen los limites para NOx y PN.

La homologacién de tipo de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007 solo podrd expedirse si el
vehiculo forma parte de una familia de ensayo de PEMS validada con arreglo al punto 3.3 del anexo IIIA.».

3) En el articulo 4, los apartados 4, 5 y 6 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.  El indicador de mal funcionamiento del sistema OBD deberd activarse cuando sea sometido a ensayo con un
componente defectuoso de conformidad con el apéndice 1 del anexo C5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones
Unidas.

El indicador de mal funcionamiento del sistema OBD podrd también activarse durante este ensayo a niveles de
emision que estén por debajo de los umbrales OBD especificados en el cuadro 4A del parrafo 6.8.2 del Reglamento
n.° 154 de las Naciones Unidas.

5. El fabricante se asegurard de que el sistema OBD cumpla los requisitos de rendimiento en uso que figuran en
el punto 1 del apéndice 1 del anexo XI en todas las condiciones de conduccién razonablemente previsibles.

6.  El fabricante pondrd a disposicion de las autoridades nacionales y los operadores independientes, sin codificar,
los datos relativos al rendimiento en uso que el sistema OBD del vehiculo ha de almacenar y transmitir de
conformidad con lo dispuesto en el punto 1 del apéndice 1 del anexo XI de manera que puedan acceder a ellos
facilmente.».

4) En el articulo 4 bis, la frase introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«El fabricante deberd asegurarse de que los siguientes vehiculos de las categorias M1, N1 y N2 estén provistos de un
dispositivo para determinar, almacenar y facilitar datos sobre la cantidad de combustible o energia eléctrica utilizada
para hacerlos funcionar:.

5) El articulo 5 se modifica como sigue:

a) el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Solicitud de homologacién de tipo CE de un vehiculo con respecto a las emisiones»;
b) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  El fabricante presentard a la autoridad de homologacion la solicitud de homologacion de tipo CE de un
vehiculo por lo que respecta a las emisiones.»;
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¢) el apartado 3 se modifica como sigue:
1) la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«) en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa, una declaracién en la que
indique el porcentaje minimo de fallos de encendido, sobre un niimero total de encendidos, a conse-
cuencia de los cuales, bien las emisiones rebasarfan los umbrales del sistema OBD sefialados en el cuadro
4A del punto 6.8.2 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, cuando dicho porcentaje ha estado
presente desde el inicio del ensayo de tipo 1 elegido para la demostraciéon con arreglo al anexo C5 de
dicho Reglamento, bien podrian dar lugar al sobrecalentamiento del catalizador o los catalizadores de
escape y ocasionar dafios irreversibles;;

2) las letras d) a g) se sustituyen por el texto siguiente:

«d) una declaracién en la que indique que el sistema OBD cumple lo dispuesto en el punto 1 del apéndice 1
del anexo XI con respecto al rendimiento en uso en todas las condiciones de conduccién razonablemente
previsibles;

¢) un plan en el que describa de manera detallada los criterios técnicos y la justificacién para incrementar el
numerador y el denominador de cada monitorizacién, que deberdn cumplir los requisitos de los
puntos 7.2 y 7.3 del apéndice 1 del anexo C5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, asi
como para desactivar los numeradores, los denominadores y el denominador general con arreglo a las
condiciones del punto 7.7 de dicho apéndice;

f) una descripcion de las medidas adoptadas para evitar la manipulacion y la modificacién de los sistemas de
control de emisiones, incluido el ordenador de control de emisiones y el cuentakilémetros, asi como el
registro del kilometraje a efectos de los requisitos de los anexos XI y XVI;

cuando proceda, la informacién relativa a la familia de vehiculos segiin punto 6.8.1 del Reglamento
n.° 154 de las Naciones Unidas;»

d) en el apartado 6, los pérrafos primero y segundo se sustituyen por el texto siguiente:

«A efectos del apartado 3, letras d) y e), las autoridades de homologacién denegardn la homologacién de un
vehiculo cuando la informacion presentada por el fabricante no cumpla los requisitos del punto 1 del
apéndice 1 del anexo XL

Los puntos 7.2, 7.3 y 7.7 del apéndice 1 del anexo C5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas serdn de
aplicacion en todas las condiciones de conduccion razonablemente previsibles.»;

e) el apartado 11 se modifica como sigue:
a) se inserta el parrafo segundo siguiente:

«En el caso de los vehiculos homologados con los caracteres EB y EC, tal como se define en anexo I, apéndice
6, cuadro 1, el fabricante introducird un indicador (marcador o temporizador AES) para indicar cudndo
funciona un vehiculo en modo AES en lugar del modo BES. El indicador estara disponible a través del
puerto serie de un conector de diagndstico estindar a peticién de una herramienta de exploracién genérica. La
AES en funcionamiento serd identificable a través de la documentacién oficial.»;

b) el parrafo sexto se sustituye por el texto siguiente:
«La autoridad de homologacién podrd someter a ensayo el funcionamiento de las AES.»
¢) se afiaden los pdrrafos siguientes:

«El Foro de intercambio de informaci6n relativa al cumplimiento de la normativa elaborard anualmente una
lista de las AES que las autoridades de homologacién de tipo consideran no aceptables, en caso de que
existan, y la Comisién la pondrd a disposicién del puiblico a més tardar a finales de marzo del aflo siguiente.
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El fabricante también facilitard a las autoridades de homologacién una documentacion oficial, como la que se
describe en el apéndice 3 bis del anexo I, con informacién sobre las AES/BES que permita a un verificador
independiente determinar si las emisiones medidas pueden atribuirse a una estrategia AES o BES o si pueden
deberse a un dispositivo de manipulacién. La documentacion oficial se pondrd a disposicién de todas las
autoridades de homologacién de tipo, los servicios técnicos, las autoridades de vigilancia del mercado, los
terceros y la Comision previa solicitud.

Los vehiculos de las categorfas M1 o N1 se homologardn con los caracteres de emisiones EA, EB o EC, tal
como se especifica en el cuadro 1 del apéndice 6 del anexo I, teniendo en cuenta los factores de utilidad
determinados de conformidad con los valores especificados en el cuadro A8.App5/1 del punto 3.2 del
anexo XX

f) el apartado 12 se sustituye por el texto siguiente:

«12.  El fabricante deberd facilitar también a la autoridad de homologacién de tipo que concedié la homo-
logacién de tipo respecto de las emisiones con arreglo al presente Reglamento (“autoridad de homologacién de
tipo otorgante”) documentacién sobre la transparencia de los ensayos, que deberd contener la informacién
necesaria para poder realizar los ensayos con arreglo al punto 5.9 del anexo IL

Una vez que la plataforma electrénica de conformidad en circulacion esté lista, el fabricante también cargard
todos los datos necesarios en la plataforma para todos sus vehiculos. La informacién de las listas de trans-
parencia se limitard a la informacion prescrita en el apéndice 5 del anexo IL».

6) El articulo 6 se modifica como sigue:

a) el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Disposiciones administrativas para la homologaciéon de tipo CE de un vehiculo con respecto a las emisiones»;

b) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  Si se cumplen todos los requisitos pertinentes, la autoridad de homologacién concederd una homologa-
cién de tipo CE y expedird un nimero de homologacién de tipo de conformidad con el sistema de numeracién
establecido en el anexo IV del Reglamento de Ejecuciéon (UE) 2020/683 de la Comision (¥).

Sin perjuicio de lo dispuesto en el anexo IV del Reglamento (UE) 2020/683, la seccién 3 del niimero de
homologacién de tipo se redactard con arreglo al apéndice 6 del anexo I

La autoridad de homologacién no asignard el mismo nimero a otro tipo de vehiculo.

(*) Reglamento de Ejecucién (UE) 2020/683 de la Comision, de 15 de abril de 2020, por el que se desarrolla el
Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que concierne a los requisitos
administrativos para la homologacién y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques
y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos
(DO L 163 de 26.5.2020, p. 1).;

¢) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, a peticion del fabricante, un vehiculo con sistema OBD puede
ser aceptado para homologacion de tipo por lo que respecta a las emisiones aunque el sistema presente una o
varias deficiencias que impidan que se cumplan plenamente los requisitos especificos del anexo XI, siempre y
cuando se cumplan las disposiciones administrativas especificas que figuran en el punto 3 del mencionado
anexo.

La autoridad de homologacion notificard la decision de conceder esta homologacion de tipo a todas las
autoridades de homologacién de los demds Estados miembros de conformidad con los requisitos establecidos
en el articulo 27 del Reglamento (UE) 2018/858.».

7) En el articulo 7, el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«Los articulos 27, 33 y 34 del Reglamento (UE) 2018/858 se aplicardn a todas las modificaciones de las homo-
logaciones de tipo concedidas de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007.».
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8) En el articulo 8, el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«l.  Se adoptardn medidas para garantizar la conformidad de la produccién con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 31 del Reglamento (UE) 2018/858.

Se aplicardn las disposiciones del punto 4 del anexo I del presente Reglamento y los métodos estadisticos perti-
nentes del apéndice 2 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.».

9) El articulo 9 se modifica como sigue:

a) (no afecta a la versién espafiola)

b) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  Las medidas para garantizar la conformidad en circulacién de los vehiculos con homologacién de tipo con
arreglo al presente Reglamento se adoptardn con arreglo a las disposiciones sobre conformidad de la produccién
establecidas en el articulo 31 del Reglamento (UE) 2018/858, el anexo IV del Reglamento (UE) 2018/858 y el
anexo II del presente Reglamento.»;

) en el apartado 4, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente:

«Con respecto a esas familias, el fabricante deberd facilitar a la autoridad de homologacién un informe sobre las
garantias relacionadas con las emisiones y las reparaciones pertinentes, tal como se establece en el punto 4 del
anexo IL»;

d) el apartado 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5.  El fabricante y la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberdn efectuar verificaciones de la
conformidad en circulacién con arreglo al anexo II. Las otras autoridades de homologacion de tipo, los servicios
técnicos, la Comision y los terceros podrdn realizar parte de las verificaciones de conformidad en circulacién con
arreglo al anexo II. Los datos necesarios para llevar a cabo dichas verificaciones estdn regulados en el Reglamento
de Ejecucién (UE) 2022/163 de la Comisién (¥) y en el anexo II del presente Reglamento.

(*) Reglamento de Ejecucion (UE) 2022/163 de la Comisién, de 7 de febrero de 2022, por el que se establecen
disposiciones de aplicacion del Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo con
respecto a los requisitos funcionales de vigilancia del mercado de los vehiculos, los sistemas, los compo-
nentes y las unidades técnicas independientes (DO L 27 de 8.2.2022, p. 1).5;

¢) el apartado 7 se sustituye por el texto siguiente:

«7. Si una autoridad de homologacion de tipo, un servicio técnico, la Comisién o un tercero determinan que
una familia de conformidad en circulacién no ha superado la verificacion de la conformidad en circulacién,
deberd notificarselo sin demora a la autoridad de homologacién de tipo otorgante, de conformidad con el
articulo 54, apartado 1, del Reglamento (UE) 2018/858.

Tras la notificacién, y con arreglo a lo dispuesto en el articulo 54, apartado 5, del Reglamento (UE) 2018/858, la
autoridad de homologacion otorgante informard al fabricante de que una familia de conformidad en circulaciéon
no supera las verificaciones de la conformidad en circulacién, y de que deberdn seguirse los procedimientos
descritos en los puntos 6 y 7 del anexo II.

Si la autoridad de homologacion otorgante determina que no puede llegarse a un acuerdo con la autoridad de
homologacién de tipo que ha establecido que una familia de conformidad en circulacién no supera la verifi-
cacion de la conformidad en circulacion, deberd iniciarse el procedimiento con arreglo al articulo 54,
apartado 5, del Reglamento (UE) 2018/858.»;
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f) el apartado 8 se sustituye por el texto siguiente:

«8.  Ademds de lo dispuesto en los apartados 1 a 7, se aplicard lo siguiente a los vehiculos con homologacién
de tipo con arreglo al anexo II

a) Los vehiculos presentados a la homologacion de tipo multifdsica, definida en el articulo 3, punto 8, del
Reglamento (UE) 2018/858, serdn objeto de verificacién de la conformidad en circulacién de acuerdo con
las normas de homologaciéon multifasica que figuran en el punto 5.10.6 del anexo II del presente Reglamento.

b) Los coches finebres especificados en el apéndice 1 de la parte III del anexo II del Reglamento (UE) 2018/858,
los vehiculos blindados definidos en su anexo II, parte III, apéndice 2 y los vehiculos accesibles en silla de
ruedas definidos en su anexo II, parte III, apéndice 3, no estardn sujetos a las disposiciones del presente
articulo. Los “Otros vehiculos especiales” definidos en el anexo II, parte III, apéndice 4, del Reglamento (UE)
2018/858 se someterdn a verificacién de la conformidad en circulacién de acuerdo con las normas de
homologacién de tipo multifasica que figuran en el anexo II del presente Reglamento.».

10) En el articulo 10, el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  El fabricante velard por que los dispositivos anticontaminantes de recambio destinados a ser mstalados en los
vehiculos con homologacién de tipo CE que entran en el dmbito de aplicacién del Reglamento (CE) n.° 715/2007
obtengan la homologacién de tipo CE como unidades técnicas independientes a tenor de lo dispuesto en el
articulo 10, apartado 2, de la Directiva 2007/46/CE, de conformidad con los articulos 12 y 13 y el anexo XIII
del presente Reglamento.

Los catalizadores y los filtros de particulas depositadas se considerardn dispositivos anticontaminantes a efectos del
presente Reglamento.

Se considerard que se cumplen los requisitos pertinentes si los dispositivos anticontaminantes de recambio han sido
homologados con arreglo al Reglamento n.° 103 de la CEPEJONU (¥).

(*) Reglamento n.° 103 de la Comisiéon Econémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE). Prescripciones
uniformes relativas a la homologacion de dispositivos anticontaminantes de recambio para vehiculos de motor
(DO L 207 de 10.8.2017, p. 30)..

11

N

En el articulo 11, apartado 3, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«Los vehiculos de ensayo deberan cumplir los requisitos del punto 2.3 del anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las
Naciones Unidas.».

12

-

Se suprime el articulo 13.

13

=

Se suprime el articulo 14.

14

=

En el articulo 15 se afiaden los apartados 12, 13 y 14 siguientes:

«12.  En el caso de los tipos de vehiculos con una homologacién de tipo vdlida existente expedida antes del 1 de
septiembre de 2023, no se exigirdn nuevos ensayos de homologacion de tipo si el fabricante declara a la autoridad
de homologacién de tipo que se garantiza el cumplimiento de los requisitos del presente Reglamento. Son
aplicables los requisitos no relacionados con el ensayo del vehiculo, incluidas las declaraciones y los datos que
se exijan.

13.  En el caso de los tipos de vehiculos con una homologacion de tipo vélida existente expedida con arreglo a la
norma de emisiones Euro 6e (*) para los que un fabricante solicita una homologacién con arreglo a la norma de
emisiones Euro 6e-bis (*), no se exigirdn nuevos ensayos de homologacion de tipo si el fabricante declara a la
autoridad de homologacién de tipo que se garantiza el cumplimiento de los requisitos de la norma de emisiones
Euro 6e-bis. Son aplicables los requisitos no relacionados con el ensayo del vehiculo, incluidas las declaraciones y
los datos que se exijan.

14.  En el caso de los tipos de vehiculos con una homologacién de tipo vdlida existente expedida con arreglo a la
norma de emisiones Euro 6e para los que un fabricante solicita una homologacion con arreglo a la norma de
emisiones Euro 6e-bis-FCM (¥), no se exigirdn nuevos ensayos de homologacion de tipo si el fabricante declara a la
autoridad de homologacién de tipo que se garantiza el cumplimiento de los requisitos de la norma de emisiones
Euro 6e-bis-FCM. Son aplicables los requisitos no relacionados con el ensayo del vehiculo, incluidas las declaracio-
nes y los datos que se exijan.

(*) Tal como se especifica en el apéndice 6 del anexo L»
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15) La lista de anexos y el anexo I quedan modificados conforme a lo establecido en el anexo I del presente
Reglamento.

16) El anexo II se sustituye por el texto que figura en el anexo II del presente Reglamento.

17) El anexo IIIA se sustituye por el texto que figura en el anexo IIl del presente Reglamento.
18) El anexo V se modifica conforme a lo establecido en el anexo IV del presente Reglamento.
19) El anexo VI se modifica conforme a lo establecido en el anexo V del presente Reglamento.
20) El anexo VII se modifica conforme a lo establecido en el anexo VI del presente Reglamento.

21) El anexo VIII se modifica conforme a lo establecido en el anexo VII del presente Reglamento.

22) El anexo IX se modifica conforme a lo establecido en el anexo VIII del presente Reglamento.

)

)

)

)

)

)

)
23) El anexo XI se sustituye por el texto que figura en el anexo IX del presente Reglamento.
24) El anexo XII se modifica conforme a lo establecido en el anexo X del presente Reglamento.
25) El anexo XIII se modifica conforme a lo establecido en el anexo XI del presente Reglamento.
26) Se suprime el anexo XIV.
27) El anexo XVI se sustituye por el texto que figura en el anexo XII del presente Reglamento.
28) El anexo XX se modifica conforme a lo establecido en el anexo XIII del presente Reglamento.
29) El anexo XXI se sustituye por el texto que figura en el anexo XIV del presente Reglamento.
30) El anexo XXII se sustituye por el texto que figura en el anexo XV del presente Reglamento.

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario Oficial de la Unién Europea.
Serd aplicable a partir del 1 de septiembre de 2023.

Sin embargo, a partir del 1 de marzo de 2023, las autoridades nacionales no podrdn denegar, si un fabricante lo solicita,
la concesion de una homologacion de tipo UE para un nuevo tipo de vehiculo o la concesién de una extension para un
tipo de vehiculo existente, ni prohibir la matriculacién, la introduccién en el mercado o la puesta en servicio de un
vehiculo nuevo si el vehiculo en cuestion cumple lo dispuesto en el presente Reglamento.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 8 de febrero de 2023.

Por la Comision
La Presidenta
Ursula VON DER LEYEN
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ANEXO 1

La lista de anexos y el anexo I del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifican como sigue:

1) La lista de anexos se sustituye por el texto siguiente:

ANEXO I
Apéndice 1
Apéndice 2
Apéndice 3
Apéndice 3 bis

Apén-
dice 3 ter

Apéndice 4
Apéndice 5
Apéndice 6

Apéndice 7

Apéndice 8a
Apéndice 8b
Apéndice 8c
Apéndice 8d
ANEXO II

Apéndice 1
Apéndice 2
Apéndice 3

Apéndice 4

Apéndice 5
ANEXO IIIA
Apéndice 1
Apéndice 2
Apéndice 3

Apéndice 4

«LISTA DE ANEXOS

Disposiciones administrativas sobre la homologaciéon de tipo CE

Modelo de ficha de caracteristicas
Documentacion

Metodologia para evaluar las AES

Modelo de certificado de homologacién de tipo CE

Sistema de numeracién de certificados de homologacién de tipo CE

Certificado de conformidad con los requisitos de rendimiento en uso del OBD expedido por el
fabricante

Actas de ensayo

Acta de ensayo de la resistencia al avance en carretera

Modelo de hoja de ensayo

Acta del ensayo de emisiones de evaporacion

Metodologia de la conformidad en circulaciéon

Criterios para seleccionar los vehiculos y decidir cudles no son seleccionables

Normas para la realizacion de ensayos de tipo 4 durante la conformidad en circulacién
Informe de inspeccién de la conformidad en circulacion

Informe anual de la conformidad en circulacién emitido por la autoridad de homologacion de
tipo otorgante

Lista de transparencia

Verificacion de las emisiones en condiciones reales de conduccion (RDE)
Reservado

Reservado

Reservado

Procedimiento de ensayo de las emisiones de los vehiculos con un sistema portdtil de medicion
de emisiones (PEMS)
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Apéndice
Apéndice
Apéndice
Apéndice
Apéndice

Apéndice

Apéndice

Apéndice

10

11

12

ANEXO IV

Apéndice

Apéndice

ANEXO V

1

2

ANEXO VI

ANEXO VII

ANEXO VIII

ANEXO IX

ANEXO X

ANEXO XI

Apéndice

1

ANEXO XII

ANEXO XIII

Apéndice
Apéndice

Apéndice

1

2

3

Anexo XIV

ANEXO XV

ANEXO XVI

ANEXO XVII

Especificaciones y calibraciéon de los componentes y las sefiales del PEMS

Validacion del PEMS y caudal mdsico de escape no trazable

Determinaciéon de las emisiones instantineas

Evaluacién de la validez general del trayecto con el método de ventanas de promediado mdviles
Evaluacion del exceso o la ausencia de la dindmica del trayecto

Procedimiento para determinar la ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto con
PEMS

Cdlculo de los resultados finales de las emisiones en condiciones reales de conduccion
Certificado del fabricante de conformidad de las emisiones en condiciones reales de conduccién

Datos de emisiones exigidos en la homologacion de tipo con respecto a la aptitud para la
circulacion

Medicion de emisiones de mondxido de carbono en velocidades de ralenti del motor (ensayo de
tipo 2)

Medicién de la opacidad de los humos

Verificacién de las emisiones de gases del cérter (ensayo de tipo 3)

Determinacion de las emisiones de evaporacion (ensayo de tipo 4)

Verificacién de la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes (ensayo de tipo 5)
Verificacién del promedio de emisiones a baja temperatura ambiente (ensayo de tipo 6)

Especificaciones de los combustibles de referencia

Diagnéstico a bordo (OBD) para vehiculos de motor
Rendimiento en uso

Homologacién de tipo de los vehiculos equipados con ecoinnovaciones y determinacién de las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos presentados a homologacién de
tipo multifdsica o a homologacién de vehiculo individual

Homologacién de tipo CE de dispositivos anticontaminantes de recambio como unidades
técnicas independientes

Modelo de ficha de caracteristicas
Modelo de certificado de homologacién de tipo CE

Ejemplo de marca de homologacién de tipo CE

Requisitos aplicables a los vehiculos que utilizan un reactivo para el sistema de postratamiento
de los gases de escape

Modificaciones del Reglamento (CE) n.° 692/2008
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ANEXO XVIII  Modificaciones de la Directiva 2007/46/CE
ANEXO XIX Modificaciones del Reglamento (UE) n.° 1230/2012

ANEXO XX Medicién de la potencia neta y de la potencia maxima durante treinta minutos de los trenes de
transmision eléctricos

ANEXO XXI Procedimientos de ensayo de emisiones de tipo 1

ANEXO XXII  Dispositivos para la monitorizacién a bordo del vehiculo del consumo de combustible o energia
eléctrica»

2) El anexo I se modifica como sigue:
a) los puntos 1.1.1 a 4.5.1.4 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.1.1.  Los requisitos adicionales para la concesién de la homologacién de tipo para los vehiculos monocom-
bustible de gas y los vehiculos bicombustible de gas serdn los especificados en el punto 5.9 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. La referencia a la ficha de caracteristicas que figura en
el punto 5.9.1 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas se entenderd hecha al apéndice 3 del
anexo I del presente Reglamento.

1.2 Requisitos adicionales para vehiculos flexifuel

Los requisitos adicionales para la concesién de la homologacién de tipo para los vehiculos flexifuel
serdn los especificados en el punto 5.8 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

2. REQUISITOS TECNICOS Y ENSAYOS ADICIONALES
2.1.  Pequefios fabricantes

2.1.1. Lista de actos legislativos a los que se refiere el articulo 3, apartado 3:

Acto legislativo Requisitos

The California Code of Regulations, titulo 13, apartados | Se concederd la homologacién de tipo con arreglo al
1961.a) y 1961.b).1.C).1, aplicables a los modelos de | California Code of Regulations aplicable a los modelos
vehiculos del afio 2001 en adelante, y 1968,1, 1968,2, | de vehiculos ligeros mds recientes.

1968,5, 1976 y 1975, publicado por Barclay’s Pu-
blishing.

2.2.  Entradas de los depdsitos de combustible

2.2.1. Los requisitos para las entradas de los depdsitos de combustible serdn los especificados en los puntos
6.1.5 y 6.1.6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

2.3.  Disposiciones relativas a la seguridad del sistema electrénico

2.3.1.  Se deberdn cumplir los requisitos de seguridad del sistema eléctrico que figuran en el punto 6.1.7 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. Se podrd someter a ensayo la aplicacion efectiva de estas
estrategias de proteccién de los sistemas de control de emisiones durante la homologacién de tipo o la
vigilancia del mercado.

2.3.2. Los fabricantes deberdn impedir eficazmente la reprogramacion de los valores indicados del cuentakilé-
metros en la red a bordo, en los controladores del tren de potencia y en la unidad de transmision para el
intercambio de datos a distancia, si procede. Los fabricantes deberdn incluir estrategias sistematicas de
proteccién contra manipulaciones, asi como funciones de proteccién contra la escritura para proteger la
integridad del valor indicado del cuentakilémetros. Los métodos que apruebe la autoridad de homolo-
gacion ofreceran un nivel adecuado de proteccion contra la manipulacién. Se podra someter a ensayo la
aplicacion efectiva de estas estrategias de proteccién del cuentakilémetros durante la homologaciéon de
tipo o la vigilancia del mercado.

2.4, Aplicacién de los ensayos
2.4.1. En la figura 1.2.4 se muestra la aplicacién de los requisitos de ensayo para la homologacién de tipo de un

vehiculo. Los procedimientos de ensayo especificos se describen en los anexos I, IIIA, IV, V, VI, VII, VIII,
XI, XVI, XX, XXI y XXIL



Figura 1.2.4

Aplicacion de los requisitos de ensayo para homologaciones de tipo y extensiones

Categorfa del vehi- el ' o o Tos Bib o Vehf.culos con motor.ffle en- 1}7eh.1'culos Vehflculos
culo Vehiculos con motor de encendido por chispa, incluidos los hibridos () (3) cendido por compresion, in- | eléctricos pu- |de pilas de
cluidos los hibridos ros hidrégeno
Monocombustible Bicombustible (%) Flexifuel (%) Monocombustible
Combustible de Gasolina GLP GN/biome- | Hidrégeno | Gasolina Gasolina Gasolina Gasolina Gasoleo Gasolina — (Pila de)
referencia tano (ICE) hidrége-
no
GLP GN/biome- | Hidrégeno | Etanol
tano (ICE) (% (E85)
Ensayo de tipo 1 | Si Si () Si () Si (%) Si St Si Si Si Si — —
) (ambos (ambos (ambos (ambos
combusti- | combusti- | combusti- | combusti-
bles) bles) bles) bles)
ATCT Si Si Si Si (%) Si Si Si Si Si Si — —
(ensayo a 14 °C) (ambos (ambos (ambos (ambos
combusti- | combusti- | combusti- | combusti-
bles) bles) bles) bles)
Contaminantes Si Si Si Si (%) Si St Si Si Si Si — —
gaseosos, RDE (ambos (ambos (ambos (ambos
(ensayo de tipo combusti- | combusti- | combusti- | combusti-
1A) bles) bles) bles) bles)
PN, RDE (ensayo | Si — — — Si Si Si Si Si Si — —
de tipo 1A) (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso- | (ambos
lina) lina) lina) combusti-
bles)
Emisiones al ra- | Si Si Si — Si Si Si Si — — — —
lenti (ambos (ambos (solo gaso- | (ambos
(Ensayo de tipo 2) combusti- | combusti- | lina) combusti-
bles) bles) bles)
Emisiones del Si Si Si — Si St Si Si — — — —
carter (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso-
(Ensayo de tipo 3) lina) lina) lina) lina)

€C0Tee
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Catecorfa del vehi- Vehiculos con motor de en- | Vehiculos Vehiculos
g v Vehiculos con motor de encendido por chispa, incluidos los hibridos (!) (3) cendido por compresion, in- | eléctricos pu- |de pilas de
culo cluidos los hibridos ros hidrégeno
Monocombustible Bicombustible (%) Flexifuel (%) Monocombustible
Emisiones de eva- | Si — — — Si Si Si Si — Si — —
poracién (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso-
Ensayo de tipo 4 lina) lina lina lina
o4 p
Durabilidad Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si — —
(Ensayo de tipo 5) (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso-
lina) lina) lina) lina)
Emisiones a tem- | Si — — — Si Si Si Si — — — —
peratura baja (solo gaso- | (solo gaso- | (solo gaso- | (ambos
(Ensayo de tipo 6) lina) lina) lina) combusti-
bles)
Conformidad en | Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si — —
circulacion (como en la | (como en la | (como en la | (como en la
homologa- | homologa- | homologa- | homologa-
cién de ti- | cién de ti- | cion de ti- | cién de ti-
po) po) po) po)
OBD S S S S S S S s S S — —
Emisiones de Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
CO,, consumo de (ambos (ambos (ambos (ambos
combustible, con- combusti- | combusti- | combusti- | combusti-
sumo de energia bles) bles) bles) bles)
eléctrica y auto-
nomia eléctrica
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Catesorfa del vehi- Vehiculos con motor de en- | Vehiculos | Vehiculos
g | Vehiculos con motor de encendido por chispa, incluidos los hibridos (!) (3) cendido por compresion, in- | eléctricos pu- |de pilas de
o cluidos los hibridos ros hidrégeno
Monocombustible Bicombustible (%) Flexifuel (%) Monocombustible
Opacidad de los | — — — — — — — — Si (9) — — —
humos
Potencia del mo- | Si Si St St St Si Si Si Si Si Si Si
tor
OBFCM Si — — — — — — Si Si Si — —
(ambos
combusti-
bles)

(") Los procedimientos de ensayo especificos para los vehiculos de hidrégeno y los vehiculos de flexifuel biodiésel se establecerdn en una fase posterior.
(3 Los limites relativos a la masa de particulas depositadas y al nimero de particulas suspendidas, asi como los respectivos procedimientos de medicién, se aplicardn Gnicamente a los vehiculos equipados con

motores de inyeccion directa.

%) Cuando un vehiculo bicombustible se combina con un vehiculo flexifuel, son aplicables los dos requisitos de ensayo.

%) No se aplicardn los limites relativos a la masa de particulas depositadas y al nimero de particulas suspendidas ni los respectivos procedimientos de medicion.

()
() Cuando el vehiculo funcione con hidrégeno, solo se determinardn las emisiones de NO,.
0)
)

%) El ensayo de RDE en lo que concierne al nimero de particulas suspendidas solo se aplica a los vehiculos cuyos limites de emisiones en PN Euro 6 se establecen en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento
(CE) n.2 715/2007.
() Para la aplicabilidad de los componentes medidos a los combustibles y a la tecnologia de los vehiculos y, por tanto, los procedimientos de medicién, véanse los limites de emisiones definidos en el cuadro 2
del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007.
(%) Puede que no sea necesario un ensayo real: véanse mds detalles en el Reglamento n.° 24 de las Naciones Unidas.

€C0Tee
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3. EXTENSIONES DE LA HOMOLOGACION DE TIPO
3.1. Extensiones con respecto a las emisiones del tubo de escape (ensayos de tipo 1 y de tipo 2 y
OBFCM)

3.1.1.  La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos que cumplan los requisitos establecidos en el
punto 7.4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. Las emisiones de contaminantes respetardn
los limites que figuran en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

3.2 Extensiones con respecto a las emisiones de evaporacién (ensayo de tipo 4)

3.2.1.  Con respecto a los ensayos realizados conforme al anexo 6 del Reglamento n.° 83 de la CEPE [NEDC
de un dia] o el anexo del Reglamento (UE) 2017/1221 [NEDC de dos dias], la homologacién de tipo
se extenderd a vehiculos equipados con un sistema de control de las emisiones de evaporacién que
cumpla las condiciones siguientes:

3.2.1.1. El principio basico de medicién del combustible/aire es el mismo.

3.2.1.2. La forma del depésito de combustible es idéntica y el material del depédsito de combustible y de los
conductos flexibles de combustible liquido es técnicamente equivalente.

3.2.1.3. Se someterd a ensayo el vehiculo que presente las peores condiciones en cuanto a seccion y longitud
aproximada de los conductos. El servicio técnico encargado de los ensayos de homologacién de tipo
debe decidir si pueden aceptarse separadores vapor/liquido que no sean idénticos.

3.2.1.4. El volumen del depésito de combustible oscila en un rango de * 10 %.
3.2.1.5. La posicién de la vdlvula de descarga del depdsito de combustible es idéntica.

3.2.1.6. El método de almacenamiento del vapor de combustible es idéntico por lo que se refiere a la forma y
volumen del filtro, al método de almacenamiento, al purificador de aire (si se utiliza para el control de
las emisiones de evaporacion), etc.

3.2.1.7. El método de purgacion del vapor almacenado es idéntico (por ejemplo, flujo de aire, arranque o
volumen purgado durante el ciclo de preacondicionamiento).

3.2.1.8. El método de sellado y ventilacion del sistema de medicién del combustible es idéntico.

3.2.2.  Con respecto a los ensayos realizados con arreglo al anexo VI [WLTP de dos dias], la homologacién de
tipo se extenderd a los vehiculos que pertenezcan a una familia de emisiones de evaporacién homo-
logada tal como se define en el punto 6.6.3 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

3.3. Extensiones con respecto a la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes (ensayo de
tipo 5)

3.3.1.  Los factores de deterioro se extenderdn a los diferentes vehiculos y tipos de vehiculos, siempre que se
cumplan los requisitos del punto 7.6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

3.4. Extension con respecto a los sistemas de diagnéstico a bordo

3.4.1. La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos que pertenezcan a una familia OBD [DAB]
homologada, tal como se define en el punto 6.8.1 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

3.5 Extensiones para el ensayo a baja temperatura (ensayo de tipo 6)
3.5.1.  Vehiculos con diferentes masas de referencia

3.5.1.1. La homologaci6n de tipo solo podrd hacerse extensiva a los vehiculos cuya masa de referencia requiera
la utilizacién de las dos inercias equivalentes inmediatamente superiores o cualquier inercia equivalente
inferior.
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3.5.1.2. Por lo que se refiere a los vehiculos de la categoria N, la homologacién solo podrd hacerse extensiva a
los vehiculos cuya masa de referencia sea inferior, siempre y cuando las emisiones del vehiculo ya
homologado se mantengan dentro de los limites prescritos para el vehiculo para el que se solicita la
extension de la homologacién.

3.5.2.  Vehiculos con relaciones globales de transmisién diferentes

3.5.2.1. La homologacién de tipo solo se extenderd a los vehiculos con relaciones de transmision diferentes en
determinadas condiciones.

3.5.2.2. Para determinar si es posible extender una homologacién de tipo, para cada una de las relaciones de
transmision utilizadas en el ensayo de tipo 6, se determinard la proporcién:

(E) = (Vo2 = V1)/Vi

donde, a una velocidad del motor de 1 000 min™!, V; y V, designaran, respectivamente, la velocidad
del tipo de vehiculo homologado y la del tipo de vehiculo para el que se solicite la extensién de la
homologacién.

3.5.2.3. Si, para cada relacién de transmision, E < 8 %, se concederd la extension sin necesidad de repetir el
ensayo de tipo 6.

3.5.2.4. Si, para al menos una relacién de transmision, E > 8 %, y, para cada relacion de marchas, E < 13 %,
deberd repetirse el ensayo de tipo 6. Los ensayos podrdn realizarse en un laboratorio elegido por el
fabricante, previa autorizacién del servicio técnico. Las actas de ensayo se enviardn al servicio técnico
encargado de realizar los ensayos de homologacion de tipo.

3.5.3.  Vehiculos con masas de referencia y relaciones de transmisién diferentes

La homologacién de tipo se extenderd a vehiculos con masas de referencia y relaciones de transmision
diferentes, siempre y cuando se cumplan todas las condiciones previstas en los puntos 3.5.1 y 3.5.2.

4. CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION
4.1. Introduccién

4.1.1.  Todo vehiculo fabricado conforme a una homologacién de tipo con arreglo al presente Reglamento
deberd fabricarse de forma que cumpla los requisitos de homologaciéon de tipo del presente Regla-
mento. El fabricante aplicard disposiciones adecuadas y planes de control documentados y realizard a
intervalos especificados, tal como figura en el presente Reglamento, los ensayos sobre las emisiones,
sobre OBFCM vy sobre el OBD necesarios para verificar la conformidad continua con el tipo homo-
logado. La autoridad de homologacién debera verificar y aprobar tales disposiciones y planes de
control del fabricante y realizar auditorfas y ensayos sobre emisiones, OBFCM y OBD a intervalos
especificos, tal como figura en el presente Reglamento, en las instalaciones del fabricante, incluidas las
instalaciones de ensayo y de produccidn, como parte de las disposiciones de verificacion continua y de
conformidad de los productos, segin lo descrito en el anexo IV del Reglamento (UE) 2018/858.

4.1.2.  El fabricante comprobard la conformidad de la produccién mediante el ensayo de las emisiones de
contaminantes (que figuran en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007), la emisién
de CO, (junto a la medicién del consumo de energia eléctrica y, si procede, la monitorizacién de la
exactitud del dispositivo OBFCM), las emisiones del carter, las emisiones de evaporacién y el OBD, de
acuerdo con los procedimientos de ensayo descritos en los anexos V, VI, XI, XXI y XXIL La verificacién
deberd incluir, por tanto, los ensayos de los tipos 1, 3 y 4, asi como el ensayo de OBFCM y OBD, tal
como se describe en el punto 2.4.

La autoridad de homologacién de tipo deberd llevar un registro, durante al menos cinco afios, de toda
la documentacion relativa a los resultados de los ensayos de conformidad de la produccion, y poner
ese registro a disposicion de la Comision si esta se lo solicita.

Los procedimientos especificos de conformidad de la produccién se establecen en los puntos 8 y 9, y
en los apéndices 1 a 4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, con la excepcién siguiente:
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el cuadro 81 del punto 8.1.2 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas se sustituird por lo
siguiente:

Cuadro 8/1

Tipo 1. Requisitos aplicables a la conformidad de la producciéon para los ensayos de tipo 1 segiin los

distintos tipos de vehiculos

Tipo de vehiculo

Emisiones contaminan- Consumo de energia  Exactitud del disposi-

Emisiones de CO,

tes eléctrica tivo OBFCM

Vehiculo ICE puro  Si Si No se aplica Si

VEH-SCE Si Si No se aplica Si

VEH-CCE St: Solo CS Si: Solo CD Si: CS

CD () y CS

VEP No se aplica No se aplica Si No se aplica
VHPC-SCE No se aplica No se aplica No se aplica No se aplica
VHPC-CCE No se aplica No se aplica Exento No se aplica

() Unicamente si un motor de combustion estd en funcionamiento durante un ensayo valido de tipo 1 en la condicién de
consumo de carga (CD) para la verificacién de la conformidad de la produccién

4.2.6.

4.2.6.1.

4.5.
4.5.1.

4.5.1.1.

4.5.1.2.

4.5.1.3.

4.5.1.4.

En el apéndice 8 del anexo B8 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, se establece el calculo
de los valores adicionales necesarios para la comprobacion de la conformidad de la produccién con
respecto al consumo de energfa eléctrica de VEP y VEH-CCE.

En caso de no conformidad, se aplicard el articulo 51 del Reglamento (UE) 2018/858.
Vehiculos equipados con ecoinnovaciones

Si un tipo de vehiculo estd equipado con una o varias ecoinnovaciones en el sentido del articulo 11
del Reglamento (UE) 2019/631 (') para los vehiculos M1 o N1, la conformidad de la produccién se
demostrard con respecto a las ecoinnovaciones comprobando la presencia de la ecoinnovacién co-
rrecta en cuestion.

Verificacion de la conformidad del vehiculo con respecto a un ensayo de tipo 3

Cuando sea necesaria una verificacion del ensayo de tipo 3, se hard con arreglo a los siguientes
requisitos:

Cuando la autoridad de homologacién determine que la calidad de la produccion no parece satisfac-
toria, se seleccionard al azar un vehiculo de la familia y se someterd a los ensayos descritos en el anexo
V.

Se considerard que la produccién es conforme si el vehiculo cumple los requisitos de los ensayos
descritos en el anexo V.

Si el vehiculo sometido a ensayo no cumple los requisitos del punto 4.5.1.1, se tomard una nueva
muestra aleatoria de cuatro vehiculos de la misma familia, que se someterdn a los ensayos descritos en
el anexo V. Los ensayos podrdn realizarse con vehiculos que hayan completado un méximo de
15 000 km sin modificaciones.

Se considerard que la produccién es conforme si al menos tres vehiculos cumplen los requisitos de los
ensayos descritos en el anexo V..

3) Se suprimen los apéndices 1 y 2.

(") Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, por el que se establecen normas de

comportamiento en materia de emisiones de CO, de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nuevos, y por el que
se derogan los Reglamentos (CE) n.® 443/2009 y (UE) n.° 510/2011 (DO L 111 de 25.4.2019, p. 13).
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4) Los apéndices 3 y 3 bis se sustituyen por el texto siguiente:

«Apéndice 3

MODELO
FICHA DE CARACTERISTICAS N.°...

RELATIVA A LA HOMOLOGACION DE TIPO CE DE UN VEHICULO POR LO QUE RESPECTA A LAS EMISIONES

La informacién que figura a continuacién, en su caso, se presentard por triplicado y acompafiada de un indice. Los
dibujos se presentardn a la escala adecuada, suficientemente detallados y en formato A4 o plegados de forma que se
ajusten a dicho formato. Las fotografias, si las hubiera, serdn suficientemente detalladas.

Si los sistemas, componentes o unidades técnicas independientes disponen de mandos electrénicos, se facilitard infor-
macién relativa a su funcionamiento.

0.1.

0.2.

0.2.1.

0.2.2.1.

0.2.3.

0.2.3.1.

0.2.3.2.

0.2.3.3.

0.2.3.4.

0.2.3.4.1.

0.2.3.4.2.

0.2.3.4.3.

0.2.3.5.

INFORMACION GENERAL

Marca (razén social del fabricante): ...

Tipo: ...

Denominaciones comerciales (si estén disponibles): ...

Valores de los pardmetros permitidos para la homologacién de tipo multifdsica a fin de utilizar los
valores de emisiones y de consumo del vehiculo de base, o su rango (insertar dicho rango si
procede):

Masa real del vehiculo final (en kg): ...

Masa méxima en carga técnicamente admisible del vehiculo final (en kg): ...
Superficie frontal del vehiculo final (en cm2): ...

Resistencia a la rodadura (kgft): ...

Seccion transversal de la entrada de aire de la rejilla delantera (en cm2): ...
Identificadores de familia:

Familia de interpolacion: ...

Familia(s) de ATCT: ...

Familia de PEMS: ...

Familia de resistencia al avance en carretera

Familia de resistencia al avance en carretera del VH: ...

Familia de resistencia al avance en carretera del VL: ...

Familias de resistencia al avance en carretera aplicables en la familia de interpolacion: ...

Familia(s) de matrices de resistencia al avance en carretera: ...
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0.2.3.6. Familia(s) de regeneracion periddica: ...
0.2.3.7. Familia(s) de ensayo de emisiones de evaporacion: ...
0.2.3.8. Familia(s) de OBD: ...
0.2.3.9. Familia(s) de durabilidad: ...
0.2.3.10. Familia(s) de ER: ...
0.2.3.11. Familia(s) de vehiculos alimentados con gas: ...
0.2.3.12. -
0.2.3.13. Familia de factores de correccion KCO, ...
0.2.4. otras familias: ...
0.4. Categorfa del vehiculo (c): ...
0.5 Nombre y direccion del fabricante
0.8. Nombre y direccion de las plantas de montaje: ...
0.9. Nombre y direccion del representante del fabricante (de haberlo): ...
1 CARACTERISTICAS GENERALES DE FABRICACION
1.1. Fotografias o dibujos de un vehiculo, un componente o, una unidad técnica independiente repre-
sentativos (1):
1.3.3. Ejes motores (nGimero, localizacién, interconexién): ...
2 MASAS Y DIMENSIONES () ¢) ()
(en kg y mm) (remitase a un dibujo cuando proceda)
2.6. Masa en orden de marcha ()
a) méximo y minimo de cada variante: ...
2.6.3. Masa rotacional: 3 % de la suma de la masa en orden de marcha mds 25 kg, o valor, por eje (kg): ...
2.8. Masa mdxima en carga técnicamente admisible declarada por el fabricante () (*): ...
3 CONVERTIDOR DE ENERGIA DE PROPULSION (¥
3.1. Fabricante de los convertidores de energia de propulsion: ...
3.1.1. Cédigo del fabricante (marcado en el convertidor de energia de propulsion u otro medio de

3.2

identificacion): ...

Motor de combustién interna
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3.2.1.1. Principio de funcionamiento: encendido por chispajencendido por compresion/combustible dual (1)

Ciclo: de cuatro tiempos/de dos tiempos|rotativo (1)

3.2.1.2. Ntmero y disposicion de los cilindros: ...

3.2.1.2.1. Didmetro interior (!): ... mm

3.2.1.2.2. Carrera (1): ... mm

3.2.1.2.3. Orden de encendido: ...

3.2.1.3. Cilindrada (™): ... cm?

3.2.1.4. Relacion volumétrica de compresion (%): ...

3.2.1.5. Dibujos de la cdmara de combustién, la corona de los pistones y, en el caso de los motores de

encendido por chispa, de los segmentos de los pistones: ...

3.2.1.6. Velocidad de ralenti del motor normal (3): ... min~!

3.2.1.6.1. Velocidad de ralenti elevada (3): ... min™!

3.2.1.8. Potencia asignada del motor ("): kW a... min™! (valor declarado por el fabricante)

3.2.1.9. Régimen médximo del motor prescrito por el fabricante: ... min~!

3.2.1.10. Par neto maximo ("): Nm a... min~! (valor declarado por el fabricante)

3.2.1.11. El factor de correccién para la compensacién de las condiciones ambientales tiene el valor 1, de

conformidad con el punto 5.4.3 del anexo 5 del Reglamento n.o 85 de las Naciones Unidas: si/no

()-

3.2.2. Combustible

3.2.2.1. Gaséleo/Gasolina/GLP/GN o biometano/etanol (E 85)/biodiésel/hidrégeno (}), ()

3.2.2.1.1. RON, sin plomo: ...

3.2.2.4. Tipo de combustible del vehiculo: Monocombustible, bicombustible, flexifuel (1)

3.2.2.5. Cantidad médxima de biocombustible aceptable en el combustible (valor declarado por el fabricante):

... % en volumen
3.2.4. Alimentacién de combustible
3.2.4.1. Por carburador(es): si/no (')

3.2.4.2. Por inyeccién del combustible (solo encendido por compresién o combustible dual): si/no (%)
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3.2.4.2.1.

3.2.4.2.2.

3.2.4.2.3.

3.2.4.2.3.1.

3.2.4.2.3.2.

3.2.4.2.3.3.

3.2.4.2.4.

3.2.42.4.2.1.

3.2.4.2.4.2.2.

3.2.4.2.6.

3.2.4.2.6.1.

3.2.4.2.6.2.

3.2.4.2.8.

3.2.4.2.8.1.

3.2.4.2.8.2.

3.2.4.2.8.3.

3.2.4.2.9.

3.2.429.1.

3.2.4.2.9.2.

324293

3.2.4.2.9.3.1.

3.2.4.2.9.3.1.1.

3.2.4.2.9.3.2.

3.2.4.2.9.3.3.

Descripcion del sistema (conducto comdin/inyectores unitarios/bomba de distribucion, etc.): ...

Principio de funcionamiento: inyeccién directa/precdmara/cdmara de turbulencia (!)

Bomba de inyeccion/suministro
Marca(s): ...
Tipo(s): ...

Suministro de combustible méaximo (!) (: ...

mm?[carrera o ciclo a un régimen del motor de: ...

min~! o, en su caso, diagrama caracteristico: ... (Si se utiliza un control de sobrealimentacion,
indiquese el suministro de combustible caracteristico y la presién de sobrealimentacién en funcién

del régimen del motor)

Control de limitacién del régimen del motor

Velocidad a la que se inicia el corte en carga: ...

Velocidad mdxima sin carga: ... min™!

Inyector(es)

Marca(s): ...

Tipo(s): ...

Dispositivo auxiliar de arranque

Marca(s): ...

Tipo(s): ...

Descripcién del sistema: ...

Inyeccién con control electrénico: sijno (1)
Marca(s): ...

Tipo(s):

Descripcién del sistema: ...

min~

Marca y tipo de la unidad de control electrénico: ...

Versién del software de la unidad de control electrénico: ...

Marca y tipo del regulador de combustible: ...

Marca y tipo o principio del sensor del flujo de aire: ...
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3.2.42.9.3.4. Marca y tipo del distribuidor de combustible: ...

3.2.4.2.9.3.5. Marca y tipo de la caja de mariposas: ...

3.2.4.2.9.3.6. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del agua: ...
3.2.42.9.3.7. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del aire: ...
3.2.4.2.9.3.8. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la presion del aire: ...

3.2.4.3. Por inyeccién del combustible (solo encendido por chispa): si/no (%)

3.2.4.3.1. Principio de funcionamiento: monopunto | multipunto | inyeccién directa Jotro (especifiquese) (1):
3.2.4.3.2. Marca(s): ...

3.2.4.3.3. Tipo(s): ...

3.2.4.3.4. Descripcién del sistema (en el caso de los sistemas que no sean de inyeccidén continua, indiquese

informacién equivalente): ...

3.2.4.3.4.1. Marca y tipo de la unidad de control electrénico: ...

3.2.4.3.4.1.1. Version del software de la unidad de control electrénico: ...

3.2.4.3.4.3. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor del flujo de aire: ...
3.2.4.3.4.8. Marca y tipo de la caja de mariposas: ...

3.2.4.3.4.9. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del agua: ...
3.2.4.3.4.10. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del aire: ...
3.2.4.3.4.11. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la presién del aire: ...
3.2.4.3.5. Inyectores

3.2.4.3.5.1. Marca: ...

3.2.4.3.5.2. Tipo: ...

3.2.4.3.7. Sistema de arranque en frio

3.2.4.3.7.1. Principios de funcionamiento: ...

3.2.4.3.7.2. Limites/Configuraciones de funcionamiento (*) (%): ...

3.2.4.4. Bomba de alimentaciéon
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3.2.4.4.1. Presién (%): ... kPa o diagrama caracteristico (%): ...
3.2.4.4.2. Marca(s): ...

3.2.4.4.3. Tipo(s): ...

3.2.5. Sistema eléctrico

3.2.5.1. Tensiéon nominal: ... V, positivo/negativo a tierra ()
3.2.5.2. Generador

3.2.5.2.1. Tipo: ...

3.2.5.2.2. Potencia nominal: ... VA

3.2.6. Sistema de encendido (solo motores de encendido por chispa)
3.2.6.1. Marca(s): ...

3.2.6.2. Tipo(s): ...

3.2.6.3. Principio de funcionamiento: ...

3.2.6.6. Bujias

3.2.6.6.1. Marca: ...

3.2.6.6.2. Tipo: ...

3.2.6.6.3. Ajuste de la separacién: ... mm

3.2.6.7. Bobina(s) de encendido

3.2.6.7.1. Marca: ...

3.2.6.7.2. Tipo: ...

3.2.7. Sistema de refrigeracion: liquidofaire (1)

3.2.7.1. Valor nominal del regulador de control de la temperatura del motor: ...
3.2.7.2. Liquido

3.2.7.2.1. Naturaleza del liquido: ...

3.2.7.2.2. Bomba(s) de circulacion: sijno (%)
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3.2.7.2.3. Caracteristicas: ... o

3.2.7.2.3.1. Marca(s): ...

3.2.7.2.3.2. Tipo(s): ...

3.2.7.2.4. Relaciones de transmision: ...

3.2.7.2.5. Descripcién del ventilador y de su mecanismo de accionamiento: ...

3.2.7.3. Aire

3.2.7.3.1. Ventilador: si/no (1)

3.2.7.3.2. Caracteristicas: ... o

3.2.7.3.2.1. Marca(s): ...

3.2.7.3.2.2. Tipo(s): ...

3.2.7.3.3. Relaciones de transmision: ...

3.2.8. Sistema de admision

3.2.8.1. Sobrealimentador: si/no ()

3.2.8.1.1. Marca(s): ...

3.2.8.1.2. Tipo(s): ...

3.2.8.1.3. Descripcion del sistema (por ejemplo, presion de carga maxima: ... kPa; vélvula de descarga, en su
caso): ...

3.2.8.2. Intercambiador térmico: sijno (1)

3.2.8.2.1. Tipo: aire-aire/aire-agua (%)

3.2.8.3. Depresion de admisién al régimen del motor asignado y con una carga del 100 % (solo motores de
encendido por compresion)

3.2.8.4. Descripcién y dibujos de las tuberfas de admision y sus accesorios (cdmara impelente, dispositivo de
calentamiento, entradas de aire suplementarias, etc.): ...

3.2.8.4.1. Descripcién del colector de admisién (adjiintense dibujos o fotografias): ...

3.2.8.4.2. Filtro de aire, dibujos: ... o

3.2.8.4.2.1. Marca(s): ...
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3.2.8.4.2.2. Tipo(s): ...

3.2.8.4.3. Silenciador de admisién, dibujos: ... o

3.2.8.4.3.1. Marca(s): ...

3.2.8.4.3.2. Tipo(s): ...

3.2.9. Sistema de escape

3.2.9.1. Descripcién o dibujos del colector de escape: ...

3.2.9.2. Descripcion o dibujos del sistema de escape: ...

3.2.9.3. Contrapresién mdxima permitida en el escape al régimen del motor asignado y a plena carga
(4nicamente motores de encendido por compresion): ... kPa

3.2.10. Secciones transversales minimas de las lumbreras de admision y escape: ...

3.2.11. Reglaje de las vélvulas o datos equivalentes

3.2.11.1. Elevacion maxima de las valvulas, dngulos de apertura y cierre o datos detallados del reglaje de

sistemas alternativos de distribucién, con respecto a puntos muertos. Respecto al sistema de
regulacion variable, regulacién minima y mdxima: ...

3.2.11.2. Referencia yjo margenes de reglaje (V): ...

3.2.12. Medidas adoptadas contra la contaminacién atmosférica

3.2.12.1. Dispositivo para reciclar los gases del cérter (descripcion y dibujos): ...

3.2.12.2. Dispositivos anticontaminantes (si no estdn incluidos en otro apartado)

3.2.12.2.1. Convertidor catalitico

3.2.12.2.1.1. Namero de convertidores y elementos cataliticos (facilitese la informacién siguiente respecto a cada

unidad independiente): ...

3.2.12.2.1.2. Dimensiones, forma y volumen de los convertidores cataliticos: ...
3.2.12.2.1.3. Tipo de accién catalitica: ...

3.2.12.2.1.4. Carga total de metales preciosos: ...

3.2.12.2.1.5. Concentracion relativa: ...

3.2.12.2.1.6. Sustrato (estructura y material): ...

3.2.12.2.1.7. Densidad celular: ...
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3.2.12.2.1.8.

3.2.12.2.1.9.

3.2.12.2.1.10.

3.2.12.2.1.11.

3.2.12.2.1.12.

3.2.12.2.1.13.

3.2.12.2.2.

3.2.12.2.2.1.

3.2.12.2.2.1.1.

3.2.12.2.2.1.2.

3.2.12.2.2.1.3.

3.2.12.2.2.1.4.

3.2.12.2.2.1.5.

3.2.12.2.2.2.

3.212.2.2.2.1.

3.2.12.2.2.2.2.

3.2.12.2.2.2.3.

3.2.12.2.2.3.

3.2.12.2.2.3.1.

3.2.12.2.2.3.2.

3.2.12.2.2.3.3.

3.2.12.2.3.

3.2.12.2.3.1.

3.2.12.2.4.

Tipo de carcasa de los convertidores cataliticos: ...

Emplazamiento de los convertidores cataliticos (lugar y distancia de referencia en la linea de escape):

Pantalla contra el calor: si/no (%)

Intervalo de temperaturas normales de funcionamiento: ...

Marca del convertidor catalitico: ...
Namero de identificacion de la pieza: ...
Sensores

Sensor(es) de oxigeno o lambda: si/no (1)
Marca: ...

Localizacion: ...

Intervalo de control: ...

Tipo o principio de funcionamiento: ...
Namero de identificacion de la pieza: ...
Sensor de NO,: si/no (!

Marca: ...

Tipo: ...

Localizacion

Sensor de particulas: sijno (1)

Mareca: ...

Tipo: ...

Localizacion: ...

inyeccién de aire: sifno (1)

Tipo (aire impulsado, bomba de aire, etc.): ...

Recirculacion de los gases de escape (EGR): si/no (%)
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3.2.12.2.4.1. Caracteristicas (marca, tipo, flujo, alta presion/baja presion/presion combinada, etc.): ...

3.2.12.2.4.2. Sistema de refrigeracién por agua (especifiquese por cada sistema EGR, p. e¢j., baja presion/alta
presion/presiéon combinada): si/no (%)

3.2.12.2.5. Sistema de control de las emisiones por evaporacién (solo motores de gasolina y etanol): si/no (1)
3.2.12.2.5.1. Descripcién detallada de los dispositivos: ...

3.2.12.2.5.2. Dibujo del sistema de control de la evaporacion: ...

3.2.12.2.5.3. Dibujo del filtro de carbén activo: ...

3.2.12.2.5.4. Masa de carbén seco: ... g

3.2.12.2.5.5. Dibujo esquematico del depdsito de combustible (solo motores de gasolina y etanol): ...
3.2.12.2.5.5.1. Capacidad, material y construccion del sistema de depdsito de combustible: ...

3.2.12.2.5.5.2. Descripcién del material del tubo flexible de vapor, del material del conducto de combustible y de

la técnica de conexién del sistema de combustible: ...

3.2.12.2.5.5.3. Sistema de depésito sellado: si/no

3.2.12.2.5.5.4. Des)cripcién del ajuste de la vélvula de descarga del depésito de combustible (entrada y salida de
aire): ...

3.2.12.2.5.5.5. Descripcion del sistema de control de purga: ...

3.2.12.2.5.6. Descripcién y esquema de la pantalla contra el calor situada entre el depésito y el sistema de
escape: ...

3.2.12.2.5.7. Factor de permeabilidad: ...

3.2.12.2.6. Filtro de particulas depositadas (PT): si/no (%)

3.2.12.2.6.1. Dimensiones, forma y capacidad del filtro de particulas depositadas: ...

3.2.12.2.6.2. Disefio del filtro de particulas depositadas: ...

3.2.12.2.6.3. Ubicacién (distancia de referencia en la linea de escape): ...

3.2.12.2.6.4. Marca del filtro de particulas depositadas: ...

3.2.12.2.6.5. Namero de identificacién de la pieza: ...

3.2.12.2.7. Sistema de diagnéstico a bordo (OBD): si/no (%)

3.2.12.2.7.1. Descripcion escrita o dibujo del IMF: ...

3.2.12.2.7.2. Lista y funcién de todos los componentes monitorizados por el sistema OBD: ...
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3.2.12.2.7.3. Descripcion escrita (principios generales de funcionamiento) respecto a

3.2.12.2.7.3.1. Motores de encendido por chispa

3.2.12.2.7.3.1.1. Monitorizacién del catalizador: ...

3.2.12.2.7.3.1.2. Deteccién del fallo de encendido: ...

3.2.12.2.7.3.1.3.  Monitorizaciéon del sensor de oxigeno: ...
3.212.2.7.3.1.4. Otros componentes monitorizados por el sistema OBD: ...
3.2.12.2.7.3.2. Motores de encendido por compresién

3.2.12.2.7.3.2.1. Monitorizacién del catalizador: ...

3.2.12.2.7.3.2.2.  Monitorizacion del filtro de particulas depositadas: ...

3.2.12.2.7.3.2.3.  Monitorizacién del sistema de alimentacion electrénico: ...
3.2.12.2.7.3.2.5.  Otros componentes monitorizados por el sistema OBD: ...
3.2.12.2.7.4. Criterios para la activacion del IMF (ntimero fijo de ciclos de conducciéon o método estadistico): ...
3.2.12.2.7.5. Lista de todos los cddigos de salida del OBD y formatos utilizados (con las explicaciones corres-

pondientes a cada uno de ellos): ...

3.2.12.2.7.6. La siguiente informacién adicional la comunicard el fabricante del vehiculo para que puedan
fabricarse piezas de recambio o de revision, herramientas de diagnéstico y equipos de ensayo
compatibles con el OBD.

3.2.12.2.7.6.1. Una descripcién del tipo y el nimero de ciclos de preacondicionamiento o métodos de preacon-
dicionamiento alternativos utilizados para la homologacién de tipo original del vehiculo y los
motivos que justifican su uso.

3.2.12.2.7.6.2. Una descripcién del tipo de ciclo de demostracién del OBD utilizado para la homologacién de tipo
original del vehiculo para el componente monitorizado por el sistema OBD.

3.2.12.2.7.6.3. Un documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes controlados mediante la
estrategia de deteccion de fallos y de activacién del IMF (ndmero fijo de ciclos de conduccién o
método estadistico), incluida la lista de pardmetros secundarios pertinentes controlados respecto a
cada uno de los componentes monitorizados por el sistema OBD. Una lista de todos los c6digos de
salida del OBD y el formato utilizado (con las explicaciones de cada uno de ellos), asociados a los
componentes individuales del tren de potencia relacionados con las emisiones y a los componentes
individuales no relacionados con las emisiones, cuando se utiliza la monitorizacién del componente
para determinar la activacién del IMF, asi como una explicacién exhaustiva de los datos corres-
pondientes al servicio $05 (ensayo ID $21 a FF) y los datos correspondientes al servicio $06.

En el caso de los tipos de vehiculos que utilicen un enlace de comunicaciéon conforme con la norma
ISO 15765-4, “Vehiculos de carretera. Diagndsticos basados en la red de zona del regulador
(Controller Area Network, CAN). Parte 4: Requisitos para sistemas relacionados con las emisiones”,
se facilitard una explicacién exhaustiva de los datos correspondientes al servicio $06 (ensayo ID $00
a FF) para cada ID de monitorizacién del OBD soportado.
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3.2.12.2.7.6.4. La informacién exigida anteriormente puede facilitarse completando el cuadro que figura a conti-
nuacion.
3.2.12.2.7.6.4.1.  Vehiculos ligeros
Estrateoi Criterios | Criterios Fnsavo d
c Cédigo de T8I e detec- | de activa- | Pardmetros |Preacondicio-| i oovo €
omponente de moni- - . . X demostra-
fallo S cién de | cidn del | secundarios | namiento -
torizacion c1on
fallos IMF
Catalizador | P0420 Sefiales | Diferen- | Tercer | Régimen | Dos ciclos | Tipo 1
de los | cia entre | ciclo del  mo- | del tipo 1
sensores | las sefla- tor, carga
de oxi- [les de del  mo-
geno 1 |los sen- tor,
y 2 sores 1 modo A[F
y 2 y tempe-
ratura del
cataliza-
dor
3.2.12.2.8. Otro sistema: ...
3.2.12.2.8.2. Sistema de induccién del conductor
3.2.12.2.8.2.3. Tipo de sistema de induccién: impide que el motor vuelva a arrancar tras la cuenta atrds | impide
que el vehiculo arranque tras repostar | bloqueo de combustible | restriccién de las prestaciones
3.2.12.2.8.2.4. Descripcion del sistema de induccion
3.2.12.2.8.2.5. Equivalente a la autonomia de conduccién media del vehiculo con el depésito de combustible lleno:
... km
3.2.12.2.10. Sistema de regeneracién periddica: (facilitese la informacion siguiente para cada unidad indepen-
diente)
3.2.12.2.10.1. Método o sistema de regeneracién, descripciéon o dibujo: ...
3.2.12.2.10.2. Namero de ciclos de funcionamiento del tipo 1, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de
motores, entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracién en las condiciones equi-
valentes al ensayo del tipo 1 (distancia «D»): ...
3.2.12.2.10.2.1. Ciclo de tipo 1 aplicable (indiquese el procedimiento aplicable: anexo XXI o Reglamento n.o 83 de
la CEPE): ...
3.2.12.2.10.2.2. Namero de ciclos de ensayo aplicables completos necesarios para la regeneracién (distancia «d)
3.2.12.2.10.3. Descripcion del método empleado para determinar el ndmero de ciclos entre dos ciclos en los que
tienen lugar fases de regeneracion: ...
3.2.12.2.10.4. Pardmetros para determinar el nivel de carga necesario antes de que tenga lugar la regeneracién (es

decir, temperatura, presion, etc.): ...
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3.2.12.2.10.5. Descripcion del método empleado para el sistema de carga: ...

3.2.12.2.11. Sistemas de convertidor catalitico que utilizan reactivos consumibles (facilitese la informacién
siguiente para cada unidad independiente): si/no (%)

3.212.2.11.1. Tipo y concentracién de reactivo necesario: ...

3.2.12.2.11.2. Intervalo de temperaturas normales de funcionamiento del reactivo: ...
3.2.12.2.11.3. Norma internacional: ...

3.2.12.2.11.4. Frecuencia de reposicion del reactivo: continua/mantenimiento (cuando proceda):
3.2.12.2.11.5. Indicador de reactivo: (descripcién y localizacion) ...

3.2.12.2.11.6. Depésito de reactivo

3.2.12.2.11.6.1. Capacidad: ...

3.2.12.2.11.6.2. Sistema de calefaccion: si/no
3.2.12.2.11.6.2.1.  Descripciéon o dibujo

3.2.12.2.11.7. Unidad de control del reactivo: si/no ()
3.2.12.2.11.7.1. Marca: ...

3.212.2.11.7.2. Tipo: ...

3.2.12.2.11.8. Inyector de reactivo (marca, tipo y localizacion): ...

3.2.12.2.11.9. Sensor de calidad del reactivo (marca, tipo y localizacién): ...

3.2.12.2.12. Inyecciéon de agua: si/no (1)

3.2.13. Opacidad de los humos

3.2.13.1. Emplazamiento del simbolo de coeficiente de absorciéon (solo motores de encendido por com-
presién): ...

3.2.14. Descripcion detallada de cualquier otro dispositivo destinado a economizar combustible (si no se

recoge en otros puntos):...
3.2.15. Sistema de alimentacién de GLP: si/no (%)

3.2.15.1. Namero de homologacién de tipo de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 661/2009 (r) o el
Reglamento (UE) 2019/2144 (s): ...

3.2.15.2. Unidad de control electrénico de la gestion del motor respecto a la alimentacién de GLP
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3.2.15.2.1. Marca(s): ...

3.2.15.2.2. Tipo(s): ...

3.2.15.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ...

3.2.15.3. Documentacién adicional

3.2.15.3.1. Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a GLP o viceversa: ...

3.2.15.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de compensacién,
etc.): ...

3.2.15.3.3. Dibujo del simbolo: ...

3.2.16. Sistema de alimentacién de GN: si/no (%)

3.2.16.1. Namero de homologacién de tipo de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 661/2009 o el

Reglamento (UE) 2019/2144: ...

3.2.16.2. Unidad de control electrénico de la gestion del motor respecto a la alimentacién de GN

3.2.16.2.1. Marca(s): ...

3.2.16.2.2. Tipo(s): ...

3.2.16.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ...

3.2.16.3. Documentacién adicional

3.2.16.3.1. Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a GN o viceversa: ...

3.2.16.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de compensacion,
etc.): ...

3.2.16.3.3. Dibujo del simbolo: ...

3.2.18. Sistema de alimentacién de hidrégeno: sifno (1)

3.2.18.1. Nuamero de homologacién de tipo CE de conformidad con el Reglamento (CE) n.o 79/2009 o el

Reglamento (UE) 2019/2144: ...

3.2.18.2. Unidad de control electronico de la gestion del motor respecto a la alimentaciéon de hidrégeno
3.2.18.2.1. Marca(s): ...

3.2.18.2.2. Tipo(s): ...

3.2.18.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ...

3.2.18.3. Documentacién adicional

3.2.18.3.1. Descripcion de la proteccién del catalizador en el cambio de gasolina a hidrégeno o viceversa: ...
3.2.18.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de compensacion,

etc.): ...
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3.2.18.3.3. Dibujo del simbolo: ...

3.2.19. Sistema de alimentacién de H,GN: si/no (1)

3.2.19.1. Porcentaje de hidrogeno en el combustible (el maximo especificado por el fabricante): ...
3.2.19.2. Nuamero del certificado de homologacién de tipo UE expedido de conformidad con el Reglamento

n.o 110 de las Naciones Unidas: ...

3.2.19.3. Unidad de control electrénico de la gestién del motor respecto a la alimentacion de H2GN

3.2.19.3.1. Marca(s): ...

3.2.19.3.2. Tipo(s): ...

3.2.19.3.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ...

3.2.19.4. Documentacién adicional

3.2.19.4.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de compensacion,
etc.): ...

3.2.19.4.3. Dibujo del simbolo: ...

3.2.20. Informacion sobre el almacenamiento de calor

3.2.20.1. Dispositivo de almacenamiento de calor activo: sijno (1)

3.2.20.1.1. Entalpia: ... ()

3.2.20.2. Materiales de aislamiento: si/no (%)

3.2.20.2.1. Material de aislamiento: ...

3.2.20.2.2. Volumen nominal del aislamiento: ...("

3.2.20.2.3. Peso nominal del aislamiento: ...("

3.2.20.2.4. Localizacion del aislamiento: ...

3.2.20.2.5. Enfoque del caso mds desfavorable de enfriamiento del vehiculo: si/no (!)

3.2.20.2.5.1. (al margen del enfoque del caso mds desfavorable) Tiempo minimo de estabilizacion, ty. atcr
(horas): ...

3.2.20.2.5.2. (al margen del enfoque del caso mds desfavorable) Ubicacién de la medicién de la temperatura del
motor: ...

3.2.20.2.6. Enfoque de la familia de interpolacién tinica dentro de la familia de ATCT: sijno (!)

3.2.20.2.7. Enfoque del caso mds desfavorable con respecto al aislamiento: sijno (})



L 66/36 Diario Oficial de la Unién Europea 2.3.2023

3.2.20.2.7.1. Descripcion del vehiculo de referencia medido del ATCT con respecto al aislamiento: ...
3.3. Tren de potencia eléctrico (inicamente para VEP)
3.3.1. Descripcién general de un tren de potencia eléctrico
3.3.1.1. Marca: ...
3.3.1.2. Tipo: ...
3.3.1.3. Uso (!): monomotor/multimotor (némero): ...
3.3.1.4. Disposicion de la transmision: paralela/transversal/otras (especifiquese): ...
3.3.1.5. Tension de ensayo: ... V
3.3.1.6. Régimen nominal del motor: ... min™!
3.3.1.7. Régimen maximo del motor: ... min™! o por defecto: extremo del eje del reductor/régimen de la
caja de cambios (especifiquese la marcha utilizada): ... min™!
3.3.1.9. Potencia méxima: ... kW
3.3.1.10. Potencia méxima en 30 minutos: ... kW
3.3.1.11. Autonomia flexible (donde P > 90 % de la potencia méaxima):
Revoluciones al principio de la autonomfa: ... min~!
Revoluciones al final de la autonomfa: ... min™!
3.3.2. REESS de traccién
3.3.2.1. Denominacién comercial y marca del REESS: ...
3.3.2.2. Tipo de dispositivo electroquimico: ...
3.3.2.3. Tensiéon nominal: ... V
3.3.2.4. Potencia médxima del REESS durante 30 minutos (descarga constante de potencia): ... kW
3.3.2.5. Rendimiento del REESS en 2 horas de descarga (potencia o corriente constantes): (1)
3.3.2.5.1. Energia del REESS: ... kWh

3.3.2.5.2. Capacidad del REESS: ... Ah en 2 h
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3.3.2.5.3. Tension al final de la descarga: ... V
3.3.2.6. Indicacién del final de la descarga que implica la detencién obligatoria del vehiculo: (%)
3.3.2.7. Masa del REESS: ......ccocvvecmreccenns kg
3.3.2.8. Nuamero de celdas: ...
3.3.2.9. Posicién del REESS: ..............
3.3.2.10. Tipo de refrigerante: aire/liquido (*)
3.3.2.11. Unidad de control del sistema de gestion de la bateria
3.3.2.11.1. Marca: ...........
3.3.2.11.2. Tipo: .......
3.3.2.11.3. Namero de identificacion: .....
3.3.3. Motor eléctrico
3.3.3.1. Principio de funcionamiento:
3.3.3.1.1. corriente directa | corriente alterna (') | ndmero de fases: ......oooovvvere.
3.3.3.1.2. excitacién separada | de serie | compuesta (1)
3.3.3.1.3. sincrono/asincrono (%)
3.3.3.1.4. rotor bobinado | con imanes permanentes | con bastidor (%)
3.3.3.1.5. ntimero de polos del MOtOr: ....ccooeverneccennnee
3.3.3.2. Masa de inercia: ......ocoomeeeeereeeens
3.3.4. Regulador de potencia
3.3.4.1. Marca: ...,
3.3.4.2. Tipo: e

3.3.4.2.1.

Namero de identificacion: .....



L 66/38 Diario Oficial de la Unién Europea 2.3.2023

3.3.4.3. Principio de control: vectorial [ de bucle abierto | cerrado | otros (especifiquese): (1) ....ooovvrorrvvirveeee

3.3.4.4. Corriente efectiva maxima que se suministra al Motor: (2) ..oooccveeeererseenes A durante ......oceereerrennnn.
segundos

3.3.4.5. Utilizaciéon de las fluctuaciones de tension: ...t V @ s v

3.3.5. Sistema de refrigeracion:

Motor: liquidofaire (1)

Regulador: liquido/aire (%)

3.3.5.1. Caracteristicas del equipo de refrigeracién por liquido:
3.3.5.1.1. Naturaleza del quido .....c.cooeecerreccrunne. bombas de circulacién: sifno (%)
3.3.5.1.2. Caracteristicas o marcas y tipos de la bomba: ....cccovvecurreccnnnn.
3.3.5.1.3. Termostato: reglaje: .......occceeesreeeeees

3.3.5.1.4. Radiador: dibujo(s) 0 marca(s) y tipo(s): .eeceeeeceemmeecernnne
3.3.5.1.5. Vilvula de descarga: reglaje de la presion: ...
3.3.5.1.6. Ventilador: caracteristicas 0 marca(s) y tipo(s): weeeeeeeseceeeceenee
3.3.5.1.7. Conducto de ventilacion: .........ccccoveceuenn.

3.3.5.2. Caracteristicas del equipo de refrigeracion por aire

3.3.5.2.1. Soplante: caracteristicas 0 marca(s) ¥ tipo(s): ceeeeeeeverereeverereens
3.3.5.2.2. Conductos de aire estdndar: .......ccoeeeerneces

3.3.5.2.3. Sistema de regulacién de la temperatura: si/no (%)

3.3.5.2.4. Descripcion breve: ...

3.3.5.2.5. Filtro de aire: ......cooooeerveeen. MArCa(S): wvververrerrereereenens tipo(s):
3.3.5.3. Temperaturas admitidas por el fabricante (mdximas)
3.3.5.3.1. En la salida del motor: .....cocccomecerneees oC

3.3.5.3.2. A la entrada del regulador: .......coomecennne. oC
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3.3.5.3.3. En el punto o puntos de referencia del motor: ......ccccvmeveeen oC
3.3.5.3.4. En el punto o puntos de referencia del regulador: .........cccocomeeeuenn. oC
3.3.6. Categorfa de aislamiento: ...
3.3.7. Cddigo de proteccion internacional (cOdigo IP): ..cceveverenecenenn.
3.3.8. Principio del sistema de lubricacién: ()
Rodamientos: friccion/bolas
Lubricante: grasafaceite
Sello: sijno
Circulacién: con/sin
3.3.9. Cargador
3.3.9.1. Cargador: a bordo | externo (!) en caso de una unidad externa, definase el cargador (marca,
modelo): ...
3.3.9.2. Descripcion del perfil normal de la carga:
3.3.9.3. Especificacién de la alimentacién:
3.3.9.3.1. Tipo de alimentacién: monofésicajtrifisica (')
3.3.9.3.2. Tension: ......oeeeveeee
3.3.9.4. Periodo de reposo recomendado entre el final de la descarga y el comienzo de la carga:
3.3.9.5. Duracién tedrica de una carga completa: .......ooccommereennne. ?
3.3.10. Convertidores de energia eléctrica
3.3.10.1. Convertidor de energia eléctrica entre la maquina eléctrica y el REESS de traccién
3.3.10.1.1. Marca: ...,
3.3.10.1.2. Tipo: v
3.3.10.1.3. Potencia nominal declarada: .......occooveveuenne. W
3.3.10.2. Convertidor de energia eléctrica entre el REESS de traccion y el suministro de electricidad de baja

tension
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3.3.10.2.1. Marca: ..o

3.3.10.2.2. Tipo: v

3.3.10.2.3. Potencia nominal declarada: ........occooveveunnne. w

3.3.10.3. Convertidor de energia eléctrica entre el enchufe de recarga y el REESS de traccion

3.3.10.3.1. Marca: ...,

3.3.10.3.2. TiPO: oo

3.3.10.3.3. Potencia nominal declarada: .......coocccovemnecceens W

3.4. Combinaciones de convertidores de energia de propulsién

3.4.1. Vehiculo eléctrico hibrido: sifno (%)

3.4.2. Categorfa de vehiculo eléctrico hibrido: con carga exterior | sin carga exterior: (1)

3.4.3. Conmutador del modo de funcionamiento: con/sin (%)

3.4.3.1. Modos seleccionables

3.4.3.1.1. Eléctrico puro: si/no (!)

3.4.3.1.2. Solo combustible: si/no (1)

3.4.3.1.3. Modos hibridos: si/no (})
(en caso afirmativo, breve descripcion): ...

3.4.4. Descripcion del dispositivo de acumulacién de energia: (REESS, condensador, volante de inercia/
generador)

3.4.4.1. Marca(s): ...

3.4.4.2. Tipo(s): ...

3.4.4.3. Namero de identificacion: ...

3.4.4.4. Tipo de par electroquimico: ...

3.4.4.5. Energfa: ... (para el REESS: tensién y capacidad, Ah en 2 h; para el condensador: J, ...)

3.4.4.6. Cargador: a bordo | externo | sin cargador (1)

3.4.4.7. Tipo de refrigerante: aire/liquido (')
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3.4.4.8. Unidad de control del sistema de gestion de la bateria
3.4.4.8.1. Marca: ...........
3.4.4.8.2. Tipo: .......
3.4.4.8.3. Numero de identificacion: .....
3.4.5. Méquina eléctrica (describase cada tipo de mdquina eléctrica por separado)
3.4.5.1. Marca: ...
3.4.5.2. Tipo: ...
3.4.5.3. Uso bisico: motor de traccién | generador (1)
3.4.5.3.1. Cuando se usa como motor de traccién: monomotor/multimotor (ntmero) (}): ...
3.4.5.4. Potencia méxima: ... kW
3.4.5.5. Principio de funcionamiento
3.4.5.5.5.1 Corriente directa | corriente alterna | ndmero de fases: ...
3.4.5.5.2. Excitacion separada | de serie | compuesta (%)
3.4.5.5.3. Sincrono/Asincrono (1)
3.4.6. Unidad de control
3.4.6.1. Marca(s): ...
3.4.6.2. Tipo(s): ...
3.4.6.3. Namero de identificacion: ...
3.4.7. Regulador de potencia
3.4.7.1. Marca: ...
3.4.7.2, Tipo: ...
3.4.7.3. Numero de identificacion: ...
3.4.9. Preacondicionamiento recomendado por el fabricante: ...
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3.4.10. VHPC: si/no ()

3.4.10.1. Tipo de pila de combustible

3.4.10.1.2. Marca: ...

3.4.10.1.3. Tipo: ...

3.4.10.1.4. Tensién nominal (V): ...

3.4.10.1.5. Tipo de refrigerante: aire/liquido (')

3.4.10.2. Descripcion del sistema (principio de funcionamiento de la pila de combustible, dibujo, etc.): ...

3.4.11. Convertidores de energia eléctrica

3.4.11.1. Convertidor de energia eléctrica entre la maquina eléctrica y el REESS de traccién

3.411.1.1. Marca: ...,

3.4.11.1.2. Tipo: i

3.4.11.1.3. Potencia nominal declarada: .......cccoooeuneccces W

3.4.11.2. Convertidor de energia eléctrica entre el REESS de traccion y el suministro de electricidad de baja
tensién

3.4.11.2.1. Marca: ...,

3.4.11.2.2. Tipo: i

3.4.11.2.3. Potencia nominal declarada: ... W

3.4.11.3. Convertidor de energfa eléctrica entre el enchufe de recarga y el REESS de traccién

3.411.3.1. Marca: ...,

3.411.3.2. Tipo: v

3.4.11.3.3. Potencia nominal declarada: ......ccooouueeeeees W

3.5. Valores declarados por el fabricante para la determinacién de las emisiones de CO, [ el consumo de

combustible | el consumo de energfa eléctrica [ la autonomia eléctrica e informacién sobre las
ecoinnovaciones (cuando proceda) (°)

3.5.7. Valores declarados por el fabricante
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3.5.7.1. Pardmetros del vehiculo de ensayo
Vehiculo Vehiculo | Vehiculo | VM si | V repre- Valores
Low High existe | sentativo | por defec-
(VL) si (VH) (solo para to
existe la familia
de matri-
ces de re-
sistencia
al avance
en carre-
tera (¥))
Tipo de carroceria del vehiculo —
Método de resistencia al avance en carre- — —
tera utilizado (medicién o cdlculo por fa-
milia de resistencia al avance en carretera)
Informacién sobre la resistencia al avance en carretera:
Marca y tipo de los neumadticos, —
en caso de medicion
Dimensiones de los neumadticos (delante- —
ros/traseros),
en caso de medicion
Resistencia a la rodadura de los neumaticos —
(delanteros|traseros) (kg/t)
Presién de los neumadticos (delanteros|trase- —
ros) (kPa),
en caso de medicion
Delta Cpx A del vehiculo L en compara- | — — —
cién con el vehiculo H (IP_H menos IP_L)
Delta Cp x A en comparacién con el vehi- — —
culo L de la familia de resistencia al avance
en carretera (IP_H/L menos RL_L), en caso
de célculo por familia de resistencia al
avance en carretera
Masa de ensayo del vehiculo (kg)
Masa en orden de marcha (kg) — — —
Masa mdxima en carga técnicamente admi- — — —
sible (kg)
Coeficientes de resistencia al avance en carretera
fo N)
fy [N/(km/h)]
2
£, [N/
Area frontal, m? (0.000 m?) — — —
Demanda de energia del ciclo ())
(*) en relacién con la familia de matrices de resistencia al avance en carretera se somete a ensayo un vehiculo
representativo
3.5.7.1.1. Combustible utilizado en el ensayo de tipo 1 y seleccionado para medir la potencia neta de

acuerdo con el anexo XX del presente Reglamento (solo en el caso de vehiculos de GLP y GN): ...
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3.5.7.2. Emisiones de CO, combinadas

3.5.7.2.1. Emision de CO, en el caso de los vehiculos ICE puros y VEH-SCE

3.5.7.2.1.0. Valores minimo y mdximo de CO, dentro de la familia de interpolacién: ... g/km

3.5.7.2.1.1. Vehiculo High: ... g/km

3.5.7.2.1.2. Vehiculo Low (cuando proceda): ... g/km

3.5.7.2.1.3. Vehiculo M (cuando proceda): ... g/km

3.5.7.2.2. Emision de CO, en la condicién de mantenimiento de carga de los VEH-CCE

3.5.7.2.2.1. Emisién de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo High: g/km

3.5.7.2.2.2. Emisién de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo Low (cuando proceda):
g/km

3.5.7.2.2.3. Emisién de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo M (cuando proceda):
g/km

3.5.7.2.3. Emisién de CO, en la condicién de consumo de carga y emision de CO, ponderada de los VEH-
CCE

3.5.7.2.3.1. Emision de CO, en la condicion de consumo de carga del vehiculo High: ... g/km

3.5.7.2.3.2. Emision de CO, en la condicion de consumo de carga del vehiculo Low (cuando proceda): ...
gl/km

3.5.7.2.3.3. Emisién de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo M (cuando proceda): ... g/km

3.5.7.2.3.4. Valores minimo y mdximo ponderados de CO, dentro de la familia de interpolacién CCE: ... g/km

3.5.7.3. Autonomia eléctrica de los vehiculos electrificados

3.5.7.3.1. Autonomia eléctrica pura (PER) de los VEP

3.5.7.3.1.1. Vehiculo High: ... km

3.5.7.3.1.2. Vehiculo Low (cuando proceda): ... km

3.5.7.3.2. Autonomia eléctrica total (AER) de los VEH-CCE y los VHPC-CCE (segiin proceda)

3.5.7.3.2.1. Vehiculo High: ... km

3.5.7.3.2.2. Vehiculo Low (cuando proceda): ... km

3.5.7.3.2.3. Vehiculo M (cuando proceda): ... km

3.5.7.4. Consumo de combustible (FCCS) para VHPC

3.5.7.4.1. Consumo de combustible en la condicién de mantenimiento de carga de los VHPC-SCE y los

VHPC-CCE (segun proceda)
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3.5.7.4.1.1. Vehiculo High: ... kg/100 km

3.5.7.4.1.2. Vehiculo Low (cuando proceda): ... kg/100 km

3.5.7.4.1.3. Vehiculo M (cuando proceda): ... kg/100 km

3.5.7.4.2. Consumo de combustible en la condicién de consumo de carga de los VHPC-CCE (segtin proceda)
3.5.7.4.2.1. Vehiculo High: ... kg/100 km

3.5.7.4.2.2. Vehiculo Low (cuando proceda): ... kg/100 km

3.5.7.5. Consumo de energia eléctrica de vehiculos electrificados

3.5.7.5.1. Consumo combinado de energia eléctrica (ECWLTC) de los vehiculos eléctricos puros
3.5.7.5.1.1. Vehiculo High: ... Whikm

3.5.7.5.1.2. Vehiculo Low (cuando proceda): ... Wh/km

3.5.7.5.2. Consumo eléctrico en la condicién de consumo de carga ponderado por factores de utilidad (UF)

ECAC,CD (mixto)

3.5.7.5.2.1. Vehiculo High: ... Whjkm

3.5.7.5.2.2. Vehiculo Low (cuando proceda): ... Wh/km

3.5.7.5.2.3. Vehiculo M (cuando proceda): ... Wh/km

3.5.8. Vehiculo equipado con una ecoinnovacién en el sentido del articulo 11 del Reglamento (UE)

2019/631 respecto a los vehiculos M1 o N1: sijno (})

3.5.8.1. Tipo/Variante/Versién del vehiculo de referencia contemplado en el articulo 5 del Reglamento de
Ejecucién (UE) n.o 725/2011 para los vehiculos M1 o el articulo 5 del Reglamento de Ejecucién
(UE) n.o 427/2014 para los vehiculos N1 (si procede): ...

3.5.8.2. Existencia de interacciones entre diferentes ecoinnovaciones: si/no (1)
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3.5.8.3. Datos sobre las emisiones en relaciéon con el uso de ecoinnovaciones (repitase el cuadro por cada
combustible de referencia sometido a ensayo) (w1)

5. Factor
de utiliza-
cién (UF),
2. Emisio- 3. Emisiones es decir,
. 1. Emisio- | nes de ) 4. Emisiones de |proporcién [ Reduccion
Decisién L1 de CO, del . .
d Codigo de | mnes de CO, del ; CO, del vehiculo | del tiempo | de las
e aproba- . : vehiculo de . .
- la ecoin- | CO, del [ vehiculo ) con la ecoinno- | en que se | emisiones
cién de la - : referencia en . .
ecoinnova. | novacion vehiculo con la ol ciclo de | vacion en el ciclo| usa la tec- [de CO, ((1
w2 "3 de referen- | ecoinnova- de ensayo de |nologia en|-2) - (3 -
cion (V%) : 9 ensayo de . - «
cia (g/km) | ci6n (g . tipo 1 condicio- 4))*5
tipo 1 (w4)
km) nes nor-
males de
funciona-
miento
xxx/201x
Reduccién total de las emisiones de CO, en WLTP (g/km) (*°)
3.6. Temperaturas admitidas por el fabricante
3.6.1. Sistema de refrigeracién
3.6.1.1. Refrigeracién por liquido
Temperatura maxima en la salida: ... K
3.6.1.2. Refrigeracion por aire
3.6.1.2.1. Punto de referencia: ...
3.6.1.2.2. Temperatura mdxima en el punto de referencia: ... K
3.6.2. Temperatura mdxima en la salida del intercambiador térmico de admisién: ... K
3.6.3. Temperatura maxima de los gases de escape en el punto de los tubos de escape adyacente a las
bridas de salida del colector de escape o el turbocompresor: ... K
3.6.4. Temperatura del combustible
Minima: ... K - mdxima: ... K

En el caso de los motores diésel, en la entrada de la bomba de inyeccién, y en el caso de los
motores alimentados con gas, en la fase final del regulador de presién
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3.6.5. Temperatura del lubricante
Minima: ... K - méxima: ... K
3.8. Sistema de lubricacién
3.8.1. Descripcion del sistema
3.8.1.1. Ubicacion del depésito de lubricante: ...
3.8.1.2. Sistema de alimentacién (por bomba [ inyeccién en la admisién | mezcla con el combustible, etc.)
()
3.8.2. Bomba de lubricacion
3.8.2.1. Marca(s): ...
3.8.2.2. Tipo(s): ...
3.8.3. Mezcla con combustible
3.8.3.1. Porcentaje: ...
3.8.4. Refrigerador de aceite: si/no (1)
3.8.4.1. Dibujos: ... o
3.8.4.1.1. Marca(s): ...
3.8.4.1.2. Tipo(s): ...
3.8.5. Especificacién del lubricante: ...W...
4 TRANSMISION (p)
4.3. Momento de inercia del volante de inercia del motor: ...
4.3.1. Momento de inercia adicional sin ninguna marcha metida: ...
4.4. Embragues:
4.4.1. Tipo: ...
4.4.2. Conversion de par maxima: ...
4.5. Caja de cambios
4.5.1. Tipo [manual/automatica/CVT (transmisién variable continua)] (1)
4.5.1.4. Par nominal: ...

4.5.1.5. Namero de embragues: ...
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4.6. Relaciones de marchas

Relaciones internas de la caja | Relaciones de transmision fi-
de cambios (relaciones entre | nales (relaciones entre las re-

Marcha las revoluciones del motor y | voluciones del eje de trans- |Relaciones totales de marchas
las del eje de transmision de la|mision de la caja de cambios y
caja de cambios) las de las ruedas motrices)

Miéxima  para
CVT

1
2

3

Minima  para

CVT
4.6.1. Cambio de marcha (no aplicable en caso de transmisién automadtica)
4.6.1.1. Se excluye la primera marcha: sijno (1)
4.6.1.2. N g5 high para cada marcha: ... min~!
4.6.1.3. N drive
4.6.1.3.1. Primera: ... min™!
4.6.1.3.2. Primera a segunda: ... min!
4.6.1.3.3. Segunda hasta parada: ... min™!
4.6.1.3.4. Segunda: ... min™!
4.6.1.3.5. Tercera en adelante: ... min~!
4.6.1.4. Niin drive_Set para las fases de aceleracion | velocidad constante (n iy drive up): - min!
4.6.1.5. N in drive ser Para las fases de desaceleracion (np, grive_down):

4.6.1.6. periodo inicial
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4.6.1.6.1. € start_phase® -+-S
4.6.1.6.2. N in drive start: -~ Min~!
4.6.1.6.3. N min_drive_up_start’ -+ min~!
4.6.1.7. utilizacién de ASM: si/no (1)
4.6.1.7.1. Valores del ASM: ... a ... min™!
4.7. Velocidad médxima por construccion del vehiculo (en km/h) (q): ...
4.12. Lubricante de la caja de cambios: ...W...
6 SUSPENSION
6.6. Neumaticos y ruedas
6.6.1. Combinacién(es) neumatico/rueda
6.6.1.1. Ejes
6.6.1.1.1. Eje 1: ...
6.6.1.1.1.1. Designacion del tamafio de los neumaticos
6.6.1.1.2. Eje 2: ...
6.6.1.1.2.1. Designacion del tamafio de los neumaticos
etc.
6.6.2. Limites superior e inferior de los radios de rodadura
6.6.2.1. Fje 1: ...
6.6.2.2. Eje 2: ...
6.6.3. Presion de los neumdticos recomendada por el fabricante: ... kPa
9 CARROCERIA
9.1. Indicacién del tipo de carrocerfa utilizando los c6digos establecidos en la parte C del anexo I del

Reglamento (UE) 2018/858: ...
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12. VARIOS

12.10. Dispositivos o sistemas con modos seleccionables por el conductor que influyen en las emisiones
de CO,, el consumo de combustible, el consumo de energia eléctrica o las emisiones de referencia
y carecen de un modo predominante: sifno (')

12.10.1. Ensayo en la condicién de mantenimiento de carga (cuando proceda) (indiquese con respecto a
cada dispositivo o sistema)

12.10.1.0. Modo predominante en la condicién de mantenimiento de carga (CS): si/no (})

12.10.1.0.1. Modo predominante en la condicién de mantenimiento de carga (CS): ... (cuando proceda)

12.10.1.1. Modo més favorable: ... (cuando proceda)

12.10.1.2. Modo més desfavorable: ... (cuando proceda)

12.10.1.3. Modo que permite al vehiculo seguir el ciclo de ensayo de referencia: ... (en caso de que no haya
un modo predominante en la condicién CS y solo un modo pueda seguir el ciclo de ensayo de
referencia)

12.10.2. Ensayo en la condicién de consumo de carga (cuando proceda) (indiquese con respecto a cada

dispositivo o sistema)

12.10.2.0. Modo predominante en la condicién de consumo de carga (CD): sijno (1)

12.10.2.0.1. Modo predominante en la condicién de consumo de carga (CD): ... (cuando proceda)

12.10.2.1. Modo de mayor consumo de energfa: ... (cuando proceda)

12.10.2.2. Modo que permite al vehiculo seguir el ciclo de ensayo de referencia: ... (en caso de que no haya
un modo predominante en la condicién CD y solo un modo pueda seguir el ciclo de ensayo de
referencia)

12.10.3. Ensayo de tipo 1 (cuando proceda) (indiquese con respecto a cada dispositivo o sistema)

12.10.3.1. Modo més favorable: ...

12.10.3.2. Modo més desfavorable: ...

Notas explicativas

(!) Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada si mas de una opcién es aplicable).
(%) Especifiquese la tolerancia.

(*) Indiquense aqui los valores superior e inferior de cada variante.

) -

(') Deberd indicarse el equipamiento opcional que afecte a las dimensiones del vehiculo.
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() Clasificacién con arreglo a las definiciones que figuran en el articulo 4 del Reglamento (UE) 2018/858.

() Cuando exista una version con cabina normal y otra con cabina litera, indiquense las masas y dimensiones de
ambas.

() Norma ISO 612:1978, «Vehiculos de motor. Dimensiones de los vehiculos de motor y los vehiculos remolcados.
Términos y definiciones».

(" La masa del conductor se estima en 75 kg.

Los sistemas que contienen liquidos (excepto los destinados al agua usada, que deben permanecer vacios) se llenan
al 100 % de la capacidad especificada por el fabricante.

No es necesario facilitar la informacién a la que se hace referencia en el punto 2.6, letra b), y el punto 2.6.1, letra
b), respecto a los vehiculos de las categorias N2, N3, M2, M3, O3 y O4.

() Para remolques o semirremolques, asi como para vehiculos enganchados a un remolque o semirremolque, que
ejerzan una carga vertical significativa en el dispositivo de enganche o la quinta rueda, se incluye esta carga,
dividida por la aceleracién estandar de la gravedad, en la masa mdxima técnicamente admisible.

(% En el caso de los vehiculos que puedan funcionar con gasolina, diésel, etc., o también en combinacién con otro
combustible, deberdn repetirse los puntos.

En el caso de los motores y sistemas no convencionales, el fabricante deberd facilitar datos equivalentes a los
mencionados aqui.

()  Redondéese la cifra a la décima de milimetro mds préxima.
(™) Este valor se calculard (n = 3,1416) y se redondeard al cm® mds préximo.

(") Debe determinarse con arreglo a lo dispuesto en el Reglamento (CE) n.° 715/2007 o en el Reglamento (CE) n.
©595/2009, segtn proceda.

(°) Debe determinarse con arreglo a lo dispuesto en la Directiva 80/1268/CEE del Consejo (DO L 375 de 31.12.1980,
p. 36).

o
-

La informacion especificada debe facilitarse respecto a cualquier variante propuesta.
9)  Respecto a los remolques, velocidad médxima permitida por el fabricante.

DO L 200 de 31.7.2009, p. 1.

DO L 325 de 16.12.2019, p. 1.

e e e

") Para volumen nominal del aislamiento y peso nominal del aislamiento, indiquese el valor con dos decimales. Se
aplicard una tolerancia del +/- 10 % para el volumen del aislamiento y el peso del aislamiento. No es necesario
aportar informacién si se respondié “no” en el punto 3.2.20.2.5 o en el 3.2.20.2.7.

Ecoinnovaciones.

—_

")

(1) Ampliese el cuadro en caso necesario afiadiendo una fila por cada ecoinnovacion.

"2) Nimero de la Decisién de la Comisién por la que se aprueba la ecoinnovacion.

Cddigo asignado en la Decisiéon de la Comisién por la que se aprueba la ecoinnovacion.

w4

)
(™)
(*?)
(*" Previo acuerdo de la autoridad de homologacién de tipo, si se aplica una metodologia de modelizacién en lugar del
ciclo de ensayo de tipo 1, este valor serd el proporcionado por la metodologia de modelizacion.

(*?) Suma de las reducciones de emisiones de CO, obtenidas con cada ecoinnovacion.
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Apéndice 3 bis

DOCUMENTACION

Documentaciéon oficial

El fabricante podra utilizar la misma documentacion oficial para varias homologaciones de tipo en materia de emisiones.
La documentacion oficial incluird la siguiente informacion:

Punto Explicacion

1. Ndmero(s) de homologacién de tipo CE Lista de elflos numero(s) de homologacién de tipo en materia
de emisiones cubierto(s) por estas BES y AES:

referencia de la homologacion de tipo, referencia del software,
nimero de calibracién, sumas de control de cada version y
cada unidad de control, como las del motor o del postrata-
miento

Método de lectura del software y version de calibracion | Por ejemplo, explicacién del instrumento de exploracién

2. Estrategias bdsicas de emisiones

BES x Descripcion de la estrategia x

BES y Descripcion de la estrategia y

3. Estrategias auxiliares de emisiones

Presentacion de las AES Relaciones jerdrquicas entre las AES: si hay mds de una, cudl
de ellas tiene prioridad

AES x — Descripcion y justificaciéon de la AES

— Pardmetros medidos o modelizados para activar las AES

— Otros pardmetros utilizados para activar las AES

— Incremento de los contaminantes y el CO, durante el uso
de AES en comparacién con BES

AES y Idem

Documentacién ampliada

La documentacién ampliada deberd incluir la siguiente informacién sobre todas las AES:

a) una declaracién del fabricante indicando que el vehiculo no contiene ningtin dispositivo de desactivacién que no esté
cubierto por alguna de las excepciones contempladas en el articulo 5, apartado 2, del Reglamento (CE) n.° 715/2007;

b) una descripcién del motor y de las estrategias y dispositivos de control de emisiones empleados, tanto software como
hardware, asi como las condiciones en las que las estrategias y dispositivos no funcionen del mismo modo que en los
ensayos realizados para la homologacién de tipo;

¢) una declaracion de que las versiones de software utilizadas para el control de estas AES y BES, que contenga las sumas
de control que correspondan o los valores de referencia de dichas versiones de software e instrucciones dirigidas a la
autoridad sobre cémo interpretar las sumas de control o los valores de referencia; la declaracién se actualizard y se
enviard a la autoridad de homologacién de tipo que conserve esta documentacién ampliada cada vez que haya una
nueva version del software que afecte a las AES o las BES; los fabricantes podran solicitar el uso de alternativas a la
suma de control siempre que proporcionen un nivel equivalente de trazabilidad de los cambios en las versiones del

software;

d) una argumentacion técnica detallada de todas las AES que estime los efectos con las AES y sin ellas, asi como
informacién sobre lo siguiente:

i) los motivos por los que se aplican las excepciones a la prohibicién del uso de dispositivos de desactivacién que
figuran en el articulo 5, apartado 2, del Reglamento (CE) n.° 715/2007;

ii) el elemento o elementos de hardware que deban ser protegidos mediante las AES, en su caso;
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ili) pruebas de los dafios repentinos e irreparables que sufriria el motor en ausencia de las AES y que no puedan
evitarse mediante el mantenimiento periddico, si procede;

iv) una explicacién razonada de los motivos por los que es necesario utilizar una AES para arrancar el motor, si
procede;

) una descripcion de la 16gica de control del sistema de combustible, las estrategias de temporizacién y los puntos de
conmutacién durante todos los modos de funcionamiento;

f) una descripcién de las relaciones jerdrquicas entre las AES, es decir, si puede haber mas de una AES activa de forma
simultdnea, una indicacién de qué AES responde primero y el método mediante el cual interactdan las estrategias,
incluidos los diagramas de flujo de datos y el procedimiento de decisién, asi como el modo en que esta jerarquia
garantiza que las emisiones de todas las AES estén limitadas al nivel mds bajo posible;

g) una lista de los pardmetros medidos o calculados por las AES, asi como el propésito de cada pardmetro medido o
calculado y la relacién de cada uno de dichos pardmetros con los dafios causados en el motor; se incluird el método
de calculo y el grado de correlacion de estos parametros calculados con el estado real del pardmetro que se esté
controlando y cualquier tolerancia o factor de seguridad resultante incorporado al anlisis;

h) una lista de los pardmetros de control de las emisiones o del motor que se modulan en funcién de los pardmetros
medidos o calculados y el rango de modulacién de cada pardmetro de control de las emisiones o del motor; se
acomparfiard la relacién entre los pardmetros de control de las emisiones o del motor y los pardmetros medidos o
calculados;

i) una evaluacién de la manera en que las AES controlardn las emisiones en condiciones reales de conduccién al nivel
més bajo posible, incluido un andlisis detallado del aumento previsto del total de emisiones de CO, y de contami-
nantes regulados al utilizar las AES, en comparaciéon con las BES.

La documentacién ampliada tendrd un méximo de cien pdginas y deberd incluir todos los elementos principales para
que la autoridad de homologacién de tipo pueda hacer una evaluacién de las AES. Si es necesario, podrd completarse
con anexos y otros documentos adjuntos que contengan elementos adicionales y complementarios. El fabricante deberd
enviar a la autoridad de homologacién de tipo una nueva versiéon de la documentacion ampliada cada vez que se
introduzcan cambios en las AES. La nueva version se limitard a los cambios y sus efectos. La nueva versién de las AES se
someterd a la evaluacién y aprobacién de la autoridad de homologacién de tipo.

La documentacién ampliada se estructurard como sigue:

Documentacién ampliada para la solicitud de AES n.° YYY/OEM con arreglo al Reglamento (UE) 2017/1151

Partes Punto Lema Explicacién
Documentos intro- Carta de presentacion dirigida a la | Referencia del documento y su ver-
ductorios autoridad de homologacién de tipo | sién, fecha de expedicion del docu-

mento, firma de la persona responsa-
ble dentro de la organizacién del fa-
bricante

Indice de versiones Contenido de las modificaciones de
cada versién, indicando la parte que
se modifica

Descripcion de los tipos (de emisio-
nes) de que se trata

[ndice de documentos adjuntos Lista de todos los documentos adjun-
tos
Remisiones Vinculo con las letras a) a i) del apén-

dice 3 bis (donde encontrar cada re-
quisito del Reglamento)

Ausencia de declaracién sobre dis- | + firma
positivos de desactivacion
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Partes

Documento princi-
pal

Punto Lema Explicacion

0 Acrénimos/abreviaciones

1 DESCRIPCION GENERAL

1.1 Presentacion general del motor Descripcion de las caracteristicas prin-
cipales: cilindrada, postratamiento,
etc.

1.2 Arquitectura general del sistema Diagrama de bloques del sistema: lista
de sensores y accionadores, explica-
cion de las funciones generales del
motor

1.3 Lectura del software y versién de ca- | Por ejemplo, explicacién del instru-

libracién mento de exploracion

2 Estrategias bésicas de emisiones

2.x BES x Descripcion de la estrategia x

2y BES y Descripcion de la estrategia y

3 Estrategias auxiliares de emisiones

3.0 Presentacion de las AES Relaciones jerdrquicas entre las AES:
descripcion y justificacién (por ejem-
plo, seguridad, fiabilidad, etc.)

3x AES x 3x.1
Justificacion de las AES
3x.2
Pardmetros medidos o modelizados
para caracterizar las AES
3x.3
Modo de accién de las AES. Pardme-
tros utilizados
3.x.4
Efecto de las AES en los contaminan-
tes y el CO,

3y AES y 3y.1
3y.2
etc.

Aqui finaliza el lim

ite de 100 péginas

Anexo

Lista de los tipos cubiertos por estas BES
y AES: referencia de la homologacion de
tipo, referencia del software, nimero de
calibracién, sumas de control de cada
versién y cada unidad de control (motor
0 postratamiento, en su caso)

Documentos adjun-
tos

Nota técnica para justificar las AES

n.° xxx

Evaluacion del riesgo o justificacién
mediante ensayos o ejemplos de
dafio repentino, en su caso

Nota técnica para justificar las AES
o

n° yyy

Acta de ensayo sobre la cuantifica-
cién especifica de los efectos de las
AES

Actas de todos los ensayos especificos
realizados para justificar las AES; con-
diciones detalladas de los ensayos;
descripcion del vehiculo, fecha de los
ensayos, efectos sobre las emisiones o
el CO, activando y sin activar las
AES»;
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5) En el apéndice 4, el modelo de homologacion de tipo CE sin la adenda se sustituye por el texto siguiente:

«MODELO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO CE

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)
CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO CE
Sello de la administracién

Comunicacion relativa a:

— una homologacién de tipo CE (1),

— la extensién de una homologacién de tipo CE (1),
— la denegacién de una homologacién de tipo CE M),
— la retirada de una homologacién de tipo CE M,

— de un tipo de sistema o un tipo de vehiculo con respecto a un sistema (!) con arreglo al Reglamento (CE)
©715/2007 (3) y al Reglamento (UE) 2017/1151 (%)

Ndmero de homologacién de tipo CE: ...
Motivo de la extensién: ...

SECCION 1

0.1. Marca (razén social del fabricante): ...

0.2. Tipo: ...

0.2.1. Denominaciones comerciales (si estdn disponibles): ...

0.3.  Medio de identificacién del tipo, si estd marcado en el vehiculo (¥)
0.3.1. Emplazamiento de este marcado: ...

0.4. Categorfa del vehiculo (°)

0.4.2. Vehiculo de base (*%), (1): si/no ()

0.5. Nombre y direccién del fabricante: ...

0.8. Nombre y direccion de las plantas de montaje: ...

0.9. En su caso, nombre y direccién del representante del fabricante: ...

SECCION 1II

n.

0. Identificador de la familia de interpolacion, tal como se define en el punto 6.2.6 del Reglamento n.° 154 de las

Naciones Unidas

1. Informacién adicional (cuando proceda): (véase la adenda)



Diario Oficial de la Unién Europea 2.3.2023

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

3. Fecha del acta del ensayo de tipo 1: ...

4. Namero del acta del ensayo de tipo 1: ...

5. Observaciones (si las hubiera): (véase la seccién 3 de la adenda)

6. Lugar: ...
7. Fecha: ...

8. Firma: ...

Documentos adjuntos:

Expediente de homologacién (°)
Acta(s) de ensayo»

6) Se suprime el apéndice 5.

7) El apéndice 6 se modifica como sigue:

1) en el punto 1, la tabla 1 se modifica como sigue:

1) las filas AP a AR se sustituyen por el texto siguiente:

«AP Euro  6d- | Euro 6-2 M, N1 clase I | PI, CI 1.1.2020 1.1.2021 31.8.2024
ISC-FCM

AQ Euro  6d- | Euro 6-2 N1 clase 1I PI, CI 1.1.2021 1.1.2022 31.8.2024
ISC-FCM

AR Euro 6d- | Euro 6-2 N1 clase III, | PI, CI 1.1.2021 1.1.2022 31.8.2024»
ISC-FCM N2

2) tras la fila AR, se insertan las filas siguientes:

«EA Euro 6e Euro 6-2 M, N1, N2 P, CI 1.9.2023 1.9.2024 31.12.2025
EB Euro 6e-bis | Euro 6-2 M, N1, N2 P, CI 1.1.2025 1.1.2026 31.12.2027
EC Euro  6e- | Euro 6-2 M, N1, N2 P, CI 1.1.2027 1.1.2028»

bis-FCM

2) a continuacién del cuadro 1, después de la leyenda referente a la norma de emisiones «Euro 6d-ISC-FCM», se

aflade el texto siguiente:

”,

«Norma de emisiones “Euro 6e”: | =

lo anterior + cumplimiento de RDE teniendo en cuenta la actualizacién de los
maérgenes del PEMS, OBFCM para vehiculos N2

Norma de emisiones “Euro 6e- | =
bis™:

lo anterior + incremento de las condiciones ambientales ampliadas para el
cumplimiento de RDE + marcador de AES + factor de utilidad basado en
d,ep (véase el punto 3.2 del anexo XXI)

Norma de emisiones “Euro 6e- | =
bis-FCM™:

lo anterior + factor de utilidad basado en d,.. (véase el punto 3.2 del anexo
XXI) (1)

(") En caso de que el valor de d,
homologacién de tipo con el d

C
nec

cambie en funcién de la revision de 2024, se asignard un cardcter distinto a los vehiculos con
revisadoo.
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3) el punto 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.  EJEMPLOS DE NUMERO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO

2.1. A continuacion se ofrece un ejemplo de homologacién de tipo de un turismo ligero Euro 6 con la norma de
emisiones “Euro 6d” y la norma de OBD “Euro 6-2”, que se identifica por los caracteres AJ segin el cuadro
1. La homologacién se concedié sobre la base del Reglamento (CE) n.°715/2007 y su reglamento de
aplicacion, el Reglamento (UE) 2017/1151. Es la 17.* homologacion de este tipo expedida por Luxemburgo,
identificada con el cédigo “e13” sin ninguna extension. Asi pues, las secciones cuarta y quinta del nimero
de homologaciéon son “0017” y “00”, respectivamente.

e13*715/2007*2017/1151AJ*0017*00

2.2. Este segundo ejemplo ofrece un ejemplo de homologacién de tipo de un vehiculo comercial ligero Euro 6
N1, clase II, con la norma de emisiones “Euro 6d-TEMP” y la norma de OBD “Euro 6-2”, que se identifica
por los caracteres AH segtin el cuadro 1. La homologacion se concedié sobre la base del Reglamento (CE) n.
©715/2007, modificado por el Reglamento (UE) 2018/1832, y de su legislacién de aplicacién. Es la 1.2
homologacién de este tipo expedida por Rumania, identificada con el codigo “e19” sin ninguna extension.
Asi pues, las secciones cuarta y quinta del nimero de homologacién son “0001” y “00”, respectivamente.

€19*715/2007*2018/1832AH*0001*00

2.3. Este tercer ejemplo muestra una homologacién de tipo de un turismo ligero Euro 6 con la norma de
emisiones “Euro 6¢” y la norma de OBD “Euro 6-2”, que se identifica por los caracteres EA segtin el cuadro
1. La homologacién se concedié sobre la base del Reglamento (CE) n.° 715/2007, modificado por el
Reglamento (UE) 2023443, y de su legislacion de aplicacién. Es la segunda extension de la 7.* homolo-
gacion de este tipo expedida por los Paises Bajos, identificada con el cédigo “e4”. Asi pues, las secciones
cuarta y quinta del nimero de homologacién son “00007” y “02”, respectivamente.

e4*715/2007*2023[443EA*00007*02».

8) Los apéndices 8a, 8b y 8c se sustituyen por el texto siguiente:

«Apéndice 8a

Actas de ensayo

El acta de ensayo es el informe expedido por el servicio técnico responsable de la realizacion de los ensayos segtin el
presente Reglamento.

PARTE 1

La informacién que figura a continuacién, cuando proceda, son los datos minimos exigidos en el ensayo de tipo 1.

Nimero de ACTA

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO

Identificadores de la familia de resistencia al avance en carretera




L 66/58 Diario Oficial de la Unién Europea 2.3.2023

Identificadores de la familia de interpolacién

Objeto sometido a los ensayos

Marca

Identificador 1P

CONCLUSION El objeto sometido a los ensayos cumple los requisitos mencionados en el asunto.

LUGAR, DD/MM/AAAA

Observaciones generales:

Si existen varias opciones (referencias), debe describirse en el acta de ensayo la opcidén ensayada.
Si no, puede ser suficiente una tnica referencia a la ficha de caracteristicas al inicio del acta de ensayo.
El servicio técnico puede incluir informacién adicional.

Se incluyen caracteres en las secciones del acta de ensayo relacionados con los tipos de vehiculos especificos de la
siguiente manera:

“a)” Especifico de los vehiculos con motor de encendido por chispa.
“b)” Especifico de los vehiculos con motor de encendido por compresion.

1. DESCRIPCION DE LOS VEHICULOS SOMETIDOS A ENSAYO: HIGH, LOW Y M (SI PROCEDE)

1.1. Informacion general

Nuameros del vehiculo : | Namero de prototipo y VIN

Categoria

Carroceria

Ruedas motrices

1.1.1. Arquitectura del tren de potencia
Arquitectura del tren de potencia : | ICE puro, hibrido, eléctrico o pila de combustible
1.1.2. MOTOR DE COMBUSTION INTERNA (si procede)

Si hay mds de un motor de combustién interna (ICE), repitase el punto

Marca

Tipo
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Principio de funcionamiento : | dos/cuatro tiempos

Namero de cilindros y disposicion

Cilindrada del motor (cm?)

Velocidad de ralent{ del motor (min— 1) : +

Velocidad de ralenti elevada (min— ') (a) : +

Potencia asignada del motor : kw a rpm

Par mdximo neto : Nm a rpm

Lubricante del motor : | marca y tipo

Sistema de refrigeracion : | Tipo: aire/agua/aceite

Aislamiento : mz}tc;rial, cantidad, ubicacién, volumen nominal y peso nomi-
nal ()

(*) Se permite una tolerancia de +/- 10 % en el volumen y el peso

1.1.3. COMBUSTIBLE DE ENSAYO para el ensayo de tipo 1 (si procede)

Si hay mds de un combustible de ensayo, repitase el punto

Marca

Tipo : | gasolina E10, gaséleo B7, GLP, GN, ...

Densidad a 15 °C

Contenido de azufre : | Solo en el caso del gaséleo B7 y la gasolina E10

Namero de lote

Factores de Willans (para ICE) de la emision de
€O, (gCO, /M)

1.1.4. SISTEMA DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE (si procede)

Si hay mds de un sistema de alimentacién de combustible, repitase el punto

Inyeccion directa : | silno o descripcion

Tipo de combustible del vehiculo : | Monocombustible/bicombustible/flexifuel
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Unidad de control
Referencia de la pieza igual que en la ficha de caracteristicas
Ensayo de software lectura mediante instrumento de exploracién, por
ejemplo
Caudalimetro de aire
Cuerpo de mariposas
Sensor de presion
Bomba de inyeccion
Inyector(es)
1.1.5. SISTEMA DE ADMISION (si procede)
Si hay mds de un sistema de admision, repitase el punto
Sobrealimentador sifno
marca y tipo (1)
Intercambiador térmico si/no
tipo (airefaire — airefagua) (1)
Filtro de aire (elemento) (1) marca y tipo
Silenciador de admision (1) marca y tipo
1.1.6. SISTEMA DE ESCAPE Y SISTEMA ANTIEVAPORACIONES (si procede)

Si hay mds de uno, repitase el punto

Primer convertidor catalitico

marca y referencia (1)

principio: tres vias | oxidante [reduccién de NO, |
sistema de almacenamiento de NO, | reduccién
selectiva por catalizador ...

Segundo convertidor catalitico

marca y referencia (1)

principio: tres vias | oxidante [reduccién de NO, |
sistema de almacenamiento de NO, | reduccién
selectiva por catalizador ...

Filtro de particulas depositadas

con [ sin | no procede
catalizado: si/no

marca y referencia (1)

Referencia y posicion de los sensores de oxigeno

antes del catalizador | después del catalizador
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Inyeccién de aire con [ sin [ no procede
Inyeccion de agua con [ sin | no procede
EGR con [ sin | no procede
refrigerada | no refrigerada
altajbaja presion
Sistema de control de las emisiones de evapora- con [ sin | no procede
cién
Referencia y posicién de los sensores de NO, antes [después
Descripcién general (1)
1.1.7. DISPOSITIVO DE ALMACENAMIENTO DE CALOR (si procede)
Si hay mds de un sistema de almacenamiento de calor, repitase el punto
Dispositivo de almacenamiento de calor sifno
Capacidad calorifica (entalpia almacenada J)
Tiempo de liberacion de calor (s)
1.1.8. TRANSMISION (en su caso)

Si hay mds de una transmision, repitase el punto

Caja de cambios

manual | automadtica | variacidon continua

Procedimiento de cambio de marcha

Modo predominante (1)

sifno

normal/traccién/eco/...

Modo mds favorable respecto a las emisiones de
CO, y al consumo de combustible (cuando pro-
ceda)

Modo mds desfavorable respecto a las emisiones
de CO, y al consumo de combustible (cuando
proceda)

Modo con mayor consumo de energia eléctrica
(cuando proceda)

Unidad de control

Lubricante de la caja de cambios

marca y tipo

Neumaticos

Marca

Tipo
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Dimensiones (delanteros/traseros)
Circunferencia dindmica (m)
Presion de los neumdticos (kPa)
(") En el caso de los VEH-CCE, especifiquese con respecto a la condicién de funcionamiento de mantenimiento de carga
y la condicién de funcionamiento de consumo de carga.
Relaciones de transmision (R.T.), relaciones primarias (R.P.) y [velocidad del vehiculo (km/h)] | [régimen del
motor (1 000 [min—])] (V; ¢go) para cada una de las relaciones de la caja de cambios (R.B.).
R.B. R.P. RT. V1 000

1.2 1/1
23 11
33 11
42 1/1
5.2 1/1

1.1.9. MAQUINA ELECTRICA (si procede)
Si hay mds de una mdquina eléctrica, repitase el punto
Marca
Tipo
Potencia de pico (kW)

1.1.10. REESS DE TRACCION (si procede)
Si hay mds de un REESS de traccién, repitase el punto
Marca
Tipo
Capacidad (Ah)
Tensién nominal (V)

1.1.11. PILA DE COMBUSTIBLE (si procede)

Si hay mds de una pila de combustible, repitase el punto

Marca

Tipo
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1.1.12.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

Potencia mdxima (kW)

Tensiéon nominal (V)

ELECTRONICA DE POTENCIA (si procede)

Puede haber mds de una electrénica de potencia (convertidor de propulsién, cargador o sistema de baja

tension)

Marca

Tipo

Potencia (kW)

Descripcion del vehiculo High
MASA

Masa de ensayo del VH (kg)

PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

fy [N/(km/h)]

f, (N/(km/h)?)

Demanda de energia del ciclo ()

Referencia al acta de ensayo de resistencia al
avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia al avance
en carretera

PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

Ciclo (sin reduccién)

Clase 1/2/3a/3b

Relacién entre potencia asignada y masa en orden
de marcha (PMR)(W/kg)

(si procede)

Proceso de velocidad limitada utilizado durante la
mediciéon

si/no

Velocidad médxima del vehiculo (km/h)

Reduccién (en su caso)

sifno

Factor de reduccion fdsc

Distancia del ciclo (m)

Velocidad constante (en el caso del procedimiento
de ensayo abreviado)

si procede
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1.2.4. PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)

Version del cdlculo del cambio de marchas [indicar la modificacién aplicable del Reglamento
(UE) 2017/1151]

Cambio de marcha : | Marcha media para v > 1 km/h, x.xxxx
marcha n;,
Primera : | ... min7!
Primera a segunda 2| ... min™!
Segunda hasta parada 2] ... min’!
Segunda | ... min!
Tercera en adelante 2| ... min™!
Se excluye la primera : | sijno
n_95_high para cada marcha 2] ... min’!
n_min_drive_set para las fases de aceleracion || : | ... min™!
velocidad constante (n_min_drive_up)
n_min_drive_set para las fases de desaceleracién | : | ... min™!
(n_min_drive_down)
t_start_phase N
n_min_drive_start 2| ... min™!
n_min_drive_up_start 2| ... min™
utilizacion de ASM : | sijno
valores de ASM

1.3. Descripcion del vehiculo Low (si procede)

1.3.1. MASA

Masa de ensayo del VL (kg)

1.3.2. PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

fi [N/(km/h)]

f, (NJ(km/h)%)

Demanda de energia del ciclo ()

ACp x Agry (m?)
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1.4.
1.4.1.

1.4.2.

Referencia al acta de ensayo de resistencia al
avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia al avance
en carretera

PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

Ciclo (sin reduccion)

Clase 1/2/3a/3b

Relacién entre potencia asignada y masa en orden
de marcha - 75 kg (PMR) (W/kg)

(si procede)

Proceso de velocidad limitada utilizado durante la
medicién

sifno

Velocidad médxima del vehiculo

Reduccién (en su caso)

silno

Factor de reduccion fdsc

Distancia del ciclo (m)

Velocidad constante (en el caso del procedimiento
de ensayo abreviado)

si procede

PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)

Cambio de marcha

Marcha media para v = 1 km/h, xxxxx

Descripcion del Vehiculo M (si procede)
MASA

Masa de ensayo del VL (kg)

PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

f; IN/(km/h)]

f, (NJ(km/h)?)

Demanda de energia del ciclo (])

ACp * Ay (m?)

Referencia al acta de ensayo de resistencia al
avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia al avance
en carretera
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1.4.3. PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO
Ciclo (sin reduccién) Clase 1/2/3a/3b
Relacién entre potencia asignada y masa en orden (si procede)
de marcha - 75 kg (PMR)(W/kg)
Proceso de velocidad limitada utilizado durante la sifno
medicién
Velocidad méxima del vehiculo
Reduccién (en su caso) sifno
Factor de reduccién fdsc
Distancia del ciclo (m)
Velocidad constante (en el caso del procedimiento si procede
de ensayo abreviado)
1.4.4. PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)
Cambio de marcha Marcha media para v = 1 km/h, xxxxx
2. RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
2.1. Ensayo de tipo 1
Método de ajuste del dinamémetro de chasis Rondas fijas [ iterativo | alternativo con su propio
ciclo de calentamiento
Dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas | Traccién a dos ruedas | traccién a cuatro ruedas
cuatro ruedas
En el modo de tracciéon a dos ruedas, el eje no si/no/no procede
motor giraba
Modo de funcionamiento del dinamémetro si/no
Modo de desaceleracion libre sifno
Preacondicionamiento adicional sifno
descripcién
Factores de deterioro asignados/sometidos a ensayo
2.1.1. Vehiculo High

Fecha o fechas del ensayo o ensayos

(dfa/mes/afio)

Lugar del ensayo o ensayos

Dinamémetro de chasis, ubicacion, pais

Altura del borde inferior respecto del suelo del
ventilador de refrigeracién (cm)
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Posicion lateral del centro del ventilador (si se en la linea central del vehiculo /...
ha modificado con arreglo a lo prescrito por el
fabricante)
Distancia desde la parte frontal del vehiculo
(cm)
IWR: Inertial Work Rating (indice de inercia) (%) X,X
RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (error X,XX
cuadrético medio de la velocidad) (km/h)
Descripcion de la desviacién aceptada del ciclo VEP, antes del criterio de interrupcién
de conduccién o
Accionamiento a fondo del pedal del acelerador
2.1.1.1. Emisiones contaminantes (cuando proceda)
2.1.1.1.1.  Emisiones contaminantes de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-SCE y

de los VEH-CCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo seleccionable por el conductor sometido a
ensayo (modo predominante o modo mds favorable y modo mds desfavorable, cuando proceda)

Ensayo 1

Contaminantes

. Ndmero de

co THC () | NMHC @) | No, |THC + NO, (b) dPar“?”k” particulas
x x epositadas .

suspendidas

(mgfkm) | (mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mgfkm) (mgfkm) | (#.10"! [km)

Valores medidos

Factores de regeneracion
(Ki)(2)

Aditivos

Factores de regeneracion
(Ki)(2)

Multiplicativos

Factores de deterioro (DF)
aditivos

Factores de deterioro (DF)
multiplicativos

Valores finales

Valores limite
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(2) Véanse los informes de la familia Ki.
Tipo 1/I realizado para la determinacién de Ki : | de conformidad con el anexo B4 del Reglamento
n.° 154 de las Naciones Unidas o el Reglamento
n.° 83 de la CEPE (})
Identificador de la familia de regeneracién
(") Indiquese lo que proceda.
Ensayo 2 (si procede): para CO, (dcozl) | para contaminantes (90 % de los limites) | para ambos
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Ensayo 3 (si procede): para CO, (dc022)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
2.1.1.1.2.  Emisiones contaminantes de los VEH-CCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la condiciéon de consumo de
carga
Ensayo 1
Los limites de emisiones contaminantes deben cumplirse y el punto siguiente debe repetirse para cada ciclo
de ensayo realizado.
Particul Namero de
co THC (i) | NMHC (i) | NO, |THC + NO, ()|, artieuias 1o rticulas
epositadas did
Contaminantes suspendidas
(mgfkm) | (mg/km) | (mgfkm) | (mg/km) |  (mg/km) (mgfkm) | (#.10"" fkm)
Valores medidos de ciclo
Gnico
Valores limite de ciclo tnico
Ensayo 2 (si procede): para CO, (dcozl) | para contaminantes (90 % de los limites) | para ambos
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Ensayo 3 (si procede): para CO, (dcozz)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
2.1.1.1.3. EMISIONES CONTAMINANTES DE LOS VEH-CCE PONDERADAS POR UF

. Nimero de

co THC () | NMHC (@) | NO, |THC + NO, (b) di:r;?algzs particulas

Contaminantes suspendidas
(mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mgfkm) (mg/km) (mg/km) | (#.10'! [km)

Valores calculados
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2.1.1.2. Emision de CO, (si procede)

2.1.1.2.1.  Emisiéon de CO, de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-SCE y de los
VEH-CCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo seleccionable por el conductor sometido a
ensayo (modo predominante o modo mds favorable y modo mds desfavorable, cuando proceda)

Ensayo 1

Combina-

Emision de CO, Baja Media Alta Extraalta da

Valor medido Mco, 51/ Mco, 2

Valor corregido de velocidad y distancia Mco
p2b | Mco, e

Coeficiente de correccion del RCB: (5)

Mco,p3 [ Mco, 3

Factores de regeneracion (Ki)

Aditivos

Factores de regeneracion (Ki)

Multiplicativos

MCO2,C,4 -

AFg; = Mco,c3 | Mco,ca -

Mco,p4 | Mco,c4 —

Correccion de ATCT (FCF) (4)

Valores temporales Mco, 5 [ Mco,c5

Valor declarado — _ _ _

Valor declarado dcozl * _ — _ _

(4) FCF: factor de correccién de la familia para corregir condiciones de temperatura regionales represen-
tativas (ATCT)

Véanse los informes de la familia ATCT

Identificador de la familia de ATCT

(5) correccion contemplada en el anexo B6, apéndice 2, del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas
para vehiculos ICE puros y en su anexo B8, apéndice 2, para VEH (Ko ))
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2.1.1.2.2.

Ensayo 2 (si procede)

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1

Ensayo 3 (si procede)

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1

Conclusién

Emisién de CO, (g/km)

Baja

Media

Alta

Extraalta

Combina-

da

Promediado Mco, 6 [ Mco,c6

Alineacién Mco, 57 [ Mco,c7

Valores finalesMco,pn [ Mco,cn

Informacién para la conformidad de la produccién de VEH-CCE

Combinada

Emisién de CO, (g/km)

Mco,,cs,cop

AFco, cs

Emisién de CO, de los VEH-CCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la condicién de consumo de carga

Ensayo 1

Emisiéon de CO, (g/km)

Combinada

Valor calculado Mco, cp

Valor declarado

1
deo,

Ensayo 2 (si procede)

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1

Ensayo 3 (si procede)

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1

Conclusion

Emision de CO, (g/km)

Combinada

Promediado Mco, cp

Valor final Mco, cp
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2.1.1.2.3.  Emisién de CO, de los VEH-CCE ponderada por factores de utilidad
Emisién de CO, (g/km) Combinada
Valor calculado Mco, weighted
2.1.1.3. CONSUMO DE COMBUSTIBLE (SI PROCEDE)
2.1.1.3.1.  Consumo de combustible de los vehiculos con un solo motor de combustién, de los VEH-SCE y de los

VEH-CCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo seleccionable por el conductor sometido a
ensayo (modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede).

Consumo de combustible (I/100 km)

Baja Media Alta

Extraalta

Combina-

da

Valores finales FC,y [ FC.y (')

(") Calculados a partir de los valores alineados de CO,.

A- Monitorizacién del consumo de combustible o de energia a bordo de los vehiculos a los que se refiere el

articulo 4 bis

a. Accesibilidad de los datos

Los pardmetros enumerados en el punto 3 del anexo XXII estdn accesibles: si [ no aplicable

b. Exactitud (si procede)

Fuel_Consumedyy;p (litros) (*) Vehiculo HIGH, ensayo 1 X, XXX
Vehiculo HIGH, ensayo 2 (si procede) X, XXX
Vehiculo HIGH, ensayo 3 (si procede) X,XXX
Vehiculo LOW, ensayo 1 (si procede) X,XXX
Vehiculo LOW, ensayo 2 (si procede) X,XXX
Vehiculo LOW, ensayo 3 (si procede) X, XXX
Total X, XXX

Fuel_Consumed ey (litros) (3) Vehiculo HIGH, ensayo 1 X, XXX (¥)
Vehiculo HIGH, ensayo 2 (si procede) X,XxX (%)
Vehiculo HIGH, ensayo 3 (si procede) X, XXX (*)
Vehiculo LOW, ensayo 1 (si procede) X, XXX (*)
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Vehiculo LOW, ensayo 2 (si procede) X, XXX (¥)

Vehiculo LOW, ensayo 3 (si procede) x,xxX (¥)

Total X, XXX (¥)
Exactitud () XXXX

(*) En caso de que la sefial OBFCM solo pueda leerse hasta dos decimales, el tercer decimal serd cero
() De conformidad con el anexo XXII
(3) De conformidad con el anexo XXII.
(%) De conformidad con el anexo XXIIL

2.1.1.3.2.  Consumo de combustible de los VEH-CCE y los VHPC-CCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la condicion
de consumo de carga

Ensayo 1

Consumo de combustible (I/100 km o kg/100 km) Combinada

Valor calculado FCcp

Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1

Conclusion

Consumo de combustible (/100 km o kg/100 km) Combinada

Promediado FCp

Valor final FCp

2.1.1.3.3.  Consumo de combustible de los VEH-CCE y los VHPC-CCE ponderado por factores de utilidad

Consumo de combustible (I/100 km o kg/100 km) Combinada

Valor calculado FCieighied

2.1.1.3.4. Consumo de combustible de los vehiculos VHPC-SCE y VHPC-CCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la
condicién de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo seleccionable por el conductor sometido a
ensayo (modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede).

Consumo de combustible (kg/100 km) Combinada

Valores medidos

Coeficiente de correccién del RCB

Valores finales FC_
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2.1.1.4. AUTONOMIAS (SI PROCEDEN)
2.1.1.4.1.  Autonomias de los VEH-CCE y los VHPC-CCE (si proceden)
2.1.1.4.1.1. Autonomia solo eléctrica
Ensayo 1
AER (km) Urbana Combinada
Valores medidos/calculados AER
Valor declarado —
Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Conclusién
AER (km) Urbana Combinada
Promediado AER (si procede)
Valores finales AER
2.1.1.4.1.2. Autonomia solo eléctrica equivalente
EAER (km) Baja Media Alta Extraalta Urbana | Combinada
Valores finales EAER
2.1.1.4.1.3. Autonomia real en la condiciéon de consumo de carga
Repa (km) Combinada
Valor final Repy
2.1.1.4.1.4. Autonomia del ciclo en la condicién de consumo de carga
Ensayo 1
Repe (km) Combinada

Valor final Repe

Namero indice del ciclo transitorio

REEC del ciclo de confirmacion (%)

Ensayo 2 (si procede)

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
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Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
2.1.1.4.2. Autonomias de los VEP. Autonomia eléctrica pura (si procede)
Ensayo 1
PER (km) Baja Media Alta Extraalta Urbana | Combinada
Valores calculados PER
Valor declarado — — — —
Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Conclusién
PER (km) Urbana Combinada
Promediado PER
Valores finales PER
2.1.1.5.  CONSUMO ELECTRICO (SI PROCEDE)
2.1.1.5.1.  Consumo eléctrico de los VEH-CCE y los VHPC-CCE (si procede)
2.1.1.5.1.1. Energia eléctrica recargada (E,c)
Erc(Wh)
2.1.1.5.1.2. Consumo eléctrico (EC)
EC (Wh/km) Baja Media Alta Extraalta Urbana | Combinada
Valores finales EC
2.1.1.5.1.3. Consumo eléctrico en la condicion de consumo de carga ponderado por UF
Ensayo 1
ECaccp (Whikm) Combinada

Valor calculado EC ¢ cp

Ensayo 2 (si procede)

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
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Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Conclusién (cuando proceda)
ECyccp (Wh/km) Combinada
Promediado ECy¢cp
Valor final
2.1.1.5.1.4. Consumo eléctrico ponderado por UF
Ensayo 1
ECAC,Weighted (Wh) Combinada
Valor calculado ECyc yeighted
Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Conclusién (cuando proceda)
ECxc weighted (Whikm) Combinada
Promediado EC ¢ yeighted
Valor final
2.1.1.5.1.5. Informaci6én para la conformidad de la produccién
Combinada
Consumo eléctrico (Wh/km) ECpc cp cop
AFgcacep
2.1.1.5.2.  Consumo eléctrico de los VEP (si procede)
Ensayo 1
EC (Wh/km) Urbana Combinada

Valores calculados EC

Valor declarado —
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Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1
EC (Wh/km) Baja Media Alta Extraalta Urbana | Combinada
Promediado EC
Valores finales EC
Informacion para la conformidad de la produccion
Combinada
Consumo eléctrico (Wh/km) ECpc cop
2.1.2. VEHICULO «LOW> (SI PROCEDE)
Repitase el punto 2.1.1.
2.1.3. VEHICULO M (SI PROCEDE)
Repitase el punto 2.1.1.
2.1.4. VALORES FINALES DE LAS EMISIONES DE REFERENCIA (SI PROCEDEN)
co THC (a) | NMHC (a) | NO, |THC + NO, (b)| PM PN
Contaminantes
(mg/km) | (mg/km) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mg/km) | (mgfkm) | (#.10" fkm)
Valores maximos (1)
(') Indiquese para cada contaminante el valor maximo entre los resultados medios de VH, VL (si procede) y VM (si procede)
2.2. Ensayo de Tipo 2 (a)

Incluidos los datos de emisiones exigidos en el ensayo de aptitud para la circulacién

Ensayo

CO (% vol.)

Lambda ()

Régimen del motor
(min-1)

Temperatura del aceite

(0

Ralent{

Ralenti alto

() Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada si mds de una opcién es aplicable).
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2.3. Ensayo de Tipo 3 (a)
Emision de gases del cdrter a la atmésfera: ninguno

2.4. Ensayo de Tipo 4 (a)

Identificador de la familia

Véanse los informes

2.5. Ensayo de tipo 5

Identificador de la familia

Véanse los informes de la familia de durabilidad

Ciclo de tipo 1/ para los ensayos de las emisiones | : | De conformidad con el anexo B4 del Reglamento
de referencia n.° 154 de las Naciones Unidas o el Reglamento
n.° 83 de la CEPE (1)

(") Indiquese lo que proceda

2.6. Ensayo RDE (tipo 1a)

Namero de la familia de RDE + | MSxxxx

Véanse los informes de la familia

2.7. Ensayo de tipo 6 (a)

Identificador de la familia

Fecha de los ensayos : | (dia/mes/afio)

Lugar de los ensayos

Método de ajuste del dinamémetro de chasis : | desaceleracién libre (referencia de la resistencia al
avance en carretera)

Masa de inercia (kg)

Si hay desviacion respecto al vehiculo del ensayo
de tipo 1

Neumaticos

Marca

Tipo

Dimensiones (delanteros/traseros)

Circunferencia dindmica (m)

Presién de los neumdticos (kPa)
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o HC
(g/km) (g/km)

Contaminantes

Ensayo 1

Media

Limite

2.8. Sistema de diagndstico a bordo

Identificador de la familia

Véanse los informes de la familia

2.9. Ensayo de opacidad de los humos (b)
2.9.1. ENSAYO DE VELOCIDAD CONSTANTE

Véanse los informes de la familia

2.9.2. ENSAYO DE ACELERACION LIBRE

Valor de absorcién medido (m-!)

Valor de absorcién corregido (m-!)

2.10. Potencia del motor

Véanse las actas o el ndmero de homologacion

2.11. Informacion sobre la temperatura relativa al vehiculo High (VH)

Enfoque del caso mas desfavorable con respecto al aislamiento del vehi- | : | si/no (1)
culo

Enfoque del caso mds desfavorable de enfriamiento del vehiculo : | sifno (19)

Familia de ATCT compuesta de una tnica familia de interpolacién : | sifno (19

Temperatura del refrigerante del motor al final del tiempo de estabiliza-
cion (°C)

Temperatura media de la zona de estabilizacion durante las dltimas
3 horas (°C)
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Diferencia entre la temperatura final del refrigerante del motor y la
temperatura media de la zona de estabilizacién de las dltimas tres horas

At ater (O)

Tiempo minimo de estabilizacion ty,.x arcr (5)

Emplazamiento del sensor de temperatura

Temperatura del motor medida

aceite/refrigerante

(') En caso afirmativo, las seis dltimas filas no son aplicables.

2.12. Sistema de postratamiento de los gases de escape que utiliza un reactivo

Identificador de la familia

Véanse los informes de la familia

PARTE II

La informacién que figura a continuacién, cuando proceda, son los datos minimos exigidos en el ensayo de ATCT.

Nimero de acta

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO

Identificadores de la familia de resistencia al
avance en carretera

Identificadores de la familia de interpolacién

Identificadores de ATCT

Objeto sometido a los ensayos

Marca

Identificador IP

CONCLUSION El objeto sometido a los ensayos cumple los requisitos mencionados en el asunto.

LUGAR, DD/MM/AAAA

Observaciones generales:

Si existen varias opciones (referencias), debe describirse en el acta de ensayo la opcidén ensayada.

Si no, puede ser suficiente una dnica referencia a la ficha de caracteristicas al inicio del acta de ensayo.

El servicio técnico puede incluir informacién adicional.

Se incluyen caracteres en las secciones del acta de ensayo relacionados con los tipos de vehiculos especificos de la

siguiente manera:
«(a)» Especifico de los vehiculos con motor de encendido por chispa.

«(b)» Especifico de los vehiculos con motor de encendido por compresion.
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1. DESCRIPCION DEL VEHICULO SOMETIDO A ENSAYO
1.1.  INFORMACION GENERAL
Ndameros del vehiculo : | Namero de prototipo y VIN
Categoria
Carrocerfa
Ruedas motrices
1.1.1.  Arquitectura del tren de potencia
Arquitectura del tren de | : |ICE puro, hibrido, eléctrico o pila de combustible
potencia
1.1.2.  MOTOR DE COMBUSTION INTERNA (si procede)

Si hay mds de un motor de combustion interna (ICE), repitase el punto

Marca

Tipo

Principio de funcionamiento

dos/cuatro tiempos

Namero de cilindros y disposiciéon

Cilindrada del motor (cm?)

Velocidad de ralenti del motor (min™!) +

Velocidad de ralenti elevada (min™!) (a) +

Potencia asignada del motor kw a rpm
Par méximo neto Nm a rpm

Lubricante del motor

marca y tipo

Sistema de refrigeracién

Tipo: aire[agua/aceite

Aislamiento

material, cantidad, ubicacién, volumen nominal y peso nomi-

nal (%)

(*) Se permite una tolerancia de +/— 10 % para el volumen y el peso.
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COMBUSTIBLE DE ENSAYO para el ensayo de tipo 1 (si procede)

Si hay mds de un combustible de ensayo, repitase el punto

Marca

Tipo : gasolina E10, gaséleo B7, GLP, GN, ...

Densidad a 15 °C

Contenido de azufre : Solo en el caso del gaséleo y la gasolina

Anexo IX

Namero de lote

Factores de Willans (para ICE) de la emisiéon de CO,
(8CO, M))

Inyeccién directa : sifno o descripcién

Tipo de combustible del vehiculo : Monocombustible/bicombustible/flexifuel

Unidad de control

Referencia de la pieza : igual que en la ficha de caracteristicas

Ensayo de software : lectura mediante instrumento de exploracion,
por ejemplo

Caudalimetro de aire

Cuerpo de mariposas

Sensor de presion

Bomba de inyeccion

Inyector(es)

SISTEMA DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE (si procede)
Si hay mds de un sistema de alimentacién de combustible, repitase el punto
SISTEMA DE ADMISION (si procede)

Si hay mds de un sistema de admision, repitase el punto

Sobrealimentador : si/no

marca y tipo (1)

Intercambiador térmico : si/no

tipo (airefaire — airefagua) (1)
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Filtro de aire (elemento) (1) marca y tipo
Silenciador de admision (1) marca y tipo
1.1.6. SISTEMA DE ESCAPE Y SISTEMA ANTIEVAPORACIONES (si procede)

Si hay mds de uno, repitase el punto

Primer convertidor cataliti- marca y referencia (1)

o principio: tres vias | oxidante [reduccién de NO, | sistema de almacena-
miento de NO, [ reduccién selectiva por catalizador ...

Segundo convertidor catali- marca y referencia (1)

tco principio: tres vias | oxidante [reduccion de NO, [ sistema de almacena-
miento de NO, | reduccién selectiva por catalizador ...

Filtro de particulas deposi- con [ sin [ no procede

tadas catalizado: si/no
marca y referencia (1)

Referencia y posicion de antes del catalizador | después del catalizador

los sensores de oxigeno

Inyeccién de aire con | sin [ no procede

EGR con [ sin [ no procede
refrigerada | no refrigerada
alta/baja presion

Sistema de control de las con [ sin [ no procede

emisiones de evaporacion

Referencia y posicion de antes/después

los sensores de NO,

Descripcién general (1)

1.1.7. DISPOSITIVO DE ALMACENAMIENTO DE CALOR (si procede)

Si hay mds de un sistema de almacenamiento de calor, repitase el punto

Dispositivo de almacenamiento de calor : si/no

Capacidad calorifica (entalpia almacenada J)

Tiempo de liberaciéon de calor (s)
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1.1.8. TRANSMISION (en su caso)

Si hay mds de una transmision, repitase el punto

Caja de cambios

manual | automdtica | variacién continua

Procedimiento de cambio de marcha

Modo predominante

si/no

normal/traccién/eco...

Modo mas favorable respecto a las emisiones de CO, y al
consumo de combustible (cuando proceda)

Modo mds desfavorable respecto a las emisiones de CO,
y al consumo de combustible (cuando proceda)

Unidad de control

Lubricante de la caja de cambios

marca y tipo

Neumaticos

Marca

Tipo

Dimensiones (delanteros/traseros)

Circunferencia dindmica (m)

Presion de los neumdticos (kPa)

Relaciones de transmision (R.T.), relaciones primarias (R.P.) y [velocidad del vehiculo (kmjh)] | [régimen del

motor (1 000 [min'])] (V,000) para cada una de las relaciones de la caja de cambios (R.B.).

R.B. R.P. R.T. V1000
12 1/1
22 11
3.2 11
42 11

5.2 11
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1.1.10.

1.1.11.
1.1.12.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

MAQUINA ELECTRICA (si procede)

Si hay mds de una maquina eléctrica, repitase el punto

Marca

Tipo

Potencia de pico (kW)

REESS DE TRACCION (si procede)

Si hay mds de un REESS de traccion, repitase el punto

Marca

Tipo

Capacidad (Ah)

Tensién nominal (V)

ELECTRONICA DE POTENCIA (si procede)

Puede haber mds de una electrénica de potencia (convertidor de propulsion, cargador o sistema de baja tension)

Marca

Tipo

Potencia (kW)

DESCRIPCION DEL VEHICULO

MASA

Masa de ensayo del VH (kg)

PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

fi [N/(km/h)]

f, (NJ(km/h)%)

fZ_TReg (N/(km/h)?)

Demanda de energfa del ciclo ())
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Referencia al acta de ensayo de resisten-
cia al avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia
al avance en carretera

1.2.3.  PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

Ciclo (sin reduccion) : Clase 1/2/3a/3b

Relacién entre potencia asignada y masa en orden de marcha : (si procede)
- 75kg (PMR) (W/kg)

Proceso de velocidad limitada utilizado durante la medicién : si/no

Velocidad médxima del vehiculo (km/h)

Reduccién (en su caso) : si/no

Factor de reduccién fdsc

Distancia del ciclo (m)

Velocidad constante (en el caso del procedimiento de ensayo : si procede
abreviado)

1.2.4. PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)

Version del célculo del cambio de marchas [indicar la modificacién aplicable del
Reglamento (UE) 2017/1151]

Cambio de marcha : Marcha media para v > 1 km/h, redon-
deada al cuarto decimal

marcha n,

Primera : ... min”!
Primera a segunda : ... min!
Segunda hasta parada : ... min”!
Segunda : ... min~!
Tercera en adelante : ... min™!
Se excluye la primera : si/no

n_95_high para cada marcha : ... min~
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n_min_drive_set para las fases de aceleracién | veloci- . min~!
dad constante (n_min_drive_up)
n_min_drive_set para las fases de desaceleracion . min~!
(n_min_drive_down)
t_start_phase .S
n_min_drive_start . min”!
n_min_drive_up_start . min!
utilizacién de ASM si/no
valores de ASM
2. RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
Método de ajuste del dinamémetro de chasis Rondas fijas [ iterativo [ alternativo con su pro-
pio ciclo de calentamiento
Dinamémetro en modo de traccion a dos rue- Traccién a dos ruedas [ traccion a cuatro ruedas
das | cuatro ruedas
En el modo de traccién a dos ruedas, el eje no si/no/no procede
motor giraba
Modo de funcionamiento del dinamémetro si/no
Modo de desaceleracion libre si/no
2.1. ENSAYO A 14°C

Fecha o fechas del ensayo o ensayos

(dfa/mes/afio)

Lugar del ensayo o ensayos

Altura del borde inferior respecto del suelo del
ventilador de refrigeracién (cm)

Posicion lateral del centro del ventilador (si se ha
modificado con arreglo a lo prescrito por el fa-
bricante)

en la linea central del vehiculo |...

Distancia desde la parte frontal del vehiculo (cm)

IWR: Inertial Work Rating (indice de inercia) (%)

X, X

RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (error cua-
dréatico medio de la velocidad) (km/h)

X, XX
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Descripcién de la desviacién aceptada del ciclo Accionamiento a fondo del pedal del acelerador
de conduccién

2.1.1. Emisiones contaminantes de los vehiculos con un motor de combustion como minimo, de los VEH-SCE y de los
VEH-CCE en caso de ensayo en la condicién de mantenimiento de carga
Particulas de- Nimero de
CcO THC (a) | NMHC (a) NO, THC + NO, (b) . particulas sus-
positadas endidas
Contaminantes P
(mg/km) | (mglkm) | (mg/km) | (mgfkm) |  (mgfkm) (mgfkm) | (#.10"!/km)
Valores medidos
Valores limite
2.1.2. Emisién de CO, de los vehiculos con un motor de combustion como minimo, de los VEH-SCE y de los VEH-
CCE en caso de ensayo en la condicién de mantenimiento de carga
Emisiéon de CO, (g/km) Baja Media Alta Extraalta Combinada
Valor medido MCOz,p,l/ Mco, 2
Valor medido corregido de velocidad y distancia
Mco,p2b | Mco,cab
Coeficiente de correccion del RCB (1)
Mco,p3 | Mco,e3
(") correccion contemplada en el anexo B6, apéndice 2, del Reglamento n.® 154 de las Naciones Unidas para vehiculos ICE,
Kco, para VEH
2.2. ENSAYO A 23°C

Aportese la informacion o hdgase referencia al acta del ensayo de tipo 1

Fecha de los ensayos

(diajmes/afio)

Lugar del ensayo

Altura del borde inferior respecto del suelo del
ventilador de refrigeracién (cm)

Posicion lateral del centro del ventilador (si se
ha modificado con arreglo a lo prescrito por el
fabricante)

en la linea central del vehiculo /...
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Distancia desde la parte frontal del vehiculo
(cm)
IWR: Inertial Work Rating (indice de inercia) (%) XX
RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (error XXX
cuadrético medio de la velocidad) (km/h)
Descripcion de la desviacién aceptada del ciclo Accionamiento a fondo del pedal del acelerador
de conduccién
2.2.1. Emisiones contaminantes de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-SCE y de los
VEH-CCE en caso de ensayo en la condicion de mantenimiento de carga
Particulas de- Nimero de
Cco THC (a) | NMHC (a) NO, THC + NO, (b) . particulas sus-
positadas .
. pendidas
Contaminantes
(mgfkm) | (mgfkm) | (mg/km) | (mgfkm) (mg]km) (mgfkm) | (#.10"!/km)
Valores finales
Valores limite
2.2.2. Emisiéon de CO, de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-SCE y de los VEH-

CCE en caso de ensayo en la condicién de mantenimiento de carga

Emision de CO, (g/km)

Baja

Combina-

Media Alta Extraalta
da

Valor medido Mco, 5,1/ Mco, .2

Valor medido corregido de velocidad y distancia
Mco,pob | Mco,cob

Coeficiente de correccion del RCB (%)

Mco,p3 | Mco,e3

(") correccion contemplada en el apéndice 2 del anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas para vehiculos
ICE puros y en el apéndice 2 del anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas para VEH (Kco))
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2.3.  CONCLUSION
Emision de CO, (g/km) Combinada
ATCT (14°C) Mco, Treg
TlpO 1 (23 oC) MC02,230
Factor de correccion de la familia (FCF)
2.4, INFORMACION SOBRE LA TEMPERATURA DEL VEHICULO DE REFERENCIA TRAS EL ENSAYO A 23°C

Enfoque del caso mads desfavorable con respecto al si/no ()
aislamiento del vehiculo
Enfoque del caso mds desfavorable de enfriamiento del sifno (1)

vehiculo

Familia de ATCT compuesta de una tnica familia de
interpolacién

sifno (%)

Temperatura del refrigerante del motor al final del
tiempo de estabilizacién (°C)

Temperatura media de la zona de estabilizacién du-
rante las dltimas 3 horas (°C)

Diferencia entre la temperatura final del refrigerante
del motor y la temperatura media de la zona de esta-
bilizacién de las dltimas tres horas At sper (°C)

Tiempo minimo de estabilizacion ty,x arcr ()

Emplazamiento del sensor de temperatura

Temperatura del motor medida

aceite/refrigerante

(') En caso afirmativo, las seis dltimas filas no son aplicables.

Apéndice 8b

Acta de ensayo de la resistencia al avance en carretera

La informacién que figura a continuacién, cuando proceda, serd el minimo de datos necesarios para el ensayo de
determinacion de la resistencia al avance en carretera.

Nimero de informe

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO Determinacién de la resistencia al avance en carretera del vehiculo | ...

Identificadores de la familia de resistencia al avance en carretera
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Objeto sometido a los ensayos

Marca
Tipo

CONCLUSION El objeto sometido a los ensayos cumple los requisitos mencionados en el asunto.
LUGAR, DD/MM/AAAA

1. VEHICULOS EN CUESTION

2.1.

Marcas en cuestion

Tipos en cuestiéon

Denominacién comercial

Velocidad médxima (km/h)

Ejes motores

DESCRIPCION DE LOS VEHICULOS SOMETIDOS A ENSAYO

Si no hay interpolacion: describase el vehiculo que presente las peores condiciones (en cuanto a la demanda de

energia)

Método de tinel aerodindmico

En combinacién con

Dinamémetro de cinta rodante | Dinamdme-

tro de chasis

. Informacion general

Tinel aerodindmico Dinamdmetro
Hg Ly Hg Ly
Marca
Tipo
Version

Demanda de energia del ciclo en un WLTC
completo de clase 3 (k])

Desviacion de la serie de produccion

Kilometraje (km)
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O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Marca

Tipo

Version

Demanda de energia del ciclo en un WLTC com-
pleto (k])

Desviacion de la serie de produccion

Kilometraje (km)

2.1.2. Masas

Dinamémetro

Hy Lp

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg)

Valor de m, (kg por eje)

Vehiculo de categoria M:
proporcion de la masa del vehiculo en orden de marcha
sobre el eje delantero (%)

Vehiculo de categoria N:
distribucién del peso (kg o %)

O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg) : (media antes y después del ensayo)

Masa médxima en carga técnicamente admisible

Media aritmética calculada de la masa del equipamiento op-
cional
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Vehiculo de categoria M:
proporcién de la masa del vehiculo en orden de marcha
sobre el eje delantero (%)
Vehiculo de categoria N:
distribucién del peso (kg o %)
2.1.3. Neumdticos
Ttnel aerodindmico Dinamémetro
Hy Lp Hy Lg

Designacion del tamafio

Marca

Tipo

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t) -

Traseros (kg/t) -

Presion de los neumdticos

Delanteros (kPa) -

Traseros (kPa) -

O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Designacién del tamafio

Marca

Tipo

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t)

Traseros (kg/t)

Presion de los neumdticos

Delanteros (kPa)

Traseros (kPa)
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2.1.4. Carroceria
Tdnel aerodindmico
HR LR

Tipo AAJABJAC/AD/AE/AF BA/BB/BC/BD

Version

Dispositivos aerodindmicos

Partes aerodindmicas de la carrocerfa méviles si/no, y enumérense cuando proceda

Lista de opciones aerodindmicas instaladas

Delta (Cpy x Agyy en comparacién con Hy (m?) [ —

O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Descripcién de la forma de la carrocerfa Caja cuadrada (si no puede determi-
narse una forma de la carroceria repre-
sentativa de un vehiculo completo)

Area frontal Ag, (m?)

2.2.  EN CARRETERA
2.2.1. Informacién general

Marca

Tipo

Version

Demanda de energia del ciclo en un WLTC completo de

clase 3 (k])

Desviacion de la serie de produccion

Kilometraje

O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Marca

Tipo

Version

Demanda de energia del ciclo en un WLTC completo (k])

Desviacion de la serie de producciéon

Kilometraje (km)




L 66/94 Diario Oficial de la Unién Europea 2.3.2023

2.2.2. Masas

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg)

Valor de m, (kg por eje)

Vehiculo de categoria M:
proporcion de la masa del vehiculo en orden de marcha sobre
el eje delantero (%)

Vehiculo de categoria N:
distribucién del peso (kg o %)

O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg) : (media antes y después del ensayo)

Masa méxima en carga técnicamente admisible

Media aritmética calculada de la masa del equipamiento op-
cional

Vehiculo de categoria M:
proporcion de la masa del vehiculo en orden de marcha
sobre el eje delantero (%)

Vehiculo de categoria N:
distribucién del peso (kg o %)

2.2.3. Neumaticos

Designacién del tamafio

Marca

Tipo

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t)

Traseros (kg/t)

Presion de los neumdticos

Delanteros (kPa)

Traseros (kPa)
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2.2.4.

2.3.
2.3.1.

O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Designacion del tamafio

Marca

Tipo

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t)

Traseros (kg/t)

Presién de los neumdticos

Delanteros (kPa)

Traseros (kPa)

Carroceria

Hy Ly

Tipo

AA|ABJAC/AD|AE/AF BA/BB/BC/BD

Version

Dispositivos aerodindmicos

Partes aerodindmicas de la carroceria maviles si/no, y enumérense cuando proceda

Lista de opciones aerodindmicas instaladas

Delta (Cp x Apyy en comparaciéon con Hy (m?) | —

O (en el caso de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera):

Descripcion de la forma de la carroceria : Caja cuadrada (si no puede determi-

narse una forma de la carroceria repre-
sentativa de un vehiculo completo)

Area frontal A (m?)

TREN DE POTENCIA
Vehiculo High

Cédigo del motor

Tipo de transmisién

manual, automdtica, CVT

Modelo de transmision
(codigos del fabricante)

(asignacién de par y n.° de embragues — que
deben incluirse en la ficha de caracteristicas)
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Modelos de transmisiones cubiertos
(codigos del fabricante)
Velocidad rotacional del motor dividida por la Marcha Relacién  de | Relacién
velocidad del vehiculo marchas NV
1.2 1/..
22 1.
32 1.
43 1/.
5. 1.
6.2 1/..
Méquinas eléctricas, conectadas en la posicion N n. a. (no hay mdquina eléctrica o no hay modo
de desaceleracion libre)
Tipo y nimero de mdquinas eléctricas tipo de construccién: asincrona/sincrona...
Tipo de refrigerante aire, liquido...
2.3.2. Vehiculo Low
Repitase el punto 2.3.1 con datos del VL.
2.4. RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
2.4.1. Vehiculo High

Fechas de los ensayos

dd/mm/aaaa (ttinel aerodindmico)
dd/mm/aaaa (dinamémetro)

o

dd/mm/aaaa (en carretera)

EN CARRETERA

Método de ensayo

desaceleracion libre
o método de medidores de par

Instalacion (nombre/emplazamiento/referencia de
la pista)

Modo de desaceleracién libre

si/no

Alineacién de las ruedas

Valores del dngulo de convergencia/divergencia y
del dngulo de caida

Altura libre sobre el suelo ()

Altura del vehiculo ()

Lubricantes de la cadena de traccion

Lubricantes de los cojinetes de las ruedas

Ajuste de los frenos para evitar una resistencia
pardsita no representativa
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Méxima velocidad de referencia (kmj/h)

Anemometria : estacionaria
o a bordo: influencia de la anemometria (Cp x
A), y si ha habido alguna correccion.

Namero de divisiones

Viento : media, picos y direccién, junto a la direccion de
la pista de ensayo

Presién del aire

Temperatura (valor medio)

Correccién del viento : si/no

Ajuste de la presién de los neumaticos : si/no

Resultados brutos : Método de par:
¢ =
¢ =
cy =
Método de desaceleracion libre:
fO
fy
f5

Resultados finales Método de par:
Co =

fO:

e
I

(1) Altura libre sobre el suelo [tal como se define en el punto 4.2 del apéndice 1 del anexo I del Reglamento (UE) 2018/858]
(®) La dimensién definida en el punto 6.3 de la norma ISO 612:1978.

0

METODO DE TUNEL AERODINAMICO

Instalacion (nombre/emplazamiento/referencia del

dinamometro)

Cualificacién de las instalaciones : Fecha y referencia del informe

Dinamémetro

Tipo de dinamémetro : dinamémetro de cinta rodante o de chasis

Método : velocidades estabilizadas o método de desacelera-
cién

Calentamiento : calentamiento por dinamémetro o mediante con-
duccién del vehiculo
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Correccion de la curva de los rodillos

(para dinamémetro de chasis, cuando proceda)

Método de ajuste del dinamémetro de chasis

Rondas fijas/iterativo/alternativo con su propio ci-
clo de calentamiento

Coeficiente de resistencia aerodindmica medido,

Velocidad (km/h) Cp x A (m?)

multiplicado por el drea frontal

Resultado fo
f, =
f, =
0

FAMILIA DE MATRICES DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

Método de ensayo

desaceleracion libre
o método de medidores de par

Instalacion (nombre/emplazamiento/referencia de la pista)

Modo de desaceleracién libre

si/no

Alineacién de las ruedas

Valores del dngulo de convergencia/di-
vergencia y del dngulo de caida

Altura libre sobre el suelo (1)

Altura del vehiculo ()

Lubricantes de la cadena de traccién

Lubricantes de los cojinetes de las ruedas

Ajuste de los frenos para evitar una resistencia pardsita no
representativa

Méxima velocidad de referencia (kmj/h)

Anemometria

estacionaria
o a bordo: influencia de la anemome-
tria (Cp x A), y si ha habido alguna
correccion.

Namero de divisiones

Viento

media, picos y direccidén, junto a la
direccién de la pista de ensayo

Presién del aire

Temperatura (valor medio)

2.3.2023
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Correccién del viento : sijno

Ajuste de la presion de los neumdticos : si/no

Resultados brutos : Método de par:
Cor =

Cir =

N .
Método de desaceleracion libre:
fOr =

f1r =

2r

Resultados finales Método de par:
Cor =

Cir =
Cor =

y

for (calculado para el vehiculo Hy)
f5, (calculado para el vehiculo Hyy)
fo, (calculado para el vehiculo L) =
f5, (calculado para el vehiculo Ly, =
Método de desaceleracion libre:

fo, (calculado para el vehiculo Hy)
f, (calculado para el vehiculo Hy) =
fo, (calculado para el vehiculo Ly =
f5, (calculado para el vehiculo Ly)

(") Altura libre sobre el suelo [tal como se define en el punto 4.2 del apéndice 1 del anexo I del Reglamento (UE) 2018/858]
(®) La dimensién definida en el punto 6.3 de la norma ISO 612:1978.

O
METODO DE TUNEL AERODINAMICO PARA MATRICES DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

Instalacion (nombre/emplazamiento/referencia del

dinamémetro)

Cualificacién de las instalaciones : Fecha y referencia del informe

Dinamémetro

Tipo de dinamémetro : dinamémetro de cinta rodante o de chasis

Método : velocidades estabilizadas o método de desacelera-
cién

Calentamiento : calentamiento por dinamémetro o mediante con-
duccién del vehiculo

Correccion de la curva de los rodillos : (para dinamémetro de chasis, cuando proceda)

Método de ajuste del dinamémetro de chasis : Rondas fijas/iterativo/alternativo con su propio ci-
clo de calentamiento
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Coeficiente de resistencia aerodindmica medido, : Velocidad (km/h) Cp x A (m?)
multiplicado por el drea frontal

Resultado : for =

or (calculado para el vehiculo Hy,) =
f), (calculado para el vehiculo Hy,) =
fo, (calculado para el vehiculo Ly, =
f), (calculado para el vehiculo Ly, =

2.4.2. Vehiculo Low
Repitase el punto 2.4.1 con datos del VL.
Apéndice 8¢

Modelo de hoja de ensayo

La hoja de ensayo incluird los datos del ensayo que se registran, pero que no se incluyen en ningin acta de ensayo.
Las hojas de ensayo serdn conservadas por el servicio técnico o el fabricante durante al menos 10 afios.

La informacién que figura a continuacién, cuando proceda, es el minimo de datos necesarios para las hojas de ensayo.

Informacion procedente del anexo B4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas

Los coeficientes, ¢g, ¢; ¥ ¢, R
¢ =
Cz =

Tiempos de desaceleracion libre medidos en el dinamé- | : | Velocidad de referencia | Tiempos de desacelera-
metro de chasis (km/h) cion libre

130

120

110

100

90

80

70

60

50

40

30

20

Para evitar que los neumdticos patinen, podrd colocarse | : | peso (kg)
peso adicional sobre el vehiculo o en este sobrefen el vehiculo
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Tiempos de desaceleracion libre tras realizar el procedi-
miento de desaceleracién libre del vehiculo

Velocidad de
(kmjh)

referencia

Tiempos
cién libre

de desacelera-

130

120

110

100

90

80

70

60

50

40

30

20

Informacion procedente del anexo B5 del

Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas

Eficiencia del convertidor de NO,,

Las concentraciones indicadas (a), (b), (c), (d), y la con-
centracion cuando el analizador de NO, estd en el modo
NO, de manera que el gas de calibracién no pase por el
convertidor

)
)
) =
)

E5TE

)

oncentraciéon en modo NO =

Informacion procedente del anexo B6 del

Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas

Distancia efectivamente recorrida por el vehiculo

Para vehiculos provistos de transmisién de cambio ma-
nual, vehiculos MT que no pueden seguir la curva del
ciclo:

desviaciones del ciclo de conduccién

Indices de la curva de conduccion:

los siguientes indices deberdn calcularse con arreglo a la
norma SAE J2951(revisada en enero de 2014):

IWR: Indice de inercia

RMSSE: Error cuadritico medio de la velocidad

Pesaje del filtro de muestreo de particulas depositadas
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Filtro antes del ensayo

Filtro tras el ensayo

Filtro de referencia

Contenido de cada compuesto, medido tras la estabiliza-
cion del dispositivo de medicion

Determinacion del factor de regeneracion

Namero de ciclos D entre dos WLTC en los que tienen
lugar eventos de regeneracién

Namero de ciclos en los que se miden las emisiones n

Medicién de las emisiones mdsicas M’
puesto i en cada ciclo j

4 para cada com-

Determinacién del factor de regeneracion
Namero de ciclos de ensayo aplicables d medidos para
una regeneracion completa

Determinacion del factor de regeneracion

Msi
Mpi
Ki
Informacion procedente del anexo B6a del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas
ATCT : | Valor fijado de temperatura = T,
Temperatura y humedad del aire de la cdmara de ensayo Valor de temperatura real
medidas en la salida del ventilador de refrigeracion del + 3°C al principio del ensayo
vehiculo con una frecuencia minima de 0,1 Hz. + 5°C durante el ensayo
Temperatura de la zona de estabilizacion medida de | : | Valor fijado de temperatura = T,
manera continua con una frecuencia minima de Valor de temperatura real
0,033 Hz + 3°C al principio del ensayo
+ 5°C durante el ensayo
Momento del traslado de la zona de preacondiciona- < 10 minutos
miento a la zona de estabilizacion
Tiempo entre el final del ensayo de tipo 1 y el proce- < 10 minutos
dimiento de enfriamiento
Tiempo de estabilizacion medido, que deberd incluirse | : [ Tiempo entre la medicion de la temperatura final y el

en todas las hojas de ensayo pertinentes. final del ensayo de tipo 1 a 23 °C




2.3.2023 Diario Oficial de la Unién Europea L 66/103

Informacidn procedente del anexo C3 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas

Ensayos diurnos
Temperatura ambiente durante los dos ciclos diurnos
(registrada al menos cada minuto)

Carga de la pérdida por bocanada del filtro de carbén
activo

Temperatura ambiente durante el primer perfil de 11 ho-
ras (registrada al menos cada 10 minutos)»

9) El apéndice 8d se modifica como sigue:
1) (no afecta a la version espafiola)
2) el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«Envejecimiento del filtro de carbén activo en banco

Fecha de los ensayos | (dia/mes/afio)

Lugar del ensayo

Acta de ensayo del envejecimiento del filtro de
carbén activo

Tasa de carga

Especificacion del combustible

Marca

Tipo : | nombre del combustible de referencia...»

Densidad a 15 °C (kg/m?)

Contenido de etanol (%)

Namero de lote

3) en el punto 2.3.5 se elimina la dltima fila;
4) se afiade el punto 2.3.6 siguiente:

«2.3.6. Procedimientos demostrados para el ensayo alternativo de conformidad de la produccién cuando proceda:

Ensayo de estanqueidad : | Presiones y/o tiempo alternativos o procedimiento
de ensayo alternativo

Ensayo de ventilacién : | Presién y/o tiempo alternativos o procedimiento de
ensayo alternativo

Ensayo de purga : | Caudal alternativo o procedimiento de ensayo

Deposito sellado : | Procedimiento de ensayo alternativo»
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ANEXO II

«ANEXO 11
Metodologia de la conformidad en circulacién

1. INTRODUCCION

El presente anexo contiene la metodologfa de la conformidad en circulacion (ISC, in-service conformity) que ha de
servir para comprobar el cumplimiento con respecto a los limites de emisiones del tubo de escape (incluso a
baja temperatura) y las emisiones de evaporacién a lo largo de la vida normal del vehiculo.

2. DESCRIPCION DEL PROCESO
Responsabilidad
Etapas ISC ponse Otros actores
principal
Recogida de informacion
y evaluacion del riesgo GTAA TAA, TS, CE,
(Seccion 4) terceros
Ensayos de ISC
(Seccion 5) GTAA, OEM TAA, TS, CE,
& terceros
Evaluacion del GTAA. OEM
cumplimiento (Seccion 6) ’ -
Medidas correctoras
(si son necesarias, Seccién 7) GTAA, OEM -
TAA, TS, CE
Informes ’ ’ ’
(Seccion 8) GTAA terceros
Figura 1

Tustracion del proceso de conformidad en circulacién (donde GTAA se refiere a la autoridad de homologacién de tipo
otorgante, OEM al fabricante y los otros actores incluyen las autoridades de homologacién de tipo (TAA) distintas de la
que otorga la homologacién de tipo pertinente, los servicios técnicos (TS), la Comision (CE), y los terceros que cumplen
los requisitos establecidos en el Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 2022/163)

3. DEFINICION DE LA FAMILIA DE ISC

Una familia de ISC estard compuesta por los vehiculos siguientes:

a) en relacién con las emisiones del tubo de escape (ensayos de tipo 1, de tipo 1 bis y de tipo 6), los vehiculos
incluidos en la familia de ensayo de PEMS, segtn se describe en el punto 3.3 del anexo IIIA;

b) en relacién con las emisiones de evaporacion (ensayo de tipo 4), los vehiculos incluidos en la familia de
emisiones de evaporacion, segin se describe en el punto 6.6.3 del Reglamento n.° 154 de las Naciones
Unidas.

4. RECOGIDA DE INFORMACION Y EVALUACION DEL RIESGO INICIAL

La autoridad de homologacion de tipo otorgante y los otros actores deberdn recoger toda la informacién sobre
posibles incumplimientos respecto de las emisiones que sea pertinente para decidir qué familias de ISC deben
someterse a comprobacion en un afio concreto. Deberd tener en cuenta, en particular, la informacién que sea
indicativa de que determinados tipos de vehiculos presentan emisiones elevadas en condiciones reales de
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conduccion. Esa informacién se obtendrd mediante métodos adecuados, entre los que podrin estar la telede-
teccion, los sistemas simplificados de monitorizacién de emisiones a bordo y los ensayos con PEMS. El niimero
y la importancia de los rebasamientos observados en esos ensayos podrdn utilizarse para establecer las prio-
ridades del ensayo de conformidad en circulacién (ISC).

Como parte de la informacién suministrada para las verificaciones de la ISC, cada fabricante deberd informar a
la autoridad de homologacién de tipo otorgante acerca de las reclamaciones de garantia relacionadas con las
emisiones y acerca de toda reparacion de garantia relacionada con las emisiones que se haya realizado o
registrado durante las revisiones, de acuerdo con un formato acordado entre la autoridad de homologacién
de tipo otorgante y el fabricante en el momento de la homologacién de tipo. La informacién indicard la
frecuencia y la naturaleza de los fallos de los componentes o los sistemas relacionados con las emisiones
por familia de ISC. Los informes de ISC se archivardn al menos una vez al afio con respecto a cada familia
de ISC por el periodo durante el cual deban realizarse comprobaciones de la conformidad en circulacién de
acuerdo con el articulo 9, apartado 3. Los informes de ISC deberdn facilitarse previa solicitud.

Basdndose en la informacién a la que se refieren los pérrafos primero y segundo, la autoridad de homologacién
de tipo otorgante hard una evaluacién inicial del riesgo de que una familia de ISC no cumpla las normas de
conformidad en circulacién y, sobre esa base, decidird qué familias someter a ensayo y qué tipo de ensayos
realizar con arreglo a las disposiciones sobre la ISC. Ademads, la autoridad de homologacién de tipo otorgante
podrad escoger al azar familias de ISC para someterlas a ensayo.

Los otros actores tendrdn en cuenta la informacién recogida con arreglo al pérrafo primero a fin de dar
prioridad a los ensayos. Ademds, podrdn elegir aleatoriamente las familias de ISC que se han de someter a
ensayo.

5. ENSAYOS DE CONFORMIDAD EN CIRCULACION (ISC)

El fabricante deberd realizar ensayos de ISC respecto de las emisiones del tubo de escape, que abarquen como
minimo el ensayo de tipo 1 para todas las familias de ISC. El fabricante podrd realizar también ensayos de tipo
1 bis, de tipo 4 y de tipo 6 para todas las familias de ISC o parte de ellas. El fabricante comunicara a la autoridad
de homologacién de tipo otorgante todos los resultados de los ensayos de ISC por medio de la plataforma
electronica para la conformidad en circulacién descrita en el punto 5.9, o mediante otro medio adecuado
cuando ello no sea posible.

La autoridad de homologacion de tipo otorgante comprobard cada afio un niimero apropiado de familias de
ISC, segin se indica en el punto 5.4. La autoridad de homologacién de tipo otorgante incluird todos los
resultados de los ensayos de ISC en la plataforma electronica para la conformidad en circulacion descrita en
el punto 5.9.

Los otros actores podrdn realizar cada afio comprobaciones en un nimero cualquiera de familias de ISC.
Comunicardn a la autoridad de homologacién de tipo otorgante todos los resultados de los ensayos de ISC
por medio de la plataforma electrénica para la conformidad en circulacién descrita en el punto 5.9, o mediante
otro medio adecuado cuando ello no sea posible.

5.1.  Aseguramiento de la calidad de los ensayos

La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd auditar anualmente las verificaciones de la ISC reali-
zadas por el fabricante. La autoridad de homologacién de tipo otorgante también podrd auditar anualmente las
verificaciones de la ISC realizadas por terceros. La auditoria se basard en la informacién aportada por el
fabricante, o por terceros, en la que se deberd incluir al menos el informe de ISC detallado con arreglo al
apéndice 3. La autoridad de homologacién de tipo otorgante podrd exigir a los fabricantes, o a los terceros, que
proporcionen informacién adicional.

5.2.  Divulgacién de los resultados de los ensayos

La autoridad de homologacion de tipo otorgante comunicard los resultados de la evaluacion del cumplimiento y
las medidas correctoras aplicables a una determinada familia de ISC, tan pronto como estén disponibles, a los
otros actores que suministraron los resultados de los ensayos relativos a esa familia.

Los resultados de los ensayos, incluidos los datos precisos de todos los vehiculos ensayados, solo podrdn
divulgarse una vez que la autoridad de homologacién de tipo otorgante haya publicado el informe anual o
los resultados de un procedimiento de ISC concreto, o después de que se haya cerrado el procedimiento
estadistico (véase el punto 5.10) sin resultado alguno. Si se publican los resultados de los ensayos de ISC
realizados por otros actores, deberd hacerse referencia al informe anual de la autoridad de homologacién de
tipo otorgante que los incluyé.

5.3.  Tipos de ensayos

Los ensayos de ISC se realizardn tinicamente en vehiculos seleccionados con arreglo al apéndice 1.

Los ensayos de ISC segin el ensayo de tipo 1 se llevardn a cabo de acuerdo con el anexo XXI.
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Los ensayos de ISC segiin el ensayo de tipo 1 bis se realizardn con arreglo al anexo IIIA, mientras que los
ensayos de tipo 4 se realizardn con arreglo al apéndice 2 del presente anexo y los ensayos de tipo 6 se realizaran
con arreglo al anexo VIIL

5.4.  Frecuencia y alcance de los ensayos de ISC

El tiempo transcurrido entre el inicio de dos comprobaciones de la conformidad en circulacién por parte del
fabricante en relacién con una determinada familia de ISC no deberd exceder de 24 meses.

La frecuencia de los ensayos de ISC realizados por la autoridad de homologacién de tipo otorgante se basard en
una metodologia de evaluacion del riesgo que se ajuste a la norma internacional ISO 31000:2018 Gestion del
riesgo. Directrices, y que incluya los resultados de la evaluacién inicial efectuada conforme al punto 4.

Cada autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd realizar los ensayos de tipo 1 y de tipo 1 bis como
minimo en el 5% de las familias de ISC por fabricante y aflo, o como minimo en dos familias de ISC por
fabricante y afio, en su caso. El requisito de ensayar como minimo el 5% o al menos dos familias de ISC por
fabricante y afio no serd aplicable a los pequefios fabricantes. La autoridad de homologacion de tipo otorgante
deberd garantizar la cobertura mds amplia posible de familias de ISC y de edad de los vehiculos de una
determinada familia de conformidad en circulacién para garantizar el cumplimiento con arreglo al articulo 9,
apartado 3. La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd completar en un plazo de 12 meses el
procedimiento estadistico que haya iniciado con respecto a cada familia de ISC.

Los ensayos de ISC de tipo 4 y de tipo 6 no estardn sujetos a requisitos de frecuencia minima.

5.5.  Financiacién para los ensayos de ISC realizados por las autoridades de homologacién de tipo otorgantes

La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd velar por que se disponga de recursos suficientes para
cubrir los costes de los ensayos de conformidad en circulacién. Sin perjuicio de lo dispuesto en la legislacion
nacional, dichos costes se recuperardn por medio de las tasas que la autoridad de homologacién de tipo
otorgante podrd cobrar al fabricante. Dichas tasas cubrirdn los ensayos de ISC de hasta el 5% de las familias
de conformidad en circulacién por fabricante y aflo, o de al menos dos familias de ISC por fabricante y aiio.

5.6.  Plan de ensayos

Cuando realice ensayos sobre ISC, la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd disefiar un plan de
ensayos. En el caso de los ensayos de tipo 1 bis, dicho plan incluird ensayos destinados a comprobar el
cumplimiento de la ISC en una amplia variedad de condiciones con arreglo al anexo IITA.

5.7. Selecciéon de vehiculos para los ensayos de I1SC

La informacién recogida deberd ser lo bastante exhaustiva para que se pueda evaluar el rendimiento en
circulacién de vehiculos sometidos a un mantenimiento y un uso adecuados. Se utilizardn los cuadros del
apéndice 1 para decidir si un vehiculo puede ser seleccionado a efectos de los ensayos de ISC. Al hacer la
comprobacion respecto de los cuadros del apéndice 1, algunos vehiculos podrdn ser declarados defectuosos y no
ser sometidos a los ensayos de ISC, cuando haya pruebas de que el sistema de control de emisiones presenta
piezas dafiadas.

Podré utilizarse un mismo vehiculo para realizar mds de un tipo de ensayo (tipo 1, tipo 1 bis, tipo 4 o tipo 6) y
elaborar los correspondientes informes, pero para el procedimiento estadistico solo se tomard en consideracién
el primer ensayo valido de cada tipo.

5.7.1.  Requisitos generales

El vehiculo deberd pertenecer a una familia de ISC segin se describe en el punto 3, y superar las comproba-
ciones del cuadro del apéndice 1. Deberd estar matriculado en la Unién y haber sido conducido al menos el
90 % del tiempo dentro de la Unién. Los ensayos de emisiones podrdn realizarse en una region geografica
distinta de aquella en la que se seleccionaron los vehiculos. En caso de ensayos de ISC realizados por el
fabricante, los vehiculos matriculados en un pais no perteneciente a la UE podrdn someterse a ensayo si
pertenecen a la misma familia de ISC y van acompafiados de un certificado de conformidad, con el acuerdo
de la autoridad de homologacién de tipo otorgante.

Los vehiculos seleccionados deberdn ir acompafiados de un registro de mantenimiento que demuestre que el
vehiculo en cuestién ha estado sometido a un mantenimiento adecuado y ha pasado las revisiones recomen-
dadas por el fabricante, utilizdindose solo piezas originales para reemplazar las piezas relacionadas con las
emisiones.
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Se excluirdn de los ensayos de ISC aquellos vehiculos que presenten indicios de maltrato, uso inadecuado que
pueda afectar al rendimiento respecto de las emisiones, manipulaciéon o condiciones que puedan dar lugar a un
funcionamiento peligroso.

Los vehiculos no deberdn haber sufrido modificaciones aerodindmicas que no puedan retirarse antes de los
ensayos.

Se excluird un vehiculo de los ensayos de ISC si la informaciéon almacenada en el ordenador de a bordo
demuestra que fue conducido después de visualizarse un cddigo de fallo sin que se procediera a una reparacién
segtin las especificaciones del fabricante.

Se excluird un vehiculo de los ensayos de ISC si el combustible de su depésito no cumple las normas aplicables
establecidas en la Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (') o si hay pruebas o registros de
que se ha llenado con un tipo de combustible equivocado.

5.7.2.  Examen y mantenimiento de los vehiculos

Antes o después de proceder a los ensayos de ISC, los vehiculos aceptados para ensayo se someterdn al
diagnéstico de fallos y al mantenimiento normal que sea necesario de acuerdo con el apéndice 1.

Se llevardn a cabo las siguientes comprobaciones: comprobaciones del sistema OBD (realizadas antes o después
del ensayo), comprobaciones visuales de las luces indicadoras de mal funcionamiento, comprobaciones del filtro
de aire, de todas las correas, de todos los niveles de fluidos, del tapén del radiador y del tapon del depésito de
combustible, de todos los tubos flexibles de vacio y los tubos flexibles del sistema de combustible, y del
cableado eléctrico relacionado con el sistema de postratamiento, a fin de verificar su integridad; se comprobard,
ademds, el desajuste o la manipulacién de los componentes del encendido, los componentes de medicién del
combustible y los componentes de los dispositivos anticontaminantes.

Si el vehiculo estd a 800 km o menos de una revision de mantenimiento programada, se llevard a cabo tal
revision.
El liquido limpiacristales se retirard antes del ensayo de tipo 4 y se sustituird por agua caliente.

Se tomard una muestra de combustible, que se conservard con arreglo a los requisitos del anexo IIIA para su
posterior andlisis en caso de no superarse el ensayo.

Se registrardn todos los fallos. Cuando el fallo se dé en los dispositivos anticontaminantes, el vehiculo se
notificard como defectuoso y ya no se utilizard para los ensayos, aunque el fallo se tendrd en cuenta a efectos
de la evaluacion del cumplimiento realizada de acuerdo con el punto 6.1.

5.8. Tamafio de la muestra

Cuando los fabricantes apliquen el procedimiento estadistico del punto 5.10 para el ensayo de tipo 1, el nimero
de lotes de muestra se determinard sobre la base del volumen anual de ventas de una familia de ISC en la Unién,
segtin se indica en el cuadro siguiente:

Cuadro 1

Niimero de lotes de muestra para los ensayos de ISC segiin el ensayo de tipo 1

Matriculaciones de vehiculos en la UE por afio civil durante

el periodo de muestreo Namero de lotes de muestra (para los ensayos de tipo 1)

hasta 100 000 1
de 100 001 a 200 000 2
mads de 200 000 3

(") Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de octubre de 1998, relativa a la calidad de la gasolina y el gaséleo
y por la que se modifica la Directiva 93/12/CEE del Consejo (DO L 350 de 28.12.1998, p. 58).
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Cada lote de muestra deberd incluir un nimero suficiente de tipos de vehiculos, a fin de garantizar una
cobertura minima del 20 % de las matriculaciones de la familia de PEMS en Europa del afio previo. En caso
de que la misma familia de PEMS se comparta entre mds marcas, se someterdn a ensayo todas las marcas.
Cuando una familia requiera el ensayo de mas de un lote de muestra, los vehiculos seleccionados para los lotes
de muestra segundo y tercero deberdn corresponder a condiciones ambientales o de uso tipicas diferentes de las
de los vehiculos seleccionados para la primera muestra.

5.9.  Uso de la plataforma electrénica para la conformidad en circulacién y acceso a los datos necesarios para
los ensayos

La Comision establecerd una plataforma electronica para facilitar el intercambio de datos entre, por un lado, los
fabricantes y los otros actores y, por otro, la autoridad de homologacién de tipo otorgante, asi como la toma de
la decision sobre si la muestra ha superado o no los ensayos.

El fabricante deberd cumplimentar el paquete sobre transparencia de los ensayos al que se refiere el articulo 5,
apartado 12, en el formato especificado en los cuadros 1 y 2 del apéndice 5 y en el cuadro 2 del presente punto,
y transmitirlo a la autoridad de homologacién de tipo que conceda la homologacién de tipo respecto de las
emisiones. El cuadro 2 del apéndice 5 se utilizard de cara a la seleccién de vehiculos de la misma familia para los
ensayos y, junto con el cuadro 1 del apéndice 5, ofrecerd informacion suficiente para el ensayo de los vehiculos.

Una vez que esté disponible la plataforma electrénica a la que se refiere el parrafo primero, la autoridad de
homologacioén de tipo que conceda la homologacion de tipo respecto de las emisiones subird la informacién de
los cuadros 1 y 2 del apéndice 5 a esta plataforma en un plazo de 5 dias hdbiles a partir de su recepcion.

Toda la informacion de los cuadros 1 y 2 del apéndice 5 serd accesible al ptiblico en formato electrénico y de
forma gratuita.

La siguiente informacioén formard también parte del paquete sobre transparencia de los ensayos y serd suminis-
trada gratuitamente por el fabricante en un plazo de 5 dias tras la peticién realizada por los otros actores.

Cuadro 2

Informacion sensible

ID Dato de entrada Descripcion

1. Procedimiento especial para la conversién de
vehiculos (de traccién a cuatro ruedas a trac-
cién a dos ruedas) de cara a los ensayos en
dinamémetro, en su caso

A tenor del punto 2.4.2.4 del anexo B6 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

2. Instrucciones del modo en dinamémetro, en | Manera de habilitar el modo en dinamémetro, al
su caso igual que en los ensayos de homologacion de
tipo
3. Modo de desaceleracion libre utilizado en los | Si el vehiculo tiene un modo de desaceleracién
ensayos de homologacion de tipo libre, instrucciones sobre la manera de habilitar-
lo
4. Procedimiento de descarga de la baterfa | Procedimiento del OEM para consumir la baterfa
(VEH-CCE, VEP) a fin de preparar los VEH-CCE para los ensayos
en la condicién de mantenimiento de carga, y
los VEP para cargar la baterfa
5. Procedimiento para desactivar todos los ele- | Si se utiliza en la homologacién de tipo
mentos auxiliares
6. Procedimiento para medir la corriente y la | A tenor del apéndice 3 del anexo B8 del Regla-

tensiéon de todos los REESS utilizando equi-
pos externos

mento n.° 154 de las Naciones Unidas.

Para medir la corriente y la tensién independien-
temente de los datos de a bordo, el OEM pro-
porciona el procedimiento, la descripcion de los
puntos de acceso a la corriente y la tensién y la
lista de los dispositivos utilizados para la medi-
cién de la corriente y la tensién durante la ho-
mologacién de tipo.
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5.10. Procedimiento estadistico
5.10.1. Generalidades

La verificacién de la conformidad en circulacién se basard en un método estadistico que seguird los principios
generales del muestreo secuencial para la inspecciéon por atributos. El tamafio minimo de la muestra para
considerar que se supera el ensayo es de tres vehiculos, mientras que el tamaflo maximo acumulativo de la
muestra es de diez vehiculos en el caso de los ensayos de tipo 1 y de tipo 1 bis.

Para los ensayos de tipo 4 y de tipo 6 podrd utilizarse un método simplificado en el que la muestra se
compondrd de tres vehiculos y se considerard que supera o no supera el ensayo si los tres lo superan o
ninguno de los tres lo supera. En los casos en que solo dos de los tres superen o no superen el ensayo, la
autoridad de homologacién de tipo podrd decidir realizar mds ensayos o proceder a evaluar el cumplimiento de
acuerdo con el punto 6.1.

Los resultados de los ensayos no se multiplicardn por factores de deterioro.

En el caso de los vehiculos que tengan un valor maximo declarado de RDE indicado en el punto 48.2 del
certificado de conformidad, tal como se describe en el anexo VIII del Reglamento (UE) 2020/683, que sea
inferior a los limites de emisiones del cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007, se comprobard la
conformidad con estos valores maximos declarados de RDE. Si se comprueba que la muestra no es conforme
con RDE méximos declarados, la autoridad de homologacién de tipo otorgante exigird al fabricante que adopte
medidas correctoras.

Antes de realizar el primer ensayo de ISC, el fabricante o los otros actores deberdn notificar a la autoridad de
homologacién de tipo otorgante su intenciéon de llevar a cabo ensayos de conformidad en circulacién con una
determinada familia de vehiculos. Al recibir esta notificacion, la autoridad de homologacién de tipo otorgante
abrird un nuevo fichero estadistico para procesar los resultados correspondientes a cada combinacién pertinente
de los siguientes pardmetros con relacion a esa parte en particular o ese conjunto de partes: familia de vehiculos,
tipo de ensayo de emisiones y contaminante. Deberdn iniciarse procedimientos estadisticos aparte para cada
combinacién pertinente de esos pardmetros.

La autoridad de homologacién de tipo otorgante incorporard en cada fichero estadistico tnicamente los
resultados aportados por la parte correspondiente. La autoridad de homologacion de tipo otorgante deberd
llevar un registro del nimero de ensayos realizados, del nimero de ensayos superados y no superados y de los
demds datos necesarios en apoyo del procedimiento estadistico.

Si bien puede estar abierto al mismo tiempo mds de un procedimiento estadistico para una determinada
combinacién de tipo de ensayo y familia de vehiculos, una parte solo podrd aportar resultados de ensayos a
un procedimiento estadistico abierto con respecto a una determinada combinacién de tipo de ensayo y familia
de vehiculos. Los resultados de cada ensayo solo se notificardn una vez, y deberdn notificarse los resultados de
todos los ensayos (vdlido, no vélido, superado, no superado, etc.).

Todo procedimiento estadistico de ISC permanecerd abierto hasta que se llegue a una decisién sobre si la
muestra ha superado o no los ensayos de acuerdo con el punto 5.10.5. Sin embargo, si no se obtiene un
resultado en el plazo de 12 meses a partir de la apertura del fichero estadistico, la autoridad de homologacion
de tipo otorgante lo cerrard, a menos que decida completar los ensayos para ese fichero estadistico en los 6
meses siguientes.

Las funciones descritas anteriormente se ejecutaran directamente en la plataforma electrénica una vez que estén
disponibles las funciones pertinentes.

5.10.2. Agrupamiento de los resultados de los ensayos de ISC

Los resultados de los ensayos de otros actores podran agruparse a efectos de un procedimiento estadistico
comun. El agrupamiento de los resultados de los ensayos requerird el consentimiento por escrito de todas las
partes interesadas que aporten resultados de ensayos a tal agrupamiento, asi como la notificacién a las auto-
ridades de homologacién de tipo, y a la plataforma electrénica cuando esta esté disponible, antes de comenzar
los ensayos. Una de las partes serd designada como lider del grupo y asumird la responsabilidad de transmitir los
datos a la autoridad de homologacién de tipo otorgante y de comunicarse con ella.

5.10.3. Ensayo superado | no superado | no vdlido

Se considerard “superado” un ensayo de emisiones de ISC con respecto a uno o mds contaminantes si el
resultado de las emisiones es igual o inferior al limite de emisiones indicado en la tabla 2 del anexo I del
Reglamento (CE) n.° 715/2007 para ese tipo de ensayo.
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Se considerard “no superado” un ensayo de emisiones con respecto a uno o mas contaminantes si el resultado
de las emisiones es superior al limite de emisiones correspondiente a ese tipo de ensayo. Cada resultado de
ensayo no superado incrementard en 1 el valor de “f” (véase el punto 5.10.5) para ese elemento estadistico.

Se considerara que un ensayo de emisiones de ISC no es vélido si no respeta los requisitos de los ensayos a los
que se refiere el punto 5.3. Los resultados de los ensayos no vdlidos se excluirdn del procedimiento estadistico y
el ensayo se repetird con el mismo vehiculo para obtener un ensayo vilido.

Los resultados de todos los ensayos de ISC se remitirdn a la autoridad de homologacién de tipo otorgante en el
plazo de diez dias habiles a partir de la realizacion de cada ensayo en un tnico vehiculo. Los resultados de los
ensayos irdn acompaflados de un acta de ensayo exhaustiva al final de los ensayos. Los resultados se incorpo-
rardn a la muestra en orden cronoldgico de realizacion.

La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd incorporar al correspondiente procedimiento estadistico
abierto todos los resultados de los ensayos de emisiones vélidos, hasta que se decida si la muestra “supera” o “no
supera” los ensayos con arreglo al punto 5.10.5.

5.10.4. Tratamiento de los valores atipicos

La presencia de resultados atipicos en el procedimiento estadistico de la muestra puede dar lugar a una decision
de “no superado” de acuerdo con los procedimientos descritos a continuacién:

Los valores atipicos se categorizardn como leves, intermedios o extremos.

El resultado de un ensayo de emisiones se considerard un valor atipico leve si supera el limite de emisiones
aplicable pero es inferior a 1,3 veces dicho limite. La presencia de un valor atipico leve solo cuenta en el
nimero de resultados no superados del punto 5.10.5.

El resultado de un ensayo de emisiones se considerard un valor atipico intermedio si es igual o superior a 1,3
veces el limite de emisiones aplicable. La presencia de dos valores atipicos de ese tipo en una muestra hard que
esta no supere el ensayo.

El resultado de un ensayo de emisiones se considerard un valor atipico extremo si es igual o superior a 2,5 veces
el limite de emisiones aplicable. La presencia de un valor atipico de ese tipo en una muestra hard que esta no
supere el ensayo. En ese caso, deberd comunicarse al fabricante y a la autoridad de homologacién de tipo
otorgante el nimero de matricula del vehiculo. Esta posibilidad deberd comunicarse a los propietarios de los
vehiculos antes de los ensayos.

5.10.5. Decisién sobre si la muestra supera o no supera el ensayo

“

A efectos de la decisién sobre si la muestra supera o no supera el ensayo, “p” representard el conteo de
resultados “superado” y “f” el conteo de resultados “no superado”. Con respecto al correspondiente procedi-

miento estadistico abierto, cada resultado de ensayo superado incrementard en 1 el conteo de “p” y cada
resultado de ensayo no superado incrementard en 1 el conteo de “f”.

Al incorporar los resultados de ensayos de emisiones vélidos a un elemento abierto del procedimiento estadis-
tico, la autoridad de homologacion de tipo otorgante llevard a cabo lo siguiente:

— actualizard el tamaflo acumulativo de la muestra “n” de ese elemento para plasmar el niimero total de
ensayos de emisiones vdlidos incorporados al procedimiento estadistico;

— tras una evaluacién de los resultados, actualizard el conteo de resultados de ensayos superados “p” y el
conteo de resultados de ensayos no superados “f”;

— computard el nimero de valores atipicos intermedios y extremos presentes en la muestra con arreglo al
punto 5.10.4;

— comprobard si se toma una decision siguiendo el procedimiento descrito a continuacion.
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“ o

La decision depende del tamafio acumulativo de la muestra “n”, de los conteos de resultados de ensayos
superados y no superados “p” y “f” y del niimero de valores atipicos intermedios y extremos presentes en la
muestra. Para decidir si la muestra de ISC supera o no supera el ensayo, la autoridad de homologacién de tipo
otorgante utilizard el diagrama de decision de la figura 2 para los vehiculos basados en tipos homologados a
partir del 1 de enero de 2020, y el diagrama de decisién de la figura 2.a para los vehiculos basados en tipos
homologados hasta el 31 de diciembre de 2019. Los diagramas indican la decision que debe tomarse con

respecto a un determinado tamafio acumulativo de la muestra “n” y un conteo de resultados de ensayos no
superados “f".

Con respecto a una combinaciéon determinada de familia de vehiculos, tipo de ensayo de emisiones y conta-
minante, dos decisiones son posibles para el procedimiento estadistico:

Se decidird que la “muestra supera” el ensayo cuando el diagrama de decisién aplicable de la figura 2 o la

figura 2.a arroje el resultado “SUPERA” con respecto al tamafio acumulativo de la muestra “n” y al conteo de
resultados de ensayos no superados “f”.

Se decidird que la muestra “no supera” el ensayo, con respecto a un determinado tamafio acumulativo de la

muestra “n”, cuando se cumpla al menos una de las condiciones siguientes:

— el diagrama de decision aplicable de la figura 2 o la figura 2.a arroja el resultado “NO SUPERA” con respecto

“on

al tamafio acumulativo de la muestra “n” y al conteo de resultados de ensayos no superados “f”;
— existen dos decisiones “NO SUPERA” con valores atipicos intermedios;
— existe una decision “NO SUPERA” con un valor atipico extremo.

Si no se alcanza ninguna decision, el procedimiento estadistico permanecerd abierto y se incorporaran en ¢l
nuevos resultados hasta que se tome una decisién o se cierre el procedimiento de acuerdo con el punto 5.10.1.

Figura 2

Diagrama de decision para el procedimiento estadistico respecto de vehiculos basados en tipos homo-
logados a partir del 1 de enero de 2020 (“IND” corresponde a “indeciso”)
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Tamario acumulativo n de la muestra
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Figura 2.a

Diagrama de decisiéon para el procedimiento estadistico respecto de vehiculos con homologacion de
tipo hasta el 31 de diciembre de 2019 (“IND” corresponde a “indeciso”)
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Tamario acumulativo n de la muestra

5.10.6. ISC en caso de vehiculos completados y vehiculos especiales multifdsicos

El fabricante del vehiculo de base determinard los valores permitidos de los pardmetros enumerados en el
cuadro 3. Los valores de los pardmetros permitidos para cada familia se consignaran en la ficha de caracteristicas
de la homologacién de tipo respecto de las emisiones (véase el apéndice 3 del anexol) y en la lista 1l de
transparencia del apéndice 5. El fabricante de la fase final solo podrd utilizar los valores de emisiones del
vehiculo de base si el vehiculo completado permanece dentro de los valores de los pardmetros permitidos.
Los valores de los pardmetros de cada vehiculo final se consignardn en su certificado de conformidad.

Cuadro 3

Valores de los pardmetros permitidos para vehiculos multifisicos y especiales multifisicos a fin de

utilizar la homologacién de tipo respecto de las emisiones del vehiculo de base

Valores de los pardmetros

Intervalo de valores permitidos

Masa real del vehiculo final (en kg)

Masa méxima en carga técnicamente admisible del

vehiculo final (en kg)

Superficie frontal del vehiculo final (en cm?)

Resistencia a la rodadura (en kg/t)

Area frontal proyectada de la entrada de aire de la

rejilla delantera (en cm?)
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Si se somete a ensayo un vehiculo completado o especial multifisico y el resultado del ensayo estd por debajo
del limite de emisiones aplicable, se considerard un resultado de ensayo superado para la familia de ISC a los
efectos del punto 5.10.3.

Si el resultado del ensayo con un vehiculo completado o especial multifdsico sobrepasa los limites de emisiones
aplicables, pero no mds de 1,3 veces, la persona encargada de los ensayos examinard si el vehiculo en cuestiéon
cumple los valores del cuadro 3. Deberd comunicarse a la autoridad de homologacién de tipo otorgante todo
caso en que no se cumplan estos valores. Si el vehiculo no cumple esos valores, la autoridad de homologacién
de tipo otorgante deberd investigar las razones del incumplimiento y adoptar las medidas adecuadas con
respecto al fabricante del vehiculo completado o especial multifasico a fin de restaurar la conformidad, incluida
la retirada de la homologacion de tipo. Si el vehiculo cumple los valores del cuadro 3, se considerard un
vehiculo sefialado para la familia de conformidad en circulacién a los efectos del punto 6.1.

Si el resultado del ensayo excede mds de 1,3 veces los limites de emisiones aplicables, el ensayo se considerard
no superado para la familia de conformidad en circulacién a los efectos del punto 6.1, pero no un valor atipico
para la familia de ISC correspondiente. Si el vehiculo completado o especial multifdsico no cumple los valores
del cuadro 3, deberd comunicarse este particular a la autoridad de homologacién de tipo otorgante, que deberd
investigar las razones del incumplimiento y adoptar las medidas adecuadas con respecto al fabricante del
vehiculo completado o especial multifdsico a fin de restaurar la conformidad, incluida la retirada de la homo-
logacién de tipo.

6. EVALUACION DEL CUMPLIMIENTO

6.1.  En el plazo de 10 dias habiles tras finalizar los ensayos de ISC de la muestra con arreglo al punto 5.10.5, la
autoridad de homologacién de tipo otorgante iniciard investigaciones detalladas con el fabricante para decidir si
la familia de ISC (o parte de ella) cumple las normas de ISC y si requiere medidas correctoras. En el caso de
vehiculos multifdsicos o especiales, la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd llevar a cabo
investigaciones detalladas cuando haya al menos tres vehiculos defectuosos con el mismo fallo o cinco vehiculos
sefialados dentro de la misma familia de ISC, segin lo expuesto en el punto 5.10.6.

6.2.  La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd velar por que se disponga de recursos suficientes para
cubrir los costes de la evaluacion del cumplimiento. Sin perjuicio de lo dispuesto en la legislacion nacional,
dichos costes se recuperaran por medio de las tasas que la autoridad de homologacién de tipo otorgante podra
cobrar al fabricante. Dichas tasas cubrirdn todos los ensayos o auditorfas necesarios para llegar a una evaluacion
del cumplimiento.

6.3. A peticion del fabricante, la autoridad de homologacién de tipo otorgante podrd ampliar las investigaciones a
vehiculos en circulaciéon del mismo fabricante pertenecientes a otras familias de ISC que puedan presentar los
mismos defectos.

6.4.  La investigacion detallada no llevard mas de 60 dias hdbiles a partir de su inicio por parte de la autoridad de
homologacién de tipo otorgante. La autoridad de homologacion de tipo otorgante podré realizar ensayos de ISC
adicionales destinados a determinar por qué los vehiculos no superaron los ensayos de ISC originales. Los
ensayos adicionales deberdn realizarse en condiciones similares a las de los ensayos de ISC no superados
originales.

A peticién de la autoridad de homologacién de tipo otorgante, el fabricante deberd proporcionar informacion
adicional que muestre, en particular, la causa posible de los fallos, las partes de la familia que podrian estar
afectadas, la posibilidad de que puedan estar afectadas otras familias o la razén por la que el problema que
causé el fallo en los ensayos de ISC originales no guarda relaciéon con la conformidad en circulacion, en su caso.
Se dard al fabricante la oportunidad de demostrar que se han cumplido las disposiciones de conformidad en
circulacion.

6.5.  Dentro del plazo establecido en el punto 6.4, la autoridad de homologaciéon de tipo otorgante adoptard la
decision sobre el cumplimiento o el incumplimiento. En caso de incumplimiento, la autoridad de homologacién
de tipo otorgante definird las medidas correctoras para la familia de ISC con arreglo al punto 7 y se las
comunicard al fabricante.

7. MEDIDAS CORRECTORAS

7.1.  El fabricante deberd establecer un plan de medidas correctoras y presentarselo a la autoridad de homologacién
de tipo otorgante en el plazo de 45 dias hébiles tras la decisién sobre el cumplimiento o el incumplimiento a la
que se refiere el punto 6.5. Ese plazo podrd ampliarse hasta 30 dias hdbiles mads si el fabricante demuestra a la
autoridad de homologacién de tipo otorgante que se necesita mds tiempo para investigar el incumplimiento.
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7.2, Las medidas correctoras exigidas por la autoridad de homologacion de tipo otorgante deberdn incluir ensayos
razonablemente diseflados y necesarios de componentes y vehiculos para demostrar la eficacia y durabilidad de
dichas medidas.

7.3.  El fabricante asignard un nombre o un nimero identificador tnico al plan de medidas correctoras. El plan de
medidas correctoras deberd incluir, al menos, lo siguiente:

a) una descripcion de cada tipo de vehiculo respecto de las emisiones incluido en el plan de medidas correc-
toras;

b) una descripcion de las modificaciones, alteraciones, reparaciones, correcciones, ajustes u otros cambios
especificos que han de realizarse para que los vehiculos sean conformes, y un breve resumen de los datos
y estudios técnicos en los que se apoya la decision del fabricante relativa a las medidas correctoras concretas
que han de adoptarse;

¢) una descripcion del modo en que el fabricante informard a los propietarios de los vehiculos acerca de las
medidas correctoras planeadas;

d) una descripcién del mantenimiento y el uso adecuados, en su caso, que el fabricante establece como
condicién para poder optar a la reparacién en el marco del plan de medidas correctoras, asi como una
explicacion de la necesidad de tal condicion;

¢) una descripcion del procedimiento que deberdn seguir los propietarios de los vehiculos para que se corrija la
no conformidad de estos; esa descripcion deberd incluir la fecha a partir de la cual se adoptardn las medidas
correctoras, el tiempo estimado para que el taller realice la reparacion y el lugar donde esta podrd llevarse a
cabo;

f) un ejemplar de la informacién transmitida al propietario del vehiculo;

g) una breve descripcién del sistema utilizado por el fabricante para garantizar un suministro adecuado de los
componentes o los sistemas necesarios para realizar la accion correctora, en particular informacion sobre el
momento en que estard disponible un suministro adecuado de los componentes, el software o los sistemas
necesarios para comenzar a aplicar las medidas correctoras;

h) un ejemplar de las instrucciones que se enviardn a los talleres de reparacion que llevardn a cabo esta;

i) una descripcion de las repercusiones que tienen las medidas correctoras propuestas en las emisiones, el
consumo de combustible, la maniobrabilidad y la seguridad de cada tipo de vehiculo respecto de las
emisiones al que afecta el plan de medidas correctoras, con los datos y los estudios técnicos de apoyo;

j) cuando el plan de medidas correctoras incluya una recuperacién, deberd enviarse a la autoridad de homo-
logacién de tipo otorgante una descripcién del método empleado para registrar la reparacion; si se utiliza
una etiqueta, deberd remitirse también un ejemplar de ella.

A efectos de la letra d), el fabricante no podrd imponer condiciones de mantenimiento o de uso cuya relaciéon
con la no conformidad y las medidas correctoras no pueda demostrarse.

7.4.  La reparacion deberd hacerse oportunamente, dentro de un plazo razonable a partir del momento en que el
fabricante reciba el vehiculo para su reparacion. En un plazo de 15 dias hdbiles tras la recepcion del plan de
medidas correctoras propuesto, la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd, o bien aprobarlo, o
bien exigir un plan nuevo de acuerdo con el punto 7.5.

7.5.  Cuando la autoridad de homologaciéon de tipo otorgante no apruebe el plan de medidas correctoras, el
fabricante deberd disefiar un plan nuevo y presentdrselo a la autoridad de homologaciéon de tipo otorgante
en el plazo de 20 dias hdbiles tras la notificacién de su decision.

7.6.  Sila autoridad de homologacion de tipo otorgante no aprueba el segundo plan presentado por el fabricante,
deberd adoptar todas las medidas adecuadas, de acuerdo con el articulo 53 del Reglamento (UE) 2018/858, para
restaurar la conformidad, incluida la retirada de la homologacién de tipo, si es necesario.

7.7.  La autoridad de homologacién de tipo otorgante notificard su decisién sobre las medidas correctoras a todos los
Estados miembros y a la Comision en el plazo de 5 dias habiles.

7.8.  Las medidas correctoras se aplicardn a todos los vehiculos de la familia de ISC (u otras familias pertinentes
identificadas por el fabricante de acuerdo con el punto 6.2) que puedan estar afectados por el mismo defecto. La
autoridad de homologacion de tipo otorgante decidird si es necesario modificar la homologacién de tipo.

7.9.  El fabricante es el responsable de poner en ejecucion en todos los Estados miembros el plan de medidas
correctoras aprobado y de llevar un registro de cada vehiculo retirado del mercado o recuperado y reparado,
asi como del taller que ha realizado la reparacién.
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7.10. El fabricante deberad guardar una copia de la comunicacién mantenida con los clientes propietarios de los
vehiculos afectados en relacién con el plan de medidas correctoras. El fabricante deberd asimismo llevar un
registro de la campafia de recuperacién, con indicacién del nimero total de vehiculos afectados por Estado
miembro y del niimero total de vehiculos ya recuperados por Estado miembro, junto con una explicacion de
todo retraso en la aplicacién de las medidas correctoras. El fabricante deberd proporcionar cada dos meses ese
registro de la campaiia de recuperacién a la autoridad de homologacion de tipo otorgante, a las autoridades de
homologacién de tipo de cada Estado miembro y a la Comision.

7.11. Los Estados miembros deberdn tomar medidas para garantizar que el plan de medidas correctoras aprobado se
aplique, en el plazo de dos afios, al menos al 90 % de los vehiculos afectados matriculados en su territorio.

7.12. La reparaciéon y la modificacién, o la adicién de nuevos equipos, deberdn consignarse en un certificado
entregado al propietario del vehiculo, en el que se indicard el niimero de la campafia correctora.

8. INFORME ANUAL DE LA AUTORIDAD DE HOMOLOGACION DE TIPO OTORGANTE

A mids tardar el 31 de marzo de cada afio, la autoridad de homologacién de tipo otorgante pondrd gratuita-
mente a disposicion del publico en un sitio web, sin que el usuario deba revelar su identidad ni registrarse, un
informe con los resultados de todas las investigaciones de ISC finalizadas el afio anterior. En caso de que en esa
fecha sigan abiertas algunas investigaciones de ISC del afio anterior, se informard de ellas tan pronto como
finalicen. El informe contendrd como minimo los elementos enumerados en el apéndice 4.
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Apéndice 1

Criterios para seleccionar los vehiculos y decidir cudles no son seleccionables

Se procederd a analizar los vehiculos para seleccionar los que estén adecuadamente mantenidos y utilizados para los
ensayos de ISC. Los vehiculos que cumplan uno o varios de los criterios de exclusion siguientes quedardn excluidos de
los ensayos, o bien serdn reparados para ser seleccionados a continuacion.

Seleccion de vehiculos para los ensayos de conformidad en circulaciéon respecto de las emisiones

Confidencial

Fecha:

Nombre del investigador:

Lugar del ensayo:

Pais de matriculacion (solo en la UE):

Caracteristicas del vehiculo

x = Criterios
de exclusion

X = Compro-
bado y notifi-
cado

Niimero de matricula:

x
Kilometraje y edad del vehiculo: x

El vehiculo deberd cumplir las normas del articulo 9 en materia de kilometraje

y edad; de lo contrario, no podrd ser seleccionado. La edad del vehiculo cuenta a

partir de la fecha de la primera matriculacién

Fecha de primera matriculacion: X
VIN: X
Clase y cardcter de las emisiones: x
Pais de matriculacién: x x
El vehiculo debe estar matriculado en la UE.

Modelo: x
Cddigo del motor: x
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Cilindrada (1): X
Potencia del motor (RW): X
Tipo de caja de cambios (automdtica/manual): x
Eje motor (delantero, todos, trasero): X
Tamaiio de los neumdticos (delanteros y traseros, si son diferentes): x
¢Estd el vehiculo incluido en una campafia de recuperacion o revision? x x

En caso afirmativo, jcudl? ;Se ha efectuado ya la reparacion de la campafia?

Las reparaciones deberdn haberse realizado antes del inicio del ensayo de ISC.

Entrevista con el propietario del vehiculo

(solo se formulardn al propietario preguntas de cardcter general, sin que conozca
las implicaciones de sus respuestas)

Nombre del propietario (solo a disposicion del organismo de inspeccion o el X
laboratorio acreditados o del servicio técnico)

Datos de contacto (direccion/teléfono) (solo a disposicién del organismo de X
inspeccién o el laboratorio acreditados o del servicio técnico)

¢Cudntos propietarios ha tenido el vehiculo? x

¢Estaba averiado el cuentakilometros? X

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha utilizado el vehiculo de alguna de estas formas?

Como coche de exposicion x

Como taxi X

Como vehiculo de reparto x
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Para carreras o deportes de motor | x

Como coche de alquiler x

¢Ha transportado el vehiculo cargas pesadas por encima de las especificaciones | x
del fabricante?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Ha sufrido el vehiculo reparaciones importantes del motor o de otro tipo? x

¢Ha sufrido el vehiculo reparaciones importantes del motor o de otro tipo no | x
autorizadas?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

éSe ha aumentado/modificado la potencia sin autorizacién? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha sustituido alguna pieza del sistema de postratamiento de las emisiones o | x x
del sistema de combustible? ;Se han utilizado piezas originales? Si no se han
utilizado piezas originales, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha retirado de forma permanente alguna pieza del sistema de postrata- | x
miento de las emisiones?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se han instalado dispositivos no autorizados (neutralizador de urea, emulador, | x
etc.)?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Ha estado el vehiculo involucrado en un accidente grave? Enumerar los dafios y x
las reparaciones realizadas después

¢Se ha utilizado alguna vez el vehiculo con el combustible equivocado (por | x
gjemplo, gasolina en lugar de gaséleo)? ;Se ha utilizado el vehiculo con un
combustible de calidad UE no disponible en el mercado (obtenido en el mercado
negro, o mezclado)?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Ha utilizado durante el tiltimo mes algiin ambientador, aerosol para el interior | x
del vehiculo, limpiafrenos u otra fuente de emisiones elevadas de hidrocarburos?
En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensayos de
evaporacion.

éSe ha derramado gasolina en el interior o el exterior del vehiculo en los iiltimos | x
3 meses?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensayos de
evaporacion.

¢Ha fumado alguien en el interior del coche en los dltimos 12 meses? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensayos de
evaporacion.
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¢Ha aplicado al coche proteccion anticorrosion, pegatinas, proteccion de los | x
bajos o cualquier otra fuente potencial de compuestos voldtiles?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensayos de
evaporacion.

¢Se ha repintado el coche? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensayos de
evaporacion.

¢Dénde utiliza mds a menudo su vehiculo?

% uso en autopista X
% uso rural X
% uso urbano X

¢Ha conducido el vehiculo mds de un 10 % del tiempo en un pais no perte- | x —
neciente a la UE?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢En qué pais repostd las tdltimas dos veces? x

Si las dltimas dos veces reposté en un pais que no aplica las normas de la UE
sobre combustibles, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha utilizado un aditivo para combustibles no aprobado por el fabricante? | x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha sometido el vehiculo a un mantenimiento y un uso acordes con las | x
instrucciones del fabricante?

De no ser asi, el vehiculo no puede ser seleccionado.

Historial completo de revisiones y reparaciones, incluidas las modificaciones x

Si no puede aportarse la documentacién completa, el vehiculo no puede ser
seleccionado.
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Examen y mantenimiento del
vehiculo

X = Criterios de exclusion /

F = Vehiculo defectuoso

X = Compro-
bado y notifica-
do

Nivel del depésito de combus-
tible (lleno/vacio)

¢Estd encendida la luz de re-
serva del depdsito? En caso
afirmativo, rellenar el depdsito
antes del ensayo.

¢Estd encendido en el salpica-
dero algtin piloto indicativo de
un mal funcionamiento del ve-
hiculo o del sistema de postra-
tamiento de los gases de escape
que no pueda resolverse con un
mantenimiento normal? (piloto
de mal funcionamiento, piloto
de revisién del motor, etc.)

En caso afirmativo, el vehiculo
no puede ser seleccionado.

¢Se enciende el piloto SCR al
arrancar el motor?

En caso afirmativo, deberia re-
postarse AdBlue, o realizar la
reparacion pertinente antes de
utilizar el vehiculo para los en-
$ay0s.

Examen visual del sistema de
escape

Comprobar si hay fugas en-
tre el colector de escape y el
extremo del tubo de escape.
Comprobar y documentar
(con fotografias).

Si hay dafios o fugas, el vehi-
culo se declara defectuoso.

Componentes pertinentes  res-
pecto de los gases de escape

Comprobar y documentar
(con fotografias) todos los
componentes  pertinentes
respecto de las emisiones
para ver si presentan dafios.

Si hay dafios, el vehiculo se
declara defectuoso.




2.3.2023

[_ES |

Diario Oficial de la Unién Europea

L 66/121

Sistema de evaporacion

Presurizacion del sistema de
combustible (desde el lado
del filtro); ensayo de fugas
en un entorno de tempera-
tura ambiente constante;
ensayo de deteccién con
FID en torno al vehiculo y
en su interior. Si no se supera
el ensayo de deteccién con FID,
el vehiculo se declara defectuo-
S0.

Muestra de combustible

Tomar una muestra de
combustible del depésito
de combustible.

Filtro de aire y filtro de aceite

Comprobar si  presentan
contaminaciéon o  dafios;
cambiar si presentan dafios
o contaminacién elevada, o
si  quedan menos de
800 km para el proximo
cambio recomendado.

Liquido limpiacristales  (solo
para los ensayos de evapora-
cién)

Retirar el liquido limpiacris-
tales y llenar el depdsito
con agua caliente.

10

Ruedas (delanteras y traseras)

Comprobar si giran libre-
mente o estin bloqueadas
por el freno.

De no ser asi, el vehiculo no
puede ser seleccionado.

11

Neumdticos (solo para los en-
sayos de evaporacion)

Retirar el neumdtico de re-
puesto; si los neumaticos se
cambiaron hace menos de
15 000 km, cambiarlos por
neumaticos  estabilizados.
Utilizar tinicamente neuma-
ticos de verano o de todo
tiempo.
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12

Correas y cubierta del radiador

En caso de daiios, el vehiculo
se declara defectuoso. Docu-
mentar con fotografias.

13

Comprobacion de los niveles de

fluidos

Comprobar los niveles ma-
ximo y minimo (aceite del
motor y liquido refrigeran-
te) y rellenar si el nivel
estd por debajo del minimo.

14

Tapa del depdsito de combusti-
ble (solo para los ensayos de
evaporacion)

Comprobar que el conducto
de rebosamiento dentro de
la tapa no presente ningin
residuo, o limpiar el tubo
flexible con agua caliente.

15

Tubos flexibles de vacio y ca-
bles eléctricos

Comprobar la integridad de
todos ellos. En caso de dafios,
el vehiculo se declara defectuo-
so. Documentar con fotogra-

fias.

16

Vdlvulas y cableado de inyec-
cion

Comprobar todos los cables
y los conductos de combus-
tible. En caso de dafios, el ve-
hiculo se declara  defectuoso.
Documentar con fotografias.
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17

Cable de encendido (gasolina)

Comprobar las bujias, los
cables, etc. En caso de dafio,
sustituirlos.

18

EGR, catalizador y filtro de
particulas suspendidas

Comprobar todos los ca-
bles, hilos y sensores.

En caso de haber sido manipu-
lados, el vehiculo no puede ser
seleccionado.

En caso de dafios, el vehiculo
se declara defectuoso. Docu-
mentar con fotografias.

x/F

19

Condiciones de seguridad

Comprobar que los neumd-
ticos, la carroceria, el sis-
tema eléctrico y el sistema
de frenado estén en condi-
ciones seguras para el ensa-
yo, y respetar las normas de
trafico.

De no ser asi, el vehiculo no
puede ser seleccionado.

20

Semirremolque

¢Hay cables eléctricos para
la conexién del semirremol-
que, en su caso?

21

Modificaciones aerodindmicas

Verificar que no se haya ins-
talado ningtin accesorio que
modifique la aerodindmica y
no pueda ser retirado antes
de los ensayos (cofres de te-
cho, portaequipajes, alero-
nes, etc.), y que no falte nin-
glin componente aerodind-
mico estindar (deflectores
delanteros, difusores, disipa-
dores, etc.).

En caso afirmativo, el vehiculo
no puede ser seleccionado. Do-
cumentar con fotografias.
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22

Comprobar si faltan menos de
800 km para la préxima revi-
sién programada; de ser asi,
efectuar la revisién.

23

Todas las comprobaciones que
requieran  conexiones del sis-
tema OBD deben realizarse
antes yfo después de finalizar
los ensayos.

24

Calibracion del médulo de con-
trol del tren de potencia, ni-
mero de pieza y suma de con-
trol

25

Diagnéstico del sistema OBD
(antes o después del ensayo de
emisiones)

Leer los cddigos de proble-
mas de diagndstico e impri-
mir el registro de errores.

26

Consulta del modo de revision
09 del sistema OBD (antes o
después del ensayo de emisio-
nes)

Leer el modo de revisién
09. Registrar la informa-
cion.

27

Modo 7 del sistema OBD (an-
tes o después del ensayo de
emisiones)

Leer el modo de revisién
07. Registrar la informa-
cion.

Observaciones sobre: reparacion

/ sustitucion de componentes | niimeros de pieza
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Apéndice 2

Normas para la realizacion de ensayos de tipo 4 durante la conformidad en circulacién

Los ensayos de tipo 4 para la conformidad en circulacién se llevardn a cabo de acuerdo con el anexo VI [o el anexo VI
del Reglamento (CE) n.° 692/2008, si procede], con las siguientes excepciones:

— los vehiculos sometidos al ensayo de tipo 4 deberdn tener al menos 12 meses;

— se considerard que el filtro estd envejecido y, por lo tanto, no se seguird el procedimiento de envejecimiento del filtro
en banco;

— el filtro se cargard fuera del vehiculo siguiendo el procedimiento descrito al efecto en el anexo VI, y se retirard y
montard en el vehiculo siguiendo las instrucciones de reparacion del fabricante; deberd realizarse un ensayo de
deteccion con FID (con resultados inferiores a 100 ppm a 20 °C) lo mds cerca posible del filtro, antes y después de la
carga, para confirmar que el filtro estd instalado correctamente;

— el depésito se considerard envejecido y, por lo tanto, no se afiadird ningtn factor de permeabilidad en el cédlculo del
resultado del ensayo de tipo 4.
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Apéndice 3

Informe de la conformidad en circulacién (ISC)
El informe detallado de ISC deberd incluir la siguiente informacién:
1. Fecha del ensayo
2. Nuamero tnico del informe de ISC
3. Fecha de aprobacién por el representante autorizado
4. Fecha de transmisién a la GTAA o carga a la plataforma electr6nica
5. el nombre y la direccién del fabricante;

6. el nombre, la direccién, el nimero de teléfono y de fax y la direccién de correo electrénico del laboratorio de
ensayo responsable;

7. los nombres de modelo de los vehiculos incluidos en el plan de ensayo;

8. en su caso, la lista de tipos de vehiculos a los que se refiere la informacion del fabricante, es decir, en el caso de las
emisiones del tubo de escape, la familia de conformidad en circulacién;

9. los nimeros de las homologaciones de tipo correspondientes a estos tipos de vehiculos dentro de la familia,
incluidos, en su caso, los niimeros de todas las extensiones y rectificaciones sobre el terreno | recuperaciones
(modificaciones);

10. informacién sobre las extensiones y rectificaciones sobre el terreno | recuperaciones que afectan a las homologa-
ciones de tipo de los vehiculos a los que se refiere la informacion del fabricante (si asi lo exige la autoridad de
homologacién);

11. el periodo durante el cual se ha recogido la informacion;
12. el procedimiento de verificacién de la ISC, que incluird, en su caso:
i) el método de obtencién de los vehiculos;
i) los criterios de seleccién y rechazo de los vehiculos (con las respuestas al cuadro del apéndice 1 y fotografias);
iii) los tipos y procedimientos de ensayo utilizados en el programa;
iv) las zonas geogrificas en las que el fabricante ha recogido la informacion;
v) el tamafio de la muestra y plan de muestreo utilizados;

13. los resultados del procedimiento de ISC, con inclusion de lo siguiente:

—
=

la identificacién de los vehiculos incluidos en el programa (sometidos o no a ensayo), que incluird el cuadro del
apéndice 1 sin los elementos confidenciales;

—_
=
Rasid

los datos del ensayo respecto de las emisiones del tubo de escape:

— especificaciones del combustible de ensayo (por ejemplo, combustible de referencia para el ensayo o
combustible comercial),

— condiciones del ensayo (temperatura, humedad, masa de inercia del dinamémetro),
— ajustes del dinamoémetro (por ejemplo, resistencia al avance en carretera y ajuste de potencia),

— resultados del ensayo y calculo de los resultados de ensayo superado y no superado;
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iii)

los

datos del ensayo respecto de las emisiones de evaporacién:

especificaciones del combustible de ensayo (por ejemplo, combustible de referencia para el ensayo o
combustible comercial),

condiciones del ensayo (temperatura, humedad, masa de inercia del dinamémetro),
ajustes del dinamémetro (por ejemplo, resistencia al avance en carretera y ajuste de potencia),

resultados del ensayo y cdlculo de los resultados de ensayo superado y no superado.
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Apéndice 4

Informe anual de la conformidad en circulacién emitido por la autoridad de homologacién de tipo otorgante

TITULO

A. Sinopsis y conclusiones principales
B. Actividades de ISC realizadas el afio anterior por el fabricante:

1) Recogida de informacién por el fabricante

2) Ensayos de ISC (con la planificacién y seleccién de las familias ensayadas y los resultados finales de los ensayos)
C. Actividades de ISC realizadas el afio anterior por los otros actores:

3) Recogida de informacién y evaluacién del riesgo

4) Ensayos de ISC (con la planificacién y seleccion de las familias ensayadas y los resultados finales de los ensayos)
D. Actividades de ISC realizadas el afio anterior por la autoridad de homologacién de tipo otorgante:

5) Recogida de informacién y evaluacién del riesgo

)
6) Ensayos de ISC (con la planificaciéon y seleccién de las familias ensayadas y los resultados finales de los ensayos)
7) Investigaciones detalladas

)

8) Medidas correctoras
E. Evaluacion de la disminucion anual de las emisiones esperada merced a las medidas correctoras de ISC
F. Lecciones aprendidas (también con respecto al funcionamiento de los instrumentos utilizados)

G. Informacién sobre otros ensayos no vélidos
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Apéndice 5
Listas de transparencia
Cuadro 1
Lista 1 de transparencia
ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion

1 Nimero de la homologa- | Texto Tal como se indica en el anexo I, apéndice
ciéon de tipo respecto de 6, del Reglamento (UE) 2017/1151
las emisiones

1la Fecha de homologacién de | Fecha Fecha de tipo de emisiones-
tipo de las emisiones

2 Identificador de la familia | Texto Seglin se indica en el anexo I, apéndice 4,
de interpolacién (IP ID) seccion  II, punto 0 [Reg. (UE)

2017/1151]

y en el Reglamento n.° 154 de la CEPE,
anexo A2, punto 0.1 de la adenda de la
Comunicacién de homologaciéon de tipo:
identificador de la familia de interpolacién,
tal como se define en el punto 6.2.2 de
dicho Reglamento

5 Identificador de la familia | Texto Segun se indica en el anexo I, apéndice 3,
de ATCT punto  0.2.3.2  [Reglamento  (UE)

2017/1151]

7 Identificador de la familia | Texto Segtin se indica en el anexo I, apéndice 3,
de RL del vehiculo H o punto 0.2.3.4.1 (para la familia de matrices
identificador de la familia de resistencia al avance en carretera, punto
RM 0.2.3.5)

[Reg. (UE) 2017/1151]

7a Identificador de la familia | Texto Segtin se indica en el anexo I, apéndice 3,
de RL del vehiculo L (si punto  0.2.3.4.2  [Reglamento  (UE)
procede) 2017/1151]
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ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
7b Identificador de la familia | Texto -- Segtin se indica en el Reglamento n.° 154
de RL del vehiculo M (si de la CEPE, anexo Al, apéndice 1,
procede) punto 1.4.2 Pardmetros de resistencia al
avance en carretera
13 Ruedas motrices del vehi- | Recuento (de- | -- Anexo [, adenda del apéndice 4, punto 1.7
culo en la familia lanteras, trase- [Reglamento (UE) 2017/1151]
ras, traccion a
las cuatro rue-
das)
14 Configuracién del dinamé- | Recuento  (gje | - - Como en el Reglamento n.° 154 de la
metro de chasis durante el | tnico, eje dual) CEPE, anexo B6, punto 2.4.2.4
ensayo de homologacion de
tipo
18 Modos seleccionables por | Posibles forma- | - - Indicar y describir el modo o los modos
el conductor utilizados en | tos: pdf, jpg. utilizados en la homologacién de tipo. En
los ensayos de homologa- los casos de modo predominante, se deberd
- . El nombre del s .
cién de tipo (ICE puros) o . . indicar solo una entrada. Alternativamente,
) . | archivo serd un Py p
en la condicién de manteni- L deben describirse el modo més favorable y
. UUID, tnico en , .
miento de carga (VEH-SCE, ol interior del el mas desfavorable. Descripcién de los
VEH-CCE, VHPC-SCE) modos que deben utilizarse para los ensa-
envase. . :
yos de homologacién de tipo conforme al
Reglamento n.° 154 de la CEPE, anexo B6,
punto 2.6.6
19 Modos seleccionables por | Posibles forma- | - - Indicar y describir el modo o los modos
el conductor utilizados en | tos: pdf, jpg. utilizados en la homologacién de tipo. En
los ensayos de homologa- los casos de modo predominante, se deberd
- . . | El nombre del o .
cién de tipo en la condi- . , indicar solo una entrada. Alternativamente,
. archivo serd un iy .
cién de consumo de carga L deben describirse el modo mds favorable y
UUID, tnico en . )
(VEH-CCE) L el mds desfavorable. Descripcion de los
el interior del "
modos que deben utilizarse para los ensa-
envase. - )
yos de homologacion de tipo conforme al
Reglamento n.° 154 de la CEPE, anexo BS,
punto 3.2.3
20 Velocidad del motor al ra- | Niumero rpm Anexo [, apéndice 3, punto 3.2.1.6, [Regla-
lenti para vehiculos con mento (UE) 2017/1151]
transmision manual: com-
bustible 1, combustible 2
(si procede)
21 N.° de marchas de los vehi- | Niimero -- Anexo I, adenda del apéndice 4, punto

culos con transmisién ma-

nual

1.13.2 [Reglamento (UE) 2017/1151]

2.3.2023
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Dato de entrada

Tipo de dato

Unidad

Descripcion

23

Dimensiones de los neuma-
ticos (delanteros/traseros|
medios) del vehiculo de en-
sayo, para los vehiculos
con transmisién manual

Texto

Anexo I, apéndice 8a, punto 1.1.8 [Regla-
mento (UE) 2017/1151]

Uso 1 para las dimensiones de los neuma-
ticos de las ruedas delanteras, 2 para las
dimensiones de los neumdticos de las rue-
das traseras, 3 para las dimensiones de los
neumdticos de las ruedas medias (si proce-

de)

24

25

Curva de potencia a plena
carga con margen de segu-
ridad adicional (ASM) para
vehiculos con transmision
manual: combustible 1,
combustible 2 (si procede)

Cuadros de va-
lores

rpm frente a
kW frente a %

La curva de potencia a plena carga en el
intervalo de velocidades del motor desde
Digle hasta Drated> Dmax © ndv(ngvmax) x
Ve tomando de estos el valor que sea
mds alto. junto con el ASM (si este se uti-
liza para calcular el cambio de marcha)

segtin el anexo I, apéndice 8a, punto 1.2.4,
[Reglamento (UE) 2017/1151]

En el Reglamento n.° 154 de la CEPE,
anexo B2, cuadro A2[1, puede encontrarse
un ejemplo de cuadros de valores.

26

Informacién adicional para
el céilculo del cambio de
marcha para vehiculos con
transmision manual: com-
bustible 1, combustible 2
(si procede)

Véase el ejem-
plo del cuadro

Véase el ejem-
plo del cuadro

Anexo I, apéndice 8a, punto 1.2.4, [Regla-
mento (UE) 2017/1151]

29

Factor de correccion de la
familia (FCF) de ATCT:
combustible 1, combustible
2 (si procede)

Nimero

Un valor por cada combustible en el caso
de los vehiculos bicombustible y flexifuel.
Hacer coincidir siempre el combustible 1
con su FCT de ATCT y el combustible 2
con su FCF de ATCT.

Tal como se define en el Reglamento n.
© 154 de la CEPE, anexo B6 bis,
punto 3.8.1.

30a

Factor(es) Ki aditivo(s) para
vehiculos equipados con
sistemas de regeneracion
periddica

Cuadros de va-
lores

g/km para CO,,
mg/km para to-
dos los demds

Cuadro que define los valores de CO,
NO,, PM, THC (mg/km) y CO, (g/km).

Vacio si se proporcionan factores Ki multi-
plicativos o en el caso de vehiculos que no
disponen de sistemas de regeneracién pe-
riddica.  Anexo I, apéndice  8a,
punto 2.1.1.1.1 para los contaminantes,
y punto 2.1.1.2.1 para el CO, [Regla-
mento (UE) 2017/1151]
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Dato de entrada

Tipo de dato

Unidad

Descripcion

30b

Factor(es) Ki multiplicativo
(s) para vehiculos equipa-
dos con sistemas de regene-
racion periédica

Cuadros de va-
lores

sin unidad

Cuadro que define los valores de CO,

NO,, PM, THC y CO,. Vacio si se propor-
cionan factores Ki aditivos o en el caso de
vehiculos que no disponen de sistemas de
regeneracion periddica. Anexo I, apéndice
8a, punto 2.1.1.1.1 para los contaminan-
tes, y punto 2.1.1.2.1 para el CO,

[Reglamento (UE) 2017/1151]

31a

Factores de deterioro (DF)
aditivos: combustible 1,
combustible 2 (si procede)

Cuadros de va-
lores

(mg/km,  ex-
cepto para PN,
que es #/km

Cuadro que define los factores de deterioro
por cada contaminante.

(1) CO, PM, PN, NO,, NMHC y THC para
vehiculos monocombustible de gaso-
lina y todos los vehiculos bicombusti-
ble y flexicombustible.

(2) CO, NO,, NMHC y THC para vehiculos
monocombustible de GLP y GN.

(3) NO, para vehiculos monocombustible
H,.

(4) NO,, THC + NOy, CO, PM y PN para
todos los vehiculos diésel.

(5) Vacio si se facilitan factores DF multi-
plicativos. Anexo I, apéndice 8a, punto
2.1.1.1.1, [Reglamento (UE)
2017/1151]

31b

Factores de deterioro (DF)
multiplicativos: combusti-
ble 1, combustible 2 (si
procede)

Cuadros de va-
lores

sin unidad

Cuadro que define los factores de deterioro

por cada contaminante.

— €O, PM, PN, NO,, NMHC y THC para
vehiculos monocombustible de gaso-
lina y todos los vehiculos bicombusti-
ble y flexicombustible.

— (O, NO,, NMHC y THC para vehiculos
monocombustible de GLP y GN.

— NO, para vehiculos monocombustible
H,.

— NO,, THC + NO,, CO, PM y PN para
todos los vehiculos diésel.

Vacio si se facilitan DF aditivos. Anexo I,
apéndice 8a, punto 2.1.1.1.1

[Reglamento (UE) 2017/1151]

32

Tension de la bateria de to-
dos los REESS

Nimero

Segtin se indica en el Reglamento n.° 154
de la CEPE, anexo B6, apéndice 2,
punto 4.1

(DIN EN 60050-482)

2.3.2023
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D Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
33 Coeficiente de correccién | Cuadro (g/km)[(Wh/ Para VEH-SCE y VEH-CCE
5EHS-(C)1((:‘)E para  VEH-SCE "y km) correccion de las emisiones de CO, CS tal
como se definen en el Reglamento n.° 154
de la CEPE, anexo B8, apéndice 2, punto 2
42 Reconocimiento de la regene- | Documento pdf Descripcion realizada por el fabricante del
racién 0 jpg vehiculo sobre la manera de reconocer que
Bl nombre del 2(13 ?;S apr;)duado una regeneraciéon durante
archivo serd un Y
UUID, tnico en
el interior del
envase.
43 Complecién de la regenera- | Documento pdf | — Descripcién del procedimiento para com-
ciéon 0 jpg pletar la regeneracion
El nombre del
archivo serd un
UUID, tnico en
el interior del
envase.
44a | Ntmero indice del ciclo tran- | nimero — Solo en el caso de los vehiculos VEH-CCE.
sitorio para VL Namero de ensayos en consumo de carga
realizados hasta que se alcanzan los crite-
rios de interrupcion. Anexo I, apéndice 8a,
punto  2.1.1.4.1.4, [Reglamento (UE)
2017/1151]
Vehiculos multifisicos o especiales multifisicos
45 Masa en orden de marcha | Namero kg Segtin lo indicado en el punto 0.2.2.1 del
permitida del vehiculo final anexo [ del Reglamento (UE) 2020/683
Intervalo
45a | Masa real permitida del vehi- | Niimero kg Segiin lo indicado en el punto 0.2.2.1 del
culo final anexo [ del Reglamento (UE) 2020/683
Intervalo
45b | Masa mdxima en carga técni- [ Nimero kg Segtin lo indicado en el punto 0.2.2.1 del
camente admisible permitida anexo [ del Reglamento (UE) 2020/683
para el vehiculo (en kg)
Intervalo
46 Area frontal permitida del ve- | Niimero cm? Segtin lo indicado en el punto 0.2.2.1 del

hiculo final

anexo I del Reglamento (UE) 2020/683

Intervalo
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ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
47 Resistencia a la rodadura per- | Namero kg/t Segtin lo indicado en el punto 0.2.2.1 del
mitida anexo [ del Reglamento (UE) 2020/683
Intervalo
48 Area frontal proyectada per- | Nimero cm? Segtin lo indicado en el punto 0.2.2.1 del
mitida de la entrada de aire anexo [ del Reglamento (UE) 2020/683
de la rejilla delantera
Intervalo
PARA TODOS LOS VEHICULOS
49 Tipo de propulsién Recuento: ICE | - - Tipo de propulsién tal como se define en
puros,  VEH- el anexo IIIA, punto 3.3.1.2, letra a)
CCE, VEH-SCE
50 Tipo de encendido Recuento -- Tipo de encendido segiin lo indicado en el
. punto 3.2.1.1 del
Encendido por
chispa, encen- apéndice 3 del anexo 1 [Reg. (UE)
dido por com- 2017/1151]
presion
51 Modo de funcionamiento | Recuento (mo- | -- Tipo de combustible del vehiculo segiin se
en cuanto al combustible | nocombustible, indica en el
bicombustible, (1
flexifuel) punto 3.2.2.4 del apéndice 3 del Anexo I
[Reglamento (UE) 2017/1151]
52 Tipo de combustible: com- | Recuento [ga- | - - Tipo de combustible segtin lo indicado en
bustible 1, combustible 2 | solina, gaséleo, el punto 3.2.2.1 del
(si procede) GLP,  GNfbio- apéndice 3 del anexo I [Reg. (UE)
metano, etanol | de 1 hicul
(E85), hidrége- 2017/1151]. En el caso de los vehiculos
’ bicombustible y flexifuel, ambos combusti-
no.
bles.
53 Tipo de transmision Recuento (ma- | - - Tipo de transmision segiin lo indicado en
nual, automati- el punto 4.5.1 del apéndice 3 del anexo I
ca, CVT) [Reg. (UE) 2017/1151]
54 Cilindrada del motor Ntimero cm’ Cilindrada del motor segtin lo indicado en
el punto 3.2.1.3 del apéndice 3 del anexo
I [Reg. (UE) 2017/1151].
55 Método de alimentacion del | Recuento:  di- Método de alimentacién del motor segin

motor: combustible 1, com-
bustible 2 (si procede)

recta | indirecta
| directa e indi-
recta

lo declarado por el OEM: punto 1.10.2 de
la adenda del apéndice 4 del anexo I [Re-
glamento (UE) 2017/1151]
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Cuadro 2
Lista 2 de transparencia
Campo Tipo de dato Descripcion
IVV Texto Identificador tnico del tipo, variante y version del vehi-
culo:
puntos 7.3 y 7.4 de la parte B del anexo I [Regla-
mento (UE) 2018/858]
Identificador de la fa- | Texto Anexo IIIA, punto 3.5.2.
milia de PEMS
Marca Texto Nombre comercial del fabricante
punto 0.1 del anexo I [Reglamento (UE) 2020/683]
Denominacion comer- | Texto Denominaciéon comercial de TVV:
cial punto 0.2.1 del anexo I [Reglamento (UE) 2020/683]
Otro nombre Texto Texto libre

Categoria y clase

Recuento (M1, N1 clase I, N1
clase 1I, N1 clase III, N2, N3,
M2, M3)

Categorfa y clase del vehiculo
715/2007 anexo I (clases)
2018/858 anexo I (categorias)

Carroceria

Recuento (AA Berlina,
AB Con portén trasero,
AC Familiar,

AD Cupé,

AE Descapotable,

AF Multiuso,

AG Camioneta familiar,
BA Camion,

BB Furgoneta,

BC Tractocamion,

BD Vehiculo tractor de carrete-
ra,

BE Picap,

BX Bastidor con cabina o basti-
dor con cubierta)

Tipo de carroceria

punto 0.3.0.2 del anexo I [Reglamento (UE) 2020/683]

Niamero de la homolo-
gacién de tipo respecto
de las emisiones

Texto

Anexo IV del Reglamento (UE) 2020/683
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Campo Tipo de dato Descripcion

Niimero de la homolo- | Texto Identificador de la homologacién de tipo de vehiculo

gacién de tipo de vehi- entero segin se define en el anexo IV del Reglamento

culo entero (UE) 2020/683

Identificador de la fa- | Texto Segtin se indica en el anexo I, apéndice 3, punto 0.2.3.7

milia de emisiones de [Reglamento (UE) 2017/1151]

evaporacion

Potencia asignada del | Nimero Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.1.8, [Reglamento (UE)

motor: combustible 1, 2017/1151]

combustible 2 (si pro-

cede)

Neumiticos dobles Si/No Declarados por el OEM

Capacidades de los de- | Nimero Capacidad del depésito o los depésitos de combustible

?\Zsll(:;)ss ddeisigértl(l));;stlble punto 3.2.3.1.1 del anexo I [Reglamento (UE)
2020/683]

Depésito sellado Si/No punto 3.2.12.2.5.5.3 del anexo [ [Reglamento (UE)
2020/683]

Identificador mundial | Texto Declarado por el OEM (ISO 3779).»

de fabricantes (WMI)
utilizado en este ni-
mero de homologacién
de vehiculo entero
(WVTA) y en este tipo,
variante y version de
vehiculo (TVV)

2.3.2023
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ANEXO III

«ANEXO IIIA

1. ABREVIACIONES

Las abreviaciones se refieren de forma genérica tanto al singular como al plural de los términos abreviados.

CLD —  Detector de quimioluminiscencia (ChemiLuminescence Detector)

CVS —  Muestreador de volumen constante (Constant Volume Sampler)

DCT —  Transmisiéon de doble embrague (Dual Clutch Transmission)

ECU —  Unidad de control del motor (Engine Control Unit)

EFM —  Caudalimetro madsico del escape (Exhaust mass Flow Meter)

FID —  Detector de ionizacion de llama (Flame Ionisation Detector)

FS — Fondo de escala (Full scale)

GNSS —  Sistema mundial de navegacién por satélite (Global Navigation Satellite System)
HCLD —  Detector de quimioluminiscencia caldeado (Heated ChemiLuminescence Detector)
ICE —  Motor de combustion interna (Internal Combustion Engine)

GLP —  Gas licuado de petréleo (Liquid Petroleum Gas)

NDIR — Analizador de infrarrojos no dispersivo (Non-Dispersive InfraRed analyser)
NDUV — Analizador de ultravioletas no dispersivo (Non-Dispersive UltraViolet analyser)
NG —  Gas natural (Natural Gas)

NMC —  Separador no metdnico (Non-Methane Cutter)

NMC-FID —  Separador no metdnico en combinacién con un detector de ionizaciéon de llama (Non-

Methane Cutter in combination with a Flame-lonisation Detector)

NMHC —  Hidrocarburos no metdnicos (Non-Methane Hydrocarbons)

OBD —  Diagnéstico a bordo [también DAB] (On-Board Diagnostics)

PEMS —  Sistema portétil de medicién de emisiones (Portable Emissions Measurement System)
RPA —  Aceleracién positiva relativa (Relative Positive Acceleration)

SEE —  Error tipico de la estimacién (Standard Error of Estimate)

THC —  Hidrocarburos totales (Total HydroCarbons)

VIN — Numero de identificacion del vehiculo (Vehicle Identification Number)

WLTC — Ciclo de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a nivel Mundial (Worldwide Harmoni-

zed Light Vehicles Test Cycle)
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2. DEFINICIONES

2.1. A efectos del presente anexo, se aplicardn las definiciones siguientes, por lo que se refiere a
cuestiones genéricas:

2.1.1. “Tipo de vehiculo en cuanto a las emisiones en condiciones reales de conduccién”: grupo de vehiculos que
no difieren por lo que respecta a los criterios que constituyen una familia de ensayo de PEMS, tal como se
define en el punto 3.3.1.

2.1.2. “RDE méximo declarado” valores de emisiones que tienen que ser necesariamente inferiores a los limites de
emision aplicables, declarados opcionalmente por el fabricante y utilizados para comprobar la conformidad
con los limites de emisiones mds bajos.

2.2. A efectos del presente anexo, se aplicardn las definiciones siguientes, por lo que se refiere al equipo
de ensayo:
2.2.1. “Exactitud™: diferencia entre un valor medido y un valor de referencia relacionable con un patrén nacional o

internacional, indicativa de la correccién de un resultado (figura 1).

2.2.2. “Adaptador”: en el contexto del presente anexo, piezas mecdnicas que permiten la conexion del vehiculo al
conector del dispositivo de medicién utilizado habitualmente o normalizado.

2.2.3. “Analizador™ todo dispositivo de mediciéon que no forme parte del vehiculo pero esté instalado para
determinar la concentracién o la cantidad de contaminantes gaseosos o de particulas.

2.2.4. “Calibracién”: proceso de establecimiento de la respuesta de un sistema de medicion de manera que el
resultado concuerde con una serie de sefiales de referencia.

2.2.5. “Gas de calibracion”: mezcla de gases que se utiliza para calibrar los analizadores de gases.

2.2.6. “Tiempo de retraso”: tiempo transcurrido desde el cambio del componente que debe medirse en el punto de
referencia y una respuesta del sistema del 10 % del valor indicado (t10), definiéndose la sonda de muestreo
como el punto de referencia (figura 2).

2.2.7. “Fondo de escala™ intervalo total de un analizador, caudalimetro o sensor especificado por el fabricante del
equipo o intervalo de mayor amplitud utilizado en el ensayo concreto.

2.2.8. “Factor de respuesta a los hidrocarburos” respecto a un tipo particular de hidrocarburos: relacién entre el
valor indicado por un detector de ionizaciéon de llama y la concentraciéon del tipo de hidrocarburos
considerado en el cilindro del gas de referencia, expresada en ppmC;.

2.2.9. “Operacién de mantenimiento importante”: ajuste, reparacion o sustitucién de un componente o un médulo
que pueda afectar a la exactitud de una medicion.

2.2.10. “Ruido”: dos veces la media cuadrdtica de diez desviaciones estandar, cada una de ellas calculada a partir de
las respuestas cero medidas con una frecuencia constante que es mdaltiplo de 1,0 Hz durante un periodo
de 30 segundos.

2.2.11. “Hidrocarburos no metdnicos” (NMHC): los hidrocarburos totales (THC) menos la fraccién de metano (CH,).

2.2.12. “Precision™ grado en que varias mediciones repetidas en condiciones idénticas arrojan los mismos resultados
(figura 1).

2.2.13. “Valor indicado”: valor numérico indicado por un analizador, caudalimetro, sensor o cualquier otro dispo-

sitivo de medicion utilizado en el contexto de las mediciones de emisiones de vehiculos.

2.2.14. “Valor de referencia” valor relacionable con un patrén nacional o internacional (figura 1).
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2.2.15. “Tiempo de respuesta” (t90): tiempo transcurrido entre el cambio del componente que debe medirse en el
punto de referencia y una respuesta del sistema del 90 % del valor indicado final (t90), definiéndose la sonda
de muestreo como el punto de referencia, de modo que el cambio del componente medido corresponde
como minimo al 60 % del fondo de escala (FS) y se produce en menos de 0,1 segundos. El tiempo de
respuesta del sistema se compone del tiempo de retraso del sistema y del tiempo de subida del sistema,
como se indica en la figura 2.

2.2.16. “Tiempo de subida”: tiempo transcurrido entre la respuesta al 10 % y al 90 % del valor indicado final (t10 a
t90), como se indica en la figura 2.

2.2.17. “Sensor”: todo dispositivo de medicién que no forme parte del vehiculo en si pero que esté instalado para
determinar parametros distintos de la concentracién de contaminantes gaseosos o de particulas y el caudal
mésico de escape.

2.2.18. “Valor fijado™ valor buscado que un sistema de control pretende alcanzar.

2.2.19. “Calibrar™ ajustar un instrumento de manera que dé una respuesta adecuada a un patrén de calibracién que
represente entre el 75 y el 100 % del valor mdximo del intervalo de uso real o previsto del instrumento.

2.2.20. “Respuesta rango™ respuesta media a una sefial rango durante un intervalo de tiempo de al menos 30
segundos.
2.2.21. “Deriva de la respuesta rango”: diferencia entre la respuesta media a una seflal rango y la sefial rango real

medida durante un periodo de tiempo definido después de que se haya calibrado con exactitud el rango de
un analizador, caudalimetro o sensor.

2.2.22. “Hidrocarburos totales” (THC, total hydrocarbons): suma de todos los compuestos voldtiles medibles con un
detector de ionizacién de llama (flame ionisation detector, FID).

2.2.23. “Trazable™ dicese de una medida o un valor indicado que es posible relacionar a lo largo de una cadena
ininterrumpida de comparaciones con un estandar nacional o internacional.

2.2.24., “Tiempo de transformacion”: diferencia de tiempo entre un cambio de concentracién o de caudal (t0) en el
punto de referencia y una respuesta del sistema del 50 % del valor indicado final (t50), como se indica en la
tigura 2.

2.2.25. “Tipo de analizador”: grupo de analizadores producidos por el mismo fabricante que aplican idéntico
principio para determinar la concentracién de un componente gaseoso especifico o el nimero de particulas
suspendidas.

2.2.26. “Tipo de caudalimetro mdsico del escape”: grupo de caudalimetros mdsicos del escape producidos por el
mismo fabricante, con un tubo interior de didmetro similar, que aplican idéntico principio para determinar
el caudal mdsico de escape.

2.2.27. “Verificacién”: proceso por el que se evalda si el resultado medido o calculado de un analizador, caudalime-
tro, sensor, sefial o método es conforme con una sefial o valor de referencia, dentro de uno o varios
umbrales de aceptacién predeterminados.

2.2.28. “Calibracion del cero™: calibracién de un analizador, un caudalimetro o un sensor para que dé una respuesta
exacta a una sefial cero.
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2.2.29. “Gas cero™ gas carente de analitos, que se utiliza para fijar una respuesta cero en un analizador.

2.2.30. “Respuesta cero™ respuesta media a una sefial cero durante un intervalo de tiempo de al menos 30
segundos.

2.2.31. “Deriva de la respuesta cero™ diferencia entre la respuesta media a una sefial cero y la sefial cero real medida

durante un periodo de tiempo definido después de que se haya calibrado con exactitud el cero de un
analizador, caudalimetro o sensor.

Figura 1

Definicién de exactitud, precision y valor de referencia

A Vvalor de referencia
Probabilidad de
la densidad exactitud
precision
valor
Figura 2

Definicién de los tiempos de retraso, de subida, de transformacién y de respuesta
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i i a) Tiempo de retraso
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d) Tiempo de respuesta
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2.3, A efectos del presente anexo, se aplicardn las definiciones siguientes, por lo que se refiere a las
caracteristicas del vehiculo y del conductor:

2.3.1. “Masa real del vehiculo” la masa en orden de marcha mds la masa del equipamiento opcional instalado en
un vehiculo concreto.

2.3.2. “Dispositivos auxiliares”: dispositivos o sistemas no periféricos que consumen, convierten, almacenan o
suministran energia y estdn instalados en el vehiculo para otros fines que su propulsién y que, por lo
tanto, no se consideran parte del tren de potencia.

2.3.3. “Masa en orden de marcha” masa del vehiculo, con sus depésitos de combustible llenos como minimo al
90 % de su capacidad e incluida la masa del conductor, del combustible y de los liquidos, provisto del
equipamiento estindar con arreglo a las especificaciones del fabricante y, si estin instalados, la masa de la
carrocerfa, el habitdculo, el acoplamiento y las ruedas de recambio, asi como las herramientas.

2.3.4. “Masa mdxima admisible para ensayo del vehiculo” suma de la masa real del vehiculo y el 90 % de la
diferencia entre la masa maxima en carga técnicamente admisible y la masa real del vehiculo (figura 3).

2.3.5. “Cuentakilémetros™: instrumento que indica al conductor la distancia total recorrida por el vehiculo desde su
produccién.
2.3.6. “Equipamiento opcional”: todo elemento no incluido en el equipamiento estdndar que se instala en un

vehiculo bajo la responsabilidad del fabricante, y que puede ser pedido por el cliente.

2.3.7. “Relacion potencia - masa de ensayo”: relacion entre la potencia asignada del motor de combustién interna y
la masa de ensayo (es decir, la masa real del vehiculo més la masa del equipo de medicién y la masa de los
pasajeros o la carga util adicionales, si es que existen).

2.3.8. “Relacién potencia-masa™ relacién entre la potencia asignada y la masa en orden de marcha.

2.3.9. “Potencia asignada del motor” (Prated): potencia neta mdxima del motor o el motor eléctrico en kW,
conforme a los requisitos del Reglamento n.® 85 de las Naciones Unidas (}).

2.3.10. “Masa méxima en carga técnicamente admisible” masa maxima asignada a un vehiculo en funcién de sus
caracteristicas de fabricacion y sus prestaciones por construccion.

2.3.11. “Informacién relativa al OBD del vehiculo” informacién relativa al sistema de diagnéstico a bordo para
cualquier sistema electrénico del vehiculo.

() Reglamento n.° 85 de la Comisién Econdémica para Europa (CEPE) de las Naciones Unidas — Disposiciones uniformes sobre la
homologacién de motores de combustién interna o grupos motopropulsores eléctricos destinados a la propulsién de vehiculos de
motor de las categorias M y N por lo que respecta a la medicion de la potencia neta y de la potencia madxima durante treinta
minutos de los grupos motopropulsores eléctricos (DO L 323 de 7.11.2014, p. 52).
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Figura 3
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{1) Lamasa del vehiculo con el/los depésito(s) de combustible al menos al 90 % de su capacidad, incluida la masa del conductor, el combustible y los
liquidos, con el equipamiento estdndar, de conformidad con las especificaciones del fabricante y, si estan instalados, la masa de la carroceria, el
habitaculo, el acoplamiento y las ruedas de recambio, asi como las herramientas.
{2) Todo elemento no incluido en el equipamiento estandar que se instala en un vehiculo bajo la responsabilidad del fabricante, y que puede ser pedido
por el cliente.
2.3.12. “Vehiculo flexifuel”: vehiculo equipado con un sistema de almacenamiento de combustible, que puede
funcionar con diferentes mezclas de dos o mds combustibles.
2.3.13. “Vehiculo monocombustible”: vehiculo disefiado para funcionar basicamente con un tipo de combustible.
2.3.14. “Vehiculo eléctrico hibrido sin carga exterior” (VEH-SCE): vehiculo eléctrico hibrido que no puede cargarse
desde una fuente externa.
2.3.15. “Vehiculo eléctrico hibrido con carga exterior” (VEH-CCE): vehiculo eléctrico hibrido que puede cargarse
desde una fuente externa.
2.4. A efectos del presente anexo, se aplicarin las definiciones siguientes, por lo que se refiere a los
célculos
2.4.1. “Coeficiente de determinacién” (r%):

donde:
ay es
a; es
X; es
Yi €8
y es

S (i — a0 — (@ x x))°

?=1-

Z?:l (yi _y)z

la interseccion del eje de la linea de regresion lineal;
la pendiente de la linea de regresion lineal;

el valor de referencia medido;

el valor medido del pardmetro que debe verificarse;
el valor medio del pardmetro que debe verificarse;

el nimero de valores.
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2.4.2. “Coeficiente de correlacion cruzada™ (r):
1 _ —
P S (6 —X) x (=)
-1 2 -1 2
VI =07 xS 0n - )
donde:
x; es el valor de referencia medido;
y; es el valor medido del pardmetro que debe verificarse;
X es el valor de referencia medio;
y es el valor medio del pardmetro que debe verificarse;
n es el nimero de valores.
2.4.3. “Media cuadrdtica” (x,,): raiz cuadrada de la media aritmética de los cuadrados de los valores, definida como:
1¢-
e = ([13
g
donde:
x; es el valor medido o calculado;
n es el ndmero de valores.
2.4.4, “Pendiente” de una regresion lineal (a;):
o S5 X 01— )
= 2
i (i —X)
donde:
x; es el valor real del pardmetro de referencia;
y; es el valor real del pardmetro que debe verificarse;
X es el valor medio del pardmetro de referencia;
y es el valor medio del pardmetro que debe verificarse;
n es el nimero de valores.
2.4.5. “Error tipico de la estimacion” (a;):

SEE =

donde:
¥y es el valor estimado del pardmetro que debe verificarse
y; es el valor real del pardmetro que debe verificarse;

n es el nimero de valores.
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2.5. A efectos del presente anexo, se aplicardn las definiciones siguientes, por lo que se refiere a otras
cuestiones
2.5.1. “Periodo de arranque en frio”: periodo desde el inicio del ensayo tal como se define en el punto 2.6.5 hasta

el momento en el que el vehiculo lleva funcionando cinco minutos. Si se determina la temperatura del
refrigerante, el periodo de arranque en frio finaliza una vez que el refrigerante alcanza por primera vez
como minimo los 70 °C, pero no mds de 5 minutos después de iniciarse el ensayo. En caso de que no se
pueda medir la temperatura del refrigerante, a peticién del fabricante y con la aprobacion de la autoridad de
homologacién podrd utilizarse la temperatura del aceite del motor, en lugar de la temperatura del refrige-
rante.

2.5.2. “Motor de combustién interna desactivado” motor de combustién interna al que es aplicable alguno de los
siguientes criterios:

— la velocidad registrada del motor es < 50 rpm;
— o, si la velocidad del motor no estd registrada, el caudal mésico de escape es < 3 kg/h.

2.5.3. “Unidad de control del motor”: unidad electrénica que controla varios accionadores para garantizar un
rendimiento 6ptimo del motor.

2.5.4. “Factor ampliado”: factor que tiene en cuenta el efecto de las condiciones ampliadas de la temperatura
ambiente o de la altitud en las emisiones contaminantes.

2.5.5. “Emisiones en niimero de particulas suspendidas” (PN, particle number): nimero total de particulas suspendidas sélidas
(?) que emite el escape del vehiculo, cuantificado conforme a los métodos de dilucién, muestreo y medicién que se
especifican en el presente anexo.

2.6. A efectos del presente anexo, se aplicardn las definiciones siguientes, por lo que se refiere al
procedimiento de ensayo

2.6.1. “Trayecto PEMS con arranque en frio”: trayecto en el que se ha acondicionado el vehiculo de forma previa al ensayo tal
y como se describe en el punto 5.3.2.

2.6.2. “Trayecto PEMS con arranque en caliente™: trayecto en el que no se ha acondicionado el vehiculo de forma previa al
ensayo tal como se describe en el punto 5.3.2, sino que se realiza con el motor en caliente, estando la temperatura del
refrigerante del motor a mds de 70 °C. En caso de que no se pueda medir la temperatura del refrigerante, a peticién del
fabricante y con la aprobacién de la autoridad de homologacién podrd utilizarse la temperatura del aceite del motor, en
lugar de la temperatura del refrigerante.

2.6.3. “Sistema de regeneracion periédica”: dispositivo de control de las emisiones contaminantes (por ejemplo, un convertidor
catalitico o un filtro de particulas depositadas) que requiere un proceso de regeneracion periédica.

2.6.4. “Reactivo”: cualquier producto almacenado a bordo del vehiculo, distinto del combustible, que se suministra al sistema
de postratamiento de gases de escape a peticion del sistema de control de emisiones.

2.6.5. “Inicio del ensayo” (figura 4): lo primero que ocurra de lo siguiente:
— la primera activacién del motor de combustién interna;

— el primer movimiento del vehiculo a una velocidad superior a 1 km/h, en el caso de los VEH-CCE vy los
VEH-SCE.

(3) Se distingue convencionalmente entre “particula suspendida”, es decir, la materia caracterizada (medida) en la fase aérea, y “particula
depositada”, es decir, la materia sedimentada.
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Figura 4

Definicién de inicio del ensayo
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2.6.6. “Final del ensayo” (figura 5): una vez que el vehiculo ha completado el trayecto, lo tiltimo que ocurra de lo siguiente:
— la desactivacién final del motor de combustién interna;

— el vehiculo se detiene y la velocidad es menor o igual a 1 km/h para VEH-CCE y VEH-SCE que finalizan
el ensayo con el motor de combustién interna desactivado.

Figura 5

Definicién de final del ensayo
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2.6.7. “Validacion del PEMS”: proceso de evaluacion en un dinamdmetro de chasis de la adecuacion de la instalacion y la

funcionalidad dentro de los limites de exactitud de un sistema portdtil de medicién de emisiones y de la correccion de las
mediciones del caudal mdsico del escape efectuadas con uno o varios caudalimetros mdsicos del escape no trazables o
calculadas a partir de sensores o sefiales de la ECU.
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3. REQUISITOS GENERALES
3.1. Cumplimiento de los requisitos

Para los vehiculos homologados de conformidad con el presente anexo, los resultados finales de los ensayos
de emisiones RDE calculados con arreglo al presente anexo en cualquier ensayo RDE posible efectuado de
conformidad con los requisitos del presente anexo, no deberdn ser superiores a ninguno de los limites de
emisiones Euro 6 pertinentes establecidos en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007. El
fabricante confirmard el cumplimiento del presente Reglamento completando el certificado de cumplimiento
RDE establecido en el apéndice 12.

El fabricante podrd declarar el cumplimiento de limites de emisiones inferiores mediante la declaraciéon de
valores inferiores denominados “RDE méximos declarados”, tanto para NOx como para PN, o para ambos,
en el certificado de cumplimiento RDE del fabricante que figura en el apéndice 12 y en el certificado de
conformidad de cada vehiculo. Estos valores de RDE méximos declarados se utilizardn para comprobar la
conformidad de los vehiculos cuando proceda, también para los ensayos realizados durante la conformidad
en circulacién y la vigilancia del mercado.

El rendimiento en cuanto a RDE se demostrard realizando los ensayos necesarios en la familia de ensayo de
PEMS en carretera de acuerdo con sus patrones de conduccion, condiciones y cargas dtiles normales. Los
ensayos necesarios serdn representativos de los vehiculos utilizados en sus rutas reales, con su carga normal.
Los requisitos de limites de emisiones deberdn cumplirse en relacién con el funcionamiento en zona urbana
y con el trayecto total con PEMS.

Los ensayos de RDE exigidos en el presente anexo confieren presuncién de conformidad. La presuncién de
conformidad puede reevaluarse mediante ensayos adicionales de RDE. La verificacién del cumplimiento se
efectuard de acuerdo con las normas de la conformidad en circulacién.

3.2 Facilitacién de los ensayos de PEMS

Los Estados miembros velardn por que los vehiculos puedan someterse a ensayo con PEMS en vias publicas
de conformidad con los procedimientos establecidos en su Derecho nacional y respetando las normas de
trafico y los requisitos de seguridad locales.

Los fabricantes velardn por que los vehiculos puedan someterse a ensayo con PEMS. Para ello deberdn:

a) construir los tubos de escape de forma que se puedan extraer muestras del escape, o proporcionar
adaptadores para los tubos de escape destinados a los ensayos que realicen las autoridades;

b) en caso de que la construccion de los tubos de escape no facilite la extraccion de muestras del escape, el
fabricante deberd ofrecer también la posibilidad a las partes independientes de comprar o alquilar
adaptadores en su red de herramientas de piezas de recambio o servicio (por ejemplo, el portal infor-
macion sobre reparaciéon y mantenimiento de los vehiculos) a través de concesionarios autorizados o
mediante un punto de contacto en el sitio web de acceso publico indicado).

¢) proporcionar orientacion en linea, sin necesidad de registrarse o conectarse, sobre cémo colocar un PEMS
en los vehiculos;

d) proporcionar acceso a las sefiales de la ECU pertinentes en este anexo, como se menciona en el cuadro
A4/1 del apéndice 4; y

e) realizar las gestiones administrativas necesarias.

3.3. Seleccion de vehiculos para los ensayos de PEMS

No es necesario efectuar ensayos de PEMS para cada tipo de vehiculo en lo que respecta a las condiciones reales de
conduccién. El fabricante podrd reunir varios tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones formando
una “familia de ensayo de PEMS” de conformidad con los requisitos del punto 3.3.1, que se validard de
conformidad con los requisitos del punto 3.4.
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Simbolos, parimetros y unidades

N — | nimero de tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones

NT — | nimero minimo de tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones

PMRy — | relacién potencia-masa mds elevada de todos los vehiculos de la familia de ensayo
de PEMS

PMR; — | relacién potencia-masa mds baja de todos los vehiculos de la familia de ensayo de
PEMS

V_eng_max — | volumen mdximo del motor de todos los vehiculos de la familia de ensayo de
PEMS

3.3.1. Constitucion de la familia de ensayo de PEMS

Una familia de ensayo de PEMS incluird vehiculos acabados de un fabricante con caracteristicas de emision
similares. Podran incluirse tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones en una familia de ensayo de
PEMS solo en la medida en que los vehiculos dentro de una familia de ensayo de PEMS sean idénticos en lo
que concierne a las caracteristicas de todos los criterios técnicos y administrativos que figuran en a
continuacion.

3.3.1.1. Criterios administrativos

a) Autoridad de homologacién que expide la homologacién de tipo en lo que concierne a las emisiones de
conformidad con el presente anexo (‘la autoridad”).

b) El fabricante que ha recibido la homologacién de tipo en lo que concierne a las emisiones de confor-
midad con el presente anexo (“el fabricante”).

3.3.1.2.  Criterios técnicos
a) Tipo de propulsién (por ejemplo, ICE, VEH-SCE, VEH-CCE).

b) Tipo(s) de combustible (por ejemplo, gasolina, gasdleo, gas licuado de petrdleo o gas natural). Podrdn
agruparse vehiculos bicombustible o flexifuel con otros vehiculos con los que tengan en comin uno de
los combustibles.

¢) Proceso de combustion (por ejemplo, de dos tiempos o de cuatro tiempos).

d) Numero de cilindros

¢) Configuracion del bloque de cilindros (por ejemplo en linea, en V, radial, opuestos horizontalmente, etc.)
f) Volumen del motor

El fabricante del vehiculo deberd especificar un valor V_eng_max (= volumen méximo de los motores de
todos los vehiculos de la familia de ensayo de PEMS). Los voltiimenes de los motores de los vehiculos de
la familia de ensayo de PEMS no deberdn desviarse mds de un —22 % de V_eng max si V_eng_max
> 1500 ccm ni mds de un — 32 % de V_eng_max si V_eng_max < 1500 ccm.

g) Método de alimentacién del motor (por ejemplo, inyeccion indirecta, directa o combinada).
h) Tipo de sistema de refrigeracién (por ejemplo, aire, agua o aceite).

i) Método de aspiracion (por ejemplo, atmosférico o sobrealimentado), tipo de sobrealimentacion (por
ejemplo, externa, de turbo Gnico o miltiple o de geometrias variables).

j) Tipos y secuencia de componentes de postratamiento del escape (por ejemplo catalizador de tres vias,
catalizador de oxidacion, filtro de reduccién de NOx, reduccién catalitica selectiva, catalizador de reduc-
cién de NOx o filtro de particulas)

k) Recirculacién de los gases de escape (con o sin, interna o externa, refrigerada o no refrigerada, de alta o
de baja presion).
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3.3.1.3.  Ampliacion de una familia de ensayo de PEMS

Una familia de ensayo de PEMS podrd ampliarse afiadiéndole nuevos tipos de vehiculos por lo que respecta
a las emisiones. La familia de ensayo de PEMS ampliada y su validaciéon deben cumplir también los
requisitos de los puntos 3.3 y 3.4. Ello puede suponer que deban someterse a ensayo PEMS vehiculos
adicionales para validar la familia de ensayo de PEMS ampliada de conformidad con el punto 3.4.

3.3.1.4.  Familia de ensayo de PEMS alternativa

Como alternativa a las disposiciones de los puntos 3.3.1.1 y 3.3.1.2, el fabricante del vehiculo podrd definir
una familia de ensayo de PEMS que sea idéntica a un solo tipo de vehiculo por lo que respecta a las
emisiones 0 a una sola familia de interpolacién de WLTP. En ese caso, solo se debe someter a ensayo, en
caliente o en frio, un vehiculo de la familia, a eleccion de la autoridad, y no es necesario validar la familia de
ensayo de PEMS conforme al punto 3.4.

3.4. Validacién de una familia de ensayo de PEMS
3.4.1. Requisitos generales para la validacién de una familia de ensayo de PEMS
3.4.1.1.  El fabricante del vehiculo presentard un vehiculo representativo de la familia de ensayo de PEMS a la

autoridad. El vehiculo se someterd a un ensayo de PEMS efectuado por un servicio técnico para demostrar
su conformidad con los requisitos del presente anexo.

3.4.1.2.  La autoridad seleccionard vehiculos adicionales con arreglo a los requisitos del punto 3.4.3 para el ensayo de
PEMS efectuado por un servicio técnico con el fin de demostrar la conformidad de los vehiculos seleccio-
nados con los requisitos del presente anexo. Los criterios técnicos para seleccionar un vehiculo adicional de
conformidad con el punto 3.4.3 se registrardin con los resultados del ensayo.

3.4.1.3.  Con el acuerdo de la autoridad, un operador diferente podra efectuar un ensayo de PEMS en presencia de un
servicio técnico, a condicién de que un servicio técnico efectde al menos los ensayos de los vehiculos
exigidos en los puntos 3.4.3.2 y 3.4.3.6 y, en total, al menos un 50 % de los ensayos de PEMS exigidos para
validar la familia de ensayo de PEMS. En este caso, el servicio técnico seguird siendo responsable de la
correcta ejecucién de todos los ensayos de PEMS de conformidad con los requisitos del presente anexo.

3.4.1.4.  Podré utilizarse el resultado de un ensayo de PEMS de un vehiculo especifico para validar diferentes familias
de ensayo de PEMS en las condiciones siguientes:

— los vehiculos incluidos en todas las familias de ensayo de PEMS que deban validarse han sido homo-
logados por una tnica autoridad de conformidad con el presente anexo y dicha autoridad acepta utilizar
los resultados de los ensayos de PEMS de vehiculos especificos para validar diferentes familias de ensayo
de PEMS;

— cada familia de ensayo de PEMS que deba validarse incluye un tipo de vehiculo por lo que respecta a las
emisiones que comprende el vehiculo especifico;

3.4.2. respecto a cada validacion, se considera que el fabricante de los vehiculos de la familia en cuestién asume las
responsabilidades aplicables, independientemente de que haya intervenido en el ensayo de PEMS del tipo de
vehiculo especifico por lo que respecta a las emisiones.
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3.4.3. Seleccion de vehiculos para los ensayos de PEMS al validar una familia de ensayo de PEMS

Al seleccionar los vehiculos de una familia de ensayo de PEMS se garantizard que uno de los ensayos de
PEMS incluya las siguientes caracteristicas técnicas pertinentes para las emisiones de contaminantes. Un
vehiculo concreto seleccionado para el ensayo podra ser representativo de diferentes caracteristicas técnicas.
Para validar una familia de ensayo de PEMS, los vehiculos en los que se someterdn a ensayo los PEMS se
seleccionardn de la manera siguiente:
3.43.1.  Respecto a cada combinaciéon de combustibles (por ejemplo gasolina-GLP, gasolina-GN o solo gasolina) con
la que puedan funcionar algunos vehiculos de la familia de ensayo de PEMS, se seleccionard para el ensayo
de PEMS al menos un vehiculo que pueda funcionar con dicha combinacion.

3.4.3.2.  El fabricante especificard un valor PMRy (= relacién potencia-masa mds alta de todos los vehiculos de la
familia de ensayo de PEMS) y un valor PMR; (= relacién potencia-masa mds baja de todos los vehiculos de la
familia de ensayo de PEMS). Se seleccionardn para el ensayo al menos una configuracién de vehiculo
representativa de la PMRy especificada y una configuracion de vehiculo representativa de la PMR; especi-
ficada de una familia de ensayo de PEMS. Si la relacion potencia-masa de un vehiculo no se desvia més de

un 5 % del valor especificado de PMRy o PMR;, el vehiculo debe considerarse representativo de este valor.

3.4.33.  Se seleccionard para el ensayo al menos un vehiculo de cada tipo de transmision (por ejemplo, manual,

automadtica o de doble embrague) instalada en los vehiculos de la familia de ensayo de PEMS.

3.4.3.4.  Se seleccionard para el ensayo al menos un vehiculo por cada configuracién de los ejes motores si tales

vehiculos forman parte de la familia de ensayo de PEMS.
3.4.3.5.  Respecto a cada volumen de motor asociado a un vehiculo de una familia de ensayo de PEMS se sometera a
ensayo al menos un vehiculo representativo.

3.4.3.6. Al menos un vehiculo de la familia de ensayo de PEMS se someterd a un ensayo de arranque en caliente.

3.4.3.7.  No obstante lo dispuesto en los puntos 3.4.3.1 a 3.4.3.6, se seleccionard para el ensayo, como minimo, el
ntimero de tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones de una familia de ensayo de PEMS

indicado a continuacion:

3.5.
3.5.1.

Nuamero de tipos de vehiculos por lo
que respecta a las emisiones de una
familia de ensayo de PEMS (N)

Namero minimo de tipos de vehiculos
por lo que respecta a las emisiones
seleccionados para el ensayo de PEMS
de arranque en frio (NT)

Nimero minimo de tipos de vehicu-

los por lo que respecta a las emisio-

nes seleccionados para el ensayo de
PEMS de arranque en caliente

1()

entre 2y 4

entre 5y 7

entre 8 y 10

entre 11 y 49

NT

3401 xN()

mds de 49

NT = 0,15 x N ()

(") NT se redondeard al nimero entero inmediatamente superior.
(%) Cuando en una familia de ensayo de PEMS haya un solo tipo de vehiculo respecto de las emisiones, la autoridad de
homologacién de tipo decidira si el vehiculo se somete a ensayo con arranque en frio o en caliente.

Realizacion de informes para la homologacién de tipo

El fabricante del vehiculo hard una descripcién completa de la familia de ensayo de PEMS que incluird los
criterios técnicos descritos en el punto 3.3.1.2 y la presentard a la autoridad.
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3.5.2. El fabricante atribuird un ndmero de identificacién tnico, con el formato MS-OEM-X-Y, a la familia de
ensayo de PEMS y lo comunicard a la autoridad. MS es el nimero distintivo del Estado miembro que expide
la homologaciéon de tipo CE (), OEM son 3 caracteres correspondientes al fabricante, X es un niimero
secuencial que identifica a la familia de ensayo de PEMS original e Y indica el niimero de ampliaciones (0 en
el caso de las familias que atn no se han ampliado).

3.5.3. La autoridad y el fabricante de los vehiculos deberdn mantener una lista de los tipos de vehiculo respecto de
las emisiones que formen parte de una familia de ensayo de PEMS determinada sobre la base de los niimeros
de homologacién de tipo en lo que concierne a las emisiones. Respecto a cada tipo de emisiones, se
proporcionardn también todas las combinaciones correspondientes de los nimeros de homologacién de
tipo, los tipos, las variantes y las versiones de los vehiculos, tal como se definen en las secciones 0.10 y 0.2
de los certificados de conformidad CE de los vehiculos.

3.5.4. La autoridad y el fabricante de los vehiculos deberdn mantener una lista de los tipos de vehiculos por lo que
respecta a las emisiones seleccionados para el ensayo de PEMS con el fin de validar una familia de ensayo de
PEMS con arreglo al punto 3.4, en la que figurard también la informacién necesaria sobre como se han
tenido en cuenta los criterios de seleccion del punto 3.4.3. Esta lista deberd indicar también si las dispo-
siciones del punto 3.4.1.3 se aplicaron a un ensayo particular de PEMS.

3.6. Requisitos del redondeo:

No se permite el redondeo de los datos en el fichero de intercambio de datos definido en el apéndice 7,
punto 10. En el fichero de preprocesamiento, los datos podran redondearse al mismo orden de magnitud de
la exactitud de la medicién del pardmetro respectivo.

Los resultados intermedios y finales de los ensayos de emisiones, calculados segin el apéndice 11, se
redondeardn en una sola etapa al niimero de decimales a la derecha de la coma indicado en la norma
sobre emisiones aplicable, mds una cifra significativa. No se redondeardn las etapas anteriores de los
célculos.

4. REQUISITOS DE FUNCIONAMIENTO DEL INSTRUMENTAL

El instrumental utilizado para los ensayos de RDE deberd cumplir los requisitos del apéndice 5. El com-
probador deberd proporcionar, a peticion de las autoridades, pruebas de que el instrumental utilizado
cumple los requisitos del apéndice 5.

5. CONDICIONES DE ENSAYO

Solo se aceptard como vélido un ensayo RDE que cumpla los requisitos de la presente seccion. Los ensayos
realizados fuera de las condiciones de ensayo especificadas en la presente seccién se considerardn no vélidos,
a menos que se indique lo contrario.

5.1. Condiciones ambientales

El ensayo se realizard en las condiciones ambientales establecidas en la presente seccién. Las condiciones
ambientales se consideran “ampliadas” si se amplia al menos una de las condiciones de temperatura y altitud.
El factor para las condiciones ampliadas definido en el punto 7.5 se aplicard solo una vez, incluso si ambas
condiciones se amplian en el mismo periodo de tiempo. No obstante lo dispuesto en el primer punto de esta
seccion, si una parte del ensayo o el ensayo completo se realiza al margen de las condiciones ampliadas, el
ensayo serd no valido solo cuando las emisiones finales calculadas conforme al apéndice 11 sobrepasen los
limites de emisiones aplicables. Estas condiciones son:

(®) 1 para Alemania; 2 para Francia; 3 para Italia; 4 para los Paises Bajos; 5 para Suecia; 6 para Bélgica; 7 para Hungria; 8 para
Chequia; 9 para Espafia; 12 para Austria; 13 para Luxemburgo; 17 para Finlandia; 18 para Dinamarca; 19 para Rumania; 20 para
Polonia; 21 para Portugal; 23 para Grecia; 24 para Irlanda; 25 para Croacia; 26 para Eslovenia; 27 para Eslovaquia; 29 para Estonia;
32 para Letonia; 34 para Bulgaria; 36 para Lituania; 49 para Chipre; 50 para Malta.
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Para las homologaciones de tipo con cardcter EA en el cuadro 1 del anexo I, apéndice 6:
Condiciones de altitud moderadas: altitud inferior o igual a 700 m sobre el nivel del mar.
Condiciones de altitud ampliadas: altitud superior a 700 m sobre el nivel del mar, e inferior o igual a
1300 m sobre el nivel del mar.
Condiciones de temperatura modera- | temperatura superior o igual a 273,15 K (0 °C) e inferior o igual a
das: 303,15 K (30 °C).
Condiciones de temperatura amplia- | temperatura superior o igual a 266,15K (- 7°C ) e inferior a
das: 273,15 K (0 °C) o superior a 303,15 K (30 °C) e inferior o igual a
308,15 K (35 °C).
Para las homologaciones de tipo con cardcter EB y EC en el cuadro 1 del anexo I, apéndice 6:
Condiciones de altitud moderadas: altitud inferior o igual a 700 m sobre el nivel del mar.
Condiciones de altitud ampliadas: altitud superior a 700 m sobre el nivel del mar, e inferior o igual a
1300 m sobre el nivel del mar.
Condiciones de temperatura modera- | temperatura superior o igual a 273,15 K (0 °C) e inferior o igual a
das: 308,15 K (35 °C).
Condiciones de temperatura amplia- | temperatura superior o igual a 266,15K (- 7°C ) e inferior a
das: 273,15 K (0 °C) o superior a 308,15 K (35 °C) e inferior o igual a
311,15 K (38 °C).
5.2 Condiciones dindmicas del trayecto
Las condiciones dindmicas abarcan el efecto de la pendiente de la carretera, del viento de frente, de la
dindmica de la conduccion (aceleraciones y deceleraciones) y de los sistemas auxiliares en el consumo de
energfa y en las emisiones del vehiculo de ensayo. La validez del trayecto en cuanto a las condiciones
dindmicas se verificard una vez completado el ensayo, utilizando los datos registrados. Esta verificacion se
realizard en 2 etapas:
FASE [ Deberdn comprobarse el exceso o la insuficiencia de la dindmica de la conduccién durante el
trayecto utilizando los métodos descritos en el apéndice 9.
FASE II: Si el trayecto es vélido conforme a las verificaciones de la FASE 1, se aplicarin los métodos de
verificacion de la validez del trayecto establecidos en los apéndices 8 a 10.
5.3. Estado y funcionamiento del vehiculo
5.3.1. Estado del vehiculo

El vehiculo, incluidos sus componentes relacionados con las emisiones, deberd encontrarse en buenas
condiciones mecdnicas, haber sido sometido a rodaje y haber recorrido como minimo 3 000 km antes
del ensayo. El kilometraje y la edad del vehiculo utilizado para los ensayos de RDE deberin quedar
consignados.
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Todos los vehiculos, y en particular los VEH-CCE podrin ser sometidos a ensayo en cualquier modo
seleccionable, incluido el de carga de la bateria. Sobre la base de las pruebas técnicas aportadas por el
fabricante, y con el acuerdo de la autoridad responsable, no se tendrdn en cuenta los modos seleccionables
por el conductor especificos para fines limitados muy especiales (por ejemplo, modo de mantenimiento,
conduccién de carreras, o modo superlento). Se tomaran en consideracion todos los demds modos utilizados
para la conduccién, y en todos ellos deberdn cumplirse los limites de las emisiones de referencia.

No estd permitido introducir modificaciones que afecten a la aerodindmica del vehiculo, con excepcién de la
instalacion del PEMS. Los tipos de neumdticos y la presiéon de estos serd la que corresponda a las reco-
mendaciones del fabricante del vehiculo. La presion de los neuméticos se verificard antes del preacondicio-
namiento y se ajustard a los valores recomendados si es necesario. No estd permitido conducir el vehiculo
con cadenas para la nieve.

Los vehiculos no deben someterse a ensayo con la bateria de arranque vacia. En el caso de que el vehiculo
tenga problemas de arranque, la baterfa se sustituird siguiendo las recomendaciones del fabricante del
vehiculo.

La masa de ensayo del vehiculo comprende al conductor, a un testigo del ensayo (si es aplicable) y el equipo
de ensayo, incluidos los dispositivos de montaje y de suministro de corriente, y cualquier carga util artificial.
Estard entre la masa real del vehiculo y la masa méxima admisible para ensayo del vehiculo al comienzo del
ensayo y no se incrementard durante este.

Los vehiculos de ensayo no se conducirdn con la intencién de superar o no superar el ensayo merced a una
conduccién extrema que no represente las condiciones normales de uso. Si es necesario, la verificacion de la
conduccién normal podrd basarse en el juicio pericial realizado por la autoridad de homologacion de tipo
otorgante o en su nombre mediante correlacion cruzada de varias sefiales, que pueden incluir el caudal y la
temperatura de los gases de escape, el CO,, el O,, etc., en combinacién con la velocidad del vehiculo, la
aceleracién y los datos del GNSS, y quizd otros pardmetros de datos del vehiculo como la velocidad del
motor, la marcha, la posicion del pedal del acelerador, etc.

5.3.2. Acondicionamiento del vehiculo para trayectos PEMS con arranque en frio

Antes del ensayo de RDE, se preacondicionard el vehiculo de la manera siguiente:

El vehiculo se conducird en vias publicas, preferentemente en la misma carretera que el ensayo RDE previsto
o durante al menos 10 min por tipo de funcionamiento (por ejemplo, urbano, rural, autopista) o 30 min
con una velocidad minima media de 30 km/h. El ensayo de validacion en el laboratorio del apéndice 6 del
presente anexo, también cuenta como preacondicionamiento. A continuacion, se estacionara el vehiculo con
las puertas y el capé cerrados, y se mantendrd entre 6 y 72 horas con el motor apagado con altitudes y
temperaturas moderadas o ampliadas de conformidad con el punto 5.1. Debe evitarse la exposicién a
condiciones atmosféricas extremas (como fuertes nevadas, tormentas o granizo) y a cantidades excesivas
de polvo.

Antes de iniciarse el ensayo, se verificard si el vehiculo o el equipo presentan dafios, asi como la presencia
de sefales de advertencia que puedan indicar un mal funcionamiento. En caso de mal funcionamiento, la
fuente de este deberd identificarse y corregirse, o el vehiculo serd rechazado.

5.3.3. Dispositivos auxiliares

El sistema de aire acondicionado u otros dispositivos auxiliares deberdn funcionar de una forma que se
corresponda con el uso tipico previsto en condiciones reales de conduccién en carretera. Todo uso deberd
documentarse. Las ventanillas del vehiculo deberdn permanecer cerradas cuando se utilicen el aire acondi-
cionado o la calefaccién.

5.3.4. Vehiculos equipados con sistemas de regeneracion periddica

5.3.4.1.  Todos los resultados se corregirdn con los factores multiplicativos K; o los factores de compensacién
aditivos K; desarrollados por los procedimientos del apéndice 1 del anexo 6 del Reglamento n.° 154 de
las Naciones Unidas (¥ para la homologacion de tipo de un tipo de vehiculo con un sistema de regeneracion
periddica. El factor multiplicativo K; o el factor de compensacién aditivo K; se aplicardn a los resultados
finales tras la evaluacién conforme al apéndice 11.

() Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas: Disposiciones uniformes relativas a la homologacion de turismos y vehiculos comer-
ciales ligeros por lo que se refiere a las emisiones de referencia, las emisiones de diéxido de carbono y el consumo de combustible o
la medicién del consumo de energfa eléctrica y la autonomia eléctrica (WLTP) [2022/2124] (DO L 290 de 10.11.2022, p. 1).
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5.3.4.2.  Si las emisiones finales calculadas conforme al apéndice 11 estdn por encima de los limites de emisiones
aplicables, se verificard si se ha producido una regeneracion. La verificacién de una regeneraciéon podrd
basarse en criterios periciales mediante correlacion cruzada de varias de las siguientes sefiales, que pueden
incluir la temperatura de los gases de escape, las emisiones en nimero de particulas suspendidas o las
mediciones de CO,, O, combinadas con la velocidad del vehiculo y la aceleracién. Si el vehiculo dispone de
u na funcién de reconocimiento de la regeneracion, esta deberd utilizarse para determinar si se ha producido
una regeneracién. El fabricante podrd asesorar sobre la manera de reconocer si ha tenido lugar la regene-
racién, en caso de que no esté disponible una sefial al afecto.

5.3.4.3.  Si durante el ensayo se produce una regeneracion, el resultado final de emisiones sin la aplicacion del factor
multiplicativo K; ni el factor de compensacién aditivo K; se cotejard con los limites aplicables en materia de
emisiones. Si las emisiones finales estdn por encima de los limites de emisiones, el ensayo se considerard no
vélido y se repetird una vez. Antes de comenzar el segundo ensayo, deberd garantizarse la complecién de la
regeneracion y la estabilizacion durante aproximadamente una hora de conduccién. El segundo ensayo se
considerard valido aunque en su transcurso se produzca una regeneracion.

Incluso si los resultados finales de emisiones caen por debajo de los limites aplicables en materia de
emisiones, se podrd verificar si ha existido regeneracién de conformidad con el punto 5.3.4.2. Si puede
probarse la presencia de regeneracion, y con el acuerdo de la autoridad de homologacién de tipo, los
resultados finales se deberdn calcular sin aplicar el factor multiplicativo K; ni el factor de compensacion
aditivo Ki.

5.4, Requisitos operativos del PEMS

El trayecto se seleccionard de forma que el ensayo no se interrumpa y los datos sean registrados de manera
continua hasta alcanzar la duracién minima del ensayo definida en el punto 6.3.

La corriente eléctrica suministrada al PEMS procederd de una unidad de suministro externa y no de una
fuente que obtenga la energia, directa o indirectamente, del motor del vehiculo de ensayo.

La instalacion del equipo del PEMS deberd hacerse de manera que influya lo menos posible en las emisiones
o el rendimiento del vehiculo, o en ambos. Se procurard reducir al minimo la masa del equipo instalado y
las eventuales modificaciones aerodindmicas del vehiculo de ensayo.

Durante la homologacién de tipo, se deberd realizar un ensayo de validacion en el laboratorio antes de
poner en funcionamiento un ensayo de RDE de conformidad con el apéndice 6. Para los VEH-CCE, el
ensayo se llevard a cabo en el funcionamiento de mantenimiento de carga del vehiculo.

5.5. Aceite lubricante, combustible y reactivo

Para el ensayo realizado durante la homologacion de tipo, el combustible utilizado para el ensayo de RDE
deberd ser, o bien el combustible de referencia definido en el anexo B3 del Reglamento n.° 154 de las
Naciones Unidas, o bien el indicado en las especificaciones del fabricante para la utilizacion del vehiculo por
parte del cliente. El reactivo (cuando proceda) y el lubricante utilizados serdn los indicados en las especi-
ficaciones recomendadas o publicadas por el fabricante.

Para el ensayo realizado durante la conformidad en circulacién o la vigilancia del mercado, el combustible
utilizado para el ensayo de RDE podra ser cualquier combustible legalmente disponible en el mercado (%), e
indicado en las especificaciones del fabricante para la utilizacién del vehiculo por parte del cliente.

En el caso de un ensayo de RDE no superado, se tomardn muestras de combustible, lubricante y reactivo (en
su caso), que se conservaran durante 1 afio en condiciones que garanticen su integridad. Una vez analizadas,
las muestras podrdn ser desechadas.

(°) Véase la Directiva 2009/30/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, por la que se modifica la Directiva
98/70/CE en relacién con las especificaciones de la gasolina, el diésel y el gasdleo, se introduce un mecanismo para controlar y
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, se modifica la Directiva 1999/32/CE del Consejo en relaciéon con las
especificaciones del combustible utilizado por los buques de navegacién interior y se deroga la Directiva 93/12/CEE (DO L 140
de 5.6.2009, p. 88).
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6. PROCEDIMIENTO DE ENSAYO
6.1. Tipos de intervalos de velocidad

El intervalo de velocidad urbana se caracteriza por velocidades del vehiculo de hasta 60 km/h.

El intervalo de velocidad rural se caracteriza por velocidades del vehiculo superiores a 60 km/h e
inferiores o iguales a 90 km/h. En el caso de los vehiculos equipados con un dispositivo que limita
permanentemente la velocidad del vehiculo a 90 kmj/h, el intervalo de velocidad rural se caracteriza por
velocidades del vehiculo superiores a 60 km/h e inferiores o iguales a 80 km/h.

El intervalo de velocidad de autopista se caracteriza por velocidades superiores a 90 kmj/h.

En el caso de los vehiculos equipados con un dispositivo que limita permanentemente la velocidad del
vehiculo a 100 km/h, el intervalo de velocidad de autopista se caracteriza por velocidades superiores a
90 km/h.

En el caso de los vehiculos equipados con un dispositivo que limita permanentemente la velocidad del
vehiculo a 90 km/h, el intervalo de velocidad de autopista se caracteriza por velocidades superiores a
80 km/h.

6.1.1. Otros requisitos

La velocidad media (incluyendo las paradas) del intervalo de velocidad urbana debe situarse entre 15 y
40 km/h.

El intervalo de velocidades de la conducciéon en autopista deberd abarcar adecuadamente velocidades de
90 km/h a, como minimo, 110 km/h. La velocidad del vehiculo serd superior a 100 km/h durante un
minimo de 5 minutos.

En el caso de los vehiculos equipados con un dispositivo que limita permanentemente la velocidad del
vehiculo a 100 km/h, el intervalo de velocidades de la conduccién en autopista deberd abarcar adecuada-
mente velocidades entre 90 y 100 km/h. La velocidad del vehiculo serd superior a 90 km/h durante un
minimo de 5 minutos.

En el caso de los vehiculos equipados con un dispositivo que limita permanentemente la velocidad del
vehiculo a 90 kmj/h, el intervalo de velocidades de la conduccién en autopista deberd abarcar adecuadamente
velocidades entre 80 y 90 kmj/h. La velocidad del vehiculo serd superior a 80 km/h durante un minimo de 5
minutos.

En el caso de que los limites locales de velocidad para el vehiculo especifico que esté siendo objeto de
ensayo impidan el cumplimiento de los requisitos de este apartado, serdn de aplicacion los requisitos del
apartado siguiente:

El intervalo de velocidades de la conduccion en autopista deberd abarcar adecuadamente velocidades entre
X -10 y X km/h. La velocidad del vehiculo serd superior a x — 10 km/h durante un minimo de 5 minutos.
Donde X = el limite local de velocidad para el vehiculo objeto de ensayo.

6.2. Porcentajes de distancia requerida de los intervalos de velocidad de trayecto

A continuacién se muestra la distribucién de los intervalos de velocidad en un trayecto de RDE que se
necesitan para respetar los criterios de la evaluacion: el trayecto constard aproximadamente de un 34 % de
intervalo de velocidad urbana, un 33 % de intervalo de velocidad rural y un 33 % de intervalo de velocidad
en autopista. Por “aproximadamente” se entenderd un intervalo de + 10 puntos porcentuales en torno a los
porcentajes declarados. No obstante, el intervalo de velocidad urbana no deberd representar nunca menos
del 29 % de la distancia total del trayecto.

Las proporciones de los intervalos de velocidad urbana, rural y en autopista se expresardn en porcentaje de
la distancia total del trayecto.

La distancia minima recorrida en cada intervalo de velocidad urbana, rural y en autopista serd, en cada caso,
de 16 km.

6.3. Ensayo de RDE que debe efectuarse

El rendimiento en cuanto a RDE se demostrard sometiendo a ensayo vehiculos en carretera, de acuerdo con
sus patrones de conduccién, condiciones y cargas dtiles normales. Los ensayos de RDE se efectuardn en
carreteras pavimentadas (no estd permitido, por ejemplo, circular fuera de carretera). La conducciéon de un
trayecto de RDE servird comprobar el cumplimiento con los requisitos de emisiones.
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6.3.1. El disefio del trayecto debera cubrir, en principio, todas las proporciones de intervalos de velocidad reque-
ridas en el punto 6.2 y cumplird todos los demds requisitos descritos en los puntos 6.1.1 y 6.3, asi como en
el punto 4.5.1 del apéndice 8 y en la seccién 4 del apéndice 9.

6.3.2. El trayecto de RDE previsto siempre empezard con un funcionamiento en zona urbana, seguido de un
funcionamiento en zona rural y luego en autopista, en las proporciones especificadas para los intervalos de
velocidad en el punto 6.2. El funcionamiento en zona urbana, en zona rural y en autopista deberd ser
consecutivo, pero también podrd incluir un trayecto que empiece y termine en el mismo punto. El funcio-
namiento en zona rural podrd interrumpirse con cortos periodos de intervalos de velocidad urbana al
atravesar dreas urbanas. El funcionamiento en autopista podrd interrumpirse con breves periodos de inter-
valos de velocidad rural, por ejemplo al pasar por peajes o tramos en obras.

6.3.3. Normalmente, la velocidad del vehiculo no superard los 145 km/h. Esta velocidad maxima podrd superarse
con una tolerancia de 15 km/h durante un mdximo del 3 % de la duracién del funcionamiento en autopista.
Los limites locales de velocidad seguirdn aplicindose durante los ensayos de PEMS, sin perjuicio de otras
consecuencias juridicas. Los incumplimientos de los limites locales de velocidad en si no invalidardn los
resultados de un ensayo de PEMS.

Las paradas, definidas como los periodos en los que la velocidad del vehiculo es inferior a 1 km/h, deberdn
representar entre un 6 y un 30 % de la duracién del funcionamiento en zona urbana. El funcionamiento en
zona urbana podrd incluir varias paradas de 10 segundos o mds. Si las paradas en la parte de conduccién
urbana constituyen mds del 30 % o existen paradas individuales que superen los 300 segundos consecutivos,
el ensayo serd no vilido solo si no se cumplen los limites de emisiones.

El trayecto durard entre 90 y 120 minutos.

La altitud sobre el nivel del mar de los puntos de partida y de llegada de un trayecto no diferird en mds de
100 m. Ademds, la ganancia de altitud positiva acumulada proporcional de todo el trayecto y del funcio-
namiento en zona urbana serd inferior a 1200 m/100 km y se determinard conforme al apéndice 10.

6.3.4. La velocidad media (incluyendo las paradas) durante el periodo de arranque en frio debe situarse entre 15 y
40 km/h. La velocidad médxima durante el periodo de arranque en frio no superard los 60 km/h.

Al inicio del ensayo, el vehiculo deberd moverse en 15 segundos. Las paradas del vehiculo durante todo el
periodo de arranque en frio, a tenor del punto 2.5.1, deberdn mantenerse en el minimo posible y no exceder
de 90 segundos en total.

6.4. Otros requisitos del trayecto

Si el motor se cala durante el ensayo, podrd volver a arrancarse, pero no se interrumpird el muestreo ni el
registro de datos. Si el motor se para durante el ensayo, no se interrumpird el muestreo ni el registro de
datos.

En general, el caudal mdsico de escape se determinard mediante un equipo de medicién que funcione
independientemente del vehiculo. Previo acuerdo de la autoridad, los datos de la ECU del vehiculo podrin
utilizarse a este respecto durante la homologacion de tipo inicial.

Si la autoridad de homologacién no estd satisfecha con el control de la calidad de los datos ni con los
resultados de validacion de un ensayo de PEMS efectuado de conformidad con el apéndice 4, podrd
considerar el ensayo como no vdlido. En ese caso, la autoridad de homologacién registrard los datos del
ensayo y los motivos por los que lo considera no vilido.

El fabricante demostrard a la autoridad de homologacion que el vehiculo elegido, los patrones de conduc-
cion, las condiciones y las cargas dtiles son representativos de la familia de ensayo de PEMS. Los requisitos
sobre condiciones ambientales y carga atil, tal como se especifican en los puntos 5.1 y 5.3.1, respectiva-
mente, se utilizardn previamente para determinar si se dan condiciones aceptables para el ensayo de RDE.
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La autoridad de homologacion propondrd un trayecto de ensayo con funcionamiento en zona urbana, rural
y en autopista que cumpla los requisitos del punto 6.2. Cuando proceda, a efectos del disefio del trayecto, la
seleccion de las partes urbana, rural y de autopista se basard en un mapa topogréfico. Si la recogida de datos
de la ECU influye en las emisiones o el rendimiento de un vehiculo, se considerard no conforme toda la
familia de ensayo de PEMS a la que pertenece el vehiculo.

Para los ensayos de RDE realizados durante la homologacion de tipo, la autoridad de homologacién de tipo
podra verificar si la configuracion del ensayo y el equipo utilizado cumplen los requisitos de los apéndices 4
y 5 mediante una inspeccién directa o un andlisis de las pruebas documentales (por ejemplo, fotografias o
registros).

6.5. Cumplimiento de las herramientas de software

Toda herramienta de software utilizada para verificar la validez del trayecto y calcular el cumplimiento de las
emisiones con las disposiciones establecidas en los puntos 5 y 6 y en lo apéndices 7, 8, 9, 10 y 11 deberd
ser validada por una entidad determinada por el Estado miembro. Cuando esa herramienta de software esté
incorporada en el instrumento de PEMS, deberd proporcionarse con el instrumento una prueba de valida-

cion.
7. ANALISIS DE LOS DATOS DEL ENSAYO
7.1. Evaluacién del trayecto y de las emisiones

El ensayo se efectuard con arreglo al apéndice 4.
7.2. La validez del trayecto se verificard con el siguiente procedimiento de tres etapas:

ETAPA A: el trayecto cumple los requisitos generales, las condiciones limite, los requisitos del trayecto y
operativos y las especificaciones relativas al aceite lubricante, el combustible y los reactivos de los puntos 5 y
6 del apéndice 10.

ETAPA B: el trayecto cumple los requisitos del apéndice 9.
ETAPA C: el trayecto cumple los requisitos del apéndice 8.
Las etapas del procedimiento se detallan en la figura 6.

Si no se cumple al menos uno de los requisitos, el trayecto se declarard no vélido.
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7.3. Para preservar la integridad de los datos, no se permitird combinar datos de distintos trayectos de RDE en un
tnico conjunto de datos, o modificar o eliminar datos de un trayecto de RDE, excepto en los casos
mencionados explicitamente en el anexo.

7.4. Los resultados de las emisiones se calculardn utilizando los métodos establecidos en los apéndices 7 y 11. Los
célculos de las emisiones se realizardn entre el inicio del ensayo y el final del ensayo.

7.5. El factor ampliado para el presente anexo se establece en 1,6. Si durante un intervalo de tiempo particular se
amplian las condiciones ambientales, de conformidad con el punto 5.1, las emisiones contaminantes calcu-
ladas con arreglo al apéndice 7, durante ese intervalo particular, se dividirdn por el factor ampliado. Esta
disposiciéon no se aplica a las emisiones de diéxido de carbono.

7.6. Los contaminantes gaseosos y las emisiones en nimero de particulas suspendidas durante el periodo de
arranque en frio, a tenor del punto 2.6.1 se incluirdn en la evaluacién normal de conformidad con los
apéndices 7 y 11.

Si el vehiculo se ha acondicionado en las tres horas anteriores al ensayo a una temperatura media com-
prendida en el intervalo ampliado de conformidad con el punto 5.1, se aplican las disposiciones del punto 7.5
a los datos recogidos durante el periodo de arranque en frio, incluso si las condiciones ambientales del ensayo
no estdn dentro del intervalo de temperaturas ampliado.

7.7. Notificacién de los datos
7.7.1. Informacion general

Todos los datos de un tnico ensayo RDE se registrarin de conformidad con los ficheros de notificacion
proporcionados por la Comisién (6).

7.7.2. Notificacién y difusion de la informacion sobre el ensayo de homologacion de tipo de RDE.

7.7.2.1.  Se pondrd a disposicién de la autoridad de homologaciéon un informe técnico elaborado por el fabricante. El
informe técnico se compone de cuatro elementos:

i) el fichero de intercambio de datos,

ii) el fichero de notificacion,

iii) la descripcién del vehiculo y del motor a las que se refiere el apéndice 4 del anexo I del Reglamento
20171151,

iv) el material grifico de respaldo (fotografias o videos) de la instalacién del PEMS en el vehiculo sometido a
ensayo, en nimero y calidad adecuados para poder identificar el vehiculo y evaluar si la instalacién de la
unidad principal del PEMS, el EFM, la antena GNSS y la estacién meteoroldgica sigue las recomendaciones
de los fabricantes de los instrumentos y las buenas practicas generales de los ensayos con PEMS.

(%) Dichos ficheros se pueden encontrar en el siguiente enlace de CIRCABC: https://circabc.europa.eufui/group/f4243c55-615c-4b70-
a4c8-1254b5eebf61 [library/aObe83ba-89bd-4499-8189-2696362d 2f72?p=1 .


https://circabc.europa.eu/ui/group/f4243c55-615c-4b70-a4c8-1254b5eebf61/library/a0be83ba-89bd-4499-8189-2696362d2f72?p=1
https://circabc.europa.eu/ui/group/f4243c55-615c-4b70-a4c8-1254b5eebf61/library/a0be83ba-89bd-4499-8189-2696362d2f72?p=1
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7.7.2.2.  El fabricante se asegurard de que la informacién enumerada en el punto 7.7.2.2.1 esté disponible en un sitio
web de acceso publico, sin costes y sin necesidad de que el usuario revele su identidad o se registre. El
fabricante informard a la Comision y a las autoridades de homologacién de tipo de la ubicacién del sitio web.

7.7.2.2.1. Elsitio web permitird realizar basquedas en la base de datos subyacente con caracteres comodin y basadas en
uno o en varios de los aspectos siguientes:

marca, tipo, variante, version, denominacién comercial o nimero de homologacién de tipo segtin figuran en
el certificado de conformidad con arreglo al anexo IX de la Directiva 2007/46/CE o al anexo VIII del
Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/683 de la Comisién.

La informacion que figura a continuacién deberd estar disponible respecto a cada vehiculo en una biisqueda:

— el identificador de la familia de PEMS a la que pertenece el vehiculo en cuestion, de acuerdo con la lista 2
de transparencia del cuadro 1 del apéndice 5 del anexo II;

— los valores madximos declarados de RDE tal como se indican en el punto 48.2 del certificado de confor-
midad, como se describe en el anexo VIII del Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/683 de la Comisién.

7.7.2.3.  Previa solicitud, sin costes y en el plazo de 10 dias, el fabricante pondrd a disposicion de terceros y de la
Comision el informe técnico al que se hace referencia en el punto 7.7.2.1. El fabricante deberd también
poner a disposicién de otros el informe técnico mencionado en el punto 7.7.2.1 previa solicitud, y con una
tasa razonable y proporcionada, que no disuada a un investigador con un interés justificado de solicitar la
informacién necesaria ni supere los costes internos que le supongan al fabricante poner a disposicion la
informacién solicitada.

Previa solicitud, la autoridad de homologacién de tipo pondrd a disposicién de terceros o de la Comisién la
informacién enumerada en los puntos 7.7.2.1 y 7.7.2.2 sin costes y en un plazo de 10 dfas a partir de la
recepcion de la solicitud. La autoridad de homologacién de tipo deberd también poner a disposicién de
otros la informacién que figura en los puntos 7.7.2.1 y 7.7.2.2, previa solicitud, y con una tasa razonable y
proporcionada, que no disuada a un investigador con un interés justificado de solicitar la informacién
necesaria ni supere los costes internos que le supongan a la autoridad poner a disposicion la informacién
solicitada.
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Apéndice 3
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Apéndice 4

Procedimiento de ensayo de las emisiones de los vehiculos con un sistema portitil de medicion de emisiones
(PEMS)

Procedimiento de ensayo de las emisiones de los vehiculos con un sistema portétil de medicién de emisiones (PEMS)

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe el procedimiento de ensayo para determinar las emisiones contaminantes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros mediante un sistema portatil de medicién de emisiones.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES
Pe — | presién evacuada [kPa]
Qs — | caudal volumétrico del sistema [l/min]
ppmC; — | partes por millén de carbono equivalente
V, — | volumen del sistema [I]

3. REQUISITOS GENERALES

3.1. PEMS

El ensayo se efectuard con un PEMS compuesto de los elementos especificados en los puntos 3.1.1 a 3.1.5. Si
procede, podrd establecerse una conexién con la ECU del vehiculo para determinar los pardmetros pertinentes
del motor y del vehiculo, tal como se especifican en el punto 3.2.

3.1.1. Analizadores para determinar la concentracion de contaminantes en los gases de escape.
3.1.2. Uno o varios instrumentos o sensores para medir o determinar el caudal mdsico de escape.
3.1.3. Un receptor GNSS para determinar la posicién, la altitud y la velocidad del vehiculo.

3.1.4. Si procede, sensores y otros instrumentos que no formen parte del vehiculo, por ejemplo para medir la
temperatura ambiente, la humedad relativa y la presion del aire.

3.1.5. Una fuente de energia independiente del vehiculo para alimentar el PEMS.
3.2.  Pardmetros de ensayo

Los pardmetros de ensayo, tal como se especifican en el cuadro A4/1, se medirdn con una frecuencia constante
de 1,0 Hz o superior y se registrarin y notificardin de conformidad con los requisitos del punto 10 del
apéndice 7 con una frecuencia de muestreo de 1,0 Hz. Si se obtienen pardmetros de la ECU, estos podrdn
obtenerse con una frecuencia sustancialmente superior, pero la tasa de registro serd de 1,0 Hz. Los analizadores,
caudalimetros y sensores del PEMS serdn conformes con los requisitos establecidos en los apéndices 5 y 6.

Cuadro A4/1
Pardmetros de ensayo
Pardmetro Unidad rg;omenda— Fuente (7)
Concentracion (%) (°) de THC (si procede) ppm C; Analizador
concentracién de CH, (%), (%), (°) (si procede) | ppm C; Analizador
concentracion de NMHC ('), (%), (°) (si proce- | ppm C; Analizador (1°)
de)

(7) Podran utilizarse multiples fuentes para los pardmetros.

(°) Debe medirse en base himeda o corregirse de la forma descrita en el punto 5.1 del apéndice 7.

(°) Este pardmetro solo es obligatorio si se requiere medir el cumplimiento de los limites.

(%) Podré calcularse a partir de las concentraciones de THC y CH, de conformidad con el punto 6.2 del apéndice 7.
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Parimetro Unidad recomend- Fuente ()

Concentracién de CO (), (8), (%) ppm Analizador

Concentracion de CO, (¥) ppm Analizador

Concentraciéon de NOy (%), (%) ppm Analizador ()

Concentraciéon de PN (%) #/m> Analizador

Caudal mdsico de escape kg/s EFM, cualquier método descrito en el punto 7
del apéndice 5.

Humedad ambiente % Sensor

Temperatura ambiente K Sensor

Presion ambiente kPa Sensor

Velocidad del vehiculo km/h Sensor, GNSS o ECU (1?)

Latitud del vehiculo Grados GNSS

Longitud del vehiculo Grados GNSS

Altitud del vehiculo (*3) (*4) m GNSS o sensor

Temperatura de los gases de escape (%) K Sensor

Temperatura del refrigerante del motor (*}) | K Sensor o ECU

Velocidad del motor (13) RPM Sensor o ECU

Par motor (%) Nm Sensor o ECU

Par del eje motor (%) (si procede) Nm medidor del par de llanta

Posicién del pedal (1%) % Sensor o ECU

Caudal de combustible del motor (*°) (si pro- | gfs Sensor o ECU

cede)

Flujo de aire de admision del motor (*°) (si | gfs Sensor o ECU

procede)

Situacion de fallo (%) — ECU

Temperatura del flujo de aire de admisién | K Sensor o ECU

Situacién de regeneracion (13) (si procede) — ECU

Temperatura del aceite del motor (%) K Sensor o ECU

Marcha real (%) # ECU

Marcha deseada (por ejemplo, indicador de | # ECU

cambio de marchas) ('3)

Otros datos del vehiculo (%) sin especificar ECU

3.4. Instalacién del PEMS
3.4.1. Informacion general

El PEMS se instalard siguiendo las instrucciones de su fabricante y la normativa local en materia de salud y
seguridad. Cuando el PEMS estd instalado en el interior del vehiculo, el vehiculo debe estar equipado con
sistemas de seguimiento o advertencia de gases peligrosos (por ejemplo, CO). El PEMS debe instalarse de forma
que se reduzcan al minimo las interferencias electromagnéticas durante el ensayo, asi como la exposicion a
choques, vibraciones, polvo y variaciones de temperatura. El PEMS se instalard y hard funcionar de modo que

(') Podrd calcularse a partir de las concentraciones medidas de NO y NO,.

('?) El método se elegird de conformidad con el punto 4.7 del presente apéndice.

() Debe determinarse tnicamente si es necesario para verificar la situacion del vehiculo y las condiciones de funcionamiento.
(4

*)

7.2 y 7.4 del apéndice 7.
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se eviten fugas y se minimicen las pérdidas de calor. La instalacién y el funcionamiento del PEMS no modificardn
la naturaleza del gas de escape ni aumentardn indebidamente la longitud del tubo de escape. Para evitar la
generacién de particulas suspendidas, los conectores serdn termoestables a las temperaturas de los gases de
escape previstas durante el ensayo. Se recomienda evitar el uso de conectores de elastomero para conectar la
salida del escape del vehiculo y el tubo conector. Si se utilizan conectores de elastdmero, no estardn en contacto
con el gas de escape, para evitar distorsiones. Si un ensayo realizado utilizando conectores de elastomero falla,
deberd repetirse sin el uso de dichos conectores.

3.4.2. Contrapresion admisible

La instalacion y el funcionamiento de las sondas de muestreo del PEMS no aumentardn indebidamente la presion
en la salida del escape de un modo que pueda influir en la representatividad de las mediciones. Por lo tanto, se
recomienda instalar una sola sonda de muestreo en el mismo plano. Si resulta técnicamente posible, toda
extension para facilitar el muestreo o la conexiéon con el caudalimetro madsico del escape tendrd una seccion
transversal equivalente o superior a la del tubo de escape.

3.4.3. Caudalimetro mdsico del escape

En caso de utilizarse, el caudalimetro mésico del escape (EFM) se fijard al tubo o los tubos de escape del vehiculo
siguiendo las recomendaciones del fabricante del EFM. El intervalo de medida del EFM deberd coincidir con el
intervalo de los caudales mdsicos de escape previstos durante el ensayo. Es recomendable seleccionar el EFM de
forma que el caudal maximo de escape previsto durante el ensayo alcance al menos el 75 % del intervalo total,
pero no supere dicho intervalo total. La instalacion del EFM y de todo adaptador o empalme del tubo de escape
no afectara negativamente al funcionamiento del motor ni del sistema de postratamiento de los gases de escape.
A ambos lados del elemento sensor del flujo se colocard un tubo recto de una longitud equivalente, como
minimo, a cuatro veces el didmetro del tubo de escape o de 150 mm, si esta segunda opcidén es mayor. Si se
somete a ensayo un motor multicilindrico con un colector de escape ramificado, se recomienda colocar el
caudalimetro madsico del escape después del punto donde se combinan los colectores y aumentar la seccién
transversal del tubo a fin de disponer de una seccion transversal equivalente o mayor para tomar la muestra. Si
esto no fuera posible, podrd medirse el caudal de escape con varios caudalimetros mdsicos. La amplia variedad
de configuraciones, dimensiones y caudales mdsicos de los tubos de escape puede exigir la adopcién de
soluciones intermedias, basadas en criterios técnicos adecuados, a la hora de elegir e instalar los EFM. Podrd
instalarse un EFM con un didmetro mds pequefio que el de la salida del escape o la seccién transversal total de
las diferentes salidas, a condicién de que ello mejore la exactitud de la medicién y no afecte negativamente al
funcionamiento o al postratamiento de los gases de escape, tal como se especifica en el punto 3.4.2. Se
recomienda documentar la configuracién del EFM mediante fotografias.

3.4.4. Sistema de posicionamiento global (GNSS)

La antena del GNSS deberd instalarse lo mds cerca posible del lugar mds alto del vehiculo, de forma que se
garantice una buena recepcién de la sefial del satélite. La antena del GNSS instalada deberd interferir lo menos
posible con el funcionamiento del vehiculo.

3.4.5. Conexion con la unidad de control del motor (ECU)

Si se desea, los pardmetros pertinentes del vehiculo y del motor enumerados en el cuadro A4/1 podrin
registrarse mediante un registrador de datos conectado a la ECU o a la red del vehiculo con arreglo a normas
nacionales o internacionales, como ISO 15031-5, SAE J1979, OBD-II, EOBD o WWH-OBD. Si procede, los
fabricantes proporcionardn etiquetas que permitan identificar los pardmetros requeridos.

3.4.6. Sensores y dispositivos auxiliares

Se instalardn sensores de velocidad del vehiculo, sensores de temperatura, termopares de refrigerante y cualquier
otro dispositivo de medicién que no forme parte del vehiculo para medir el pardmetro considerado de forma
representativa, fiable y exacta, sin interferir indebidamente en el funcionamiento del vehiculo y el funciona-
miento de otros analizadores, caudalimetros, sensores y sefiales. El suministro de corriente a los sensores y el
equipo auxiliar serd independiente del vehiculo. Se permite que el suministro de corriente para la iluminacion,
relacionada con la seguridad, de elementos fijos e instalaciones de componentes de PEMS situados fuera de la
cabina del vehiculo proceda de la baterfa de este.

3.5. Muestreo de las emisiones

El muestreo de las emisiones serd representativo y se efectuard en puntos en los que los gases de escape estén
bien mezclados y en los que la influencia del aire ambiente después del punto de muestreo sea minima. Si
procede, las muestras de emisiones se tomardn después del caudalimetro mdsico del escape, a una distancia
minima de 150 mm del elemento sensor del flujo. Las sondas de muestreo se colocardn, como minimo, 200 mm
o tres veces el didmetro interior del tubo de escape, si esta distancia es mayor, antes del punto en el que los
gases de escape salen de la instalacion de muestreo del PEMS y se liberan en el medio ambiente.
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Si el PEMS reenvia parte de la muestra al flujo de escape, lo hard después de la sonda de muestreo de forma que
no afecte a la naturaleza del gas de escape en el punto o los puntos de muestreo. Si se cambia la longitud de la
linea de muestreo, se verificardn los tiempos de transporte del sistema y, en caso necesario, se corregirdn. Si el
vehiculo estd equipado con mds de un tubo de escape, todos los tubos de escape que estén en funcionamiento se
conectardn antes de muestrear y medir el flujo de escape.

Si el motor estd equipado con un sistema de postratamiento de los gases de escape, la muestra de gases de
escape se tomard después de dicho sistema. Si se somete a ensayo un vehiculo con un colector de escape
ramificado, la entrada de la sonda de muestreo estard situada a una distancia suficiente después del colector, para
garantizar que la muestra obtenida sea representativa del promedio de emisiones contaminantes de todos los
cilindros. En el caso de los motores multicilindricos con grupos de colectores distintos, como los motores “en V”,
la sonda de muestreo se colocard después del punto donde se combinan los colectores. Si esto no es técnica-
mente posible, podrd hacerse un muestreo en varios puntos en los que los gases de escape estén bien mezclados.
En este caso, el niimero y la ubicacién de las sondas de muestreo coincidirdn, en la medida de lo posible, con los
de los caudalimetros mdsicos del escape. En caso de caudales del escape desiguales, se considerard la opcién de
un muestreo proporcional o de un muestreo con mdltiples analizadores.

Si se miden las particulas suspendidas, su muestreo se efectuard en el centro de la corriente de escape. Si en el
muestreo de emisiones se utilizan varias sondas, la sonda de muestreo de particulas suspendidas debe colocarse
antes de las demds sondas de muestreo. La sonda de muestreo de particulas suspendidas no debe interferir en la
toma de muestras de contaminantes gaseosos. El tipo y las especificaciones de la sonda y su montaje se
documentardn con detalle (por ejemplo, tipo L o con dngulo de 45°, didmetro interno, con o sin cobertura, etc.).

Si se miden los hidrocarburos, la linea de muestreo se calentard a 463 + 10 K (190 £ 10 °C). Para la medicién de
otros componentes gaseosos, con o sin refrigerador, la linea de muestreo se mantendrd a un minimo de 333 K
(60 °C), para evitar la condensaciéon y garantizar eficiencias de penetracién adecuadas de los distintos gases.
Respecto a los sistemas de muestreo de baja presién, puede disminuirse la temperatura en funcién de la
reduccién de la presion, a condicién de que el sistema de muestreo garantice una eficiencia de penetracién
del 95 % de todos los contaminantes gaseosos regulados. Si las particulas suspendidas se muestrean y no se
diluyen en el tubo de escape, se calentard la linea de muestreo desde el punto de muestreo de los gases de escape
brutos hasta el punto de dilucién o hasta el detector de particulas suspendidas a una temperatura minima de
373 K (100 °C). El tiempo de permanencia de la muestra en la linea de muestreo de particulas suspendidas serd
inferior a 3 segundos hasta que se alcance la primera dilucién o el detector de particulas suspendidas.

Todas las partes del sistema de muestreo, desde el tubo de escape hasta el detector de particulas suspendidas, que
estén en contacto con gases de escape brutos o diluidos deberdn estar disefiadas de tal modo que se reduzca al
minimo la deposicién de particulas suspendidas. Todos los elementos estardn fabricados con materiales anties-
taticos para evitar efectos electrostéticos.

4. Procedimientos previos al ensayo

4.1.  Control de ausencia de fugas del PEMS

Tras completar la instalacion del PEMS, se controlard la ausencia de fugas, al menos una vez en cada instalacion
PEMS-vehiculo, siguiendo las prescripciones del fabricante del PEMS o de la manera indicada a continuacién. Se
desconectard la sonda del sistema de escape y se taponard su extremidad. Se pondrd en marcha la bomba del
analizador. Después de un periodo de estabilizacién inicial, si no hay fugas, todos los caudalimetros indicardn
aproximadamente cero. Si este no es el caso, se controlardn las lineas de muestreo y se corregird el defecto.

El indice de fuga en el lado del vacio no excederd del 0,5 % del caudal en uso en la porcién del sistema que se
esté controlando. Los caudales del analizador y los caudales de derivacién podrdn utilizarse para estimar los
caudales en uso.

Otra posibilidad consiste en evacuar el sistema hasta una presion de al menos 20 kPa de vacio (80 kPa en valor
absoluto). Tras un periodo de estabilizacién inicial, el incremento de presion Ap (kPa/min) en el sistema no
superard el resultado siguiente:

Ap = % X Gy X 0,005
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donde:

p. es la presion evacuada [Pa],

V, es el volumen del sistema, en [I],

gy es el caudal volumétrico del sistema [l/min].

Otra alternativa consiste en efectuar un cambio repentino de concentracion al principio de la linea de muestreo,
pasando de gas cero a gas de rango y manteniendo las mismas condiciones de presion que durante el funcio-
namiento normal del sistema. Si, con un analizador correctamente calibrado, al cabo de un periodo de tiempo
adecuado el valor indicado es < 99 % de la concentracién introducida, deberd corregirse el problema de fuga.

4.2.  Encendido y estabilizaciéon del PEMS

El PEMS se encenderd, se calentard y se estabilizard siguiendo las especificaciones de su fabricante hasta que los
pardmetros funcionales clave (por ejemplo, las presiones, las temperaturas y los caudales) hayan alcanzado sus
valores fijados de funcionamiento antes del inicio del ensayo. Para garantizar su correcto funcionamiento, el
PEMS puede mantenerse encendido o puede calentarse y estabilizarse durante el acondicionamiento del vehiculo.
El sistema no debe presentar errores ni sefiales de advertencia criticas.

4.3.  Preparacion del sistema de muestreo

El sistema de muestreo, compuesto por la sonda de muestreo y las lineas de muestreo, deberd prepararse para el
ensayo siguiendo las instrucciones del fabricante del PEMS. Se velard por que el sistema de muestreo esté limpio
y sin condensaciéon de humedad.

4.4.  Preparacion del caudalimetro mdsico del escape (EFM)

Si el EFM se utiliza para medir el caudal mdsico de escape, se purgard y se preparard para funcionar de
conformidad con las especificaciones de su fabricante. Cuando proceda, este procedimiento deberd eliminar la
condensacién y los depésitos de las lineas y los correspondientes puertos de medicion.

4.5.  Control y calibracién de los analizadores para la medicién de las emisiones gaseosas

Los ajustes de calibracién del cero y del rango de los analizadores se efectuardn con gases de calibracion que
cumplan los requisitos del punto 5 del apéndice 5. Los gases de calibracion se elegirdn de forma que se ajusten
al intervalo de concentraciones de contaminantes previsto durante el ensayo de RDE. Para minimizar la deriva de
los analizadores, se recomienda realizar la calibracion del cero y del rango de estos a una temperatura ambiente
lo més parecida posible a la soportada por el equipo de ensayo durante el trayecto.

4.6.  Control del analizador para la medicion de las emisiones de particulas suspendidas

El nivel cero del analizador se registrard mediante el muestreo de aire ambiente filtrado por un filtro HEPA en un
punto de muestreo apropiado, preferiblemente en la entrada de la linea de muestreo. La sefial se registrard con
una frecuencia constante que sea miltiplo de 1,0 Hz, promediada durante un perfodo de 2 minutos. La concen-
tracion final respetard las especificaciones del fabricante, pero no excederd de 5000 particulas suspendidas por
centimetro ctbico.

4.7. Determinacién de la velocidad del vehiculo

La velocidad del vehiculo se determinard utilizando al menos uno de los métodos siguientes:

a) un sensor (por ejemplo, un sensor Optico o de microondas); si la velocidad del vehiculo se determina
mediante un sensor, las mediciones de la velocidad deberdn cumplir los requisitos del punto 8 del apéndice
5 o, como alternativa, la distancia total del trayecto determinada por el sensor deberd compararse con una
distancia de referencia obtenida a partir de una red de carreteras digital o un mapa topografico; la distancia
total del trayecto determinada por el sensor no podrd desviarse mds de un 4 % de la distancia de referencia;
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b) la ECU; si la velocidad del vehiculo se determina mediante la ECU, la distancia total del trayecto se validard de
conformidad con el punto 3 del apéndice 6 y, en caso necesario, la sefial de velocidad de la ECU se ajustard
para satisfacer los requisitos mencionados en dicho punto; como alternativa, la distancia total del trayecto
determinada mediante la ECU puede compararse con una distancia de referencia obtenida a partir de una red
de carreteras digital o un mapa topografico; la distancia total del trayecto determinada por el ECU no podrd
desviarse mds de un 4 % de la distancia de referencia;

¢) un GNSS; si la velocidad del vehiculo se determina mediante un GNSS, la distancia total del trayecto se
cotejard con las mediciones efectuadas con otro método, de conformidad con el punto 6.5 del apéndice 4.

4.8.  Control de la configuracién del PEMS

Se verificara la correcta conexién con todos los sensores y, si procede, con la ECU. Si se extraen los pardmetros
del motor, se verificard que la ECU transmite correctamente los valores (por ejemplo, velocidad cero del motor
[rpm] cuando la llave del motor de combustion se encuentra en posicion off). El PEMS deberd funcionar sin
errores ni seflales de advertencia criticas.

5. Ensayo de emisiones
5.1.  Inicio del ensayo

El muestreo, la medicién y el registro de los pardmetros empezardn antes del inicio del ensayo (tal como se
define en el punto 2.6.5 del presente anexo). Antes de iniciarse el ensayo, deberd confirmarse que el registrador
de datos registra todos los pardmetros necesarios.

Para facilitar el ajuste en funcién del tiempo, se recomienda registrar los pardmetros sujetos a un ajuste en
funcién del tiempo mediante un tnico dispositivo de registro de datos o con un sello de tiempo sincronizado.

5.2.  Ensayo

El muestreo, la medicién y el registro de los pardmetros continuardn durante todo el ensayo del vehiculo en
carretera. El motor podrd pararse y arrancarse, pero el muestreo de emisiones y el registro de pardmetros
deberdn continuar. Se deben evitar que el motor se cale de forma reiterada (es decir, que se detenga de forma
accidental) durante el trayecto de RDE. Se documentard y verificard toda sefial de advertencia que indique un mal
funcionamiento del PEMS. Si durante el ensayo aparecen una o mds sefiales de error, el ensayo serd no valido. El
registro de pardmetros deberd alcanzar un nivel de complecion de datos superior al 99 %. La medicion y el
registro de datos podran interrumpirse durante menos de un 1 % de la duracién total del trayecto, pero no mds
de 30 segundos consecutivos, tnicamente en caso de pérdida involuntaria de la sefial o con fines de manteni-
miento del PEMS. El PEMS podra registrar directamente las interrupciones, pero no es admisible introducir
interrupciones en el pardmetro registrado con el pretratamiento, el intercambio o el postratamiento de datos. En
su caso, la autocalibracion del cero se efectuard con respecto a un patron cero trazable similar al utilizado para
la calibracién del cero del analizador. Se recomienda encarecidamente iniciar el mantenimiento del PEMS durante
periodos de velocidad nula del vehiculo.

5.3.  Final del ensayo

Se evitardn los periodos de ralenti prolongados tras completar el trayecto. El registro de datos continuard tras el
final del ensayo (tal como se define en el punto 2.6.6. del presente anexo) y hasta que haya transcurrido el
tiempo de respuesta de los sistemas de muestreo. En el caso de los vehiculos provistos de una sefial que detecta
la regeneracién, la comprobacién del sistema OBD se realizard y documentard inmediatamente después del
registro de datos y antes de recorrer distancia adicional alguna.

6. Procedimiento posterior al ensayo
6.1.  Control de los analizadores para la medicion de las emisiones gaseosas

La calibracion del cero y del rango de los analizadores de los componentes gaseosos deberd controlarse
utilizando gases de calibracion idénticos a los utilizados con arreglo al punto 4.5 para evaluar el cero y la
deriva de la respuesta de los analizadores con respecto a la calibracién previa al ensayo. Es admisible la
calibracién del cero del analizador antes de la verificacién de la deriva del rango si se determina que la deriva
del cero se encuentra dentro del margen admisible. El control de la deriva posterior al ensayo se completard lo
antes posible después del ensayo y antes de apagar o poner en modo no operativo el PEMS o los distintos
analizadores o sensores. La diferencia entre los resultados previos y posteriores al ensayo deberd satisfacer los
requisitos especificados en el cuadro A4/2.
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Cuadro A4/2

Deriva admisible del analizador durante el ensayo de PEMS

Contaminante Deriva absoluta de la res- Deriva absoluta de la respuesta rango (1)
puesta cero

CcO, < 2000 ppm, por ensa- | < 2% del valor indicado o < 2 000 ppm por ensayo, si esta es
yo superior

co < 75 ppm por ensayo < 2% del valor indicado o < 75 ppm por ensayo, si esta es
superior

NOy < 3 ppm por ensayo < 2% del valor indicado o < 3 ppm por ensayo, si esta es
superior

CH, < 10 ppm C; por ensa- | < 2% del valor indicado o < 10 ppm C; por ensayo, si esta es
yo superior

THC < 10 ppm C; por ensa- | < 2 % del valor indicado o < 10 ppm C; por ensayo, si esta es
yo superior

Si la diferencia entre los resultados de la deriva del cero y del rango antes y después del ensayo es superior a la
permitida, se invalidardn todos los resultados obtenidos y se repetird el ensayo.

6.2.  Control del analizador para la medicién de las emisiones de particulas suspendidas

El nivel cero del analizador se registrard de acuerdo con el punto 4.6.

6.3.  Control de las mediciones de emisiones en carretera

La concentracién de gas de rango utilizada para calibrar los analizadores de conformidad con el punto 4.5 al
inicio del ensayo deberd abarcar al menos el 90 % de los valores de concentracién obtenidos en el 99 % de las
mediciones de las partes vélidas del ensayo de emisiones. Es admisible que el 1% del niimero total de medi-
ciones empleadas para la evaluacion supere la concentracion del gas de rango utilizado en un factor maximo de
dos. Si no se cumplen estos requisitos, se invalidard el ensayo.

6.4. Control de la coherencia de la altitud del vehiculo

En el caso de que la altitud se haya medido tinicamente con un GNSS, se deberd verificar la coherencia los datos
de altitud del GNSS vy, si es necesario, corregirlos. La coherencia de los datos se controlard comparando los datos
de latitud, longitud y altitud obtenidos con el GNSS con la altitud indicada por un modelo digital del terreno o
un mapa topogréfico de escala adecuada. Las mediciones que se alejen mds de 40 m de la altitud indicada en el
mapa topogréfico se corregirdn manualmente. Se conservardn los datos originales no corregidos y se marcard
todo dato corregido.

Deberd comprobarse que los datos de la altitud instantdnea del vehiculo estén completos. Las lagunas de datos se
completardn mediante interpolaciéon de datos. La correccién de los datos interpolados se verificard mediante un
mapa topografico. Se recomienda corregir los datos interpolados si se da la siguiente condicion:

|hGNSS (t) - hmap (t)| > 40 m
La correccion de la altitud se aplicard de forma que:

[h(t) — hungp (t)| < 40 m

(*%) Si la deriva del cero se encuentra dentro del margen admisible, es aceptable ajustar a cero el analizador antes de verificar la deriva
del rango.
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donde:

h(t) — | altitud del vehiculo tras el examen y la verificacion fundamental de la calidad de los
datos en el punto de datos t [m sobre el nivel del mar]

henss(t) — | altitud del vehiculo medida con GNSS en el punto de datos t [m sobre el nivel del
mar],

hyap(0) — | altitud del vehiculo segtin el mapa topogrifico en el punto de datos t [m sobre el
nivel del mar]

6.5. Control de la coherencia de la velocidad del vehiculo determinada por el GNSS

Se controlard la coherencia de la velocidad del vehiculo determinada por el GNSS calculando y comparando la
distancia total del trayecto con las mediciones de referencia obtenidas a partir de un sensor, de la ECU validada
0, como otra opcion, de una red de carreteras digital o un mapa topografico. Es obligatorio corregir los errores
obvios de los datos del GNSS, por ejemplo utilizando un sensor de estima, antes del control de coherencia. Se
conservardn los datos originales no corregidos y se marcard todo dato corregido. Los datos corregidos no
superardn un periodo de tiempo ininterrumpido de 120 segundos o un total de 300 segundos. La distancia
total del trayecto calculada a partir de los datos del GNSS corregidos no diferird en mds de un 4 % del valor de
referencia. Si los datos del GNSS no cumplen estos requisitos y no se dispone de otra fuente fiable de la
velocidad, el ensayo se considerard no vilido.

6.6.  Control de la coherencia de la temperatura ambiente

Se controlard la coherencia de los datos de temperatura ambiente y se corregirdn los datos incoherentes
mediante la sustitucién de los valores atipicos con la media de los valores préximos. Se conservardn los datos
originales no corregidos y se marcard todo dato corregido.
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Apéndice 5

Especificaciones y calibracién de los componentes y las sefiales del PEMS
1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se establecen las especificaciones y la calibracién de los componentes y las sefiales del

PEMS.
2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES
A — | concentraciéon de CO, sin diluir [%]
ag — | ordenada en el origen de la recta de regresion lineal
a; — | pendiente de la recta de regresion lineal
B — | concentraciéon de CO, diluido [%]
C — | concentracién de NO diluido [ppm]
c — | respuesta del analizador en el ensayo de interferencia del oxigeno
Gy concentracion medida de NO diluido a través del borboteo
CEsh — | concentracion del fondo de escala de HC en la etapa b) [ppmC,]
Crs.d — | concentracion del fondo de escala de HC en la etapa d) [ppmC,]
CHC(w/NMO) — | concentracién de HC con el CH, o C,H4 pasando por el NMC [ppmC;,]
CHC(wlo NMC) — | concentracién de HC con el CH, o C,H, sin pasar por el NMC [ppmC;,]
Cmb — | concentracion del fondo de escala de HC medido en la etapa b) [ppmC,]
Cmd — | concentracién de HC medida en la etapa d) [ppmC,]
Cref — | concentracién de referencia de HC en la etapa b) [ppmC;]
Crefd — | concentracion de referencia de HC en la etapa d) [ppmC;]
D — | concentracién de NO sin diluir [ppm]
D, — | concentracion prevista de NO diluido [ppm]
E — | presién absoluta de funcionamiento [kPa]
Eco, — | por ciento de extincién del CO,
E(dp) — | eficiencia del analizador PEMS de PN
Eg — | eficiencia del etano
Emo — | por ciento de extincién del agua
Eyp — | eficiencia del metano
Eoy — | interferencia del oxigeno
F — | temperatura del agua [K]
G — | presién del vapor de saturacion [kPa]
H — | concentracién de vapor de agua [%]
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H,, — | concentracién méxima de vapor de agua [%]
NOX dry — | concentracion media de los registros de NOy estabilizados corregida en funcién de la
humedad

NOx 1, — | concentracién media de los registros de NOy estabilizados
NOx e — | concentracién media de referencia de los registros de NOy estabilizados
r? — | coeficiente de determinacion
to — | punto de tiempo del cambio del caudal de gas [s]
t1o — | punto de tiempo de la respuesta al 10 % del valor indicado final
tso — | punto de tiempo de la respuesta al 50 % del valor indicado final
tgg — | punto de tiempo de la respuesta al 90 % del valor indicado final
p. det. — | por determinar
X — | variable independiente o valor de referencia
Xpmin — | valor minimo
Y — | variable dependiente o valor medido

3. VERIFICACION DE LA LINEALIDAD

3.1. Informacién general
La exactitud y la linealidad de los analizadores, caudalimetros, sensores y seflales deberdn ser trazables con
arreglo a normas internacionales o nacionales. En los casos de sensores o sefiales que no sean trazables
directamente (por ejemplo, caudalimetros simplificados), deberd optarse por su calibracién con respecto a equipo
de laboratorio con dinamémetro de chasis calibrado con arreglo a normas internacionales o nacionales.

3.2.  Requisitos de linealidad

(1) Opcional para determinar el caudal mésico de escape.

Todos los analizadores, caudalimetros, sensores y sefiales deberdn cumplir los requisitos de linealidad del cuadro
A5[1. Si el caudal de aire, el caudal de combustible, la relacién aire-combustible o el caudal mésico de escape se
obtienen mediante una ECU, el caudal mdsico de escape calculado deberd cumplir los requisitos de linealidad
establecidos en el cuadro A5/1.

Cuadro A5/1

Requisitos de linealidad de los pardmetros y sistemas de mediciéon

Error tipico de la es-

Pardmetro|Instru- min X (@1 — 1) + do| Pendiente timacién Cocficiente de determina-
mento de medicion | Xmin X 41 o
4 SEE

Caudal de combus- [ < 1% x4 0,98 — 1,02 < 2% of X, > 0,990
tible (1)
Caudal de aire!® < 1% Xy 0,98 - 1,02 < 2% of Xy > 0,990
Caudal madsico de | < 2% X 0,97 - 1,03 < 3% of Xy > 0,990
escape
Analizadores de ga- | < 0,5 % madx. 0,99 - 1,01 < 1% of X > 0,998
ses
Par (18) < 1% Xpax 0,98 — 1,02 < 2% of Xy > 0,990
Analizadores  de | £ 5% X 0,85 - 1,15 (29 < 10 % of X,y > 0,950
PN (19)

(*¥) Pardmetro opcional.
(1) La verificacion de la linealidad se realizard con particulas suspendidas carbonosas, tal como se definen en el punto 6.2 del presente

apéndice.

(*%) Se actualizard sobre la base de la propagacion de errores y esquemas de trazabilidad.
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3.3. Frecuencia de la verificacion de la linealidad

El cumplimiento de los requisitos de linealidad con arreglo al punto 3.2 se verificara:

a) respecto a cada uno de los analizadores de gases, al menos cada 12 meses, o cada vez que se haga una
reparacién del sistema o una sustitucién o modificacién de los componentes que pudiera influir en la
calibracion;

b) respecto a otros instrumentos pertinentes, como los analizadores de PN, los caudalimetros mdsicos del escape
y los sensores calibrados de forma trazable, cada vez que se observen darios, siguiendo los requisitos de los
procedimientos de auditorfa interna o del fabricante del instrumento, pero no mds de un afio antes del
ensayo real.

El cumplimiento de los requisitos de linealidad con arreglo al punto 3.2 de los sensores o las sefiales de la ECU
que no sean trazables directamente se verificard una vez con cada configuracién PEMS-vehiculo en el dinamé-
metro de chasis, utilizando un dispositivo de medicién con una calibracién trazable.

3.4. Procedimiento de verificaciéon de la linealidad
3.4.1. Requisitos generales

Los analizadores, instrumentos y sensores pertinentes se pondrdn en su estado de funcionamiento normal
siguiendo las recomendaciones de su fabricante. Los analizadores, instrumentos y sensores funcionardn a las
temperaturas, presiones y caudales especificados.

3.4.2. Procedimiento general

Se verificard la linealidad respecto a cada intervalo de funcionamiento normal efectuando las operaciones
siguientes:

a) Se calibrard el cero del analizador, caudalimetro o sensor introduciendo una sefial cero. En el caso de los
analizadores de gases, se introducird aire sintético o nitrégeno purificados en el puerto del analizador
siguiendo un recorrido lo mds directo y corto posible.

b) Se calibrard el rango del analizador, caudalimetro o sensor introduciendo una sefial rango. En el caso de los
analizadores de gases, se introducird un gas de rango adecuado en el puerto del analizador siguiendo un
recorrido lo mds directo y corto posible.

¢) Se repetird el procedimiento de calibracion del cero descrito en la letra a).

d) La verificacion de la linealidad se efectuard introduciendo al menos 10 valores de referencia (incluido el cero),
aproximadamente equidistantes y validos. Los valores de referencia en relacién con la concentracién de los
componentes, el caudal masico de escape o cualquier otro pardmetro pertinente se elegirdn de forma que se
ajusten al intervalo de valores previsto durante el ensayo de emisiones. En las mediciones del caudal masico
de escape, pueden excluirse de la verificacion de la linealidad los puntos de referencia inferiores a un 5 % del
valor méximo de calibracion.

) Respecto a los analizadores de gases, se introducirdn en el puerto del analizador concentraciones de gases
conocidas con arreglo al punto 5. Se esperard un tiempo suficiente para la estabilizacion de la sefial. Para los
analizadores del nimero de particulas suspendidas, la concentracion del nimero de particulas suspendidas
serd al menos el doble del limite de deteccion (definido en el punto 6.2).

f) Los valores sometidos a evaluacién y, en caso necesario, los valores de referencia se registrarin con una
frecuencia constante que sea multiplo de 1,0 Hz durante un perfodo de 30 segundos (60 segundos para los
analizadores del niimero de particulas suspendidas).

g) Durante el periodo de 30 segundos (o 60), se utilizardn las medias aritméticas para calcular los pardmetros de
regresion lineal de los minimos cuadrados, y la ecuacién mds adecuada tendrd la forma siguiente:

Yy =a1x+ag
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donde:

y es el valor real del sistema de medicién

a; es la pendiente de la recta de regresién

x es el valor de referencia

aq es la ordenada en el origen de la recta de regresién

Se calculardn el error tipico de estimacién (SEE) de y respecto a x y el coeficiente de determinaciéon (1)
correspondientes a cada pardmetro y sistema de medicion.

h) Los pardmetros de la regresion lineal deberan cumplir los requisitos especificados en el cuadro A5/1.

3.4.3. Requisitos de la verificacion de la linealidad en un dinamdmetro de chasis

Los caudalimetros, sensores o sefiales de la ECU no trazables que no puedan calibrarse directamente con arreglo
a normas trazables se calibrardn en el dinamoémetro de chasis. El procedimiento se ajustard, siempre que resulte
aplicable, a los requisitos del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. En caso necesario, el instrumento o
sensor que vaya a calibrarse se instalard en el vehiculo de ensayo y se utilizard de conformidad con los requisitos
del apéndice 4. El procedimiento de calibracién se ajustard, en la medida de lo posible, a los requisitos del
punto 3.4.2. Se seleccionard un minimo de 10 valores de referencia adecuados, para asegurarse de que se cubre
al menos el 90 % del valor mdximo que se espera durante el ensayo de RDE.

Si debe calibrarse un caudalimetro, sensor o sefial de la ECU no trazable que vaya a utilizarse para determinar el
caudal de escape, se fijard al tubo de escape del vehiculo un caudalimetro madsico del escape con calibracién
trazable o el CVS. Se velard por una medicion exacta de los gases de escape del vehiculo mediante el cauda-
limetro mdsico del escape con arreglo al punto 3.4.3 del apéndice 4. Se hard funcionar el vehiculo a un nivel de
aceleracion constante y con una seleccién de marcha y una carga del dinamémetro de chasis constantes.

4. Analizadores para la medicion de los componentes gaseosos
4.1.  Tipos de analizadores admisibles
4.1.1. Analizadores estdndar

Los componentes gaseosos se medirdn con los analizadores especificados en el punto 4.1.4 del anexo B5 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. Si un analizador de NDUV mide tanto el NO como el NO,, no serd
necesario un convertidor NO,/NO.

4.1.2. Analizadores alternativos

Serd admisible todo analizador que no cumpla las especificaciones de disefio del punto 4.1.1, siempre que
cumpla los requisitos del punto 4.2. El fabricante se asegurard de que el rendimiento de medicién del analizador
alternativo es equivalente o superior al de un analizador estdndar en el intervalo de concentraciones de conta-
minantes y gases coexistentes que pueda esperarse de vehiculos que funcionen con combustibles admitidos en
las condiciones moderadas y ampliadas de un ensayo vélido de RDE, de acuerdo con las especificaciones de los
puntos 5, 6 y 7 del presente apéndice. Previa solicitud, el fabricante del analizador presentard informacion escrita
adicional que demuestre que el rendimiento de medicién del analizador alternativo es acorde de forma constante
y fiable con el de los analizadores estindar. La informacién adicional deberd comprender:

a) una descripcion de la base tedrica y los componentes técnicos del analizador alternativo;

b) una demostracién de la equivalencia con el analizador estdndar respectivo especificado en el punto 4.1.1 en el
intervalo de concentraciones de contaminantes previsto y las condiciones ambientales del ensayo de homo-
logacién de tipo definido en el Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, asi como un ensayo de
validacion, tal como se describe en el punto 3 del apéndice 6, para un vehiculo equipado con un motor
de encendido por chispa y un motor de encendido por compresion; el fabricante del analizador deberd
demostrar la significacién de la equivalencia dentro de las tolerancias admisibles indicadas en el punto 3.3 del
apéndice 6;
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¢) una demostracion de la equivalencia con el analizador estindar respectivo especificado en el punto 4.1.1 en
relacion con la influencia de la presién atmosférica en el rendimiento de medicion del analizador; el ensayo
de demostracién determinard la respuesta a un gas de rango cuya concentracion se encuentre dentro del
intervalo del analizador para controlar la influencia de la presién atmosférica en las condiciones de altitud
moderadas y ampliadas definidas en el punto 5.2; este ensayo podrd efectuarse en una cdmara de ensayos de
altitud;

d) una demostracién de la equivalencia con el analizador estdndar respectivo especificado en el punto 4.1.1 en
al menos tres ensayos en carretera que cumplan los requisitos del presente apéndice;

) una demostraciéon de que la influencia de las vibraciones, las aceleraciones y la temperatura ambiente en los
valores indicados por el analizador no supera los requisitos sobre ruido de los analizadores establecidos en el
punto 4.2.4.

Las autoridades de homologacién podran solicitar informacién adicional para confirmar la equivalencia o
denegar la homologacion si las mediciones demuestran que un analizador alternativo no es equivalente a un
analizador estandar.

4.2.  Especificaciones de los analizadores
4.2.1. Informacion general

Ademds del cumplimiento de los requisitos de linealidad definidos respecto a cada analizador en el punto 3, el
fabricante de los analizadores demostrard la conformidad de los tipos de analizador con las especificaciones de
los puntos 4.2.2 a 4.2.8. Los analizadores tendrdn un intervalo de medida y un tiempo de respuesta apropiados
para medir con una exactitud adecuada las concentraciones de los componentes de los gases de escape al nivel
de emisiones aplicable en condiciones de estado transitorio y continuo. Deberd limitarse en lo posible la
sensibilidad de los analizadores a los choques, las vibraciones, el envejecimiento, las variaciones de temperatura
y presion de aire, las interferencias electromagnéticas y otros efectos relacionados con el funcionamiento del
vehiculo y del analizador.

4.2.2. Exactitud

La exactitud, definida como la desviacién del valor indicado del analizador respecto al valor de referencia, se
ajustard al limite de 2 % del valor indicado o del 0,3 % del fondo de escala, si este valor es mayor.

4.2.3. Precision

La precision, definida como 2,5 veces la desviacién estandar de 10 respuestas repetitivas a un gas de calibracion
o gas de rango determinado, no serd superior a un 1 % de la concentracién del fondo de escala para un intervalo
de medida igual o superior a 155 ppm (o ppmC;) ni a un 2 % de la concentraciéon del fondo de escala para un
intervalo de medida inferior a 155 ppm (o ppmC,).

4.2.4. Ruido

El ruido no serd superior a un 2 % del fondo de escala. Los 10 periodos de mediciéon estardn separados entre s
por periodos de 30 segundos durante los cuales el analizador se expondra a un gas de rango adecuado. Antes de
cada periodo de muestreo y antes de cada periodo de exposicion a un gas de rango, se dejard tiempo suficiente
para purgar el analizador y las lineas de muestreo.

4.2.5. Deriva de la respuesta cero

La deriva de la respuesta cero, definida como la respuesta media a un gas cero durante un intervalo de tiempo
minimo de 30 segundos, deberd cumplir las especificaciones del cuadro A5/2.

4.2.6. Deriva de la respuesta rango

La deriva de la respuesta rango, definida como la respuesta media a un gas de rango durante un intervalo de
tiempo minimo de 30 segundos, deberd cumplir las especificaciones del cuadro A5/2.
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Cuadro A5/2

Deriva admisible de las respuestas cero y rango de los analizadores para la mediciéon de los
componentes gaseosos en condiciones de laboratorio

Contaminante Deriva absoluta de la res- Deriva absoluta la respuesta rango
puesta cero

CcOo, < 1000 ppm en 4 h < 2% del valor indicado o < 1000 ppm en 4 h, si esta es mayor
Cco < 50 ppm en 4h < 2% del valor indicado o < 50 ppm en 4 h, si esta es mayor
PN 5000 particulas suspen- | De acuerdo con las especificaciones del fabricante

didas por centimetro cd-

bico en 4 h
NOx < 3ppmen 4h < 2% del valor indicado o 3 ppm en 4 h, si esta es mayor
CH, < 10 ppm G, < 2% del valor indicado 0 < 10 ppm C; en 4 h, si esta es mayor
THC < 10 ppm C, < 2 % del valor indicado o < 10 ppm C; en 4 h, si esta es mayor

4.2.7. Tiempo de subida

El tiempo de subida, es decir, el tiempo que transcurre entre la respuesta al 10 % y la respuesta al 90 % del valor
indicado final (4 a tgq; véase el punto 4.4), no excederd de 3 segundos.

4.2.8. Secado de los gases

Los gases de escape podrdn medirse en base himeda o seca. El dispositivo de secado de los gases, si se utiliza,
deberd tener un efecto minimo en la composicion de los gases medidos. No se permite la utilizacion de
secadores quimicos.

4.3.  Requisitos adicionales
4.3.1. Informacién general

Las disposiciones de los puntos 4.3.2 a 4.3.5 establecen requisitos de rendimiento adicionales para tipos de
analizadores especificos y se aplican solo en casos en los que el analizador en cuestion se utiliza para medir
emisiones RDE.

4.3.2. Ensayo de eficiencia para convertidores de NOy

Si se utiliza un convertidor de NOy, por ejemplo un convertidor de NO, en NO para realizar andlisis con un
analizador de quimioluminiscencia, su eficiencia se someterd a ensayo de conformidad con los requisitos del
punto 5.5 del anexo B5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. La eficiencia del convertidor de NO, se
verificard como mdximo un mes antes del ensayo de emisiones.

4.3.3. Ajuste del detector de ionizacién de llama (FID)
a) Optimizacion de la respuesta del detector
Si se miden los hidrocarburos, el FID se ajustara segtn especifique el fabricante del instrumento. Se utilizard
un gas de rango de propano en aire o propano en nitrégeno para optimizar la respuesta en el intervalo de
funcionamiento mds comun.
b) Factores de respuesta a los hidrocarburos
Si se miden los hidrocarburos, se verificard el factor de respuesta a ellos del FID, siguiendo las disposiciones

del punto 5.4.3 del anexo B5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, utilizando propano en aire o
propano en nitrégeno como gas de rango y aire sintético o nitrégeno purificados como gas cero.
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¢) Control de la interferencia del oxigeno

El control de la interferencia del oxigeno se efectuard al poner en servicio un FID y después de largos
intervalos de mantenimiento. Se escogerd un intervalo de medida en el que los gases de control de la
interferencia del oxigeno se sittien en el 50 % superior. El ensayo se realizard con el horno a la temperatura
exigida. Las especificaciones de los gases de control de la interferencia del oxigeno figuran en el punto 5.3.

Se aplicard el procedimiento siguiente:
i) se ajustard en cero el analizador;

i) se calibrard el rango del analizador con una mezcla del 0 % de oxigeno para los motores de encendido
por chispa y una mezcla del 21 % de oxigeno para los motores de encendido por compresion;

i) se volverd a controlar la respuesta cero y, si ha variado en mds de un 0,5 % del fondo de escala, se
repetirdn las etapas i) y ii);

iv) se introducirdn los gases de control de la interferencia del oxigeno del 5 y del 10 %,

v) se volverd a controlar la respuesta cero y, si ha variado en mds de + 1 % del fondo de escala, se repetird
el ensayo;

vi) se calculard la interferencia del oxigeno Eq, [%] respecto a cada gas de control de la interferencia del
oxigeno en la etapa iv) de la manera siguiente:

C —C
For = ©9479 100

Cref,d

si la respuesta del analizador es:

(Creﬂd X CFs,b) Cm,b
R X —_—

Cm,b CFsd
donde:
Crefb es la concentracién de referencia de HC en la etapa i) [ppmC,]
Crefd es la concentracién de referencia de HC en la etapa iv) [ppmC;]
CEsh es la concentracién del fondo de escala de HC en la etapa ii) [ppmC;]
Crs.d es la concentraciéon del fondo de escala de HC en la etapa iv) [ppmC;]
Cmb es la concentracién medida de HC en la etapa ii) [ppmC;]
Cmd es la concentraciéon medida de HC en la etapa iv) [ppmC,]

vii) la interferencia del oxigeno Eg, serd inferior a * 1,5 % respecto a todos los gases de control de la
interferencia del oxigeno requeridos;

vii) si la interferencia del oxigeno E,, es superior a * 1,5%, podrin adoptarse medidas correctoras
ajustando de manera incremental el caudal de aire (por encima y por debajo de las especificaciones

del fabricante), asi como el caudal de combustible y el caudal de muestreo;

ix) la interferencia del oxigeno volverd a controlarse en cada nueva configuracion.
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4.3.4. Eficiencia de la conversion del separador no metdnico (NMC)

Si se analizan los hidrocarburos, podrd utilizarse un NMC para retirar los no metdnicos de la muestra de gases
mediante la oxidacion de todos excepto del metano. Idealmente, la conversién es del 0 % para el metano y del
100 % para el resto de hidrocarburos representados por el etano. Para medir con exactitud los NMHC, se
determinardn las dos eficiencias y se utilizardn para calcular las emisiones de NMHC (véase el punto 6.2 del
apéndice 7). No es necesario determinar la eficiencia de conversion del metano en el caso de que el NMC-FID se
calibre con arreglo al método b) del punto 6.2 del apéndice 7 haciendo pasar el gas de calibracién metanofaire
por el NMC.

a) Eficiencia de conversion del metano

Se hard circular gas de calibraciéon de metano por el FID, sin pasar y pasando por el NMC; se registrardn las
dos concentraciones. La eficiencia del metano se determinard de la manera siguiente:

C
Ey—1— HC(w/NMC)
CHC(w/o NMC)
donde:
CHC(w/NMC) es la concentraciéon de HC con CH, pasando por el NMC [ppmC,]
CHC(wjo NMC) es la concentracion de HC con CH, sin pasar por el NMC [ppmC;]

b) Eficiencia de conversion del etano

Se hard circular gas de calibracion de etano por el FID, sin pasar y pasando por el NMC; se registrardn las dos
concentraciones. La eficiencia del etano se determinard de la manera siguiente:

C
By = 1 — —HC(/NMO)
CHC(W/O NMC)
donde:
CHC(w/NMO) es la concentracién de HC con C,Hg pasando por el NMC [ppmC,]
CHC(wo NMO) es la concentracién de HC con C,Hg sin pasar por el NMC [ppmC;]

4.3.5. Interferencias
a) Informacién general

Otros gases, aparte de los que se analizan, pueden afectar a los valores indicados por los analizadores. El
fabricante de los analizadores controlard los efectos interferentes y el correcto funcionamiento de los ana-
lizadores antes de su introduccién en el mercado, al menos una vez respecto a cada tipo de analizador o
dispositivo contemplado en el punto 4.3.5, letras b) a f).

b) Control de las interferencias en el analizador de CO

El agua y el CO, pueden interferir en las mediciones del analizador de CO. En consecuencia, se tomara un gas
de rango de CO, con una concentracién del 80 al 100 % del fondo de escala del intervalo de funcionamiento
méximo del analizador de CO, utilizado durante el ensayo, se hard borbotear en agua a temperatura
ambiente y se registrard la respuesta del analizador. La respuesta del analizador no deberd superar en mds
de un 2 % la concentracién media de CO prevista durante el ensayo normal en carretera o en * 50 ppm, si
esta es superior. Los controles de las interferencias de H,O y de CO, podran efectuarse en procedimientos
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distintos. Si los niveles de H,O y CO, utilizados para controlar la interferencia son superiores a los niveles
méximos previstos durante el ensayo, se reducird cada valor de interferencia observado multiplicindolo por la
relacion entre el valor de la concentracién mdxima previsto durante el ensayo y el valor de la concentracién
real utilizado durante este control. Podrdn aplicarse controles de interferencia separados con concentraciones
de H,O inferiores a la concentracién mdxima prevista durante el ensayo, y el valor de la interferencia de H,O
observado se aumentard multiplicdindolo por la relacién entre el valor méximo de la concentraciéon de H,O
previsto durante el ensayo y el valor real de la concentracién utilizado durante este control. La suma de los
dos valores modificados de la interferencia respetard la tolerancia especificada en el presente punto.

¢) Control de la extincién en el analizador de NOy

Los dos gases de interés en el caso de los analizadores de CLD y del HCLD son el CO, y el vapor de agua. La
respuesta de extincién a estos gases es proporcional a las concentraciones de gases. Un ensayo determinard la
extincion en las mayores concentraciones previstas durante el ensayo. Si el CLD y el HCLD aplican algoritmos
de compensacién de la extincién que utilizan analizadores de mediciéon de H,0, de CO, o de ambos, la
extincion se evaluard con estos analizadores activos y con los algoritmos de compensacion aplicados.

i) Comprobacién de la extinciéon de CO,

Se hard pasar por el analizador de NDIR un gas de rango de CO, con una concentracioén del 80 al 100 %
del intervalo de funcionamiento mdximo. El valor del CO, se registrard como A. A continuacién, el gas
de rango de CO, se diluird aproximadamente al 50 % con gas de rango de NO y se hard pasar por el
NDIR y el CLD o el HCLD. Los valores del CO, y del NO se registraran como B y C, respectivamente. A
continuacion, se cerrara el flujo de gas CO, y se dejard pasar solo el gas de rango de NO por el CLD o el
HCLD. El valor de NO se registrard como D. El porcentaje de extincién se calculard de la manera

siguiente:
CxA
Eo,= [1-[——"2 ]| x 100
(DxA)—DxB

donde:

A es la concentraciéon de CO, sin diluir medida con el NDIR [%]

B es la concentracién de CO, diluido medida con el NDIR [%]

C es la concentracién de NO diluido medida con el CLD o el HCLD [ppm]

D es la concentracion de NO sin diluir medida con el CLD o el HCLD [ppm]

Se permite utilizar otros métodos de dilucién y cuantificacién de los valores de los gases de rango de CO,
y NO, como la mezcla dindmica, previa aprobacion de la autoridad de homologacion.

ii) Control de la extincion del agua

Este control se aplica solo a las mediciones de concentraciones de gases en base hiimeda. En el célculo de
la extincién del agua se tendrdn en cuenta la dilucién del gas de rango de NO con vapor de agua y la
adaptacién de la concentracién de vapor de agua de la mezcla de gases a los niveles de concentracién
previstos durante un ensayo de emisiones. Se hard pasar por el CLD o el HCLD un gas de rango de NO
con una concentracion del 80 al 100 % del fondo de escala del intervalo de funcionamiento normal. El
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valor de NO se registrard como D. A continuacién, el gas de rango de NO se hard borbotear en agua a
temperatura ambiente y se hard pasar por el CLD o el HCLD. El valor de NO se registrard como Cy. Se
determinardn la presion de funcionamiento absoluta del analizador y la temperatura del agua y se
registrardn como valores E y F, respectivamente. La presion de vapor de saturacion de la mezcla que
corresponde a la temperatura del agua del borboteador F se determinard y registrard como G. La concen-
tracién de vapor de agua H [%] de la mezcla de gas se calculard de la manera siguiente:

G
H=—-x100
E

La concentracion prevista del gas de rango de NO diluido-vapor de agua se registrard como D, tras
calcularla de la manera siguiente:

H

Di=Dx|1—-—
100

En el caso de los gases de escape del diésel, la concentracién mdaxima de vapor de agua prevista (en
porcentaje) durante el ensayo se registrard como H,, después de su estimacion, suponiendo una relacién
H/C del combustible de 1,8/1, a partir de la concentracién maxima de CO, en el gas de escape A de la
manera siguiente:

Hp =0,9 x A

El porcentaje de extincién del agua se calculard de la manera siguiente:

En,o0 = DeD;er X % x 100
donde:
D, es la concentracion prevista de NO diluido [ppm]
Gy es la concentracién medida de NO diluido [ppm]
Hy es la concentracién méxima de vapor de agua [%]
H es la concentracién real de vapor de agua [%]

ili) Extincion médxima admisible
La extincion combinada del CO, y del agua no superard un 2 % del fondo de escala.
d) Control de la extincién para analizadores de NDUV

Los hidrocarburos y el agua pueden interferir positivamente con los analizadores de NDUV causando una
respuesta similar a la de los NOx. El fabricante del analizador de NDUV aplicaréd el procedimiento siguiente
para verificar que los efectos de extincion sean limitados:

i) el analizador y el enfriador se configurardn siguiendo las instrucciones de funcionamiento del fabricante;
deben hacerse ajustes para optimizar el rendimiento de ambos;

i) se realizard una calibracion del cero y del rango del analizador a los valores de concentracién previstos
durante el ensayo de emisiones;
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4.4.

iif) se seleccionard un gas de calibracién de NO, que se ajuste en lo posible a la concentracién maxima de
NO, prevista durante el ensayo de emisiones;

iv) el gas de calibracién de NO, rebosard en la sonda del sistema de muestreo de los gases hasta estabi-
lizarse la respuesta del analizador a los NOy;

v) se calculard y se registrard como NOy . la concentracién media de los registros estabilizados de NOy
efectuados durante un periodo de 30 segundos;

vi) se parard el flujo del gas de calibraciéon de NO, y se saturard el sistema de muestreo mediante
rebosamiento, con el producto de un generador de punto de rocio regulado a un punto de rocio de
50 °C; el producto del generador de punto de rocio se hard pasar por el sistema de muestreo y por el
enfriador durante un minimo de 10 minutos, hasta que quepa suponer que el enfriador retira une
proporcién constante de agua;

vii) una vez concluida la operacién del punto vi), de nuevo se hara rebosar el sistema de muestreo con el
gas de calibracién de NO, utilizado para establecer el NOy ., hasta que se estabilice la respuesta total a
los NOy;

X

viii) se calculard y se registrard como NOy ,,, la concentracién media de los registros estabilizados de NOy
efectuados durante un periodo de 30 segundos;

ix) EI NOy, se corregird como NOy 4., sobre la base del vapor de agua residual que haya pasado por el
enfriador a la temperatura y presiéon de salida del enfriador.

El NOy 4y calculado equivaldrd como minimo a un 95 % del NOy .
e) Secador de muestras

Los secadores de muestras eliminan el agua, que, de lo contrario, puede interferir en las mediciones de NOy.
Respecto a los analizadores CLD en seco, se demostrard que, con la concentracién de vapor de agua mds alta
H,, prevista, el secador de muestras mantiene una humedad del CLD < 5¢ de agua/kg de aire seco (o
aproximadamente el 0,8 % de H,0), lo que equivale a un 100 % de humedad relativa a 3,9 °C y 101,3 kPa o
a aproximadamente un 25 % de humedad relativa a 25°C y 101,3 kPa. La conformidad podrd demostrarse
midiendo la temperatura en la salida de un secador de muestras térmico o midiendo la humedad en un punto
situado justo antes del CLD. Podria medirse también la humedad del escape del CLD si en este dltimo solo
entra el flujo procedente del secador de muestras.

f) Penetraciéon del NO, en el secador de muestras

El agua liquida que quede en un secador de muestras mal disefiado puede eliminar NO, de la muestra. Si se
utiliza un secador de muestras en combinacién con un analizador de NDUV sin un convertidor NO,/NO
situado antes, el agua podria eliminar NO, de la muestra antes de la medicion de los NOx. El secador de
muestras permitird medir al menos el 95 % del NO, contenido en un gas que esté saturado con vapor de
agua y tenga la maxima concentraciéon de NO, prevista durante un ensayo de emisiones.

Control del tiempo de respuesta del sistema analitico

Para controlar el tiempo de respuesta, los reglajes del sistema analitico serdn exactamente los mismos que
durante el ensayo de emisiones (es decir, presion, caudales, reglajes de los filtros en los analizadores y todos
los demds parametros que influyan en el tiempo de respuesta). El tiempo de respuesta se determinard cambiando
el gas directamente en la entrada de la sonda de muestreo. El cambio de gas se realizard en menos de 0,1
segundo. Los gases utilizados en el ensayo dardn lugar a un cambio de la concentracién de al menos un 60 % del
fondo de escala del analizador.

Se registrard la curva de concentracién de cada uno de los componentes del gas.
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En relacién con el ajuste en funcidn del tiempo del analizador y las seflales del caudal de escape, por tiempo de
transformacioén se entiende el que transcurre desde el cambio (t;) hasta que la respuesta alcanza un 50 % del
valor indicado final (ts).

El tiempo de respuesta del sistema serd < 12's, con un tiempo de subida < 3 s respecto a todos los componentes
y todos los intervalos utilizados. Si se utiliza un NMC para medir los NMHC, el tiempo de respuesta del sistema
podréd ser superior a 12 segundos.

5. Gases
5.1.  Gases de calibracién y de rango para los ensayos de RDE
5.1.1. Informacién general

Se respetard la vida util de los gases de calibracion y de rango. Los gases de calibraciéon y de rango puros y
mezclados deberdn cumplir las especificaciones del anexo B5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

5.1.2. Gas de calibracion de NO,

Ademds, es admisible el gas de calibracion de NO,. La concentracién del gas de calibracion de NO, deberd
situarse dentro de un margen del 2 % respecto al valor de concentracion declarado. La cantidad de NO contenida
en el gas de calibracion de NO, no deberd superar un 5 % del contenido de NO,.

5.1.3. Mezclas multicomponente

Solo se utilizardn mezclas multicomponente que cumplan los requisitos del punto 5.1.1. Estas mezclas podrin
contener dos o mds de los componentes. Las mezclas multicomponente que contengan tanto NO como NO,
estan eximidas del requisito de impureza de NO, de los puntos 5.1.1 y 5.1.2.

5.2.  Separadores de gases

Para obtener gases de calibracién y de rango, podrdn utilizarse separadores de gases (es decir, dispositivos de
mezcla precisa que se diluyen con N, o aire sintético purificados). La exactitud del separador de gases serd tal
que la concentracién de los gases de calibracién mezclados tenga una exactitud de * 2 %. La verificacion se
realizard entre el 15 y el 50 % del fondo de escala para cada calibracion que incorpore un separador de gases. Si
falla la primera verificacién, podrd efectuarse una verificacion adicional utilizando otro gas de calibracién.

También se podrd optar por comprobar el separador de gases con un instrumento que sea lineal por naturaleza,
por ejemplo utilizando gas de NO en combinacién con un CLD. El valor de rango del instrumento se ajustard
con el gas de rango conectado directamente a este. El separador de gases se comprobard en las posiciones de
ajuste tipicas y el valor nominal se comparard con la concentracién medida por el instrumento. La diferencia en
cada punto deberd situarse dentro de un margen de £ 1 % del valor de la concentracién nominal.

5.3.  Gases de control de la interferencia del oxigeno

Los gases de control de la interferencia del oxigeno consistirdn en una mezcla de propano, oxigeno y nitrogeno,
con una concentracién de propano de 350 + 75 ppmC;. La concentracién se determinard por métodos gravi-
métricos, mezcla dindmica o andlisis cromatogrifico de los hidrocarburos totales mds las impurezas. Las
concentraciones de oxigeno de los gases de control de la interferencia del oxigeno deberdn cumplir los requisitos
del cuadro A5/3. El resto del gas de control de la interferencia del oxigeno consistird en nitrégeno purificado.

Cuadro A5/3

Gases de control de la interferencia del oxigeno

Tipo de motor

Encendido por compresion Encendido por chispa
Concentracion de [ 21+ 1% 10+ 1%
(0]
: 10+ 1% 5 1%

5+ 1% 05+ 0,5%
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6. Analizadores de medicién de las emisiones de particulas suspendidas (s6lidas)

En este punto se definirdn los futuros requisitos aplicables a los analizadores para la medicion de las emisiones
de particulas, una vez que sea obligatoria su medicion.

6.1. Informacién general

El analizador de PN consistird en una unidad de preacondicionamiento y un detector de particulas suspendidas
que realice el recuento, con una eficiencia del 50 %, a partir de aproximadamente 23 nm. Es admisible que el
detector de particulas suspendidas también preacondicione el aerosol. Deberd limitarse en lo posible la sensibi-
lidad de los analizadores a los choques, las vibraciones, el envejecimiento, las variaciones de temperatura y
presion del aire, las interferencias electromagnéticas y otros efectos relacionados con el funcionamiento del
vehiculo y del analizador, y el fabricante del equipo deberd indicarla claramente en la documentacién com-
plementaria. El analizador de PN se utilizard tnicamente conforme a los pardmetros de funcionamiento decla-
rados por su fabricante. En la figura A5/1 se muestra un ejemplo de configuracién del analizador de PN.

Figura A5/1

Ejemplo de configuracién del analizador de PN: las lineas discontinuas representan elementos
opcionales. EFM = caudalimetro mdsico del escape, d = didmetro interior, PND = diluidor del niimero
de particulas suspendidas.

Conexion al tubo de escape

EFM Elemento sensor del caudal .
Analizador de PN
>150 mm dirpccién I_________-_'I
delcaudal -~ ~ =~ 1
o4d - ==yl PNDN | Seccién | 4 PND \ | | Detector de
/ - ===l1\1 I | calentada \ 2 I+ particulas
lineade || ~~ ~7
sondade/ muestreo | = = = = == —————
muestreo Unidad de preacondicionamiento
—1——— Analizadores de gases
>200 mm
o3d <« 9 5
—+——— Caudal de retroalimentacién

Aire ambiente

<_<3$ ¢ <5s ‘ 3,55_>

tiempo de permanencia tiempo de retraso (t;t, ) tiempo de subida (t,-t,,)

El analizador de PN deberd conectarse al punto de muestreo mediante una sonda de muestreo que extraiga una
muestra de la linea central del tubo de escape. Como se indica en el punto 3.5 del apéndice 4, si las particulas
suspendidas no son diluidas en el tubo de escape, la linea de muestreo se calentard a una temperatura minima de
373K (100 °C) hasta el punto de la primera diluciéon del analizador de PN o hasta el detector de particulas
suspendidas del analizador. El tiempo de permanencia en la linea de muestreo deberd ser inferior a 3 segundos.

Todas las partes en contacto con el gas de escape incluido en la muestra se mantendrdn siempre a una
temperatura que impida la condensacién de cualquier compuesto presente en el dispositivo. Esto puede lograrse,
por ejemplo, calentando la muestra a una temperatura mds elevada y diluyéndola u oxidando las especies (semi)
volatiles.

El analizador de PN incluird una seccién calentada a una temperatura de pared de > 573 K. La unidad mantendrd
las fases calentadas a temperaturas nominales de funcionamiento constantes, con una tolerancia de *+ 10K, e
indicard si las fases calentadas se encuentran a las temperaturas de funcionamiento adecuadas. Serdn aceptables
temperaturas mds bajas siempre que la eficiencia de eliminacion de particulas suspendidas volatiles se ajuste a las
especificaciones del punto 6.4.
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Los sensores de presién, de temperatura y otros sensores monitorizardn el correcto funcionamiento del ins-
trumento durante el funcionamiento y emitirdn un aviso o un mensaje en caso de mal funcionamiento.

El tiempo de retardo del analizador de PN serd de < 5s.

El analizador de PN (y/o el detector de particulas suspendidas) tendrd un tiempo de subida de < 3,5 s.

Las mediciones de la concentracién de particulas suspendidas se comunicardn normalizadas a 273K vy
101,3 kPa. Si es necesario, se medirdn la presion y/o la temperatura en la entrada del detector y se notificardn
con el fin de normalizar la concentracién de particulas suspendidas.

Los sistemas PN conformes con los requisitos de calibracion del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas
cumplen automdticamente los requisitos de calibracion del presente apéndice.

6.2.  Requisitos de eficiencia

El sistema completo del analizador de PN, incluida la linea de muestreo, deberd cumplir los requisitos de
eficiencia del cuadro A5/3 bis.

Cuadro A5/3 bis

Requisitos de eficiencia del sistema del analizador de PN (incluida la linea de muestreo)

d, [nm] Sub-23 23 30 50 70 100 200

p

E(dp) analiza- | Por determi- | 0,2 - 0,6 | 0,3 - 1,2 (0,6 — 1,3 0,7 - 1,3 0,7 - 1,3 0,5-2,0
dor de PN nar

La eficiencia E(d,) se define como la relacién entre los valores indicados por el sistema del analizador de PN y la
concentraciéon en nimero de particulas indicada por un contador de particulas por condensaciéon de referencia
(dsg = 10 nm o inferior, de linealidad verificada y calibrado con un electrémetro) o por un electrémetro de
referencia que mida en paralelo el aerosol monodisperso de didmetro de movilidad d,, y cuyos resultados estén
normalizados en las mismas condiciones de temperatura y presion.

El material debe ser carbonoso y termoestable (por ejemplo, grafito sometido a descargas de chispas u hollin de
llama de difusién con pretratamiento térmico). Si la curva de eficiencia se mide con un aerosol diferente (por
ejemplo, NaCl), la correlacion con la curva del aerosol carbonoso debe facilitarse en forma de grafico que
compare las eficiencias obtenidas con los dos aerosoles de ensayo. Las diferencias entre las eficiencias de
recuento deberdn tenerse en cuenta ajustando las eficiencias medidas sobre la base del grifico facilitado para
determinar las eficiencias del aerosol carbonoso. Deberd aplicarse y documentarse la correccién para las parti-
culas suspendidas con carga mdltiple, pero no podrd exceder del 10 %. Estas eficiencias se refieren a los
analizadores de PN con linea de muestreo. El analizador de PN también puede calibrarse por partes (es decir,
la unidad de preacondicionamiento puede calibrarse por separado del detector de particulas suspendidas),
siempre que se demuestre que el analizador de PN y la linea de muestreo cumplen juntos los requisitos del
cuadro A5/3 bis. La sefial medida del detector serd > 2 veces el limite de deteccién (definido aqui como el nivel
cero mds 3 desviaciones estindar).

6.3.  Requisitos de linealidad

El analizador de PN, incluida la linea de muestreo, deberd cumplir los requisitos de linealidad del punto 3.2 del
apéndice 5 utilizando particulas carbonosas monodispersas o polidispersas. El tamafio de las particulas (didmetro
de movilidad o didmetro medio de recuento) deberd ser superior a 45 nm. El instrumento de referencia serd un
electrometro o un contador de particulas por condensacion (CCP) de ds; = 10 nm o inferior, de linealidad
verificada. También puede utilizarse un sistema de recuento del niimero de particulas conforme con el Regla-
mento n.° 154 de las Naciones Unidas.
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Ademds, las diferencias entre el analizador de PN y el instrumento de referencia en todos los puntos verificados
(excepto el punto cero) no sobrepasardn el 15 % de su valor medio. Deberdn verificarse al menos 5 puntos
distribuidos uniformemente (ademds del cero) La concentracién maxima verificada serd > 90 % del intervalo de
medida nominal del analizador de PN.

Si el analizador de PN se calibra por partes, entonces puede verificarse tinicamente la linealidad del detector de
PN, pero las eficiencias de las demds partes y la linea de muestreo deberdn tenerse en cuenta en el cdlculo de la
pendiente.

6.4. Eficiencia de eliminacién de particulas suspendidas volatiles

El sistema deberd eliminar > 99 % de las particulas suspendidas de tetracontano (CH;3(CH,);5CHs) > 30 nm, con
una concentraciéon de entrada > 10000 particulas por centimetro ctibico en la dilucién minima.

El sistema también deberd lograr una eficiencia de eliminacién > 99 % del tetracontano con un didmetro medio
de recuento > 50 nm y una masa > 1 mg/m’.

La eficiencia de eliminacion de las particulas suspendidas voldtiles con tetracontano deberd demostrarse una sola
vez para la familia del instrumento. Sin embargo, el fabricante del instrumento deberd indicar con qué frecuencia
se deben llevar a cabo el mantenimiento o la sustitucion para garantizar que la eficiencia de eliminacion siga
cumpliendo los requisitos técnicos. Si no se facilita esta informacién, la eficiencia de eliminacién de particulas
suspendidas voldtiles se comprobard cada afio para cada instrumento.

7. Instrumentos de medicién del caudal mdsico de escape
7.1.  Informacién general

Los instrumentos o sefiales de medicién del caudal mdsico de escape deberdn tener un intervalo de medida y un
tiempo de respuesta adecuados con respecto a la exactitud requerida para medir el caudal mésico de escape en
condiciones de estado transitorio y continuo. Los instrumentos y sefiales tendrdn una sensibilidad a los choques,
las vibraciones, el envejecimiento, las variaciones de temperatura, la presion del aire ambiente, las interferencias
electromagnéticas y otros efectos relacionados con el funcionamiento del vehiculo y del instrumento que elimine
los errores adicionales.

7.2.  Especificaciones de los instrumentos
El caudal mésico de escape se determinard mediante un método de medicién directa aplicado en cualquiera de
los instrumentos siguientes:

a) caudalimetros basados en el tubo de Pitot;

b) dispositivos de presion diferencial, como las toberas de medicién del caudal (véase la informacién al respecto
en la norma ISO 5167);

¢) caudalimetro ultrasénico;
d) caudalimetro de vortices.

Cada caudalimetro madsico del escape deberd cumplir los requisitos de linealidad establecidos en el punto 3.
Ademds, el fabricante del instrumento deberd demostrar la conformidad de cada tipo de caudalimetro madsico del
escape con las especificaciones de los puntos 7.2.3 a 7.2.9.

Es admisible calcular el caudal mésico de escape a partir de mediciones de los caudales de aire y de combustible
mediante sensores de calibracién trazable, siempre que estos cumplan los requisitos de linealidad del punto 3, y
los requisitos de exactitud del punto 8, y siempre que el caudal masico de escape obtenido sea validado de
conformidad con el punto 4 del apéndice 6.
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Asimismo, son admisibles otros métodos que determinen el caudal mésico de escape basindose en instrumentos
y seflales no trazables, como los caudalimetros madsicos del escape simplificados o las sefiales de la ECU, si el
caudal mésico de escape obtenido cumple los requisitos de linealidad establecidos en el punto 3 y es validado de
conformidad con el punto 4 del apéndice 6.

7.2.1. Normas de calibracién y verificacién

El rendimiento de medicién de los caudalimetros mdsicos del escape se verificard con aire o gases de escape con
respecto a un patrén trazable, por ejemplo un caudalimetro mdsico del escape calibrado o un ttnel de dilucién
de flujo total.

7.2.2. Frecuencia de la verificacion

La conformidad de los caudalimetros madsicos del escape con los puntos 7.2.3 a 7.2.9 deberd verificarse como
méximo un afio antes del ensayo real.

7.2.3. Exactitud

La exactitud del EFM, definida como la desviacion del valor indicado en el EFM respecto al caudal de referencia,
no excederd del + 3 % del valor indicado, o del 0,3 % del fondo de escala, si este es superior.

7.2.4. Precision

La precision, definida como 2,5 veces la desviacion estindar de 10 respuestas repetitivas a un determinado
caudal nominal, aproximadamente a la mitad del intervalo de calibracién, no deberd ser superior a + 1 % del
caudal mdximo al que se haya calibrado el EFM.

7.2.5. Ruido

El ruido no excederd del 2 % del caudal madximo calibrado. Los 10 periodos de medicién estardn separados entre
si por periodos de 30 segundos durante los cuales el EFM se expondrd al caudal mdximo calibrado.

7.2.6. Deriva de la respuesta cero

La deriva de la respuesta cero se define como la respuesta media a un caudal cero durante un intervalo de
tiempo de al menos 30 segundos. La deriva de la respuesta cero puede verificarse a partir de las sefiales
primarias declaradas, por ejemplo la presion. La deriva de las sefiales primarias en un periodo de 4 horas
serd inferior a + 2 % del valor maximo de la sefial primaria registrada al caudal al que se ha calibrado el EFM.

7.2.7. Deriva de la respuesta rango

La deriva de la respuesta rango se define como la respuesta media a un caudal rango durante un intervalo de
tiempo de al menos 30 segundos. La deriva de la respuesta rango puede verificarse a partir de las sefiales
primarias declaradas, por ejemplo la presion. La deriva de las sefiales primarias en un periodo de 4 horas serd
inferior a =2 % del valor mdximo de la sefial primaria registrada al caudal al que se ha calibrado el EFM.

7.2.8. Tiempo de subida

El tiempo de subida de los instrumentos y métodos de medicién del caudal de escape debe ajustarse en lo
posible al tiempo de subida de los analizadores de gases especificado en el punto 4.2.7, pero no deberd exceder
de 1 segundo.

7.2.9. Control del tiempo de respuesta

El tiempo de respuesta de los caudalimetros mdsicos del escape se determinard aplicando pardmetros similares a
los aplicados en el ensayo de emisiones (a saber, presion, caudales, reglaje de los filtros y todos los demds
factores que influyen en el tiempo de respuesta). El tiempo de respuesta se determinard cambiando el caudal de
gas directamente en la entrada del caudalimetro mdsico del escape. El cambio del caudal de gas serd lo mds
rdpido posible: es muy recomendable hacerlo en menos de 0,1 segundos. El caudal de gas utilizado en el ensayo
dard lugar a un cambio de caudal de al menos un 60 % del fondo de escala del caudalimetro mésico del escape.
Se registrard el caudal de gas. Por tiempo de retardo se entiende el que transcurre desde el cambio del caudal de
gas (to) hasta que la respuesta alcanza el 10 % (t;,) del valor indicado final. Por tiempo de subida se entiende el
tiempo que transcurre entre la respuesta al 10 % y la respuesta al 90 % (t;, a toq) del valor indicado final. Por
tiempo de respuesta (tgo) se entiende la suma del tiempo de retardo y el tiempo de subida. El tiempo de
respuesta del caudalimetro mdsico de escape (tgg) serd < 3 segundos con un tiempo de subida (tq a teg) <1
segundo, de conformidad con el punto 7.2.8.
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Sensores y equipo auxiliar

Ningtin sensor o equipo auxiliar utilizado para determinar la temperatura, la presién atmosférica, la humedad
ambiente, la velocidad del vehiculo, el caudal de combustible o el caudal de aire de admisién, por ejemplo,
deberd alterar el rendimiento del motor o del sistema de postratamiento de los gases de escape del vehiculo ni
afectar indebidamente a dicho rendimiento. La exactitud de los sensores y del equipo auxiliar deberd cumplir los
requisitos del cuadro A5[/4. El cumplimiento de los requisitos del cuadro A5/4 se demostrard a intervalos
especificados por el fabricante del instrumento, siguiendo los procedimientos de auditorfa interna o de confor-

midad con la norma ISO 9000.

Cuadro A5/4

Requisitos de exactitud de los pardmetros de medicién

Pardmetro de medicion

Exactitud

Caudal de combustible (*)

I+

1 % del valor indicado (22)

Caudal de aire (%)

I+

2 % del valor indicado

Velocidad del vehiculo (%)

I+

1,0 km/h en valor absoluto

Temperaturas < 600 K

+

2 K en valor absoluto

Temperaturas > 600 K

+

0,4 % del valor indicado, en kelvin

Presién ambiente

I+

0,2 kPa en valor absoluto

Humedad relativa

I+

5% en valor absoluto

Humedad absoluta

I+

si

10 % del valor indicado o 1 gH,0[kg de aire seco,

este valor es superior

(*') Opcional para determinar el caudal mdsico de escape.
(*?) La exactitud serd del 0,02 % del valor indicado si se utiliza para calcular el caudal mdsico de aire y de escape a partir del caudal de

combustible con arreglo al punto 7 del apéndice 7.

(*%) Opcional para determinar el caudal mésico de escape.
(*#) Este requisito se aplica solo a los sensores de velocidad; si se utiliza la velocidad del vehiculo para determinar pardmetros como la

aceleracion, el producto de la velocidad y la aceleracion positiva, o aceleracién positiva relativa, la sefial de velocidad deberd tener
una exactitud del 0,1 % por encima de los 3 km/h y una frecuencia de muestreo de 1 Hz. Este requisito de exactitud podrd
cumplirse utilizando una sefial de velocidad de giro de las ruedas.
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Apéndice 6

Validacién del PEMS y caudal mdsico de escape no trazable
1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describen los requisitos para validar en condiciones transitorias la funcionalidad del
PEMS instalado y la correccion del caudal mdsico de escape obtenido a partir de caudalimetros madsicos del
escape no trazables o calculado a partir de las sefiales de la ECU.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES
ag — | ordenada en el origen de la recta de regresion
a; — | pendiente de la recta de regresién
r? — | coeficiente de determinacion
x — | valor real de la sefial de referencia
y — | valor real de la sefial que se estd validando
3. PROCEDIMIENTO DE VALIDACION DEL PEMS

3.1. Frecuencia de validacién del PEMS

Es recomendable validar que la instalacion del PEMS en un vehiculo se ha realizado correctamente, comparan-
dola con la realizada con un equipo de laboratorio en un ensayo sobre un dinamémetro de chasis, ya sea antes
del ensayo de RDE o, alternativamente, tras la terminacién del ensayo. Es necesaria la validaciéon de los ensayos
realizados durante la homologacién de tipo.

3.2.  Procedimiento de validacién del PEMS
3.2.1. Instalacion del PEMS

El PEMS se instalard y preparard de conformidad con los requisitos del apéndice 4. La instalacién del PEMS se
mantendrd sin cambios en el periodo de tiempo comprendido entre la validacién y el ensayo de RDE.

3.2.2. Condiciones de ensayo

El ensayo de validacion se realizard sobre un dinamémetro de chasis, en la medida de lo posible en las
condiciones de homologacién de tipo, siguiendo los requisitos del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.
Se recomienda volver a introducir en el CVS el flujo de escape extraido por el PEMS durante el ensayo de
validacion. Si esto no es posible, los resultados del CVS se corregirdn en funcién de la masa de escape extraida.
Si el caudal mésico de escape se valida con un caudalimetro mdsico del escape, se recomienda cotejar las
mediciones de dicho caudal con datos obtenidos mediante un sensor o la ECU.

3.2.3. Andlisis de los datos

Las emisiones totales especificas de la distancia [g/lkm] medidas con equipo de laboratorio se calculardn de
acuerdo con el Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. Las emisiones medidas con el PEMS se calcularan de
conformidad con el apéndice 7, se sumardn para obtener la masa total de contaminantes [g] y, a continuacién,
se dividirdn por la distancia de ensayo [km] obtenida a partir del dinamémetro de chasis. La masa total de
contaminantes especifica de la distancia [g/km], determinada por el PEMS y el sistema de laboratorio de
referencia, se evaluard con respecto a los requisitos especificados en el punto 3.3. Para la validacion de las
mediciones de las emisiones de NOy, se aplicard una correccion en funcién de la humedad de conformidad con
el Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

3.3.  Tolerancias admisibles para la validacién del PEMS

Los resultados de la validacion del PEMS deberdn satisfacer los requisitos indicados en el cuadro A6/1. Si se
excede alguna tolerancia admisible, se adoptardn medidas correctoras y se repetird la validacion del PEMS.
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Cuadro A6/1

Tolerancias admisibles

Pardmetro [unidad] Tolerancia admisible absoluta
Distancia [km] (2%) 250 m de la referencia de laboratorio
THC (*%) [mg/km] 15 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
CH, (*°) [mg/km] 15 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
NMHC (*°) [mg/km] 20 mg/km o un 20 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
PN (%) [#/km] 8¢10'% p/km o un 42 % de la referencia de laboratorio (¥'), si esta es mayor
CO (¥) [mg/km] 100 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
CO, [g/km] 10 g/lkm o un 7,5 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
NO, (*°) [mg/km] 10 mg/km o un 12,5 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
4. Procedimiento de validacién del caudal mdsico de escape determinado por instrumentos y sensores no trazables

4.1. Frecuencia de validacion

Ademds de cumplir los requisitos de linealidad del punto 3 del apéndice 5 en condiciones de estado continuo, la
linealidad de los caudalimetros masicos del escape no trazables o el caudal masico de escape calculado a partir
de sefiales de la ECU o sensores no trazables se validardn en condiciones transitorias para cada vehiculo de
ensayo con respecto a caudalimetros mdsicos del escape calibrados o al CVS.

4.2.  Procedimiento de validacién

La validacion se realizard sobre un dinamémetro de chasis en las condiciones de homologaciéon de tipo, en la
medida de lo posible en el mismo vehiculo utilizado para el ensayo de RDE. Como referencia, se utilizard un
caudalimetro con calibracién trazable. La temperatura ambiente deberd situarse dentro del intervalo especificado
en el punto 5.1 del presente anexo. La instalacion del caudalimetro mdsico del escape y la realizacién del ensayo
deberdn cumplir el requisito del punto 3.4.3 del apéndice 4.

Se hardn los siguientes célculos para validar la linealidad:

a) La sefial que se esté validando y la sefial de referencia se corregirdn en funcién del tiempo siguiendo, en la
medida de lo posible, los requisitos del punto 3 del apéndice 7.

b) Los puntos por debajo del 10 % del caudal maximo quedardn excluidos de posteriores andlisis.

¢) La sefial que se esté validando y la sefial de referencia se correlacionardn con una frecuencia constante de al
menos 1,0 Hz utilizando la ecuacion mds adecuada, que tendrd la forma siguiente:

y=amx+ag

(*°) Aplicable tnicamente si la ECU determina la velocidad del vehiculo; para cumplir la tolerancia admisible se permite ajustar las
mediciones de la velocidad del vehiculo de la ECU en funcién del resultado del ensayo de validacion.

(%6) Este pardmetro solo es obligatorio si se requiere medir el cumplimiento de los limites.

(%7) Sistema PMP.
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donde:
y es el valor real de la sefial que se estd validando
a es la pendiente de la recta de regresion
X es el valor real de la sefial de referencia
a, es la ordenada en el origen de la recta de regresion.
Se calculardn el error tipico de estimacién (SEE) de y respecto a x y el coeficiente de determinacién (%)
correspondientes a cada pardmetro y sistema de medicion.
d) Los pardmetros de la regresion lineal deberdn cumplir los requisitos especificados en el cuadro A6/2.
4.3.  Requisitos

Se cumplirdn los requisitos de linealidad indicados en el cuadro A6/2. Si no se cumple alguna tolerancia
admisible, se adoptardn medidas correctoras y se repetird la validacion.

Cuadro A6/2

Requisitos de linealidad del caudal mdsico de escape calculado y medido

Pardmetro/Sistema de medi-
cién

)

Pendiente a,

Error tipico de la estimacion
SEE

Coeficiente de determi-
nacion
2

Caudal mdsico de escape

1,00+ 0,075

< 10 % max

> 0,90
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Apéndice 7

Determinaciéon de las emisiones instantineas

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe el procedimiento para determinar las emisiones en masa instantinea y en
ntimero de particulas suspendidas [gfs; #/[s], mediante la aplicacién de las reglas de coherencia de los datos del
apéndice 4. Las emisiones madsicas instantdneas y las emisiones en ndmero de particulas suspendidas instantaneas
se utilizardn para la posterior evaluacion de un trayecto de RDE y el cdlculo del resultado intermedio y final de
las emisiones, tal como se describe en el apéndice 11.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES
a — | relacién molar del hidrégeno (H/C)
p — | relacién molar del carbono (C/C)
Y — | relacién molar del azufre (S/C)
5 — | relacién molar del nitrégeno (N/C)
At — | tiempo de transformacion t del analizador [s]
At — | tiempo de transformacion t del caudalimetro mdsico de escape [s]
€ — | relacién molar del oxigeno (O/C)
Pe — | densidad del escape
Pgas — | densidad del componente “gas” del escape
A — | coeficiente de exceso de aire
A — | coeficiente de exceso de aire instantdneo
AlFg — | relacién estequiométrica aire-combustible [kg/kg]
CCH4 — | concentracién de metano
cco — | concentracién en base seca de CO [%]
cco, — | concentracién en base seca de CO, [%]
Cdry — | concentracién en base seca de un contaminante en ppm o en porcentaje de volumen
Coasi — | concentracién instantinea del componente “gas” del escape [ppm]
CHCw — | concentracién en base himeda de HC [ppm]
CHC(w/NMO) — | concentracién de HC con el CH, o C,Hy pasando por el NMC [ppmC;]
CHC(w/oNMC) — | concentracién de HC con el CH, o C,H, sin pasar por el NMC [ppmC;,]
G — | concentracién del componente i corregida en funcién del tiempo [ppm]

G — | concentraciéon del componente i [ppm] en el escape
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CNMHC — | concentracién de hidrocarburos no metdnicos

Covet — | concentracion en base himeda de un contaminante en ppm o en porcentaje de
volumen

Eg — | eficiencia del etano

Ey — | eficiencia del metano

H, — | humedad del aire de admisién [g de agua por kg de aire seco]

i — | ndmero de la medicién

Myasi — | masa del componente “gas” del escape [g/s]

Tmaw,i — | caudal mdsico instantdneo de aire de admision [kg/s]

Gm,c — | caudal madsico de escape corregido en funcién del tiempo [kg/s]
Tmew.i — | caudal mdsico instantdneo de escape [kg/s]
Dinfi — | caudal mdsico instantdneo de combustible [kg/s]
Gy — | caudal mdsico de escape sin diluir [kg/s]
r — | coeficiente de correlacién cruzada
r? — | coeficiente de determinacion
Th — | factor de respuesta a los hidrocarburos
Ugas — | valor u del componente “gas” del escape
3. CORRECCION DE LOS PARAMETROS EN FUNCION DEL TIEMPO

Para calcular correctamente las emisiones especificas de la distancia, las curvas registradas de las concentraciones
de componentes, el caudal masico de escape, la velocidad del vehiculo y otros datos del vehiculo se corregirdn
en funcién del tiempo. Con el fin de facilitar la correccién en funcién del tiempo, los datos sujetos al ajuste en
funcién del tiempo se registrarin en un dispositivo tnico de registro de datos o con un sello de tiempo
sincronizado de conformidad con el punto 5.1 del apéndice 4. La correccion y el ajuste en funcién del tiempo
de los pardmetros se efectuardn siguiendo la secuencia descrita en los puntos 3.1 a 3.3.

3.1.  Correccién de las concentraciones de componentes en funcion del tiempo

Las curvas registradas de todas las concentraciones de componentes se corregirdn en funcién del tiempo
mediante cambio inverso de acuerdo con los tiempos de transformacion de los analizadores respectivos. El
tiempo de transformacion de los analizadores se determinard de conformidad con el punto 4.4 del apéndice 5:

Ci,c(t — Atw‘) = Ciﬁr(t)
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donde:

G es la concentracién del componente i corregida en funcién del tiempo t
Cir es la concentracién sin diluir del componente i en funcién del tiempo t
At es el tiempo de transformacién t del analizador que mide el componente i

3.2.  Correccién del caudal mdsico de escape en funcién del tiempo

El caudal mésico de escape medido con un caudalimetro del escape se corregird en funcion del tiempo mediante
cambio inverso segin el tiempo de transformacion del caudalimetro mdsico del escape. El tiempo de trans-
formacion del caudalimetro mdsico se determinard de conformidad con el punto 4.4 del apéndice 5:

qyn,c(t - Att,m) = Qm‘f(t)

donde:

Gmc es el caudal mdsico de escape corregido en funcién del tiempo ¢
dnr es el caudal mdsico de escape sin diluir en funcién del tiempo t

Aty es el tiempo de transformacién t del caudalimetro madsico del escape

En caso de que el caudal mdsico de escape se determine mediante datos de la ECU o un sensor, se considerard y
obtendrd un tiempo de transformacién adicional mediante correlacion cruzada entre el caudal mdsico de escape
calculado y el caudal mdsico de escape medido de conformidad con el punto 4 del apéndice 6.

3.3.  Ajuste en funcién del tiempo de los datos del vehiculo
Otros datos obtenidos a partir de un sensor o de la ECU se ajustardn en funcion del tiempo mediante correlacion
cruzada con datos de emisiones adecuados (por ejemplo, las concentraciones de componentes).

3.3.1. Velocidad del vehiculo a partir de diferentes fuentes

Para ajustar en funcion del tiempo la velocidad del vehiculo con el caudal mdsico de escape, es necesario, en
primer lugar, establecer una curva de velocidad vélida. Si la velocidad del vehiculo se obtiene a partir de
mdltiples fuentes (por ejemplo, el GNSS, un sensor o la ECU), los valores de la velocidad se ajustardn en funcién
del tiempo mediante correlaciéon cruzada.
3.3.2. Velocidad del vehiculo con el caudal mdsico de escape
La velocidad del vehiculo se ajustard en funcion del tiempo con el caudal masico de escape mediante correlacion
cruzada entre el caudal mésico de escape y el producto de la velocidad del vehiculo y la aceleracion positiva.
3.3.3. Oftras sefiales
Puede omitirse el ajuste en funcion del tiempo de las sefiales cuyos valores cambien lentamente y dentro de un
pequefio intervalo de valores, por ejemplo la temperatura ambiente.

4. MEDICIONES DE LAS EMISIONES DURANTE LA PARADA DEL MOTOR DE COMBUSTION

Se registraran en el fichero de intercambio de datos las emisiones instantdneas o las mediciones del caudal de
escape obtenidas mientras estd desactivado el motor de combustion.
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5. CORRECCION DE LOS VALORES MEDIDOS

5.1. Correcciéon de la desviaciéon

2Cgas — (Cprez + Cpost.z)
Ccor = Cref,z + (Cref,s =+ Cref,z)( 2 e post? )

(Cprc,s + Cpost,s) - (Cprc,z + Cpost,z)

Crefz es la concentracién de referencia del gas cero (normalmente cero) [ppm]

Crefs es la concentracién de referencia del gas de rango [ppm]

Core,z es la concentracién del gas cero medida por el analizador antes del ensayo [ppm]

Cores es la concentracion del gas de rango medida por el analizador antes del ensayo [ppm]

Cpostz es la concentracion del gas cero medida por el analizador después del ensayo [ppm]

Cpost;s Fs la ]concentraci(’)n del gas de rango medida por el analizador después del ensayo
ppm

Cgas es la concentracién del gas de muestreo [ppm]

5.2.  Correcciéon de base seca a base himeda

Si las emisiones se miden en base seca, las concentraciones medidas se convertirdn a base hiimeda de la manera

siguiente:
Cwet = kw X Cdry

donde:

Covet es la concentracion en base himeda de un contaminante, en ppm o en porcentaje de
volumen

Cary es la concentracién en base seca de un contaminante, en ppm o en porcentaje de
volumen

kg, es el factor de correccion de base seca a base hiimeda

Se utilizard la ecuacién siguiente para calcular k,:

1
b — —k 1,008
A (1 +ax 0,005 X (ceo, + Ceo) Wl) -

donde:
L _ 1608 xH,
"1 717000 + (1,608 x H,)
donde:
H, es la humedad del aire de admisién [g de agua por kg de aire seco]
cco, es la concentracién en base seca de CO, [%]
cco es la concentracion en base seca de CO [%]
a es la relacion molar del hidrégeno del combustible (H/C)
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5.3.  Correccion de los NOx en funcién de la humedad y la temperatura ambientes

Las emisiones de NOy no se corregiran en funcién de la humedad y la temperatura ambientes.

5.4.  Correccién de los resultados de emisiones negativos

No se corregirdn los resultados instantdneos negativos.

6. DETERMINACION DE LOS COMPONENTES GASEOSOS INSTANTANEOS DEL ESCAPE
6.1. Introduccién

Los componentes de los gases de escape sin diluir se medirdn con los analizadores de medicién y muestreo
descritos en el apéndice 5. Las concentraciones sin diluir de los componentes pertinentes se medirdn de
conformidad con lo dispuesto en el apéndice 4. Los datos se corregirdn y ajustardn en funcién del tiempo de
conformidad con lo dispuesto en el punto 3.

6.2.  Cdlculo de las concentraciones de NMHC y CH,
Respecto a la medicién del metano mediante un NMC-FID, el célculo de los NMHC depende del método/gas de
calibracién utilizado para el ajuste de la calibracién del cerofrango. Si se utiliza un FID para medir los THC sin

un NMC, se calibrard con propano/aire o propano/N, de la forma normal. Para calibrar el FID en serie con un
NMC se admiten los métodos siguientes:

a) el gas de calibracién consistente en propanofaire no pasa por el NMC;

b) el gas de calibracién consistente en metanofaire pasa por el NMC.

Es muy recomendable calibrar el FID de metano con metanofaire pasando por el NMC.

En el caso a), las concentraciones de CH, y de NMHC se calculardn de la manera siguiente:

Chc(w/o NMC) X (1 —Em)— Cricw/Nme)
Ep — Em

Cen, =

c _ Cricw/nme) — Crcgwo nme) X (1 — Eg)
NMHC % (Ex — F)

En el caso b), la concentracién de CH, y de NMHC se calculard de la manera siguiente:

_ Cregumme) X 1 % (1 — Em) — Cric(wo nme) X (1 — Eg)

C
cH ThXEE—EM

4

Chcwjonme) X (1 = Em) — Crcgwnme) X 1w X (1 — Enm)
(Ep — Em)

Cnmuc =
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donde:

CHC(w/oNMC) es la concentracién de HC con el CH, o C,H, sin pasar por el NMC [ppmC;]

CHC(w/NMC) es la concentracion de HC con el CH, o C,H, pasando por el NMC [ppmC,]

Th es el factor de respuesta a los hidrocarburos determinado en el punto 4.3.3, letra b),
del apéndice 5

Eyv es la eficiencia del metano determinada en el punto 4.3.4, letra a), del apéndice 5

Ep es la eficiencia del etano determinada en el punto 4.3.4, letra b), del apéndice 5

Si el FID de metano se calibra mediante el separador (método b), la eficiencia de conversién del metano,
determinada de conformidad con el punto 4.3.4, letra a), del apéndice 5, equivale a cero. La densidad utilizada
para calcular la masa de NMHC serd igual a la de los hidrocarburos totales a 273,15K y 101,325 kPa y
dependerd del combustible.

7. DETERMINACION DEL CAUDAL MASICO DE ESCAPE
7.1. Introduccién

El célculo de las emisiones madsicas instantdneas, con arreglo a los puntos 8 y 9, requiere determinar el caudal
mdsico de escape. El caudal mdsico de escape se determinard mediante uno de los métodos de medicién directa
establecidos en el punto 7.2 del apéndice 5. Otra opcion admisible es calcular el caudal mésico de escape segtin
se describe en los puntos 7.2 a 7.4 del presente apéndice.

7.2.  Método de cilculo con el caudal mésico de aire y el caudal mdisico de combustible

El caudal mdsico instantdneo de escape se puede calcular a partir del caudal mésico de aire y el caudal mdsico de
combustible de la manera siguiente:

Qmew,i = qmaw,i + me,i

donde:

Qmew,i es el caudal mdsico instantdineo de escape [kg/s]

Qmaw.i es el caudal mdsico instantdneo de aire de admision [kg/s]
Afi es el caudal mdsico instantdneo de combustible [kg/s]

Si el caudal mésico de aire y el caudal mdsico de combustible o el caudal mdsico de escape se determinan a
partir del registro de la ECU, el caudal mdsico instantdneo de escape calculado deberd cumplir los requisitos de
linealidad del caudal mdsico de escape establecidos en el punto 3 del apéndice 5 y los requisitos de validacién
establecidos en el punto 4.3 del apéndice 6.
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7.3.  Método de cilculo con el caudal mdsico de aire y la relacién aire-combustible

El caudal mdsico instantdneo de escape puede calcularse a partir del caudal mésico de aire y la relacion aire-
combustible de la manera siguiente:

1
qmew,i = qmaw,i ¥ (1 +m>

donde:
1380 x (1+4-5+y)
A/Fst =
12,011 + 1,008 x a + 15,999 x ¢+ 14,0067 xy
1_2xCco x 1074
4 35 % C
(100 — M — Cyew X 10_4) + (% X TCIOOQ - % - %) X (CCOZ + Cco X 10_4)
I — L+ 35 % (o,
4,764 x (1 ot +y) % (Cco, + Cco X 107 + Cyry x 1074)

donde:
Tmaw,i es el caudal mdsico instantineo de aire de admision [kg/s]
AlFg es la relacion estequiométrica aire-combustible [kg/kg]
A es el coeficiente de exceso de aire instantdneo
cco, es la concentracion en base seca de CO, [%]
cco es la concentracion en base seca de CO [ppm]
CHCw es la concentracion en base himeda de HC [ppm]
a es la relacién molar de hidrégeno (H/C)
p es la relacion molar de carbono (C/C)
Y es la relacién molar de azufre (S/C)
d es la relacién molar de nitrégeno (N/C)
€ es la relacion molar de oxigeno (O/C)

Los coeficientes se refieren a un combustible Cg H, O, N; S,, donde 8 = 1 para los combustibles basados en el
carbono. La concentracién de emisiones de HC es tipicamente baja y puede omitirse al calcular A;.

Si el caudal mdsico de aire y la relacion aire-combustible se determinan a partir del registro de la ECU, el caudal
mdsico instantdneo de escape calculado deberd cumplir los requisitos de linealidad del caudal mésico de escape
establecidos en el punto 3 del apéndice 5 y los requisitos de validacién establecidos en el punto 4.3 del
apéndice 6.
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7.4.  Método de cilculo con el caudal mdsico de combustible y la relacion aire-combustible

El caudal mdsico instantdneo de escape puede calcularse a partir del caudal de combustible y la relacion aire-
combustible (calculada con A[F, y A; de acuerdo con el punto 7.3) de la manera siguiente:

1
Amew,i = qmaw,i X (1 +m>

mew,i = qmf i X (1 + A/Fy X li)

El caudal mdsico instantdneo de escape calculado deberd cumplir los requisitos de linealidad del caudal mdsico
de escape establecidos en el punto 3 del apéndice 5 y los requisitos de validacién establecidos en el punto 4.3
del apéndice 6.

8. CALCULO DE LAS EMISIONES MASICAS INSTANTANEAS DE LOS COMPONENTES GASEOSOS

Las emisiones mdsicas instantdneas [gfs] se determinardn multiplicando la concentracién instantdnea del conta-
minante considerado [ppm] por el caudal mésico instantineo de escape [kg/s], corregidos y ajustados ambos en
funcién del tiempo de transformacion, y el valor u correspondiente en el cuadro A7/1. Si se mide en base seca,
se aplicard la correcciéon de base seca a base hiimeda, de acuerdo con el punto 5.1, a las concentraciones
instantdneas de los componentes antes de proceder a cualquier otro cdlculo. En su caso, se introducirdn los
valores negativos de emisiones instantdneas en todas las evaluaciones de datos posteriores. Los valores de los
pardmetros se introducirdn en el calculo de las emisiones instantdneas [g/s] tal como los indique el analizador, el
caudalimetro, el sensor o la ECU. Se aplicard la ecuacién siguiente:

Mgas i = Ugas Cgas,i " qmew i

donde:

Mgasi es la masa del componente “gas” del escape [g/s]

Ugas es la relacién entre la densidad del componente “gas” del escape y la densidad global
del escape tal como figuran en el cuadro A7/1

Caasi es la concentracién medida del componente “gas” del escape [ppm]

Qmew,i es el caudal mdsico de escape medido [kg/s]

gas es el componente respectivo

i nimero de la medicion
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Cuadro A7/1

Valores u de los gases de escape sin diluir que representan la relacién entre las densidades del componente o
contaminante de escape i [kg/m?] y la densidad de los gases de escape [kg/m?]

Componente o contaminante i

NO, (€0) HC CO, 0, CHy
Combustible r, [kg/m’] Tgas [kg/m’]

2,052 1,249 ") 1,9630 1,4276 0,715

tiges () 9
Gasdleo (BO) 1,2893 0,001593 0,000969 0,000480 0,001523 | 0,001108 | 0,000555
Gasdleo (B5) 1,2893 0,001593 0,000969 0,000480 0,001523 | 0,001108 | 0,000555
Gasdleo (B7) 1,2894 0,001593 0,000969 0,000480 0,001523 | 0,001108 | 0,000555
Etanol (ED95) | 1,2768 0,001609 0,000980 0,000780 0,001539 |0,001119 | 0,000561
GNC () 1,2661 0,001621 0,000987 0,000528 (*) | 0,001551 0,001128 | 0,000565
Propano 1,2805 0,001603 0,000976 0,000512 0,001533 | 0,001115 | 0,000559
Butano 1,2832 0,001600 0,000974 0,000505 0,001530 | 0,001113 | 0,000558
GLP (%) 1,2811 0,001602 0,000976 0,000510 0,001533 | 0,001115 | 0,000559
Gasolina (E0) 1,2910 0,001591 0,000968 0,000480 0,001521 0,001106 | 0,000554
Gasolina (E5) 1,2897 0,001592 0,000969 0,000480 0,001523 | 0,001108 | 0,000555
Gasolina (E10) | 1,2883 0,001594 0,000970 0,000481 0,001524 | 0,001109 | 0,000555
Etanol (E85) 1,2797 0,001604 0,000977 0,000730 0,001534 | 0,001116 | 0,000559

1
2

(") En funcién del combustible.

() A A = 2, aire seco, 273 K, 101,3 kPa

(%) Los valores u tienen una exactitud del 0,2 % para una composicién mésica de: C = 66-76 %; H = 22-25 %; N = 0-12%

(*) NMHC sobre la base de CH, 93 (para los THC se utilizard el coeficiente u,,, de CHy)

() u con una exactitud de 0,2 % para una composicién mésica de: C3 = 70 g90 %; Cy = 110-30 %;

(°) gy €s un pardmetro sin unidad; los valores uy,, incluyen conversiones de unidades para garantizar que las emisiones instantdneas se
0 tengan en la unidad fisica especificada, a saber, gfs.

9. CALCULO DE LAS EMISIONES EN NUMERO DE PARTICULAS SUSPENDIDAS INSTANTANEAS

Las emisiones en nimero de particulas suspendidas instantdneas [particulas suspendidas | s] se determinarén
multiplicando la concentracién instantdnea del contaminante considerado [particulas suspendidas | cm’] por el
caudal mdsico instantdneo de escape [kg/s], corregldos y ajustados ambos en funcién del tiempo de trans-
formacién, y dividiéndolos por la densidad [kg/m?] con arreglo al cuadro A7/1. Si es aplicable, se introducirin
los valores negativos de emisiones instantdneas en todas las evaluaciones de datos posteriores. Se introducirdn
todos los digitos significativos de los resultados precedentes en el cdlculo de las emisiones instantdneas. Se
aplicard la ecuacion siguiente:
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PN; = Cpn imew.i/ Pe
donde:
PNi es el flujo en ndmero de particulas suspendidas [particulas suspendidas | s]
CpN,i es la concentracién medida en niimero de particulas suspendidas [#/m?] normalizada
a0°C
Qmew,i es el caudal mdsico de escape medido [kg/s]
Pe es la densidad del gas de escape [kg/m?] a 0°C (cuadro A7/1)
10. INTERCAMBIO DE DATOS

Intercambio de datos: Los datos se intercambiardn entre los sistemas de medicion y el software de evaluacién de
los datos mediante un fichero de intercambio de datos normalizado facilitado por la Comision®.

Todo pretratamiento de los datos (por ejemplo, la correccién en funciéon del tiempo conforme al punto 3, la
correccién de la velocidad del vehiculo con arreglo al punto 4.7 del apéndice 4, o la correccion de la sefial de
velocidad del vehiculo determinada por el GNSS conforme al punto 6.5 del apéndice 4) se hard con el software de
control de los sistemas de medicion y se completard antes de generar el fichero de intercambio de datos.
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Apéndice 8
Evaluacion de la validez general del trayecto con el método de ventanas de promediado méviles

1. INTRODUCCION

El método de las ventanas de promediado méviles se utilizard para verificar la dindmica general del trayecto. El
ensayo se divide en subsecciones (ventanas o windows) y el andlisis posterior tiene por objeto determinar si el
trayecto es valido a efectos de las RDE. La “normalidad” de las ventanas se evaluard comparando sus emisiones
de CO, especificas de la distancia con una curva de referencia obtenida a partir de las emisiones de CO, del
vehiculo medidas conforme al ensayo WLTP.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

El indice (i) se refiere a la etapa de tiempo.

El indice (j) se refiere a la ventana.

El indice (k) se refiere a la categoria (t = total, Is = velocidad baja, ms = velocidad media, hs = velocidad alta) o a
la curva caracteristica (cc) de CO,

ap,by - coeficientes de la curva caracteristica de CO,

asb, - coeficientes de la curva caracteristica de CO,

Mo, - masa de CO, [g]

Mco,; - masa de CO, en la ventana j [g]

t; - tiempo total en la etapa i [s]

t, - duracién de un ensayo [s]

v; - velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [km/h]

v - velocidad media del vehiculo en la ventana j [km/h]

tol;; - tolerancia superior respecto a la curva caracteristica de CO, del vehiculo [%]

tol;; - tolerancia inferior respecto a la curva caracteristica de CO, del vehiculo [%]
3. VENTANAS DE PROMEDIADO MOVILES
3.1. Definicion de las ventanas de promediado

Las emisiones de CO, instantdneas calculadas de acuerdo con el apéndice 7 se integraran utilizando un método
de ventana de promediado mévil, basado en la masa de CO, de referencia.
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En la figura A8/2 se muestra el uso de la masa de CO, de referencia. El principio del calculo es el siguiente:
Las emisiones madsicas de CO, especificas de la distancia en condiciones de RDE no se calculan respecto a todo
el conjunto de datos, sino a subconjuntos de este, y la longitud de esos subconjuntos se determina de forma
que corresponda siempre a la misma fraccién de la masa de CO, emitida por el vehiculo en el ensayo WLTP
aplicable [tras la aplicacion, si procede, de todas las correcciones que correspondan, por ejemplo, la correccién
de la temperatura ambiente (ATCT)]. Los cilculos de las ventanas moviles se realizan con un incremento de
tiempo At correspondiente a la frecuencia de muestreo de los datos. Estos subconjuntos utilizados para calcular
las emisiones de CO, del vehiculo en carretera y su velocidad media se denominan “ventanas de promediado”
en los puntos que siguen. El cdlculo descrito en el presente punto deberd hacerse a partir del primer punto de
datos (hacia delante), como se indica en la figura A8/1.

Los datos siguientes no se tendrdn en cuenta para el cilculo de la masa de CO,, la distancia y la velocidad
media del vehiculo en cada ventana de promediado:

los datos de la verificacién peri6dica de los instrumentos y los obtenidos tras las verificaciones de la deriva del
cero,

la velocidad del vehiculo respecto al suelo <1 km/h.

El célculo comenzard a partir del momento en que la velocidad del vehiculo respecto al suelo sea superior o
igual a 1 km/h e incluird eventos de conduccién durante los cuales no se emita CO, y la velocidad del vehiculo
respecto al suelo sea superior o igual a 1 km/h.

Las emisiones mdsicas Mcq, ; se determinardn integrando las emisiones instantdneas en gfs segin se especifica
en el apéndice 7.

Figura A8/1

Velocidad del vehiculo respecto al tiempo. Emisiones promediadas del vehiculo respecto al tiempo,
empezando a partir de la primera ventana de promediado

v[km/h] Mco,.a,
A A
Primeraventana
-
s
T Mco, a1
]
l-.."
o
]
]
[]
)
[]
W
A 4 J

Duradién de la primera ventana t[s]

2.3.2023
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Figura A8/2

Definicion de las ventanas de promediado basadas en la masa de CO,

Mo, (t2;— At) — Mco, (1) < Mco, ref

A /!
Mco,[9] / Mco, (t2;) — Mco,(t1;) = Mco, ref
I’I !
’ I
/ I
- " s
Mo, (tz;) € p 7
/ Mco, ref '
’ \ i
R A\ ]
Mco, (t2j— At) 5 \ v
J \
{f L 4
Mo, (t1;)
L 4 v h )
tl,j tz,j — At tZ,j t[S]

La duracién t,;—t;; de la j.* ventana de promediado se determina mediante la férmula siguiente:
Mco, (t)) = Mco, (t1)) = Mco, s

donde:

Mo, (t;)) es la masa de CO, medida entre el inicio del ensayo y el tiempo t;;, [g];

Mo, ref s la masa de CO, de referencia (la mitad de la masa de CO, emitida por el vehiculo durante el ensayo
de WLTP aplicable).

Durante la homologacién de tipo, el valor de CO, de referencia se tomard de los valores de CO, del ensayo
WLTP del vehiculo individual, obtenidos de conformidad con el Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas,
incluyendo todas las correcciones que correspondan.

A efectos de los ensayos de conformidad en circulacién (ISC) o vigilancia del mercado, la masa de CO,
de referencia se tomard del certificado de conformidad (%) para el vehiculo individual. El valor correspondiente
a los VEH-CCE se obtendrd del ensayo WLTP realizado en el modo de mantenimiento de carga.

t; se seleccionard de manera que:

Mo, (tyj = At) = Mo, (t1)) < Mco,rf < Mco, (t2) = Mco, (t1)
donde At es el periodo de muestreo de los datos.

Las masas de CO, Mco,; en las ventanas se calculan integrando las emisiones instantdneas calculadas segtn se
especifica en el apéndice 7.

(*%) Segtn el anexo VIII del Reglamento (UE) 2020/638.
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3.2. Cilculo de los parimetros de las ventanas

— Los elementos siguientes se calculardn con respecto a cada ventana determinada de conformidad con el
punto 3.1: las emisiones de CO, especificas de la distancia Mg, 4;;

— la velocidad media del vehiculo v;.

4. EVALUACION DE LAS VENTANAS
4.1. Introduccién

Las condiciones dindmicas de referencia del vehiculo de ensayo se definen a partir de las emisiones de CO,
respecto a la velocidad media medida en el momento de la homologaciéon de tipo con el ensayo WLTP y
constituyen la “curva caracteristica de CO, del vehiculo”.

4.2. Puntos de referencia de la curva caracteristica de CO,

Durante la homologacién de tipo, los valores se tomarin de los valores de CO, del ensayo WLTP del
vehiculo individual, obtenidos de conformidad con el Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, incluyendo
todas las correcciones que correspondan.

A los efectos de los ensayos de conformidad en circulacién o vigilancia del mercado, las emisiones de
CO, especificas de la distancia que se deben considerar en este punto para la definicién de la curva de
referencia, se obtendrdn a partir del certificado de conformidad del vehiculo individual.

Los puntos de referencia P;, P, y P; necesarios para definir la curva caracteristica de CO, del vehiculo se
establecerdn como sigue:

4.2.1.  Punto P;

vp; = 18,882km/h (velocidad media de la fase de velocidad baja del ciclo WLTP)

Mco, 4p, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad baja del ensayo WLTP [g/km]
4.2.2.  Punto P,

Vpy = 56,664km/h (velocidad media de la fase de velocidad alta del ciclo WLTP)

Mco, 4p, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad alta del ensayo WLTP [g/km]
4.2.3.  Punto P;

vp3 = 91,997km/h(velocidad media de la fase de velocidad extraalta del ciclo WLTP)

Mco, 4p,= emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad extraalta del ensayo WLTP [g/km]

4.3. Definicién de la curva caracteristica de CO,

Utilizando los puntos de referencia definidos en el punto 4.2, la curva caracteristica de emisiones de CO, se
calcula en funcién de la velocidad media utilizando dos secciones lineales (P, P,) y (P,, P3). La seccién (P,, P3)
estd limitada a 145 km/h en el eje de velocidad del vehiculo. La curva caracteristica se define mediante las
ecuaciones siguientes:

Respecto a la seccion (Py,P,):

Mco, 4cc(V) = a1V + by

with: a; = (Mco, 4p, — Mco,.dp,)/ (Vp, — Vp,)
and: by = Mco, ap, — 31V,

Respecto a la seccion (P,,P5):
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Mco, 4.cc(V) = a2V + by

with: a; = (Mco,.ap, — Mco,.dap,)/ VP, — Vp,)

and: by = Mco, 4p, — a29p,

Figura A8/3

Curva caracteristica de CO, del vehiculo y tolerancias para vehiculos ICE y VEH-SCE
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Figura A8/4
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Curva caracteristica de CO, del vehiculo y tolerancias para VEH-CCE
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4.4. Ventanas de velocidad baja, media y alta

4.4.1.  Las ventanas se categorizardn en intervalos de velocidad baja, media y alta en funcién de su velocidad media.

4.4.1.1. Ventanas de velocidad baja
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Las ventanas de velocidad baja se caracterizan por velocidades medias del vehiculo respecto al suelo ¥
inferiores a 45 km/h.

4.4.1.2. Ventanas de velocidad media

Las ventanas de velocidad media se caracterizan por velocidades medias del vehiculo respecto al suelo ¥
superiores o iguales a 45 km/h e inferiores a 80 kmj/h.

En el caso de los vehiculos equipados con un dispositivo que limita la velocidad del vehiculo a 90 km/h, las
ventanas de velocidad media se caracterizan por velocidades medias del vehiculo ¥; inferiores a 70 km/h.

4.4.1.3. Ventanas de velocidad alta

Las ventanas de velocidad alta se caracterizan por velocidades medias del vehiculo respecto al suelo ¥
superiores o iguales a 80 km/h e inferiores a 145 km/h.

En el caso de los vehiculos equipados con un dispositivo que limita la velocidad del vehiculo a 90 km/h, las
ventanas de velocidad alta se caracterizan por velocidades medias del vehiculo ¥ superiores o iguales a
70 km/h e inferiores a 90 km/h.

Figura A8/5

Curva caracteristica de CO, del vehiculo: definicion de velocidad baja, media y alta (ilustrada para
vehiculos ICE y VEH-SCE) excepto vehiculos de la categoria N2 equipados con un dispositivo que
limita la velocidad a 90 km/h
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Figura A8/6

Curva caracteristica de CO, del vehiculo: definicion de velocidad baja, media y alta (ilustrada para vehiculos
ICE y VEH-CCE) excepto vehiculos equipados con un dispositivo que limita la velocidad a 90 km/h
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A | | |
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i Ventana(ﬁj, M coz,d,j)
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4.5.1.  Evaluacion de la validez del trayecto
4.5.1.1. Tolerancias en torno a la curva caracteristica de CO, del vehiculo

La tolerancia superior de la curva caracteristica de CO, del vehiculo es tol;; = 45 % para la conduccién a
velocidad baja y tol;; = 40 % para la conduccién a velocidad media y alta.

La tolerancia inferior de la curva caracteristica de CO, del vehiculo es tol;; = 25 % para los vehiculos ICE y
VEH-SCE y tol;; = 100 % para los vehiculos VEH-CCE.

4.5.1.2. Evaluacién de la validez del ensayo

El ensayo es vélido cuando comprende al menos un 50 % de las ventanas de velocidad baja, media y alta que
se encuentran dentro de las tolerancias definidas respecto a la curva caracteristica de CO,.

En el caso de los VEH-SCE y los VEH-CCE, si no se cumple el requisito minimo del 50 % entre tol;y; y tol;, la
tolerancia superior positiva tol;y; podrd incrementarse hasta el que el valor de tol alcance el 50 %.

En el caso de los VEH-CCE, cuando no se hayan calculado ventanas de promediado méviles debido a que el
ICE no se ha encendido, el ensayo sigue siendo valido.
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Apéndice 9

Evaluacién del exceso o la ausencia de la dindmica del trayecto

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describen los procedimientos de cdlculo para verificar la dindmica del trayecto
determinando el exceso o la ausencia de dindmica durante un trayecto de RDE.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES
a — | aceleracién [m/s?]
a; — | aceleracion en la etapa de tiempo i [m/s?]
Bpos — | aceleracién positiva superior a 0,1 m/s? [m/s?]

Bpos ik — | aceleracion positiva superior a 0,1 m/s® en la etapa de tiempo i teniendo en cuenta
las partes urbana, rural y de autopista [m/s?]

rgs — | resolucién de la aceleracién [m/s?]

d; — | distancia recorrida en la etapa de tiempo i [m)]

dig — | distancia recorrida en la etapa de tiempo i teniendo en cuenta las partes urbana,
rural y de autopista [m]

Indice (i) — | etapa de tiempo discreto

Indice () — | etapa de tiempo discreto de los conjuntos de datos de aceleracion positiva

Indice (k) — | se refiere a la categoria respectiva (t = total, u = urbana, r = rural, m = de autopista)

My — | ndmero de muestras correspondientes a las 2partes urbana, rural y de autopista con
una aceleracion positiva superior a 0,1 m/s

Ny — | ndmero total de muestras correspondientes a las partes urbana, rural y de autopista
y al trayecto completo

RPA, — | aceleracién positiva relativa correspondiente a las partes urbana, rural y de auto-
pista [m/s? o kWs/(kg*km)]

t — | duracién de las partes urbana, rural y de autopista y del trayecto completo [s]

v — | velocidad del vehiculo [kmj/h]
v, — | velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [kmj/h]
Vik — | velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i teniendo en cuenta las partes

urbana, rural y de autopista [km/h]

(v x a) — | velocidad real del vehiculo por aceleracién en la etapa de tiempo i [m?/s® o W/kg]
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(v x a)k — | velocidad real del vehiculo por aceleracién positiva superior a 0,1 m/s® en la etapa
de tiempo j teniendo en cuenta las partes urbana, rural y de autopista [m?/s®> o

Wikg]

(v *x a [95] — ercentil 95 del producto de la velocidad del vehiculo por la aceleraciéon positiva

pos/k: P p p p
superior a 0,1 m/s? correspondiente a las partes urbana, rural y de autopista [m?[s’
o Wikg]

Vi — | velocidad media del vehiculo correspondiente a las partes urbana, rural y de auto-

pista [km/h]

3. INDICADORES DEL TRAYECTO
3.1. Célculos
3.1.1.  Pretratamiento de los datos

Los pardmetros dindmicos, como por ejemplo la aceleracién, la (v x a,,) o la RPA se determinardn con una
sefial de velocidad de una exactitud del 0,1 % para todos los valores de la velocidad por encima de 3 km/h y
una frecuencia de muestreo de 1 Hz. De lo contrario, la aceleraciéon deberd determinarse con una exactitud de
0,01 m/s® y una frecuencia de muestreo de 1 Hz. En este caso, se requiere una sefial de velocidad separada para
(v x a,,), y deberd tener una exactitud de como minimo 0,1 km/h. La curva de velocidad constituye la base
para los cdlculos ulteriores y la discretizacion en intervalos, segin se describe en los puntos 3.1.2 y 3.1.3.

3.1.2.  Cdleulo de la distancia, la aceleracion y la (v x a)

Los cdlculos siguientes se realizardn en toda la curva de velocidad de base temporal desde el primero hasta el
tltimo de los datos del ensayo.

El incremento de la distancia por muestra de datos se calculard como sigue:

-
di=—i=1t N,

3,6
donde:
d es la distancia recorrida en la etapa de tiempo i [m],
V; es la velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [km/h],
N, es el nimero total de muestras.

La aceleracién se calculard como sigue:

Vi1 —Vi-1
i=—————i=11t0N
L2x 36 '
donde:
ai es la aceleracion en la etapa de tiempo i [m/s?].

Parai=1:v, ;= 0,

para i = N vy, ; =0.
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El producto de la velocidad del vehiculo por la aceleracién se calculard como sigue:

Vi X a;
(V X a)i - 37 —6
donde:
(v x a); es el producto de la velocidad real del vehiculo por la aceleracion en la etapa de tiempo

i [m?[s® o W/kg].

3.1.3.  Discretizacién en intervalos de los resultados
3.1.3.1. Discretizacion en intervalos de los resultados

Tras calcular a; y (v x a);, los valores de v;, d;, a; y (v x a); se clasificardn en orden creciente de la velocidad del
vehiculo.

Todos los conjuntos de datos con v; < 60 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “urbana”, todos los
conjuntos de datos con 60 km/h < v; < 90 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “rural” y todos los
conjuntos de datos con v; > 90 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “de autopista”.

En el caso de vehiculos de la categoria N2 equipados con un dispositivo que limita la velocidad del vehiculo a
90 kmj/h, todos los conjuntos de datos con v; < 60 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “urbana”, todos
los conjuntos de datos con 60 km/h < v; < 80 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “rural” y todos los
conjuntos de datos con v; > 80 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “de autopista”.

El nimero de conjuntos de datos con valores de aceleracién a; > 0,1 m/s? debera ser superior o igual a 100 en
cada intervalo de velocidad.

Con respecto a cada intervalo de velocidad, la velocidad media del vehiculo(vy) se calculard como sigue:
-1 ;
V= ﬁzv‘lk i=1toNyk=urm
kg

donde:

Ni es el nimero total de muestras de las partes urbana, rural y de autopista.

3.1.4.  Célculo de (v x a,,(),.[95] por intervalo de velocidad

pos

El percentil 95 de los valores de (v x a,) se calculard como sigue:

pos)

Los valores de (v x a,.); | en cada intervalo de velocidad se clasificardn en orden creciente con respecto a todos
los conjuntos de datos con a;, > 0,1 m/s?, y se determinard el nimero total de estas muestras M,.

A continuacion se asignaran los valores de percentil a los valores de (v x a,o);x con a;), > 0,1 m/s? del siguiente

)
pos
modo:

El valor de (v x a,,,) mds bajo recibe el percentil 1/Mj; el segundo mds bajo, el percentil 2/Mj; el tercero mds
bajo, el percentil 3/M;; y el valor mds alto, M /M, = 100 %.

(v % apogi.[95] es el valor de (v x ay00);y, con j/My = 95 %. Si j/My = 95 % no puede cumplirse, (v x ay00) [95
se calculard mediante interpolacion lineal entre las muestras consecutivas j y j+1 con j/M, < 95 % y (j+1)/My >
95 %.
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La aceleracién positiva relativa por intervalo de velocidad se calculard como sigue:

Z}'(V X apos)j; k

RPA, = S i Jj=1ltoMpi=1toN, k=u, r, m
i i

donde:

RPA; es la aceleracién positiva relativa correspondiente a las partes urbana, rural y de auto-
pista en [m/s? o kWs/(kg*km)]

My es el nimero de muestras correspondientes a las partes urbana, rural y de autopista con
aceleracion positiva,

Ni es el nimero total de muestras de las partes urbana, rural y de autopista.

4. EVALUACION DE LA VALIDEZ DEL TRAYECTO

4.1.1.  Evaluacién de (v x a,0.)[95] por intervalo de velocidad (v en [km/h])
si v < 74,6 km/h y

(v X apo i [95] > (0,136 x ¥y + 14,44)
se cumplen, el trayecto no es valido;

si v > 74,6 km/h y

(v % oy [95] > (0,0742 x ¥ + 18,966)
se cumplen, el trayecto no es vdlido.

A peticion del fabricante, y solo en el caso de los vehiculos de las categorias N1 o N2 en los que la relaciéon
potencia - masa de ensayo es inferior o igual a 44 W/kg:

si v < 74,6 km/h y

(v % 4o [95] > (0,136 x 7y + 14,44)

se cumplen, el trayecto no es vélido;

si v > 74,6 km/h y

(v % ape[95] > (- 0,097 x 7 + 31,365)
se cumplen, el trayecto no es vilido.

4.1.2.  Evaluacién de la RPA por intervalo de velocidad

si v < 94,05 km/h y
RPA;, < (- 0,0016 v, + 0,1755)
se cumplen, el trayecto no es valido;

si v > 94,05 km/h y RPA;, < 0,025 se cumplen, el trayecto no es vilido.
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Apéndice 10

Procedimiento para determinar la ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto con PEMS

INTRODUCCION

El presente apéndice describe el procedimiento para determinar la ganancia de altitud acumulativa de un trayecto
con PEMS.

SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

d(0) — | distancia al comienzo de un trayecto [m]
d — | distancia acumulativa recorrida en el punto de ruta discreto considerado [m]
dg — | distancia acumulativa recorrida hasta la medicion inmediatamente antes del respectivo

punto de ruta d [m]

d, — | distancia acumulativa recorrida hasta la mediciéon inmediatamente después del respec-
tivo punto de ruta d [m]

d, — | punto de ruta de referencia en d(0) [m]

d. — | distancia acumulativa recorrida hasta el dltimo punto de ruta discreto [m]

d; — | distancia instantdnea [m]

Aot — | distancia total del ensayo [m]

h(0) — | altitud del vehiculo tras el examen y la verificacién fundamental de la calidad de los

datos al comienzo de un trayecto [m sobre el nivel del mar]

h(t) — | altitud del vehiculo tras el examen y la verificacién fundamental de la calidad de los
datos en el punto t [m sobre el nivel del mar]

h(d) — | altitud del vehiculo en el punto de ruta d [m sobre el nivel del mar]

h(t-1) — | altitud del vehiculo tras el examen y la verificacién fundamental de la calidad de los
datos en el punto t-1 [m sobre el nivel del mar]

hor(0) — | altitud corregida inmediatamente antes del respectivo punto de ruta d [m sobre el
nivel del mar]

heor(1) — | altitud corregida inmediatamente después del respectivo punto de ruta d [m sobre el
nivel del mar]

honl(t) — | altitud instantdnea corregida del vehiculo en el punto de datos t [m sobre el nivel del
mar]

hor(t-1) — | altitud instantdnea corregida del vehiculo en el punto de datos t-1 [m sobre el nivel
del mar]

henss.i — | altitud instantdnea del vehiculo medida con GNSS [m sobre el nivel del mar]

henss(t) — | altitud del vehiculo medida con GNSS en el punto de datos t [m sobre el nivel del
mar],

hin(d) — | altitud interpolada en el punto de ruta discreto considerado d [m sobre el nivel del

mar]
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Ringsm,1(4) — | altitud interpolada suavizada, tras la primera ronda de suavizado en el punto de ruta
discreto considerado d [m sobre el nivel del mar]

hinap(t) — | altitud del vehiculo segiin el mapa topografico en el punto de datos t [m sobre el
nivel del mar]

100dgrage,1(d) — | pendiente de la carretera suavizada en el punto de ruta discreto considerado d tras la
primera ronda de suavizado [m/m]

100dgrqe 2(d) — | pendiente de la carretera suavizada en el punto de ruta discreto considerado d tras la
segunda ronda de suavizado [m/m]

sin — | funcién sinusoidal trigonométrica
t — | tiempo transcurrido desde el inicio del ensayo [s]
to — | tiempo transcurrido en el momento de la medicién inmediatamente antes del respec-

tivo punto de ruta d [s]

v — | velocidad instantdnea del vehiculo [km/h]

w(t) — | velocidad del vehiculo en el punto de datos t [kmj/h]

3. REQUISITOS GENERALES

La ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto de RDE se determinard en funcién de tres pardmetros:
la altitud instantdnea del vehiculo hgpg; [m sobre el nivel del mar] medida con el GNSS, la velocidad instantdnea
del vehiculo v; [km/h] registrada con una frecuencia de 1 Hz y el tiempo t [s] correspondiente transcurrido desde
el inicio del ensayo.

4. CALCULO DE LA GANANCIA DE ALTITUD POSITIVA ACUMULATIVA

4.1. Informacién general

La ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto de RDE se calculard siguiendo un procedimiento de
dos fases: i) correccion de los datos de altitud instantdnea del vehiculo, y ii) calculo de la ganancia de altitud
positiva acumulativa.

4.2. Correccién de los datos de altitud instantdnea del vehiculo

La altitud h(0) al comienzo de un trayecto en d(0) se obtendrd con GNSS, y se verificard que es correcta con la
informacién proporcionada por un mapa topografico. La desviacién no deberd ser superior a 40 m. Los datos de
altitud instantdnea h(t) deberdn corregirse si se da la siguiente condicién:

[h(t) — h(t — 1)| > v(t)/3,6 X sin45°

La correccion de la altitud se aplicard de forma que:

oo (t) = heor(t — 1)

donde:

h(t) — | altitud del vehiculo tras el examen y la verificacién fundamental de la calidad de los
datos en el punto de datos t [m sobre el nivel del mar]

h(t-1) — | altitud del vehiculo tras el examen y la verificacién fundamental de la calidad de los
datos en el punto de datos t-1 [m sobre el nivel del mar],




L 66/214 Diario Oficial de la Unién Europea 2.3.2023

v(t) — | velocidad del vehiculo en el punto de datos t [km/h]

hegp () — | altitud instantdnea corregida del vehiculo en el punto de datos t [m sobre el nivel del
mar]

heg(t-1) — | altitud instantdnea corregida del vehiculo en el punto de datos t-1 [m sobre el nivel del
mar]

Tras completarse el procedimiento de correccion, queda establecido un conjunto vilido de datos de altitud. Este
conjunto de datos se utilizard para el cdlculo de la ganancia de altitud positiva acumulativa segin se describe a
continuacién.

4.3. Célculo final de la ganancia de altitud positiva acumulativa
4.3.1. Establecimiento de una resolucién espacial uniforme

La ganancia de altitud acumulativa se calculard a partir de datos con una resoluciéon espacial constante de 1 m,
empezando desde la primera medicién al inicio de un trayecto d(0). Los puntos de datos discretos con una
resolucién de 1 m se denominan puntos de ruta y se caracterizan por un valor de distancia especifico d (por
ejemplo, 0, 1, 2, 3m ...) y su correspondiente altitud h(d) [m sobre el nivel del mar].

La altitud de cada punto de ruta discreto d se calculard interpolando la altitud instantdnea h,,(t) como:

hcorr(l) - hcorr(o)

hint(d) = hcorr(o) + X (d — do)
dy —do

donde:

i (d) — | altitud interpolada en el punto de ruta discreto considerado d [m sobre el nivel del
mar]

he o (0) — | altitud corregida inmediatamente antes del respectivo punto de ruta d [m sobre el nivel
del mar]

heop(1) — | altitud corregida inmediatamente después del respectivo punto de ruta d [m sobre el
nivel del mar]

d — | distancia acumulativa recorrida en el punto de ruta discreto considerado d [m]

dg — | distancia acumulativa recorrida hasta la medicién situada inmediatamente antes del
respectivo punto de ruta d [m]

d — | distancia acumulativa recorrida hasta la medicién situada inmediatamente después del
respectivo punto de ruta d [m]

4.3.2. Suavizado adicional de los datos

Los datos de altitud obtenidos con respecto a cada punto de ruta discreto se suavizardn siguiendo un procedi-
miento de dos fases; d, y d. son los puntos de ruta primero y dltimo, respectivamente (figura A10/1). La primera
ronda de suavizado se aplicard como sigue:

R (d 4+ 200 m) — hiw(dy)
(d + 200 m)

100dgrage1 (d) = for d <200 m

hing (d + 200 m) — hiy(d — 200 m)
(d 4200 m) — (d — 200 m)

100dgrage,1 (d) = for200 m < d < (d, — 200 m)
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hint(de) — i (d — 200 m) .
d, — (d — 200 m) for d = (d. =200 m)

roadgmde,l (d) =

Hint.sm,1(d) = hing.gm,1(d — 1 m) + 10adgyge 1 (d) ford = (dy +- 1) to d,

him{sm,l (da) = hint(da) + roadgmdrz.l (da)

donde:

roadgp,qc1(d) — | pendiente de la carretera suavizada en el punto de ruta discreto considerado tras la
primera ronda de suavizado [m/m]

hy,(d) — | altitud interpolada en el punto de ruta discreto considerado d [m sobre el nivel del
mar]

hinesm,1(d) — | altitud interpolada suavizada, tras la primera ronda de suavizado en el punto de ruta
discreto considerado d [m sobre el nivel del mar]

d — | distancia acumulativa recorrida en el punto de ruta discreto considerado [m]

d, — | punto de ruta de referencia en d(0) [m]

d — | distancia acumulativa recorrida hasta el dltimo punto de ruta discreto [m]

La segunda ronda de suavizado se aplicard como sigue:

hint,sm,l (d -+ 200 m) - hinr,sm,l (da)
(d+ 200 m)

10adgrag. 2 (d) = for d <200 m

hin sm, d+200m) — hin s, d—200m
10adgrage 2 (d) = o Ed +200 m; —(d 11— 2]éO m) )for200 m <4< (e~ 200m)

roadgmdc,2 (d) = himmJ (35)__(Z’Yi5";(1)i)dr;) 200 m)for d > (de — 200 m)

donde:

roadgy,ge o (d) — | pendiente de la carretera suavizada en el punto de ruta discreto considerado tras la
segunda ronda de suavizado [m/m]

hinesm,1(d) — | altitud interpolada suavizada, tras la primera ronda de suavizado en el punto de ruta
discreto considerado d [m sobre el nivel del mar]

d — | distancia acumulativa recorrida en el punto de ruta discreto considerado [m]
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d, — | punto de ruta de referencia en d(0) [m]

d. — | distancia acumulativa recorrida hasta el dltimo punto de ruta discreto [m]

Figura A10/1

Ilustracién del procedimiento para suavizar las sefiales de altitud interpoladas

e (d) hine (d + 200m)
o

7]
Rint,sm,1 (d) hintsma (d +200m)

Rint A
0
[T — r0adgrage (d)
[m sobre el o
nivel det marl r0adgrage,2 (d)

Rine (d —200m) N

o
Ringsma(d —200m) | TS L

d(m)_

4.3.3. Cdlculo del resultado final

La ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto total se calculard integrando todas las pendientes
positivas de la carretera interpoladas y suavizadas, es decir, roady,, , »(d). Conviene normalizar el resultado por la
istancia total del ensayo expresarlo en metros de ganancia de altitud acumulativa por cada cien kilémetros
dist total del yo dio, y expresarl tros de g de altitud lativa p d kilomet
de distancia.

A continuacion, la velocidad del vehiculo en el punto de ruta vy, se calculard sobre cada punto de ruta discreto de
1m:

1

Vv, = ——————
" (twi — twi-1)

La ganancia de altitud positiva acumulativa de la parte urbana de un trayecto se calculard entonces basindose en
la velocidad del vehiculo en cada punto de ruta discreto. Todos los conjuntos de datos con v, < 60 km/h
pertenecen a la parte urbana del trayecto. Se deberdn integrar todas las pendientes positivas de la carretera
interpoladas y suavizadas que corresponden a los conjuntos de datos urbanos.

Se deberd integrar el niimero de puntos de ruta de 1 m que corresponden a conjuntos de datos urbanos y
convertirlos a km para definir la distancia del ensayo urbano d,, [km].

La ganancia de altitud positiva acumulativa de la parte urbana del trayecto se calculard entonces dividiendo la
ganancia de altitud urbana por la distancia del ensayo urbano, expresada en metros de ganancia de altitud
acumulativa por cada 100 kilémetros de distancia.
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Apéndice 11

Célculo de los resultados finales de las emisiones en condiciones reales de conduccién

1. En este apéndice se describe el procedimiento para calcular las emisiones contaminantes finales para un trayecto de
RDE completo y para su parte urbana.

2. Simbolos, pardmetros y unidades

El indice (k) se refiere a la categorfa (t = total, u = urbana, 1-2 = dos primeras fases del ensayo WLTP)

IC, es la proporcion de la distancia en que se utiliza el motor de combustién interna en el caso de un
VEH-CCE durante el trayecto de RDE

drcgx es la distancia conducida [km] con el motor de combustién interna encendido en el caso de un
VEH-CCE durante el trayecto de RDE

deyv i es la distancia conducida [km] con el motor de combustion interna apagado en el caso de un
VEH-CCE durante el trayecto de RDE

MgpE es la masa final, especifica de la distancia, de contaminantes gaseosos [mg/km] o el nimero de
particulas suspendidas [#/km] en condiciones reales de conduccion

MRDEL es la masa especifica de la distancia de emisiones de contaminantes gaseosos [mg/km] o en
ntimero de particulas suspendidas [#[km] emitida durante todo el trayecto de RDE, antes de
hacer ninguna correccién conforme al presente apéndice

Mco, RDEk es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el trayecto de RDE

Mco, witck  es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el ciclo de WLTC

Mco, witcesk  €s la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el ciclo WLTC en el caso de
un VEH-CCE ensayado en el funcionamiento de mantenimiento de carga del vehiculo

Ty es la relacion entre las emisiones de CO, medidas durante el ensayo de RDE y el ensayo WLTP

RF, es el factor de evaluacién de los resultados calculado para el trayecto de RDE

RF, es el primer pardmetro de la funcién empleada para calcular el factor de evaluaciéon de los
resultados

RF}, es el segundo pardmetro de la funciéon empleada para calcular el factor de evaluacion de los
resultados

3. Célculo de los resultados intermedios de las emisiones en condiciones reales de conduccion

En el caso de los trayectos vélidos, los resultados intermedios de RDE se calculan como se expone a continuacién
con respecto a los vehiculos con ICE, los VEH-SCE y los VEH-CCE.

Todas las emisiones instantdneas o las mediciones del caudal de escape obtenidas mientras estd desactivado el
motor de combustion, tal como se define en el punto 2.5.2 del presente anexo, se ajustardn a cero.

Se aplicardn todas las correcciones de las emisiones contaminantes instantdneas para las condiciones ampliadas, de
conformidad con los puntos 5.1, 7.5 y 7.6 del presente anexo.
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Para el trayecto de RDE completo y la parte urbana del trayecto de RDE (k=t=total, k=u=urbana):

MRgper = Mrpek X RF;

Los valores de los pardmetros RF;; y RF;, de las funciones empleadas para calcular el factor de evaluacién de los
resultados son los siguientes:

RF;;=1.30 y RF;,=1.50;

Los factores de evaluacion de los resultados de RDE RF; (k=t=total, k=u=urbana) se obtendrdn empleando las
funciones establecidas en el punto 3.1 en el caso de los vehiculos con ICE y los VEH-SCE, y en el punto 3.2 en el
caso de los VEH-CCE. La figura A11/1 presenta una ilustracién grifica del método, mientras que en el cuadro
A11/1 figuran las férmulas matematicas:

Factor de evaluacion RDE

Figura A11/1

Funcién para calcular el factor de evaluacién de los resultados

1,20 -

1,00
0,80 -
0,60 -
0,40 -

0,20 A

0,00 L

RF,

RF,,

Relaciéon RDE/WLTP de las emisiones de CO,

Cuadro A11/1

Célculo de los factores de evaluacion de los resultados

El factor de evaluacion de los resultados

Cuando: RE, es: donde:
Tk S RFU RFk =1
RF;; <1, < RFp RF, = ar, + by a4 = RF; — 1
! [RFLZ X (RFU — RFLZ)]
by =1 —a;RFy,
1, > RF; RF, = ~
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3.1. Factor de evaluacion de los resultados de RDE para vehiculos con ICE y VEH-SCE

El valor del factor de evaluacion de los resultados de RDE depende de la relacién r, entre las emisiones de CO,
especificas de la distancia medidas durante el ensayo de RDE y el CO, especifico de la distancia emitido por el
vehiculo durante el ensayo de validacion WLTP realizado sobre dicho vehiculo, con todas las correcciones que
correspondan.

Con respecto a las emisiones urbanas, las fases pertinentes del ensayo WLTP serdn:

a) en el caso de los vehiculos ICE, las dos primeras fases del WLTC, es decir, las fases de velocidad baja y
velocidad media;

Mco, RDE
Ty =—F—"—
Mco, witp k

b) en el caso de los VEH-SCE, todas las fases del ciclo de conduccion WLTC.

. Mco, rDEk
= —O2RDER
Mco, witp.t

3.2. Factor de evaluacion de los resultados de RDE para VEH-CCE

El valor del factor de evaluacién de los resultados de RDE depende de la relacion r, entre las emisiones de CO,
especificas de la distancia medidas durante el ensayo de RDE y el CO, especifico de la distancia emitido por el
vehiculo durante el ensayo de WLTP aplicable realizado en el funcionamiento de mantenimiento de carga del
vehiculo, con todas las correcciones que correspondan. La relacion r, se corrige con una relacién que refleje el uso
respectivo del motor de combustién interna durante el trayecto de RDE y en el ensayo WLTP, que ha de realizarse
en el funcionamiento de mantenimiento de carga del vehiculo.

Con respecto al trayecto urbano o al trayecto total:

. Mo, RDEk » 0,85
=
Mco,wirpesy  1Ck

donde ICy es el resultado de dividir la distancia conducida en el trayecto urbano o en el trayecto total con el motor
de combustién encendido por la distancia total del trayecto urbano o el trayecto total:

dICE,k

Gy = 1Bk
¢ dicek + dev i

El funcionamiento del motor de combustién se determina con arreglo al punto 2.5.2 del presente anexo.
4. Resultados finales de emisiones RDE teniendo en cuenta el margen de PEMS

Para tener en cuenta la incertidumbre de las mediciones PEMS en comparacién con las efectuadas en el laboratorio
con los ensayos WLTP aplicables, los valores de emisiones intermedios calculados Mgpg), se dividirdn por 1

+ margen donde margen se define en el cuadro A11/2:

contaminante’ contaminante

El margen PEMS para cada contaminante se especifica del modo siguiente:

Cuadro A11/2

Masa de oxidos Numero de  Masa de mond- Masa de hidro- Masa combinada de hidrocarburos to-
Contaminante  de nitrégeno  particulas sus- xido de carbono carburos totales tales y éxidos de nitrégeno (THC +
(NOx) pendidas (PN) (CO) (THC) NOy)

Margen ypiami. 0,10 0,34 Aiin no especi- Atn no especi- Atin no especificado
nante ficado ficado

Los resultados finales negativos se ajustardn en cero.
Se aplicardn todos los factores Ki pertinentes, de conformidad con el punto 5.3.4 del presente anexo.

Se considerard que esos valores constituyen los resultados finales de emisiones RDE para NO, y PN.
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Apéndice 12

Certificado del fabricante de conformidad de las emisiones en condiciones reales de conduccién

CERTIFICADO DE CONFORMIDAD DEL FABRICANTE CON LOS REQUISITOS DE EMISIONES EN CONDICIONES
REALES DE CONDUCCION

(FADTICAIITE): . ivnitt ittt e et ettt e e e e e e e e e e e et e et e eas ot eestesa bbbttt

(Direccion del fabriCante): ........couviuneiieiiii e e es e st

Certifica que:

los tipos de vehiculos enumerados en el anexo del presente certificado cumplen los requisitos establecidos en el
punto 3.1 del anexo IIIA del Reglamento (UE) 2017/1151 para todos los ensayos de RDE vilidos que se realicen de
conformidad con los requisitos que figuran en dicho anexo.

Hecho en [uervericnnienne (Lugar)]

(Sello y firma del representante del fabricante)

Anexo:

— Lista de tipos de vehiculos a los que se aplica el presente certificado

— Lista de valores maximos declarados de RDE correspondientes a cada tipo de vehiculo y expresados en mg/km o en
ntmero de particulas suspendidas/km, segtin proceda.».



2.3.2023 Diario Oficial de la Unién Europea L 66/221

ANEXO IV

En el anexo V del Reglamento (UE) 2017/1151, el punto 2.3 se sustituye por el texto siguiente:

«2.3. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al vehiculo “Low” (VL).
Si no existe VL, se utilizard la resistencia al avance en carretera de VH. En ese caso, vehiculo H (VH) se define de
conformidad con el punto 4.2.1.1.1 del anexo B4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. En caso de que
se utilice el método de interpolacién, VL y VH se definen en el punto 4.2.1.1.2 del anexo B4 del Reglamento
n.° 154 de las Naciones Unidas. Como alternativa, el fabricante podrd optar por utilizar resistencias al avance en
carretera que hayan sido definidas con arreglo a las disposiciones de los apéndices 7 bis o 7 ter del anexo 4 bis del
Reglamento n.° 83 de la CEPE para un vehiculo incluido en la familia de interpolacion.».
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ANEXO V

El anexo VI del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) el punto 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.  REQUISITOS GENERALES

Los requisitos generales para la realizacion de los ensayos de tipo 4 serdn los establecidos en el punto 6.6 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. El valor limite serd el especificado en el cuadro 3 del anexo I del
Reglamento (CE) n.° 715/2007.»

2) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.  REQUISITOS TECNICOS

Los requisitos técnicos para la realizacién de los ensayos de tipo 4 serdn los establecidos en el anexo C3 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.»;

3) se suprimen los puntos 4, 5 y 6;

4) se suprime el apéndice 1.
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ANEXO VI

El anexo VII del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) el punto 1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.1. En el presente anexo se describen los ensayos que deben llevarse a cabo para verificar la durabilidad de los
dispositivos anticontaminantes, tal como se describen en el anexo C4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones
Unidas.»;

2) el punto 2,1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1. Los requisitos generales para la realizacién de los ensayos de tipo 5 serdn los establecidos en el punto 6.7 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.»;

3) se suprimen los puntos 2.2, 2.3 y 2,4;
4) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. Los requisitos técnicos para la realizacién de los ensayos de tipo 5 serdn los establecidos en el anexo C4 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.».
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ANEXO VII

—_

El anexo VIII del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:

—_
N

el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1. Los requisitos generales aplicables a los ensayos de tipo 6 se establecen en el punto 5.3.5 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE, con la excepcién que se especifica a continuacién en los puntos 2.2 y 2.3.5

2) se afiade el punto 2.3 siguiente:

«2.3. El punto 5.3.5.1 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente: “5.3.5.1. Este ensayo se
realizard en todos los vehiculos contemplados en el punto 1, excepto en los equipados con motor de encendido
por compresion.” »

3) el punto 3.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al vehiculo “Low”
(VL). Si no existe VL, se utilizard la resistencia al avance en carretera del vehiculo “High” (VH). En ese caso, VH
se define de conformidad con el punto 4.2.1.1.1 del anexo B4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.
En caso de que se utilice el método de interpolacion, VL y VH se especificardin de conformidad con el
punto 4.2.1.1.2 del anexo B4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. El dinamémetro se ajustard
para simular el funcionamiento de un vehiculo en carretera a —7 °C. Este ajuste podrd basarse en una
determinacion del perfil de fuerza de resistencia al avance en carretera a — 7 °C. Alternativamente, la resistencia
a la conduccién determinada podrd ajustarse para disminuir un 10 % el tiempo de desaceleracién libre. El
servicio técnico podrd autorizar el uso de otros métodos para determinar la resistencia a la conduccion..
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ANEXO VIII

En el anexo IX del Reglamento (UE) 2017/1151, la parte A se sustituye por el texto siguiente:
«A. COMBUSTIBLES DE REFERENCIA

Los combustibles de referencia que se deben usar serdn los especificados en el anexo B3 del Reglamento n.° 154 de las
Naciones Unidas.».
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ANEXO IX

«ANEXO XI
Diagnostico a bordo (OBD) para vehiculos de motor

1. INTRODUCCION

1.1.  El presente anexo se refiere a los aspectos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) para el
control de las emisiones de los vehiculos de motor.

2. REQUISITOS GENERALES

A efectos del presente anexo, se aplicardn los requisitos aplicables a los sistemas OBD establecidos en el
punto 6.8 del Reglamento n.° 154 de NU.

3. DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS SOBRE LAS DEFICIENCIAS DE LOS SISTEMAS OBD

3.1. Las disposiciones administrativas para las deficiencias de los sistemas OBD con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 6, apartado 2, serdn las especificadas en el punto 4 del anexo C5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones
Unidas, con las siguientes excepciones.

3.2.  La referencia a los “umbrales DAB [OBD]” que figura en el punto 4.2.2 del anexo C5 del Reglamento n.° 154 de
las Naciones Unidas se entenderd hecha a los umbrales DAB [OBD] del cuadro 4A del punto 6.8.2 de dicho
Reglamento.

3.3. El segundo parrafo del punto 4.6 del anexo C5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas se entenderd
como sigue:

“La autoridad de homologacién de tipo notificard su decision de aceptar una solicitud con deficiencias de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 6, apartado 2.”.

4. REQUISITOS TECNICOS

A efectos del presente anexo, se aplicardn los requisitos y los ensayos de los sistemas OBD establecidos en los
puntos 3.10, 4, 5.10 y 6.8, asi como en el anexo C5 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas. Los
requisitos de rendimiento en uso se especifican en el apéndice 1.

Apéndice 1
RENDIMIENTO EN USO

1.1. Requisitos generales

Las especificaciones y los requisitos técnicos serdn los establecidos en el apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE, con las excepciones y los requisitos adicionales descritos en los puntos 1.1.1 a 1.1.6.

1.1.1. Los requisitos del punto 7.1.5 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.® 83 de la CEPE se entenderdn como
sigue:

En el caso de las nuevas homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, la supervision exigida por el
punto 3.3.4.7 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE deberd tener una IUPR mayor o igual que 0,1
hasta tres afios después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartados 4 y 5, respectivamente, del Regla-
mento (CE) n.° 715/2007.

1.1.2. Los requisitos del punto 7.1.7 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn como
sigue:

El fabricante demostrard a la autoridad de homologacién y, cuando se le solicite, a la Comisién, que se cumplen
estas condiciones estadisticas por lo que respecta a todas las supervisiones de las que el sistema OBD deba
transmitir informacién conforme a lo dispuesto en el punto 7.6 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento
n.° 83, a mds tardar, 18 meses después de la introduccién en el mercado del primer tipo de vehiculo con IUPR en
una familia de OBD y, posteriormente, cada 18 meses. Con este fin, para las familias de OBD con mds de 1 000
matriculaciones en la Unién y que estén sometidas a muestreo dentro del periodo de muestreo, se utilizard el
proceso descrito en el anexo II sin perjuicio de lo establecido en el punto 7.1.9 del apéndice 1 del anexo 11 del
Reglamento n.° 83.
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Ademds de los requisitos establecidos en el anexo II, y con independencia del resultado de la comprobacion
descrita en el punto 2 del anexo II, la autoridad que haya concedido la homologacion realizard la verificacién de
la conformidad en circulacién de la IUPR que se describe en el apéndice 1 del anexo II en un nimero apropiado
de casos determinados al azar. Por un «iimero apropiado de casos determinados al azar» se entiende que esta
medida tenga un efecto disuasorio en relacién con el incumplimiento de los requisitos del punto 3 del presente
anexo o con la entrega de datos manipulados, falsos o no representativos para la comprobacion. Si no concurren
circunstancias especiales y las autoridades de homologacién de tipo pueden demostrarlo, se considerard que una
aplicacién aleatoria de la verificaciéon de la conformidad en circulacion al 5 % de las familias de OBD que han
recibido homologacién de tipo es suficiente para cumplir este requisito. Con este fin, las autoridades de homo-
logacién de tipo podran encontrar soluciones con el fabricante para la reduccién de la duplicacién de los ensayos
de una familia de OBD concreta, siempre y cuando estas soluciones no vayan en perjuicio del efecto disuasorio
de la verificacién de la conformidad en circulacién de la propia autoridad de homologacién de tipo sobre el
incumplimiento de los requisitos del punto 3 del presente anexo. Los datos recogidos por los Estados miembros
en el marco de los programas de ensayos de vigilancia podran utilizarse para las verificaciones de la conformidad
en circulacion. Cuando se les solicite, las autoridades de homologacién de tipo transmitirdn a la Comision y a
otras autoridades responsables de la homologacion de tipo datos sobre las comprobaciones y las verificaciones de
la conformidad en circulacién aleatorias que se hayan realizado, incluida la metodologia utilizada para identificar
los casos sometidos a verificacién de la conformidad en circulacion aleatoria.

1.1.3. El incumplimiento de los requisitos del punto 7.1.6 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 esta-
blecido por los ensayos descritos en el punto 1.1.2 del presente apéndice o del punto 7.1.9 del apéndice 1 del
anexo 11 del Reglamento n.° 83 se considerard una infraccién sujeta a las sanciones establecidas en el articulo 13
del Reglamento (CE) n.° 715/2007. La presente referencia no limita la aplicacion de estas sanciones a otras
infracciones de otras disposiciones del Reglamento (CE) n.° 715/2007, o del presente Reglamento, que no hagan
explicitamente referencia al articulo 13 del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

1.1.4. El punto 7.6.1 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

“7.6.1. De conformidad con la norma que figura en el punto 6.5.3.2, letra a), del anexo C5 del Reglamento
n.° 154 de las Naciones Unidas, el sistema OBD transmitird informacién del contador del ciclo de
encendido y el denominador general, asi como los numeradores y denominadores por separado de las
supervisiones siguientes, si, conforme a lo dispuesto en el presente anexo, se requiere su presencia en el
vehiculo:

a) los catalizadores (la informacién se dard sobre cada fila por separado);

b) los sensores de oxigeno | de gases de escape, incluidos los sensores de oxigeno secundarios (la infor-
maci6n se dard sobre cada sensor por separado);

¢) el sistema de evaporacion;
d) sistema de recirculacion de los gases de escape (EGR);
e) sistema de distribucién variable de valvulas (VVT);
f) sistema de aire secundario;
g) filtro de particulas;
h) sistema de postratamiento de NOy (p. €j., absorbente de NO,, sistema de catalizador/reactivo de NO,);
i) sistema de control de la presiéon de sobrealimentacién.”.
1.1.5. El punto 7.6.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“7.6.2. Por lo que respecta a los componentes o sistemas especificos que cuenten con multiples monitores cuya
informacién deba transmitirse con arreglo a lo dispuesto en el presente punto (p. ej., es posible que la fila
de sensores de oxigeno 1 cuente con mdltiples monitores para la respuesta de los sensores u otras
caracteristicas de los mismos), el sistema OBD seguird, por separado, los numeradores y denominadores
de cada uno de los monitores especificos e informard dnicamente del numerador y denominador co-
rrespondientes al monitor especifico cuya relacién numérica sea mas baja. En el caso de que las relaciones
de dos o mds supervisiones especificas sean idénticas, se transmitird la informacion relativa al numerador
y al denominador correspondientes a la supervision especifica cuyo denominador sea mayor en relacion
con el componente especifico.”.
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1.1.6. Ademds de los requisitos del punto 7.6.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, se
aplicard lo siguiente:

“Los numeradores y denominadores de las supervisiones especificas de componentes o sistemas que supervisan
continuamente los fallos de cortocircuito o circuito abierto estdn exentos de la transmision.

‘Continuamente’, utilizado en este contexto, significa que la supervision estd siempre activada, que el muestreo de
la sefial utilizada para la supervision se realiza a un ritmo no inferior a dos muestras por segundo, y que la
presencia o ausencia del fallo pertinente para esa supervision debe concluirse en un plazo de 15 segundos.

Si, a efectos de control, se realiza un muestro menos frecuente de un componente informdtico de entrada, la
sefial del componente podrd en cambio evaluarse cada vez que se produzca el muestreo.

No es necesario activar un componente/sistema de salida con la dnica finalidad de supervisar dicho componente/
sistema de salida.” ».
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ANEXO X

En el anexo XII del Reglamento (UE) 2017/1151, el punto 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS PRESENTADOS A
HOMOLOGACION DE TIPO MULTIFASICA O A HOMOLOGACION DE VEHICULO INDIVIDUAL

2.1. A los efectos de determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un vehiculo presentado a
homologacién de tipo multifésica, tal como se define en el articulo 3, apartado 8, del Reglamento (UE) 2018/858,
se aplicardn los procedimientos establecidos en el anexo XXI. Sin embargo, a eleccion del fabricante y con
independencia de la masa mdxima en carga técnicamente admisible, podrd aplicarse la alternativa descrita en los
puntos 2.2 a 2.6 cuando el vehiculo de base esté incompleto.

2.2. Deberd establecerse una familia de matrices de resistencia al avance en carretera, tal como se define en el
punto 6.3.4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, sobre la base de los pardmetros de un vehiculo
multifdsico representativo de conformidad con el punto 4.2.1.4 del anexo B4 de dicho Reglamento.

2.3. El fabricante del vehiculo de base calculard los coeficientes de resistencia al avance en carretera de un vehiculo HM
y un vehiculo LM de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera tal como se establece en el
punto 5 del anexo B4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas y determinard las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de ambos vehiculos en un ensayo de tipo 1. El fabricante del vehiculo de base pondrd a
disposicion una herramienta de célculo para determinar, sobre la base de los pardmetros de vehiculos completados,
los valores finales de consumo de combustible y CO, especificados en el anexo B7 del Reglamento n.° 154 de las
Naciones Unidas.

2.4. El célculo de la resistencia al avance en carretera y de la resistencia al avance de un vehiculo multifdsico concreto se
realizard de acuerdo con el punto 5.1 del anexo B4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

2.5. Los valores finales de consumo de combustible y CO, serdn calculados por el fabricante de la fase final sobre la
base de los pardmetros del vehiculo completado especificados en el punto 3.2.4 del anexo B7 del Reglamento
n.° 154 de las Naciones Unidas y utilizando la herramienta suministrada por el fabricante del vehiculo de base.

2.6. El fabricante del vehiculo completado incluird en el certificado de conformidad la informacién de los vehiculos
completados y afiadird la informacién de los vehiculos de base de conformidad con el Reglamento de Ejecucién
(UE) 2020/683 de la Comision.

2.7. En el caso de vehiculos multifdsicos presentados a homologacién de vehiculo individual, el certificado de homo-
logacion individual deberd incluir la siguiente informacion:

a) las emisiones de CO, medidas con arreglo a la metodologia establecida en los puntos 2.1 a 2.6;
b) la masa del vehiculo completado en orden de marcha;

¢) el codigo de identificacion correspondiente al tipo, la variante y la versién del vehiculo de base;
d) el niimero de homologacién de tipo del vehiculo de base, incluido el niimero de la extension;
e) el nombre y la direccion del fabricante del vehiculo de base;

f) la masa del vehiculo de base en orden de marcha.

2.8. En el caso de homologaciones de tipo multifdsicas u homologacién de vehiculo individual, cuando el vehiculo de
base sea un vehiculo completo con un certificado de conformidad vélido, el fabricante de la fase final consultard al
fabricante del vehiculo de base para establecer el nuevo valor de CO, de acuerdo con la interpolacién de CO,
empleando los datos adecuados del vehiculo completado o calcular el nuevo valor de CO, sobre la base de los
pardmetros del vehiculo completado segiin se especifica en el punto 3.2.4 del anexo B7 del Reglamento n.° 154 de
las Naciones Unidas y utilizando la herramienta facilitada por el fabricante del vehiculo de base conforme al
punto 2.3 anterior. Si no se dispone de la herramienta o no es posible la interpolacién de CO,, se utilizard,
con el acuerdo de la autoridad de homologacién de tipo, el valor de CO, del vehiculo “High” del vehiculo de base.».
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ANEXO XI

El anexo XIII del Reglamento (UE) 20171151 se modifica como sigue:
1) el punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2. Dicha marca estard compuesta de un rectdngulo en cuyo interior figurard la letra “e” mindiscula seguida
del namero distintivo del Estado miembro que ha concedido la homologacién de tipo CE de conformidad
con el sistema de numeracion establecido en el Reglamento de Ejecucién (UE) 2020/683 de la Comision.

En la marca de homologacion de tipo CE figurard también cerca del rectingulo el “ndmero de homo-
logacion de base” incluido en la seccién 4 del nimero de homologacién de tipo al que se refiere el anexo
IV del Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/683 de la Comision, precedido por las dos cifras que indican
el nimero secuencial de la dltima modificacion técnica importante del Reglamento (CE) n.° 715/2007 o
el presente Reglamento en la fecha en que se concedi6 la homologacion de tipo CE de una unidad técnica
independiente. Para el presente Reglamento, dicho niimero secuencial es el 00.»;

2) el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:

4. REQUISITOS TECNICOS

4.1. Los requisitos relativos a la homologacion de tipo de los dispositivos anticontaminantes de recambio se
establecen en el punto 5 del Reglamento n.° 103 de la CEPE!, con las excepciones descritas en los puntos
4.1.1 a 4.1.5.

4.1.1. La referencia hecha al «ciclo de ensayo» en el punto 5 del Reglamento n.° 103 de la CEPE se entenderd

hecha al mismo ensayo de tipo I | tipo 1 y ciclo de ensayo de tipo I | tipo 1 utilizado para la
homologacién de tipo original del vehiculo.

4.1.2. En el punto 5 del Reglamento n.° 103 de la CEPE, el término «catalizador» se entenderd como «dispositivo
anticontaminante».
4.1.3. Los contaminantes regulados a los que se hace referencia en el punto 5.2.3 del Reglamento n.° 103 de la

CEPE se sustituirdn por todos los contaminantes especificados en el cuadro 2 del anexo 1 del Reglamento
(CE) n.° 715/2007 por lo que respecta a los dispositivos anticontaminantes de recambio destinados a ser
instalados en vehiculos con homologacién de tipo con arreglo al Reglamento (CE) n.° 715/2007.

4.1.4. Por lo que respecta a los dispositivos anticontaminantes de recambio destinados a ser instalados en
vehiculos con homologacién de tipo conforme al Reglamento (CE) n.° 715/2007, los requisitos de dura-
bilidad y los factores de deterioro asociados especificados en el punto 5 del Reglamento n.° 103 de la
CEPE harédn referencia a los especificados en el anexo VII del presente Reglamento.

4.2. Por lo que respecta a los motores de encendido por chispa, si las emisiones de NMHC medidas durante el
ensayo de demostracién del catalizador nuevo del equipamiento original, conforme al punto 5.2.1 del
Reglamento n.° 103 de la CEPE, son superiores a los valores medidos durante la homologacién de tipo del
vehiculo, se afiadird la diferencia a los umbrales OBD. Los umbrales OBD se especifican en el cuadro 4A
del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

4.3, Los umbrales OBD revisados se aplicardn durante los ensayos de compatibilidad con el OBD establecidos
en los puntos 5.5 a 5.5.5 del Reglamento n.° 103 de la CEPE. En particular, cuando se aplique la
desviacion por exceso, permitida en el punto 1 del apéndice 1 del anexo C5 del Reglamento n.° 154
de las Naciones Unidas.

4.4. Requisitos relativos a los sistemas de regeneracion periddica de recambio
4.4.1. Requisitos relativos a las emisiones

4.41.1. Los vehiculos indicados en el articulo 11, apartado 3, equipados con un sistema de regeneracién periddica
de recambio para cuyo tipo se solicita la homologacién, se someterdn a los ensayos descritos en el
apéndice 1, del anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, a fin de comparar su rendi-
miento con el del mismo vehiculo equipado con el sistema de regeneracién periddica original.

4.4.1.2. La referencia al “ensayo de tipo I" y al “ciclo de ensayo de tipo I" en el apéndice 1 del anexo B6 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, y al “ciclo de ensayo” en el punto 5 del Reglamento n.° 103
de la CEPE se entenderd hecha al mismo ensayo de tipo I | tipo 1 y ciclo de ensayo de tipo I [ tipo 1
utilizado para la homologacién de tipo original del vehiculo.
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4.4.2. Determinacion de la base para la comparacién

4.42.1.  El vehiculo se equipard con un sistema de regeneracién periddica original nuevo. El rendimiento de este
sistema por lo que respecta a las emisiones se determinard siguiendo el procedimiento de ensayo definido
en el apéndice 1 del anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

4.4.2.1.1. La referencia al “ensayo de tipo I" y al “ciclo de ensayo de tipo I” en el apéndice 1 del anexo B6 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, y al “ciclo de ensayo” en el punto 5 del Reglamento n.° 103
de la CEPE se entenderd hecha al mismo ensayo de tipo I | tipo 1 y ciclo de ensayo de tipo I [ tipo 1
utilizado para la homologacién de tipo original del vehiculo.

4.42.2. A peticion del solicitante de la homologacién del componente de recambio, la autoridad de homologacién
facilitard, sobre una base no discriminatoria, la informacién a la que se hace referencia en el punto
3.2.12.2.10.2 de la ficha de caracteristicas que figura en el apéndice 3 del anexo I del presente Regla-
mento, en relacién con cada vehiculo sometido a ensayo.

4.4.3. Ensayo de los gases de escape con un sistema de regeneracion periddica de recambio

4.4.3.1. El sistema de regeneraciéon periddica del equipamiento original del vehiculo o vehiculos de ensayo se
sustituird por el sistema de regeneracién periddica de recambio. El rendimiento de este sistema por lo que
respecta a las emisiones se determinard siguiendo el procedimiento de ensayo definido en el apéndice 1 del
anexo B6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

4.4.3.1.1. La referencia al “ensayo de tipo I" y al “ciclo de ensayo de tipo I” en el apéndice 1 del anexo B6 del
Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, y al “ciclo de ensayo” en el punto 5 del Reglamento n.° 103
de la CEPE se entenderd hecha al mismo ensayo de tipo I | tipo 1 y ciclo de ensayo de tipo I | tipo 1
utilizado para la homologacién de tipo original del vehiculo.

4.4.3.2.  Para determinar el factor D del sistema de regeneracion periddica de recambio, podra utilizarse cualquiera
de los métodos de banco de ensayo de motores a los que se hace referencia en el apéndice 1 del anexo B6
del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

4.4.4. Otros requisitos

Serdn aplicables a los sistemas de regeneracion periddica de recambio los requisitos que figuran en los
puntos 5.2.3, 5.3, 5.4 y 5.5 del Reglamento n.° 103 de la CEPE. En estos puntos, el término «catalizador»
se entenderd como «sistema de regeneracion periddicar. Las excepciones que se enumeran en el punto 4.1
del presente anexo también serdn aplicables a los sistemas de regeneracién periddica.».
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ANEXO XII

«ANEXO XVI

Requisitos aplicables a los vehiculos que utilizan un reactivo para el sistema de postratamiento de los gases de
escape
1. INTRODUCCION

En el presente anexo se establecen los requisitos aplicables a los vehiculos que recurren al uso de un reactivo para
el sistema de postratamiento con el fin de reducir las emisiones.

2. REQUISITOS GENERALES

Los requisitos generales para los vehiculos que utilizan un reactivo para el sistema postratamiento del escape serdn
los establecidos en el punto 6.9 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

3. REQUISITOS TECNICOS

Los requisitos técnicos para los vehiculos que utilizan un reactivo para el sistema postratamiento del escape serdn
los establecidos en el apéndice 6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas.

3.1. La referencia al anexo Al que figura en el punto 4.1 del apéndice 6 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas
se entenderd hecha al apéndice 3 del anexo I del presente Reglamento..
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ANEXO XIII

El anexo XX del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) la nota a pie de pagina n.° 1 se sustituye por el texto siguiente: DO L 323 de 7.11.2014, p. 52...
2) en el punto 1, se aflade la frase siguiente:

«Esto ultimo en el caso de los trenes de transmisién eléctricos compuestos por controladores y motores que se
utilicen como tnico modo de propulsién, al menos durante una parte del tiempo.».
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ANEXO XIV

«ANEXO XXI
Procedimientos de ensayo de emisiones de tipo 1

1. INTRODUCCION

El presente anexo describe los procedimientos para determinar los niveles de emisiones de compuestos gaseosos y
particulas depositadas, el niimero de particulas suspendidas, las emisiones de CO,, el consumo de combustible, el
consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica de los vehiculos ligeros.

2. REQUISITOS GENERALES

. Los requisitos generales para la realizacion de los ensayos de tipo 1 serdn los establecidos en el Reglamento n.° 154
de las Naciones Unidas.

. Los valores limite mencionados en el cuadro 1A del punto 6.3.10 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas
se sustituird por los valores limite que se establecen en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

3. REQUISITOS TECNICOS

Los requisitos técnicos para realizar el ensayo de tipo 1 serdn los establecidos en el punto 6.3 y en los anexos,
parte B, del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas, con las excepciones descritas en los puntos siguientes.

3.1. El cuadro A4/2 del punto 4.2.2.1 del anexo B4 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas queda redactado

como sigue:

Clase de eficiencia Intervalo de RRC para Intervalo de RRC para Intervalo de RRC para

energética neumdticos C1 neumdticos C2 neumdticos C3
A RRC < 6,5 RRC < 5,5 RRC < 4,0
B 6,6 < RRC < 7,7 56 < RRC < 6,7 4,1 < RRC < 5,0
C 7,8 < RRC < 9,0 6,8 < RRC < 8,0 51 < RRC < 6,0
D 9,1 < RRC < 10,5 81 < RRC < 9,0 6,1 < RRC < 7,0
E RRC = 10,6 RRC = 9,1 RRC = 7,1

Clase de eficiencia

Valor de RRC que debe utilizarse

Valor de RRC que debe utilizarse

Valor de RRC que debe utilizarse

energética para la interpolacion de para la interpolacion de para la interpolacion de
neumdticos C1 neumdticos C2 neumdticos C3
A RRC = 5,9 (¥ RRC = 4,9 (¥ RRC = 3,5 (¥)
B RRC = 7,1 RRC = 6,1 RRC = 4,5
C RRC = 8,4 RRC = 7,4 RRC = 5,5
D RRC = 9,8 RRC = 8,6 RRC = 6,5
E RRC = 11,3 RRC = 9,9 RRC = 7,5

(*) En caso de que el valor real de RRC sea inferior a este valor, se utilizard para la interpolacién el valor real de la resistencia a la

rodadura del neumdtico o cualquier valor superior hasta el valor de RRC indicado aqui.
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3.2. El apéndice 5 del anexo B8 del Reglamento n.° 154 de las Naciones Unidas se entenderd como sigue:
Apéndice 5
Factores de utilidad (UF) para VEH-CCE y VHPC-CCE (segin proceda)
1. Reservado
2. Para la homologacién de VEH-CCE o VHPC-CCE de las categorias M1 o N1 con caracteres de emisiones EA, EB o

EC a los que se hace referencia en el cuadro 1 del apéndice 6 del anexo I, el factor de utilidad fraccionado UF; para
la ponderacién del periodo j se calculard de acuerdo con la siguiente ecuacién:

UF,(dj) = 1 — exp {(ilc X (;—’))} - EUE

donde:

UF, es el factor de utilidad para el periodo j;

d; es la distancia conducida medida al final del periodo j, en km;

G es el 1.9 coeficiente (véase el cuadro A8.Ap5/1);

doy dpear dieby dneer distancia normalizada (véase el cuadro A8.App5/1);
k es el ndmero de términos y coeficientes en el exponente;

j es el ndmero del periodo considerado;

i es el ndmero del término/coeficiente considerado;

Z{;} UF; es la suma de los factores de utilidad calculados hasta el periodo (j—1)

La distancia normalizada “d,,” se establece de conformidad con el cuadro A8.App5/1, donde los valores d, ., se
aplicardn a partir del 1 de enero de 2025, y los d,.. desde el 1 de enero de 2027.

El valor d. se revisard, cuando proceda, a mds tardar el 31 de diciembre de 2024, teniendo en cuenta los datos
sobre el consumo de combustible en condiciones reales registrados por los dispositivos de monitorizacion del
consumo de combustible a bordo de VEH-CCE o VHPC-CCE y puestos a disposicion con arreglo al Reglamento de
Ejecucién (UE) 2021/392.

Cuadro A8.App5/1

Pardmetros para la determinacién de UF fraccionados (segiin corresponda)

Pardmetro Valor
dpea 800 km
dpep 2200 km
dpec () 4260 km
C1 26,25
C2 -38,94
C3 -631,05
C4 5964,83
C5 -25095
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Pardmetro Valor
Cé 60 380,2
Cc7 -87 517
C8 75513,8
c9 -35749
C10 7 154,94

(*) El valor que se aplicard serd el correspondiente a los ca-
racteres de emisiones EA, EB y EC, tal como se especifica

en el cuadro 1 del apéndice 6 del anexo L.
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ANEXO XV

«ANEXO XXII
Dispositivos para la monitorizacién a bordo del vehiculo del consumo de combustible o energia eléctrica

1. INTRODUCCION

El presente anexo contiene las definiciones y los requisitos aplicables a los dispositivos para la monitorizacion a
bordo del vehiculo del consumo de combustible o energia eléctrica.

2. REQUISITOS GENERALES

Los requisitos generales para los dispositivos OBCFM seran los establecidos en el punto 6.3.9 del Reglamento n.® 154
de las Naciones Unidas.

3. REQUISITOS TECNICOS

Los requisitos técnicos para los dispositivos OBCFM serdn los establecidos en el apéndice 5 del Reglamento n.° 154
de las Naciones Unidas.».
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