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II

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

REGLAMENTO DELEGADO (UE) 2018/295 DE LA COMISION
de 15 de diciembre de 2017

por el que se modifica el Reglamento Delegado (UE) n.° 44/2014 en lo que respecta a los requisitos

de fabricacién de los vehiculos y los requisitos generales y el Reglamento Delegado (UE)

n.° 134/2014 en lo relativo a los requisitos de eficacia medioambiental y rendimiento de la unidad
de propulsion para la homologacién de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Visto el Reglamento (UE) n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de enero de 2013, relativo a la
homologacion de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos, y a la vigilancia del mercado de dichos
vehiculos (!), y en particular su articulo 18, apartado 3, su articulo 21, apartado 5, y su articulo 23, apartado 12,

Considerando lo siguiente:

(1)  Sobre la base del informe de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo sobre el estudio completo de los
efectos de la fase medioambiental Euro 5 para los vehiculos de categoria L () de conformidad con lo dispuesto en
el articulo 23, apartado 4, del Reglamento (UE) n.° 168/2013, y teniendo en cuenta los problemas encontrados
por las autoridades de homologacion y las partes interesadas a la hora de aplicar el Reglamento (UE)
ne 168/2013, el Reglamento Delegado (UE) n.> 44/2014 de la Comisién (}) y el Reglamento Delegado (UE)
n.° 134/2014 de la Comision (), es preciso realizar algunos cambios y aclaraciones en los Reglamentos
Delegados a fin de garantizar su adecuada aplicacion.

2 A fin de garantizar el funcionamiento eficaz del sistema de homologaciéon de tipo UE de los vehiculos de
g g p
categoria L, es preciso mejorar y adaptar al progreso técnico de forma permanente los requisitos técnicos y los
procedimientos de ensayo establecidos en los Reglamentos Delegados (UE) n.© 44/2014 y (UE) n.° 134/2014.

(3)  El anexo IV del Reglamento Delegado (UE) n.° 44/2014 contiene la ecuacion que debe utilizarse para comprobar
la conformidad con el tipo homologado de los vehiculos, sistemas, componentes y unidades técnicas indepen-
dientes que se han fabricado. Es preciso modificar dicha ecuacién en aras de la claridad. En el anexo XII del
Reglamento Delegado (UE) n.° 44/2014 debe modificarse el dmbito de funcionamiento de motor correspondiente
a la deteccién de fallos de encendido, a fin de garantizar que los requisitos establecidos sean técnicamente
viables. El anexo XII también debe modificarse para permitir aplicar una mejora técnica, a saber, las nuevas
normas desarrolladas para la interfaz entre el vehiculo y las herramientas de exploracion genéricas con respecto
a los sistemas de diagndstico a bordo (OBD). El apéndice 2 del anexo XII debe modificarse con el fin de aclarar
varios elementos que son sometidos a supervision en relacion con los requisitos del sistema OBD establecidos en
el mismo. Es preciso afiadir nuevos apéndices al anexo XII a fin de garantizar la correcta aplicacion de las razones
del rendimiento en uso.

(') DOL60de2.3.2013, p. 52.

(*) Informe del estudio: Effect study of the environmental step Euro 5 for L-category vehicles [«Estudio de los efectos de la fase medioambiental
Euro 5 para los vehiculos de categorfa L», documento no disponible en espafiol] (EU-Books ET-04-17-619-EN-N).

(*) Reglamento Delegado (UE) n.> 44/2014 de la Comisién, de 21 de noviembre de 2013, que complementa el Reglamento (UE)
n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo con respecto a los requisitos de fabricacion y los requisitos generales de
homologaci6n de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos (DO L 25 de 28.1.2014, p. 1).

(*) Reglamento Delegado (UE) n.c 134/2014 de la Comisién, de 16 de diciembre de 2013, que complementa el Reglamento (UE)
n.°168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo con respecto a los requisitos de eficacia medioambiental y rendimiento de la unidad
de propulsién y modifica su anexo V(DO L 53 de 21.2.2014, p. 1).
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(4)  Es necesario adaptar algunas ecuaciones de los anexos II, IIl y IV del Reglamento Delegado (UE) n.o 134/2014
a fin de aportar mayor claridad. Debe modificarse el anexo VI de dicho Reglamento Delegado a fin de garantizar
la aplicacién correcta de los requisitos de ensayo en relacién con la durabilidad de los dispositivos de control de
la contaminacion. Los requisitos de clasificacion del ciclo estdndar en carretera para vehiculos de categorfa L del
anexo VI deben adaptarse a fin de garantizar la correcta aplicacién de dichos requisitos durante la realizacién de
los ensayos. Con arreglo a las conclusiones del estudio completo antes mencionado, debe eliminarse progresi-
vamente la utilizacion del ciclo de acumulacién de kilometraje aprobado, establecida en el anexo VI para los
vehiculos de clase III. El anexo VI también debe modificarse para permitir el empleo de envejecimiento en banco
como alternativa a los ensayos fisicos reales de durabilidad con acumulacién de kilometraje total o parcial.

(50  Una de las medidas contra las emisiones excesivas de hidrocarburos procedentes de los vehiculos de categorfa L
consiste en limitar las emisiones de evaporacién de estos vehiculos. A tal efecto, en el anexo VI, parte C, del
Reglamento (UE) n. 168/2013 se establecen los limites de masa de hidrocarburos para los vehiculos de las
categorias L3e, L4e, L5e-A, L6e-A y L7e-A. Las emisiones de evaporacion de estos vehiculos se miden en la
homologacién de tipo. Uno de los requisitos del ensayo de tipo IV por el método SHED (cdmara hermética para
determinar las emisiones de evaporacion) es la instalacién de un filtro de carb6n activo sometido a envejecimiento
rdpido, o bien, si se instala un filtro de carbén activo desverdizado, la aplicacion de un factor de deterioro
suplementario. En el estudio completo de los efectos se investigd si era rentable o no aplicar el ensayo por el
método SHED a las categorias de vehiculos Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7¢-B y L7e-C. Como el resultado del estudio
demuestra que este método no es rentable, debe modificarse el anexo V del Reglamento Delegado (UE)
n.° 134/2014 para permitir la utilizacién permanente de la alternativa ya establecida, asi como de un método
més rentable para los ensayos de permeabilidad en la fase Euro 5 para la fabricacién de los vehiculos de las
categorias Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B y L7e-C.

(6) A partir del estudio completo ya mencionado, la Comisién llegd a la conclusién de que el procedimiento
matemadtico para la verificacién del cumplimiento de los requisitos de durabilidad establecido en el articulo 23,
apartado 3, del Reglamento (UE) n 168/2013 debe suprimirse progresivamente de aqui a 2025. El estudio
sefiala que dicho procedimiento teérico no garantiza que se cumplan en la realidad los requisitos de durabilidad
establecidos en el Reglamento (UE) n.c 168/2013. Con el fin de atenuar los efectos de la eliminacién gradual de
este método, el estudio propone la introduccion del envejecimiento en banco como procedimiento alternativo al
procedimiento de ensayo de durabilidad real con acumulacién de kilometraje parcial y acumulaciéon de
kilometraje total. El envejecimiento en banco es un procedimiento muy conocido que a menudo se aplica a los
vehiculos contemplados en la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (). El anexo VI del
Reglamento Delegado (UE) n.c 134/2014 debe modificarse para introducir el procedimiento de envejecimiento en
banco derivado de los requisitos establecidos en el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comisién (}) y en el
Reglamento n.° 83 de la CEPE (°), adaptados para responder a los requisitos aplicables a los vehiculos de
categoria L.

(7)  Los Reglamentos Delegados (UE) n.o 44/2014 y (UE) n.°o 134/2014 deben modificarse simultineamente para
garantizar la correcta aplicacion de la fase Euro 5 a todos los vehiculos de categorfa L en cuestion, tal como se
establece en el cuadro del anexo IV del Reglamento (UE) n.> 168/2013.

(8)  Procede, por tanto, modificar en consecuencia los Reglamentos Delegados (UE) n.c 44/2014 y (UE) n.° 134/2014.
HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Modificaciones del Reglamento Delegado (UE) n.c 44/2014

El Reglamento Delegado (UE) n.c 44/2014 queda modificado como sigue:
1) En el articulo 2, el punto 42 se sustituye por el texto siguiente:

«42) “ciclo de conduccién”: ciclo de ensayo que consiste en la puesta de la llave en la posicién de arranque del
Yo g P 1% q
motor, el modo de conduccién en el que, de existir el funcionamiento incorrecto, este seria detectado y la
puesta de la llave en la posiciéon de parada del motor;».

() Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un marco para la
homologacién de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados
a dichos vehiculos (DO L 263 de 9.10.2007, p. 1).

(*) Reglamento (CE) n.c 692/2008 de la Comision, de 18 de julio de 2008, por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE) n.c 715/2007
del Parlamento Europeo y del Consejo, 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 informacion relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (DO L 199 de 28.7.2008, p. 1).

(*) Reglamento n.° 83 de la Comisién Econémica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE): Disposiciones uniformes relativas a la
homologacién de vehiculos por lo que respecta a la emision de contaminantes segin las necesidades del motor en materia de
combustible [2015/1038] (DOL172de 3.7.2015, p. 1).
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2) Los anexos IV y XII se modifican de conformidad con el anexo I del presente Reglamento.

Articulo 2
Modificaciones del Reglamento Delegado (UE) n.c 134/2014

Los anexos Il a VI, el anexo VIII y el anexo X del Reglamento Delegado (UE) n.° 134/2014 se modifican de conformidad
con el anexo II del presente Reglamento.

Articulo 3
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

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

Hecho en Bruselas, el 15 de diciembre de 2017.

Por la Comisién
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER



L 56/4

Diario Oficial de la Unién Europea 28.2.2018

ANEXO 1

Modificaciones del Reglamento Delegado (UE) n.c 44/2014

Los anexos IV y XII del Reglamento Delegado (UE) n.° 44/2014 se modifican como sigue:

1) En el anexo IV, los puntos 4.1.1.3.1.1.1.1.1, 4.1.1.3.1.1.1.1.2 y 4.1.1.3.1.1.1.1.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.1.1.3.1.1.1.1.1.

41.1.3.1.1.1.1.2.

4.1.1.3.1.1.1.1.3.

Si el método de ensayo de la durabilidad establecido en el articulo 23, apartado 3, letra a), del
Reglamento (UE) n.> 168/2013 es aplicable, los factores de deterioro se calculardn a partir de los
resultados del ensayo de emisiones de tipo I, hasta e inclusive la distancia total a la que se refiere
el anexo VII, parte A, del Reglamento (UE) n.° 168/2013, y de conformidad con el método de
célculo lineal contemplado en el punto 4.1.1.3.1.1.1.1.2, dando como resultado el valor de la
pendiente y el valor de la ordenada en el origen por componente de la emisién. Los resultados de
la conformidad de la produccién por lo que respecta a la emisién de contaminantes se calculardn
mediante la férmula siguiente:

Ecuacion 4-1:

Yiar = @ Kea = Xeop) + Yeop

donde:

a = valor de la pendiente [(mg/km)/km], determinado con arreglo al ensayo de tipo V
establecido el anexo V, parte A, del Reglamento (UE) n.° 168/2013;

X = kilometraje de durabilidad (km) segtin el anexo VII del Reglamento (UE) n.° 168/2013;

cp = kilometraje del vehiculo sometido al control de la conformidad de la produccion en el
momento del ensayo de la conformidad de produccién de tipo [;

Y,y = resultado de la conformidad de la produccién por lo que respecta a la emision de
contaminantes, por componente de la emision, en mg/km; el promedio de los
resultados de la conformidad de la produccion serd inferior a los limites de emisién de
contaminantes establecidos en el anexo VI, parte A, del Reglamento (UE) n.c 168/2013;

Y., = resultado del ensayo de emision de contaminantes de tipo I con el vehiculo sometido al

control de la conformidad de la produccién (THC, CO, NO,, HCNM y masa de
particulas, si procede), por componente de la emision.

Si es aplicable el método de ensayo de la durabilidad establecido en el articulo 23, apartado 3,
letra b), del Reglamento (UE) n.° 168/2013, la tendencia al deterioro consistird en el valor de la
pendiente a, como se refleja en el punto 4.1.1.3.1.1.1.1.1, por componente de la emision
calculado para cumplir lo dispuesto en el ensayo de tipo V de conformidad con el anexo V,
parte A, del Reglamento (UE) n.° 168/2013. La ecuacién 4-1 se utilizard para calcular los
resultados de la conformidad de la produccién por lo que respecta a la emision de contaminantes,
por componente de la emisién (Yy,).

Si es aplicable el método de ensayo de la durabilidad establecido en el articulo 23, apartado 3,
letra c), del Reglamento (UE) n.> 168/2013, los factores de deterioro fijos establecidos en el
anexo VII, parte B, del Reglamento (UE) n.o 168/2013 se multiplicardn por el resultado del ensayo
de tipo I del vehiculo sometido al control de la conformidad de la produccién (Y.,) a fin de
calcular la media de los resultados de las emisiones de conformidad de la produccién por
componente de la emisiéon de contaminantes (Yy).».

2) El anexo XII se modifica como sigue:

a) se aflade el siguiente punto 3.2.3:

«3.2.3. La identificacién de un deterioro o funcionamiento incorrecto puede realizarse también fuera de un ciclo
de conduccidn (por ejemplo, después de la parada del motor).»;

b) el punto 3.3.2.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.2.2. Fallos de encendido del motor

La presencia de fallos de encendido en el dmbito de funcionamiento del motor delimitado por las lineas
siguientes:

a) limite de régimen bajo: el menor valor de los siguientes: un régimen minimo de 2 500 min~! o el
régimen normal de ralent{ + 1 000 min-’;
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b) limite de régimen alto: el menor valor de los siguientes: un régimen maximo de 8 000 min~! o que
sea 1 000 min~' superior al régimen mds elevado alcanzado durante un ciclo de ensayo del tipo I
menos 500 min-;

¢) una linea que una los siguientes puntos de funcionamiento del motor:

i) un punto en el limite de régimen bajo definido en a) con el vacio en la admisién del motor
inferior en 3,3 kPa al de la linea de par positivo;

ii) un punto en el limite de régimen alto definido en b) con el vacio en la admision del motor
inferior en 13,3 kPa al de la linea de par positivo.

El dmbito de funcionamiento de motor correspondiente a la deteccién de fallos de encendido se refleja
en la figura 10-1.

Figura 10-1

Ambito de funcionamiento para la deteccién de fallos de encendido

13,3kPa

Linea de par positi

Minimo (régimen mdx. WTMC +1 000 rpm,

Minimo (ralenti nominal + 1 000 rpm, 2 500 rpm) 8 000 rpm, régimen mdx. nominal -500 rpm)

c) se inserta el siguiente punto 3.10:

«3.10.  Disposiciones adicionales para vehiculos equipados con estrategias de apagado del motor

3.10.1. Ciclo de conduccién

3.10.1.1. Los rearranques auténomos del motor ordenados por el sistema de control del motor tras una parada
del motor podrin considerarse un nuevo ciclo de conduccién o una continuacién del actual ciclo de
conduccion.»;

d) el apéndice 1 se modifica como sigue:
1) El punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.  Ademds de la informacién de imagen fija exigida, estardn también disponibles las siguientes sefiales, si
existen, cuando se soliciten a través del puerto serial del conector de diagnéstico normalizado, siempre
y cuando la informacion esté a disposicién del ordenador a bordo o pueda determinarse utilizando la
informacién a disposicién de dicho ordenador: cédigos de diagnéstico de averia, temperatura de
refrigerante del motor, estado del sistema de control de combustible (circuito cerrado, circuito abierto,
otro distinto), reajuste de combustible, avance de encendido, temperatura del aire de admision, presién
del aire en el colector, caudal de aire, velocidad del motor, valor de salida del sensor de posicion del
acelerador, estado del aire secundario (corriente arriba, corriente abajo o a la atmoésfera), valor de
carga calculado, velocidad del vehiculo y presion del combustible.

Las sefiales se dardn en unidades estandar basadas en las especificaciones del punto 3.7. Se identi-
ficardn claramente las sefiales reales, separdndolas de las sefiales de valor por defecto o de modo
degradado.».
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2) Los puntos 3.11, 3.12 y 3.13 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.11.  Cuando se registra un fallo, el fabricante lo identificard mediante un c6digo de fallo adecuado que sea
coherente con los de la norma ISO 15031-6:2010, “Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el
vehiculo y el equipo de ensayo externo para diagnosticos relacionados con las emisiones. Parte 6:
Definiciones de los cddigos de problemas de diagnéstico”, en relacién con los “cédigos de problemas
de diagndstico” del sistema relacionado con las emisiones. Si esto no fuera posible, el fabricante podrd
utilizar los cédigos de averfas de diagndstico de la norma ISO DIS 15031-6:2010. Otra opci6n
posible es compilar y notificar los cédigos de fallo de acuerdo con la norma ISO 14229:2006. Los
cbdigos de fallo deberdn ser totalmente accesibles mediante equipo de diagndstico normalizado que
cumpla lo dispuesto en el punto 3.9.

El fabricante del vehiculo comunicard al organismo nacional de normalizacién informacion detallada
sobre todos los datos de diagnéstico relacionados con las emisiones, tales como identificaciones de
pardmetros, identificaciones de supervisién del OBD o identificaciones de ensayo no especificadas en
las normas ISO 15031-5:2011 o ISO 14229:2006, pero relacionadas con el presente Reglamento.

3.12. la interfaz de conexién entre el vehiculo y el comprobador de diagnéstico deberd estar estandarizada
y cumplir todos los requisitos de la norma ISO 19689:2016 “Motocicletas y ciclomotores. Comuni-
cacién entre el vehiculo y el equipo de prueba externo para diagndsticos. Conector de diagnéstico y
circuitos eléctricos asociados: especificaciéon y uso” o de la norma ISO 15031-3:2004: “Vehiculos de
carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo para diagndsticos
relacionados con las emisiones. Parte 3: Conector de diagndstico y circuitos eléctricos asociados:
especificacién y uso”. La posiciéon preferida para su instalacion es debajo de la plaza de
asiento. Cualquier otra posicion del conector de diagnéstico estard sujeta al acuerdo de la autoridad de
homologacién y serd ficilmente accesible para el personal de servicio, pero estard protegida contra
manipulaciones por personal no cualificado. La posicién de la interfaz de conexién estard indicada
claramente en el manual de uso.

3.13. Hasta que en el vehiculo se implemente un sistema OBD II para vehiculos de la categorfa L, podrd
instalarse una interfaz de conexion alternativa a peticién del fabricante del vehiculo. Cuando se instale
tal interfaz de conexién alternativa, el fabricante del vehiculo deberd poner gratuitamente
a disposicion de los fabricantes de equipos de ensayo los datos de la configuracién de patillas de los
conectores del vehiculo. El fabricante del vehiculo proporcionard un adaptador que permita la
conexi6én a una herramienta de exploracién genérica. Tal adaptador deberd ser de calidad adecuada
para uso profesional en el taller. Deberd facilitarse, previa solicitud, a todos los operadores indepen-
dientes de forma no discriminatoria. Los fabricantes podrdn cobrar un precio razonable y propor-
cionado por este adaptador, teniendo en cuenta los costes adicionales causados al cliente por esta
eleccion del fabricante. Ni la interfaz de conexion ni el adaptador podran incluir elementos de disefio
especificos que deban ser validados o certificados antes de su uso, o que restrinjan el intercambio de
datos del vehiculo si se utiliza una herramienta de exploracién genérica.».

3) El punto 4.1.4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.1.4. A partir del 1 de enero de 2024, si, conforme a los requisitos del presente anexo, el vehiculo estd
equipado con un monitor M especifico, la ITUPRM serd mayor o igual a 0,1 para todos los
monitores M.,

4) Se afiade el siguiente punto 4.1.4.1:

«4.1.4.1. Hasta el 31 de diciembre de 2023, el fabricante deberd demostrar a la autoridad de homologacién la
funcionalidad de la determinacién de la IUPR, en el caso de los nuevos tipos de vehiculos a partir
del 1 de enero de 2020 vy, en el caso de los tipos de vehiculos ya existentes, a partir del 1 de enero
de 2021.».

5) Los puntos 4.5 y 4.5.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.5.  Denominador general

4.5.1. El denominador general es un contador que mide el nimero de veces que se ha hecho funcionar un
vehiculo. Se incrementard dentro de los diez segundos si se cumplen los criterios siguientes en un
tnico ciclo de conduccién:

a) tiempo acumulado desde el arranque del motor superior o igual a 600 segundos a una altitud
inferior a 2 440 m sobre el nivel del mar o una presién ambiente superior a 75,7 kPa y una
temperatura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) o mds;



28.2.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 56/7

b) funcionamiento acumulado del vehiculo a 25 km/h o mds durante 300 segundos o mds a una
altitud inferior a 2 440 m sobre el nivel del mar o una presiéon ambiente superior a 75,7 kPa y una
temperatura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) o mds;

¢) funcionamiento continuo del vehiculo al ralenti (el conductor suelta totalmente el acelerador y la
velocidad del vehiculo es de 1,6 km/h o menos) durante 30 segundos o mds a una altitud inferior
a 2 440 m sobre el nivel del mar o una presion ambiente superior a 75,7 kPa y una temperatura
ambiente de 266,2 K (- 7 °C) o mas.

El denominador general también podrd incrementarse fuera de las condiciones limite en el caso de la
altitud o la presién ambiente y a temperatura ambiente.».

6) Se afiade el siguiente punto 4.6.2.1:

«4.6.2.1. Los numeradores y denominadores de las supervisiones especificas de componentes o sistemas que
supervisan continuamente los fallos de cortocircuito o circuito abierto estin exentos de la
transmision.

A efectos del presente punto, “continuamente” 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 supervisién 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 tinica
finalidad de supervisar dicho componente/sistema de salida.».

7) El punto 4.7.4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.7.4.  El sistema OBD desactivard todo nuevo incremento del denominador general en el plazo de diez
segundos si se ha detectado un funcionamiento incorrecto de cualquier componente utilizado para
determinar si se han cumplido los criterios contemplados en el punto 4.5 (es decir, velocidad del
vehiculo, temperatura ambiente, elevacién, funcionamiento al ralenti o tiempo de funcionamiento) y
se ha almacenado el correspondiente cddigo de fallo pendiente. El incremento del denominador
general no podrd desactivarse en ninguna otra condicion. El incremento del denominador general se
reanudard en el plazo de diez segundos cuando deje de producirse el funcionamiento incorrecto (por
ejemplo, cuando el cddigo pendiente haya sido borrado por medio de una funcién de autoborrado
o por una orden de una herramienta de exploraci6n).»;

e) el apéndice 2 se modifica como sigue:
i) en el punto 1, se suprime la nota a pie de pagina,

ii) el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«2.1.

Cuadro ap2-1

Vision general de los dispositivos (si estin montados) que deben supervisarse en el OBD I y/o II

Requisito
N.o Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito Racionalidad del circuito bésico de | Obs. n.°
supervisiéon
o
2
Lo 9 =X § 8& = "g '§ 8 .g 12
fo | S E b= g 5 £ 2 2 £ 3
e 9 ) ° < 5 2 E 3 2 A 2
e i 5 8
s g 3 § <] a1 g G < B o~ =
£ 2 2 2 5 g T E = 29 o
Z T ) &) 5 = & L 3 -D‘C? -§ =t
2
o
1 | Error del médulo de control 3 Iyll "
interno (ECU/PCU)
Sensor (entrada en las unidades de control)
1 | Sensor de la posicién del acele- 1 Iyll Iyll Iyll Iyll Iyll Iyll O]
rador (pedal/manillar)
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Requisito
N. Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito Racionalidad del circuito bésico de | Obs. n.°
supervisiéon
o
Z
S o ~ ] 1) Z
A il k=1 =]
2« 4 = 2 £ gz E s &
¢ g 2 o < 5 2 8 & 28 3
- § 3 =1 =t S £ g < Z o~ =
22| : : : | BE| F |ssg¢
Z O ] & E 2 ¢ k3 é § =]
&
o
2 | Sensor de la presién baromé- Iyll Iyll Iyll I
trica
3 | Sensor de la posicién del drbol Iyll
de levas
4 | Sensor de la posicién del ci- Iyll
giiefial
5 | Sensor de la temperatura del Iyll Iyll Iyll II II I *
refrigerante del motor
6 | Sensor de la inclinaciéon de la Iyll Iyll Iyll I II II *
vélvula de control de los gases
de escape
7 | Sensor de la recirculacion de II 11 11 11 11 II *
gases de escape
8 | Sensor de presion de la rampa Iyll Iyll Iyll I I II *
de inyeccién
9 | Sensor de temperatura de la Iyll Iyll Iyll 11 11 11 *
rampa de inyeccién
10 | Sensor de la posicién del cam- Iyll Iyll Iyll II I I * )
bio de marchas (tipo potencié-
metro)
11 | Sensor de la posicién del cam- II Iyll Q]
bio de marchas (tipo interrup-
tor)
12 | Sensor de la temperatura del Iyll Iyll Iyll I I I *
aire de admision
13 | Detector de detonacién (tipo Iyll
no resonancia)
14 | Detector de detonacién (tipo Iyll
resonancia)
15 | Sensor de presion absoluta del Iyll Iyll Iyll 11 11 11 *
colector
16 | Sensor de flujo de masa de Iyll Iyll Iyll II 11 11 *
aire
17 | Sensor de temperatura del Iyll Iyll Iyll I II I *
aceite del motor
18 | Sefiales (binarias/lineales) del Iyll Iyll Iyll I I I *
sensor de O,
19 | Sensor de presién (elevada) de Iyll Iyll Iyll II I I *
combustible
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Requisito
N. Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito Racionalidad del circuito bésico de | Obs. n.°
supervisiéon
o
B
2 o) ~ < o B
£ g S 2 = s 2 B s 2 A 3
— g g =] ] S) g £ < Z - 2
g 2 S g E = = = S o =
Z ° S &S 2 o) 5 & s & = 8
O [+ ez > 9% =) §
2
o
20 | Sensor de temperatura del al- 1 Iyll Iyll Iyll il I I *
macenamiento de combustible
21 | Sensor de la posicion de la ma- 1 Iyll Iyll Iyll Iyll Iyll Iyll A
riposa
22 | Sensor de la velocidad del ve- 3 I Iyll )
hiculo
23 | Sensor de la velocidad de las 3 I Iyll ¢)
ruedas
Actuadores (unidades de control de salida)
1 | Vdlvula de control de la purga 2 11 Iyll 11 Iyll (©)
del sistema de emisién de eva-
poracién
2 | Actuador de la valvula de con- 3 11 Iyll
trol de los gases de escape (ac-
cionado por el motor)
3 | Control de la recirculacion de 3 I
gases de escape
4 | Inyector de combustible 2 Iyll Iyll (6)
5 | Sistema de control de aire al 1 Iyll Iyll Iyll I Iyll (6)
ralentf
6 | Circuitos de control primario 2 Iyll Iyll (6)
de la bobina de encendido
7 | Calefactor del sensor de O, 1 Iyll Iyll Iyll 11 Iyll ©)
8 | Sistema de inyeccién de aire 2 I Iyll I Iyll ()
secundario
9 | Actuador por cable de la mari- 3 Iyll Iyll (6)
posa
Observaciones:
(") Solo si un modo por defecto activado da lugar a una reduccién considerable del par de propulsién o si estd instalada una mariposa con sistema de
cable.

(3 Si se han instalado sensores redundantes de la posicion del acelerador o de la mariposa, la o las comprobaciones cruzadas de la sefial deberdn cum-
plir todos los requisitos de racionalidad de los circuitos. Si solo hay instalado un sensor de la posicién del acelerador o de la mariposa, no es obli-
gatoria una supervisién de la racionalidad de los circuitos de estos sensores.

() Suprimido.

(% OBD II: se supervisardn dos de cada tres casos de funcionamiento incorrecto de la racionalidad del circuito marcados con “II", ademds de la super-
vision de la continuidad del circuito.

(}) Solo si se utilizan como entrada de la ECU/PCU pertinente para el rendimiento medioambiental o la seguridad funcional

(6) Excepcion autorizada si el fabricante la solicita, cambio al nivel 3, presencia Gnicamente de la sefial del actuador sin indicaciéon de sintoma.,




L 56/10 Diario Oficial de la Unién Europea 28.2.2018

iii) el punto 2.4 se sustituye por el texto siguiente:

«2.4. Pueden combinarse dos de cada tres sintomas en el diagnéstico de supervisién de la continuidad y de la
racionalidad del circuito; por ejemplo:

— circuito alto o abierto y circuito bajo;

— circuito alto y bajo o abierto;

— sefial fuera de rango o rendimiento del circuito y sefial atascada;

— circuito alto y alto fuera de rango o circuito bajo y bajo fuera de rango.»;

f) se afladen los apéndices 3, 4 y 5 siguientes:

«Apéndice 3

Razén del rendimiento en uso

1. Introduccién

1.1. El presente apéndice establece los requisitos relativos a la razén del rendimiento en uso de un monitor M
especifico de los sistemas OBD (IUPR M) para los vehiculos L3e, L5e-A y L7e-A que han recibido la
homologacion de tipo de conformidad con el presente Reglamento.

2. Auditoria de la IUPR M

2.1. A peticién de la autoridad de homologacién de tipo, el fabricante informard a esta sobre las reclama-
ciones de garantia, las reparaciones relacionadas con la garantia y los fallos del OBD registrados durante
el mantenimiento, en el formato acordado durante la homologacién de tipo. En el caso de los
componentes y sistemas relacionados con las emisiones, la informacion deberd detallar la frecuencia y la
naturaleza de los defectos. Los informes relativos a cada modelo de vehiculo se presentardn al menos una
vez en el ciclo de produccién del vehiculo y corresponderdn a un periodo de 5 afios o a la distancia
establecida en el anexo VII, parte A, del Reglamento (UE) n.> 168/2013, lo que se produzca antes.

2.2. Pardmetros que definen la familia de [UPR

Para definir la familia de IUPR, se utilizardn los pardmetros de familia de OBD enumerados en el
apéndice 5.

2.3. Requisitos de informacién

La autoridad de homologacion efectuard una auditoria de la TUPR M basdndose en la informacion
facilitada por el fabricante. Dicha informacion incluird, en particular, lo siguiente:

2.3.1. el nombre y la direccion del fabricante;

2.3.2. el nombre, la direccidén, los nimeros de teléfono y fax y la direccion de correo electrénico de su
representante autorizado en las zonas a las que se refiera la informacion del fabricante;

2.3.3. la denominacién o denominaciones de los modelos de los vehiculos a los que se refiera la informacién
del fabricante;

2.3.4.  cuando proceda, la lista de tipos de vehiculos a los que se refiere la informacion del fabricante, es decir,
en el caso del OBD e la IUPR M, la familia de OBD de conformidad con el apéndice 5;

2.3.5.  los codigos del numero de identificacién del vehiculo (NIV) correspondientes a estos tipos de vehiculos
dentro de la familia (prefijo NIV);

2.3.6.  los niimeros de homologacién de tipo correspondientes a estos tipos de vehiculos dentro de la familia de
IUPR, incluidos, en su caso, los niimeros de todas las extensiones y rectificaciones sobre el terreno/recu-
peraciones (modificaciones);

2.3.7. informacién sobre las extensiones y rectificaciones sobre el terrenofrecuperaciones que afecten a las
homologaciones de tipo de los vehiculos a los que se refiera la informacion del fabricante (si asi lo exige
la autoridad de homologacion de tipo);

2.3.8. el periodo de tiempo durante el cual se recogi6 la informacién del fabricante;

2.3.9. el periodo de fabricacién del vehiculo al que se refiera la informacién del fabricante (por ejemplo,
vehiculos fabricados durante el afio civil 2017);
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2.3.10. el procedimiento de verificacién de la IUPR M del fabricante, incluidos:
a) el método de localizacion del vehiculo;
b) los criterios de seleccién y rechazo de los vehiculos;
¢) los tipos y procedimientos de ensayo utilizados en el programa;
d) los criterios del fabricante para aceptar/rechazar el grupo de familias;
e) las zonas geogréficas en las que el fabricante ha recogido la informacién;
f) el tamafio de la muestra y el plan de muestreo utilizados.
2.3.11. los resultados del procedimiento de verificacién de la TUPR M, incluidos:

a) la identificacién de los vehiculos que se incluyen en el programa (sometidos a ensayo o no). Dicha
identificacién incluird lo siguiente:

— la denominacién del modelo;

— el nimero de identificacion del vehiculo (VIN);

— la regi6n de utilizacién (si se conoce);

— la fecha de fabricacion.
b) El motivo o motivos del rechazo de un vehiculo de la muestra:
¢) los datos del ensayo, incluidos los siguientes:

— la fecha del ensayo/descarga;

— el lugar del ensayo/descarga;

— todos los datos descargados del vehiculo, con arreglo a lo dispuesto en el punto 4.1.6 del
apéndice 1;

— para cada monitor sobre el que debe informarse, la razén del rendimiento en uso.
2.3.12. para el muestreo de IUPR M, lo siguiente:

a) la media de las relaciones de la razén del rendimiento en uso IUPR M de todos los vehiculos
seleccionados para cada monitor con arreglo al punto 4.1.4 del apéndice 1.

b) el porcentaje de vehiculos seleccionados, que tenga una IUPR M superior o igual al valor minimo
aplicable al monitor con arreglo al punto 4.1.4 del apéndice 1.

3. Seleccién de vehiculos para la [UPR M

3.1 La muestra del fabricante se extraerd de al menos dos Estados miembros en los que las condiciones de
funcionamiento del vehiculo sean sustancialmente diferentes (salvo en caso de que solamente se
comercialicen en un Estado miembro). En la seleccion de los Estados miembros se tomardn en conside-
racion factores tales como las diferencias en los combustibles, las condiciones ambientales, las
velocidades medias en carretera y la proporcién de la conduccién urbana y la conduccién por carretera.

En el caso de los ensayos de la IUPR M, solo se incluirdn en la muestra vehiculos que cumplen los
criterios del punto 2.3 del apéndice 4.

3.2. Al seleccionar los Estados miembros para el muestreo de los vehiculos, el fabricante podrd seleccionar
vehiculos de un Estado miembro que se considere especialmente representativo. En este caso, el
fabricante deberd demostrar a la autoridad de homologacién que concedié la homologacién de tipo que
la seleccién es representativa (por ejemplo, por tratarse del mercado con mayores ventas anuales de una
familia de vehiculos en el territorio de la Unidn). Cuando sea necesario someter a ensayo mds de un lote
de muestras de una familia, como se especifica en el punto 3.3, las condiciones de funcionamiento de los
vehiculos del segundo y tercer lote de muestras deberdn ser distintas de las de los vehiculos seleccionados
para el primer lote.
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3.3. Tamafio de la muestra

3.3.1.  El ntimero de lotes de muestras dependerd del volumen de ventas anual en la Comunidad de una familia
de OBD en la Unidn, segin se define en el cuadro siguiente:

o Matriculacigqes en la UE
— g(e) rvirlll?ctclizlsl fiiazanzn;;r)rlglsiadz: HS}SBIBHSSZ i[eJl(;lslcf;e)el periodo de mues- Niimero de lotes de muestras
treo
hasta 100 000 1
100 001 hasta 200 000 2
méds de 200 000 3

3.3.2.  Para la IUPR, el nimero de lotes de muestras que debe tomarse se describe en el punto 3.3.1 y se basa
en el nimero de vehiculos de una familia de [UPR homologados con la IUPR.

Para el primer periodo de muestreo de una familia de IUPR, se considerardn objeto de muestreo todos
los tipos de vehiculo de la familia que estén homologados con IUPR. Para los periodos de muestreo
siguientes, solamente se considerarin objeto de muestreo los tipos de vehiculo que no hayan sido
sometidos previamente a ensayo o que cuenten con homologaciones de las emisiones que hayan sido
ampliadas desde el anterior periodo de muestreo.

En el caso de las familias formadas por menos de 5 000 matriculaciones y que sean objeto de muestreo
dentro del periodo de muestreo, el niimero minimo de vehiculos en un lote de muestras es de 6. Para
todas las demds familias, el nimero minimo de vehiculos en un lote de muestras que vaya a someterse
a muestreo es de quince.

Cada lote de muestras representard adecuadamente la pauta de ventas, es decir, al menos estardn
representados los tipos de vehiculo con un gran volumen (> 20 % del total de la familia).

Los vehiculos de producciones de series cortas con menos de 1 000 vehiculos por familia de OBD
quedan exentos de los requisitos minimos de IUPR, asi como de la necesidad de demostrarlos a la
autoridad de homologacién.

4. Atendiendo a los resultados de la auditoria a que se refiere la seccién 2, la autoridad de homologacién
adoptard una de las decisiones o medidas siguientes:

a) decidir que la familia de IUPR es satisfactoria y no tomard ulteriores medidas;

b) decidir que los datos suministrados por el fabricante no bastan para tomar una decisién y solicitard
mds informacién o datos del ensayo al fabricante;

¢) decidir que, basdndose en los datos de la autoridad de homologacién de tipo o de los programas de
ensayos de vigilancia del Estado miembro, la informacién suministrada por el fabricante no basta para
tomar una decisién y solicitard mds informacion o datos del ensayo al fabricante;

d) decidir que el resultado de la auditorfa de la familia de IUPR no es satisfactorio y ordenar que ese tipo
de vehiculos o esa familia de I[UPR sean sometidos a ensayo con arreglo al apéndice 1.

Si, segtin la auditoria de la IUPR M, los vehiculos de un lote de muestras cumplen los criterios de ensayo
del punto 3.2 del apéndice 4, la autoridad de homologacién de tipo deberd adoptar las medidas descritas
en la letra d) del presente punto.

4.1. La autoridad de homologacion seleccionard, en colaboracién con el fabricante, una muestra de vehiculos
con suficiente kilometraje cuyo uso en condiciones normales se pueda garantizar razonablemente. Se
consultard al fabricante sobre la seleccién de los vehiculos de la muestra y se le permitird asistir a los
controles de confirmacién de los vehiculos.



28.2.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 56/13

Apéndice 4

Criterios de seleccion de los vehiculos con respecto a las razones del rendimiento en uso

1. Introduccién

1.1.  En el presente apéndice se establecen los criterios a los que se refiere la seccién 4 del apéndice 1 del
presente anexo relativos a la seleccién de vehiculos que van a someterse a ensayo y los procedimientos
relativos a la TUPR M.

2. Criterios de seleccion

Los criterios para aceptar un vehiculo seleccionado se definen, en cuanto a la IUPR M, en las
secciones 2.1 a 2.5.

2.1.  El vehiculo deberd pertenecer a un tipo homologado con arreglo al presente Reglamento y ser objeto de
un certificado de conformidad con arreglo a lo dispuesto en el Reglamento de Ejecucion (UE)
n.° 901/2014 (). Para la verificacién de la IUPR M, el vehiculo deberd estar homologado con arreglo a la
norma DAB fase II o posterior. Estard matriculado y habrd sido utilizado en la Unidn.

2.2.  El vehiculo deberd presentar un kilometraje minimo de 3 000 km o haber circulado al menos durante 6
meses (prevalecerd la circunstancia que se produzca en dltimo lugar) y un kilometraje correspondiente
a la durabilidad no superior al indicado para la categoria de vehiculo correspondiente en el anexo VII,
letra A), del Reglamento (UE) n.c 168/2013, o haber circulado como mdximo durante 5 afios (prevalecerd
la circunstancia que se produzca en primer lugar).

2.3.  Para la verificacién de la IUPR M, la muestra de ensayo solamente incluird vehiculos que:
a) hayan recogido suficientes datos de funcionamiento del vehiculo para someter a ensayo el monitor.

En el caso de los monitores que deben cumplir la relacion del rendimiento en uso del monitor asi
como localizar y comunicar datos sobre relaciones de conformidad con el punto 4.6.1 del apéndice 1,
se entenderd por suficientes datos de funcionamiento del vehiculo que el denominador cumpla los
criterios que se presentan a continuacién. El denominador, definido en los puntos 4.3 y 4.5 del
apéndice 1, correspondiente al monitor que vaya a someterse a ensayo deberd tener un valor igual
o superior a uno de los valores siguientes:

i) 15 para monitores del sistema de evaporacién, monitores del sistema de aire secundario y
monitores que utilicen un denominador incrementado de conformidad con el punto 4.3.2 del
apéndice 1 (por ejemplo, monitores del arranque en frio, monitores del sistema de aire acondi-
cionado, etc.); o bien

ii) 5 para monitores del filtro de particulas y monitores del catalizador de oxidacién que utilicen un
denominador incrementado de conformidad con el punto 4.3.2 del apéndice 1; o bien

iii) 30 para monitores del catalizador, sensor de oxigeno, EGR, VVT, y todos los otros componentes;

b) no hayan sido manipulados ni estin equipados con piezas modificadas o afiadidas que pudieran
provocar que el sistema OBD incumpliera los requisitos del anexo XII.

2.3.  En caso de que se haya efectuado mantenimiento, este se efectuard en los intervalos de mantenimiento
recomendados por el fabricante.

2.4, El vehiculo no deberd presentar sefiales de uso abusivo (por ejemplo, participacién en carreras, exceso de
carga, uso de carburante inadecuado u otro uso inapropiado) ni de otros factores (manipulacién, etc.) que
puedan afectar a su nivel de emisiones. Se tendrd en cuenta el cédigo de fallo, asi como la informacion
sobre el kilometraje almacenada en el ordenador. No se seleccionard para ensayo un vehiculo cuando la
informacién almacenada en el ordenador muestre que ha sido utilizado después de registrarse un cédigo
de fallo y que la reparacion no se ha llevado a cabo en un plazo razonable.

2.5.  No deberd haberse efectuado ninguna reparacién importante del motor o del vehiculo sin autorizacion.
3. Plan de medidas correctoras
3.1.  La autoridad de homologacién de tipo solicitard al fabricante que le presente un plan de medidas

correctoras para remediar la falta de conformidad cuando:

(") Reglamento de Ejecucién (UE) n.°c 901/2014 de la Comisién, de 18 de julio de 2014, por el que se desarrolla el Reglamento (UE)
n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que se refiere a los requisitos administrativos para la homologacién y la
vigilancia del mercado de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos (DO L 249 de 22.8.2014, p. 1).



L 56/14 Diario Oficial de la Unién Europea 28.2.2018

3.2.  Para la IUPR M de un monitor M especifico, se cumplen las siguientes condiciones estadisticas en una
muestra de ensayo, cuyo tamafio se determina con arreglo al punto 3.3.1 del apéndice 3.

Para los vehiculos certificados con una relacién de 0,1 de conformidad con el punto 4.1.4 del apéndice 1,
los datos recogidos de los vehiculos indiquen, para al menos un monitor M en la muestra de ensayo, bien
que la relaciéon del rendimiento en uso media de la muestra de ensayo es inferior a 0,1, o bien que el
66 % o mas de los vehiculos de la muestra de ensayo tienen una relacién del rendimiento en uso del
monitor inferior a 0,1.

3.3.  El plan de medidas correctoras se enviard a la autoridad de homologacién de tipo en un plazo méaximo de
60 dias laborables a partir de la fecha de notificacién a que se refiere el punto 3.1. Dicha autoridad
dispondrd de un plazo de 30 dias laborables para declarar si aprueba o desaprueba el plan de medidas
correctoras. No obstante, cuando el fabricante pueda demostrar, a satisfaccion de la autoridad de
homologacién de tipo, que necesita mds tiempo para investigar la falta de conformidad a fin de presentar
el plan de medidas correctoras, se concederd una prérroga.

3.4.  Las medidas correctoras se aplicardn a todos los vehiculos con probabilidades de presentar el mismo
defecto. Se evaluard la necesidad de modificar los documentos de homologacién de tipo.

3.5.  El fabricante facilitard una copia de cualquier comunicacién relacionada con el plan de medidas
correctoras. Asimismo, llevard un registro de la campafia de recuperacién y presentard informes de
situacién periddicos a la autoridad de homologacién de tipo.

3.6.  El plan de medidas correctoras incluird los requisitos especificados en los puntos 3.6.1 a 3.6.11. El
fabricante asignard un tnico niimero o nombre identificador al plan de medidas correctoras.

3.6.1. Una descripcion de cada tipo de vehiculo incluido en el plan de medidas correctoras.

3.6.2. Una descripcion de las modificaciones, alteraciones, reparaciones, correcciones, reglajes u otros cambios
especificos que han de realizarse para que los vehiculos sean conformes y breve resumen de los datos y
estudios técnicos en los que se apoya la decisién del fabricante en cuanto a las medidas concretas que van
a adoptarse para corregir la falta de conformidad.

3.6.3. Una descripcion del método que utilizard el fabricante para informar a los propietarios de los vehiculos.

3.6.4. Una descripcién del mantenimiento o uso adecuado, en su caso, que estipula el fabricante como
condicién para que los vehiculos puedan ser seleccionados con vistas a su reparacion con arreglo al plan
de medidas correctoras y explicacién de los motivos del fabricante para imponer dicha condicién. No
podrdn imponerse condiciones relativas al mantenimiento o al uso a menos que se pueda demostrar su
relacién con la falta de conformidad y con las medidas correctoras.

3.6.5. Una descripcion del procedimiento que deberdn seguir los propietarios de los vehiculos para obtener la
correccién de la falta de conformidad. Esta descripcion incluird la fecha a partir de la cual podrin
adoptarse las medidas correctoras, el tiempo estimado para que el taller realice la reparacién y el lugar en
que esta podrd llevarse a cabo. La reparacién se efectuard convenientemente, en un plazo razonable
a partir de la entrega del vehiculo.

3.6.6. Una copia de la informacién transmitida al propietario del vehiculo.

3.6.7. Una breve descripcion del sistema que utilizard el fabricante para garantizar el suministro adecuado de
componentes o sistemas a la hora de aplicar la medida correctora. Se indicard cudndo habrd un
suministro adecuado de componentes o sistemas para poner en marcha la campaiia.

3.6.8. Una copia de todas las instrucciones que han de enviarse a las personas que intervienen en la reparacién.

3.6.9. Una descripcion de las repercusiones que tienen las medidas correctoras propuestas en las emisiones, el
consumo de combustible, la facilidad de conduccion y la seguridad de cada tipo de vehiculo, incluidas en
el plan de medidas correctoras con los datos, los estudios técnicos, etc., en los que se apoyan tales
conclusiones.

3.6.10. Cualquier informacion, informe o dato adicional que la autoridad de homologacién de tipo pueda razona-
blemente considerar necesario para evaluar el plan de medidas correctoras.
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3.6.11. Cuando el plan de medidas correctoras incluya una recuperacién, se enviard a la autoridad de
homologacion de tipo una descripcion del método de registro de la reparacién. En caso de que se utilice
una etiqueta, se remitird un ejemplar de la misma.

3.7.  El fabricante podrd ser requerido para llevar a cabo ensayos razonablemente disefiados y necesarios en
componentes y vehiculos en los que se haya realizado un cambio, una reparaciéon o una modificacién
propuestos, para demostrar la eficacia de dicho cambio, reparacién o modificacion.

3.8.  El fabricante es responsable de llevar un registro de cada vehiculo recuperado y reparado y del taller que
efectud la reparacion. La autoridad de homologacién de tipo tendrd acceso a dicho registro, previa
peticién, durante un plazo de cinco afios a partir de la aplicacién del plan de medidas correctoras.

3.9.  La reparacién o modificacién o la incorporacién de nuevos equipos se hard constar en un certificado que
facilitard el fabricante al propietario del vehiculo.
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Apéndice 5

Familia de diagnéstico a bordo

1. Introduccién

1.1. En el presente apéndice se establecen los criterios para definir una familia de OBD a que se hace referencia
en los apéndices 3 y 4.

2. Criterios de seleccion

Se considerard que pertenecen a la misma combinacién de motor/control de emisiones/sistema OBD los
tipos de vehiculos cuyos pardmetros descritos a continuacion sean idénticos.

2.2 Motor:

— proceso de combustién (encendido por chispa | encendido por compresion, dos tiempos | cuatro
tiempos | rotativo);

— método de alimentacién del motor (inyecciéon de combustible monopunto o multipunto);

— tipo de combustible (gasolina, diésel, flexifuel gasolina/etanol, flexifuel diésel | biodiésel, gas natural |
biometano, GLP, bicombustible gasolina | gas natural | biometano, bicombustible gasolina | GLP).

2.3 Sistema de control de emisiones:

— tipo de convertidor catalitico (oxidacién, tres vias, catalizador calentado, reduccion catalitica selectiva,
otros);

— tipo de filtro de particulas;

— inyeccién de aire secundario (con o sin);

— recirculacién de gases de escape (con o sin).
2.4 Partes y funcionamiento del diagnéstico a bordo.

— Los métodos del diagndstico a bordo para la supervision del funcionamiento, la deteccién del funciona-
miento incorrecto y la indicacién de este al conductor del vehiculo.»
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ANEXO II

Modificaciones del Reglamento Delegado (UE) n.c 134/2014

Los anexos Il a VI, VIII y X del Reglamento Delegado (UE) n.c 134/2014 quedan modificados como sigue:

1) El anexo II se modifica como sigue:

a) los puntos 4.5.5.2.1.1 y 4.5.5.2.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.5.5.2.1.1.

4.5.5.2.1.2.

Paso 1 — Célculo de las velocidades al cambiar de marcha

Las velocidades al cambiar a una marcha superior (v,_, v v,

i+ 1) en km/h durante las fases de
aceleracion se calculardn con la férmula siguiente:

Ecuacion 2-3:
(— 1,9 xP—“)
Visit1 = |:<0,5753 X e Mref X (8 = Migie) + Migie

Ecuacion 2-4:

1 .
X ——1=2tong —1
ndVi 8

X

(—1,9XP—")
Vi, = [(0,5753 X e Mref/ — 0,1 | X (8 = Nigie) + Nigre

1
ndVl
donde:

i

i” es el niimero de marcha (> 2)
“ng” es el total de marchas hacia adelante

“P.” es la potencia nominal en kW

“«

m,; es la masa de referencia en kg

n,. es la velocidad de ralenti en min!

“.

s” es la velocidad nominal del motor en min-!

“ndv,” es la relacion entre la velocidad del motor en min-! y la velocidad del vehiculo en km/h en la
marcha 1",

—; _ 1) en km/h durante las fases de crucero
o desaceleracién en las marchas 4 (cuarta marcha) a ng se calculardn con la férmula siguiente:

Las velocidades al cambiar a una marcha inferior (v,

Ecuacion 2-5:

ot
Vioi-1 = |:<0,5753 X e( v Mrcf)) X (8 = Nige) + Nigie

1 .
X ———i=4ton
ndVi_z 8

donde:
“i” es el niimero de marcha (> 4)

“ng” es el total de marchas hacia adelante
“P.” es la potencia nominal en kW

“M, es la masa de referencia en kg
“ng. es la velocidad de ralenti en min-!

“s” es la velocidad nominal del motor en min-!

“ndv,_,” es la relacion entre la velocidad del motor en min-! y la velocidad del vehiculo en km/h en
la marcha, .
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La velocidad al cambiar de la marcha 3 a la marcha 2 (v,_,) se calculard utilizando la siguiente
ecuacion:

Ecuacion 2-6:

X

(—1,9XP—")
Vi3 = [<0,5753 X e Mref/ — 0,1 | X (s~ Nigie) + Nighe

1
ndv,
donde:

“P.” es la potencia nominal en kW

“M, es la masa de referencia en kg

“ng. es la velocidad de ralent{ en min-!

“s” es la velocidad nominal del motor en min-!

“ndv,” es la relacién entre la velocidad del motor en min-! y la velocidad del vehiculo en km/h en la
marcha 1.

La velocidad al cambiar de la marcha 2 a la marcha 1 (v,_,) se calculard utilizando la siguiente
ecuacion:

Ecuacién 2-7:

1
*}ZO’OBX ~ jdle idle] X~
Vo [ (s ndl)"'ndl] ndv,
donde:

“ndv,” es la relacion entre la velocidad del motor en min-' y la velocidad del vehiculo en km/h en la
marcha 2.

Dado que las fases de crucero estin definidas por el indicador de fase, podrian producirse ligeros
aumentos de velocidad y puede ser conveniente cambiar a una marcha superior. Las velocidades al
cambiar a una marcha superior (v,_, V,,; ¥ Vi, . ,) en km/h durante las fases de crucero se
calculardn con las ecuaciones siguientes:

Ecuacion 2-7a:
Vi = [0,03 X (S - nidlc) + nidlc] X L
nde

Ecuacion 2-8:

X

(—1,9><P—n)
Vyz = [<0,5753 X e Mief/ = 0,1 | X (s~ Nigie) + Nigte

1
ndVl
Ecuacién 2-9:

(*1’9><P—n)
Viciy1 = [(0,5753 X e Mref X (8 = Nige) + Migle

b) en el punto 4.5.6.1.2.2, Gltimo parrafo, la frase «Como alternativa, m, podrd estimarse en un f % de m.» se
sustituye por «Como alternativa, m_, podrd estimarse en un 4 % de m.»;

X #, i =3 tong.

ndv, _,

¢) en el punto 6.1.1.6.2.2, cuadro 1-10, en las filas correspondientes a las categorias de vehiculos L3a, L4e, L5e-A
y L7e-A con una velocidad médxima inferior a 130 km/h, el texto de la quinta columna (factores de ponderaci6n)
se sustituye por el texto siguiente:

«w, = 0,30
w, = 0,70

d) en el apéndice 6, secciéon 3 («iclo de ensayo para motocicletas armonizado a escala mundial (WMTC), fase 2»),
punto 4.1.1, cuadro ap 6-19, en el texto de la entrada correspondiente a 148 s, en la columna correspondiente
a la velocidad del rodillo en km/h, la cifra «75,4» se sustituye por «85,4».
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2)

El anexo III se modifica como sigue:
a) el punto 4.2.2 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.2. Para cada uno de los componentes de reglaje que varfen continuamente, se determinard un ndmero
suficiente de posiciones caracteristicas. El ensayo se efectuard con el motor en “régimen de ralent{ normal”
y en “régimen de ralenti elevado”. La definicién de la posible posiciéon de los componentes de reglaje
a solamente “régimen de ralenti normal” figura en el punto 4.2.5. El régimen de ralenti elevado lo define
el fabricante aunque debe ser superior a 2 000 min- . El régimen de ralent{ elevado se alcanza y se
mantiene haciendo funcionar manualmente el pedal o la manilla del acelerador.»;

b) el punto 4.2.5.1 se sustituye por el texto siguiente:
«4.2.5.1. la mayor de las dos dimensiones siguientes:
a) el régimen de ralenti mds bajo que puede alcanzar el motor;
b) la velocidad recomendada por el fabricante menos 100 rev/min;».
El anexo IV se modifica como sigue:
a) el punto 2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.2.1. cuando se trate de nuevos tipos de vehiculos y de nuevos tipos de motores con respecto a la eficacia
medioambiental, equipados con un nuevo disefio de sistema de ventilacion de gases del crter, en cuyo
caso se pueda seleccionar un vehiculo de origen, con un concepto de ventilacion de gases del carter
representativo del homologado si el fabricante opta por demostrar de manera satisfactoria para el servicio

técnico y la autoridad de homologacién que se ha superado el ensayo de tipo III;»;

b) el punto 4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.1. Método de ensayo 1

El ensayo de tipo III se efectuard de acuerdo con el siguiente procedimiento de ensayo:»;

c) el punto 4.1.4.3 se sustituye por el texto siguiente:
«4.1.4.3. El vehiculo se considerard conforme si, en todas las condiciones de medicion definidas en el

punto 4.1.2, la presién media medida en el carter no supera la presién atmosférica media que prevalece
en el momento de la medicién.»

d) se afiade el punto 4.1.8. siguiente:
«4.1.8.  Si, en una o mds de las condiciones de medicién del punto 4.1.2, el valor de presiéon medio medido en

el cérter dentro del intervalo recogido en el punto 4.1.7 supera la presion atmosférica, se efectuard el
ensayo adicional indicado en el punto 4.2.3, a satisfaccién de la autoridad de homologacién.»;

e) los puntos 4.2 y 4.2.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.2.  Método de ensayo 2

4.2.1. El ensayo de tipo III se efectuard de acuerdo con el procedimiento de ensayo que figura a continuacion.»

f) el punto 4.2.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«4.2.1.2. Se conectara al orificio de la varilla del aceite una bolsa flexible, impermeable a los gases del carter y

con una capacidad de aproximadamente 3 veces el volumen desplazado del motor. Se vaciard la bolsa
antes de cada medicion.»;

g) el punto 4.2.1.4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.1.4. El vehiculo se considerard conforme cuando la bolsa no se infle de forma visible tras ninguna de las
condiciones de medicion definidas en los puntos 4.1.2 y 4.2.1.3.»;
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se afiade el siguiente punto 4.2.2.4:

«4.2.2.4. Si no se cumplen una o mds de las condiciones del ensayo definidas en el punto 4.2.1.2, se realizard
a satisfaccion de la autoridad de homologacion el ensayo adicional que figura en el punto 4.2.3.»;

el punto 4.2.3 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.3.  Método alternativo de ensayo adicional de tipo III (n.° 3)».

4) El anexo V se modifica como sigue:

a)

el punto 2.5 se sustituye por el texto siguiente:

«2.5. Los vehiculos L de las (sub)categorias Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B y L7e-C se someterdn a ensayo segtin el
procedimiento de ensayo de permeabilidad establecido en el apéndice 2 o bien segiin el procedimiento de
ensayo por el método SHED establecido en el apéndice 3, a eleccién del fabricante.»;

se suprime el punto 2.6;
en el apéndice 2, el punto 1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.1. A la fecha de la primera aplicacién establecida en el anexo IV del Reglamento (UE) n.c 168/2013 la permea-
bilidad del sistema de combustible se someterd a ensayo de acuerdo con el procedimiento de ensayo
establecido en el punto 2. Este requisito bésico se aplicard a todos los vehiculos de categorfa L dotados de
un depésito de combustible para almacenar combustible liquido altamente volatil, segin proceda para un
vehiculo dotado de un motor de encendido por chispa, de acuerdo con la parte B del anexo V del
Reglamento (UE) n.° 168/2013.

Para satisfacer los requisitos de los ensayos de emisiones de evaporacién del Reglamento (UE)
n° 168/2013, los vehiculos L de las (sub)categorias L3e, L4e, L5e-A, Lée-A y L7e-A solo se someterdn
a ensayo con arreglo al procedimiento de ensayo por el método SHED establecido en el apéndice 3 del
presente anexo.».

5) El anexo VI se modifica como sigue:

a)

el punto 3.3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.1. Se afiadirdn al informe de ensayo, los resultados de las emisiones del vehiculo que haya acumulado una
distancia superior a la prescrita en el articulo 23, apartado 3, letra c), del Reglamento (UE) n.° 168/2013
tras el primer arranque al final de la cadena de produccién, los factores de deterioro aplicados,
establecidos en la parte B del anexo VII de dicho Reglamento, el producto de la multiplicacién de ambos
y el limite de emisiones establecido en el anexo VI del mencionado Reglamento.»;

el punto 3.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.2. Ciclo de acumulacién de kilometraje aprobado por la EPA de los EE. UU.

A discrecién del fabricante, el ciclo de acumulacién de kilometraje de durabilidad aprobado podrd
realizarse como ciclo de acumulaciéon de kilometraje de tipo V alternativo. El ciclo de acumulacién de
kilometraje de durabilidad aprobado se realizard de acuerdo con los datos técnicos establecidos en el
apéndice 2.»;

se afiade el punto 3.4.3. siguiente:

«3.4.3. El ciclo de acumulacién de kilometraje de durabilidad aprobado se elimina gradualmente en el caso de los
vehiculos de clase 1II a los que se hace referencia en el cuadro ap2-1 del apéndice 2, aunque podrd
utilizarse durante un periodo de transicion que expirard el 31 de diciembre de 2024.»;

se afiaden los puntos 3.6, 3.6.1, 3.6.2 y 3.7 siguientes:

«3.6. Ensayo de durabilidad de envejecimiento en banco

3.6.1. Como alternativa a los puntos 3.1 o 3.2, el fabricante podra solicitar aplicar el procedimiento de envejeci-
miento en banco que se establece en el apéndice 3. El ensayo de durabilidad de envejecimiento en banco,
segin se establece en el apéndice 3, determinard las emisiones de un vehiculo envejecido mediante el
envejecimiento del catalizador del vehiculo con el ciclo estdndar del banco (CEB) para producir el mismo
grado de deterioro experimentado por el catalizador a causa de la desactivacién térmica a lo largo de la
distancia de ensayo asignada, establecida en la parte A del anexo VII del Reglamento (UE) n.> 168/2013.
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3.6.2. Los resultados de las emisiones del vehiculo que haya acumulado mds de 100 km tras su primer arranque
al final de la cadena de produccién y los factores de deterioro determinados mediante el procedimiento
que figura en el apéndice 3 no superardn los limites de emisiones del ciclo de ensayo de laboratorio de
emisiones de tipo I aplicable, establecidos en la parte A del anexo VI del Reglamento (UE) n.c 168/2013.
Se afiadirdn al informe de ensayo, los resultados de las emisiones del vehiculo que haya acumulado més de
100 km tras el primer arranque al final de la cadena de produccién, los factores de deterioro establecidos
mediante el procedimiento del apéndice 3 del presente anexo, las emisiones totales (calculadas con las
ecuaciones de multiplicacién o de adicién) y el limite de emisiones establecido en el anexo VI del
Reglamento (UE) n.° 168/2013.

3.7. A peticién del fabricante, podrd calcularse un factor aditivo de deterioro de las emisiones de escape
(D. E. F)), que podrd utilizarse para el procedimiento establecido en los puntos 3.1 y 3.2. Se calculard el
factor de deterioro para cada uno de los contaminantes de la manera siguiente:

D. E. F.= Mi, - Mi,

donde:

Mi, = emisién madsica del contaminante i en g/km después del ensayo de tipo 1 de un vehiculo de
conformidad con el procedimiento establecido en los puntos 3.1 y 3.2.

Mi, = emisién mdsica del contaminante i en g/km después del ensayo de tipo 1 de un vehiculo

envejecido de conformidad con el procedimiento establecido en los puntos 3.1y 3.2.»;

e) en el apéndice 1, el punto 2.6.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.6.1. A efectos de la acumulacién de distancia en el ciclo estdndar en carretera de vehiculos de categorfa L, los
vehiculos de la categoria L se agrupardn de acuerdo con el cuadro ap1-1.
Cuadro ap1-1

Grupos de vehiculos de la categoria L para el ciclo estindar en carretera destinado a dicha
categoria de vehiculos

Clasificacién ciclo estdndar en carretera Clasificacion WTMC
1 Clase 1
2 Clase 2-1
2 Clase 2-2
3 Clase 3-1
4 Clase 3-2»

f) el apéndice 2 se modifica como sigue:
i) el punto 1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.1. El ciclo de acumulacién de kilometraje aprobado por la Agencia de Proteccién del Medio Ambiente
(EPA) de los Estados Unidos de América (EE. UU.) consiste en un ciclo de acumulacién de kilometraje
empleado para envejecer vehiculos de ensayo y sus dispositivos de control de la contaminacién de una
forma que es repetible pero considerablemente menos representativa para la flota y situacion del trafico
de la UE que el ciclo estdndar en carretera para vehiculos de categorfa L. El ciclo de acumulacién de
kilometraje de durabilidad aprobado se elimina gradualmente en el caso de los vehiculos de clase III
a los que se hace referencia en el cuadro ap2-1 del presente apéndice, aunque, a peticion del fabricante,
podrd utilizarse durante un periodo de transicion que expirard el 31 de diciembre de 2024. Los
vehiculos de ensayo de categorfa L podrdn ejecutar el ciclo de ensayo en la carretera, en una pista de
ensayo o en un banco dinamométrico de acumulacién de kilometraje.»,
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i) el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1. A efectos de la acumulacién de kilometraje en el ciclo de acumulacién de kilometraje de durabilidad
aprobado, los vehiculos de categoria L se agruparan de la siguiente forma:
Cuadro ap2-1

Agrupacién de vehiculos de categoria L a efectos de la acumulacién de kilometraje en el ensayo
de acumulacién de kilometraje de durabilidad aprobado

Clase de vehiculo de categoria L Capacidad del motor (cm?) Vmax (km/h)
I <150 No procede.
Il 2150 <130
11 > 150 > 130»

g) se afiaden los apéndices 3 y 4 siguientes:
«Apéndice 3
Ensayo de durabilidad de envejecimiento en banco

1. Ensayo de durabilidad de envejecimiento en banco

1.1. El vehiculo sometido a ensayo de acuerdo con el procedimiento establecido en el presente apéndice ha
acumulado mds de 100 km tras el primer arranque al final de la cadena de produccién.

1.2. El combustible que debe utilizarse durante el ensayo serd uno de los especificados en el apéndice 2 del
anexo IL

2. Procedimiento para los vehiculos con motores de encendido por chispa

2.1. El procedimiento de envejecimiento en banco que se expone a continuacion serd aplicable a los vehiculos de
encendido por chispa, incluidos los vehiculos hibridos que utilicen un catalizador como principal dispositivo
de control de las emisiones de postratamiento.

El procedimiento de envejecimiento en banco requiere la instalacién de un sistema de catalizador con sensor
de oxigeno en el banco de envejecimiento del catalizador.

El envejecimiento en el banco se llevard a cabo siguiendo el ciclo estindar del banco (CEB) durante el
periodo calculado a partir de la ecuacién del tiempo de envejecimiento en banco (TEB). La ecuacién del TEB
requiere, como valor, las temperaturas registradas por el catalizador con los tiempos correspondientes,
medidas en el ciclo estindar en carretera (ciclo estdndar en carretera para vehiculos de categoria L) que se
describe en el apéndice 1. Como alternativa, si procede, podrdn utilizarse las temperaturas registradas por el
catalizador con los tiempos correspondientes, medidas en el ciclo de acumulaciéon de kilometraje de
durabilidad aprobado, descrito en el apéndice 2.

2.2. Ciclo estandar del banco (CEB) El envejecimiento estindar del catalizador en el banco se llevard a cabo tras el
CEB. El ciclo estdndar del banco se realizard durante el periodo calculado a partir de la ecuacién del tiempo
de envejecimiento en banco. El ciclo estdndar del banco se describe en el apéndice 4.

2.3. Temperaturas registradas por el catalizador con sus tiempos correspondientes. La temperatura del catalizador
se medird durante al menos dos ciclos completos del ciclo estindar en carretera para vehiculos de
categoria L, tal como se describe en el apéndice 1 o, en su caso, al menos dos ciclos completos de
acumulacién de kilometraje, tal como se describen en el apéndice 2.

La temperatura del catalizador se medird en el punto cuya temperatura sea mds elevada del catalizador mds
caliente del vehiculo de ensayo. Alternativamente, la temperatura podrd medirse en otro punto, siempre y
cuando se ajuste de tal modo que represente la temperatura medida en el punto mds caliente basindose en
criterios técnicos bien fundados.

La temperatura del catalizador se medird a una frecuencia minima de 1 Hz (una medicién por segundo).

Los resultados de las temperaturas medidas en el catalizador se tabulardn en un histograma que recoja
grupos de temperaturas que no difieran en mds de 25 °C.
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2.4. Tiempo de envejecimiento en el banco El tiempo de envejecimiento en el banco se calculard utilizando la
ecuacion correspondiente como sigue:

te para una serie de temperaturas = th e((R/Tr) — (R/Tv))
te total = suma de te en todos los grupos de temperaturas

tiempo de envejecimiento en el banco = A (te total)

donde:

A = 1,1 Este valor ajusta el tiempo de envejecimiento del catalizador a fin de tener en
cuenta el deterioro procedente de otras fuentes distintas del envejecimiento térmico
del catalizador

R = Reactividad térmica del catalizador = 18 500

th = Tiempo (en horas) medido en la serie prescrita de temperaturas del histograma de

temperatura del catalizador del vehiculo, ajustado sobre la base de una vida atil com-
pleta; asi, por ejemplo, si el histograma representase 400 km y la vida util fuese de
20 000 km en el caso de Le3, con arreglo al anexo VII del Reglamento (UE) n.c
168/2013; todos los valores de tiempo del histograma se multiplicarian por 50
(20 000/400).

te total = Tiempo equivalente (en horas) para envejecer el catalizador a la temperatura de
referencia efectiva en el banco de envejecimiento del catalizador utilizando el ciclo de
envejecimiento del catalizador para producir el mismo grado de deterioro
experimentado por el catalizador a causa de la desactivacién térmica durante la
distancia especifica para la clase de vehiculo conforme al anexo VII del Reglamento
(UE) n.0 168/2013, p. €j., para Le3, 20 000 km.

te para una = Tiempo equivalente (en horas) para envejecer el catalizador a la temperatura de refe-
serie de rencia efectiva en el banco de envejecimiento del catalizador utilizando el ciclo de en-
temperaturas vejecimiento del catalizador para producir el mismo grado de deterioro experimen-

tado por el catalizador a causa de la desactivacion térmica a la serie de temperaturas
de Tv durante la distancia especifica para la clase de vehiculo conforme al anexo VII
del Reglamento (UE) n.> 168/2013, p. ¢j., para Le3, 20 000 km.

Tr = Temperatura de referencia efectiva (en °K) del catalizador en el banco del catalizador al
realizar el ciclo de envejecimiento en el banco. La temperatura efectiva es la tempera-
tura constante que darfa lugar a la misma cantidad de envejecimiento que las distintas
temperaturas experimentadas durante el ciclo de envejecimiento en el banco

Tv = Temperatura en el punto medio (en °K) de la serie de temperaturas del histograma de
temperaturas del catalizador en carretera del vehiculo.

2.5. Temperatura de referencia efectiva en el Ciclo estindar del banco (CEB) Para el disefio del sistema de
catalizacion y el banco de envejecimiento que vayan a utilizarse, se determinard la temperatura de referencia
efectiva del ciclo estdndar del banco utilizando los procedimientos siguientes:

a) medir las temperaturas y los tiempos correspondientes registrados por el sistema de catalizacién en el
banco de envejecimiento del catalizador siguiendo el ciclo de envejecimiento en banco. La temperatura
del catalizador se medird en el punto del catalizador mds caliente del sistema cuya temperatura sea mds
elevada. Alternativamente, la temperatura podrd medirse en otro punto, siempre y cuando se ajuste de tal
modo que represente la temperatura medida en el punto mds caliente.

La temperatura del catalizador se medird a una frecuencia minima de 1 Hz (una medicién por segundo)
durante al menos 20 minutos de envejecimiento en banco. Los resultados de las temperaturas medidas en
el catalizador se tabulardn en un histograma que recoja grupos de temperaturas que no difieran en mds
de 10 °C.

b) se utilizard la ecuacién del tiempo de envejecimiento en banco para calcular la temperatura de referencia
efectiva mediante cambios iterativos de la temperatura de referencia efectiva hasta que el tiempo de
envejecimiento calculado equivalga al tiempo real representado en el histograma de temperaturas del
catalizador o lo sobrepase. La temperatura resultante es la temperatura de referencia efectiva en el ciclo
estdndar del banco para ese sistema de catalizacion y ese banco de envejecimiento.

2.6. Banco de envejecimiento del catalizador El banco de envejecimiento del catalizador seguird el ciclo estandar
del banco y ofrecerd un caudal de escape y un nivel de emisiones apropiados, en consonancia con el caudal
de escape del motor para el que el catalizador estd disefiado, asi como los componentes de escape y la
temperatura de escape adecuados en la parte frontal del catalizador.

Todos los equipos y procedimientos de envejecimiento en el banco registrardn la informacién adecuada
(como las mediciones de las proporciones A/C y de las temperaturas registradas por el catalizador con sus
tiempos correspondientes) a fin de garantizar que efectivamente se ha producido el envejecimiento suficiente.
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2.7. Ensayos requeridos Para calcular los factores de deterioro deben realizarse, en el vehiculo de ensayo, al
menos dos ensayos del tipo 1 antes de proceder al envejecimiento del equipo de control de emisiones en el
banco, y al menos dos ensayos del tipo 1 una vez que el equipo de emisiones envejecido en el banco se haya
vuelto a instalar.

El cdlculo de los factores de deterioro se realizard de acuerdo con el método de célculo especificado
a continuacion.

Se calculard un factor multiplicativo de deterioro de las emisiones de escape para cada uno de los contami-
nantes, de la manera siguiente:

Mi
D.E.F. =2
Mi,;
donde:
Mi, = emisién mdsica del contaminante i en g/km después del ensayo de tipo 1 de un vehiculo
especificado en el punto 1.1 del presente apéndice.
Mi, = emisién mdsica del contaminante i en g/km después del ensayo de tipo 1 de un vehiculo envejecido

de conformidad con el procedimiento descrito en el presente anexo.

Los valores interpolados se calculardn con una precision de, al menos, cuatro cifras decimales, antes de
dividirlos entre si para obtener el factor de deterioro. El resultado se redondeard a tres cifras decimales.

Si el factor de deterioro fuese inferior a 1, se considerard igual a 1.
A peticién del fabricante, podra utilizarse un factor aditivo de deterioro, calculado de la manera siguiente:

D. E. F. = Mi, - Mi,
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Apéndice 4
Ciclo estindar del banco (CEB)

1. Introduccién

El procedimiento de durabilidad del envejecimiento estindar consiste en el envejecimiento de un sistema de
catalizacion | un sensor de oxigeno en un banco de envejecimiento que sigue el ciclo estindar del banco
(CEB) descrito en el presente apéndice. El CEB requiere el uso de un banco de envejecimiento equipado con
un motor como fuente de gases de alimentacion del catalizador. El CEB es un ciclo de sesenta segundos, el
cual se repite tantas veces como sea necesario en el banco de envejecimiento, a fin de lograr el envejeci-
miento durante el periodo requerido. El CEB se define sobre la base de la temperatura del catalizador, la
proporcién aire/combustible (A/C) en el motor y la cantidad de aire secundario inyectado que se afiade
delante del primer catalizador.

2. Control de la temperatura del catalizador

2.1. La temperatura del catalizador se medird en el lecho del catalizador, en el punto en el que se produzca la
temperatura mds elevada del catalizador mds caliente. Alternativamente, podrd medirse la temperatura del
gas de alimentacion y convertirse a la temperatura del lecho del catalizador, utilizando una transformacién
lineal calculada a partir de los datos de correlacion obtenidos sobre el disefio del catalizador y el banco de
envejecimiento que vayan a utilizarse en el proceso de envejecimiento.

2.2. Controlar la temperatura del catalizador en funcionamiento estequiométrico (de 1 a 40 segundos en el ciclo)
hasta un minimo de 800 °C (¢ 10 °C) seleccionando el régimen del motor, la carga y el reglaje de la chispa
del motor adecuados. Controlar la temperatura maxima alcanzada por el catalizador durante el ciclo hasta
890 °C (£ 10 °C), seleccionando la proporcion A/C adecuada del motor durante la fase “rica” descrita en el
cuadro que figura a continuacién.

2.3. Si la temperatura de control baja utilizada no es 800 °C, la temperatura de control elevada deberd ser
superior en 90 °C a la temperatura de control baja.

Ciclo estindar del banco (CEB)

(SZ;ZIESSS) Proporcién aire/combustible del motor Iny:g;il(?lr:iieioaire

1-40 estequiométrica, con carga, reglaje de la chispa y régimen del motor Ninguna
controlados para alcanzar una temperatura minima del catalizador de
800 °C

41-45 “rica” (proporcion A/C seleccionada para alcanzar una temperatura mé- Ninguna
xima del catalizador durante la totalidad del ciclo de 890 °C o superior
en 90 °C a la temperatura de control mds baja)

46-55 “rica” (proporcion A/C seleccionada para alcanzar una temperatura mé- 3 % (£0,1 %)
xima del catalizador durante la totalidad del ciclo de 890 °C o superior
en 90 °C a la temperatura de control mas baja)

56-60 | estequiométrica, con la misma carga, el mismo reglaje de la chispa y el 3 % (+0,1 %)
mismo régimen del motor que los utilizados en el perfodo de 1-40 sec
del ciclo.
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Ciclo estindar del banco (CEB)
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3. Equipos y procedimientos del banco de envejecimiento

3.1. Configuracién del banco de envejecimiento El banco de envejecimiento ofrecerd el caudal de escape, la
temperatura, la proporcion aire-combustible, los componentes de escape y la inyeccién de aire secundario
adecuados en la parte frontal de entrada del catalizador.

El banco de envejecimiento estdndar consiste en un motor, un controlador del motor y un dinamémetro del
motor. Pueden aceptarse otras configuraciones (por ejemplo, la totalidad del vehiculo en un dinamémetro
o un quemador que ofrezca las condiciones de escape correctas), siempre que se retinan las condiciones de
entrada del catalizador y las caracteristicas de control especificadas en el presente apéndice.

Un banco de envejecimiento tinico podré tener el caudal de escape dividido en varias corrientes, siempre que
cada una de las corrientes de escape cumpla los requisitos del presente apéndice. Si el banco cuenta con mds
de una corriente de escape, se podrdn envejecer simultdneamente los milltiples sistemas de catalizacion.

3.2. Instalacion del sistema de escape En el banco se instalard la totalidad del sistema de catalizador(es) y
sensor(es) de oxigeno, junto con todos los tubos de escape que conecten estos componentes. Por lo que
respecta a los motores que cuenten con corrientes de escape mdltiples, cada bloque del sistema de escape se
instalard separadamente en el banco en paralelo.

En cuanto a los sistemas de escape que contienen mdltiples catalizadores en linea, la totalidad del sistema de
catalizacion, incluidos todos los catalizadores, todos los sensores de oxigeno y los tubos de escape asociados,
se instalardn como una unidad para su envejecimiento. Alternativamente, se podrd envejecer por separado
cada uno de los catalizadores durante el periodo adecuado.

3.3. Medicién de la temperatura Para medir la temperatura del catalizador se utilizard un termopar que se
colocard en el lecho del catalizador, en el punto en el que se produzca la temperatura mds elevada del
catalizador mds caliente. Alternativamente, podrd medirse la temperatura del gas de alimentacién justo
delante de la entrada al catalizador y convertirse a la temperatura del lecho del catalizador utilizando una
transformacion lineal calculada a partir de los datos de correlaciéon obtenidos sobre el disefio del catalizador
y el banco de envejecimiento que vayan a utilizarse en el proceso de envejecimiento. La temperatura del
catalizador se almacenard digitalmente a una frecuencia de 1 Hz (una medicién por segundo).

3.4. Medicién aire/combustible Se velard por que la mediciéon de la proporcién aire/combustible (A/C) (por
ejemplo, en un sensor de oxigeno de rango amplio) se realice lo mds cerca posible de las bridas de entrada y
salida del catalizador. La informacién procedente de estos sensores se almacenard digitalmente a una
frecuencia de 1 Hz (una medicién por segundo).

3.5. Equilibrio del caudal de escape Se tomardn medidas para garantizar que a través de cada sistema de
catalizacién sometido a envejecimiento en el banco fluya la cantidad adecuada de gases de escape (medidos
en gramos/segundo a partir de estequiometria, con una tolerancia de * 5 gramos/segundo).
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El caudal adecuado se determinard sobre la base del caudal de escape que se produciria en el motor de origen
del vehiculo, con el régimen del motor y la carga constantes seleccionados para el envejecimiento en el
banco, conforme al punto 3.6.

3.6. Configuracién Se seleccionan el régimen del motor, la carga y el reglaje de la chispa para lograr una
temperatura de 800 °C (£ 10 °C) en el lecho del catalizador en funcionamiento estequiométrico constante.

Se ajusta el sistema de inyeccion de aire para lograr el flujo de aire necesario para obtener un 3,0 % de
oxigeno (£ 0,1 %) en la corriente de escape estequiométrica constante justo delante del primer catalizador. La
lectura que suele obtenerse en el punto de medicion A/C de entrada (requerido en el punto 5) es
lambda 1,16 (que es aproximadamente un 3 % de oxigeno).

Con la inyeccién de aire en funcionamiento, ajustar la proporciéon A/C “rica” para obtener una temperatura
de 890 °C (¢ 10 °C) en el lecho del catalizador. El valor A/C que suele obtenerse en este paso es lambda 0,94
(aproximadamente un 2 % de CO).

3.7. Ciclo de envejecimiento Los procedimientos estindar de envejecimiento en banco se basan en el ciclo
estandar de envejecimiento (CEB). Se repite el CEB hasta que se obtiene la cantidad de envejecimiento
calculado a partir de la ecuacién del tiempo de envejecimiento en banco (TEB).

3.8. Aseguramiento de la calidad Las temperaturas y la proporcién A/C mencionadas en los puntos 3.3 y 3.4 se
revisardn periddicamente (como minimo cada 50 horas) durante el envejecimiento. Se hardn los ajustes
necesarios para garantizar que se sigue adecuadamente el CEB durante todo el proceso de envejecimiento.

Una vez completado el envejecimiento, las temperaturas registradas por el catalizador con sus tiempos
correspondientes obtenidas durante el proceso de envejecimiento se tabulardn en un histograma que recoja
grupos de temperaturas que no difieran en mds de 10 °C. La ecuacién del TEB y la temperatura de referencia
efectiva calculada para el ciclo de envejecimiento con arreglo al punto 2.4 del apéndice 3 del anexo VI, se
utilizardn para determinar si se ha producido de hecho la cantidad adecuada de envejecimiento térmico del
catalizador. El envejecimiento en el banco se extenderd si el efecto térmico del tiempo de envejecimiento
calculado no representa, como minimo, el 95 % del objetivo de envejecimiento térmico.

3.9. Puesta en marcha y apagado Debe evitarse que la temperatura mdxima del catalizador para el deterioro
rdpido (por ejemplo, 1 050 °C) no se produzca durante la puesta en marcha o el apagado. Para ello, podrin
utilizarse procedimientos especiales para la puesta en marcha y el apagado a baja temperatura.

4.  Determinacion experimental del factor R para los procedimientos de durabilidad del envejecimiento en banco

4.1. El factor R es el coeficiente de reactividad térmica utilizado en la ecuacién del tiempo de envejecimiento en
el banco (TEB). Los fabricantes podrdn determinar experimentalmente el valor de R utilizando los procedi-
mientos siguientes.

4.2. Utilizando el ciclo del banco y el equipo de envejecimiento en banco aplicables, envejecer varios catalizadores
(un minimo de tres con el mismo disefio) a distintas temperaturas de control que oscilen entre la
temperatura normal de funcionamiento y la temperatura limite a partir de la cual puedan resultar
dafiados. Medir las emisiones [o la ineficiencia catalizadora (1-eficiencia catalizadora)] de cada componente
de escape. Velar por que el ensayo final arroje datos comprendidos entre una y dos veces la emision estindar.

4.3. Estimar el valor de R y calcular la temperatura de referencia efectiva (Tr) para el ciclo de envejecimiento en
banco para cada temperatura de control de acuerdo con el punto 2.4 del apéndice 3 del anexo VI.

4.4. Trazar las emisiones (o la ineficiencia catalizadora) frente al tiempo de envejecimiento para cada catalizador.
A partir de los datos, calcular la linea de minimos cuadrados que mejor se ajuste. Para que el conjunto de
datos pueda ser util para este fin, dichos datos deben aproximarse a la interseccién [entre 0 y 6 400 km.
Véase el grafico siguiente como ejemplo.]

4.5. Calcular la pendiente de la linea mejor ajustada para cada temperatura de envejecimiento.

4.6. Trazar el logaritmo natural (In) de la pendiente de cada una de las lineas mejor ajustadas (determinada en el
punto 4.5) a lo largo del eje vertical, frente a la inversa de la temperatura de envejecimiento [1/(temperatura
de envejecimiento, K)] a lo largo del eje horizontal. Calcular las lineas de minimos cuadrados que mejor se
ajusten a partir de los datos. La pendiente de la linea es el factor R. Véase el grafico siguiente como ejemplo.
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4.7. Comparar el factor R con el valor inicial que se utilizé conforme al punto 4.3. Si el factor R calculado difiere
del valor inicial en mds de un 5 %, elegir un nuevo factor R que se encuentre entre los valores inicial y
calculado y repetir, a continuacion, los pasos del punto 4 para derivar un nuevo factor R. Repetir este
proceso hasta que el factor R calculado se encuentre dentro de un 5 % del factor R inicialmente supuesto.

4.8. Comparar el factor R determinado separadamente para cada componente de escape. Utilizar el factor R mds
bajo (el peor caso) para la ecuacién del TEB.

Determinacion del factor R

-Ln(pendiente)

I
1/TA 1/TB 1/TC

1/(temp. de envejecimiento)
pendiente = tasa de cambio en emisiones/tiempo ».

5) El anexo VIII se modifica como sigue:
a) el punto 1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«1.2. El fabricante facilitard los componentes o dispositivos eléctricos defectuosos que se utilizardn en la
simulacién de los fallos. Al realizar las mediciones durante el ciclo de ensayo de tipo I oportuno, tales
componentes o dispositivos defectuosos no provocardn que las emisiones del vehiculo superen en mds del
20 % los umbrales del OBD establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n.° 168/2013. En el
caso de los fallos eléctricos (cortocircuito | circuito abierto), las emisiones podrdn superar los limites
establecidos en el anexo VI, parte B, del citado Reglamento en mads del 20 %.
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Cuando el vehiculo se someta a ensayo con el componente o dispositivo defectuoso instalado, se
homologara el OBD si estd activado el indicador de funcionamiento incorrecto. También se homologard el
OBD si el indicador estéd activado por debajo de los umbrales de aquel.»;

b) el punto 3.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.2. En caso de aplicar el procedimiento de ensayo de durabilidad establecido en el articulo 23, apartado 3,
letra a) o letra b), del Reglamento (UE) n.> 168/2013, o en el punto 3.6 del anexo VI del presente
Reglamento, los vehiculos de ensayo estardn dotados de los componentes de emisiones envejecidos
empleados en los ensayos de durabilidad, asi como a efectos del presente anexo; los ensayos del OBD se
verificardn y comunicaran finalmente a la conclusion de los ensayos de durabilidad de tipo V. A peticion
del fabricante, podrd utilizarse para los ensayos de demostraciéon del OBD un vehiculo representativo y
sometido a un envejecimiento adecuado.»;

¢) se afiade el punto 8.1.1. siguiente:

«8.1.1. No es necesario efectuar el ensayo de tipo I para la demostracién de fallos eléctricos (cortocircuito |
circuito abierto). El fabricante podrd demostrar estos modos de fallo utilizando condiciones de
conduccion en las que se utilice el componente y se cumplan las condiciones de supervision. Dichas
condiciones deberan figurar en la documentacién de homologacién de tipo.»;

d) se afiade el punto 8.2.3. siguiente:

«8.2.3. La utilizacién de ciclos de preacondicionamiento adicionales o métodos de preacondicionamiento
alternativos deberd figurar en la documentacién de homologacion de tipo.»;

e) el punto 8.4.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«8.4.1.1. Tras el preacondicionamiento del vehiculo de acuerdo con el punto 8.2, se conducird el vehiculo de
ensayo durante el ensayo de tipo [ oportuno.

El indicador de funcionamiento incorrecto se activard antes del final de este ensayo, en cualquiera de las
condiciones sefialadas en los puntos 8.4.1.2 a 8.4.1.6. El indicador funcionamiento incorrecto podrd
también activarse durante el preacondicionamiento. La autoridad de homologacion podrd sustituir
dichas condiciones por otras que se ajusten a lo dispuesto en el punto 8.4.1.6. No obstante, a efectos de
la homologacién, el nimero total de fallos simulados no superard los 4.

En el caso de un vehiculo bicombustible de gas, se utilizardn los dos tipos de combustible en un
méximo de 4 fallos simulados, a discrecion de la autoridad de homologacién.».

6) El anexo X se modifica como sigue:
a) en el apéndice 1, el punto 8.1 se sustituye por el texto siguiente:
«8.1. La velocidad mdxima del vehiculo, determinada por el servicio técnico a satisfaccion de la autoridad

de homologacion, podrd diferir del valor del punto 7 en * 10 % en el caso de los vehiculos con
Ve € 30 km/h, y en £ 5 % para los vehiculos con V> 30 km/h.»;

b) el apéndice 4 se modifica como sigue:
i) El titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Requisitos relativos al método de medicién de la potencia nominal continua méxima, distancia de
desconexion y factor de asistencia mdximo de los vehiculos de categoria Lle disefiados para funcionar

a pedales, a los que se hace referencia en el articulo 3, apartado 94, letra b), y de las bicicletas de pedales
contempladas en el articulo 2, apartado 2, letra h), del Reglamento (UE) n.c 168/2013»,

ii) Se afiade el siguiente punto 1.3:

«1.3. Las bicicletas de pedales con pedaleo asistido a que se hace referencia en el articulo 2, apartado 2,
letra h), del Reglamento (UE) n.c 168/2013.»,



L 56/30 Diario Oficial de la Unién Europea 28.2.2018

iii) El punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2. Procedimiento de ensayo para medir la potencia nominal continua méxima

La potencia nominal continua médxima se medird de conformidad con el apéndice 3 o,
alternativamente, de acuerdo con el procedimiento de ensayo establecido en el punto 4.2.7 de la norma
EN 15194:2009.».
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