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Il

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

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 informacién

relativa a la reparacion 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
Comision y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision

(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 reparacién y el
mantenimiento de los vehiculos ('), y en particular su articulo 8 y su articulo 14, apartado 3,

Vista la 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 (Directiva marco) (), y en particular su articulo 39, apartado 2,

Considerando lo siguiente:

(1) Con arreglo al Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision, por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE)
n.° 715/2007 (%), los vehiculos ligeros han de ser sometidos a ensayo de conformidad con el Nuevo Ciclo de
Conduccién Europeo.

(2)  Del examen continuado de los procedimientos, los ciclos de ensayo y los resultados de los ensayos pertinentes
establecido en el articulo 14, apartado 3, del Reglamento (CE) n.° 715/2007, resulta evidente que la informacién
sobre el consumo de combustible y las emisiones de CO, obtenida de la realizacién de ensayos en los vehiculos de
conformidad con el Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo ha dejado de ser apropiada y ya no refleja las emisiones
en el mundo real.

(3)  Ante esta situacién, conviene establecer un nuevo procedimiento de ensayo reglamentario, incorporando a la
legislacion de la Unién el procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial (WLTP,
Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure).

(4 El WLTP fue desarrollado por la Comision Econémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE) y adoptado
como Reglamento Técnico Mundial n.° 15 por el Foro Mundial para la Armonizacion de la Reglamentacion sobre
Vehiculos (WP.29) en marzo de 2014.

() DOL171 de 29.6.2007, p. 1.

() DOL 263 de 9.10.2007, p. 1.

(*) Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision, de 18 de julio de 2008, por el que se aplica y modifica 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 informacién
relativa a la reparacién y el mantenimiento de los vehiculos (DO L 199 de 28.7.2008, p. 1).
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(5)  El WLTP, ademads de aportar informacién mds realista sobre el consumo de combustible y las emisiones de CO, a
los consumidores, asi como con fines reglamentarios, también ofrece un marco mundial para los ensayos de
vehiculos, permitiendo que el grado de armonizacién de los requisitos de ensayo a nivel internacional sea mayor.

(6)  Este procedimiento proporciona una descripcion completa del ciclo de ensayo de un vehiculo con respecto al CO,
y a las emisiones contaminantes reguladas en condiciones ambiente normalizadas. Con el fin de adaptarlo al
sistema de homologacién de tipo UE, es necesario complementarlo, mejorando para ello los requisitos de trans-
parencia de los pardmetros técnicos, lo que permitird a las partes independientes reproducir los resultados de los
ensayos de homologacién de tipo, y reduciendo la flexibilidad de dichos ensayos.

(7)  La presente propuesta también introduce un procedimiento revisado para evaluar la conformidad de la produccién
de los vehiculos. Dado que, con arreglo a las nuevas disposiciones, es probable que el coeficiente de evolucién de la
conformidad de la produccién descrito en el punto 4.2.4.1 del anexo I se determine con mayor frecuencia
mediante ensayos especificos del fabricante en lugar de utilizando un valor por defecto, llegado el momento
serd necesario revisar el procedimiento de ensayo correspondiente.

(8)  Si bien el WLTP introduce un ciclo y un procedimiento de ensayo nuevos para medir las emisiones, otras
obligaciones, como las relacionadas con la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes, la conformidad en
circulacién o la informacion a los consumidores sobre las emisiones de CO, y el consumo de combustible, siguen
siendo esencialmente las mismas que se establecen en el Reglamento (CE) n.° 692/2008.

(99 Con el fin de que las autoridades de homologacién y los fabricantes puedan implantar los procedimientos
necesarios para cumplir los requisitos del presente Reglamento, asi como para seguir, en la medida de lo posible,
el calendario establecido para la aplicacion de los requisitos en materia de emisiones, el WLTP debe aplicarse a las
nuevas homologaciones de tipo a partir del 1 de septiembre de 2017, en el caso de los vehiculos de las categorias
M1 y M2 y de la categoria N1, clase I, y a partir del 1 de septiembre de 2018, en el caso de los vehiculos de la
categoria N1, clases Il y II, y de la categoria N2, y a los vehiculos nuevos a partir del 1 de septiembre de 2018, en
el caso de los vehiculos de las categorias M1 y M2 y de la categoria N1, clase I, y a partir del 1 de septiembre de
2019, en el caso de los vehiculos de la categorfa N1, clases II y II[, y de la categoria N2.

(10)  Dado que el objetivo del presente Reglamento es introducir el WLTP en la legislacion europea, el calendario y las
disposiciones transitorias para la introduccién del procedimiento de ensayo de emisiones en condiciones reales de
conduccién se mantienen sin cambios con respecto a los establecidos anteriormente en los Reglamentos (UE)
2016/427 (') y (UE) 2016646 (») de la Comision.

(11) 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
Objeto

El presente Reglamento establece disposiciones de aplicacion del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

Articulo 2
Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se aplicardn las definiciones siguientes:

1) «Tipo de vehiculo por lo que respecta a las emisiones y a la informacion relativa a la reparacién y el mantenimiento:
grupo de vehiculos que:

a) no difieren entre si con respecto a los criterios que constituyen una «familia de interpolacién», definida en el
punto 5.6 del anexo XXI;

() Reglamento (UE) 2016427 de la Comision, de 10 de marzo de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) n.° 692/2008 en lo
que concierne a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 6) (DO L 82 de 31.3.2016, p. 1).
(%) Reglamento (UE) 2016/646 de la Comision, de 20 de abril de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) n.° 692/2008 en lo
que concierne a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 6) (DO L 109 de 26.4.2016, p. 1).



7.7.2017 Diario Oficial de la Union Europea L 175/3

b) entran en un Gnico «ntervalo de interpolacion respecto del CO,», definido en el punto 1.2.3.2 del subanexo 6 del
anexo XXI;

¢) no difieren entre si con respecto a ninguna de las caracteristicas que tienen una influencia significativa en las
emisiones del tubo de escape; entre otras, las siguientes:

— los tipos de dispositivos anticontaminantes y su secuencia (p. e¢j., catalizador de tres vias, catalizador de
oxidacion, filtro de reduccién de NOy, reduccién catalitica selectiva, catalizador de reduccién de NOy, filtro
de particulas depositadas o sus combinaciones en una sola unidad);

— la recirculacién de los gases de escape (con o sin, interna o externa, refrigerada o no refrigerada, de alta o de
baja presion).

2) «Homologacién de tipo CE de un vehiculo por lo que respecta a las emisiones y a la informacién relativa a la
reparacion y el mantenimiento»: homologacién de tipo CE de los vehiculos pertenecientes a un «tipo de vehiculo por
lo que respecta a las emisiones y a la informacion relativa a la reparacién y el mantenimiento» en relacién con las
emisiones del tubo de escape, las emisiones del carter, las emisiones de evaporacién, el consumo de combustible y el
acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacién y el mantenimiento del vehiculo.

3) «Cuentakilometros» parte del equipamiento que indica al conductor la distancia total registrada por el vehiculo desde
su entrada en servicio.

4) «Elementos auxiliares de arranque»: bujias de incandescencia, cambios en la regulacién del avance de la inyeccion y
otros dispositivos que contribuyen al arranque del motor sin enriquecimiento de la mezcla aire/combustible de este.

5) «Cilindrada del motor:

a) en el caso de los motores de émbolo alternativo, volumen desplazado nominal del motor;
b) en el caso de los motores de émbolo rotativo (Wankel), el doble del volumen desplazado nominal del motor.

6) «Sistema de regeneracion periddicar: dispositivo de control de las emisiones de escape (por ejemplo, un catalizador o
un filtro de particulas depositadas) que necesita someterse a un proceso de regeneracion periddica antes de los 4 000
km de funcionamiento normal del vehiculo.

7) «Dispositivo anticontaminante de recambio original» dispositivo anticontaminante o conjunto de dispositivos anti-
contaminantes cuyos tipos figuran en el apéndice 4 del anexo I del presente Reglamento, pero que el titular de la
homologacién de tipo del vehiculo ofrece en el mercado como unidades técnicas independientes.

8) «Tipo de dispositivo anticontaminante» catalizadores y filtros de particulas depositadas que no difieren entre si en
ninguno de los aspectos esenciales siguientes:

a) nimero de sustratos, estructura y material;

b) tipo de actividad de cada sustrato;

¢) volumen, proporcién del drea frontal y longitud de los sustratos;
d) materiales del catalizador;

e) proporcion de materiales del catalizador;

f) densidad de las celdas;

g) dimensiones y forma;
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h) proteccién térmica.
9) «Vehiculo monocombustible» vehiculo disefiado para circular principalmente con un solo tipo de combustible.

10) «Vehiculo monocombustible de gas» vehiculo monocombustible que funciona principalmente con GLP, GN/biome-
tano o hidrdgeno, pero que también puede estar equipado con un sistema de gasolina para casos de emergencia o
solo para el arranque, y cuyo depésito de gasolina no contiene mas de quince litros.

11) «Vehiculo bicombustible»: vehiculo equipado con dos sistemas de almacenamiento de combustible independientes,
que puede circular con dos combustibles diferentes de manera alternativa, pero no simultdnea.

12) «Vehiculo bicombustible de gas» vehiculo bicombustible que puede circular con gasolina, pero también con GLP,
GN/biometano o hidrégeno.

13) «Vehiculo flexifuel»: vehiculo equipado con un solo sistema de almacenamiento de combustible, que puede circular
con diferentes mezclas de dos o mds combustibles.

14) «Vehiculo flexifuel de etanol» vehiculo flexifuel que puede circular con gasolina o con una mezcla de gasolina y
etanol con un contenido mdximo de etanol del 85 % (E85).

15) «Vehiculo flexifuel biodiésel»: vehiculo flexifuel que puede circular con gaséleo mineral o con una mezcla de gaséleo
mineral y biodiésel.

16) «Vehiculo eléctrico hibrido» (VEH): vehiculo hibrido en el que uno de los convertidores de la energia de propulsion es
una méquina eléctrica.

17) «Adecuadamente conservado y utilizado»: por lo que respecta a un vehiculo de ensayo, significa que dicho vehiculo
cumple los criterios de admision de un vehiculo seleccionado establecidos en el punto 2 del apéndice 3 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE (V).

18) «Sistema de control de emisiones» en el contexto del sistema OBD, controlador electrénico de gestion del motor, y
cualquier componente del sistema de escape o de evaporacién relacionado con las emisiones, que suministra una
sefial de entrada o recibe una sefial de salida de dicho controlador.

19) «ndicador de mal funcionamiento (IMF)» indicador Optico o actistico que informa claramente al conductor del
vehiculo en caso de mal funcionamiento de cualquier componente relacionado con las emisiones que esté conectado
al sistema OBD o del propio sistema OBD.

20) «Mal funcionamiento»: fallo de un componente o sistema relacionado con las emisiones que haga que estas rebasen
los limites del punto 2.3 del anexo XI, o incapacidad del sistema OBD para cumplir los requisitos basicos de
monitorizaciéon que figuran en el anexo XL

21) «Aire secundario»: aire introducido en el sistema de escape por medio de una bomba o una vélvula aspiradora, o por
cualquier otro medio, destinado a facilitar la oxidacién de los HC y el CO contenidos en la corriente de gases de
escape.

22) «Ciclo de conduccién» con respecto a los sistemas OBD del vehiculo, puesta en marcha del motor, modo de
conduccién en el que, de existir un mal funcionamiento, este serfa detectado y parada del motor.

23) «Acceso a la informacién»: disponibilidad de toda la informacién sobre el OBD y sobre la reparacion y el mante-
nimiento del vehiculo necesaria para la inspeccion, el diagnéstico, la revision o la reparacién de este.

(") Reglamento n.° 83 de la Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE): Disposiciones uniformes relativas a la
homologaciéon de vehiculos por lo que respecta a la emisién de contaminantes segtin las necesidades del motor en materia de
combustible [2015/1038] (DO L 172 de 3.7.2015, p. 1).
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24) «Deficiencia» en el contexto del sistema OBD, significa que hasta dos componentes o sistemas diferentes monito-
rizados presentan caracteristicas de funcionamiento temporales o permanentes que afectan a la eficiencia de moni-
torizaciéon del OBD de dichos componentes o sistemas o no cumplen todos los demds requisitos detallados del OBD.

25) «Dispositivo anticontaminante de recambio deteriorado»: dispositivo de control de la contaminacién definido 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 11 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE.

26) «Informaci6én sobre el OBD»: informacion relativa al sistema de diagndstico a bordo con respecto a cualquier sistema
electrénico del vehiculo.

27) «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.

28) «Masa en orden de marcha» masa del vehiculo, con sus depdsitos 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 estdn instalados, la masa de la carroceria, el habiticulo, el
acoplamiento y las ruedas de recambio, asi como las herramientas.

29) «Fallo de encendido del motor»: ausencia de combustion en el cilindro de un motor de encendido por chispa debido
a la ausencia de chispa, a la medicién inadecuada del combustible, a la compresion deficiente o a cualquier otra
causa.

30) «Sistema o dispositivo de arranque en frio»: sistema que enriquece de forma temporal la mezcla aire/combustible del
motor, ayudando asi a su puesta en marcha.

31) «Operacion o unidad de toma de fuerza»: dispositivo o prestacion de salida que se activa mediante el motor y se
destina al accionamiento de equipos auxiliares instalados en el vehiculo.

32) «Pequefios fabricantes»: fabricantes de vehiculos cuya produccién mundial anual es inferior a diez mil unidades.

33) «Tren de potencia eléctrico»: sistema formado por uno o varios dispositivos de almacenamiento de energia eléctrica,
uno o varios dispositivos de acondicionamiento de la energia eléctrica y una o varias mdquinas eléctricas que
convierten la energfa eléctrica almacenada en energia mecdnica que se transmite a las ruedas para la propulsién
del vehiculo.

34) «Vehiculo eléctrico puro» (VEP): vehiculo equipado con un tren de potencia que contiene exclusivamente mdaquinas
eléctricas como convertidores de la energfa de propulsién y exclusivamente sistemas de almacenamiento de energia
eléctrica recargables como sistemas de almacenamiento de la energfa de propulsion.

35) «Pila de combustible»: convertidor de energia que transforma energfa quimica (entrada) en energia eléctrica (salida), o
viceversa.

36) «Vehiculo de pilas de combustible» (VPC): vehiculo equipado con un tren de potencia que contiene exclusivamente
una o varias pilas de combustible y una o varias maquinas eléctricas como convertidores de la energia de propulsién.

37) «Potencia neta»: potencia obtenida en un banco de ensayo al final del cigiiefial, o su equivalente, a la velocidad del
motor correspondiente, con los accesorios, sometida a ensayo con arreglo al anexo XX (Medicién de la potencia neta
y de la potencia mdxima durante 30 minutos de los trenes de transmision eléctricos) y determinada en las
condiciones atmosféricas de referencia.

38) «Potencia asignada del motor» (P,,..q): potencia maxima del motor en kW, segin los requisitos del anexo XX del
presente Reglamento.
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39) «Potencia mdxima durante 30 minutos» potencia neta mixima de una cadena de traccion eléctrica alimentada con
tensién de corriente continua con arreglo al punto 5.3.2 del Reglamento n.° 85 de la CEPE (1).

40) «Arranque en frio» en el contexto de la relacién de rendimiento en uso de los monitores del OBD, temperatura del
refrigerante del motor en el momento de su arranque, o temperatura equivalente, inferior o igual a 35 °C e inferior o
igual a 7 °C por encima de la temperatura ambiente, cuando esté disponible.

41) «Emisiones en condiciones reales de conduccién» (RDE): emisiones de un vehiculo en condiciones normales de
utilizacion.

42) «Sistema portdtil de medicién de emisiones» (PEMS): sistema portatil de medicién de emisiones que cumple los
requisitos especificados en el apéndice 1 del anexo IITA.

43) «Estrategia basica de emisiones» (BES): estrategia en materia de emisiones que estd activa en todos los intervalos de
velocidad y carga del vehiculo, excepto cuando se ha activado una estrategia auxiliar de emisiones.

44) «Estrategia auxiliar de emisiones» (AES): estrategia en materia de emisiones que se activa y sustituye a una BES o la
modifica para un fin concreto y en respuesta a un conjunto especifico de condiciones ambientales o de funciona-
miento, y que solo permanece operativa mientras se dan dichas condiciones.

45) «Sistema de almacenamiento de combustible»: dispositivos que permiten almacenar el combustible, compuestos por
el depésito de combustible, el sistema de llenado, el tapén del depésito y la bomba de combustible.

46) «Factor de permeabilidad»: emisiones de hidrocarburos, reflejadas en la permeabilidad del sistema de almacenamiento
de combustible.

47) «Depbsito monocapa»: dep6sito de combustible fabricado con una tnica capa de material.

48) «Depdsito multicapa»: depdsito de combustible fabricado al menos con dos capas de materiales diferentes, uno de los
cuales es impermeable a los hidrocarburos, incluido el etanol.

Articulo 3
Requisitos para la homologacién de tipo

1. A fin de obtener la homologaciéon de tipo CE con respecto a las emisiones y a la informacion relativa a la
reparacién y el mantenimiento, el fabricante deberd demostrar que los vehiculos se ajustan a los requisitos del presente
Reglamento cuando se someten a ensayo de conformidad con los procedimientos que figuran en los anexos IIIA a VIII,
XI, XIV, XVI, XX y XXI. Ademds, el fabricante deberd garantizar que los combustibles de referencia se ajustan a las
especificaciones del anexo IX.

2. Los vehiculos deberdn someterse a los ensayos especificados en la figura 1.2.4 del anexo I.

3. Como alternativa a los requisitos que figuran en los anexos II, V a VIII, XI, XVI y XXI, los pequefios fabricantes
podran solicitar la concesion de la homologacion de tipo CE para un tipo de vehiculo que haya sido homologado por la
autoridad de un tercer pais con arreglo a los actos legislativos que figuran en el punto 2.1 del anexo L

Para la obtencién de la homologacién de tipo CE por lo que respecta a las emisiones y a la informacion relativa a la
reparacion y el mantenimiento con arreglo al presente apartado, se exigirdn los ensayos de emisiones con respecto a la
aptitud para la circulacion que figuran en el anexo IV, los ensayos de consumo de combustible y emisiones de CO, que
figuran en el anexo XXI y los requisitos de acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacién y el manteni-
miento del vehiculo que figuran en el anexo XIV.

La autoridad de homologacion deberd informar a la Comision de las circunstancias de cada homologacién de tipo
concedida con arreglo al presente apartado.

() Reglamento n.° 85 de la Comisiéon Econdmica para Europa (CEPE) de las Naciones Unidas — Disposiciones uniformes sobre la
homologaciéon de motores de combustion interna o grupos motopropulsores eléctricos destinados a la propulsion de vehiculos de
motor de las categorias M y N por lo que respecta a la medicién de la potencia neta y de la potencia méxima durante treinta minutos
de los grupos motopropulsores eléctricos (DO L 323 de 7.11.2014, p. 52).
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4. En los puntos 2.2 y 2.3 del anexo [ figuran requisitos especificos relativos a las entradas de los depdsitos de
combustible y a la seguridad del sistema electrénico.

5. El fabricante adoptard medidas técnicas para garantizar que las emisiones del tubo de escape y las emisiones de
evaporacién se limiten efectivamente, de conformidad con el presente Reglamento, a lo largo de la vida normal del
vehiculo y en condiciones normales de utilizacion.

Dichas medidas garantizardn, entre otras cosas, que los tubos flexibles, las juntas y las conexiones empleados en los
sistemas de control de las emisiones estén fabricados de conformidad con el objetivo del disefio original.

6.  El fabricante se asegurard de que los resultados de los ensayos de emisiones respeten los valores limite aplicables en
las condiciones de ensayo especificadas en el presente Reglamento.

7. Los vehiculos alimentados con GLP o GN/biometano se someterdn al ensayo de tipo 1 que figura en el anexo XXI,
con el fin de comprobar las variaciones en la composiciéon del GLP o el GN/biometano con arreglo al anexo XIL Los
vehiculos que puedan ser alimentados, bien con gasolina, bien con GLP o GN/biometano se someterdn a ensayo con los
dos tipos de combustible; los ensayos con GLP o GN/biometano se realizan para comprobar las variaciones en la
composicion de estos combustibles con arreglo al anexo XIL

No obstante lo dispuesto en el parrafo anterior, los vehiculos que puedan ser alimentados, bien con gasolina, bien con un
combustible gaseoso, pero en los cuales el sistema de gasolina esté instalado para emergencias o Gnicamente para el
arranque, y cuyo depdsito no pueda contener mds de quince litros de gasolina, se considerardn, a efectos del ensayo de
tipo 1, vehiculos que solo pueden circular con un combustible gaseoso.

8. Por lo que respecta al ensayo de tipo 2 que figura en el apéndice 1 del anexo 1V, en velocidad normal de ralenti del
motor, el contenido médximo permitido de monéxido de carbono en los gases de escape serd el determinado por el
fabricante del vehiculo. No obstante, dicho contenido no deberd exceder del 0,3 % en volumen.

En velocidad alta de ralenti, el contenido de monéxido de carbono de los gases de escape, en volumen, no deberd exceder
del 0,2 %, con una velocidad del motor minima de 2 000 min~ ! y un valor Lambda de 1 0,03 o de conformidad con
las especificaciones del fabricante.

9.  En el caso del ensayo de tipo 3 que figura en el anexo V, el fabricante se asegurard de que el sistema de ventilacién
del motor no permita la emision en la atmoésfera de ningtin gas del carter.

10.  El ensayo de tipo 6 que figura en el anexo VIII, mediante el cual se miden las emisiones a baja temperatura, no se
aplicard a los vehiculos diésel.

No obstante, al solicitar la homologacién de tipo, los fabricantes deberdn presentar a la autoridad de homologacién
informacién que demuestre que el dispositivo de postratamiento de NO, alcanza una temperatura lo suficientemente
elevada como para lograr un funcionamiento eficiente en los cuatrocientos segundos siguientes al arranque en frio a —
7 °C, segun se describe en el ensayo de tipo 6.

Asimismo, el fabricante facilitard a la autoridad de homologacién informacién sobre la estrategia de funcionamiento del
sistema de recirculacién de los gases de escape (EGR), incluido su funcionamiento a bajas temperaturas.

Esta informacion también incluird la descripcion de cualquier impacto en las emisiones.

La autoridad de homologaciéon no concederd la homologacién de tipo si la informacién facilitada no es suficiente para
demostrar que el dispositivo de postratamiento alcanza realmente una temperatura lo suficientemente elevada como para
lograr un funcionamiento eficiente en el plazo designado.

A peticién de la Comision, la autoridad de homologacién facilitard informacion sobre el rendimiento de los dispositivos
de postratamiento de NO, y del sistema EGR a bajas temperaturas.
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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, determinadas de acuerdo con los requisitos del anexo
IIA y emitidas durante un ensayo de RDE efectuado de conformidad con dicho anexo, no superen los valores que figuran
en él.

La homologacién de tipo de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007 solo podré expedirse si el vehiculo forma
parte de una familia de ensayo de PEMS validada con arreglo al apéndice 7 del anexo IIIA.

Articulo 4
Requisitos para la homologacién de tipo con respecto al sistema OBD

1. El fabricante se asegurard de que todos los vehiculos estén equipados con un sistema OBD.

2. El sistema OBD estard disefiado, fabricado e instalado en el vehiculo de manera que pueda identificar los tipos de
deterioro o mal funcionamiento a lo largo de toda la vida del vehiculo.

3. El sistema OBD deberd cumplir los requisitos del presente Reglamento en condiciones normales de uso.

4. El IMF del sistema OBD, cuando se someta a ensayo con un componente defectuoso de conformidad con el
apéndice 1 del anexo XI, deberd activarse.

El IMF del sistema OBD también podra activarse durante dicho ensayo cuando los niveles de emisién estén por debajo de
los umbrales OBD especificados en el punto 2.3 del anexo XL

5. El fabricante se asegurard de que el sistema OBD cumpla los requisitos de rendimiento en uso que figuran en el
punto 3 del apéndice 1 del anexo XI del presente Reglamento en todas las condiciones de conduccion razonablemente
previsibles.

6.  El fabricante pondrd a disposicién de las autoridades nacionales y los operadores independientes, sin codificar, los
datos relativos al rendimiento en uso que el sistema OBD del vehiculo debe almacenar y transmitir de conformidad con lo
dispuesto en el punto 7.6 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, de manera que puedan acceder
a ellos facilmente.

Articulo 5

Solicitud de homologacion de tipo CE de un vehiculo por lo que respecta a las emisiones y al acceso a la
informacién relativa a la reparacién y el mantenimiento

1. El fabricante presentard a la autoridad de homologacién una solicitud de homologacién de tipo CE de un vehiculo
por lo que respecta a las emisiones y al acceso a la informacién relativa a la reparacion y el mantenimiento.

2. La solicitud a la que se refiere el apartado 1 se redactard de conformidad con el modelo de ficha de caracteristicas
que figura en el apéndice 3 del anexo I.

3. Asimismo, el fabricante presentard la informacion siguiente:

a) en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa, una declaracion en la que indique el
porcentaje minimo de fallos de encendido, sobre un nimero total de encendidos, a consecuencia de los cuales, bien las
emisiones rebasarian los limites sefialados en el punto 2.3 del anexo XI, cuando dicho porcentaje ha estado presente
desde el inicio del ensayo de tipo 1 elegido para la demostracién con arreglo al anexo XI del presente Reglamento,
bien podrian dar lugar al sobrecalentamiento del catalizador o los catalizadores de escape y ocasionar dafios irreversi-

bles;

b) informacion detallada por escrito que describa de manera exhaustiva las caracteristicas de funcionamiento del sistema
OBD, incluida una lista con todas las partes pertinentes del sistema de control de emisiones del vehiculo monitori-
zadas por el sistema OBD;

¢) una descripcion del IMF utilizado por el sistema OBD para sefialar al conductor del vehiculo la existencia de un fallo;
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d) una declaracion en la que indique que el sistema OBD cumple lo dispuesto en el punto 3 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 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, asi como para desactivar los numeradores, los denominadores y el
denominador general con arreglo a las condiciones del punto 7.7 de ese mismo apéndice;

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

g) cuando proceda, la informacién relativa a la familia de vehiculos segtin el apéndice 2 del anexo 11 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE;

h) en su caso, copias de otras homologaciones de tipo con los datos pertinentes para permitir la extension de las
homologaciones y el establecimiento de los factores de deterioro.

4. A efectos de la letra d) del apartado 3, el fabricante utilizard el modelo de certificado de conformidad con los
requisitos de rendimiento en uso del OBD que figura en el apéndice 7 del anexo I

5. A efectos de la letra e) del apartado 3, la autoridad de homologacién que conceda la homologacion pondra a
disposicion de las demds autoridades de homologacién o de la Comision, previa peticion, la informacion a la que se
refiere dicha letra.

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

Los puntos 7.2, 7.3 y 7.7 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE serdn de aplicacion en todas las
condiciones de conduccion razonablemente previsibles.

De cara a la evaluacién de la aplicacién de los requisitos establecidos en dichos puntos, las autoridades de homologacién
tendrdn en cuenta el estado de la tecnologia.

7. A efectos de la letra f) del apartado 3, las medidas adoptadas para evitar la manipulacién y la modificacion del
ordenador de control de emisiones incluirin un método de actualizacién que utilice un programa o una calibracion
autorizados por el fabricante.

8.  Para la realizacién de los ensayos especificados en la figura 1.2.4 del anexo I, el fabricante presentard al servicio
técnico responsable de los ensayos de homologacién de tipo un vehiculo representativo del tipo que se quiere homologar.

9. La solicitud de homologacién de tipo de los vehiculos monocombustible, bicombustible y flexifuel cumplird los
requisitos adicionales de los puntos 1.1 y 1.2 del anexo L

10.  Los cambios en la fabricaciéon de un sistema, componente o unidad técnica independiente que tengan lugar
después de una homologacién de tipo no invalidardn automaticamente dicha homologacién, a menos que se modifiquen
las caracteristicas o los pardmetros técnicos originales de tal manera que resulte afectado el funcionamiento del motor o
del sistema anticontaminante.

11.  El fabricante deberd presentar, asimismo, una documentacién ampliada con la informacion siguiente:

a) informacién sobre el funcionamiento de todas las estrategias de emisiones, auxiliares y basicas (AES y BES, respec-
tivamente), incluida una descripcion de los pardmetros modificados por cualquier AES y las condiciones limite en las
que estas funcionan y una indicacién de las AES o BES que es probable que estén activas en las condiciones de los
procedimientos de ensayo del presente Reglamento;



L 175/10 Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

b) una descripcién de la l6gica de control del sistema de combustible, las estrategias de temporizacién y los puntos de
conmutacién durante todos los modos de funcionamiento;

¢) una descripciéon del modo de desaceleracion libre, en su caso, tal como se contempla en el punto 4.2.1.8.5 del
subanexo 4 del anexo XXI y una descripcion del modo de funcionamiento del dinamémetro del vehiculo, en su caso,
tal como se contempla en el punto 1.2.4 del subanexo 6 de ese mismo anexo.

12.  La documentacién ampliada contemplada en las letras a) y b) del apartado 11 seguird siendo estrictamente
confidencial. Podrd conservarla la autoridad de homologacién o, a discrecion de esta, el fabricante. En caso de que sea
el fabricante quien conserve la documentacion, esta deberd estar identificada y fechada por la autoridad de homologacién
una vez revisada y aprobada. Deberd ponerse a disposicion de la autoridad de homologacién para su inspeccién en el
momento de la homologacién o en cualquier momento durante el perfodo de validez de esta.

Articulo 6

Disposiciones administrativas para la homologacion de tipo CE de un vehiculo por lo que respecta a las
emisiones y al acceso a la informacion relativa a la reparaciéon y el mantenimiento

1. Si se cumplen todos los requisitos pertinentes, la autoridad de homologacién concederd una homologacién de tipo
CE y expedird un nimero de homologacién de tipo de conformidad con el sistema de numeracién establecido en el
anexo VII de la Directiva 2007/46/CE.

Sin perjuicio de lo dispuesto en el anexo VII de la Directiva 2007/46/CE, la seccién 3 del nimero de homologacion de
tipo se redactard con arreglo al apéndice 6 del anexo I del presente Reglamento.

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

2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, a peticién del fabricante, un vehiculo con sistema OBD puede ser
aceptado para homologacion de tipo por lo que respecta a las emisiones y a la informacion relativa a la reparacién y el
mantenimiento 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 homologacién notificard la decisién 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 8 de la
Directiva 2007/46/CE.

3. Al conceder una homologacion de tipo CE con arreglo al apartado 1, la autoridad de homologacién expedird un
certificado de homologacién de tipo CE utilizando el modelo que figura en el apéndice 4 del anexo L

Articulo 7
Modificacién de las homologaciones de tipo

Los articulos 13, 14 y 16 de la Directiva 2007/46/CE se aplicardn a todas las modificaciones de las homologaciones de
tipo concedidas de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007.

A peticién del fabricante, las disposiciones del punto 3 del anexo I se aplicardn sin necesidad de realizar ensayos
adicionales solo a los vehiculos del mismo tipo.

Articulo 8
Conformidad de la produccién

1. Las medidas para garantizar la conformidad de la produccién se adoptardn con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 12 de la Directiva 2007/46/CE.

Ademds, se aplicaran las disposiciones del punto 4 del anexo I del presente Reglamento y los métodos estadisticos
pertinentes de los apéndices 1 y 2 de ese mismo anexo.

2. Se comprobard la conformidad de la produccién sobre la base de la descripcion del certificado de homologacion de
tipo que figura en el apéndice 4 del anexo I del presente Reglamento.
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Articulo 9
Conformidad en circulacién

1. Las medidas para garantizar la conformidad en circulacién de los vehiculos con homologacién de tipo con arreglo
al presente Reglamento se adoptardn de conformidad con el anexo X de la Directiva 2007/46/CE y el anexo II del
presente Reglamento.

2. Las medidas de conformidad en circulacién deberdn ser adecuadas para confirmar el funcionamiento de los
dispositivos anticontaminantes durante la vida normal de los vehiculos en condiciones normales de uso con arreglo a
lo especificado en el anexo II del presente Reglamento.

3. Las medidas de conformidad en circulacién se comprobardn durante un periodo de hasta cinco afios o una distancia
de hasta 100 000 km, si esta se alcanza antes.

4. Si el nimero de vehiculos vendidos impide obtener muestras suficientes para el ensayo, el fabricante no estard
obligado a llevar a cabo una comprobacién de la conformidad en circulacién. Por tanto, tal comprobacién no serd
obligatoria cuando las ventas anuales del tipo de vehiculo sean inferiores a cinco mil en toda la Unién.

No obstante, el fabricante de los vehiculos producidos en series cortas facilitard a la autoridad de homologacién un
informe sobre cualquier reclamacién de garantia o de reparacion o cualquier defecto del OBD relacionados con las
emisiones, tal y como se establece en el punto 9.2.3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. Asimismo, la autoridad de
homologacién de tipo podrd exigir que estos tipos de vehiculos se sometan a ensayo de conformidad con el apéndice 3
del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

5. Con respecto a los vehiculos con homologacion de tipo con arreglo al presente Reglamento, cuando la autoridad de
homologacién no esté satisfecha con los resultados de los ensayos de conformidad con los criterios definidos en el
apéndice 4 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, las medidas correctoras contempladas en el articulo 30, apartado 1, y en el
anexo X de la Directiva 2007/46/CE se extenderdn a los vehiculos en circulaciéon que pertenezcan al mismo tipo de
vehiculo y que puedan verse afectados por los mismos defectos, de conformidad con el punto 6 del apéndice 3 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE.

La autoridad de homologacién deberd aprobar el plan de medidas correctoras presentado por el fabricante de confor-
midad con el punto 6.1 del apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. El fabricante serd responsable de la ejecucion
del plan de medidas correctoras aprobado.

La autoridad de homologacién notificard su decision a todos los Estados miembros en un plazo de treinta dias. Los
Estados miembros podrdn pedir que se aplique el mismo plan de medidas correctoras a todos los vehiculos del mismo
tipo matriculados en su territorio.

6.  Cuando una autoridad de homologacién determine que un tipo de vehiculo no cumple los requisitos aplicables del
apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, lo notificard inmediatamente al Estado miembro que concedié la
homologacién de tipo original de conformidad con los requisitos del articulo 30, apartado 3, de la Directiva 2007/46/CE.

Tras la notificacién, y con arreglo a lo dispuesto en el articulo 30, apartado 6, de la Directiva 2007/46/CE, la autoridad
que concedid la homologacion de tipo original informara al fabricante de que el tipo de vehiculo no cumple los requisitos
en cuestion, por lo que se espera que aplique determinadas medidas. El fabricante presentard a dicha autoridad, en un
plazo de dos meses a partir de la notificacion, un plan de medidas para corregir los defectos, que, en lo esencial, debe
corresponder a los requisitos de los puntos 6.1 a 6.8 del apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. En un plazo de
dos meses, la autoridad que concedié la homologacién de tipo original consultard al fabricante para ponerse de acuerdo
en cuanto al plan de medidas y su ejecucion. Si la autoridad que concedié la homologacién de tipo original determina
que no puede llegarse a un acuerdo, se iniciard el procedimiento previsto en el articulo 30, apartados 3 y 4, de la
Directiva 2007/46/CE.

Articulo 10
Dispositivos anticontaminantes

1. El fabricante velard por que los dispositivos anticontaminantes de recambio destinados a ser instalados en los
vehiculos con homologacién de tipo CE que entran en el dmbito de aplicacion 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.
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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 se dan las condiciones siguientes:
a) se cumplen los requisitos del articulo 13;

b) los dispositivos anticontaminantes de recambio han sido homologados con arreglo al Reglamento n.° 103 de la
CEPE ().

En el caso contemplado en el parrafo tercero también serd de aplicacion lo dispuesto en el articulo 14.

2. Los dispositivos anticontaminantes de recambio originales que sean del tipo contemplado en el punto 2.3 de la
adenda del apéndice 4 del anexo Iy estén destinados a ser instalados en un vehiculo al que se haga referencia en el
documento de homologacion de tipo correspondiente no necesitardn ser conformes con el anexo XIII, siempre y cuando
cumplan los requisitos de los puntos 2.1 y 2.2 de este tltimo anexo.

3. El fabricante se asegurard de que el dispositivo anticontaminante original lleve las marcas de identificacién.
4. Las marcas de identificacion a las que se refiere el apartado 3 serdn las siguientes:
a) la marca o el nombre del fabricante del vehiculo o del motor;

b) la marca y el nimero de identificacion de la pieza del dispositivo anticontaminante original segin figura en la
informacion contemplada en el punto 3.2.12.2 del apéndice 3 del anexo I.

Articulo 11

Solicitud de homologaciéon de tipo CE de un tipo de dispositivo anticontaminante de recambio como unidad
técnica independiente

1. El fabricante presentard a la autoridad de homologacién una solicitud de homologacion de tipo CE de un tipo de
dispositivo anticontaminante de recambio como unidad técnica independiente.

Dicha solicitud se redactard de conformidad con el modelo de ficha de caracteristicas que figura en el apéndice 1 del
anexo XIIL

2. Ademds de los requisitos establecidos en el apartado 1, el fabricante presentard al servicio técnico responsable del
ensayo de homologacion de tipo lo siguiente:

a) uno o varios vehiculos de un tipo homologado de conformidad con el presente Reglamento, equipados con un
dispositivo anticontaminante del equipamiento original nuevo;

b) una muestra del tipo del dispositivo anticontaminante de recambio;

¢) una muestra adicional del tipo del dispositivo anticontaminante de recambio, cuando este esté destinado a ser ins-
talado en un vehiculo equipado con sistema OBD.

3. A efectos de la letra a) del apartado 2, el solicitante seleccionard los vehiculos de ensayo con el acuerdo del servicio
técnico.

Los vehiculos de ensayo deberdn cumplir los requisitos del punto 3.2 del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

(") Reglamento n.° 103 de la Comisién Econdémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPEJONU) — Prescripciones uniformes
relativas a la homologacién de catalizadores de recambio para vehiculos de motor (DO L 158 de 19.6.2007, p. 106).
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Los vehiculos de ensayo deberdn cumplir los requisitos siguientes:
a) no tendrdn ninglin defecto en su sistema de control de emisiones;

b) todas las piezas originales relacionadas con las emisiones que estén excesivamente gastadas o que funcionen de manera
incorrecta serdn reparadas o sustituidas;

¢) antes del ensayo de emisiones, se regularin adecuadamente y se configurardn de acuerdo con las especificaciones del
fabricante.

4. A efectos de las letras b) y ¢) del apartado 2, la muestra deberd llevar marcados, de forma clara e indeleble, su
denominacién comercial y la marca o el nombre comercial del solicitante.

5. A efectos de la letra ¢) del apartado 2, la muestra deberd haber sido deteriorada de acuerdo con la definicién del
punto 25 del articulo 2.

Articulo 12

Disposiciones administrativas para la homologacién de tipo CE de un dispositivo anticontaminante de recambio
como unidad técnica independiente

1. Sise cumplen todos los requisitos pertinentes, la autoridad de homologacién de tipo concederd una homologacién
de tipo CE a los dispositivos anticontaminantes de recambio como unidades técnicas independientes y expedird un
nimero de homologacién de tipo de conformidad con el sistema de numeraciéon que figura en el anexo VII de la
Directiva 2007/46/CE.

La autoridad de homologacién no asignard el mismo niimero a otro tipo de dispositivo anticontaminante de recambio.

El mismo niimero de homologacién de tipo podrd abarcar el uso de ese tipo de dispositivo anticontaminante de recambio
en varios tipos de vehiculos diferentes.

2. A efectos del apartado 1, la autoridad de homologaciéon expedird un certificado de homologacién de tipo CE
establecido de conformidad con el modelo que figura en el apéndice 2 del anexo XIIL

3. Cuando el solicitante de la homologacién de tipo pueda demostrar a la autoridad de homologacién o al servicio
técnico que el dispositivo anticontaminante de recambio es de un tipo que figura en el punto 2.3 de la adenda del
apéndice 4 del anexo 1, la concesién de la homologacion de tipo no dependerd de la verificacion del cumplimiento de los
requisitos especificados en el punto 4 del anexo XIII.

Articulo 13
Acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo

1. Los fabricantes dispondrdn las medidas y los procedimientos necesarios, de conformidad con los articulos 6 y 7 del
Reglamento (CE) n.° 715/2007 y el anexo XIV del presente Reglamento, para garantizar el facil acceso a la informacién
sobre el OBD y sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo.

2. Las autoridades de homologaciéon no concederdn la homologacién de tipo hasta que no hayan recibido del
fabricante un certificado de acceso a la informacion sobre el OBD y sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo.

3. El certificado de acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo servird
de prueba de conformidad con el articulo 6, apartado 7, del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

4. El certificado de acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacién y el mantenimiento del vehiculo se
redactard con arreglo al modelo que figura en el apéndice 1 del anexo XIV.

5. Si la informacién sobre el OBD y sobre la reparacién y el mantenimiento del vehiculo no estd disponible o no es
conforme con los articulos 6 y 7 del Reglamento (CE) n.° 715/2007 y con el anexo XIV del presente Reglamento cuando
se presente la solicitud de homologacion de tipo, el fabricante facilitard dicha informaciéon en un plazo de seis meses a
partir de la fecha de homologacién de tipo.
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6. La obligacién de facilitar la informacion en el plazo especificado en el apartado 5 solo serd de aplicacién si, tras la
homologacién de tipo, el vehiculo se comercializa.

Cuando la comercializacién del vehiculo tenga lugar mds de seis meses después de la homologacién de tipo, la
informacion se facilitard en la fecha de comercializacién.

7. La autoridad de homologacién podrd considerar que el fabricante ha dispuesto las medidas y los procedimientos
adecuados por lo que respecta al acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacion y el mantenimiento del
vehiculo basdndose en un certificado de acceso a dicha informacién cumplimentado, siempre y cuando no haya recla-
maciones y el fabricante facilite la informacion en cuestién en el plazo establecido en el apartado 5.

8. Ademds de los requisitos de acceso a la informacién sobre el OBD que figuran en el punto 4 del anexo XI, el
fabricante pondrd a disposicion de las partes interesadas la informacién siguiente:

a) informacién pertinente para permitir el desarrollo de componentes de recambio esenciales para el correcto funcio-
namiento del sistema OBD;

b) informacién para permitir el desarrollo de herramientas de diagndstico genéricas.

A efectos de la letra a), el desarrollo de componentes de recambio no se verd limitado por: la ausencia de informacion
pertinente; los requisitos técnicos relativos a las estrategias de indicacién de mal funcionamiento si se superan los
umbrales OBD o si el sistema OBD no puede cumplir los requisitos basicos de monitorizacién que figuran en el presente
Reglamento; las modificaciones especificas del manejo de la informacién del OBD para tratar de manera independiente el
funcionamiento del vehiculo con gasolina o con gas; y la homologacién de tipo de los vehiculos alimentados con gas que
presentan un niimero limitado de deficiencias menores.

A efectos de la letra b), cuando los fabricantes utilicen herramientas de diagndstico y ensayo de conformidad con las
normas ISO 22900, Modular vehicle communication interface (MVCI), e ISO 22901, Open diagnostic data exchange (ODX) en
sus redes franquiciadas, los operadores independientes deberdn poder acceder a los archivos ODX a través del sitio web
del fabricante.

9.  Foro sobre el Acceso a la Informacion relativa a los Vehiculos (el Foro).

El Foro estudiard si el acceso a la informacién afecta a los avances logrados en cuanto a disminucién del niimero de robos
de vehiculos y formulard recomendaciones para mejorar los requisitos relativos al acceso a la informacion. En particular,
el Foro asesorard a la Comision sobre la introduccion de un proceso de aprobacion y autorizacion de los operadores
independientes por parte de organizaciones acreditadas para acceder a la informacién sobre la seguridad de los vehiculos.

La Comisién podrd decidir que los debates y las conclusiones del Foro tengan cardcter confidencial.

Articulo 14

Cumplimiento de las obligaciones relativas al acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacion y el
mantenimiento del vehiculo

1. Laautoridad de homologacién podrd, en todo momento, bien a iniciativa propia, bien a partir de una reclamacién o
de la evaluacién de un servicio técnico, verificar la conformidad de un fabricante con lo dispuesto en el Reglamento (CE)
n.° 715/2007 y en el presente Reglamento, asi como con las condiciones del certificado de acceso a la informacién sobre
el OBD y sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo.

2. Cuando una autoridad de homologacion constate que el fabricante no ha cumplido sus obligaciones en materia de
acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo, la autoridad de homolo-
gacion que concedi6 la homologacién de tipo en cuestién adoptard las medidas adecuadas para poner remedio a la
situacion.

3. Las medidas a las que se hace referencia en el apartado 2 podrdn consistir en la retirada o suspensiéon de la
homologacién de tipo, en multas o en cualquier otra medida adoptada de conformidad con el articulo 13 del Reglamento
(CE) n.° 715/2007.
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4. Cuando un operador independiente o una asociacién comercial que represente a operadores independientes presente
una reclamacion ante la autoridad de homologacion, esta procederd a un control para verificar si el fabricante cumple sus
obligaciones en materia de acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparacién y el mantenimiento del vehiculo.

5. Al efectuar el control, la autoridad de homologacién podrd pedir a un servicio técnico o a cualquier otro experto
independiente que lleve a cabo una evaluacion para verificar si se cumplen dichas obligaciones.

Articulo 15
Disposiciones transitorias

1. Hasta el 31 de agosto de 2017, en el caso de los vehiculos de las categorias M1 y M2 y de la categoria N1, clase [, y
hasta el 31 de agosto de 2018, en el caso de los vehiculos de la categoria N1, clases I y III, y de la categoria N2, los
fabricantes podrdn solicitar que se les conceda la homologacién de tipo de conformidad con el presente Reglamento.
Cuando no se presente tal solicitud, serd de aplicacion el Reglamento (CE) n.° 692/2008.

2. Con efecto a partir del 1 de septiembre de 2017 en el caso de los vehiculos de las categorfas M1 y M2 y de la
categoria N1, clase I, y a partir del 1 de septiembre de 2018 en el caso de los vehiculos de la categoria N1, clases I y III, y
de la categorfa N2, las autoridades nacionales, basdindose en motivos relacionados con las emisiones o con el consumo de
combustible, denegardn la concesion de una homologacién de tipo CE o una homologacién de tipo nacional a nuevos
tipos de vehiculos que no cumplan lo dispuesto en el presente Reglamento.

3. Con efecto a partir del 1 de septiembre de 2018 en el caso de los vehiculos de las categorias M1 y M2 y de la
categorfa N1, clase I, y a partir del 1 de septiembre de 2019 en el caso de los vehiculos de la categorfa N1, clases IT y III, y
de la categoria N2, las autoridades nacionales, basdndose en motivos relacionados con las emisiones o con el consumo de
combustible, en el caso de los vehiculos nuevos que no cumplan lo dispuesto en el presente Reglamento, considerardn
que los certificados de conformidad han dejado de tener validez a efectos del articulo 26 de la Directiva 2007/46/CE, y
prohibirdn la matriculacién, la venta o la entrada en servicio de tales vehiculos.

4. Hasta tres afios después de las fechas especificadas en el articulo 10, apartado 4, del Reglamento (CE) n.° 715/2007,
en el caso de los nuevos tipos de vehiculos, y hasta cuatro afios después de las fechas especificadas en el articulo 10,
apartado 5, de ese mismo Reglamento, en el caso de los vehiculos nuevos, se aplicard lo siguiente:

a) no se aplicardn los requisitos del punto 2.1 del anexo IIIA;

b) los requisitos del anexo IIIA distintos de los del punto 2.1, incluidos los relativos a los ensayos de RDE que deban
realizarse y a los datos que deban registrarse y ponerse a disposicion, solo se aplicardn a las nuevas homologaciones de
tipo concedidas con arreglo al Reglamento (CE) n.° 715/2007 a partir del 27 de julio de 2017;

¢) los requisitos del anexo IIIA no se aplicardn a las homologaciones de tipo concedidas a los pequefios fabricantes;

d) cuando los requisitos de los apéndices 5 y 6 del anexo IIIA solo se cumplan con respecto a uno de los dos métodos de
evaluacién de datos descritos en dichos apéndices, se llevard a cabo un ensayo de RDE adicional;

cuando de nuevo dichos requisitos solo se cumplan con respecto a uno de los métodos, se registrard el andlisis de
complecién y normalidad con respecto a ambos métodos, y el cdlculo exigido en el punto 9.3 del anexo IIIA podrd
limitarse al método con respecto al cual se cumplan los requisitos de complecion y normalidad; se registrardn los
datos de ambos ensayos de RDE y del andlisis de complecion y normalidad, y se pondrdn a disposicion para examinar
la diferencia entre los resultados de los dos métodos de evaluacién de datos;

e) la potencia de rueda del vehiculo de ensayo se determinard, bien midiendo el par en el buje de la rueda, bien a partir
del caudal mésico de CO,, utilizando las lineas de CO, especificas de los vehiculos («velines»), de conformidad con el
punto 4 del apéndice 6 del anexo IIIA.

5. Hasta ocho aflos después de las fechas que figuran en el articulo 10, apartado 4, del Reglamento (CE) n.° 715/2007:

a) los ensayos de tipo 1/I realizados y completados de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 692/2008 hasta tres afios
después de las fechas que figuran en el articulo 10, apartado 4, del Reglamento (CE) n.° 715/2007 seran vélidos a
efectos del cumplimiento de los requisitos del anexo VII yfo el apéndice 1 del anexo XI del presente Reglamento;
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b) la autoridad de homologacion aceptard los procedimientos aplicados de conformidad con el punto 3.13 del anexo III
del Reglamento (CE) n.° 692/2008 hasta tres afios después de las fechas que figuran en el articulo 10, apartado 4, del
Reglamento (CE) n.° 715/2007 a efectos del cumplimiento de los requisitos del punto 1.1 del apéndice 1 del subanexo
6 del anexo XXI del presente Reglamento.

6. A fin de garantizar que se dé un trato justo a las homologaciones de tipo ya existentes, la Comisién examinard las
consecuencias del capitulo V de la Directiva 2007/46/CE a efectos del presente Reglamento.

Articulo 16
Modificaciones de la Directiva 2007/46/CE

La Directiva 2007/46/CE queda modificada con arreglo a lo dispuesto en el anexo XVIII del presente Reglamento.

Articulo 17
Modificaciones del Reglamento (CE) n.° 692/2008
El Reglamento (CE) n.° 692/2008 queda modificado como sigue:

1) En el articulo 6, el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  Si se cumplen todos los requisitos pertinentes, la autoridad de homologaciéon concederd una homologacién de
tipo CE y expedird un niimero de homologacion de tipo de conformidad con el sistema de numeracion establecido en
el anexo VII de la Directiva 2007/46/CE.

Sin perjuicio de lo dispuesto en el anexo VII de la Directiva 2007/46/CE, la seccién 3 del nimero de homologacion de
tipo se redactard con arreglo al apéndice 6 del anexo I del presente Reglamento.

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

Los requisitos del Reglamento (CE) n.° 715/2007 se considerardn satisfechos si se dan todas las condiciones siguientes:

a) se cumplen los requisitos del articulo 3, apartado 10, del presente Reglamento;

b) se cumplen los requisitos del articulo 13 del presente Reglamento;

¢) el vehiculo ha sido homologado de conformidad con los Reglamentos de la CEPE n.° 83, serie 07 de modifica-
ciones, n.° 85 y sus suplementos, n.° 101, revisién 3 (incluidos la serie 01 de modificaciones y sus suplementos), y,
en el caso de los vehiculos de encendido por compresion, n.° 24, parte III, serie 03 de modificaciones;

d) se cumplen los requisitos del articulo 5, apartados 11 y 12».

2) Se afade el articulo 16 bis siguiente:

«Articulo 16 bis
Disposiciones transitorias

Con efecto a partir del 1 de septiembre de 2017, en el caso de los vehiculos de las categorias M1 y M2 y de la
categorfa N1, clase I, y a partir del 1 de septiembre de 2018, en el caso de los vehiculos de la categoria N1, clases I y
III, y de la categorfa N2, el presente Reglamento solo se aplicard para evaluar, en relacién con los vehiculos cuyo tipo
haya sido homologado con arreglo al presente Reglamento antes de esas fechas, los requisitos siguientes:

a) conformidad de la produccién con arreglo al articulo 8;
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b) conformidad en circulacién con arreglo al articulo 9;

¢) acceso a la informacion sobre el OBD y sobre la reparacién y el mantenimiento del vehiculo con arreglo al
articulo 13.

El presente Reglamento también se aplicard a efectos del procedimiento de correlacion establecido en los Reglamentos
de Fjecucion (UE) 2017/1152 (*) y (UE) 2017/1153 (*¥).

(*) Reglamento de Ejecucion (UE) 2017/1152 de la Comisién, de 2 de junio de 2017, por el que se establece una
metodologia a fin de determinar los pardmetros de correlacién necesarios para reflejar el cambio en el procedi-
miento de ensayo reglamentario en relaciéon con los vehiculos comerciales ligeros y por el que se modifica el
Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 293/2012 (véase la pagina 644del presente Diario Oficial).

(**) Reglamento de Ejecucién (UE) 2017/1153 de la Comisién, de 2 de junio de 2017, por el que se establece una
metodologia a fin de determinar los pardmetros de correlacion necesarios para reflejar el cambio en el procedi-
miento de ensayo reglamentario y por el que se modifica el Reglamento (UE) n.° 1014/2010 (véase la pagina 679
del presente Diario Oficial).».

3) El anexo I queda modificado con arreglo a lo dispuesto en el anexo XVII del presente Reglamento.

Articulo 18
Modificaciones del Reglamento (UE) n.° 1230/2012 de la Comision ()

En el Reglamento (UE) n.° 1230/2012, el articulo 2, punto 5, se sustituye por el texto siguiente:

«5) “masa del equipamiento opcional”: la masa maxima de las combinaciones de equipamiento opcional que pueden
instalarse en el vehiculo ademds del equipamiento estdndar, de acuerdo con las especificaciones del fabricante;».

Articulo 19
Derogacién

Queda derogado el Reglamento (CE) n.° 692/2008 a partir del 1 de enero de 2022.

Articulo 20
Entrada en vigor y aplicacién

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dfas 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 1 de junio de 2017.

Por la Comisidn
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER

(1) Reglamento (UE) n.° 1230/2012 de la Comisién, de 12 de diciembre de 2012, por el que se desarrolla el Reglamento (CE) n.”
661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que respecta a los requisitos de homologacion de tipo relativos a las masas
y dimensiones de los vehiculos de motor y de sus remolques y por el que se modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo (DO L 353 de 21.12.2012, p. 31).
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Diagnoéstico a bordo (OBD) para vehiculos de motor
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ANEXO XXI  Procedimientos de ensayo de emisiones de tipo 1



L 175/20 Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

ANEXO 1

DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS SOBRE LA HOMOLOGACION DE TIPO CE

1. REQUISITOS ADICIONALES PARA LA CONCESION DE LA HOMOLOGACION DE TIPO CE
1.1. Requisitos adicionales para los vehiculos monocombustible de gas y bicombustible de gas

1.1.1.  Los requisitos adicionales para la concesion de la homologacién de tipo para los vehiculos monocombustible de
gas y bicombustible de gas serdn los establecidos en los puntos 1, 2 y 3 y los apéndices 1 y 2 del anexo 12 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones que se indican a continuacién.

1.1.2.  La referencia hecha en los puntos 3.1.2 y 3.1.4 del anexo 12 del Reglamento n.° 83 de la CEPE a los
combustibles de referencia del anexo 10 bis se entenderd hecha a las especificaciones adecuadas del combustible
de referencia que figuran en la letra A del anexo IX del presente Reglamento.

1.2 Requisitos adicionales para vehiculos flexifuel

Los requisitos adicionales para la concesién de la homologacion de tipo para los vehiculos flexifuel serdn los
especificados en el punto 4.9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

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, puntos | 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 de
vehiculos del afio 2001 en adelante, y 1968.1, 1968.2, | vehiculos ligeros mds recientes.

1968.5, 1976 y 1975, publicado por Barclay’s Publis-
hing.

2.2 Entradas de los depésitos de combustible

2.2.1.  Los requisitos para las bocas de los depésitos de combustible serdn los especificados en los puntos 5.4.1 y 5.4.2
del anexo XXI y en el siguiente punto 2.2.2.

2.2.2.  Se adoptardn medidas para evitar emisiones de evaporacién excesivas y el derrame de combustible provocados
por la ausencia del tapén del depdsito de combustible. Este objetivo podrd cumplirse empleando uno de los
métodos siguientes:

a) un tap6n de apertura y cierre automadticos no extraible;

b) unas caracteristicas de disefio que eviten las emisiones de evaporacion excesivas en caso de ausencia del
tapén del depésito de combustible;

¢) cualquier otra disposiciéon que tenga el mismo efecto. Entre otras medidas, podré utilizarse un tapén sujeto
con cuerda, un tap6n sujeto con cadena o un tapén que se bloquee con la llave de encendido del vehiculo.
En este caso, para retirar la llave de la cerradura del tapon serd necesario que este esté cerrado.

2.3. Disposiciones relativas a la seguridad del sistema electrénico

2.3.1.  Las disposiciones relativas a la seguridad del sistema electrénico serdn las especificadas en el punto 5.5 del anexo
XXI y en los siguientes puntos 2.3.2 y 2.3.3.

2.3.2.  En el caso de las bombas mecdnicas de inyeccién de combustible instaladas en motores de encendido por
compresion, los fabricantes tomardn medidas adecuadas para proteger el ajuste de mdxima alimentacion de
combustible contra cualquier manipulaciéon mientras el vehiculo esté en servicio.
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2.3.3.  Los fabricantes deberdn impedir eficazmente la reprogramacién de las indicaciones del cuentakilémetros 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 sistemdticas de protecciéon contra
manipulaciones, asi como funciones de proteccién contra la escritura para proteger la integridad de la indicacién
del cuentakilémetros. La autoridad de homologacién aprobard los métodos que ofrezcan un nivel adecuado de
proteccién contra la manipulacion.

2.4. Aplicaciéon de los ensayos

2.4.1. En la figura 1.2.4 se muestra la aplicacion de los requisitos de ensayo para la homologacion de tipo de un
vehiculo. Los procedimientos de ensayo especificos se describen en los anexos II, 1114, IV, V, VI, VII, VIII, X],
XVI, XX y XXL
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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)

3.1.1.  La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos que cumplan los criterios del articulo 2, apartado 1.

3.1.2.  Vehiculos con sistemas de regeneracion periddica

En el caso de los ensayos Ki realizados conforme al apéndice 1 del subanexo 6 del anexo XXI (WLTP), la
homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos que cumplan los criterios del punto 5.9 del anexo XXL

En cuanto a los ensayos Ki realizados con arreglo al anexo 13 del Reglamento n.° 83 de la CEPE (NEDC), la
homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos conforme a los requisitos del punto 3.1.4 del anexo I del
Reglamento (CE) n® 692/2008.

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

3.2.1.  La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos equipados con un sistema de control de las emisiones de
evaporacién que cumpla las condiciones que figuran a continuacién.

3.2.1.1. El principio bdsico de medicién del combustible/aire (por ejemplo, inyeccién monopunto) es el mismo.
3.2.1.2. El depésito y los conductos de combustible por lo que respecta al material y a su configuracién son idénticos.

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

3.2.1.4. El volumen del depésito de combustible no deberd diferir mds de £ 10 %.
3.2.1.5. El ajuste de la valvula de descarga del depésito de combustible es idéntico.

3.2.1.6. El método de almacenamiento del vapor de combustible es idéntico por lo que se refiere a la forma y el
volumen del filtro, el medio de almacenamiento, el 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 deberd ser idéntico (por ejemplo, flujo de aire, arranque o
volumen purgado durante el ciclo de preacondicionamiento).

3.2.1.8. El método de sellado y ventilacién del sistema de medicion del combustible deberd ser idéntico.
3.2.2.  La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos con:

3.2.2.1. motores de tamafio diferente;

3.2.2.2. motores de potencia diferente;

3.2.2.3. cajas de cambios automdticas o manuales;

3.2.2.4. transmision en dos o en las cuatro ruedas;

3.2.2.5. diferentes estilos de carroceria, y

3.2.2.6. diferentes tamafios de ruedas y neumdticos.

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

3.3.1.  La homologacién de tipo se extenderd a diferentes tipos de vehiculos, siempre y cuando los pardmetros del
vehiculo, el motor o el sistema anticontaminante especificados a continuacién sean idénticos o se mantengan
dentro de las tolerancias prescritas.
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3.3.1.1. Vehiculo

Categorfa de inercia: las dos categorias de inercia inmediatamente superiores y cualquier categoria de inercia
inferior.

Resistencia total al avance en carretera a 80 km/h: +5 % por encima y cualquier valor por debajo.

3.3.1.2. Motor

a) cilindrada del motor (+ 15 %),
b) nimero y control de valvulas,
¢) sistema de combustible,
d) sistema de refrigeracion,
e) proceso de combustion.
3.3.1.3. Pardmetros del sistema anticontaminante:
a) Convertidores cataliticos y filtros de particulas depositadas:
ntmero de convertidores, filtros y elementos cataliticos,
tamafio de los convertidores y filtros cataliticos (volumen del monolito *+ 10 %),

tipo de actividad catalitica (oxidacion, tres vias, filtro de reduccién de NO,, reduccién catalitica selectiva,
catalizador de reduccién de NO,, etc.),

contenido en metales preciosos (idéntico o mayor),
tipo de metales preciosos y proporcién (t 15 %),
sustrato (estructura y material),

densidad celular,

variacion de la temperatura inferior o igual a 50 K en la entrada del convertidor o filtro catalitico; la
variacion de la temperatura se comprobard en condiciones estables a una velocidad del vehiculo de 120 km/h
y en las condiciones de carga del ensayo de tipo 1;

b) inyeccién de aire:
con o sin
tipo (aire impulsado, bombas de aire, etc.).
¢) recirculacién de los gases de escape (EGR):
con o sin
tipo (refrigerada o sin refrigerar, control activo o pasivo, presion alta o baja).

3.3.1.4. El ensayo de durabilidad puede realizarse utilizando un vehiculo cuya carrocerfa, caja de cambios (automatica o
manual) y tamafio de las ruedas o neumaticos sean distintos de los del tipo de vehiculo para el que se solicita la
homologacién de tipo.
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3.4. Extension con respecto a los sistemas de diagnéstico a bordo

3.4.1.  La homologacién de tipo se extenderd a vehiculos diferentes cuyo motor y sistema de control de las emisiones
sean idénticos con arreglo a la definicién del anexo XI, apéndice 2. La homologacion de tipo se extenderd
independientemente de las caracteristicas del vehiculo siguientes:

a) accesorios del motor,

b) neumdticos,

¢) inercia equivalente,

d) sistema de refrigeracion,

e) relacién global de marchas,
f) tipo de transmision, y

g) tipo de carroceria.

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 homologacién 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.

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 homolo-
gacion.

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 deter-
minadas condiciones.

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

(E) = (V2 = V1)/Vi

donde, a una velocidad del motor de 1 000 min!, V, y V, designardn, 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 relacién de marchas, E < 13 %, deberd
repetirse el ensayo de tipo 6. Los ensayos podrdn realizarse en un laboratorio elegido por el fabricante, previa
autorizacion del servicio técnico. Las actas de ensayo se enviardn al servicio técnico encargado de realizar los
ensayos de homologacién de tipo.

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

La homologacion de tipo se extenderd a vehiculos con masas de referencia y relaciones de transmision dife-
rentes, siempre y cuando se cumplan todas las condiciones previstas en los puntos 3.5.1 y 3.5.2.
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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 homologacién de tipo del presente Reglamento. 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 emisiones y sobre el OBD necesarios para verificar la
conformidad continua con el tipo homologado. La autoridad de homologacién deberd verificar y aprobar tales
disposiciones y planes de control del fabricante y realizar auditorfas y ensayos sobre emisiones y OBD a
intervalos especificos, tal como figura en el presente Reglamento, en las instalaciones del fabricante, incluidas
las instalaciones de ensayo y de produccion, como parte de las disposiciones de verificacion continua y de
conformidad de los productos, segiin lo descrito en el anexo X de la Directiva 2007/46/CE.

4.1.2.  El fabricante comprobard la conformidad de la produccién mediante el ensayo de las emisiones de contami-
nantes (que figuran en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007), la emision de CO, (junto a la
medicién del consumo de energia eléctrica, EC), las emisiones del cdrter, las emisiones de evaporacion y el OBD.
La verificacién deberd incluir, por tanto, los ensayos de los tipos 1, 3 y 4, asi como el ensayo del OBD, tal como
se describe en el punto 2.4 del presente anexo y en los anexos pertinentes mencionados en él. Los procedi-
mientos especificos de conformidad de la produccién se establecen en los puntos 4.2 a 4.7 y los apéndices 1

y 2.

4.1.3. A efectos de la comprobacion de la conformidad de la produccién del fabricante, por familia se entenderd la
familia de interpolaciéon de CO, en los ensayos de tipo 1 y 3, e incluye para el ensayo de tipo 4 las extensiones
descritas en el punto 3.2 del presente anexo y la familia de OBD con las extensiones descritas en el punto 3.3
del presente anexo, para los ensayos del OBD.

4.1.4. La frecuencia de verificacion del producto realizada por el fabricante deberd basarse en una metodologia de
evaluacion de riesgos conforme con la norma internacional ISO 31000:2009 (Gestién del riesgo. Principios y
directrices), y, al menos para el tipo 1, con una frecuencia minima de una verificacion por cada 5 000 vehiculos
fabricados por familia o una vez al afio, segtin lo que suceda en primer lugar.

4.1.5. La autoridad de homologacion de tipo que haya concedido la homologacién de tipo podré verificar en cualquier
momento los métodos de control de la conformidad aplicados en cada unidad de produccién.

A efectos del presente Reglamento, la autoridad de homologacién deberd llevar a cabo auditorfas para verificar
las disposiciones y los planes de control documentados de los fabricantes en las instalaciones del fabricante,
segin una metodologia de evaluacién de riesgos conforme con la norma internacional ISO 31000:2009
(Gestion del riesgo. Principios y directrices), y, en todos los casos, con una frecuencia minima de una auditorfa
anual.

Si la autoridad de homologacion no esté satisfecha con el procedimiento de auditoria del fabricante, se realizardn
ensayos fisicos directamente en los vehiculos de produccion, tal como se describe en los puntos 4.2 a 4.9.

4.1.6.  La frecuencia normal de las verificaciones de los ensayos fisicos por parte de las autoridades de homologacién se
basard en los resultados del procedimiento de auditorfa del fabricante, segin una metodologia de evaluacién de
riesgos y, en todos los casos, con una frecuencia minima de un ensayo de verificaciéon cada tres afios. La
autoridad de homologacién llevard a cabo estos ensayos fisicos de emisiones y de OBD en vehiculos de
produccion, tal como se describe en los puntos 4.2 a 4.9.

Si el fabricante realiza los ensayos fisicos, la autoridad de homologacién deberd comparecer en los ensayos en
las instalaciones del fabricante.

4.1.7. La autoridad de homologacién informard de los resultados de todas las auditorfas y ensayos fisicos efectuados
sobre la verificacion de la conformidad de los fabricantes y los conservard durante un periodo minimo de diez
aflos. Estos informes deben estar a disposicion de otras autoridades de homologacién de tipo y de la Comisién
cuando se solicite.

4.1.8.  En caso de no conformidad, se aplicard el articulo 30 de la Directiva 2007/46/CE.

4.2. Verificacion de la conformidad del vehiculo con respecto a un ensayo de tipo 1

4.2.1.  El ensayo de tipo 1 se realizard en vehiculos de produccién de un miembro valido de la familia de interpolacién
de CO, tal como se describe en el certificado de homologacion de tipo. Los valores limite para comprobar la
conformidad de los contaminantes serdn los establecidos en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE)
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n.° 715/2007. Por lo que se refiere a las emisiones de CO,, el valor limite serd el valor determinado por el
fabricante para el vehiculo seleccionado con arreglo a la metodologia de interpolacién expuesta en el subanexo 7
del anexo XXI. El célculo de la interpolacién serd verificado por la autoridad de homologacion.

4.2.2.  Se seleccionard una muestra al azar de 3 vehiculos de la familia. Una vez que la autoridad de homologacion
haya realizado la seleccion, el fabricante no podrd efectuar ningtn ajuste en los vehiculos seleccionados.

4.2.2.1. La seleccion solamente incluird vehiculos de produccién finalizados que hayan recorrido un maximo de 80 km,
y a dichos vehiculos se les denominara vehiculos de 0 km a efectos de comprobar la conformidad con el ensayo
de tipo 1. El vehiculo se someterd a ensayo utilizando el ciclo WLTP apropiado como se describe en el anexo
XXI del presente Reglamento, independientemente de los requisitos de repeticién de ensayos o del kilometraje de
los vehiculos. Los resultados del ensayo serdn los valores después de aplicar todas las correcciones conforme a lo
dispuesto en el presente Reglamento.

4.2.3.  El método estadistico para calcular los criterios de ensayo se describe en el apéndice 1.

La produccién de una familia se considerard no conforme si se adopta una decisién de rechazo para uno o mds
de los valores de contaminantes y de CO,, con arreglo a los criterios de ensayo del apéndice 1.

La produccién de una familia se considerard conforme si se adopta una decisién aprobatoria para todos los
valores de contaminantes y de CO,, con arreglo a los criterios de ensayo del apéndice 1.

Cuando se tome una decision aprobatoria con respecto a un contaminante, esta no se modificard en virtud de
ningdn otro ensayo realizado para adoptar una decisién con respecto a los valores de CO, y demds contami-
nantes.

Si no se adopta una decision aprobatoria para todos los valores de contaminantes y de CO,, se efectuard un
ensayo en otro vehiculo, hasta un maximo de 16 vehiculos, y se repetird el procedimiento descrito en el
apéndice 1 para la adopcién de una decision de aprobacién o rechazo (véase la figura 1.4.2).
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Figura 1.4.2
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4.2.4. A solicitud del fabricante y con la aprobacién de la autoridad de homologacion, podrin efectuarse ensayos en
un vehiculo de la familia con un méximo de 15 000 km para establecer coeficientes de evolucion medidos EvC
para contaminantes/CO, por cada familia. El rodaje lo efectuard el fabricante, quien no realizard ningtin ajuste
en esos vehiculos.

4.2.4.1. Para establecer un coeficiente de evolucién medido con un vehiculo rodado, el procedimiento sera el siguiente:

a) los contaminantes | el CO, se medirdn en un kilometraje de a lo sumo 80 km y «x» km en el primer vehiculo
sometido a ensayo;
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b) el coeficiente de evolucién (EvC) de contaminantes/CO, entre 80 km y «x» km se calculard del siguiente
modo:

EvCiyeas = valores a «x» km/valores a 80 km;

¢) los demds vehiculos de la familia de interpolacién no estardn sujetos a rodaje, pero sus emisiones/EC/CO, a
0 km se multiplicardn por el coeficiente de evolucién del primer vehiculo rodado. En este caso, para el
ensayo con arreglo al apéndice 1 se tomardn los siguientes valores:

i) los valores correspondientes a «x» km en el caso del primer vehiculo,
ii) los valores a 0 km multiplicados por el coeficiente de evolucion pertinente para los demds vehiculos.

4.2.4.2. Todos estos ensayos se realizardn con combustible comercial. No obstante, a peticién del fabricante, podran
utilizarse los combustibles de referencia descritos en el anexo IX.

4.2.4.3. Al verificar la conformidad de la produccién por lo que respecta a las emisiones de CO,, como alternativa al
procedimiento mencionado en el punto 4.2.4.1, el fabricante del vehiculo podra utilizar un coeficiente de
evolucién (EvC) fijo de 0,98 y multiplicar por ese factor todos los valores de CO, registrados a 0 km.

4.2.5.  Los ensayos de conformidad de la produccién de los vehiculos alimentados con GLP o gas natural | biometano
podran llevarse a cabo con un combustible comercial cuya relacion C3/C4 se encuentre entre las de los
combustibles de referencia, en el caso del GLP, o de uno de los combustibles de alto o bajo poder calorifico,
en el caso del gas natural | biometano. En todos los casos, se presentard un andlisis del combustible a la
autoridad de homologacién.

4.2.6.  Vehiculos equipados con ecoinnovaciones

4.2.6.1. Si un tipo de vehiculo estd equipado con una o varias ecoinnovaciones en el sentido del articulo 12 del
Reglamento (CE) n.° 4432009 para los vehiculos M; o del Reglamento (UE) n.° 510/2011 para los vehiculos
N;, la conformidad de la produccion se demostrard con respecto a las ecoinnovaciones comprobando la
presencia de la ecoinnovacion correcta en cuestion.

4.3. VEP

43.1. Las medidas para garantizar la conformidad de la produccién en lo que al consumo de energia eléctrica (EC) se
refiere se comprobardn con arreglo al certificado de homologacion de tipo que figura en el apéndice 4 del
presente anexo.

4.3.2.  Verificacién del consumo de energia eléctrica para la conformidad de la produccion

4.3.2.1. Durante el procedimiento de conformidad de la produccién, el criterio de interrupcion en el procedimiento del
ensayo de tipo 1 con arreglo al punto 3.4.4.1.3 del subanexo 8 del anexo XXI del presente Reglamento
(procedimiento de ciclos consecutivos) y el punto 3.4.4.2.3 del subanexo 8 del anexo XXI del presente
Reglamento (procedimiento de ensayo abreviado) se sustituird por el criterio siguiente:

El criterio de interrupcién para la conformidad de la produccién se cumplird cuando haya terminado el primer
ciclo de ensayo WLTP aplicable.

4.3.2.2. En este primer ciclo de ensayo WLTP aplicable, la energia DC del REESS se medira segtin el método descrito en
el apéndice 3 del subanexo 8 del anexo XXI del presente Reglamento y se dividird por la distancia conducida en
este ciclo de ensayo WLTP aplicable.

4.3.2.3. El valor determinado con arreglo al punto 4.3.2.2 se comparard con el valor determinado con arreglo al punto
1.2 del apéndice 2.

4.3.2.4. La conformidad con respecto al EC se verificard mediante los procedimientos estadisticos descritos en el punto
4.2 y en el apéndice 1. A los efectos de este control de conformidad, los términos contaminantes/CO, se
sustituirdn por EC.
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4.4. VEH-CCE

4.4.1. Las medidas para garantizar la conformidad de la produccién en lo que a la emision mdsica de CO, y al
consumo de energia eléctrica de los VEH-CCE se refiere se comprobardn con arreglo a la descripcion del
certificado de homologacién de tipo que figura en el apéndice 4 del presente anexo.

4.4.2.  Verificacion de la emisiéon mdsica de CO, para la conformidad de la produccion

4.4.2.1. El vehiculo se someterd a ensayo segun el ensayo de tipo 1 en la condicion de mantenimiento de carga, tal
como se describe en el punto 3.2.5 del subanexo 8 del anexo XXI del presente Reglamento.

4.4.2.2. Durante este ensayo, la emision mdsica de CO, en la condiciéon de mantenimiento de carga se determinard con
arreglo al cuadro A8/5 del subanexo 8 del anexo XXI del presente Reglamento y se comparard con la emisién
mésica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga de acuerdo con el punto 2.3 del apéndice 2.

4.4.2.3. La conformidad con respecto a las emisiones de CO, se verificard mediante los procedimientos estadisticos
descritos en el punto 4.2 y en el apéndice 1.

4.4.3.  Verificacién del consumo de energia eléctrica para la conformidad de la produccion

4.4.3.1. Durante el procedimiento de conformidad de la produccién, el final del ensayo de tipo 1 en la condicién de
consumo de carga con arreglo al punto 3.2.4.4 del subanexo 8 del anexo XXI del presente Reglamento se
sustituird por lo siguiente:

El procedimiento del ensayo de tipo 1 en la condicién de consumo de carga para la conformidad de la
produccién finalizard cuando haya terminado el primer ciclo de ensayo WLTP aplicable.

4.4.3.2. En este primer ciclo de ensayo WLTP aplicable, la energia DC del REESS se medird segtin el método descrito en
el apéndice 3 del subanexo 8 del anexo XXI del presente Reglamento y se dividird por la distancia conducida en
este ciclo de ensayo WLTP aplicable.

4.4.3.3. El valor determinado con arreglo al punto 4.5.3.2 del presente Reglamento se comparard con el valor deter-
minado con arreglo al punto 2.4 del apéndice 2.

4.4.1.4. La conformidad con respecto al EC se verificard mediante los procedimientos estadisticos descritos en el punto
4.2 y en el apéndice 1. A los efectos de este control de conformidad, los términos contaminantes/CO, se
sustituirdn por EC.

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

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

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

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

4.5.1.3. Si el vehiculo sometido a ensayo no cumple los requisitos del punto 4.5.1.1, se tomard una nueva muestra
aleatoria de 4 vehiculos de la misma familia, que se someterdn a los ensayos descritos en el anexo V. Los
ensayos podran realizarse con vehiculos que hayan completado un médximo de 15 000 km sin modificaciones.

4.5.1.4. Se considerard que la produccién es conforme si al menos 3 vehiculos cumplen los requisitos de los ensayos
descritos en el anexo V.

4.6. Verificacion de la conformidad del vehiculo con respecto a un ensayo de tipo 4

4.6.1. Cuando sea necesaria una verificacién del ensayo de tipo 4, se hard con arreglo a los siguientes requisitos:
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4.6.1.1. Cuando la autoridad de homologacién determine que la calidad de la produccién no parece satisfactoria, se
seleccionard al azar un vehiculo de la familia y se someterd a los ensayos descritos en el anexo VI, o al menos en
el punto 7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

4.6.1.2. Se considerard que la produccién es conforme si el vehiculo cumple los requisitos de los ensayos descritos en el
anexo VI o en el punto 7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, en funcién del ensayo realizado.

4.6.1.3. Si el vehiculo ensayado no cumple los requisitos del punto 4.6.1.1, se tomard una nueva muestra aleatoria de 4
vehiculos de la misma familia, que se someterdn a los ensayos descritos en el anexo VI, o al menos en el punto
7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. Los ensayos podrdn realizarse con vehiculos que hayan
completado un médximo de 15 000 km sin modificaciones.

4.6.1.4. Se considerard que la produccién es conforme si al menos 3 vehiculos cumplen los requisitos de los ensayos
descritos en el anexo VI o en el punto 7 del anexo 7 del Reglamento n.® 83 de la CEPE, en funci6n del ensayo
realizado.

4.7. Verificacion de la conformidad del vehiculo con respecto al diagnéstico a bordo (OBD)

4.7.1.  Cuando sea necesario verificar el funcionamiento del sistema OBD, se hard con arreglo a los siguientes requi-
sitos:

4.7.1.1. Cuando el organismo de homologacion determine que la calidad de la produccién no parece satisfactoria, se
seleccionard al azar un vehiculo de la familia y se someterd a los ensayos descritos en el apéndice 1 del anexo XI.

4.7.1.2. Se considerard que la produccién es conforme si el vehiculo cumple los requisitos de los ensayos descritos en el
apéndice 1 del anexo XI.

4.7.1.3. Si el vehiculo sometido a ensayo no cumple los requisitos del punto 4.7.1.1, se seleccionard una nueva muestra
aleatoria de 4 vehiculos de la misma familia, que se sometern a los ensayos descritos en el apéndice 1 del anexo
XI. Los ensayos podrdn realizarse con vehiculos que hayan completado un maximo de 15 000 km sin modi-
ficaciones.

4.7.1.4. Se considerard que la produccién es conforme si al menos 3 vehiculos cumplen los requisitos de los ensayos
descritos en el apéndice 1 del anexo XI.
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Apéndice 1

Verificacion de la conformidad de la produccién para el ensayo de tipo 1: método estadistico

1. En el presente apéndice se describe el procedimiento que debe utilizarse para verificar los requisitos de la conformidad
de la produccién en el ensayo de tipo 1 de contaminantes/CO,, incluidos los requisitos de conformidad para los VEP y
los VEH-CCE.

2. Las mediciones de los contaminantes que se especifican en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007
y la emision de CO, se llevardn a cabo sobre un nimero minimo de 3 vehiculos, y consecutivamente se incrementardn
hasta que se adopte una decisiéon de aprobacién o rechazo.

De la serie de ensayos N: x; X, ... xy la media X, y la varianza VAR se determinardn de todas las mediciones N:

Kiests = (X] + X +x3+4 ... +XN)/N

VAR = ((x1 — Xtests)z + (x2 — Xtests)z + o+ (v — me)z)/(N -1

3. Para cada serie de ensayos, puede llegarse a una de las tres decisiones siguientes [véanse los incisos i) a iii)] para los
contaminantes sobre la base del valor limite L de cada contaminante, la media de todos los ensayos N: X, la
varianza de los resultados de los ensayos VAR y el nimero de ensayos N:

i) Aprobar la familia si X < A X L — VAR/L
ii) Rechazar la familia si Xjeqs > A X L — (N — 3)/13) x VAR/L
ili) Realizar otra medicion si

A X L—=VAR/L < Xus < A X L— ((N—3)/13) x VAR/L

Para la medicién de los contaminantes, el factor A se fija en 1,05 para tener en cuenta la inexactitud de las
mediciones.

4. Para CO, y EC, se utilizaran los valores normalizados de CO, y EC:
Xi = COZtest—i/COZdeclaredA
Xi = ECes—i/ECpc, cop

En el caso de CO, y EC, el factor A se fija en 1,01 y el valor L en 1. Por tanto, en el caso de CO, y EC, los criterios se
simplifican a:

i) Aprobar la familia si X, < A — VAR
ii) Rechazar la familia si X > A — ((N — 3)/13) x VAR
iii) Realizar otra medicion si

A — VAR < Xpgs < A — ((N = 3)/13) x VAR

Los valores A de contaminantes, EC y CO, se revisardn y podrdn variar en funcién de las pruebas disponibles. Por este
motivo, las autoridades de homologacion deberan facilitar a la Comisién todos los datos pertinentes al menos durante
el periodo inicial de 5 afios.
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Apéndice 2
Célculos de conformidad de la producciéon de los vehiculos eléctricos (VE)
1. Célculo de los valores de conformidad de la produccién para los VEP
1.1 Interpolacion del consumo de energia eléctrica individual de los VEP
ECpc_ind.cor = ECpc-1,cop + King % (ECpc—n,cor — ECpe-1.cop)
donde:
ECpcingcop €s el consumo de energia eléctrica de un vehiculo concreto para la conformidad de la produccién, en
Wh/km;

ECpcpcop  es el consumo de energfa eléctrica de un vehiculo L para la conformidad de la produccién, en Whikm;

ECpcycop  es el consumo de energia eléctrica de un vehiculo H para la conformidad de la produccién, en Wh/km;

Kind es el coeficiente de interpolacién aplicable al vehiculo concreto considerado correspondiente al ciclo de

ensayo WLTP aplicable.
1.2 Consumo eléctrico de los VEP

El valor siguiente se declarard y utilizard para verificar la conformidad de la produccién con respecto al consumo

eléctrico:

ECpc.cor = ECpc,cp first wite X AFge

donde:

ECpc cop es el consumo de energia eléctrica basado en el consumo del REESS del primer ciclo de ensayo
WLTC aplicable previsto para la verificacién durante el procedimiento de ensayo de conformidad
de la produccion;

ECpc cp first wite €S €l consumo de energia eléctrica basado en el consumo del REESS del primer ciclo de ensayo
WLTC aplicable con arreglo al punto 4.3 del subanexo 8 del anexo XXI, en Whikm;

AFgc es el factor de ajuste que compensa la diferencia entre el valor de consumo de energia eléctrica en
la condiciéon de consumo de carga declarado tras haber realizado el procedimiento de ensayo de
tipo 1 durante la homologacién y el resultado del ensayo medido determinado durante el pro-
cedimiento de conformidad de la produccién;

y

Ay — BOWLTC declred
ECwrrc
donde:
EC\wiTC declared €S €l consumo de energfa eléctrica declarado para los VEP conforme al punto 1.1.2.3 del subanexo 6
del anexo XXI;

ECwitc es el consumo de energia eléctrica medido conforme al punto 4.3.4.2 del subanexo 8 del anexo XXI.
2. Cdlculo de los valores de conformidad de la produccién para los VEH-CCE
2.1 Emisién mdsica individual de CO, en la condicién de mantenimiento de carga de los VEH-CCE para la conformidad

de la produccion

Mco2-ind.cs.copr = Mcoa-1,cs,cop + Kind X (Mco2—n,cs,cor — Mco2-1,cs.cop)
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donde:

Mcor-ind,cs,cop €S la emision mdsica de CO, en la condicion de mantenimiento de carga de un vehiculo concreto
para la conformidad de la produccién, en g/km;

Mcoacscop € la emision mdsica de CO, en la condicion de mantenimiento de carga del vehiculo L para la
conformidad de la produccién, en g/km;

Mcoancscop € la emision mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo H para la
conformidad de la produccién, en g/km;

Kind es el coeficiente de interpolacion aplicable al vehiculo concreto considerado correspondiente al ciclo
de ensayo WLTP aplicable.

2.2 Consumo individual de energia eléctrica en la condicién de consumo de carga de los VEH-CCE para la conformidad
de la produccién

ECpc_ind.cp.cor = ECpe—t,cp,cop + Kind X (ECpc—t,cp,cor — ECpe—r,cp,cop)
donde:

ECpcingcp,cop €s €l consumo de energia eléctrica en la condicién de consumo de carga de un vehiculo concreto
para la conformidad de la produccién, en Whikm;

ECpccpcop es el consumo de energia eléctrica en la condiciéon de consumo de carga del vehiculo L para la
conformidad de la produccién, en Wh/km;

ECpcpcpcop €s el consumo de energla eléctrica en la condicién de consumo de carga del vehiculo H para la
conformidad de la produccién, en Wh/km;

Kind es el coeficiente de interpolacion aplicable al vehiculo concreto considerado correspondiente al ciclo
de ensayo WLTP aplicable.

2.3 Valor de emisiones mdsicas de CO, en la condicién de mantenimiento de carga para la conformidad de la
produccién

El valor siguiente se declarard y utilizard para comprobar la conformidad de la produccién con respecto a la emisién
mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga:

Mco2,cs,cop = Mcoa,cs X AFcoacs

donde:

Mcoacscop es el valor de emisiones mésicas de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del ensayo de tipo
1 en la condicién de mantenimiento de carga previsto para la verificacion durante el procedimiento de
ensayo de conformidad de la produccién;

Mcoacs es la emision mdsica de CO, en la condicion de mantenimiento de carga del ensayo de tipo 1 en la
condiciéon de mantenimiento de carga conforme al punto 4.1.1 del anexo XXI, en g/km;

AFcoacs  es el factor de ajuste que compensa la diferencia entre el valor declarado tras haber realizado el ensayo
de tipo 1 durante la homologacién y el resultado del ensayo medido determinado durante el proce-
dimiento de conformidad de la produccion;

o MCOZ,CS‘c,declared
AFcoycs = ————"——
Mco2,cs,c,6

donde:

Mco2.0s.c.declared €S 1 emisién médsica declarada de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del ensayo de
tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga conforme a la etapa 7 del cuadro A8/5 del
subanexo 8 del anexo XXI;
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Mco2.cs.c.6 es la emision mdsica medida de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del ensayo de tipo
1 en la condicién de mantenimiento de carga conforme a la etapa 6 del cuadro A8/5 del subanexo
8 del anexo XXI.

2.4 Consumo de energia eléctrica en la condicién de consumo de carga para la conformidad de la produccién

El valor siguiente se declarard y utilizard para comprobar la conformidad de la produccién con respecto al consumo
de energfa eléctrica en la condicién de consumo de carga:

ECpc,cp,cop = ECpc cp first wite X AFec ac,cp

donde:

ECpc cp.cop es el consumo de energifa eléctrica en la condicién de consumo de carga basado en el consumo del
REESS del primer ciclo de ensayo WLTC aplicable del ensayo de tipo 1 en la condiciéon de
consumo de carga para la verificacién durante el procedimiento de ensayo de conformidad de
la produccion;

ECpc.cp first wiTc €8 €l consumo de energfa eléctrica en la condicién de consumo de carga basado en el consumo del
REESS del primer ciclo de ensayo WLTC aplicable del ensayo de tipo 1 en la condicién de
consumo de carga con arreglo al punto 4.3 del subanexo 8 del anexo XXI, en Whjkm;

AFgc accop es el factor de ajuste del consumo de energia eléctrica en la condicién de consumo de carga que
compensa la diferencia entre el valor declarado tras haber realizado el procedimiento de ensayo de
tipo 1 durante la homologacion y el resultado del ensayo medido determinado durante el proce-
dimiento de conformidad de la produccién;

ECAC,CD‘,declared
AFgcaccp = ——5—"—
ECac.cp

donde:

ECac D declared €8 €l consumo de energia eléctrica en la condicién de consumo de carga declarado del ensayo de
tipo 1 en la condicién de consumo de carga conforme al punto 1.1.2.3 del subanexo 6 del anexo
XXI;

ECxccp es el consumo de energia eléctrica en la condicion de consumo de carga medido del ensayo de tipo
1 en la condicién de consumo de carga conforme al punto 4.3.1 del subanexo 8 del anexo XXI.
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Apéndice 3

MODELO
FICHA DE CARACTERISTICAS N.°...

DE LA HOMOLOGACION DE TIPO CE DE UN VEHICULO POR LO QUE RESPECTA A LAS EMISIONES Y AL ACCESO A LA
INFORMACION RELATIVA A LA REPARACION Y EL MANTENIMIENTO DEL VEHICULO

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-
macion relativa a su funcionamiento.

0. INFORMACION GENERAL

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante): ...t seseee

0.2. TIPOI s R

0.2.1. Denominaciones comerciales (si €stdn diSPOnIbIES): .......oocuueeumeeemeeurecemeerineeeisesisseeisseeesseesssessssesssseesssessn
0.4. Categoria del VERICUIOD (€): ovuureeeereeeeeeeieeeeese e esss e sss e esss s esss e sbss e sss ebs bbb ssss s
0.8. Nombre y direccién de las plantas de MONLAE: .....oeceeumcererecerinecemrecrieeerieceriecenineee

0.9. Nombre y direccion del representante del fabricante (en su caso): .

1. CARACTERISTICAS GENERALES DE CONSTRUCCION

1.1. Fotografias o dibujos de un vehiculo, un componente o, una unidad técnica independiente represen-

tativos (1):

1.3.3. Ejes motores (nimero, localizacion, interconexion): ......ceecemcersecessnecsssnecsssnnee

2. MASAS Y DIMENSIONES () ¢) (7)

(kg y mm) (refiérase a los planos, en su caso)

2.6. Masa en orden de marcha ()

a) mdximo y minimo de cada variante: et sra s

b) masa de cada version (debe facilitarse un cuadro): ......

2.8. Masa mdxima en carga técnicamente admisible declarada por el fabricante () (*): oooooccvvveeeescecssinnne

3. CONVERTIDOR DE ENERGIA DE PROPULSION(k)

3.1. Fabricante de los convertidores de energia de PropulSiOn: ........ocecrnecrrneceisersiecsssessenecsesenseces

3.1.1. Cédigo del fabricante (marcado en el convertidor de energia de propulsion u otro medio de
TAENLITICACION): ovuirveeireriesiesseesie e ssss st ss st bs s ARt bbb s st s as e

3.2. Motor de combustién interna

3.2.1.1. grinlc(iP)io de funcionamiento: encendido por chispa | encendido por compresién | combustible

ua

Ciclo: de cuatro tiempos | de dos tiempos | rotativo (})

3.2.1.2. Nimero y disposicion de 108 CHINATOS: ....evuuuveeemereeeeeeieeeieeeseeieeessseesssssessssesessssesssssssssssssssessss sessesessssesesens
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3.2.1.2.1. DIAMEITO FUEELIOT  (): wooveeeereeeeseseeeeeessseeessssseesesseessesssssseeessssesssssssseesssssessesssssseseseesessessssssssssssessssesssnerees mm
3.2.1.2.2. CAITEIA ()2 oo ceeeeeeee e seeeeeee e seseeesse s sseeesseeesseesessseeseeseeessesessessssseeeeeesssssrne mm
3.2.1.2.3. Orden de NCENAIAO:  .uuiuuieeeeeeeeieeeeeee ettt ettt bs s bbb
3.2.1.3. Cilindrada del motor (™): e s aenan cm’
3.2.1.4. Relacion volumétrica de COMPIESION (2): ...vvvvvrrrvossssesevsereeeessssssssssssesesssssssssssssssssssesssssssssssssssessssssssssssssssseeee
3.2.1.5. Dibujos de la cdmara de combustion, la corona de los pistones y, en el caso de motores de encendido

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

3.2.1.6. Velocidad de ralenti del motor NOIMAl (2): ....ueeoeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeemesssmsssssssessssssssesseseseseseseees min~!

3.2.1.6.1. Velocidad de ralenti elevada (): v min~!

3.2.1.8. Potencia nominal del motor (%) ... kW a min~! (valor declarado por el fabricante)

3.2.1.9. Velocidad méxima del motor prescrita por el fabricante: ........coeconeceennecernnecernnecerneeceineenns min~!

3.2.1.10. Par neto maximo ("): .oceeerveererreerenn. NM @i min! (valor declarado por el fabricante)

3.2.2. Combustible

3.2.2.1. Vehiculos ligeros: gaséleo/gasolina/GLP | GN o biometano | etanol (E 85) [ biodiésel | hidrégeno |
HNG () ()

3.2.2.1.1. RON, SII PLOMIO: tiriitrriirceiieciiieceiieeesiseesesesesesesssesessssssssssssesesssessseset s st bbbt ebssesenenees

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

3.2.2.5. Cantidad médxima de biocombustible aceptable en el combustible (valor declarado por el fabrican-
TE): veereereestesees e sees e st s ettt aene e % en volumen

3.2.4. Alimentacién de combustible

3.2.4.1. Por carburadores: si/no (1)

3.2.4.2. Por inyeccién del combustible (solo encendido por compresiéon o combustible dual): si/no (1)

3.2.4.2.1. Descripcion del sistema (riel comdn | inyectores unitarios | bomba de distribucion, etc.): ...

3.2.4.2.2. Principio de funcionamiento: inyeccién directa | precimara | cdimara de turbulencia (1)

3.2.4.2.3. Bomba de inyeccion/salida

3.24.23.1. MATCAS: oottt

3.2.4.2.3.2. TIPOS: ettt e

3.2.4.2.3.3. Suministro de combustible MAKIMO (1) (3): wevveeeeeeeeeeeeeeeressererssssssene mm?[carrera o ciclo a una velocidad
del motor de: ...ooevevn min~! o, en su caso, diagrama caracteristico: .................... (Si se uti-

liza un limitador de presiéon de admision, indiquese el suministro de combustible caracteristico y la
presion de admision en funcion de la velocidad del motor.)

3.2.4.2.4. Control de limitacién de la velocidad del motor

3.2.4.2.4.2.1. Velocidad a la que se inicia el COrte €N Carga: .....occeereeeeeneeeeiseceeieeesseessssesesssesesens min™!
3.2.4.2.4.2.2. Velocidad maxima Sin carga: ........ccooeceeomeecerenecennnnee min~!
3.2.4.2.6. Inyectores

3.2.4.2.6.1. IMATCAS! .ottt e

3.2.4.2.6.2. Tipos:
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3.2.4.2.8. Dispositivo auxiliar de arranque

3.2.4.2.8.1. MATCAS: .ot

3.2.4.2.8.2. THPOST ot R
3.2.4.2.8.3. DESCIIPCION dEl SISTEIMA: ovvurreericeereeereeiseeisse i eiini e ses b ss ettt bbb e
3.2.4.2.9. Inyeccién con control electrénico: sijno (1)

3.2.4.2.9.1. MATCAS: .o s

3.2.4.2.9.2. Tipos:

3.2.42.9.3 DeSCHPCION del SISLEIMA: ..ovvurirveerecreirncrienereiercrsianieesesesesssesesssesessssssesessssesssessesssesessssssesesssasessssssessssssesssesessssensees
3.2.42.9.3.1. Marca y tipo de la unidad de control eleCtrOMICO: .....oiveeeucrieemeecriemmeeceseeseseeeeessssessecssssssseessssssassesseens
3.2.4.2.9.3.1.1. Version del software de la unidad de control electrénico .

3.2.42.9.3.2. Marca y tipo del regulador de cOMBUSHDIE: .......ooouucciveeeccrieecrreiiece et sesssssesessesssas s
3.2.4.2.9.3.3. Marca y tipo o principio del sensor del flujo de aire:

3.2.42.9.3.4. Marca y tipo del distribuidor de cOMBUSHDIE: ........oouuucereeerececeeiccicemieeceeeieseeeeessseseesssseseesssamessesssssessenns
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: .........ccccene.
3.2.4.2.9.3.7. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del aire: ........ccccomeveeneces
3.2.4.2.9.3.8. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la presion del aire: ......ccoomcrreecsrececeeens
3.2.4.3. Por inyeccién del combustible (solo encendido por chispa): si/no ()

3.2.4.3.1. Principio de funcionamiento: colector de admisién (monopunto/multipunto) | inyeccién directa (1) |

OLTOS (ESPECIIGUESE): wovvrrecrvvermecrrriemmeerriisneecssiesmesessissessssssssesessassssssssssmessssessssssessssssssssssssssssassssssssassssssessneseos

3.2.4.3.2. IMATCAS: .ovoveiitestic sttt AR R AR R ARt
3.2.4.3.3. Tipos:
3.2.4.3.4. Descripcion del sistema (en el caso de sistemas que no sean de inyeccién continua, indiquese

informacién equivalente):

3.2.4.3.4.1. Marca y tipo de la unidad de control eleCtrOniCO: .....weriueerriecerireceiereereieeseiecssessssecsssssessssessessseneeees
3.2.43.4.1.1. 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: .....ccomeceomeecemneccrrnecerennee
3.2.43.4.8. Marca y tipo de la caja de MAariPOSAS: ......cooeeeveuereremierecrremisseeesssssssessssssnssssssssessssssssssmsssssesssses
3.2.4.3.4.9. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del agua: ......cccomveceunnne.
3.2.4.3.4.10. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del aire: .......c.ccomeeereeeneee
3.2.43.4.11. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la presion del aire: ........coecvmeccrnnecennnne
3.2.4.3.5. Inyectores

3.2.4.3.5.1. MATCA: oottt R RR R R

3.2.4.3.5.2. TIPO: s
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3.2.43.7. Sistema de arranque en frio

3.2.4.3.7.1. Principios de funcCionami€nto: ........cvcceeeieesecinecssseessseesseessssessssesssesssseessssessssessasens

3.2.4.3.7.2. Limites/Configuraciones de funcionamiento (1) (2): .......ooommeeeereeeessssssssssssssesssssssssssssssessssssssssssssssssssssss
3.2.4.4. Bomba de alimentacion

3.2.4.4.1. PLESION (2): oo kPa o diagrama caracterfStico (2): ..mrrrmmmsmsmmssssseersssssssnnenne
3.2.4.4.2. MATCAS: ettt bR

3.2.4.4.3. TIPOS: o e
3.2.5. Sistema eléctrico

3.2.5.1. Tension asigNada: ....cocceneeernnecernnecsieecsiesesssessssesssenessssneee V, positivo/negativo a tierra (!)
3.2.5.2. Generador

3.2.5.2.1. TIPO: oreseseesesseses ettt ettt

3.2.5.2.2. POLENCIA NOMUINAL  rveeereeereeee it seesse it esssesesss e ssss st bs s bbbt VA
3.2.6. Sistema de encendido (solo para motores de encendido por chispa)

3.2.6.1. MATCAS: et e

3.2.6.2. Tipos:

3.2.6.3. Principio de fUNCIONAMUEIIEO ....cvvuuuveeemnreeeseeeessreeeseeesssessssseessssesessssesessssessssssesssssesssses sesssssssesesssessssnnes
3.2.6.6. Bujfas de chispa

3.2.6.6.1. Marca: ...coeeveevcenennee ettt bt bR e bbb e st h ettt en
3.2.6.6.2. TIPO: s

3.2.6.6.3. AJUSEE de 1@ SEPATACION: evvereveeereceirceieecetisec st eess s ebs et bbbt mm
3.2.6.7. Bobinas de encendido

3.2.6.7.1. MATCAT o e
3.2.6.7.2. TIPO: e as

3.2.7. Sistema de refrigeracion: liquidofaire (")

3.2.7.1. Valor nominal del mecanismo de control de la temperatura del motor:

3.2.7.2. Liquido

3.2.7.2.1. Naturaleza del liquido: et sereen
3.2.7.2.2. Bombas de circulacién: sifno ()

3.2.7.2.3. CaracteriStiCas: .....ceerrcrsereserssersensserssenssecenne cereeie et et e o
3.2.7.2.3.1. MATCAS: oottt bR Rt b s
3.2.7.2.3.2. TIPOS: oottt e

3.2.7.2.4. Relaciones de TrANSIMESION: ...cveuuceremereieneeeissseesisessssssesssisseessssesesssesesssessssssesssssssssssesssssssesessssessssssesssssessssensees

3.2.7.2.5. Descripcién del ventilador y de su mecanismo de accionamiento: .........c.cooceeeeeecceeeeennenee
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3.2.7.3. Aire

3.2.7.3.1. Ventilador: si/no (!)

3.2.7.3.2. CATACLEIISTICAS: wuvvvrreuereerrerueieiseetsessesssetesese b ssse bbb bbbttt bbb saees . O

3.2.7.3.2.1. MATCAS! .ot R R R

3.2.7.3.2.2. TIPOS: oot e R R R

3.2.7.3.3. Relaciones de TrANSIMESION: .....cveeueceeemereeereriierrressesessssssessssssesssesesesssesessssessssssesssssesssssssssssssessssssessssssesssssessssensees

3.2.8. Sistema de admisién

3.2.8.1. Sobrealimentador: si/no (%)

3.2.8.1.1. MATCAS: et bR

3.2.8.1.2. TIPOS: o e

3.2.8.1.3. Descripcion del sistema (por ejemplo, presion de carga méxima: ... kPa, vélvula de descarga, en su
CASO):  wurureueereereuseusessasssssesssstssssessesesssessesssas e s e s s ettt a et A e e A e A s £ A A e ARt R AR A et b et A R ae Attt eeen

3.2.8.2. Cambiador de calor: si/no (!)

3.2.8.2.1. Tipo: aire-aire | aire-agua ()

3.2.8.3. Depresion de admisién a la velocidad del motor asignada y a plena carga (solo para motores de

encendido por compresion)

3.2.8.4. Descripcién y dibujos de las tuberfas de admisién y sus accesorios (cdmara impelente, dispositivo de
calentamiento, entradas de aire suplementarias, €£C.): .....cmceecrmererisecersnecersnecessnnee

3.2.8.4.1. Descripcién del colector de admision (adjintense dibujos 0 fotografias): ........ccmecccemonneceeereseccens

3.2.8.4.2. FIltro de @Ire, dIDUJOS: .ouieeemereeeeriinecreise e seisseesessesssssecess e ssss e sss b sbs bbb o

3.2.8.4.2.1. MATCAS: oottt bRt

3.2.8.4.2.2. TIPOS: s et ettt

3.2.8.4.3. Silenciador de admiSion, diDUJOS: ...oceeeeuueceeeceeerieeeieseeesecise e sssse s sss e e sssseesene 0

3.2.8.43.1. MATCAS: ettt bR R

3.2.8.4.3.2. TIPOS: ettt et

3.2.9. Sistema de escape

3.2.9.1. Descripcion y dibujos del colector de eSCAPE: .....cwuureeeeeeeeereimecriieeeseeesseesesissesssssesssssssssenesssssnesssssesens

3.2.9.2. Descripcion y dibujos del SiStema de @SCAPE: .....vveveecerreeecermierereriesnccsssasmecssssesmssssssssesssssssssssssssscsssees

3.2.9.3. Contrapresién mdxima permitida en el escape a la velocidad del motor asignada y a plena carga (solo
para motores de encendido POr COMPIESION): .uueveermreeerereemrereiseereeseeessseessssssessssessseeees kPa

3.2.10. Secciones transversales minimas de las lumbreras de admision y €SCape: .....ccovceomeceennecernnecerennecereneens

3.2.11. Reglaje de las vélvulas o datos equivalentes:

3.2.11.1. Elevacion mdxima de las vélvulas, dngulos de apertura y cierre o datos detallados del reglaje de

sistemas alternativos de distribucién, con respecto a puntos muertos: Para el sistema de regulaciéon
variable, regulacién maxima y miNIMa: ... iesssssesssessssssssessssssssssssssssssssss s sssssssssonss

3.2.11.2. Referencia y/o margenes de 1eglaje (1): uumuummmrerrrmsssiissseeeeeeessssisssssesesssssssssssssss s ssssssssssssesssss s ssssssssseee
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3.2.12. Medidas adoptadas contra la contaminacién atmosférica

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

3.2.12.2. Dispositivos de control de la contaminacién (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 informacion siguiente para cada unidad
independiente):

3.2.12.2.1.2. Dimensiones, forma y volumen de los convertidores cataliticos: .......comeucemmecemsecesneecsssesesmnecesss

3.2.12.2.1.3. Tipo de acCiOn CAtAlEICA: couuuvveeemreeenereeeeeeesee e eissse et esss s sss st sss s sssss s

3.2.12.2.1.4. Carga total de MELAleS PIECIOSOS: ....iwuemereumereumerrimeeesssesessssesssssessssssessssesessssesssssesssssesssseeesssesssssssessssasessnnes

3.2.12.2.1.5. Concentracion relativa: .........ooeeceeoneeeeerneenes et s

3.2.12.2.1.6. SUSLrato (ESLrUCTUIA Y MALEIIAL): cvveuucrremrcererceeierereisecesiseesseseeeseseesessse st esesesssessesesseess sessssssesstsesssssessseniees

3.2.12.2.1.7. Densidad CElULAT: ......eccvveercrerrecereieanccrriesnecermiesnesessiesessssesssecssssesnneseens

3.2.12.2.1.8. Tipo de carcasa de [0s convertidores CatalitiCoS: .......ouwuurumereiecrsemecereesesesesssseessssesssecsssssessesensessssnecees

3.2.12.2.1.9. Emplazamiento de los convertidores cataliticos (lugar y distancia de referencia en la linea de esca-
D)L ettt R e S heeesRbRRR et

3.2.12.2.1.10. Pantalla contra el calor: si/no (!)

3.2.12.2.1.11. Intervalo de temperaturas normales de fUNCIONAMIENTO: ...cvvuuueeveumceremereiinecriseesineeesisecessseesssesssseesisnse °C

3.2.12.2.1.12. Marca del convertidor catalitico:

3.2.12.2.1.13. Ntmero de identificacion de la pieza: .........

3.2.12.2.2. Sensores

3.2.12.2.2.1. Sensor de oxigeno: si/no (1)

3.212.2.2.1.1. Mareca: AR R AR R AR R AR bR R R

3.2.12.2.2.1.2. LOCAIIZACION:  cerereeececece ettt es st st s s et s s st s s sas s s s st essesassssssssaen

3.2.12.2.2.1.3. INEEIVALO @ COMEIOL et ee e s st eae s ess s e e sassasses setassassassaseassaseassassassssssessssesaseasenesas

3.2.12.2.2.1.4. Tipo 0 principio de fUNCIONAMIENTO: ovuuurvveumceeemnreeerecesieeeesiseeessseesssseessssessssssessssssesssssesessssessssssesssssessssessssnnes
3.2.12.2.2.1.5. Namero de identificacién de la pieza: .........

3.2.12.2.2.2. Sensor de NO,: si/no ()

3.2.12.2.2.2.1. Marca: ...ccoveeereenenee bbb bbb bbb bbb bbb

3.212.2.2.2.2. TIPOI o e

3.2.12.2.2.2.3. Localizacién
3.2.12.2.2.3. Sensor de particulas depositadas: si/no ()

3.2.12.2.2.3.1. Marca: eetetetesesesesesesesesesesesessisitettttateteteseseseseseseseaeasasasas et et et et esesennaeen

3.2.12.2.2.3.2. TIPOI s R

3.2.12.2.2.3.3. LOCAIZACION:  ovvvereeeeeeeeececee ettt et a s ss et a s sas e ass s s s s s s s s s sassasssasssessassasens
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3.2.12.2.3. Inyeccién de aire: si/no (1)

3.2.12.2.3.1. Tipo (aire impulsado, bomba de Aire, 1C.): rrerernecrireeeriecerieceriecsiseeerssesesssecessneee

3.2.12.2.4. Recirculacion de los gases de escape (EGR): si/no (%)

3.2.12.2.4.1. Caracteristicas (marca, tipo, flujo, alta presion | baja presion | presion combinada, €tc.): ....occoveeeene.
3.2.12.2.4.2. Sistema de refrigeracién por agua (a especificar por cada sistema EGR, p. ¢j., baja presion | alta

presion | presion combinada): si/no (1)

3.2.12.2.5. Sistema de control de las emisiones de evaporacién (solo motores de gasolina y etanol): si/no (1)
3.2.12.2.5.1. Descripcion detallada de 108 dISPOSILIVOS: ..ouucveumceeumceeemeceiiecerieceieesiseseseseessssessssssesssssessssssessssnesssessssnnes
3.2.12.2.5.2. Esquema del sistema de control de la eVaporacion: .......ccceeeeeeemessmssecssseesssesessnsesesssnesessnns
3.2.12.2.5.3. Esquema del filtro de carbOn ACtiVO: ......ovcceeecmmenereireceiiecieineceieseeeieesesissessssssesssssesesssesssssssessssssessssssssssensees
3.2.12.2.5.4. MaSa de CATDON SECO: .uuuvvemmreiureriimceriecereeesiereeesse i essssesesesse s bbbt sttt rs et e g
3.2.12.2.5.5. Dibujo esquematico del depdsito de combustible que indique su capacidad y el material (solo motores

de GaSOLNA Y ELANIOL): .euvreeerrreemereeneceeie i eesesesesss e cesss e esss s ebs bbb bbb

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

3.2.12.2.6. Filtro de particulas depositadas (PT): si/no (1)

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: ........cccccuuerrrueumccermieneeriiaressssiessesessiasmesssssessesssssaessessssssessssssnncs

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

3.2.12.2.6.4. Marca del filtro de particulas depoSitadas: ........ccoveeeemeceennecersnecessseseessseeesssseeessnnee

3.2.12.2.6.5. Namero de identificacion de 1a PIEZa: .......ccooccceeeonceremmneceermireecereieeneceseeessssssesesssssssssemssesesseses

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

3.2.12.2.7.1. Descripcién escrita o dibujo del indicador de mal funcionamiento (MI): ......cccoounmeemreemreccceeneen

3.2.12.2.7.2. Lista y funcion de todos los componentes monitorizados por el sistema OBD: .......ccccoeeerecereeurreceenns

3.2.12.2.7.3. Descripcién escrita (principios generales de funcionamiento) de:

3.2.12.2.7.3.1 Motores de encendido por chispa

3.2.12.2.7.3.1.1.  Monitorizacion del CataliZadOr: ...t sss et et s e senes

3.2.12.2.7.3.1.2.  Deteccion del fallo de encendido: ... nns

3.2.12.2.7.3.1.3.  Monitorizacion del sensor de 0Xigeno: ..............

3.2.12.2.7.3.1.4.  Otros componentes monitorizados por el sistema OBD: ......ccccoueermeeermeeernecerecennee

3.2.12.2.7.3.2. Motores de encendido POr COMPIESION: ...uuvveueeummeremmeeeeeeeiseessseeesseesseessssesssessssesssseesssessenes

3.2.12.2.7.3.2.1.  Monitorizacion del CataliZadOr: ... s sss s s en st ssesaesanes

3.2.12.2.7.3.2.2.  Monitorizacién del filtro de particulas depoSitadas: .......cooomrcenmeeeenmereeseeeesnseessssesssse s esssssessssssessnns

3.2.12.2.7.3.2.3.  Monitorizacién del sistema de alimentacioén electrénico: ........
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3.2.12.2.7.3.2.5.
3.2.12.2.7 4.

3.2.12.2.7.5.

3.2.12.2.7.6.

3.2.12.2.7.6.1.

3.2.12.2.7.6.2.

3.2.12.2.7.6.3.

3.2.12.2.7.6.4.

3.2.12.2.7.6.4.1.

3.2.12.2.8.

3.2.12.2.8.2.

3.2.12.2.8.2.3.

3.2.12.2.8.2.4.

3.2.12.2.8.2.5.

3.2.12.2.10.

3.2.12.2.10.1.

Otros componentes monitorizados por el sistema OBD: .....oovceeereemereeeeceesneeeemeeesesesessseseeens
Criterios de activacion del MI (ndimero fijo de ciclos de conducciéon o método estadistico): ............

Lista de todos los codigos de salida del OBD y formatos utilizados (con las explicaciones correspon-
dientes a cada UNO de €llOS): ...uiuiveeieiieeeeee ettt sa sttt

La siguiente informacion adicional la comunicara el fabricante del vehiculo para que puedan fabri-
carse piezas de recambio o de revision, herramientas de diagnéstico y equipos de ensayo compatibles
con el OBD.

Descripcion del tipo y el niimero de ciclos de preacondicionamiento utilizados para la homologacion
de tipo original del vehiculo.

Una descripcion del tipo de ciclo de demostracion del OBD utilizado para la homologacion de tipo
original del vehiculo para el componente monitorizado por el sistema OBD.

Documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes controlados mediante la
estrategia de deteccion de fallos y de activacién del MI (nimero 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. Lista de todos los cddigos de salida
del OBD vy formatos utilizados (con las explicaciones correspondientes a cada uno de ellos) asociados
a 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 MI, asi como una explicaciéon exhaustiva de los datos correspon-
dientes al servicio $05 (ensayo ID $21 a FF) y los datos correspondientes al servicio $06.

En el caso de tipos de vehiculo que utilicen un enlace de comunicaciéon conforme con la norma ISO
15765-4 «Vehiculos de carretera. Diagndsticos basados en la red de zona del controlador "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.

La informacién arriba exigida puede facilitarse completando el cuadro que figura a continuacion.

Vehiculos ligeros

Ensayo de
demostra-
cién

Estrategia de | Criterios de de- | Criterios de
monitoriza- | teccién de fa- | activacion
cion llos del MI

Preacondi-
cionamiento

Pardmetros se-
cundarios

Compo-
nente

Cédigo
de fallo

Dos ciclos
de tipo 1

Velocidad del
motor, carga
del motor,
modo AfF y
temperatura
del catalizador

Diferencia Tercer ci-
entre las se- | clo

fiales del
sensor 1y
del sensor 2

Cataliza- | P0420 | Sefiales de
dor los senso-
res de oxi-
geno 1y 2

Tipo 1

OFLO SISTEITIA: cuvveveverevevereteteteteeeeeeeeesesesesesesesesesesesesessssssasassssesesesesesesesessesesesesesessasasastesesessasasasssasasesessesssesetesetesesene
Sistema de induccién del conductor

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 | restriccion de las prestaciones

Descripcion del sistema de induccién

Equivalente a la autonomia de conduccién media del vehiculo con el depésito de combustible
JLEMI0: ettt ee ettt SRSt Km

Sistema de regeneracién periddica: (facilitese la informacion siguiente para cada unidad independien-
te):

Método o sistema de regeneracion, descripcion o dibujo: ...

7.7.2017
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3.2.12.2.10.2. Ntmero de ciclos de funcionamiento de tipo I, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores,
entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion en las condiciones equivalentes al
ensayo de tipo 1 (distancia «<D» en la figura A6.Ap1/1 del apéndice 1 del subanexo 6 del anexo XXI
del Reglamento (UE) 2017/1151 o en la figura A13/1 del anexo 13 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE, SI PrOCEAR): .euevereeerciereeieceieeeseeesssesissessssesssses i s sssse s ssssessssesssneesos

3.2.12.2.10.2.1.  Ciclo de tipo 1 aplicable (indique el procedimiento aplicable: anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento
1.9 83 d€ 18 CEPE): oottt sttt st a sttt s s st s et st s sanes

3.2.12.2.10.3. Descripcién del método empleado para determinar el nimero de ciclos entre dos ciclos en los que
tienen lugar fases de regeneracion: ......ccccrnecersnsecssnnnee e

3.2.12.2.10.4. Parametros para determinar el nivel de carga necesario antes de la regeneracién (temperatura, presion,
CEC.): trureureereuressesessssssssstessssssesssseease s s s s s s s s e RS en S e S e e AR e AR AR AR AR E R AR R R AR AR A A AR s a A e AR At e e s et st en s s tenee
3.2.12.2.10.5. Descripcion del método utilizado para el sistema de carga en el procedimiento de ensayo descrito en

el punto 3.1 del anexo 13 del Reglamento n.° 83 de la CEPE: ...

3.2.12.2.11. Sistemas de convertidor catalitico que utilizan reactivos consumibles (facilite la informacién siguiente
para cada unidad independiente): sijno(})

3.2.12.2.11.1. Tipo y concentracion de TeaACtiVO NECESATIOS: ....vuuureemeeemmeeismecisreessreessreesseessssesssessssessssessssesssssesssessssssssas seees
3.2.12.2.11.2. Intervalo de temperaturas normales de funcionamiento del reactivo: .........c.......

3.2.12.2.11.3. NOIMA INEIMACIONAL ..ccoeeeeireiierereeeisseeseeeesseeesessseeesesseseesessssseesesssss e essesees e sesses s essss s cessssesseses
3.2.12.2.11.4. Frecuencia de reposicion del reactivo: continua/mantenimiento (cuando proceda):

3.2.12.2.11.5. Indicador de reactivo: (descripcion 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. Descripcién o dibujo

3.2.12.2.11.7. Unidad de control de reactivo: sijno (%)

3.2.12.2.11.7.1. Marca: eretetebebebesesesesetesesesesssssstassebebeteteset et et et eae e e s st s et et e beaeasanas sasanenas s s seseaetene

3212211720 TIPO! ettt sssssasssssssssssssssssssesssssssssssenes

3.2.12.2.11.8. Inyector de reactivo (marca y 1ocalizacion): ......cccoveeeeerreceeneeceesseseeenneceenns

3.2.13. Opacidad de los humos

3.2.13.1. Emplazamiento del simbolo de coeficiente de absorcién (solo para los motores de encendido por
COTTPTESION): oovviersiensiceescisssiss s sasss s ssss s sas s sas s sas s et

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 alimentacion de GLP: si/no (1)

3.2.15.1. Namero de homologacién de tipo con arreglo al Reglamento (CE) n.° 661/2009 (DO L 200 de
31.7.2000, P. 1)1 eoooeoeseesesesessesses et sesse et seses s sessessessse e
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3.2.15.2. Unidad electrénica de control de la gestion del motor para la alimentacién de GLP:

3.2.15.2.1. MATCAS: oottt s

3.2.15.2.2. TIPOS: ottt e

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

3.2.15.3. Documentacion 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. Disposicién del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de compensacion,
etC.): o ettt ettt bt AR ARt s AR A e R R bR bR bR s s bR s e s sa aen

3.2.15.3.3. DIDUJO del STMDOLO: oouiieeieieieieee et sb bbb s

3.2.16. Sistema de alimentacion de GN: si/no (1)

3.2.16.1. Ntmero de homologacién de tipo con arreglo al Reglamento (CE) n.° 661/2009: .....ccomvevvernecrrneenes

3.2.16.2. Unidad electrénica de control de la gestién del motor para la alimentacién de GN:

3.2.16.2.1. MATCAS: .ottt

3.2.16.2.2. Tipos:

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

3.2.16.3. Documentacion 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,
CEC.)E erueureueuressesesssesstsetesssesseseeseease s s s et e £ A b et a et AR A E ket A AR ARkt A et AR At Ae e et et st sentenes

3.2.16.3.3. DIDUJO del STMDOLO: oouriieerciiieciieeciieceite st sbseesst s eb e ess st es bbb si s

3.2.18. Sistema de alimentacién de hidrégeno: si/no (1)

3.2.18.1. Namero de homologacién de tipo CE con arreglo al Reglamento (CE) n.° 79/2009: .....cccommevermmecerenn.

3.2.18.2. Unidad de control electrénico de la gestion del motor para la alimentacién de hidrégeno

3.2.18.2.1. MATCAS: oottt bRt

3.2.18.2.2. TIPOS: et e bbb

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

3.2.18.3. Documentacion adicional

3.2.18.3.1. Descripcion de la proteccion 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,
CEC.)E erureureereuressssesssessssstssssessesesseease s s s s e e s e £ s e s e S e e A e AR R AR E ekt A e e AR A AR e Ak A A A e A e e A e et et s s e tenee

3.2.18.3.3. DiIDUJO del STMDOLO: ooourireerceeiceiieceiieecitecetie et et sss bt ess b ss bbb s

3.2.19.4. Documentacion adicional

3.2.19.4.1. Descripcién de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a H,GN o viceversa: ..........
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3.2.19.4.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de compensacion,
CEC.)E erueureureuressesesssessssetesssess et ese e s e s e s s e e b e RSk e s AR AR A ket A AR ARkt A et AR At Ae b et et s s et enes

3.2.19.4.3. DiIDUJO del SIMDOLO: .oorviireeerncreiieccrriiieecesiescseesiesessssssssssessassesssssssmessssesessssssssssssssssssessssassssssssasssssssssseseos

3.2.20. Informacién sobre el almacenamiento de calor

3.2.20.1. Dispositivo de almacenamiento de calor activo: si/no (1)

3.2.20.1.1. ENAIPIAL oottt css s s esses s e 0

3.2.20.2. Materiales de aislamiento

3.2.20.2.1. Material de AISIAMICIITO: ....couucveereceriecriieceiscerieceriecererecssese st sase st eseset s sbssessssssessseseresesesesessssnecs

3.2.20.2.2. Volumen del @ISIAMIENEO: .......civeueuccreereecrreeieeeseesaseeeessessessesseseessssssseessssssssesssesscessssesisssssssesessssssssessessessenes

3.2.20.2.3. Peso del aiSIAMIENtO: ...veeeeceemeceeeceeeeeeeesecetse s ess s sesssaes ettt

3.2.20.2.4. Localizacion del QiSIAMIENTO: ....cvuercveeercreerecrrieerierceeieecseasecssesesssesesssenessssscssssesssssesssecess

3.3. Méquina eléctrica

3.3.1. Tipo (bobinado, eXCItACION): ...cvveereveerrrrreneceieeeeeisseeesisesesssesssssssesssesssssesssens et

3.3.1.2. Tension de fUNCIONAMIENTO: .....ccvvvermerereerccrriereecsriesssesmessesssssssnssessesnnenes \

3.4, Combinaciones de convertidores de energia de propulsién

3.4.1. Vehiculo eléctrico hibrido: si/no (1)

3.4.2. Categorfa de vehiculo eléctrico hibrido: se carga desde el exterior | no se carga desde el exterior (1)

3.4.3. Conmutador del modo de funcionamiento: con/sin (1)

3.4.3.1. Modos seleccionables

3.4.3.1.1. Vehiculos eléctricos puros: sijno (1)

3.4.3.1.2. Solo combustible: si/no (!)

3.4.3.1.3. Modos hibridos: si/no (})

(en caso afirmativo, breve deSCIIPCION): ..c.ceeemceriecerireceiseeesineeesiesesisesessessssseesssssesssesessssses sresessssessssnses

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

3.4.4.1. MATCAS: ottt R R R

3.4.4.2. TIPOS: oo s

3.4.4.3. Ntmero de identificacién:

3.4.4.4. Tipo de par eleCtrOqUIMICO: ..vuuumrreemncreemeceieeeeeeeeesisesssesecssssesssesessssssesssens et

3.4.4.5. Energia: ....occommeveenenens (para REESS: tension y capacidad, Ah en 2 h; condensador: J, ...ccoevovrereennne. )

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

3.4.5. Méquina eléctrica (describase cada tipo de maquina eléctrica por separado)
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3.4.5.1. MATCAL oot bR R bR R
3.4.5.2. TIPO: s

3.4.5.3. Uso bdsico: motor de traccién | generador (1)

3.4.5.3.1. Cuando se usa como motor de traccién: monomotor/multimotor (NGmMero) (1): .....uvueveeeevvvvvvvvvevrereneee
3.4.5.4. POLENCIA MIAXIITIAL 1eevverrrerereeessseeresseeessseeeseeesessseessssse st ess e ess bt st bbb bbb sbr et kw
3.4.5.5. Principio de funcionamiento

3.4.5.5.5.1 Corriente directa [ Corriente alterna | NUMEro de fases: ....occoeceecemnecemneeeseeesssesessnsesessnnes
3.4.5.5.2. Excitacion separada | de serie | compuesta (1)

3.4.5.5.3. Sincrono | Astncrono ()

3.4.6. Unidad de control

3.4.6.1. IMATCAS! .ottt R
3.4.6.2. TIPOS: o s

3.4.6.3. NOMETO de IdENTIICACION: oeurereerrcrrirecereeeeieeeeesseeceseeeesseeessssesessss s sssesese e ebes bbb bbbt enines
3.4.7. Regulador de potencia

3.4.7.1. MATCA o R bR R
3.4.7.2. TIPO! ereseeeesesseses ettt sttt

3.4.7.3. NOMEro de IdentifiCACION: ..uviveerereeerrieineeeiieeeiee st sssssessssseessssessssssesessessssse s sssssesesssessnesecs

3.4.9. Preacondicionamiento recomendado por el fabricante: ..

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

combustible | el consumo de energia eléctrica | la autonomia eléctrica e informacién sobre las
ecoinnovaciones (cuando proceda) (%)

3.5.7. Valores declarados por el fabricante

3.5.7.1. Pardmetros del vehiculo de ensayo

3.5.7.1.1 Vehiculo «High»

3.5.7.1.1.1. Demanda de energfa del CIClO (J): .o sseessseesssssssessessssessesssssessse s sssesss
3.5.7.1.1.2. Coeficientes de resistencia al avance en carretera

3.5.7.1.1.2.1. £gs NI e

3.5.7.1.1.2.2. T Y
3.5.7.1.1.2.3. By INJ(KINR)Z: s
3.5.7.1.2. Vehiculo «Low» (si procede)

3.5.7.1.2.1. Demanda de energfa del ciclo ()):

3.5.7.1.2.2. Coeficientes de resistencia al avance en carretera

3.5.7.1.2.2.1. D

3.5.7.1.2.2.2. B (5 Y )
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3.5.7.1.2.2.3.

3.5.7.1.3.

3.5.7.1.3.1.

3.5.7.1.3.2.

3.5.7.1.3.2.1.

3.5.7.1.3.2.2.

3.5.7.1.3.2.3.

3.5.7.2.

3.5.7.2.1.

3.5.7.2.1.1.

3.5.7.2.1.2.

3.5.7.2.2.

3.5.7.2.2.1.

3.5.7.2.2.2.

3.5.7.2.2.3.

3.5.7.2.3.

3.5.7.2.3.1.

3.5.7.2.3.2.

3.5.7.2.3.3.

3.5.7.3.

3.5.7.3.1.

3.5.7.3.1.1.

3.5.7.3.1.2.

3.5.7.3.2.

3.5.7.3.2.1.

3.5.7.3.2.2.

3.5.7.3.2.3.

3.5.7.4.

3.5.7.4.1.

£y NJKITR)Z: oo sssssss s s e
Vehiculo M (si procede)
Demanda de energia del ciclo (J):

Coeficientes de resistencia al avance en carretera

fo, N ettt ettt et et et et estssess et e s enesaesae b entenessessensenteneaen

£ NJKINR): e essessesesssesesessssssesssss e ssssss s ssisss e s vt esess s srsesnestons

£y, INJ(KINTR)Z: oo ssssss s ssssssss s s s s s
Emisiones mdsicas de CO, combinadas

Emisién masica de CO, para motores de combustién interna (ICE)

VEhiCUIO (HIGHI oottt sseseceseses s sssse s sases s s sessesesssessessssnessssscesennes g/km

Vehiculo «Low» (si procede): . g/lkm

VEhICUIO (HIGHI ettt cssssess s sbs bbb bbb bbb glkm
Vehiculo «LOW» (ST PrOCEAE): .vvuemreeerereimcriineeeiesessienesssssesssesesssesesesesessssssessssssesssssesssessssens . g/lkm
Vehiculo M (si procede): .. gfkm

Emisién madsica de CO, en la condicién de consumo de carga de los VEH-CCE

VEhICULO (HIGM! oo csseesssssssassessssasssssssssssesssssssssssssssessssssssesesssssssssssssssnssesssosssses g/km
Vehiculo «LOW» (ST PTOCEAE): uvuemeeeerereimreeetseeesiseeeeseesteseesssseesssssessssssesssesssssssesssssesssesssssssessssssessssseees glkm
VEhiCUlo M (ST PIOCEAR): cvuumuceeerirerineriimneeeisecesisssesessssesssessesssssesessssesessssesssesessbssss st sssssssssescsssssessnne g/km

Autonomia eléctrica de los vehiculos electrificados

Autonomia eléctrica pura (PER) de los VEP

VehiCulo «HIGH»: coveerecveiecccrvicccniincceneeeesiiseec s sssesnessssssssesssssssnssssssssnnsssnes km

Vehiculo «LOW» (SI PIOCEAE): ovuumeeeurrreemreeeneeeiseesisesesssessssssesssssseesssssesssse s ssssssessssssasnnas .. km

Autonomia solo eléctrica (AER) de los VEH-CCE

VEhiCUIO (HIGII oottt ssseesesies s ssessssssesessssesssssssssses s ssssssssssesssssesessen km
Vehiculo «Low» (si procede): ... km
VEhiCUIO M (ST PTOCEUE): ovverrreeerreeemseeesseeesesseeeesssssesesssesesssssessssessssssssesssessssses st sss s ssssssessssssssssssesssssnasees km

Consumo de combustible en la condicién de mantenimiento de carga (FCrs) de los VHPC

VEhiCUIO (HIGHI vttt ess e ssse bbb st ess st ere et kg/100 km
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3.5.7.4.2. Vehiculo «(LOW» (S PIOCEAE): oveuuueerveemmecrrrresmccrmiesmceesmianmeessssssessssssssessssssssaesssssssnessssssns sessssseessssses kg/100 km
3.5.7.4.3. Vehiculo M (si procede): kg/100 km
3.5.7.5. Consumo de energia eléctrica de vehiculos electrificados
3.5.7.5.1. Consumo combinado de energfa eléctrica (ECy; ) de los vehiculos eléctricos puros
3.5.7.5.1.1. VehiCulo «HIGI» vveeceeeceiecceiceeicreimesecesese s ssaesesssssnessssssesssesssssanessssssesssens .. Wh/km
3.5.7.5.1.2. Vehiculo «LOW» (SI PTOCEAE): ouuureeureereeereceseeeeeeiieeetee st sisseessseesss s sssssesssee st e ssscens Wh/km
3.5.7.5.2. Consumo eléctrico en la condicién de consumo de carga ponderado por factores de utilidad (UF)

ECAC,CD (letO)
3.5.7.5.2.1. VehiCulo «HIGH»: oveercveiecccieicccriieceneeesnianescsseasnsesssesnesesssesnsssssesmssssssssnnsssnes .. Wh/km
3.5.7.5.2.2. Vehiculo LOW» (ST PrOCEAE): rvueurreemreeemeeeieeeeeseeesisesssssesesssseessssssssssssssssesssssessssssesssessssens Wh/km
3.5.7.5.2.3. Vehiculo M (si PrOCEde): ...eeuveeemereemrreeseseeeseeeesssssseessesesssseeees Wh/km
3.5.8. Vehiculo equipado con una ecoinnovacién a tenor de lo dispuesto en el articulo 12 del Reglamento
(CE) n.° 443/2009 para los vehiculos M1 o el articulo 12 del Reglamento (UE) n.° 510/2011 para
los vehiculos N1: si/no(!)
3.5.8.1. Tipo/Variante/Versioén del vehiculo de referencia contemplado en el articulo 5 del Reglamento de
Ejecucién (UE) n.° 725/2011 para los vehiculos M1 o el articulo 5 del Reglamento de Ejecucion (UE)
n.° 427[2014 para los vehiculos N1: (si procede): ......cccomeeeemmeeeeermeeeeemeeeemeeeeeneeens
3.5.8.2. Existencia de interacciones entre diversas ecoinnovaciones: sijno M
3.5.8.3. Datos sobre las emisiones en relacién con el uso de ecoinnovaciones (repitase el cuadro para cada
combustible de referencia sometido a ensayo) (V1)
5. Factor de
utilidad (UF),
3. Emisiones | 4. Emisiones | es decir, la Reduccié
Decision de 1. Emisio- | 2. Emisiones | de CO, del | de CO, del | proporcién de ueeton
aprobacion | Codigo de |nes de CO,| de CO, del | vehiculo de | vehiculo con | del tiempo ¢ emzislo—
de la ecoin- [la ecoinno-|del vehiculo| vehiculo con | referencia en |la ecoinnova- | en que se usa néso ¢
nova- vacion (*3) | de referen- | la ecoinnova-| el ciclo de |cién en el ci-| la tecnologfa - 5) 3
cién (V2) cia (g/km) | cién (g/km) | ensayo de [clo de ensayo| en condicio-
: wi - (3 - 4)*5
tipo 1 (**) | de tipo 1 | nes normales
de funciona-
miento
xxxx/201x
Reduccién total de las emisiones de CO, (g/km) (*°)
(w) Ecoinnovaciones.
(w1) Ampliese el cuadro en caso necesario afiadiendo una fila por cada ecoinnovacion.
(w2) Namero de la Decision de la Comision por la que se aprueba la ecoinnovacién.
(w3) Asignado en la Decision de la Comision por la que se aprueba la ecoinnovacién.
(w4) Con el acuerdo de la autoridad de homologacion de tipo, si se aplica una metodologia de modelizacion en
lugar del ciclo de ensayo de tipo 1, este valor serd el proporcionado por la metodologia de modelizacion.
(w5) Suma de las reducciones de emisiones de CO, obtenidas con cada ecoinnovacion.
3.6. Temperaturas admitidas por el fabricante
3.6.1. Sistema de refrigeracion
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3.6.1.1. Refrigeracién por liquido

Temperatura mMAxima en 18 SAlIdar ...co.cooeccricnneccrminccrrimicccrnieseesiesessssisssssssesneesssssesnmaeees K
3.6.1.2. Refrigeracién por aire
3.6.1.2.1. PUNTO A€ TEEETENCIAL ovverereerrceeereceteeeeeteeeeetseeetes e eesss e sets bbb et bbb bbbt
3.6.1.2.2. Temperatura mdxima en el punto de referencia: . K
3.6.2. Temperatura médxima en la salida del cambiador de calor de admiSiOn: .......ccooecomeeeneeenneeennecennecenes K
3.6.3. Temperatura méxima del escape en el punto de los tubos de escape adyacente a la brida del colector

de €SCape O €l TUIDOCOMPIESOL: ovuuureeerreeesreeiseeeeiseeesie s essssesessssessbs bbbt sss st ess s ebenee K
3.6.4. Temperatura del combustible

MINIMAL oo sesesesecesaeenes K — mdxima: ... K

Para motores diésel, en la entrada de la bomba de inyeccién, y para motores alimentados con gas, en
la fase final del regulador de presion

3.6.5. Temperatura del lubricante

MINIMAL oo cessessceseeenes K — méxima: ... K
3.8. Sistema de lubricacién
3.8.1. Descripcién del sistema
3.8.1.1. Ubicacion del depdsito de TUDIICAINTE: .....ovveumereeerreeineriiieceiie s esssseesssseessssesesssessssssesssss s ssssesesssnes
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. MATCAS: oottt bRt
3.8.2.2. TIPOS: e SRR
3.8.3. Mezcla con combustible
3.8.3.1. POTCENTAJE: oottt sse s ae s s saes
3.8.4. Refrigerador de aceite: sijno ()
3.8.4.1. DIDUJOS:  coverieeemneeieseeesineesseneesesseessssecsssssessssseesssssessssssesees e sbe b bes bbb bbbttt )
3.8.4.1.1. 0 OO
3.8.4.1.2. TIPOS: e s
4, TRANSMISION (P)
4.3. Momento de inercia del volante de inercia del MOLOI: ......oocovveeuuemieeeirereieeirscreeeisecsceeeireneenns
43.1. Momento de inercia adicional con ninguna marcha mMetida: ........cccoveeeoreereenneceeennecemreierseeeereesesseenseseenes
4.4. Embragues:
4.4.1. TIPO! e sttt
4.4.2. CoNVersion de PAr MEXIMA: ....ceeeeuceeeseeeeereressresesssessssssesssesesssssessssssesessssesessssesssssesssssne sesesssssssessssssessssssessssnsssses
4.5. Caja de cambios

4.5.1. Tipo [manualfautomatica/CVT (transmisién variable continua)] ()
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4.5.1.1. Modo predominante: si/no (1)
4.5.1.2. Modo mejor (si no hay un modo predominante): ........occosveceuenee.
4.5.1.3. Modo peor (si no hay un modo predominante):
4.5.1.4. ASIGNACION @ PALT oveurirrvernrrremrreisncriisnsssesessesesesessssesssasssssesesssssesesissesssasse s sasse e ssss st s sissesesesssesssessssnesesssnes
4.5.1.5. INUMETO € EITIDIAGUES: .vvvuoreeereeeessreeeseseseseeesesesessssessssssessssssesessssesessesssssses st et seessssesssssssesesssessssssesssssessssssenees
4.6. Relaciones de marchas
Relaciones internas de la | Relaciones de transmision
caja de cambios (relacio- |finales (relaciones entre las
Marcha nes entre las revoluciones revolucignes del érl.)ol se-| Relaciones totales de
del motor y las revolu- | cundario de la caja de marchas
ciones del drbol secunda- |cambios y las revoluciones
rio de la caja de cambios) | de las ruedas motrices)
Maxima para CVT
1
2
3
Minima para CVT
Marcha atrds
4.7. Velocidad maxima por construccion del vehiculo (en km/h) (9): oo
6. SUSPENSION
6.6. Neumdticos y ruedas
6.6.1. Combinaciénes neumdtico/rueda
6.6.1.1. Ejes
6.6.1.1.1. EJE Lo o s s
6.6.1.1.1.1. Designacion del tamafio de los neumadticos
6.6.1.1.2. EJE 20 e s s
6.6.1.1.2.1. Designacion del tamafio de los neumadticos
etc.
6.6.2. Limites superior e inferior de los radios de rodadura
6.6.2.1. EJE 1o o bbb s
6.6.2.2. EJE 20 e RR R s
6.6.3. Presion de los neumadticos recomendada por el fabricante: ... kPa
9. CARROCERIA
9.1. Tipo de carrocerfa, utilizando los cddigos definidos en la parte C del anexo II de la Directiva
2007[A6JCE: oottt ettt
9.10.3. Asientos
9.10.3.1. NOMEro de plazas SENLAAAS (S): weueuerreereeeemsereemerresseeesssseeessssesssseeessssesessssesssssesssssessssssesssss sessssessssssessssssesssssseees
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16. ACCESO A LA INFORMACION RELATIVA A LA REPARACION Y EL MANTENIMIENTO DEL VEHICULO

16.1. Direcci6n del sitio web principal de acceso a la informacién sobre la reparacion y el mantenimiento
del vehiculo: .....coocvveorecvr R e s

16.1.1. Fecha a partir de la cual estd disponible (maximo 6 meses a partir de la fecha de la homologacion de

EIPO) cerererremrenreers it e e e e RSt been
16.2. Condiciones de acceso al Sitio WeDb: ......cocrveeeniccieeinicrccscerecieseccscinenne S
16.3. Formato de la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento del vehiculo a la que se puede

acceder @ través del SIHO WED: ...t sss s sss e s sassns s saees
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Apéndice de la ficha de caracteristicas
INFORMACION SOBRE LAS CONDICIONES DE ENSAYO
1. Lubricantes utilizados
1.1.  Lubricante del motor
1.1.1. Marca: ...
1.1.2. Tipo: ...
1.2.  Lubricante de la caja de cambios
1.2.1. Marca: ...
1.2.2. Tipo: ...
(indiquese el porcentaje de aceite en la mezcla si se mezclan lubricante y combustible)
2. Informacion de resistencia al avance en carretera
2.1. Tipo de caja de cambios (manualfautomatica/CVT)

VL (si existe)

VH

2.2.

2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.4.

2.4.5.

2.4.6.

2.4.7.

2.4.8.

Tipo de carrocerfa del vehiculo (variante/ver-
sion)

Método de resistencia al avance en carretera
utilizado (medicién o célculo por familia de

resistencia al avance en carretera).

Informaciéon de la resistencia al avance en
carretera extraida del ensayo

Marca y tipo de los neumdticos:

Dimensiones de los neuméticos (delanteros|
traseros):

Presién de los neumdticos (delanterostrase-
ros) (kPa):

Resistencia a la rodadura de los neumdticos
(delanteros|traseros) (kg/t):

Masa de ensayo del vehiculo (kg):
Delta Cd.A comparado con VH (m?)

Coeficiente de resistencia al avance en carre-
tera fy, ), f,

2.2.

2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.4.

2.4.5.

2.4.6.

2.4.8.

Tipo de carrocerfa del vehiculo (variante/ver-
sion)

Método de resistencia al avance en carretera
utilizado (medicién o célculo por familia de

resistencia al avance en carretera).

Informacién de la resistencia al avance en
carretera extraida del ensayo

Marca y tipo de los neumaticos:

Dimensiones de los neumdticos (delanteros|
traseros):

Presién de los neumadticos (delanteros/trase-
ros) (kPa):

Resistencia a la rodadura de los neumadticos
(delanteros|traseros) (kg/t):

Masa de ensayo del vehiculo (kg):

Coeficiente de resistencia al avance en carre-
tera fy, ), f,
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Apéndice 4

MODELO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO CE
Formato médximo: A4 (210 mm x 297 mm)
CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO CE
Sello de la Administracion

Comunicacion relativa a la:

— ntimero de homologacién de tipo CE (1),

— una extensién de una homologacién de tipo CE (%),
— una denegacién de una homologacién de tipo CE (%),
— una retirada de una homologacién de tipo CE (%),

— de un tipo de sistema | de un tipo de vehiculo con respecto a un sistema (!) con arreglo al Reglamento (CE)
n.° 715/2007 (%) y al Reglamento (UE) 2017/1151 (®)

Namero de homologacién de tipo CE: ...
Motivos de la extension: ...

SECCION I

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante): ...

0.2. Tipo: ...

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

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

0.4. Categorfa del vehiculo (°)

0.5. Nombre y direccion del fabricante: ...

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

0.9. Representante del fabricante: ....

SECCION II: deberé repetirse para cada familia de interpolacion, segtin se define en el punto 5.6 del anexo XXI

0. Identificador de la familia de interpolacion, tal como se define en el punto 5.0 del anexo XXI
1. Informacion adicional (si procede): (véase la adenda)

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

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

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

5. Observaciones (en su caso): (véase la adenda)
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6. Lugar: ...
7. Fecha: ...

8. Firma: ...

Se adjunta: Expediente de homologacién (%)
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Adenda al certificado de homologacién de tipo CE n.°...

concerniente a la homologacién de tipo de un vehiculo por lo que respecta a las emisiones y al
acceso a la informacién relativa a la reparacion y el mantenimiento del vehiculo con arreglo al
Reglamento (CE) n.° 715/2007

Al cumplimentar el certificado de homologacién de tipo, deben evitarse las referencias cruzadas a la informacién del acta
de ensayo o de la ficha de caracteristicas.

0. IDENTIFICADOR DE LA FAMILIA DE INTERPOLACION, TAL COMO SE DEFINE EN EL PUNTO 5.0 DEL ANEXO XXI...
1. INFORMACION ADICIONAL

1.1. Masa del vehiculo en orden de marcha: ...

1.2. Masa maxima: ...

1.3. Masa de referencia: ...

1.4. Ntmero de asientos: ...

1.6. Tipo de carroceria:

1.6.1. para M1, M2: seddn, con portdn trasero, familiar, cupé, descapotable, multiuso (%)

1.6.2. para N1, N2: cami6n, camioneta ()

1.7. Ruedas motrices: delanteras, traseras, 4 x 4 (1)

1.8. Vehiculo eléctrico puro: si/no ()

1.9. Vehiculo eléctrico hibrido: sijno (!)

1.9.1. Categoria de vehiculo eléctrico hibrido: con carga exterior [ sin carga exterior | pila de combustible (')
1.9.2. Conmutador del modo de funcionamiento: con/sin (%)

1.10. Identificacién del motor:

1.10.1. Cilindrada del motor:
1.10.2. Sistema de alimentacién de combustible: inyeccion directafindirecta (1)

1.10.3. Combustible recomendado por el fabricante:

1.10.4.1.  Potencia mdxima: kW a min~!

1.10.4.2.  Par mdximo: Nm a min~!

1.10.5. Dispositivo de carga de presién: sijno (1)

1.10.6. Sistema de encendido: encendido por compresion | por chispa (')

1.11. Tren de potencia (para un vehiculo eléctrico puro o eléctrico hibrido) (%)
1.11.1. Potencia méxima neta: ... kW, a: a ... min~!

1.11.2. Potencia mdxima en 30 minutos: ... kW

1.11.3. Par médximo neto: ... Nm, a ... min~}
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1.12. Baterfa de traccion (para un vehiculo eléctrico puro o eléctrico hibrido)
1.12.1. Tensiéon nominal: V

1.12.2. Capacidad (en 2 h): Ah

1.13. Transmision: ..., ...

1.13.1. Tipo de caja de cambios: transmisién manual/automatica/variable (')

1.13.2. Ntmero de relaciones de marchas:

1.13.3. Relaciones totales de marchas (incluidas las circunferencias de rodadura de los neumaéticos con carga):

[velocidad del vehiculo (km/h)] | [velocidad del motor (1 000 (min™!)]

Primera marcha: ... sexta marcha: ...
segunda marcha: ... séptima marcha: ...
tercera marcha: ... octava marcha: ...
cuarta marcha: ... superdirecta: ...
quinta marcha: ...

1.13.4. Relacién de transmision final:
1.14. Neumaticos: ..., ..., ...
Tipo: radial/diagonal/... ()
Dimensiones: ...
Circunferencia de rodadura con carga:
Circunferencia de rodadura de los neumdticos utilizados en el ensayo de tipo 1

2. RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
2.1. Resultados del ensayo de emisiones del tubo de escape

Clasificacion de las emisiones: Euro 6
Resultados del ensayo de tipo 1, cuando proceda

Ntmero de homologacién de tipo si no es un vehiculo de origen (): ...

Ensayo 1
_ . ... THC + PN
Resultado del tipo 1 Ci THIS ] NMI]_:C. N(l): NOy: PMk @101

(mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) | oy | (mgfkm) km)
Medicién (8) (%)
Ki * (%) (') (11
Ki + (%) (1) (11
Valor medio calculado con (2
Ki (MKi or M+Ki) ()
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Resultado del tipo 1

co THC:
(mg/km) | (mgfkm)

NMHC:
(mg[km)

... THC +
N?(X NO,:
(mgfkm) (mg/km)

PM
(mg[km)

PN

@.10')
km)

DE (+) (%) (**)

DF () () (')

Valor medio final cal-
culado con Ki y DF (%)

Valor limite

Ensayo 2 (si procede)

Repitase el cuadro del ensayo 1 con los resultados del segundo ensayo.

Ensayo 3 (si procede)

Repitase el cuadro del ensayo 1 con los resultados del tercer ensayo.

Repitase el ensayo 1, el ensayo 2 (si procede) y el ensayo 3 (si procede) con el vehiculo «Low» (si procede) y

el VM (si procede)

Informacién acerca de la estrategia de regeneracion

D, nimero de ciclos de funcionamiento entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion: ...

d, nimero de ciclos de funcionamiento necesarios para la regeneracion: ...

Ciclo de tipo 1 aplicable: (anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.° 83 de la CEPE) ('): ...

ATCT

Emisién de CO, (g/km)

Combinado

ATCT (14 °C) Mcop reg

Tipo 1 (23 °C) Mcoa3-

Factor de correccion de la familia (FCF)

Diferencia entre la temperatura final del refrigerante del motor y la temperatura media de la zona de
estabilizacion de las tltimas 3 horas AT ATCT (°C): ...

Tiempo minimo de estabilizacién ty, ATCT (s): ...

Emplazamiento del sensor de temperatura: ...

Tipo 2: (incluidos los datos exigidos en el ensayo de aptitud para la circulacion):

Ensayo

Valor CO
(% vol)

Lambda ()

Velocidad del motor
(min1)

Temperatura del aceite
del motor

0

Ensayo al ralenti bajo

No aplicable

Ensayo al ralenti alto
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Tipo 3: ...
Tipo 4: ... glensayo

Tipo 5: — Ensayo de durabilidad: ensayo del vehiculo entero | ensayo de envejecimiento en el banco |
ninguno (1)

— Factor de deterioro DF: calculado/asignado (')
— Especifiquense los valores: ...

— Ciclo de tipo 1 aplicable (anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.° 83 de la CEPE) ('4): ...

Tipo 6 CO (g/km) THC (g/km)

Valor medido

2.1.1. Para vehiculos bicombustible, repitase el cuadro de tipo 1 por cada combustible. Si se trata de vehiculos
flexifuel, cuando el ensayo de tipo 1 deba realizarse con ambos combustibles con arreglo a la figura 1.2.4 del
anexo I, o de vehiculos que utilicen GLP o GN/biometano, ya sean monocombustible o bicombustible, se
repetird el cuadro en funcion de los distintos gases de referencia utilizados en el ensayo, y los peores
resultados obtenidos se recogerdn en un cuadro adicional. Cuando proceda, de acuerdo con el punto 3.1.4
del anexo 12 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, se indicard si los resultados son medidos o calculados.

2.1.2. Descripcion escrita o dibujo del ML ...
2.1.3. Lista y funcién de todos los componentes monitorizados por el sistema OBD: ...
2.1.4. Descripcidn escrita (principios generales de funcionamiento) de: ...

2.1.4.1. Deteccién del fallo de encendido (*): ...

2.1.4.2. Monitorizacién del catalizador (*%): ...

2.1.4.3. Monitorizacién del sensor de oxigeno (*’): ...

2.1.4.4. Otros componentes monitorizados por el sistema OBD (1%): ...

2.1.4.5. Monitorizacion del catalizador (19): ...

2.1.4.6. Monitorizacién del filtro de particulas depositadas (19): ...

2.1.4.7. Monitorizacién del accionador del sistema electrénico de alimentacion (*9): ...

2.1.4.8. Otros componentes monitorizados por el sistema OBD: ...

2.1.5. Criterios para la activacién del MI (ndmero fijo de ciclos de conduccién o método estadistico): ...

2.1.6. Lista de todos los codigos de salida del OBD y formatos utilizados (con las explicaciones correspondientes a

cada uno de ellos): ...

2.2. Reservado
2.3. Convertidores cataliticos si/no (1)
2.3.1. Convertidor catalitico del equipo original sometido a ensayo con respecto a todos los requisitos pertinentes

del presente Reglamento sijno (')

2.4, Resultados del ensayo de opacidad de los humos (*)

2.4.1. A velocidades constantes del motor: Véase el nimero del acta de ensayo del servicio técnico ...
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2.4.2. Ensayos de aceleracion libre

2.4.2.1.  Valor medido del coeficiente de absorcién: ... m™!

2.42.2.  Valor corregido del coeficiente de absorcién: ... m™!

2.4.2.3. Emplazamiento del simbolo de coeficiente de absorcion en el vehiculo: ...

2.5. Resultados de los ensayos de emisiones de CO, y consumo de combustible

2.5.1. Vehiculo de motor de combustién interna y vehiculo eléctrico hibrido no recargable desde el exterior

2.5.1.1 Vehiculo «High»
2.5.1.1.1. Demanda de energia del ciclo: ... ]

2.5.1.1.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera

2.5.1.1.2.1. fo, N: ...

2.5.1.1.2.2. f; NJ(km/h): ...

2.5.1.1.2.3. f,, N/(km/h)% ...

2.5.1.1.3. Emisiones masicas de CO, (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido a ensayo, para

las fases: los valores medidos, para los combinados, véanse los puntos 1.1.2.3.8 y 1.1.2.3.9 del subanexo 6
del anexo XXI)

Emisién de CO, (g/km) Ensayo | Low Medium High Extra High | Combinada
1
Mco2p,5 | Mcoaes 2
3
Mcoapt | Mcoa,cn

2.5.1.1.4. Consumo de combustible (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido a ensayo, para
las fases: los valores medidos, para los combinados, véanse los puntos 1.1.2.3.8 y 1.1.2.3.9 del subanexo 6
del anexo XXI)

Consumo de combustible (1/100 km) o

m’/100 km o kg/100 km () Low Medium High Extra High | Combinado

Valores finales FC, ;| FC.y

2.5.1.2. Vehiculo «Low» (si procede):
2.5.1.2.1. Demanda de energia del ciclo: ... |

2.5.1.2.2. Coeficientes de resistencia al avance en carretera

251221 fy N: ...
2.5.1.2.2.2. f;, N/(km/h): ...

2.5.1.2.2.3. f,, N/(km/h)% ...
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2.5.1.2.2. Emisiones mdsicas de CO, (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido a ensayo, para
las fases: los valores medidos, para los combinados, véanse los puntos 1.1.2.3.8 y 1.1.2.3.9 del subanexo 6
del anexo XXI)
Emisién de CO, (g/km) Ensayo | Low Medium High Extra High | Combinada
1
Mco2p,s5 | Mcoa,e,s 2
3
McoapL | Mcozel
2.5.1.2.3.  Consumo de combustible (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido a ensayo, para
las fases: los valores medidos, para los combinados, véanse los puntos 1.1.2.3.8 y 1.1.2.3.9 del subanexo 6
del anexo XXI)
C d bustible (1/100 k . . . .
0nstr1nn;7)1 O(e) Ck(r)rrlnouligl/lf)(g /km (1)m) © Low Medium High Extra High | Combinado
Valores finales FC,}; | FC
2.5.1.3. En el caso de los vehiculos propulsados tinicamente por un motor de combustion interna y equipados con
sistemas de regeneracién periddica, definidos en el articulo 2, apartado 6, del presente Reglamento, los
resultados de los ensayos se ajustardn por el factor Ki, con arreglo a lo establecido en el apéndice 1 del
subanexo 6 del anexo XXI
2.5.1.3.1. Informacién sobre la estrategia de regeneracion de las emisiones de CO, y el consumo de combustible
D, niimero de ciclos de funcionamiento entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion: ...
d, nimero de ciclos de funcionamiento necesarios para la regeneracion: ...
Ciclo de tipo 1 aplicable (anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.° 83 de la CEPE) (4): ...
Low Mid High Extra High | Combinado
Ki (aditivo/multiplicativo) (1)
Valores de CO, y consumo de com-
bustible (19)
2.5.2. Vehiculos eléctricos puros (1)
2.5.2.1. Consumo de energia eléctrica (valor declarado)
2.5.2.1.1. Consumo de energfa eléctrica:
EC (Wh/km) Ensayo Urbano Combinado
1
EC calculado 2
3
Valor declarado —
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2.5.2.1.2. Tiempo total en que se ha superado la tolerancia para la realizacion del ciclo: ...seg.
2.5.2.2. Autonomia eléctrica pura
PER (km) Ensayo Urbana Combinada
1
Autonomia eléctrica pura medida 2
3
Valor declarado —
2.5.3. Vehiculo eléctrico hibrido recargable desde el exterior:
2.5.3.1. Emisién madsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga
Vehiculo «High»
Emisién de CO, (g/km) Ensayo | Low Medium High Extra High | Combinada
1
Mco2p.s | Mcoas 2
3
Mco2pH | Mco,cn
Vehiculo «Low» (si procede)
Emisién de CO, (g/km) Ensayo | Low Medium High Extra High | Combinada
1
Mco2,p,5 | Mcoa,e,s 2
3
Mcozpr | Mcoz,er
Vehiculo M (si procede)
Emisién de CO, (g/km) Ensayo | Low Medium High Extra High | Combinada
1
Mco2p.5 | Mcoaes 2
3
Mcozpm | Mcoz,em
2.5.3.2. Emision madsica de CO, en la condicién de consumo de carga
Vehiculo «High»
Emisiéon de CO, (g/km) Ensayo Combinada
1
Mcoa,cp 2
3

Mcoscon
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Vehiculo «Low» (si procede)
Emisién de CO, (g/km) Ensayo Combinada
1
Mcoa,cp 2
3
Mcoa,coL
Vehiculo M (si procede)
Emisién de CO, (g/km) Ensayo Combinada
1
Mcoa,cp 2
3
Mcoa,com
2.5.3.3. Emisién masica de CO, (ponderada, combinada) (7):
Vehiculo «High»: Mcoj weighted -+ g/km
Vehiculo (Low» (si procede): Mc),weighted -+~ g/km
Vehiculo M (si procede): Mco),weighted - g/km
2.5.3.4. Consumo de combustible en la condicién de mantenimiento de carga
Vehiculo «High»
Consumo de combustible (/100 km) Low Medium High Extra High | Combinado
Valores finales FC, ;| FC.y
Vehiculo «Low» (si procede)
Consumo de combustible (I/100 km) Low Medium High Extra High | Combinado
Valores finales FC,; | FC|
Vehiculo M (si procede)
Consumo de combustible (/100 km) Low Medium High Extra High | Combinado
Valores finales FC, | FC_
2.5.3.5. Consumo de combustible en la condicién de consumo de carga
Vehiculo «High»
Consumo de combustible (I/100 km) Ensayo Combinado
1
FCep 2
3

FCepn
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Vehiculo «Low» (si procede)
Consumo de combustible (/100 km) Ensayo Combinado
1
FCep 2
3
FCep
Vehiculo M (si procede)
Consumo de combustible (I/100 km) Ensayo Combinado
1
FCep 2
3
FCepm
2.5.3.6. Consumo de combustible (ponderado, combinado) (17):
Vehiculo «High» FCyeighieq --- 1/100 km
Vehiculo Low» (si procede): FCyeighted -+~ 1/100 km
Vehiculo M (si procede): FCyeighted --- 1/100 km
2.5.3.7. Autonomias:
2.5.3.7.1.  Autonomia solo eléctrica AER
AER (km) Ensayo Urbana Combinada
Valores AER 1
2
3
Valores finales AER
2.5.3.7.2.  Autonomia solo eléctrica equivalente EAER
EAER (km) Urbana Combinada
Valores EAER
2.5.3.7.3.  Autonomia real en la condicién de consumo de carga Repy
Repa (km) Combinada
Valores Repy
2.5.3.7.4.  Autonomia del ciclo en la condicién de consumo de carga Repc
Repe (km) Ensayo Combinada
1
Valores Repc 2
3

Valores finales Repc
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2.5.3.8. Consumo eléctrico
2.5.3.8.1. Consumo eléctrico (EC)
EC (Wh/km) Low | Medium High Extra High Urbano Combinado
Valores de consumo eléctrico
2.5.3.8.2.  Consumo eléctrico en la condicién de consumo de carga ponderado por UF ECyc cp (mixto)
ECyccp (Whikm) Ensayo Combinado
1
Valores ECyc cp 2
3
Valores finales EC ¢ cp
2.5.3.8.3.  Consumo eléctrico ponderado por UF ECy¢, yeighted (combinado)
ECAc weighted (Whikm) Ensayo Combinado
1
Valores EC AC,weighted 2
3
Valores finales ECc yeighted
2.6. Resultados de ensayos de ecoinnovaciones ('%) (1°)
5. Factor de
5 Emisio- 4. Emisio- | utilidad (UF),
LoEmi- |7 e 3. Emisio- | nes de CO, | es decir, la | Reduccién
Decision de | Codigo de siones de CO. del | mes de CO, | del vehiculo | proporcién del| de las emi-
- : Tipo 1 | | CO, del 2 del vehiculo conla |tiempo en que| giones de
aprobacion de | la ecoin- . 2 vehiculo . .
1 nn N ciclo | vehiculo 0l de referencia| ecoinnova- | se usa la tec- o,
a ecompova- | nova. 1?3 de refe- | " | en el ciclo | cién en el | nologia en
cioén (<7) cién (1) . ecoinnova- . e @a-2-
rencia ion de ensayo de| ciclo de en- [ condiciones )
(g/km) ¢ tipo 1 (¥ sayo de normales de |3 -4) * 5
(g/km) . . .
tlpO 1 func1onam1en-
to
xxx/201x
Reduccién total de las emisiones de CO, en NEDC (g/km) (*%)
Reduccién total de las emisiones de CO, en NEDC (g/km) (*°)
2.6.1. Cddigo general de las ecoinnovaciones (*%): ...
3. INFORMACION RELATIVA A LA REPARACION DEL VEHICULO
3.1. Direccién del sitio web principal para acceder a la informacion relativa a la reparacién y el mantenimiento
del vehiculo: ...
3.1.1. Fecha a partir de la cual estd disponible (mdximo 6 meses a partir de la fecha de la homologacién de tipo): ...
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3.2. Condiciones de acceso (es decir, duracion del acceso, precio del acceso por hora, dia, mes, afio o transaccion)
al sitio web indicado en el punto 3.1: ...

3.3. Formato de la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento del vehiculo a la que se puede acceder
a través del sitio web indicado en el punto 3.1: ...

3.4. Certificado expedido por el fabricante de acceso a la informacién relativa a la reparacién y el mantenimiento
del vehiculo: ...
4. MEDICION DE LA POTENCIA

Potencia neta mdxima del motor de combustion interna, y potencia neta y potencia mdxima durante 30
minutos del tren de transmisién eléctrico

4.1. Potencia neta del motor de combustiéon interna

4.1.1. Velocidad del motor (min7!)...

4.1.2. Caudal de combustible medido (g/h) ...

4.1.3. Par medido (Nm) ...

4.1.4. Potencia medida (kW) ...

4.1.5. Presién barométrica (kPa) ...

4.1.6. Presion del vapor de agua (kPa) ...

4.1.7. Temperatura del aire de admision (K) ...

4.1.8. Factor de correccién de la potencia, cuando se aplique ...
4.1.9. Potencia corregida (kW) ...

4.1.10. Potencia auxiliar (kW) ...
4.1.11. Potencia neta (kW) ...
4.1.12. Par neto (Nm) ...

4.1.13. Consumo especifico de combustible corregido (g/kWh) ...

4.2, Trenes de transmision eléctricos:

4.2.1. Cifras declaradas

4.2.2. Potencia mdxima neta: ... kW, a ... min~!

4.2.3. Par mdximo neto: ... Nm, a ... min~}

4.2.4. Par médximo neto a velocidad cero del motor: ... Nm
4.2.5. Potencia méxima en 30 minutos: ... kW

4.2.6. Caracteristicas esenciales del tren de transmision eléctrico
4.2.7. Tensién DC de ensayo: ... V

4.2.38. Principio de funcionamiento ...
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4.2.9. Sistema de refrigeracion:
4.2.10. Motor: liquido/aire (')
4.2.11. Variador: liquido/aire (')

5. OBSERVACIONES: ...

Notas explicativas

() Tdchese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada, si mds de una opcién es aplicable).

() DOL171 de 29.6.2007, p. 1.

() DOL175 de 7.7.2017, p. 1.

(* Si el medio de identificacion del tipo incluye caracteres no pertinentes para la descripcién del tipo de vehiculo, componente o
unidad técnica independiente cubiertos por esta informacion, dichos caracteres se representardn en la documentacion con el simbolo
«@» (por ejemplo, ABC??123??)

(°) Como se define en el anexo II, letra A.

(%) Tal como se define en el articulo 3, apartado 39, de la Directiva 2007/46/CE

() Tipo de neumdtico segin el Reglamento n.° 117 de la CEPE.

(®) Cuando proceda.

(

%) Redondeado al segundo decimal.
10

11

("% Redondeado al cuarto decimal.

(*") No aplicable.

(*?) Valor medio calculado mediante la suma de valores medios (M.Ki) calculados para THC y NOx.
*7)

13) Redondeado a un decimal mas que el valor limite.

(") Indiquese el procedimiento aplicable.
(*%) Para vehiculos equipados con motor de encendido por chispa.
(%) Para vehiculos con motor de encendido por compresion.
(') Medido durante el ciclo combinado.
('8) Repitase el cuadro por cada combustible de referencia sometido a ensayo.
(") Ampliese el cuadro en caso necesario afiadiendo una fila por cada ecoinnovacion.
20) Nitmero de la Decisién de la Comision por la que se aprueba la ecoinnovacién.
) Cddigo asignado en la Decisién de la Comision por la que se aprueba la ecoinnovacion.
) Ciclo de tipo 1 aplicable: anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.° 83 de la CEPE.
) Si se aplica una modelizaciéon en lugar del ciclo de ensayo de tipo 1, este valor serd el proporcionado por la metodologia de
modelizacién.
(**) Suma de las reducciones de emisiones obtenidas con cada ecoinnovacién de tipo I seglin el Reglamento n.° 83 de la CEPE.

(*%) Suma de las reducciones de emisiones obtenidas con cada ecoinnovacién de tipo 1 segin el anexo XXI, subanexo 4, del presente

22
23

(
(21
(
(

Reglamento.
(%%) El codigo general de las ecoinnovaciones constard de los siguientes elementos, separados por espacios en blanco:

— Cddigo de la autoridad de homologacién de tipo indicado en el anexo VII de la Directiva 2007/46/CE;

— cddigo individual de cada una de las ecoinnovaciones instaladas en el vehiculo, por orden cronoldgico de las decisiones de
aprobacion de la Comision.

(Por ejemplo, el codigo general de tres ecoinnovaciones homologadas cronoldgicamente como 10, 15 y 16 e instaladas en un

vehiculo certificado por la autoridad alemana de homologacion de tipo serd: «e1 10 15 16».)
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Apéndice de la adenda del certificado de homologacion de tipo

Periodo transitorio (resultado de correlacion)

(Disposicion transitoria):

1.

1.1

1.2.

1.2.1.

1.3.

2.2.

2.2.1.

Resultados de las emisiones de CO, de Co2mpas

Versién Co2mpas

Vehiculo «High»

Emisiones médsicas de CO, (para cada combustible de referencia sometido a ensayo)

Emisién de CO, (g/km) Urbana Extraurbana Combinada
MCOZ,NEDC_H,co2mpas
Vehiculo «Low» (si procede)
. Emisiones mdsicas de CO, (para cada combustible de referencia sometido a ensayo)
Emisién de CO, (g/km) Urbana Extraurbana Combinada
Mco2,NEDC Lco2mpas
Resultados del ensayo de emisiones de CO, (si procede)
Vehiculo «High»
. Emisiones mdsicas de CO, (para cada combustible de referencia sometido a ensayo)
Emisién de CO, (g/km) Urbana Extraurbana Combinada
Mcoa NEDC Hitest
Vehiculo «Low» (si procede)
Emisiones médsicas de CO, (para cada combustible de referencia sometido a ensayo)
Emisién de CO, (g/km) Urbana Extraurbana Combinada

McoaNEDC Ltest

Factores de desviacion (determinados de conformidad con el punto 3.2.8 del Reglamento (UE) 2017/1152 y (UE)

2017/1153)

Factores de desviacion

Vehiculo «High»

Vehiculo «Low»

(en su caso)
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Apéndice 5

Informacién sobre el OBD del vehiculo

1. La informacion solicitada en este apéndice la facilitard el fabricante del vehiculo para permitir la fabricacién de piezas
de recambio o de revision, herramientas de diagnéstico y equipos de ensayo compatibles con el OBD.

2. La informacién que figura a continuacion se pondrd a disposicion de todos los fabricantes de piezas, herramientas de
diagnéstico o equipos de ensayo que lo soliciten, sin ningtin tipo de discriminacién.

2.1. Una indicacién del tipo y el niimero de ciclos de preacondicionamiento utilizados para la homologacién de tipo
original del vehiculo.

2.2. Una descripcion del tipo de ciclo de demostracion del sistema OBD utilizado para la homologacion de tipo original
del vehiculo en relacién con el componente monitorizado por el sistema OBD.

2.3. Un documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes detectados mediante la estrategia de
deteccion de fallos y de activacién del MI (nimero fijo de ciclos de conducciéon o método estadistico), incluida la
lista de pardmetros secundarios pertinentes detectados para cada uno de los componentes monitorizados por el
sistema OBD y una lista de todos los codigos de salida del OBD y formatos utilizados (junto con una explicacién de
cada uno de ellos) asociados a los distintos componentes del tren de potencia relacionados con las emisiones y a los
distintos componentes no relacionados con las emisiones, cuando la monitorizacién del componente se utilice para
determinar la activacién del MI. En concreto, se facilitard una explicacién exhaustiva de los datos correspondientes al
servicio $05 (ensayo ID $21 a FF) y al servicio $06. En el caso de los tipos de vehiculos que utilicen un enlace de
comunicacién conforme a la norma ISO 15765-4, «Vehiculos de carretera. Diagndsticos basados en la red de zona
del controlador “Controller Area Network (CAN)”. Parte 4: Requisitos para sistemas relacionados con las emisiones»,
se facilitard una explicacion exhaustiva de los datos correspondientes al servicio $06 (ensayo ID $00 a FF) para cada
ID de monitorizacion del OBD soportado.

La informacion anterior se podrd comunicar a través de un cuadro como el siguiente:

Codi Estrategia de | Criterios de | Criterios de Pard P dici E d
Componente do fl‘(ﬁo monitoriza- | deteccién de | activacién del aran(liet?os reacondiciona- nsayo ¢e
€ 1allo .z secundarios miento demostracion
cién fallos MI
Catalizador | P0420 | Sefiales de | Diferencia Tercer ciclo | Velocidad Por ejemplo, Por ejemplo, en-
los senso- | entre las se- del motor, | dos ciclos de | sayo de tipo 1
res de oxi- | fiales del carga del tipo 1 (tal (tal como se
geno 1y 2 |sensor 1y motor, como se des- | describe en el
del sensor 2 modo aire/ | cribe en el anexo III del
combustible | anexo III del Reglamento (CE)
y tempera- | Reglamento n.° 692/2008 o
tura del ca- | (CE) en el anexo XXI
talizador n.° 692/2008 o | del Reglamento
en el anexo (UE)
XXI del Regla- | 2017/1151)
mento (UE)
2017/1151)

3. INFORMACION NECESARIA PARA LA FABRICACION DE HERRAMIENTAS DE DIAGNOSTICO

A fin de facilitar el suministro de herramientas genéricas de diagndstico para los reparadores de multimarcas, los
fabricantes de vehiculos pondran a disposicion la informacién a la que se refieren los puntos 3.1 a 3.3, a través de
sus sitios web de informacién relativa a la reparacién. Dicha informacién incluird todas las funciones de las
herramientas de diagnéstico y todos los vinculos a la informacién sobre reparacion y a las instrucciones para la
resolucién de problemas. El acceso a esta informaciéon podra estar sujeto al pago de una tarifa razonable.

3.1. Informacién sobre el protocolo de comunicacién

La siguiente informacion se exigird indexada por marca, modelo y variante del vehiculo u otra definicién ttil como el
nimero VIN o la identificacion de los vehiculos y sistemas:

a) cualquier sistema adicional de informacion sobre el protocolo necesario para realizar diagndsticos completos
ademds de las normas prescritas en el punto 4 del anexo XI, incluida cualquier informacién adicional sobre el
protocolo del hardware o software, la identificacién de pardmetros, las funciones de transferencia, los requisitos de
mantenimiento en actividad (keep alive) o las condiciones de error;
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b) informacién sobre el modo de obtener e interpretar todos los codigos de fallo que no sean conformes con las
normas prescritas en el punto 4 del anexo XI;

¢) una lista de todos los pardmetros de los datos en vivo disponibles, incluida la informacion sobre escalado y
acceso;

d) una lista de todos los ensayos funcionales disponibles, con inclusién de la activacion o el control de dispositivos y
los medios para implementarlos;

e) detalles sobre el modo de obtener toda la informaciéon sobre componentes y situaciones, sellos de tiempo,
c6digos de problema de diagnéstico pendientes e imdgenes fijas;

f) restablecimiento de pardmetros de aprendizaje adaptativo, configuracién de codificacién de variantes y compo-
nentes de recambio, y preferencias de los clientes;

g) identificacién de la ECU y codificacién de variantes;

h) informacién sobre el modo de reajustar las luces de servicio;

i) ubicacion del conector de diagnéstico e informacion sobre el conector;
j) identificacién del codigo del motor.

3.2. Ensayo y diagnéstico de los componentes monitorizados por el OBD

Se exigird la informaci6n siguiente:
a) Descripcion de los ensayos para confirmar su funcionamiento, en el componente o en el arnés

b

=

Procedimiento de ensayo, incluidos los pardmetros de ensayo y la informacién sobre los componentes

¢) Informacién sobre conexidn, incluidos los valores de entrada y salida médximos y minimos, y los valores de
conduccién y carga

d) Valores esperados en determinadas condiciones de conduccidn, incluido el ralenti

e) Valores eléctricos para el componente en situacion esttica y dindmica

f) Valores del modo de fallo para cada una de las hipétesis mencionadas

g) Secuencias de diagndstico del modo de fallo que incluyan drboles de fallos y eliminacion de diagndsticos guiada

3.3. Datos necesarios para llevar a cabo la reparacion

Se exigird la informacién siguiente:
a) Inicializacién de la ECU y los componentes (en caso de que se hayan instalado recambios)

b) Inicializacién de ECU nuevas o de recambio, cuando proceda, utilizando técnicas de (re)programacién transferidas
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Apéndice 6

Sistema de numeracién de certificados de homologacién de tipo CE

1. La seccién 3 del nimero de homologacién de tipo CE expedido con arreglo al articulo 6, apartado 1, corresponderd
al ntimero del acto regulador de ejecucion o el dltimo acto regulador de modificacion aplicable a la homologacion de
tipo CE. Este niimero ird seguido de una o varias letras que reflejen las diferentes categorfas con arreglo al cuadro 1.

Fecha de o
Caracte- Nor.rr.la de Norma OBD Categoria y clase Motor al;elicc};aci?)fl: aplicacion: Ultlm;efecha
res emisiones de vehiculo . nuevos . .
nuevos tipos , matriculacion
vehiculos
AA Euro 6c¢ Euro 6— 1 | M, N1 clase I | PI, CI 31.8.2018
AB Euro 6c¢ Euro 6— 1 | N1 clase II PI, CI 31.8.2019
AC Euro 6¢ Euro 6— 1 | N1 clase III, PI, CI 31.8.2019
N2
AD Euro 6c¢ Euro 6— 2 | M, N1 clase I | PI, CI 1.9.2018 31.8.2019
AE Euro 6c¢ Euro 6— 2 | N1 clase II PI, CI 1.9.2019 31.8.2020
AF Euro 6¢ Euro 6— 2 | N1 clase III, PI, CI 1.9.2019 31.8.2020
N2
AG Euro 6d- Euro 6— 2 | M, N1 clase I | PI, CI 1.9.2017 1.9.2019 31.12.2020
TEMP
AH Euro 6d- Euro 6— 2 | N1 clase II PI, CI 1.9.2018 1.9.2020 31.12.2021
TEMP
Al Euro 6d- Euro 6— 2 | N1 clase III, PI, CI 1.9.2018 1.9.2020 31.12.2021
TEMP N2
AJ Euro 6d Euro 6— 2 | M, N1 clase I | PI, CI 1.1.2020 1.1.2021
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. Fecha de Ftha 'c}e Ultima fecha
Caracte-| Norma de N Categorfa y clase N aplicacion:
- orma OBD . Motor aplicacion: de
res emisiones de vehiculo . nuevos . .
nuevos tipos , matriculacién
vehiculos
AK Euro 6d Euro 6— 2 | N1 clase II PI, CI 1.1.2021 1.1.2022
AL Euro 6d Euro 6— 2 | N1 clase III, PI, CI 1.1.2021 1.1.2022
N2
AX n. d. n. d. Todos los ve- | Totalmente eléc- 1.9.2009 1.1.2011
hiculos trico con baterfa
AY n. d. n. d. Todos los ve- | Totalmente eléc- 1.9.2009 1.1.2011
hiculos trico con bateria
AZ n. d. n. d. Todos los ve- | PI, CI 1.9.2009 1.1.2011
hiculos con
certificados
con arreglo al
punto 2.1.1
del anexo 1
Leyenda:

Norma OBD «Euro 6-1»: requisitos OBD Euro 6 completos, pero con los limites umbral del OBD preliminares definidos en el punto
2.3.4 del anexo XI y una IUPR parcialmente flexible.

Norma OBD «Euro 6-2»: requisitos OBD Euro 6 completos, pero con los limites umbral del OBD finales definidos en el punto 2.3.3
del anexo XI.

Norma de emisiones «Euro 6c» ensayo de RDE solo con fines de monitorizacién (sin aplicar limites de emisiones NTE), de lo
contrario, requisitos de emisiones Euro 6 completos.

Norma de emisiones «Euro 6d-TEMP»: ensayo de RDE respecto a factores de conformidad provisionales, de lo contrario, requisitos de
emisiones Euro 6 completos.

Norma de emisiones «Euro 6d»: ensayo de RDE respecto a factores de conformidad finales, de lo contrario, requisitos de emisiones
Euro 6 completos.

2. EJEMPLOS DE NUMERO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO

2.1. A continuacién se ofrece un ejemplo de homologacion 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 segiin el cuadro 1, expedida por
Luxemburgo, que se identifica con el cédigo el3. La homologacién se concedid sobre la base del Reglamento
(CE) n.° 715/2007 y de su Reglamento de Ejecucién (UE) xxx/2016 sin modificaciones. Se trata de la 17.% homo-
logacién de este tipo sin ninguna extension, por lo que el cuarto y quinto componentes del nimero de certificacién
son 0017 y 00, respectivamente.

el3 x 715/2007 x xxx/2016A] x 0017 x 00

2.2. Este segundo ejemplo es de la homologacién de un vehiculo comercial ligero Euro 6 N1 de 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,
expedida por Rumania, que se identifica con el cddigo el9. La homologacién se concedié sobre la base del
Reglamento (CE) n.° 715/2007 y de su legislacion de ejecucion, modificado en dltimo lugar por el Reglamento
(UE) xyz[2018. Se trata de la 1.* homologacién de este tipo sin ninguna extension, por lo que el cuarto y quinto
componentes del nimero de certificacién son 0001 y 00, respectivamente.

el9 x 715/2007 x xyz/2018AH x 0001 x 00
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Apéndice 7

Manufacturer’s certificate of compliance with the OBD in-use performance requirements

1 e T Ay OSSP
(Address of the ManUIACTUIET): ... i ittt ettt et e

Certifies that

— The vehicle types listed in attachment to this Certificate are in compliance with the provisions of section 3 of
Appendix 1 to Annex XI of Commission Regulation (EU) 2017/1151 relating to the in-use performance of the
OBD system under all reasonably foreseeable driving conditions.

— The plan(s) describing the detailed technical criteria for incrementing the numerator and denominator of each
monitor attached to this Certificate are correct and complete for all types of vehicles to which the Certificate

applies.
DOIIE AL | ottt Place]
(61 I N Date]
[Signature of the Manufacturer's Representative]
Annexes:

— List of vehicle types to which this Certificate applies

— Plan(s) describing the detailed technical criteria for incrementing the numerator and denominator of each
monitor, as well as plan(s) for disabling numerators, denominators and general denominator.
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Apéndice 8a

Acta de ensayo

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

Deberd elaborarse un acta de ensayo diferente para cada familia de interpolacion, segin se define en el punto 5.6 del
anexo XXIL

La informacién que figura a continuacién, cuando proceda, son los datos minimos exigidos en el ensayo de tipo 1, y el
ensayo de correccién de la temperatura ambiente (ATCT).

Niimero de ACTA

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO Determinacion de la resistencia al avance en carretera del vehiculo

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

Observaciones:

— Las referencias a los puntos pertinentes del Reglamento (CE) n.° 692/2008 se destacan en gris
— (ATCT) significa que solo es pertinente para el acta del ensayo de correccién de la temperatura ambiente (ATCT)
— (no ATCT) significa que no es pertinente para el acta de ensayo del ATCT

— Si no se hace referencia al ATCT, significa que se necesita tanto para el acta del ensayo de «tipo 1» como para el acta
de ensayo del ATCT

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 informacion adicional.

a) Especifica de los motores de encendido por chispa

b) Especifica de los motores de encendido por compresién

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

Nameros del vehiculo : | Nimero de prototipo y VIN
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Categoria
Anexo I, apéndices 3 y 4, punto 0.4
Namero de asientos, incluido el del con-
ductor
Anexo I, apéndice 3, punto 9.10.3, y
apéndice 4, adenda, punto 1.4
Carroceria
Anexo [, apéndice 3, punto 9.1, y apén-
dice 4, adenda, punto 1.6
Ruedas motrices
Anexo I, apéndice 3, punto 1.3.3, y
apéndice 4, adenda, punto 1.7
1.1.1. ARQUITECTURA DEL TREN DE POTENCIA
Arquitectura del tren de potencia combustion interna, hibrido, eléctrico o pila de combustible
1.1.2. MOTOR DE COMBUSTION INTERNA (si procede)

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

Marca

Tipo
Anexo I, apéndice 3, punto 3.1.1, y
apéndice 4, adenda, punto 1.10

Principio de funcionamiento

Anexo [, apéndice 3, punto 3.2.1.1

dos/cuatro tiempos

Namero de cilindros y disposicion

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.1.2

Cilindrada del motor (cm?)

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.1.3, y
apéndice 4, adenda, punto 1.10.1

Velocidad de ralenti del motor (min™!)

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.1.6

Velocidad de ralent{ elevada (min™') (a)

Anexo 1, apéndice 3, punto 3.2.1.6.1

Din drive(rpm)

Potencia del motor asignada

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.1.8, y
apéndice 4, adenda, punto 1.10.4

kw a

rpm

Par mdximo neto

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.1.10, y
apéndice 4, adenda, punto 1.11.3

Nm a

rpm
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Lubricante del motor Especificacién del fabricante (si hay varias referencias en la
ficha de caracteristicas)
Sistema de refrigeracion Tipo: airefaguafaceite
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.7
Aislamiento material, cantidad, ubicacién, volumen y 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, ...
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.2.1, y
apéndice 4, adenda, punto 1.10.3
Densidad a 15 °C
ANEXO IX
Contenido de azufre Solo en el caso del gaséleo B7 y la gasolina E10
subanexo 3 del anexo XXI
ANEXO IX
Namero de lote
Factores de Willans (para ICE) de la emi-
sién de CO, (gCO,/km)
1.1.4. SISTEMA DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE (si procede)

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

Inyeccién directa

sifno o descripcioén

Tipo de combustible del vehiculo

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.2.4

Monocombustible/bicombustible/flexifuel

Unidad de control

Referencia de la parte

Anexo I, apéndice 3, punto
3.2.4.2.9.3.1

Igual que en la ficha de caracteristicas

Ensayo de software

Anexo I, apéndice 3, punto
3.2.4.293.1.1

Lectura mediante instrumento de exploracion, por ejemplo

Caudalimetro de aire

Anexo [, apéndice 3, punto 3.2.4.2.9.3.3

Cuerpo de mariposas

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.4.2.9.3.5

Sensor de presion

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.4.3.4.11
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Bomba de inyeccién
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.4.2.3
Inyectores
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.4.2.6

1.1.5. SISTEMA DE ADMISION (si procede)
Si hay mds de un sistema de admision, repitase el punto
Sobrealimentador: si[no
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.8.1 marca y tipo (V)
Cambiador si[no
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.8.2 tipo (airefaire — airefagua) ()
Filtro de aire (elemento) (!) marca y tipo
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.8.4.2
Silenciador de admision (1) marca y tipo
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.8.4.3

1.1.6. SISTEMA DE ESCAPE Y SISTEMA ANTIEVAPORACIONES (si procede)

S hay mads de uno, repitase el punto

Primer convertidor catalitico

Anexo I, apéndice 3, puntos
3.212.2.1.12 y 3.2.12.2.1.13

marca y referencia (1)

principio: tres vias de | oxidante [ reduccién de NOx | reduc-
cién selectiva por catalizador

Segundo convertidor catalitico

marca y referencia (1)

principio: tres vias de | oxidante [ reduccién de NOx | reduc-
cién selectiva por catalizador

filtro de particulas depositadas

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.12.2.6

con | sin | no procede

marca y referencia (1) y

Referencia y posicién de los sensores de
oxigeno

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.12.2.2

antes del catalizador | después del catalizador

inyeccién de aire

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.12.2.3

con [ sin [ no procede

EGR
Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.12.2.4

con [ sin [ no procede

refrigerada [ no refrigerada

Sistema de control de las emisiones de
evaporacion

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.12.2.5

con [ sin [ no procede

Referencia y posicién de los sensores de
NOx

antes [después

Descripcién general (1)

Anexo I, apéndice 3, punto 3.2.9.2
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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
)
Tiempo de liberacién de calor
1.1.8. TRANSMISION (en su caso)

Si hay mds de una transmision, repitase el punto

Caja de cambios

Anexo [, apéndice 3, punto 4.5.1, y
apéndice 4, adenda, punto 1.13.1

manual | automadtica | variacién continua

Procedimiento de cambio de marcha

Modo predominante

si/no

normal | traccién | eco |...

Mejor modo respecto a las emisiones
de CO, y al consumo de combusti-
ble (en su caso)

Peor modo respecto a las emisiones
de CO, y al consumo de combusti-
ble (en su caso)

Unidad de control

Lubricante de la caja de cambios

Especificacién del fabricante (si hay varias referencias en la

ficha de caracteristicas)

Neumaticos

Anexo [, apéndice 3, punto 6.6, y apéndice

4, adenda, punto 1.14

Marca

Tipo

Dimensiones (delanteros|traseros)

Anexo I, apéndice 3, punto 6.6.1

Circunferencia (m)

Presion de los neumadticos (kPa)

Anexo I, apéndice 3, punto 6.6.3

Relaciones de transmision (R.T.), relaciones primarias (R.P.) y [velocidad del vehiculo (km/h)] | [velocidad del
motor (1 000 minY)] (V; go0) para cada una de las relaciones de la caja de cambios (R.B.).

Anexo 1, apéndice 3, punto 4.6, y apéndice 4, adenda, punto 1.13.3

R.B. R.P.

RT. Vi 000

10 11

20 11
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RB. R.P. RT. V1 000
30 11
40 11
5.0 11
1.1.9. MAQUINA ELECTRICA (si procede)
Si hay mds de una mdquina eléctrica, repitase el punto
Marca
Tipo
Potencia de pico
1.1.10. REESS DE TRACCION (si procede)
Si hay mds de un REESS de traccion, repitase el punto
Marca
Tipo
Capacidad
Tensién nominal
1.1.12. PILA DE COMBUSTIBLE (si procede)
Si hay mds de una pila de combustible, repitase el punto
Marca
Tipo
Potencia mdxima
Tensién nominal
1.1.13. 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
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1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.3.
1.3.1.

DESCRIPCION DEL VEHICULO «HIGH» (TIPO 1) O DESCRIPCION DEL VEHICULO (ATCT)

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)?)

(ATCT)

Demanda de energia del ciclo (Ws)
Anexo XXI, punto 3.5.6

Referencia al acta de ensayo de resisten-
cia al avance en carretera

PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

Ciclo (sin reduccién)

Clase 1/2/3a/3b

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

kg)

(en su caso)

Proceso de velocidad limitada utili-
zado durante la medicién

Anexo XXI, subanexo 1, punto 9

silno

Velocidad médxima del vehiculo

Anexo I, apéndice 3, punto 4.7

Reduccién (en su caso)

sifno

Factor de reduccion fy.

Distancia del ciclo (m)

Velocidad constante (en el caso del pro-
cedimiento de ensayo abreviado)

€n su caso

PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)

Cambio de marcha

Marcha media para v > 1 km/h, redondeada al cuarto decimal

DESCRIPCION DEL VEHICULO «LOW> (SI PROCEDE)

MASA

Masa de ensayo del VL (kg)
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1.4.
1.4.1.

1.4.2.

PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

fy (N/(km/h))

f, (NJ(km/h)?)

Demanda de energia del ciclo (Ws)

A(Cp*Apy

Referencia al acta de ensayo de resisten-
cia al avance en carretera

PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

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

Relacién entre potencia asignada y | : | (en su caso)
masa en orden de marcha (PMR)(W/

kg)

Proceso de velocidad limitada utili- | : | si/no
zado durante la mediciéon

Anexo XXI, subanexo 1, punto 9

Velocidad médxima del vehiculo

Anexo I, apéndice 3, punto 4.7

Reduccién (en su caso) : | sino

Factor de reduccion fy

Distancia del ciclo (m)

Velocidad constante (en el caso del pro- | : | en su caso
cedimiento de ensayo abreviado)

PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)

Cambio de marcha : | Marcha media para v = 1 km/h, redondeada al cuarto decimal

DESCRIPCION DEL VEHICULO M (SI PROCEDE)
MASA

Masa de ensayo del VL (kg)

PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

f; (N/(km/h))

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

Demanda de energia del ciclo (Ws)

A(Cp*xAgy
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1.4.3. PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO
Ciclo (sin reduccion) Clase 1/2/3a/3b
Relacién entre potencia asignada y (en su caso)
masa en orden de marcha (PMR)(W/
kg)
Proceso de velocidad limitada utili- sijno
zado durante la medicion
Anexo XXI, subanexo 1, punto 9
Velocidad mdxima del vehiculo
Anexo I, apéndice 3, punto 4.7
Reduccién (en su caso) si/no
Factor de reduccion fy
Distancia del ciclo (m)
Velocidad constante (en el caso del pro- en su caso
cedimiento de ensayo abreviado)
1.4.4. PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)
Cambio de marcha Marcha media para v = 1 km/h, redondeada al cuarto decimal
2. RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
2.1. ENSAYO DE TIPO 1 o ATCT
Método de ajuste del dinamémetro de Rondas fijas | iterativo | alternativo con su propio ciclo de
chasis calentamiento
Modo de funcionamiento del dinaméme- si/no
tro
Anexo XXI, subanexo 6, punto 1.2.4.2.2
Modo de desaceleracion libre sifno
Anexo XXI, subanexo 4, punto 4.2.1.8.5
Preacondicionamiento adicional sijno
descripcién
Factores de deterioro asignados | sometidos a ensayo
2.1.1. Vehiculo «High» (utilizado también para el ATCT)

Fecha de los ensayos

(diajmes/afio)

Lugar del ensayo

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

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

en la linea central del vehiculo /...

Distancia desde la parte frontal del vehi-
culo (cm)
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2.1.1.1. Emisiones contaminantes (si procede)

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 condicion de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo de funcionamiento sometido a ensayo
(modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede)

Ensayo 1

Nimero de
particulas
suspendidas

#.101! [km)

NMHC THC+NOx Particulas
CcO THC NO X
Contaminantes @) (a) X (b) depositadas
(mg/km) | (mg/km) (mg/km)

(mg/km) (mg[km) (mg/km)

Valores medidos

Factores de regeneracién Ki (2)
Aditivos

Factores de regeneracion Ki (2)
Multiplicativos

Factores de deterioro (DF)
aditivos

Factores de deterioro (DF)
multiplicativos

Valores finales

Valores limite

(2) Véanse las actas de la familia Ki

Tipo 1/I realizado para la determinacién | : | anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.° 83 de la CEPE (}).
de Ki

(") Indiquese lo que proceda.

Ensayo 2 si procede para CO, (dcq,') | para contaminantes (90 % de los limites) | para ambos

Mismo punto

Ensayo 3 si procede para CO, (dcp,?)

Mismo punto

2.1.1.1.2.  Emisiones contaminantes de los VEH-CCE en caso de un ensayo del tipo 1 en la condicion 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.

. Ndmero de
. co | THC @ NMHC NO, THC+NOx Part1c1.11as de particulas sus-
Contaminantes (a) (b) positadas endidas
(mgfkm) | (mgfkm) | oy | 8K o) | (mgfkm) P
g g & (#.10"! fkm)

Valores medidos de ciclo
Gnico

Valores limite de ciclo
Gnico
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Ensayo 2 (si procede): para CO, (dco,!) | para contaminantes (90 % de los limites) | para ambos

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede): para CO, (dco,?)

Mismo punto

2.1.1.1.3.  EMISIONES CONTAMINANTES DE LOS VEH-CCE PONDERADAS POR UF

. Ntmero de
. co | THC @ NMHC NO, THC+NOx Partlcglas de- particulas sus-
Contaminantes (@) (®) positadas endidas
gl g g | gk | gl | gy
. m

Valores calculados

2.1.1.2. Emisién de CO, (si procede)

2.1.1.2.1.  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 un ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga (no ATCT)

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo de funcionamiento sometido a ensayo
(modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede)

Ensayo 1

Emisién de CO, Low Medium High Extra High | Combinada

Valor medido Mco2p1 | Mcoze2

Coeficiente de correccion del RCB (%)

Mco2,p,3 | Mcozc3

Factores de regeneracién (Ki)
Aditivos

Factores de regeneracién (Ki)

Multiplicativos

Mcooc4

AFgi- Mcoze3 | Mcoacs

Mco2pa | Mcoaca

Correccién de ATCT (CTF) ()

Valores temporales Mco, 5 | Mcoa,c,s

Valor declarado — — _ _

Valor declarado dcq,! * — _ _ _

(") FCF: factor de correccion de la familia para corregir condiciones de temperatura regionales representantivas (ATCT)
Véanse las actas de la familia FCF

(%) Correccién contemplada en el apéndice 2 del subanexo 6 del anexo XXI del presente Reglamento para los vehiculos
ICE, K¢q, para los VEH

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto con dcg,?

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto



L 175/86

Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

2.1.1.2.2.

2.1.1.2.3.

Conclusion

Emisién de CO, (g/km)

Low

Medium High Extra High | Combinada

Promediado Mco2 p 6/ MC02 6

Alineacién Mco2p,7 | Mcoae

Valores finales MCOZ,p,H/ MCO2,C,H

Emisién 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 condicion de mantenimiento de carga (ATCT)

Ensayo a 14 °C (ATCT)

Emisién de CO, (g/km)

Low

Medium High Extra High | Combinada

Valor medido Mco2p1 | Mcoze2

Coeficiente de correccion del RCB (5)

Mco2,p,3 | Mcozc3

Conclusion (ATCT)

Emisién de CO, (g/km)

Combinada

ATCT (14 °C) Moy Treg

Tipo 1 (23 °C) Mco223°

Factor de correccion de la familia (FCF)

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

carga

Ensayo 1:

Emisién mdsica de CO, (g/km)

Combinada

Valor calculado Mcg) cp

Valor declarado

1
dCOZ

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto con dcg,?

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto

Conclusién

Emision mésica de CO, (g/km)

Combinada

Promediado M¢q; cp

Valor final Mcg, cp
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2.1.1.2.4.  Emisién mdsica de CO, de los VEH-CCE ponderada por UF

Emision mésica de CO, (g/km) Combinada

Valor calculado Mo, yeighted

2.1.13 CONSUMO DE COMBUSTIBLE (EN SU CASO, NO ATCT)

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 condicion de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo de funcionamiento sometido a ensayo
(modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede)

Consumo de combustible (/100 km) Low Medium High Extra High | Combinado

Valores finales FC, | FCy (')

(") Calculado a partir de los valores alineados de CO,

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

Ensayo 1:

Consumo de combustible (1/100 km) Combinado

Valor calculado FCcp

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto

Conclusiéon

Consumo de combustible (1/100 km) Combinado

Promediado FC¢p

Valor final FCqp

2.1.1.3.3.  Consumo de combustible de los VEH-CCE ponderado por UF

Consumo de combustible (1/100 km) Combinado

Valor calculado FCyeighied

2.1.1.3.4.  Consumo de combustible de los VHPC-SCE en caso de un ensayo de tipo 1 en la condicion de mante-
nimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo de funcionamiento sometido a ensayo
(modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede)

Consumo de combustible (kg/100 km) Low Medium High Extra High | Combinado

Valores medidos
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2.1.1.4.
2.1.1.4.1.
2.1.1.4.1.1.

2.1.1.4.1.2.

2.1.1.4.1.3.

2.1.1.4.1.4.

Consumo de combustible (kg/100 km)

Low

Medium High Extra High

Combinado

Coeficiente de correccion del RCB

Valores finales FC,; FC

AUTONOMIAS (EN SU CASO)
Autonomias para VEH-CCE (si procede)
Autonomia solo eléctrica

Ensayo 1

AER (km)

Urbana Combinada

Valores medidos/calculados AER

Valor declarado

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto

Conclusién

AER (km)

Urbana Combinada

Promediado AER (si procede)

Valores finales AER

Autonomia solo eléctrica equivalente

EAER (km)

Urbana Combinada

Valores finales EAER

Autonomia real en la condicion de consumo de carga

Repy (km)

Combinada

Valores finales Repy

Autonomia del ciclo en la condicién de consumo de carga

Ensayo 1

Repe (km)

Combinada

Valores finales Repc

Namero indice del ciclo transitorio

REEC del ciclo de confirmacion (%)
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2.1.1.4.2.

2.1.1.5.
2.1.1.5.1.
2.1.1.5.1.1.

2.1.1.5.1.2.

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto

Autonomias para los VEP. Autonomia eléctrica pura (si procede)

Ensayo 1

PER (km) Urbana

Combinada

Valores calculados PER

Valor declarado —

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto

Conclusién

PER (km) Urbana

Combinada

Promediado PER

Valores finales PER

CONSUMO ELECTRICO (SI PROCEDE)
Consumo eléctrico de los VEH-CCE (si procede)

Consumo eléctrico EC

EC (Wh/km) Low Medium High

Extra High

Urbano

Combinado

Valores finales EC

Consumo eléctrico en la condicién de consumo de carga ponderado por UF

Ensayo 1

ECaccp (Whikm) Combinado

Valor calculado ECy¢ cp

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto
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2.1.1.5.1.3.

2.1.1.5.2.

Conclusién (en su caso)

ECyccp (Whikm)

Combinado

Promediado EC,c cp

Valor final

Consumo eléctrico ponderado por UF

Ensayo 1

ECAC,Weighted (Wh)

Combinado

Valor calculado ECyc yeighted

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto

Conclusion (en su caso)

ECAC,weighted (Wh/ km)

Combinado

Media ECxc yeighted

Valor final

Consumo eléctrico de los VEP (si procede)

Ensayo 1

EC (Wh/km)

Urbano

Combinado

Valores calculados EC

Valor declarado

Ensayo 2 (si procede)

Mismo punto

Ensayo 3 (si procede)

Mismo punto

EC (Wh/km) Low

Medium

High

Extra High

Urbano

Combinado

Media EC

Valores finales EC

VEHICULO «LOW>» (SI PROCEDE)

Repitase el punto 2.1.1.
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2.1.3. VEHICULO M (SI PROCEDE)
Repitase el punto 2.1.1.
2.1.4. VALORES FINALES DE LAS EMISIONES DE REFERENCIA (SI PROCEDE)
co | THC @ | "MHC | o | THCHNOX PM PN
Contaminantes . " (@) K (®) , -
(mgfkm) | (mgfkm) | oy | k) | (mgfkm) | (#.10""[km)
Valores maximos (1)
(") Para cada contaminante en todos los resultados de los ensayos de VH, VL (si procede) y VIM (si procede)
2.2. ENSAYO DE TIPO 2 (a) (no ATCT)
Incluidos los datos de emisiones exigidos en el ensayo de aptitud para la circulacion
Ensayo CO ( % vol) Lambda Velocidad del motor (min™!) | Temperatura del aceite (°C)
Ralent{ —
Ralenti alto
2.3, ENSAYO DE TIPO 3 (a) (no ATCT)
Emisiones de gases del carter en la atmosfera: ninguna
2.4, ENSAYO DE TIPO 4 (a) (no ATCT)
Véanse las actas
2.5. ENSAYO DE TIPO 5 (no ATCT):
Véanse las actas de la familia de durabi-
lidad
Ciclo de tipo ciclo 1/l para los ensayos anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.° 83 de la CEPE (!).
de las emisiones de referencia
(") Indiquese lo que proceda.
2.6. ENSAYO DE RDE (no ATCT)
Ntmero de la familia de RDE MSxxxx
Véanse las actas de la familia
2.7. ENSAYO DE TIPO 6 (a) (no ATCT)
Fecha de los ensayos (dia/mes/afio)

Lugar de los ensayos

Método de ajuste del dinamémetro de
chasis

desaceleracion libre (referencia de la resistencia al avance en

carretera)

Masa de inercia (kg)
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2.8.

2.9.

2.9.1.

2.9.2.

2.10.

2.11.

si hay desviacién respecto al vehiculo de
tipo 1

Neumaticos

Marca

Tipo

Dimensiones (delanteros|traseros)

Circunferencia (m)

Presion de los neumadticos (kPa)

co
(g/km)

Contaminantes

HC
(g/km)

Ensayo 2

Media

Limite

SISTEMA DE DIAGNOSTICO A BORDO (no ATCT)

Véanse las actas de la familia

ENSAYO DE OPACIDAD DE LOS HUMOS (b) (no ATCT)
ENSAYO DE VELOCIDAD CONSTANTE

Véanse las actas de la familia

ENSAYO DE ACELERACION LIBRE

Valor de absorcién medido (m™)

Valor de absorcién corregido (m™)

POTENCIA DEL MOTOR (no ATCT)

Véanse las actas de la familia

INFORMACION SOBRE LA TEMPERATURA RELATIVA AL VEHICULO HIGH» (VH)

Temperatura del refrigerante del motor al final del tiempo de esta-
bilizacion (°C)

subanexo 6 bis, punto 3.9.2

Temperatura media de la zona de estabilizacién durante las dltimas 3
horas (°C)

subanexo 6 bis, punto 3.9.2
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Diferencia entre la temperatura final del refrigerante del motor y la
temperatura media de la zona de estabilizacion de las dltimas 3 horas

At prer ()

subanexo 6 bis, punto 3.9.3

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

subanexo 6 bis, punto 3.9.1

Emplazamiento del sensor de temperatura

subanexo 6 bis, punto 3.9.5

Anexo del acta de ensayo (VEP y ensayo de ATCT no aplicable)

1 — En formato electronico, todos los datos de entrada para la herramienta de correlacion, que figuran en el anexo 1,
punto 2.4, de los Reglamentos de Ejecucion (UE) 2017/1152 y (UE) 2017/1153.

Referencia del expediente de entrada:... ...
2 — Resultado Co2mpas:

3 — Resultados del ensayo del NEDC (si procede):
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Apéndice 8b

Acta de ensayo de la resistencia al avance en carretera

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

determinacion de la resistencia al avance en carretera.

Niimero de ACTA

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO

Determinacion de la resistencia al avance en carretera del vehiculo

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

Marcas en cuestion

Tipos en cuestion

Denominacién comercial

Velocidad méxima (km/h)

Ejes motores

DESCRIPCION DE LOS VEHICULOS SOMETIDOS A ENSAYO

GENERAL

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

energia)

. Vehiculo «High»

Marca

Tipo

Version

Demanda de energia del ciclo en un ciclo
completo del WLTC para la clase 3, in-
dependiente de la clase de vehiculo

Desviacion de la serie de produccién

Kilometraje
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2.1.2. Vehiculo «Low»
Marca
Tipo
Version
Demanda de energia del ciclo en un ciclo (del 4 al 35 % en funcién de Hy)
completo del WLTC para la clase 3, in-
dependiente de la clase de vehiculo
Desviacion de la serie de produccién
Kilometraje
2.1.3. Vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede)
Marca
Tipo
Version
Demanda de energia del ciclo en un
WLTC completo
Desviacion de la serie de produccién
Kilometraje
2.2. MASAS
2.2.1. Vehiculo «High»
Masa de ensayo (kg)
Masa media m,, (kg) (media antes y después del ensayo)
Masa rotacional m,, (kg) 3% de (MRO + 25 kg) o medicién
Distribucién del peso
Delante
Detrds
2.2.2. Vehiculo «Low»
Repitase el punto 2.2.1 con datos de VL
2.2.3. Vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede)

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg)

(media antes y después del ensayo)

Masa mdxima en carga técnicamente ad-
misible (= 3 000 kg)
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2.3.
2.3.1.

2.4.
2.4.1.

2.4.2.

Media aritmética calculada de la masa del
equipamiento opcional

Distribucién del peso

Delante

Detras

NEUMATICOS
Vehiculo «High»

Designacion del tamafio

delanterostraseros si son diferentes

Marca

delanteros|traseros si son diferentes

Tipo

delanteros|traseros si son diferentes

Resistencia a la rodadura (kgf/1 000 kg)

Delanteros

Traseros

Presion delanteros(kPa)

Presion traseros (kPa)

. Vehiculo «Low»

Repitase el punto 2.3.1 con datos del VL

. Vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede)

Repitase el punto 2.3.1 con los datos del vehiculo representativo

CARROCERIA
Vehiculo «High»

Tipo

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

Version

Dispositivos aerodindmicos

Partes aerodindmicas de la carroceria
moviles

si/no, y enumerarlas si procede

Lista de opciones aerodindmicas ins-
taladas

Vehiculo «Low»

Repitase el punto 2.4.1 con datos del VL

Delta (C4*Agy comparado con VH
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2.4.3. Vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede)

2.5.
2.5.1.

2.6.
2.6.1.

Descripcion de la forma de la carroceria

Caja cuadrada (si no puede determinarse una forma de la carroceria

representativa de un vehiculo completo)

Repitase el punto 2.4.1 con los datos del vehiculo representativo, si procede

Area frontal Ay,

TREN DE POTENCIA
Vehiculo «High»

Cédigo del motor

Tipo de transmision

manual, automdtica, CVT

Modelo de transmisién
(codigos del fabricante)

(asignacion de par y n.° de embragues — que deben incluirse en la

ficha de caracteristicas)

Modelos de transmisiones cubiertos
(codigos del fabricante)

Velocidad rotacional del motor dividida
por la velocidad del vehiculo

Marcha R;ki:rifﬁ]afe Relacién NJV
1.° 1/..
2.° 1..
3.° 1/..
4° 1/..
5.° 1/..
6.° 1/..

Méquinas eléctricas, conectadas en la po-
sicién N

n.a. (no hay méaquina eléctrica o no hay modo de desaceleracién

libre)

Tipo y nimero de mdquinas eléctricas

tipo de construccién: asincrona/sincrona...

Tipo de refrigerante

aire, liquido...

. Vehiculo «Low»

Repitase el punto 2.5.1 con datos del VL

RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
Vehiculo «High»

Fechas de los ensayos

dd/mm/aaaa
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EN CARRETERA (anexo XXI, subanexo 4, punto 4)

Método de ensayo : | desaceleracion libre (anexo XXI, subanexo 4, punto 4.3)

o método de medidores de par (anexo XXI, subanexo 4, § 4.4)

Instalacion (nombre | emplazamiento |
referencia de la pista)

Modo de desaceleracion libre : | sijno

Alineacion de las ruedas : | Valores del dngulo de convergencia/divergencia y del dngulo de caida

Miéxima velocidad de referencia (kmj/h)
anexo XXI, subanexo 4, punto 4.2.4.1.2

Anemometria : | estacionaria
o a bordo: influencia de la anemometria (cq*A), y si ha habido alguna
correccion
Namero de divisiones
Viento : | media, picos y direccion, junto a la direccién de la pista de ensayo
Presién del aire
Temperatura (valor medio)
Correccién del viento : | si/no
Ajuste de la presion de los neumdticos | : | si/no
Resultados brutos : | Método de par:
c0=
cl=
c2=

Método de desaceleracion libre:
f0
f1
2

Resultados finales Método de par:
c0=

cl=

c2=

y

fo=

f1=

f2=

Método de desaceleracion libre:
f0=
f1=
f2=
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o

METODO DEL TUNEL AERODINAMICO (anexo XXI, subanexo 4, punto 6)

Instalacién (nombre | emplazamiento |
referencia del dinamdémetro)

Cualificacién de las instalaciones

Fecha y referencia del acta

Dinamoémetro

Tipo de dinamdémetro

Dinamoémetro de cinta rodante o de chasis

Método

Velocidades estabilizadas o método de desaceleracion

Calentamiento

calentamiento por dinamémetro o mediante conducciéon del vehiculo

Correccion de la curva de los rodillos
anexo XXI, subanexo 4, punto 6.6.3

(para dinamdémetro de chasis, si procede)

Método de ajuste del dinamémetro
de chasis

Rondas fijas | iterativo | alternativo con su propio ciclo de calentamiento

Coeficiente de resistencia aerodindmica
medido, multiplicado por el drea frontal

Velocidad (km/h) Cg*A (m?)

Resultados fo=
f1=
f2=

o

MATRIZ DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA (anexo XXI, subanexo 4, punto 5)

Método de ensayo

desaceleracion libre (anexo XXI, subanexo 4, punto 4.3)

o método de medidores de par (anexo XXI, subanexo 4, punto 4.4)

Instalacién (nombre | emplazamiento |
referencia de la pista)

Modo de desaceleracién libre

si/no

Alineacion de las ruedas

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

Miéxima velocidad de referencia (kmj/h)
anexo XXI, subanexo 4, punto 4.2.4.1.2

Anemometria

estacionaria

o a bordo: influencia de la anemometria (cd*A), y si ha habido alguna
correccion

Namero de divisiones

Viento

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

Presion del aire

Temperatura (valor medio)

Correccion del viento

si/no

Ajuste de la presion de los neumaticos

si/no

L 175/99
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Resultados brutos

Método de par:
cOr=
clr=

c2r=

Método de desaceleracion libre:
for
fir
f2r

Resultados finales

Método de par:
cOr=

clr=

c2r=

y

fOr=

flr=

f2r=

Método de desaceleracion libre:
for=
flr=
f2r=

2.6.2. Vehiculo «Low»

Repitase el punto 2.6.1 con datos del VL
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Apéndice 8¢

Modelo de hoja de ensayo

La <hoja de ensayo» incluird los datos del ensayo que se registran, pero no se incluyen en ningtin 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.

Pardmetros ajustables de alineacién de las ruedas
Anexo XXI, subanexo 4, punto 4.2.1.8.3

Coeficientes, c0, c1 y c2, | c0=
cl=

c2=

Tiempos de desaceleracién libre medidos en el dinamémetro Velocidad del vehiculo | Tiempos de desaceleracién

de chasis (km/h) libre
Anexo XXI, subanexo 4, punto 4.4.4

125-115

115-105
105-95
95-85

85-75

75-65

65-55

55-45

45-35

35-25

25-15

15-05

Para evitar que los neumdticos patinen, podrd colocarse peso | : | peso (kg)

adicional en o sobre el vehiculo. sobrefen el vehiculo

Anexo XXI, subanexo 4, punto 7.1.1.1.1

Tiempos de desaceleracion libre tras realizarse el procedi-
miento de desaceleracién libre segin el punto 4.3.1.3 del
subanexo 4 del anexo XXI

Anexo XXI, subanexo 4, punto 8.2.4.2 125-115
115-105
105-95
95-85
85-75
75-65
65-55
55-45
45-35
35-25
25-15
15-05

Velocidad del vehiculo | Tiempos de desaceleracién

(km/h) libre
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Eficiencia del convertidor de NO,

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

A XXI, sub 5, to 5.5 ,
nexo subanexo punto Concentracién en modo NO =

Distancia efectivamente recorrida por el vehiculo
anexo XXI, subanexo 6, puntos 1.2.6.4.6 y 1.2.12.6

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

Desviaciones del ciclo de conduccion

Anexo XXI, subanexo 6, punto 1.2.6.5.1

Indices de la curva de conduccion:

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

(@ ER  : Energy Rating (indice de energia)
() DR : Distance Rating (indice de distancia)

() EER  : Energy Economy Rating (indice de ahorro de
energia)

(d) ASCR : Absolute Speed Change Rating (indice de va-
riacién de velocidad absoluta)

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

(f) RMSSE : Root Mean Squared Speed Error (error cuadré-
tico medio de la velocidad)

anexo XXI, subanexo 6, puntos 1.2.8.5 y 7

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

Filtro tras el ensayo

Filtro de referencia

anexo XXI, subanexo 6, puntos 1.2.10.1.2 y 1.2.14.3.1

Contenido de cada compuesto, medido tras la estabilizacion
del dispositivo de medicién

Anexo XXI, subanexo 6, punto 1.2.14.2.8

Determinacion del factor de regeneracion

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

Ntmero de ciclos en los que se miden las emisiones n

Medicion de las emisiones mdsicas M’

de la s para cada compuesto i
en cada ciclo j

anexo XXI, subanexo 6, apéndice 1, punto 2.1.3

Determinacion del factor de regeneracion

Namero de ciclos de ensayo aplicables d medidos para una
regeneracion completa

anexo XXI, subanexo 6, apéndice 1, punto 2.2.6
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Determinacion del factor de regeneracion
Msi

Mpi

Ki

anexo XXI, subanexo 6, apéndice 1, punto 3.1.1

ATCT

Temperatura y humedad del aire de la cdmara de ensayo me-
didas en la salida del ventilador de refrigeracion del vehiculo a
una frecuencia minima de 1 Hz.

Anexo XXI, subanexo 6 bis, punto 3.2.1.1

Valor fijado de temperatura = T,

Valor de temperatura real
t 3 °C al principio del ensayo

t 5 °C durante el ensayo

Temperatura de la zona de estabilizacién medida de manera
continua a una frecuencia minima de 1 Hz.

Anexo XXI, subanexo 6 bis, punto 3.2.2.1

Valor fijado de temperatura = T,
Valor de temperatura real
3 °C al principio del ensayo

t 5 °C durante el ensayo

Momento del traslado de la zona de preacondicionamiento a
la zona de estabilizacién

Anexo XXI, subanexo 6 bis, punto 3.6.2

< 10 minutos

Tiempo entre el final del ensayo de tipo 1 y el procedimiento
de enfriamiento

Tiempo de estabilizacién medido, que deberd incluirse en to-
das las hojas de ensayo pertinentes.

Anexo XXI, subanexo 6 bis, punto 3.9.2

< 10 minutos

Tiempo entre la medicién de la temperatura final y

el final del ensayo de tipo 1 a 23 °C
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ANEXO II

CONFORMIDAD EN CIRCULACION

1.  INTRODUCCION

1.1. En el presente anexo se establecen los requisitos de conformidad en circulacién de las emisiones del tubo de escape
y el OBD (incluida la IUPR,,) aplicables a los vehiculos que han recibido la homologacién de tipo con arreglo al
presente Reglamento.

2. REQUISITOS

Los requisitos de conformidad en circulacion seran los establecidos en el punto 9 y en los apéndices 3, 4 y 5 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones descritas en los puntos siguientes.

2.1. El punto 9.2.1 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

La comprobacion de la conformidad en circulacién por la autoridad de homologacion se efectuara sobre la base de
cualquier informacién pertinente que posea el fabricante, con arreglo a los mismos procedimientos que los seguidos
para la conformidad de la produccién, definidos en el articulo 12, apartados 1 y 2, de la Directiva 2007/46/CE y en
el anexo X, puntos 1y 2, de dicha Directiva. Si se facilita a la autoridad de homologacion informacién procedente
de una autoridad de homologacién o de ensayos de vigilancia efectuados por el Estado miembro, complementard
los informes de seguimiento en circulacién suministrados por el fabricante.

2.2. El punto 9.3.5.2 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se modificard con la adicién del siguiente nuevo parrafo:

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 homologaci6n.».

2.3. Las referencias a las «Partes en el Acuerdo» se entenderdn hechas a los «Estados miembros».
2.4. El punto 2.6 del apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

«El vehiculo pertenecerd a un tipo homologado con arreglo al presente Reglamento y serd objeto de un certificado
de conformidad con arreglo a lo dispuesto en la Directiva 2007/46/CE. Estard matriculado y habrd sido utilizado en
la Uni6n..

2.5. La referencia hecha al «Acuerdo de 1958» en el punto 2.2 del apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se
entenderd hecha a la «Directiva 2007/46/CE».

2.6. El punto 2.6 del apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

«El contenido de plomo y azufre de la muestra de combustible procedente del depdsito del vehiculo cumplird las
normas aplicables establecidas en la Directiva 2009/30/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (') y no habrd
indicios de que se haya utilizado un combustible inadecuado. Podrdn realizarse controles del tubo de escape.».

2.7. La referencia a dlos ensayos de emisiones con arreglo al anexo 4 bis» que figura en el punto 4.1 del apéndice 3 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd hecha a dos ensayos de emisiones realizados con arreglo al anexo XXI
del presente Reglamento».

2.8. La referencia al «punto 6.3 del anexo 4 bis» que figura en el punto 4.1 del apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE se entenderd hecha al «punto 1.2.6 del subanexo 6 del anexo XXI del presente Reglamento».

() DOL 140 de 5.6.2009, p. 88.
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2.9. La referencia hecha al «Acuerdo de 1958» en el punto 4.4 del apéndice 3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se
entenderd hecha al «articulo 13, apartados 1 o 2, de la Directiva 2007/46/CE».

2.10. En el punto 3.2.1, el punto 4.2 y las notas 1 y 2 del apéndice 4 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, la referencia a
los valores limite que figuran en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 se entenderd hecha al cuadro 1 del anexo I del
Reglamento (CE) n.° 715/2007.
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ANEXO III

Reservado
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ANEXO IIIA

VERIFICACION DE LAS EMISIONES EN CONDICIONES REALES DE CONDUCCION

1. INTRODUCCI()N, DEFINICIONES Y ABREVIACIONES
1.1. Introduccién

En el presente anexo se describe el procedimiento para verificar el rendimiento en cuanto a emisiones en
condiciones reales de conduccién de los turismos y vehiculos comerciales ligeros.

1.2. Definiciones
1.2.1. «Exactitud» desviacion entre un valor medido o calculado y un valor de referencia trazable.
1.2.2. «Analizador»: todo dispositivo de mediciéon que no forme parte del vehiculo pero que esté instalado para

determinar la concentracién o la cantidad de contaminantes gaseosos o de particulas.

1.2.3. «nterseccion del eje» de una regresion lineal (ap):

ag Zy— (a1 Xf)

donde:

a, es la pendiente de la linea de regresién

=l

es el valor medio del pardmetro de referencia
y es el valor medio del pardmetro que debe verificarse

1.2.4. «Calibracién»: proceso de establecimiento de la respuesta de un analizador, caudalimetro, sensor o sefial de
forma que su resultado sea conforme con una o varias sefiales de referencia.

1.2.5. «Coeficiente de determinacién» (?):

donde:

ay es la interseccién del eje de la linea de regresién lineal
a, es la pendiente de la linea de regresion lineal

es el valor de referencia medido

y; es el valor medido del pardmetro que debe verificarse

es el valor medio del pardmetro que debe verificarse

<

n es el nimero de valores
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1.2.6. «Coeficiente de correlacién cruzada» (1):

Y (6 = X)X (i — )
VI = 0% xS - )

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 niimero de valores

1.2.7. «Tiempo de retardo»: tiempo desde el cambio del caudal de gas (t;) hasta que la respuesta alcanza el 10 % (t;()
del valor indicado final.

1.2.8. «Sefiales o datos de la unidad de control del motor (ECU, engine control unit)» toda informacién y sefial del vehiculo
registradas a partir de la red del vehiculo aplicando los protocolos especificados en el punto 3.4.5 del
apéndice 1.

1.2.9. «Unidad de control del motor»: unidad electrénica que controla varios accionadores para garantizar un rendi-
miento 6ptimo del tren de potencia.

1.2.10.  «Emisiones», denominadas también «componentes», «componentes contaminantes» 0 «emisiones contaminantes»:
constituyentes del escape gaseosos o de particulas.

1.2.11.  «Escaper, denominado también «gases de escape»: total de todos los componentes gaseosos y de particulas
emitidos en la salida del escape o el tubo de escape como consecuencia de la combustion del combustible en
el motor de combustion interna del vehiculo.

1.2.12.  «Emisiones de escape»: emisiones de particulas, caracterizadas por la masa de particulas depositadas y el nimero
de particulas suspendidas, y de componentes gaseosos por el tubo de escape de un vehiculo.

1.2.13.  «Fondo de escala»: intervalo total de un analizador, caudalimetro o sensor especificado por el fabricante del
equipo. Si en las mediciones se utiliza un subintervalo del analizador, caudalimetro o sensor, por fondo de
escala se entenderd el valor indicado méximo.

1.2.14.  «Factor de respuesta a los hidrocarburos» respecto a un tipo particular de hidrocarburos: relaciéon entre el valor
indicado por un detector de ionizacién de llama y la concentracién del tipo de hidrocarburos considerado en
el cilindro del gas de referencia, expresada en ppmC;.

1.2.15.  «Mantenimiento importante»: ajuste, reparacion o sustituciéon de un analizador, caudalimetro o sensor que podria
afectar a la exactitud de las mediciones.

1.2.16.  «Ruido»: 2 veces la media cuadritica de 10 desviaciones estdndar, cada una de ellas calculada a partir de las
respuestas cero medidas con una frecuencia de registro constante de, como minimo, 1,0 Hz durante un
periodo de 30 segundos.

1.2.17.  «Hidrocarburos no metdnicos» (NMHC, non-methane hydrocarbons): hidrocarburos totales (THC, total hydrocarbons),
excluido el metano (CH,).
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1.2.18.  «Niimero de particulas suspendidas» (PN, particle number): ntimero total de particulas s6lidas que emite el escape
del vehiculo, determinado conforme al procedimiento de medicion establecido en el presente Reglamento para
evaluar el cumplimiento del limite respectivo de emisiones Euro 6 establecido en el cuadro 2 del anexo I del
Reglamento (CE) n.° 715/2007.

1.2.19.  «Precision»: 2,5 veces la desviacion estdndar de 10 respuestas repetitivas a un valor estdndar trazable.

1.2.20.  «Valor indicado»: valor numérico indicado por un analizador, caudalimetro, sensor o cualquier otro dispositivo
de medicién utilizado en el contexto de las mediciones de emisiones de vehiculos.

1.2.21.  «Tiempo de respuesta» (tqq): suma del tiempo de retardo y el tiempo de subida.

1.2.22.  <Tiempo de subida»: tiempo que transcurre entre la respuesta al 10 % y la respuesta al 90 % (tgq — t1) del valor
indicado final.

1.2.23.  «Media cuadrdtica» (x,,): raiz cuadrada de la media aritmética de los cuadrados de los valores, definida como:

1
Xrms = \/;(vatx%—i- )

donde:
x es el valor medido o calculado
n es el nimero de valores

1.2.24.  «Sensorm: todo dispositivo de medicion que no forme parte del vehiculo en si pero que esté instalado para
determinar pardmetros distintos de la concentraciéon de contaminantes gaseosos o de particulas y el caudal
madsico de escape.

1.2.25.  «Calibracién del rango»: ajustar un analizador, un caudalimetro o un sensor para que dé una respuesta exacta a
un patrén que se ajuste lo mds posible al valor maximo previsto durante el ensayo de emisiones reales.

1.2.26.  «Respuesta rango»: respuesta media a una sefial rango durante un intervalo de tiempo de al menos 30 segundos.

1.2.27.  «Deriva de la respuesta rango»: diferencia entre la respuesta media a una sefial rango y la sefial rango real medida
en un periodo de tiempo definido después de que se haya calibrado con exactitud el rango de un analizador,
caudalimetro o sensor.

1.2.28.  «Pendiente» de una regresion lineal (a;):

i (=) X (6 —%)
Zin:l(xi - J_C)z

a) =

donde:

=

es el valor medio del pardmetro de referencia

y s el valor medio del pardmetro que debe verificarse
es el valor real del pardmetro de referencia

y; es el valor real del pardmetro que debe verificarse

n es el nimero de valores



L 175/110 Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

1.2.29. «Error tipico de estimacién» (SEE, standard error of estimate):

1
SEE = — X

xmax

donde:

¥ es el valor estimado del pardmetro que debe verificarse
y;  es el valor real del pardmetro que debe verificarse
Xmax €S €l valor real mdximo del pardmetro de referencia

n  es el nimero de valores

1.2.30.  «Hidrocarburos totales» (THC, total hydrocarbons): suma de todos los compuestos voldtiles medibles con un
detector de ionizacion de llama (FID, flame ionisation detector).

1.2.31.  «Trazable»: capacidad de relacionar una medida o valor indicado a lo largo de una cadena ininterrumpida de
comparaciones con un estindar conocido y acordado.

1.2.32.  «Tiempo de transformacién»: diferencia de tiempo entre un cambio de concentracién o de caudal (t,) en el punto
de referencia y una respuesta del sistema del 50 % del valor indicado final (ts).

1.2.33.  «Tipo de analizador: grupo de analizadores producidos por el mismo fabricante que aplican idéntico principio
para determinar la concentracion de un componente gaseoso especifico o el nimero de particulas suspendidas.

1.2.34.  <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
mésico de escape.

1.2.35.  «Validacién»: proceso de evaluacion de la adecuacion de la instalacion y funcionalidad de un sistema portatil de
medicién de emisiones y de la correccion de las mediciones del caudal mésico de escape efectuadas con uno o
varios caudalimetros masicos del escape no trazables o calculadas a partir de sensores o sefiales de la ECU.

1.2.36.  «Verificacion»: proceso por el que se evalia si el resultado medido o calculado de un analizador, caudalimetro,
sensor o sefial es conforme con una sefial de referencia, dentro de uno o varios umbrales de aceptacion
predeterminados.

1.2.37.  «Calibracién del cero»: calibracién de un analizador, un caudalimetro o un sensor para que dé una respuesta

exacta a una sefial cero.
1.2.38.  «Respuesta cero»: respuesta media a una sefial cero durante un intervalo de tiempo de al menos 30 segundos.

1.2.39.  «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.

1.3. Abreviaciones

Las abreviaciones se refieren de forma genérica tanto al singular como al plural de los términos abreviados.
CH, — Metano

CLD — Detector de quimioluminiscencia (ChemiLuminescence Detector)
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Cco — Mondxido de carbono

Co, — Diéxido de carbono

CVS — Muestreador de volumen constante (Constant Volume Sampler)

DCT — Transmisién de doble embrague (Dual Clutch Transmission)

ECU — Unidad de control del motor (Engine Control Unit)

EFM — Caudalimetro mdsico de escape (Exhaust mass Flow Meter)

FID — Detector de ionizacién de llama (Flame Ionisation Detector)

FS — Fondo de escala (Full scale)

GPS — Sistema de posicionamiento global (Global Positioning System)

H,O — Agua

HC — Hidrocarburos

HCLD — Detector de quimioluminiscencia caldeado (Heated ChemiLuminescence Detector)
HEV — Vehiculo hibrido eléctrico (Hybrid Electric Vehicle)

ICE — Motor de combustién interna (Internal Combustion Engine)

ID — Numero o cédigo de identificacién

GLP — Gas licuado de petrdleo

MAW — Ventana de media mévil (Moving Average Window)

max — Valor méximo

N, — Nitrégeno

NDIR — Analizador de infrarrojos no dispersivo (Non-Dispersive InfraRead analyser)
NDUV — Analizador de ultravioletas no dispersivo (Non-Dispersive UltraViolet analyser)
NEDC — Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo (New European Driving Cycle)

GN — Gas natural

NMC — Separador no metdnico (Non-Methane Cutter)

NMC-FID — Separador no metdnico en combinacién con un detector de ionizacion de llama

(Non-Methane Cutter in combination with a Flame-lonisation Detector)

NMHC — Hidrocarburos no metanicos (Non-Methane Hydrocarbons)
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NO — Monoéxido de nitrégeno

N.° — Numero

NO, — Dié6xido de nitrégeno

NOyx — Oxidos de nitrégeno

NTE — No sobrepasable (Not-to-exceed)

0, — Oxigeno

OBD — Diagnostico a bordo (On-Board Diagnostics)

PEMS — Sistema portatil de medicion de emisiones (Portable Emissions Measurement Systern)
PHEV — Vehiculo hibrido eléctrico enchufable (Plug-in Hybrid Electric Vehicle)

PN — Numero de particulas suspendidas (Particle Number)

RDE — Emisiones en condiciones reales de conduccién (Real Driving Emissions)

RPA — Aceleracién positiva relativa (Relative Positive Acceleration)

SCR — Reduccion catalitica selectiva (Selective Catalytic Reduction)

SEE — Error tipico de estimacion (Standard Error of Estimate)

THC — Hidrocarburos totales (Total Hydrocarbons)

CEPE — Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas

VIN — Namero de identificacién del vehiculo (Vehicle Identification Number)

WLTC — Ciclo de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a nivel Mundial (Worldwide

Harmonized Light Vehicles Test Cycle)

WWH-OBD — Diagnéstico a bordo armonizado a nivel mundial (WorldWide Harmonized On-
Board Diagnostics)

2. REQUISITOS GENERALES
2.1. Limites de emisiones no sobrepasables

Las emisiones a lo largo de la vida normal de un tipo de vehiculo homologado con arreglo al Reglamento (CE)
n.° 715/2007, determinadas con arreglo a los requisitos del presente anexo y emitidas en cualquier ensayo
posible de RDE efectuado de conformidad con los requisitos del presente anexo, no superardn los siguientes
valores NTE especificos de los contaminantes:

NTEpollutant = CFpollumnt X TF(pl,.‘.. pn) x EURO-6

donde EURO-6 es el limite de emisiones Euro 6 aplicable establecido en el cuadro 2 del anexo I del
Reglamento (CE) n.° 715/2007.
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Factores de conformidad definitivos

El factor de conformidad CFpqjjy,y; para el contaminante respectivo se especifica como sigue:

Contaminante

Masa de 6xidos
de nitrégeno
(NOy)

Ndmero de par-
ticulas suspendi-
das (PN)

Masa de mono-
xido de carbono
(o) ("

Masa de hidrocarburos
totales (THC)

Masa combinada de hi-
drocarburos totales y
6xidos de nitrogeno

(THC + NO,)

CF pollutant

1 + margen
con margen =
0,5

por determi-
nar

(1) Las emisiones de CO se medirdn y registrarin en ensayos de RDE.

El margen es un pardmetro que tiene en cuenta las incertidumbres de la medicion adicionales introducidas por el equipo
de PEMS, que estdn sujetas a reexamen periddico y que se revisardn a raiz de la mejora de la calidad del procedimiento de
PEMS o del progreso técnico.

Factores de conformidad temporales

No obstante lo dispuesto en el punto 2.1.1, durante un periodo de 5 afios y 4 meses después de las fechas
indicadas en el articulo 10, apartados 4 y 5, del Reglamento (CE) n.° 715/2007, y a peticion del fabricante,
podran aplicarse los siguientes factores de conformidad temporales:

Contaminante

Masa de 6xidos
de nitrégeno
(NOy)

Nimero de par-
ticulas suspendi-
das (PN)

Masa de mond-
xido de carbono
(o)

Masa de hidrocarburos
totales (THC)

Masa combinada de hi-
drocarburos totales y
6xidos de nitrégeno

(THC + NO,)

CF, 2.1. por determi- — — —

nar

ollutant

(") Las emisiones de CO se medirdn y registrarin en ensayos de RDE.

La aplicacion de factores de conformidad temporales se indicard en el certificado de conformidad del vehiculo.

Funciones de transferencia

La funcion de transferencia TF(p1,..., pn) a la que se refiere el punto 2.1 se fija en 1 para todo el intervalo de
parametros pi (i = 1,..., n).

Si se modifica la funcién de transferencia TF(py,..., p,), se hard de manera que no vaya en detrimento del
impacto ambiental ni de la eficacia de los procedimientos de ensayo de RDE. En particular, deberd mantenerse
la condicién siguiente:

/TF(pl, coespn) X Q(pl,...,pn) dp = /Q(pl, ...,pn) dp

donde:
— dp representa la integral en todo el espacio de los pardmetros p; (i = 1,...,n)

— Q(py,---» pn) es la densidad probable de un proceso correspondiente a los pardmetros p; (i= 1,...,n) en
condiciones reales de conduccion. El fabricante confirmard el cumplimiento del punto 2.1 completando el
certificado que figura en el apéndice 9.

2.2. Los ensayos de RDE exigidos en el presente anexo en el momento de la homologacién de tipo y durante la
vida de un vehiculo confieren presuncién de conformidad con el requisito establecido en el punto 2.1. La

presuncién de conformidad puede reevaluarse mediante ensayos adicionales de RDE.

2.3. Los Estados miembros velardn por que los vehiculos puedan someterse a ensayo con PEMS en vias ptblicas de
conformidad con los procedimientos establecidos en su Derecho nacional y respetando las normas de tréfico y

los requisitos de seguridad locales.
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2.4. Los fabricantes se asegurardn de que un tercero independiente pueda someter a ensayo los vehiculos con PEMS
en vias publicas, por ejemplo poniendo a disposicion adaptadores adecuados para los tubos de escape, dando
acceso a las sefiales de la ECU o adoptando las disposiciones administrativas necesarias. Si el presente
Reglamento no exige el ensayo del PEMS en cuestion, el fabricante podrd cobrar unas tasas razonables, segin
lo establecido en el articulo 7, apartado 1, del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

3. ENSAYO DE RDE QUE DEBE EFECTUARSE

3.1. Los requisitos siguientes se aplican a los ensayos de PEMS a los que se hace referencia en el articulo 3,
apartado 10, parrafo segundo.

3.1.0. Los requisitos del punto 2.1 deberdn cumplirse en relacién con la parte urbana y con el trayecto total con
PEMS. A eleccion del fabricante, deberdn cumplirse las condiciones de por lo menos uno de los puntos
siguientes:

3.1.0.1. Mg < NTEpgpan ¥ Moggdu < NTEpgiiuan con las definiciones del punto 2.1 del presente anexo y de los
puntos 6.1 y 6.3 del apéndice 5 y el ajuste gas = contaminante.

3.1.0.2. Myg0a < NTEpiian ¥ My gasau < NTEpoiiyan con las definiciones del punto 2.1 del presente anexo y del

punto 3.9 del apéndice 6 y el ajuste gas = contaminante.

3.1.1. Para la homologacién de tipo, el caudal mésico de escape se determinard mediante un equipo de medicion
cuyo funcionamiento sea independiente del vehiculo y no se utilizardn datos de la ECU del vehiculo a este
respecto. Fuera del contexto de la homologacion de tipo, pueden utilizarse métodos alternativos para deter-
minar el caudal mdsico de escape de acuerdo con el apéndice 2, punto 7.2.

3.1.2. Si la autoridad de homologacién no estd satisfecha con el control de la calidad de los datos ni con los
resultados de validacién de un ensayo de PEMS efectuado de conformidad con los apéndices 1 y 4, podrd
considerar nulo el ensayo. En ese caso, la autoridad de homologacion registrard los datos del ensayo y los
motivos por los que lo considera nulo.

3.1.3. Notificacién y difusién de la informacién sobre el ensayo de RDE.

3.1.3.1.  Se pondrd a disposicién de la autoridad de homologacién un informe técnico elaborado por el fabricante de
conformidad con el apéndice 8.

3.1.3.2.  El fabricante se asegurard de que la informacidn siguiente esté disponible sin costes en un sitio web de acceso
publico:

3.1.3.2.1. Introduciendo el nimero de homologacién de tipo del vehiculo y la informacion sobre el tipo, la variante y la
version, tal como se definen en las secciones 0.10 y 0.2 del certificado de conformidad CE del vehiculo que
figura en el anexo IX de la Directiva 2007/46/CE, el niimero tnico de identificacién de una familia de ensayo
de PEMS a la que pertenece un determinado tipo de emisiones de vehiculos, tal como se establece en el punto
5.2 del apéndice 7.

3.1.3.2.2. Introduciendo el nimero tinico de identificacién de una familia de ensayo de PEMS:
— la informacion completa exigida en el punto 5.1 del apéndice 7,
— las listas descritas en los puntos 5.3 y 5.4 del apéndice 7,

— los resultados de los ensayos de PEMS tal como se establecen en los puntos 6.3 del apéndice 5 y 3.9 del
apéndice 6 para todos los tipos de emisiones de vehiculos de la lista descrita en el punto 5.4 del
apéndice 7.

3.1.3.3.  Previa solicitud, sin costes y en el plazo de 30 dias, el fabricante pondrd a disposicién de toda parte interesada
el informe técnico al que se hace referencia en el punto 3.1.3.1.

3.1.3.4.  Previa solicitud, la autoridad de homologaci6n de tipo pondrd a disposicién la informacién enumerada en los
puntos 3.1.3.1 y 3.1.3.2 en un plazo de 30 dias a partir de la recepciéon de la solicitud. La autoridad de
homologacién de tipo podrd cobrar una tasa razonable y proporcionada, que no disuada a un investigador
con un interés justificado de solicitar la informacion necesaria ni supere los costes internos que le supongan a
la autoridad poner a disposicién la informacion solicitada.
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4. REQUISITOS GENERALES

4.1. El rendimiento en cuanto a RDE se demostrard sometiendo a ensayo vehiculos en carretera de acuerdo con sus
patrones de conduccién, condiciones y cargas ttiles normales. El ensayo de RDE serd representativo de los
vehiculos utilizados en sus rutas reales, con su carga normal.

4.2. El fabricante demostrard a la autoridad de homologacién que el vehiculo elegido, los patrones de conduccion,
las condiciones y las cargas ttiles son representativos de la familia de vehiculos. Los requisitos de carga til y
de altitud, tal como se especifican en los puntos 5.1 y 5.2, se utilizardn previamente para determinar si se dan
condiciones aceptables para el ensayo de RDE.

43, La autoridad de homologacién propondrd un trayecto de ensayo en zona urbana, en zona rural y en autopista
que cumpla los requisitos del punto 6. A efectos de la seleccion del trayecto, la definicién de utilizacién en
zona urbana, en zona rural y en autopista se basard en un mapa topogrfico.

4.4. 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, tal como se define en el apéndice
7. Esta funcionalidad se considerard un «dispositivo de desactivacién», tal como se define en el articulo 3,
punto 10, del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

5. CONDICIONES LIMITE
5.1. Carga util del vehiculo y masa de ensayo
5.1.1. La carga util bésica del vehiculo incluird al conductor, un testigo del ensayo (si es aplicable) y el equipo de

ensayo, incluidos los dispositivos de montaje y de suministro de corriente.

5.1.2. A efectos del ensayo, se puede afiadir carga util artificial siempre y cuando la masa total de la carga ttil bésica
y artificial no supere el 90 % de la suma de la «masa de los pasajeros» y la «masa til» definidas en los puntos
19 y 21 del articulo 2 del Reglamento (UE) n.° 1230/2012 de la Comisi6n (¥).

(*) Reglamento (UE) n.° 1230/2012 de la Comisién, de 12 de diciembre de 2012, por el que se desarrolla el
Reglamento (CE) n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que respecta a los requisitos de
homologacién de tipo relativos a las masas y dimensiones de los vehiculos de motor y de sus remolques y
por el que se modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (DOL 353 de
21.12.2012, p. 31).

5.2. Condiciones ambientales

5.2.1. El ensayo se realizard en las condiciones ambientales establecidas en este punto. Las condiciones ambientales
son «ampliadas» si se amplia al menos una de las condiciones de temperatura y altitud.

5.2.2. Condiciones de altitud moderadas: altitud inferior o igual a 700 m sobre el nivel del mar.

5.2.3. 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.

5.2.4. Condiciones de temperatura moderadas: temperatura superior o igual a 273 K (0 °C) e inferior o igual a 303 K
(30 °0).
5.2.5. Condiciones de temperatura ampliadas: temperatura superior o igual a 266 K (- 7 °C) e inferior a 273 K

(0 °C) o superior a 303 K (30 °C) e inferior o igual a 308 K (35 °C).

5.2.6. No obstante lo dispuesto en los puntos 5.2.4 y 5.2.5, la temperatura mds baja de las condiciones moderadas
serd superior o igual a 276 K (3 °C) y la temperatura mds baja de las condiciones ampliadas serd superior o
igual a 271 K (- 2 °C) entre el inicio de la aplicacion de los limites de emisién NTE vinculantes, tal como se
definen en el punto 2.1, hasta 5 afios después de las fechas indicadas en los apartados 4 y 5 del articulo 10 del
Reglamento (CE) n.° 715/2007.
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5.3. No procede.

5.4. Condiciones dindmicas

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 energia y en las
emisiones del vehiculo de ensayo. La verificacion de la normalidad de las condiciones dindmicas se efectuard
una vez completado el ensayo, utilizando los datos registrados del PEMS. Esta verificacion se realizard en 2
etapas:

5.4.1. Deberdn comprobarse el exceso o la insuficiencia generales de la dindmica de la conduccién durante el
trayecto, utilizando los métodos descritos en el apéndice 7 bis del presente anexo.

5.4.2. Si el trayecto resulta valido tras efectuar las verificaciones conforme al punto 5.4.1, deben aplicarse los
métodos de verificacion de la normalidad de las condiciones de ensayo establecidos en los apéndices 5 y 6
del presente anexo. Cada método incluye una referencia relativa a las condiciones de ensayo, los méargenes en
torno a la referencia y los requisitos minimos de cobertura para lograr un ensayo valido.

5.5. Estado y funcionamiento del vehiculo

5.5.1. Sistemas auxiliares
El sistema de aire acondicionado u otros dispositivos auxiliares deberdn funcionar de una forma que corres-
ponda al posible uso que harfa un consumidor en condiciones reales de conduccién en carretera.

5.5.2. Vehiculos equipados con sistemas de regeneracion periddica

5.5.2.1.  Por «sistema de regeneracion periddica» se entenderd el definido en el articulo 2, apartado 6.

5.5.2.2.  Si se produce una regeneracion periddica durante un ensayo, podra invalidarse el ensayo y repetirse una vez a
peticion del fabricante.

5.5.2.3.  El fabricante podrd asegurarse de que se completa la regeneraciéon y preacondicionar el vehiculo adecuada-
mente antes del segundo ensayo.

5.5.2.4.  Si la regeneracién se produce durante la repeticién del ensayo de RDE, los contaminantes emitidos durante
dicha repeticién se incluirdn en la evaluacion de las emisiones.

6. REQUISITOS DEL TRAYECTO

6.1. Las proporciones de conduccién en zona urbana, en zona rural y en autopista, clasificadas por velocidad
instantdnea tal como se describen en los puntos 6.3 a 6.5, se expresardn en porcentaje de la distancia total del
trayecto.

6.2. El trayecto consistird en una conduccién en zona urbana, seguida de una conduccién en zona rural y en

autopista en las proporciones especificadas en el punto 6.6. El funcionamiento en zona urbana, en zona rural
y en autopista deberd ser continuo. El funcionamiento en zona rural podrd interrumpirse con breves perfodos
de funcionamiento en zona urbana al atravesar dreas urbanas. El funcionamiento en autopista podrd inte-
rrumpirse con breves periodos de funcionamiento en zona urbana o en zona rural, por ejemplo al pasar por
peajes o tramos en obras. Si, por motivos practicos, estd justificada otra secuencia de ensayo, podrd alterarse el
orden de funcionamiento en zona urbana, en zona rural o en autopista, previa autorizacion de la autoridad de

homologacion.
6.3. El funcionamiento en zona urbana se caracteriza por velocidades del vehiculo de hasta 60 kmj/h.
6.4. El funcionamiento en zona rural se caracteriza por velocidades del vehiculo superiores a 60 km/h e inferiores

o iguales a 90 km/h.
6.5. El funcionamiento en autopista se caracteriza por velocidades del vehiculo superiores a 90 kmj/h.

6.6. El trayecto constard aproximadamente de un 34 % de conduccién en zona urbana, un 33 % de conduccién en
zona rural y un 33 % de conduccién en autopista, y la clasificacién se hard en funcién de las velocidades
indicadas en los puntos 6.3 a 6.5. Por «aproximadamente» se entenderd un intervalo de + 10 puntos porcen-
tuales en torno a los porcentajes declarados. No obstante, la conduccién en zona urbana no deberd representar
nunca menos del 29 % de la distancia total del trayecto.
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6.7. 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 méaximo del 3 % de la duracién de la conduccién en autopista. Los
limites locales de velocidad seguirdn aplicdindose durante los ensayos de PEMS, sin perjuicio de otras conse-
cuencias juridicas. Los incumplimientos de los limites locales de velocidad en si no invalidardn los resultados
de un ensayo de PEMS.

6.8. La velocidad media (incluyendo las paradas) de la parte de conduccién en zona urbana del trayecto debe
situarse entre 15 y 40 km/h. 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 incluird varias paradas de 10 segundos o mds. Si una parada dura
més de 180 segundos, se excluirdn de la evaluacion de las emisiones los eventos de emision ocurridos durante
los 180 segundos siguientes a esa parada excesivamente prolongada.

6.9. El intervalo de velocidades de la conduccién 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.

6.10. El trayecto durard entre 90 y 120 minutos.

6.11. La altitud sobre el nivel del mar de los puntos de partida y de llegada no diferird en mds de 100 m. Ademds, la
ganancia de altura positiva acumulada proporcional serd inferior a 1 200 m/100 km y se determinard con-
forme al apéndice 7 ter.

6.12. La distancia minima recorrida durante el funcionamiento en zona urbana, en zona rural y en autopista serd, en
cada caso, de 16 km.

7. REQUISITOS OPERATIVOS

7.1. El trayecto se seleccionard de forma que el ensayo no se interrumpa y los datos se registren de manera
continua hasta alcanzar la duracién minima del ensayo establecida en el punto 6.10.

7.2. 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.

7.3. La instalacién del equipo del PEMS deberd hacerse de manera que influya lo menos posible en las emisiones,
en 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. La carga util del vehiculo serd conforme al
punto 5.1.

7.4. Los ensayos de RDE se efectuardn en dias habiles, segtin la definicion establecida para la Unién en el
Reglamento (CEE, Euratom) n.° 118271 del Consejo (¥).

(*) Reglamento (CEE, Euratom) n.° 1182/71 del Consejo, de 3 de junio de 1971, por el que se determinan las
normas aplicables a los plazos, fechas y términos (DO L 124 de 8.6.1971, p. 1).

7.5. Los ensayos de RDE se efectuardn en carreteras y calles pavimentadas (no estd permitido, por ejemplo, circular
fuera de carretera).

7.6. Se evitardn los perfodos de ralenti prolongados después del primer encendido del motor de combustién al
principio del ensayo de emisiones. Si el motor se para durante el ensayo, podrd volver a arrancarse, pero no se
interrumpird el muestreo.

8. ACEITE LUBRICANTE, COMBUSTIBLE Y REACTIVO

8.1. El combustible, el lubricante y el reactivo (si procede) utilizados en los ensayos de RDE se ajustardn a las
especificaciones del fabricante para la utilizacién del vehiculo por parte del cliente.

8.2. Se tomardn muestras de combustible, de lubricante y de reactivo (si procede) y se conservaran durante al
menos 1 arfio.

9. EMISIONES Y EVALUACION DEL TRAYECTO

9.1. El ensayo se realizard de conformidad con el apéndice 1 del presente anexo.

9.2. El trayecto cumplird los requisitos de los puntos 4 a 8.
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9.3. No estard permitido combinar datos de trayectos diferentes ni modificar o suprimir datos de un trayecto,
excepto en el caso de lo dispuesto en el punto 6.8 para las paradas largas.

9.4. Tras establecer la validez de un trayecto de conformidad con el punto 9.2, los resultados de las emisiones se
calculardn utilizando los métodos que figuran en los apéndices 5 y 6 del presente anexo.

9.5. Si, durante un intervalo de tiempo particular, se amplian las condiciones ambientales de conformidad con el
punto 5.2, durante ese intervalo de tiempo particular las emisiones contaminantes calculadas de acuerdo con
el apéndice 4 se dividirdn por un valor de 1,6 antes de evaluar su conformidad con los requisitos del presente
anexo. Esta disposicién no se aplica a las emisiones de diéxido de carbono.

9.6. El arranque en frio se define en el punto 4 del apéndice 4 del presente anexo. Hasta que se apliquen requisitos
especificos para las emisiones durante el arranque en frio, estas se registrardn, pero quedardn excluidas de la
evaluacién de las emisiones.
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Apéndice 1

Procedimiento de ensayo de las emisiones de los vehiculos con un sistema portitil de medicién de emisiones

1. INTRODUCCION

(PEMS)

En el presente apéndice se describe el procedimiento de ensayo para determinar las emisiones de escape de

turismos y vehiculos comerciales ligeros mediante un sistema portatil de medicién de emisiones.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

IN

kPa

kPa/min

1/min

mg

min

DPe

ppm

inferior o igual

ndimero

nimero por metro ctbico
por ciento

grado centigrado

gramo

gramos por segundo
hora

hertzio

kelvin

kilogramo

kilogramos por segundo
kilémetro

kilémetros por hora
kilopascal

kilopascales por minuto
litro

litros por minuto

metro

metro cubico
miligramo

minuto

presion evacuada [kPa]
caudal volumétrico del sistema [l/min]

partes por millén
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ppmC, —  partes por millén de carbono equivalente
rpm —  revoluciones por minuto
s —  segundo
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 concentracién 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 sistema de posicionamiento global 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 tempe-
ratura ambiente, la humedad relativa, la presién del aire y la velocidad del vehiculo.

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 1 del presente apéndice, se medirdn, se registrarn
con una frecuencia constante de 1,0 Hz o superior y se notificardn de conformidad con los requisitos del apéndice
8. Los pardmetros de la ECU, si se obtienen, deben estar disponibles con una frecuencia sustancialmente superior a
la de los pardmetros registrados por el PEMS. Los analizadores, caudalimetros y sensores del PEMS serdn con-
formes con los requisitos establecidos en los apéndices 2 y 3 del presente anexo.

Cuadro 1

Pardmetros de ensayo

Pardmetro Unidad recomendada Fuente (%)
Concentracion de THC (1), (%) ppm Analizador
Concentracion de CHy (1), (%) ppm Analizador
Concentracion de NMHC (1), (4 ppm Analizador (%)
Concentraciéon de CO (1), (9 ppm Analizador
Concentracién de CO, (1) ppm Analizador
Concentracion de NO, (1), (%) ppm Analizador (%)
Concentracion de PN (%) #/m’ Analizador
Caudal madsico de escape kg/s EFM, cualquier método descrito en el punto

7 del apéndice 2

Humedad ambiente % Sensor
Temperatura ambiente K Sensor
Presién ambiente kPa Sensor
Velocidad del vehiculo km/h Sensor, GPS o ECU (%)
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Pardmetro Unidad recomendada Fuente (%)
Latitud del vehiculo Grados GPS
Longitud del vehiculo Grados GPS
Altitud del vehiculo (%), (%) M GPS o sensor
Temperatura de los gases de escape (°) K Sensor
Temperatura del refrigerante del motor (°) | K Sensor o ECU
Velocidad del motor (°) rpm Sensor o ECU
Par motor (%) Nm Sensor o ECU
Par del eje motor (°) Nm medidor del par de llanta
Posicién del pedal (°) % Sensor o ECU
Caudal de combustible del motor (?) gfs Sensor o ECU
Flujo de aire de admisién del motor (?) gfs Sensor o ECU
Situacion de fallo (%) — ECU
Temperatura del flujo de aire de admisién | K Sensor o ECU
Situacion de regeneracion (°) — ECU
Temperatura del aceite del motor (°) K Sensor o ECU
Marcha real (%) # ECU
Marcha deseada (por ejemplo, indicador de | # ECU
cambio de marchas) (°)
Otros datos del vehiculo (%) sin especificar ECU
(') Debe medirse en base hiimeda o corregirse de la forma descrita en el punto 8.1 del apéndice 4.
(>) Debe determinarse solo si se utilizan métodos indirectos para calcular el caudal mdsico de escape segin se describe en los
puntos 10.2 y 10.3 del apéndice 4.

() El método se elegird de conformidad con el punto 4.7.
(*) Pardmetro obligatorio tinicamente si la medicién constituye un requisito del anexo III bis, punto 2.1.
(>) Debe determinarse solo si es necesario para verificar la situacion del vehiculo y las condiciones de funcionamiento.
(°) Podré calcularse a partir de las concentraciones de THC y CH, de conformidad con el punto 9.2 del apéndice 4.
() Podra calcularse a partir de las concentraciones medidas de NO y NO,.
(%) Podran utilizarse multiples fuentes de pardmetros.
(°) La fuente preferible es el sensor de la presién ambiente.

3.3.  Preparacion del vehiculo
La preparacion del vehiculo incluird una verificacién general del correcto funcionamiento técnico del vehiculo de
ensayo.

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. El PEMS debe instalarse de forma que, durante el ensayo, se reduzcan al minimo las interferencias
electromagnéticas y la exposicién a choques, vibraciones, polvo y variaciones de temperatura. El PEMS se instalard
y hard funcionar de modo que no presente fugas y se minimicen las pérdidas de calor. La instalacién y el
funcionamiento del PEMS no modificardn la naturaleza de los gases de escape ni aumentardn indebidamente la
longitud del tubo de escape. Para evitar la generacién de particulas, los conectores serdn termoestables a las
temperaturas de los gases de escape previstas durante el ensayo. Se recomienda evitar el uso de materiales que
puedan emitir compuestos volatiles para conectar la salida del escape del vehiculo y el tubo de conexién. Si se
utilizan conectores de elastdmero, su exposicion a los gases de escape serd minima, para evitar artefactos cuando
el motor se someta a cargas elevadas.
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3.4.2. Contrapresién admisible

La instalacion y el funcionamiento del PEMS no aumentardn indebidamente la presién estdtica en la salida del
escape. Si resulta técnicamente posible, toda extension para facilitar el muestreo o la conexién 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 mdsico del escape 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 madsicos del escape previstos durante el ensayo. La instalacién del EFM y de todo
adaptador o empalme del tubo de escape no afectard negativamente al funcionamiento del motor ni del sistema
de postratamiento de los gases de escape. A ambos lados del elemento sensor del caudal se colocard un tubo recto
de un didmetro equivalente, como minimo, a 4 veces el didmetro del tubo de escape o de 150 mm, si esta
segunda opcién es mayor. Si se somete a ensayo un motor multicilindrico con un colector de escape ramificado,
se recomienda combinar los colectores antes del caudalimetro mdsico del escape y aumentar adecuadamente la
secci6n transversal del tubo para minimizar la contrapresion en el escape. Si esto no fuera posible, se contemplard
la medicién del caudal de escape con varios caudalimetros mdsicos. La amplia variedad de configuraciones,
dimensiones y caudales mdsicos de los tubos de escape puede exigir la adopcion de soluciones intermedias,
basadas en criterios técnicos adecuados, a la hora de elegir e instalar los EFM. Si es preciso, en aras de la exactitud
de la medicién, podrd instalarse un EFM con un didmetro mas pequeiio que el de la salida del escape o la seccion
transversal total de las diferentes salidas, a condicién de que ello no afecte negativamente al funcionamiento o al
postratamiento de los gases de escape, tal como se especifica en el punto 3.4.2.

3.4.4. Sistema de posicionamiento global (GPS)

La antena del GPS debe instalarse, por ejemplo, en el lugar mds alto posible, de forma que se garantice una buena
recepcion de la sefial del satélite. La antena del GPS instalada deberd interferir lo menos posible con el funcio-
namiento 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 1 podrdn registrarse
mediante un registrador de datos conectado a la ECU o a la red del vehiculo con arreglo a las normas 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 equipo auxiliar

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 funcionamiento
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 bateria 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 caudal. Las sondas de muestreo se colocardn, como minimo, 200 mm o 3
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. Si el PEMS reenvia un flujo
al tubo de escape, lo hard después de la sonda de muestreo de forma que no afecte, durante el funcionamiento del
motor, a la naturaleza de los gases 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 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 motor multicilindrico y un
colector de escape ramificado, la entrada de la sonda de muestreo estard situada suficientemente lejos después de
la ramificacion, para garantizar que la muestra obtenida sea representativa del promedio de emisiones de escape de
todos los cilindros. En el caso de los motores multicilindricos con grupos de colectores distintos, como los
«amotores en V», los colectores se combinardn antes de la sonda de muestreo. Si no resulta técnicamente posible,
se considerard la posibilidad de un muestreo en varios puntos en los que los gases de escape estén bien mezclados
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y libres de aire ambiente. En este caso, el nimero y la ubicacion de las sondas de muestro coincidiran, 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, el muestreo de los gases de escape 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 se colocard antes de las
demds sondas de muestreo.

Si se miden los hidrocarburos, la linea de muestreo se calentard a 463 + 10 K (190 # 10 °C). Para la medicioén 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 condensacion y garantizar eficiencias de penetracion adecuadas de los distintos gases.
Respecto a los sistemas de muestreo de baja presion, puede disminuirse la temperatura en funcién de la reducciéon
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 se muestrean las particulas, la linea de muestreo se calentard, desde el
punto de muestreo de los gases de escape sin diluir, a una temperatura minima de 373 K (100 °C). El tiempo de
permanencia de la muestra en la linea de muestreo de particulas serd inferior a 3 segundos hasta que se alcance la
primera dilucién o el contador de particulas.

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 continuacion. 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 estabilizacion inicial, si no hay fugas, todos los caudalimetros indicardn
aproximadamente cero. En caso contrario, se controlardn las lineas de muestreo y se corregir el defecto.

El indice de fuga en el lado del vacio no excederd del 0,5 % del caudal en uso en la porcion del sistema que se esté
controlando. Los caudales del analizador y los caudales de derivacién podran 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 presién Ap (kPajmin) en el sistema no
superard el resultado siguiente:

Ap = ‘1;—6 X qus % 0.005

N

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 presién 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 estabilizacion del PEMS

El PEMS se encenderd, se calentard y se estabilizara siguiendo las especificaciones de su fabricante hasta que, por
ejemplo, las presiones, las temperaturas y los caudales hayan alcanzado sus puntos de funcionamiento caracte-
risticos.

4.3.  Preparacién del sistema de muestreo

El sistema de muestreo, compuesto por la sonda de muestreo, las lineas de muestreo y los analizadores, deberd
prepararse para el ensayo siguiendo las instrucciones del fabricante del PEMS. Se velard por que el sistema de
muestreo esté limpio y sin condensacién de humedad.

4.4, Preparacién del caudalimetro mdsico del escape (EFM)

Si el EFM se utiliza para medir el caudal mésico de escape, se purgard y se preparard para funcionar de
conformidad con las especificaciones de su fabricante. Cuando proceda, este procedimiento deberd eliminar la
condensacion y los depésitos de las lineas y los correspondientes puertos de medicion.
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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 calibracién que
cumplan los requisitos del punto 5 del apéndice 2. 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, conviene realizar la calibracién 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

El nivel cero del analizador se registrard mediante el muestreo de aire ambiente filtrado por un filtro absoluto
HEPA. La sefial se registrard con una frecuencia constante de un minimo de 1,0 Hz durante un periodo de 2
minutos y se promediardn los valores obtenidos. La concentraciéon admisible se determinard una vez que se
disponga de equipo de medicién adecuado.

4.7. Determinacién de la velocidad del vehiculo

La velocidad del vehiculo se determinard utilizando al menos uno de los métodos siguientes:

a) un GPS; si la velocidad del vehiculo se determina mediante un GPS, la distancia total del trayecto se cotejard
con las mediciones efectuadas con otro método, de conformidad con el punto 7 del apéndice 4;

b) un sensor (por ejemplo, un sensor Gptico 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 2 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 mas de un 4 % de la distancia de referencia;

¢) 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 3 y, en caso necesario, la sefial de velocidad de la ECU se ajustard
para satisfacer los requisitos del punto 3.3 del apéndice 3; 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 topogréfico; la distancia total del trayecto determinada por la ECU no podra
desviarse mds de un 4 % de la distancia de referencia.

4.8.  Control de la configuracién del PEMS

Se verificard la correcta conexion 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 el motor de combustion se encuentra en la situacion lave-on-motor-offs). El PEMS deberd
funcionar sin sefiales de advertencia ni indicaciones de error.

5. ENSAYO DE EMISIONES
5.1. Inicio del ensayo

El muestreo, la medicién y el registro de los pardmetros empezardn antes del arranque del motor. Para facilitar el
ajuste en funcién del tiempo, se recomienda registrar los pardmetros sujetos a un ajuste en funcién del tiempo
mediante un dnico dispositivo de registro de datos o con un sello de tiempo sincronizado. Tanto antes como
inmediatamente después del arranque del motor, se confirmard que el registrador de datos registra todos los
pardmetros necesarios.

5.2.  Ensayo

El muestreo, la medicion 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 documentard y verificard toda sefial de advertencia que indique un funcionamiento incorrecto del
PEMS. El registro de pardmetros deberd alcanzar un nivel de complecion de datos superior al 99 %. La medicion y
el registro de datos podrdn interrumpirse durante menos de un 1 % de la duracién total del trayecto, pero no mds
de 30 segundos consecutivos, Ginicamente en caso de pérdida involuntaria de la sefial o con fines de manteni-
miento del PEMS. El PEMS podrd registrar directamente las interrupciones. Durante el pretratamiento, el inter-
cambio o el postratamiento de datos no se podran introducir interrupciones en el pardmetro registrado. En su
caso, la autocalibracion del cero se efectuard con respecto a un patrén cero trazable similar al utilizado para la
calibracién del cero del analizador. Si es necesario, se recomienda encarecidamente iniciar el mantenimiento del
PEMS durante periodos de velocidad nula del vehiculo.
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5.3.  Final del ensayo

Se llega al final del ensayo cuando el vehiculo ha completado el trayecto y se apaga el motor de combustion. Se
evitardn los periodos de ralenti prolongados tras completar el ensayo. El registro de datos deberd continuar hasta
que haya concluido el tiempo de respuesta de los sistemas de muestreo.

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 verificacion 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 2.

Cuadro 2

Deriva admisible del analizador durante el ensayo de PEMS

Contaminante Deriva de la respuesta cero Deriva de la respuesta rango ()

Co, < 2000 ppm por ensayo < 2% del valor indicado o < 2 000 ppm por ensayo,
si esta es superior

co < 75 ppm por ensayo < 2% del valor indicado o < 75 ppm por ensayo, si
esta es superior

NO, < 5 ppm por ensayo < 2 % del valor indicado o < 5 ppm por ensayo, si
esta es superior

NO/NOy < 5 ppm por ensayo < 2% del valor indicado o < 5 ppm por ensayo, si
esta es superior

CH, < 10 ppmC; por ensayo < 2 % del valor indicado o < 10 ppmC; por ensayo,
si esta es superior

THC < 10 ppmC; por ensayo < 2% del valor indicado o < 10 ppmC; por ensayo,
si esta es superior

() Si la deriva del cero se encuentra dentro del margen admisible, es aceptable calibrar el cero del analizador antes de verificar la
deriva del rango.

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

El nivel cero del analizador se registrard mediante el muestreo de aire ambiente filtrado por un filtro absoluto
HEPA. La sefial se registrard durante un periodo de 2 minutos y se promediardn los valores obtenidos. La
concentracion final admisible se determinard una vez que se disponga de equipo de medicion adecuado. Si la
diferencia entre el control antes y después del ensayo es superior a la permitida, se invalidardn todos los resultados
obtenidos y se repetird el ensayo.

6.3. Control de las mediciones de emisiones en carretera

El intervalo calibrado de los analizadores deberd abarcar al menos el 90 % de los valores de concentraciéon
obtenidos en el 99 % de las mediciones de las partes vélidas del ensayo de emisiones. Es admisible que el 1 %
del nimero total de las mediciones empleadas para la evaluacién supere el intervalo calibrado de los analizadores
en un factor maximo de 2. Si no se cumplen estos requisitos, se invalidara el ensayo.
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Apéndice 2
Especificaciones y calibracion 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

>

v

%

IN

)

4

Fsb
Crsd
CHC(w/NMC)

CHC(w/o NMC)

superior a

superior o igual a

por ciento

inferior o igual a

concentracion de CO, sin diluir [%]

ordenada en el origen de la linea de regresion lineal

pendiente de la linea de regresion lineal

concentracién de CO, diluido [%]

concentracion de NO diluido [ppm]

respuesta del analizador en el ensayo de interferencia del oxigeno
concentracion del fondo de escala de HC en la etapa b) [ppmC;]
concentracion del fondo de escala de HC en la etapa d) [ppmC;]
concentracion de HC con el CH, o el C,Hg pasando por el NMC [ppmC;]
concentracién de HC con el CH, o el C,Hg sin pasar por el NMC [ppmC,]
concentracién de HC medida en la etapa b) [ppm(;]
concentracion de HC medida en la etapa d) [ppmC;]
concentracion de referencia de HC en la etapa b) [ppmC;]
concentracion de referencia de HC en la etapa d) [ppmC;]

grado centigrado

concentracion de NO sin diluir [ppm]

concentracion prevista de NO diluido [ppm]

presion absoluta de funcionamiento [kPa]

por ciento de extincién del CO,

eficiencia del etano

por ciento de extincién del agua

eficiencia del metano
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Eoy — interferencia del oxigeno

F — temperatura del agua [K]

G —  presién de vapor de saturacién [kPa]

g — gramo

¢H,0/kg — gramos de agua por kilogramo

h — hora

H — concentracion de vapor de agua [%]

H,, — concentracién mdxima de vapor de agua [%]

Hz —  hertzio

K —  kelvin

kg —  kilogramo

km/h —  kilémetros por hora

kPa —  kilopascal

max —  Valor maximo

NOx dry —  concentracion media de los registros de NOy estabilizados corregida en funcion de
la humedad

NOy — concentracién media de los registros de NOy estabilizados

NO ref — concentracion media de los registros de NOy estabilizados

ppm — partes por millén

ppmC, — partes por millén de carbono equivalente

r? —  coeficiente de determinacién

s — segundo

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

Xmin —  valor minimo

y — variable dependiente o valor medido
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3. VERIFICACION DE LA LINEALIDAD
3.1.  Informaciéon general

La linealidad de los analizadores, caudalimetros, sensores y sefiales deberd ser trazable 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 dina-
moémetro de chasis calibrado con arreglo a normas internacionales o nacionales.

3.2.  Requisitos de linealidad

Todos los analizadores, caudalimetros, sensores y sefiales deberdn cumplir los requisitos de linealidad del cuadro 1.
Si el caudal de aire, el caudal de combustible, la relacion aire-combustible o el caudal mésico de escape se obtienen
mediante una ECU, el caudal mésico de escape calculado deberd cumplir los requisitos de linealidad que figuran en
el cuadro 1.

Cuadro 1

Requisitos de linealidad de los parimetros y sistemas de mediciéon

Pardmetro/Instrumento de medicién | |xmin X (a1 — 1) + ao| Pen(iilente Erro;Etépico dect(e)ftiilcilif;ti%ferz
Caudal de combustible (') <1 % max 0,98-1,02 < 2 % max > 0,990
Caudal de aire (1) <1 % max 0,98-1,02 < 2 % max > 0,990
Caudal mdsico de escape <2 % max 0,97-1,03 < 2 % max > 0,990
Analizadores de gases < 0,5 % max 0,99-1,01 < 1% max > 0,998
Par (%) < 1% max 0,98-1,02 < 2 % max > 0,990
Analizadores de PN (%) p. det. p. det. p. det. p. det.

(1) Opcional para determinar el caudal mdsico de escape.
(%) Pardmetro opcional.
(%) Se decidird cuando esté disponible el equipo.

3.3. Frecuencia de la verificacién de la linealidad

Se verificard el cumplimiento de los requisitos de linealidad con arreglo al punto 3.2:

a) respecto a cada uno de los analizadores al menos cada 3 meses, o cada vez que se haga una reparacién o
cambio en el sistema que pudiera influir en la calibracién;

b) respecto a otros instrumentos pertinentes, como los caudalimetros mdsicos del escape y los sensores calibrados
trazables, cada vez que se observen dafios, siguiendo los requisitos de los procedimientos de auditorfa interna,
del fabricante del instrumento o de la norma ISO 9000, pero no mds de 1 afio antes del ensayo real.

El cumplimiento de los requisitos de linealidad con arreglo al punto 3.2 de los sensores o las seflales de la ECU
que no sean trazables directamente se verificard una vez con cada configuracion del PEMS en el dinamémetro de
chasis, con un dispositivo de medicién calibrado de forma trazable.

3.4. Procedimiento de verificacion 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 verificara la linealidad respecto a cada intervalo de funcionamiento normal efectuando las operaciones siguien-
tes:
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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 verificacién 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 mdsico de escape o cualquier otro pardmetro pertinente se elegirin 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 verificacién 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.

f) Los valores sometidos a evaluacién y, en caso necesario, los valores de referencia se registrardn con una
frecuencia constante de al menos 1,0 Hz durante un periodo de 30 segundos.

g) Durante el periodo de 30 segundos, 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:

y:a1x+a0

donde:

y es el valor real del sistema de medicion

a, es la pendiente de la linea de regresién

x es el valor de referencia

ag es la ordenada en el origen de la linea de regresion

Se calculardn el error tipico de estimacién (SEE) de y respecto a x y el coeficiente de determinacién (r?)
correspondientes a cada pardmetro y sistema de medicion.

h) Los pardmetros de la regresion lineal deberdn cumplir los requisitos especificados en el cuadro 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 dinamémetro de chasis. El procedimiento se ajustard, siempre que resulte
aplicable, a los requisitos del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE. 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 1. El procedimiento de calibracion 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 maximo que se espera durante el ensayo de RDE.

Si debe calibrarse un caudalimetro, sensor o sefial de la ECU no trazable directamente que vaya a utilizarse para
determinar el caudal de escape, se fijard al tubo de escape del vehiculo un caudalimetro mdsico del escape
calibrado de forma trazable o el CVS. Se velard por una medicion exacta de los gases de escape del vehiculo
mediante el caudalimetro mésico del escape con arreglo al punto 3.4.3 del apéndice 1. Se hard funcionar el
vehiculo a un nivel de aceleracién constante y con una seleccion de marcha y una carga del dinamémetro de
chasis constantes.
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4. ANALIZADORES PARA LA MEDICION DE LOS COMPONENTES GASEOSOS
4.1. Tipos de analizadores admisibles
4.1.1. Analizadores estandar

Los componentes gaseosos se medirdn con los analizadores especificados en los puntos 1.3.1 a 1.3.5 del apéndice
3 del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE, serie 07 de modificaciones. 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 anexo. Previa solicitud, el fabricante del analizador presentard informacién escrita
adicional que demuestre que el rendimiento de medicion del analizador alternativo es acorde de forma constante y
fiable con el de los analizadores estindar. La informacién adicional deberd comprender:

a) una descripcién de la base tedrica y los componentes técnicos del analizador alternativo;

b) una demostracion 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 homolo-
gacién de tipo definido en el anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE, serie 07 de modificaciones, asi
como un ensayo de validacion, tal como se describe en el punto 3 del apéndice 3, 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 significacion de la equivalencia dentro de las tolerancias admisibles indicadas en el punto
3.3 del apéndice 3;

¢) una demostraciéon de la equivalencia con el analizador estindar respectivo especificado en el punto 4.1.1 en
relacioén con la influencia de la presién atmosférica en el rendimiento de medicién del analizador; el ensayo de
demostracion determinard la respuesta a un gas de rango cuya concentracién 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 del presente anexo; este ensayo podrd efectuarse en una cimara de ensayos
de altitud;

d) una demostracion de la equivalencia con el analizador estindar respectivo especificado en el punto 4.1.1 en al
menos 3 ensayos en carretera que cumplan los requisitos del presente anexo;

e) una demostracion 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 informacion adicional para confirmar la equivalencia o denegar
la homologacién 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 desviacion del valor indicado en el analizador respecto al valor de referencia, no
superard un 2 % del valor indicado o un 0,3 % del fondo de escala, si esta es superior.
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4.2.3. Precision

La precision, definida como 2,5 veces la desviacion estandar de 10 respuestas repetitivas a un gas de calibracién 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 (0 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, definido como 2 veces la media cuadratica de 10 desviaciones estindar, cada una de ellas calculada a
partir de las respuestas cero medidas con una frecuencia de registro constante de, como minimo, 1,0 Hz durante
un perfodo de 30 segundos, no serd superior a un 2 % del fondo de escala. Los 10 periodos de medicién estarin
separados entre si por periodos de 30 segundos durante los cuales el analizador se expondrd 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 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 2.

Cuadro 2

Deriva admisible de las respuestas cero y rango de los analizadores para la medicién de los componentes
gaseosos en condiciones de laboratorio

Contaminante Deriva de la respuesta cero Deriva de la respuesta rango

CO, < 1,000 ppm en 4 h < 2% del valor indicado o < 1,000 ppm en 4 h, si
esta es mayor

Cco <50 ppm en 4 h < 2% del valor indicado o < 50 ppm en 4 h, si esta
es mayor

NO, <5ppmen 4 h < 2 % del valor indicado 0 < 5 ppm en 4 h, si esta es
mayor

NO/NOy <5ppmen 4 h < 2% del valor indicado o 5 ppm en 4 h, si esta es
mayor

CH, < 10 ppmC, < 2 % del valor indicado o < 10 ppmC;y en 4 h, si esta
es mayor

THC < 10 ppmC,; < 2 % del valor indicado o < 10 ppmCy 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 (tgy — t;(; véase el punto 4.4), no excederd de 3 segundos.

4.2.8. Secado de los gases

Los gases de escape podran medirse en base hiimeda 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 utilizacién 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.
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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
2.4 del apéndice 3 del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE, serie 07 de modificaciones. La eficiencia del
convertidor de NOx se verificard como méximo 1 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 ajustard a intervalos especificados por el fabricante del analizador de
conformidad con el punto 2.3.1 del apéndice 3 del anexo 4 bis del Reglamento n.® 83 de la CEPE, serie 07 de
modificaciones. Se utilizard un gas de rango de propano en aire o propano en nitrégeno para optimizar la
respuesta en el intervalo de funcionamiento mds comdn.

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 2.3.3 del apéndice 3 del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE, serie 07 de modificaciones,
utilizando propano en aire o propano en nitrégeno como gas de rango y aire sintético o nitrégeno purificados
como gas cero.

¢) 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 sitden 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,

ii) 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 E, respecto a cada gas de control de la interferencia del oxigeno
en la etapa iv) de la manera siguiente:

E02 _ (Cref,d - C) % 100

(Cref ,d )

si la respuesta del analizador es:

_ (Cref,d X CFS,b) % Cm,b
Cmb CFs.d

donde:

Cefp €S la concentracion de referencia de HC en la etapa ii) [ppmC;]
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Cefd €S la concentracion de referencia de HC en la etapa iv) [ppmC;]
Csp €s la concentracion del fondo de escala de HC en la etapa ii) [ppmC;]
rsq e la concentracion del fondo de escala de HC en la etapa iv) [ppmC;]
Cmp €s la concentracion de referencia de HC en la etapa ii) [ppmC;]
Cmd €s la concentracion de referencia 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,

viii) si la interferencia del oxigeno Eq, es superior a + 1,5 %, podran 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.

4.3.4. Eficiencia de la conversién 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 oxidacién de todos excepto del metano. Idealmente, la conversién del metano serd del 0 % y la de
otros hidrocarburos, representados por el etano, del 100 %. Para medir con exactitud los NMHC, se determinardn
las 2 eficiencias y se utilizardn para calcular las emisiones de NMHC (véase el punto 9.2 del apéndice 4). No es
necesario determinar la eficiencia de conversién del metano si el NMC-FID se calibra con arreglo al método b) del
punto 9.2 del apéndice 4 haciendo pasar el gas de calibracién metanofaire por el NMC.

a) Eficiencia de conversion del metano

Se hard circular gas de calibracion de metano por el FID, sin pasar y pasando por el NMC; se registraran las 2
concentraciones. La eficiencia del metano se determinard de la manera siguiente:

c
By —1-— HC(w/NMC)
CHC(w/oNMC)

donde:
Chcwinme  €s la concentracion de HC con el CH, pasando por el NMC [ppmC,]

CHC(wjo NMc) €S la concentracién de HC con el CHy sin pasar por el NMC [ppmC;]

b) Eficiencia de conversion del etano

Se hard pasar gas de calibracion de etano por el FID, sin pasar y pasando por el NMC; se registrardn las 2
concentraciones. La eficiencia del etano se determinard de la manera siguiente:

CHC(w
B =1 — HC(w/NMC)
CHC(w/0oNMC)

donde:

CHew/NMe) €S la concentracion de HC con el C,Hg pasando por el NMC [ppmC]

CHewlo NMe) €S la concentracién de HC con el C,Hg sin pasar por el NMC [ppmC]
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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 las interferencias y el correcto funcionamiento de los analizadores
antes de su introduccién en el mercado, al menos una vez respecto a cada tipo de analizador o dispositivo
contemplado en las 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 tomard 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 distintos. Si los
niveles de H,0 y CO, utilizados para controlar las interferencias son superiores a los niveles maximos
previstos durante el ensayo, se reducird cada valor de interferencia observado multiplicindolo por la relacién
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 méxima prevista durante el ensayo, y el valor de la interferencia de H,O
observado se aumentard multiplicdindolo por la relacién entre el valor maximo de la concentracién de H,O
previsto durante el ensayo y el valor real de la concentracion utilizado durante este control. La suma de los 2
valores modificados de la interferencia respetard la tolerancia especificada en el presente punto.

¢) Control de la extincién en el analizador de NOy

Los 2 gases de interés en el caso del CLD y el 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
extincion que utilizan analizadores de medicion de H,O, de CO, o de ambos, la extincion se evaluard con estos
analizadores activos y con los algoritmos de compensacion aplicados.

i) Control de la extincién del CO,

Se hard pasar por el analizador de NDIR un gas de rango de CO, con una concentracion del 80 al 100 %
del intervalo de funcionamiento maximo. El valor del CO, se registrard como A. A continuacion, 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 registrarin como B y C, respectivamente. A
continuacion, se cerrard 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:

teo= |1 (i ) | <10

donde:

A es la concentracién de CO, sin diluir medida con el NDIR [%)]

B es la concentraciéon 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 concentracién de NO sin diluir medida con el CLD o el HCLD [ppm]

Se permite utilizar otros métodos de dilucién y cuantificacion 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 extincién del agua

Este control se aplica solo a las mediciones de concentraciones de gases en base hiimeda. En el célculo de la
extincion 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
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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 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 C. La presion absoluta
de funcionamiento del analizador y la temperatura del agua se determinardn y registrardn como E y F,
respectivamente. La presién de vapor de saturacion de la mezcla que corresponde a la temperatura del agua
del borboteador F se determinard y registrard como G. La concentraciéon de vapor de agua H [%] de la
mezcla de gas se calculard de la manera siguiente:

H:Q:lOO
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
D, =D x (1——)
100

. En el caso de los gases de escape del diésel, la concentracién maxima de vapor de agua prevista (en
porcentaje) durante el ensayo se registrard como H,,, después de su estimacion, suponiendo una relaciéon
H/C del combustible de 1,8/1, a partir de la concentracién médxima de CO, en el gas de escape A de la
manera siguiente:

Hn=09%xA

. El porcentaje de extincién del agua se calculard de la manera siguiente:

Eio = ( (DeD: C) X (Hﬁm) ) % 100

donde:

D, es la concentracion prevista de NO diluido [ppm]
C s la concentracién medida de NO diluido [ppm]
H,, es la concentracién maxima de vapor de agua [%]
H es la concentracion real de vapor de agua [%]

ifi) Extincion mdxima 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 NOy. El fabricante del analizador de NDUV aplicard el procedimiento siguiente
para verificar que los efectos de extincién 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,

ii) se realizard una calibracién del cero y del rango del analizador a los valores de concentracion previstos
durante el ensayo de emisiones,

iii) se seleccionard un gas de calibracion de NO, que se ajuste en lo posible a la concentracién médxima de
NO, prevista durante el ensayo de emisiones,
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iv) el gas de calibracion de NO, rebosard en la sonda del sistema de muestreo de los gases hasta estabilizarse
la respuesta del analizador a los NO,

v) se calculard y se registrard como NOy ¢ la concentracion media de los registros estabilizados de NOy
efectuados durante un periodo de 30 segundos,

vi

Raid

se parard el flujo del gas de calibracion de NO, y se saturard el sistema de muestreo mediante rebosa-
miento, 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 proporcion
constante de agua,

vii) una vez concluida la operacién del punto iv), de nuevo se hard rebosar el sistema de muestreo con el gas
de calibracién de NO, utilizado para establecer el NOy s, hasta que se estabilice la respuesta total a los
NOy,

viii) se calculard y se registrard como NOy, la concentracion media de los registros estabilizados de NOy
efectuados durante un periodo de 30 segundos,

ix) EI NOy,, se corregird como NOy g, sobre la base del vapor de agua residual que haya pasado por el
enfriador a la temperatura y presion de salida del enfriador.

El NOy gy calculado equivaldrd como minimo a un 95 % del NO y.

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 concentracion de vapor de agua mds alta
H,, prevista, el secador de muestras mantiene una humedad del CLD < 5g de aguajkg 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 tdltimo solo
entra el flujo procedente del secador de muestras.

f) Penetracion del NO, en el secador de muestras

El agua liquida que quede en un secador de muestras diseflado de manera inadecuada puede eliminar NO, de la
muestra. Si se utiliza un secador de muestras en combinacion con un analizador de NDUV sin un convertidor
NO,/NO situado antes, el agua podria eliminar NO, de la muestra antes de la medicién de los NOy. 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 concentracién de NO, prevista durante un ensayo de emisiones.

4.4.  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, presién, caudales, reglajes de los filtros en los analizadores y todos los demds
pardmetros 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 concentraciéon de al menos un 60 % del fondo de
escala del analizador.

Se registrara la curva de concentracion de cada uno de los componentes del gas. Por tiempo de retardo se entiende
el que transcurre desde el cambio de gas (t,) hasta que la respuesta alcanza el 10 % del valor indicado final (t;).
Por tiempo de subida se entiende el tiempo que transcurre entre la respuesta al 10 % y la respuesta al 90 % del
valor indicado final (tg, — t;(). El tiempo de respuesta del sistema (tg,) equivale al tiempo de retardo del detector
de medicion y el tiempo de subida del detector.

En relacién con el ajuste en funcion del tiempo del analizador y las sefiales del caudal de escape, por tiempo de
transformacion se entiende el que transcurre desde el cambio (t,) hasta que la respuesta alcanza un 50 % del valor
indicado final (t5).

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
podré ser superior a 12 segundos.
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5. GASES
5.1. Informacién general

Se respetard la vida til de todos los gases de calibracion y de rango. Los gases de calibracion y de rango puros y
mezclados deberdn cumplir las especificaciones de los puntos 3.1 y 3.2 del apéndice 3 del anexo 4 bis del
Reglamento n.° 83 de la CEPE, serie 07 de modificaciones. Ademads, es admisible el gas de calibracion de NO,. La
concentracion del gas de calibracion de NO, deberd situarse dentro de un margen del 2 % respecto al valor de
concentracién declarado. La cantidad de NO contenida en el gas de calibracién de NO, no deberd superar un 5 %
del contenido de NO,.

5.2.  Separadores de gases

Para obtener gases de calibraciéon y de rango, podran 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 sera tal que
la concentracién de los gases de calibracion mezclados tenga una exactitud de + 2 %. La verificacién se realizard
entre el 15 y el 50 % del fondo de escala para cada calibracién que incorpore un separador de gases. Si falla la
primera verificacion, podréd efectuarse una verificaciéon 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 nitrégeno,
con una concentracién de propano de 350 + 75 ppmC;. La concentracién se determinard por métodos gravimé-
tricos, mezcla dindmica o analisis cromatografico de los hidrocarburos totales mds las impurezas. Las concen-
traciones de oxigeno de los gases de control de la interferencia del oxigeno deberdn cumplir los requisitos del
cuadro 3. El resto del gas de control de la interferencia del oxigeno consistird en nitrogeno purificado.

Cuadro 3

Gases de control de la interferencia del oxigeno

Tipo de motor
Encendido por compresién Encendido por chispa
2121 % 101 %
Concentracion 10£1% 5+19%
de O,
5+1% 0,5+0,5%
6. ANALIZADORES DE MEDICION DE LAS EMISIONES DE PARTICULAS

En este punto se definirdn los futuros requisitos aplicables a los analizadores para la mediciéon de las emisiones de
particulas, una vez que sea obligatoria su medicién.

7. INSTRUMENTOS DE MEDICION DEL CAUDAL MASICO DE ESCAPE
7.1. Informacién general

Los instrumentos, sensores o sefiales de medicion 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 masico de
escape en condiciones de estado transitorio y continuo. Los instrumentos, sensores 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 minimice los errores adicionales.

7.2.  Especificaciones de los instrumentos

El caudal mdsico 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;
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b) dispositivos de presion diferencial, como las toberas de medicion del caudal (véase la informacion 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 mdsico
del escape con las especificaciones de los puntos 7.2.3 a 7.2.9.

Es admisible calcular el caudal mdsico de escape a partir de mediciones de los caudales de aire y de combustible
con sensores calibrados trazables si estos cumplen los requisitos de linealidad del punto 3 y los requisitos de
exactitud del punto 8 y si el caudal mésico de escape obtenido es validado de conformidad con el punto 4 del
apéndice 3.

Asimismo, son admisibles otros métodos que determinen el caudal mdsico de escape basdndose en instrumentos y
sefiales que no sean trazables directamente, como los caudalimetros mdsicos del escape simplificados o las sefiales
de la ECU, si el caudal mdsico de escape obtenido cumple los requisitos de linealidad establecidos en el punto 3 y
es validado de conformidad con el punto 4 del apéndice 3.

7.2.1. Normas de calibracion y verificacién

El rendimiento de medicién de los caudalimetros mésicos del escape se verificard con aire o gases de escape con
respecto a un patron trazable, por ejemplo un caudalimetro mdasico del escape calibrado o un tinel de dilucién de
flujo total.

7.2.2. Frecuencia de la verificacion

La conformidad de los caudalimetros masicos del escape con los puntos 7.2.3 y 7.2.9 deberd verificarse como
maximo 1 afio antes del ensayo real.

7.2.3. Exactitud

La exactitud, definida como la desviacién del valor indicado por el EFM respecto al caudal de referencia, no
excederd del mayor de los 3 valores siguientes: + 2 % del valor indicado, 0,5 % del fondo de escala o 1,0 % del
caudal maximo al que ha sido calibrado el EFM.

7.2.4. Precision

La precision, definida como 2,5 veces la desviacién estdndar de 10 respuestas repetitivas a un determinado caudal
nominal, aproximadamente a la mitad del intervalo de calibracion, no deberd ser superior a + 1% del caudal
maximo al que se haya calibrado el EFM.

7.2.5. Ruido

El ruido, definido como 2 veces la media cuadratica de 10 desviaciones estandar, cada una de ellas calculada a
partir de las respuestas cero medidas con una frecuencia de registro constante de, como minimo, 1,0 Hz durante
un periodo de 30 segundos, no excederd del 2 % del caudal mdximo calibrado. Los 10 periodos de medicion
estardn separados entre si por periodos de 30 segundos durante los cuales el EFM se expondrd al caudal maximo
calibrado.

7.2.6. Deriva de la respuesta cero

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 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 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
maximo de la sefial primaria registrada al caudal al que se ha calibrado el EFM.
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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 mésicos 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 masico 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 mdsico 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 % (toy — t;() del valor indicado final. Por tiempo de
respuesta (t990) se entiende la suma del tiempo de retardo y el tiempo de subida. El tiempo de respuesta del
caudalimetro mdsico del escape (tog) serd < 3 segundos con un tiempo de subida (to; — t10) < 1 segundo, de
conformidad con el punto 7.2.8.

8. SENSORES Y EQUIPO AUXILIAR

Todo sensor y equipo auxiliar utilizado para determinar, por ejemplo, la temperatura, la presion atmosférica, la
humedad ambiente, la velocidad del vehiculo, el caudal de combustible o el caudal de aire de admisién no deberdn
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 4. El cumplimiento de los requisitos del cuadro 4 se demostrard a intervalos especificados
por el fabricante del instrumento, siguiendo los procedimientos de auditorfa interna o de conformidad con la
norma ISO 9000.

Cuadro 4

Requisitos de exactitud de los parimetros de medicion

Pardmetro de medicion Exactitud
Caudal de combustible (') + 1 % del valor indicado (%)
Caudal de aire () + 2 % del valor indicado
Velocidad del vehiculo (%) + 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
Presion ambiente + 0,2 kPa en valor absoluto
Humedad relativa + 5% en valor absoluto
Humedad absoluta + 10 % del valor indicado o 1 gH,O/kg de aire seco, si esta es superior

(") 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 aceleracién positiva, o aceleracion 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 la sefial de un sensor de velocidad de giro de las ruedas.

(%) 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 10 del apéndice 4.
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Apéndice 3

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 mésico de escape obtenido a partir de caudalimetros mésicos del escape
no trazables o calculado a partir de las sefiales de la ECU.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

% — por ciento

#[km  — ndmero por kilémetro

a — ordenada en el origen de la linea de regresién
a — pendiente de la linea de regresion

glkm  — gramos por kilémetro

Hz — hertzio

km —  kilémetro

m —  metro

mg/km — miligramos por kilémetro

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

Se recomienda validar el PEMS instalado una vez con cada combinacién PEMS-vehiculo, ya sea antes del ensayo de
RDE o tras completar el ensayo.

3.2. Procedimiento de validacion del PEMS
3.2.1. Instalacion del PEMS

El PEMS se instalard y preparard de conformidad con los requisitos del apéndice 1. La instalacién del PEMS se
mantendrd sin cambios en el periodo de tiempo comprendido entre la validacion 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 de conformidad con los requisitos del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE,
serie 07 de modificaciones, o aplicando cualquier otro método de medicion adecuado. Se recomienda realizar el
ensayo de validacion mediante el Ciclo de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a Nivel Mundial (WLTC,
Worldwide Harmonized Light vehicles Test Cycle), tal como se especifica en el anexo 1 del Reglamento Técnico
Mundial n.° 15 de la CEPE. La temperatura ambiente deberd situarse dentro del intervalo especificado en el punto
5.2 del presente anexo.

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 madsico del escape, se recomienda cotejar las
mediciones de dicho caudal con datos obtenidos mediante un sensor o la ECU.
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3.2.3. Andlisis de los datos

Las emisiones totales especificas de la distancia [g/km] medidas con equipo de laboratorio se calculardn segin lo
dispuesto en el anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE, serie 07 de modificaciones. Las emisiones medidas
con el PEMS se calculardn de conformidad con el punto 9 del apéndice 4, se sumardn para obtener la masa total
de las emisiones de contaminantes [g] y, a continuacién, se dividiran 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 comparard y evaluard con respecto a los requisitos
especificados en el punto 3.3. Para la validaciéon de las mediciones de las emisiones de NOy, se aplicard una
correccion en funcion de la humedad de conformidad con el punto 6.6.5 del anexo 4 bis del Reglamento n.® 83 de
la CEPE, serie 07 de modificaciones.

3.3. Tolerancias admisibles para la validacién del PEMS

Los resultados de la validacion del PEMS deberan satisfacer los requisitos indicados en el cuadro 1. Si se excede
alguna tolerancia admisible, se adoptardn medidas correctoras y se repetird la validacién del PEMS.

Cuadro 1
Tolerancias admisibles
Pardmetro [unidad] Tolerancia admisible

Distancia [km] (1) + 250 m de la referencia de laboratorio
THC (%) [mg/km] + 15 mglkm o un 15 % de la referencia de laboratorio, si esta es mayor
CH4 (%) [mg/km] + 15 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si esta es mayor
NMHC (%) [mg/km] + 20 mg/km o un 20 % de la referencia de laboratorio, si esta es mayor
PN (%) [#[km] C)
CO (3 [mg/km] + 150 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si esta es mayor
CO, [g/km] +10 g/km o un 10 % de la referencia de laboratorio, si esta es mayor
NO, () [mg/km] + 15 mglkm o un 15 % de la referencia de laboratorio, si esta es mayor

(") Aplicable tinicamente 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.

(%) Pardmetro obligatorio tinicamente si la medicién constituye un requisito del punto 2.1 del presente anexo.

() Atn por determinar.

4. PROCEDIMIENTO DE VALIDACION DEL CAUDAL MASICO DE ESCAPE DETERMINADO POR INSTRUMENTOS Y SENSORES
NO TRAZABLES

4.1. Frecuencia de validacién

Ademds de cumplir los requisitos de linealidad del punto 3 del apéndice 2 en condiciones de estado continuo, la
linealidad de los caudalimetros mdsicos del escape no trazables o el caudal mdsico 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 madsicos del escape calibrados o al CVS. La validacién podrd realizarse sin la
instalacion del PEMS, pero generalmente se ajustard a los requisitos definidos en el anexo 4 bis del Reglamento
n.° 83 de la CEPE, serie 07 de modificaciones, y a los requisitos pertinentes para los caudalimetros mdsicos del
escape definidos en el apéndice 1.

4.2. Procedimiento de validacién

La validacién se realizard sobre un dinamdémetro de chasis, en la medida de lo posible en las condiciones de
homologacién de tipo, siguiendo los requisitos del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE, serie 07 de
modificaciones. El ciclo de ensayo serd el WLTC, tal como se especifica en el anexo 1 del Reglamento Técnico
Mundial n.° 15 de la CEPE. Como referencia, se utilizard un caudalimetro calibrado trazable. La temperatura
ambiente podré ser cualquiera de las situadas dentro del intervalo especificado en el punto 5.2 del presente anexo.
La instalacion del caudalimetro masico del escape y la realizacion del ensayo deberdn cumplir el requisito del
punto 3.4.3 del apéndice 1 del presente anexo.
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Se hardn los siguientes calculos 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 4;

b) los puntos por debajo del 10 % del caudal maximo quedardn excluidos de posteriores analisis;

¢) 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=aax—+d

donde:

y s el valor real de la sefial que se estd validando

a; es la pendiente de la linea de regresién

x es el valor real de la sefial de referencia

ay es la ordenada en el origen de la linea de regresién

se calculardn el error tipico de estimacion (SEE) de y respecto a x y el coeficiente de determinacién (r?)
correspondientes a cada pardmetro y sistema de medicion;

d) los pardmetros de la regresion lineal deberdn cumplir los requisitos especificados en el cuadro 2.

4.3. Requisitos

Se cumplirdn los requisitos de linealidad del cuadro 2. Si no se cumple alguna tolerancia admisible, se adoptaran
medidas correctoras y se repetird la validacion.

Cuadro 2

Requisitos de linealidad del caudal mdsico de escape calculado y medido

Coeficiente de deter-
minacion
2

Error tipico

Pardmetro/Sistema de medicién ag Pendiente a; SEE

Caudal mdsico de escape 0,0 £ 3,0 kg/h 1,00 £ 0,075 <10 % max >0,90
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Apéndice 4
Determinacién de las emisiones

1. INTRODUCCION
En el presente apéndice se describe el procedimiento para determinar las emisiones en masa instantdnea y en
ntmero de particulas suspendidas [gfs; #/s] que se utilizardn para la posterior evaluacién de un trayecto de RDE y
el cédlculo del resultado final de las emisiones, tal como se describe en los apéndices 5 y 6.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

%

s

At

t,m

Pe

Pgas

AfF
CcH4

tco

¢co2

Cdry

Cgas,i

CHCw
CHC(w/NMC)

CHC(w/oNMC)

por ciento

inferior a

namero por segundo

relacién molar de hidrégeno (H/C)

relaciéon molar de carbono (C/C)

relacién molar de azufre (S/C)

relacién molar de nitrégeno (N/C)

tiempo de transformacion t del analizador [s]

tiempo de transformacién t del caudalimetro mdsico del escape [s]

relaciéon molar de oxigeno (O/C)

densidad del escape

densidad del componente “gas” del escape

coeficiente de exceso de aire

coeficiente de exceso de aire instantdneo

relacién estequiométrica aire-combustible [kg/kg]

grados centigrados

concentracion
concentracion
concentracion
concentracion
concentracion
concentracion
concentracion
concentracion
concentracion
concentracion
concentracion

concentracion

de metano

en base seca de CO [%]

en base seca de CO [%]

en base seca de un contaminante en ppm o en porcentaje de volumen
instantdnea del componente “gas” del escape [ppm]

en base hiimeda de HC [ppm]

de HC con el CH, o el C,H; pasando por el NMC [ppmC,]
de HC con el CH, o el C;Hy sin pasar por el NMC [ppmC,]
del componente i corregida en funcién del tiempo [ppm]

del componente i [ppm] en el escape

de hidrocarburos no metdnicos

en base hiimeda de un contaminante en ppm o en porcentaje de volumen
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Ep — eficiencia del etano

Ey — eficiencia del metano

g — gramo

gfs — gramos por segundo

H, — humedad del aire de admision [g de agua por kg de aire seco]
i — ntmero de la medicion

kg —  kilogramo

kg/h —  kilogramos por hora

kg/s —  kilogramos por segundo

ky, — factor de correccion de base seca a base hiimeda

m —  metro

Mgas, — masa del componente “gas” del escape [g/s]

Imaw.i — caudal mdsico instantdneo de aire de admision [kg/s]
Imc — caudal madsico de escape corregido en funcién del tiempo [kg/s]
Tmew.i — caudal madsico instantdneo de escape [kg/s]

Gt i — caudal madsico instantdneo de combustible [kg/s]

Gy — caudal mdsico de escape sin diluir [kg/s]

r —  coeficiente de correlacién cruzada

12 —  coeficiente de determinacién

T — factor de respuesta a los hidrocarburos

rpm — revoluciones por minuto

s —  segundo

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 mdsico de escape, la velocidad del vehiculo y otros datos del vehiculo se corregirdn en
funcién del tiempo. Con el fin de facilitar la correccion en funcién del tiempo, los datos sujetos al ajuste en
funciéon del tiempo se registrardn en un dispositivo tnico de registro de datos o con un sello de tiempo
sincronizado de conformidad con el punto 5.1 del apéndice 1. La correccién 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. Correccioén de las concentraciones de componentes en funcién 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
transformaci6én de los analizadores se determinard de conformidad con el punto 4.4 del apéndice 2:

Cic (t — Att,i) = Ci,r(t)

donde:

.c s la concentracién del componente i corregida en funcién del tiempo t

C:

.r s la concentracién sin diluir del componente i en funcién del tiempo t

At,; es el tiempo de transformacion t del analizador que mide el componente i

3
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3.2.  Correccién del caudal misico de escape en funcién del tiempo

El caudal mdsico de escape medido con un caudalimetro del escape se corregird en funcién del tiempo mediante
cambio inverso segtn el tiempo de transformacién de dicho medidor. El tiempo de transformacion del caudalime-
tro mdsico se determinard de conformidad con el punto 4.4.9 del apéndice 2:

Qm,c(t - Att,m) = qm,r(t)

donde:
qmc s el caudal misico de escape corregido en funcién del tiempo t

Gmr  €s el caudal mésico de escape sin diluir en funcién del tiempo t

At es el tiempo de transformacion t del caudalimetro mdsico del escape

t,m

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 transformacion adicional mediante correlacion cruzada entre el caudal mdsico de escape
calculado y el caudal mésico de escape medido de conformidad con el punto 4 del apéndice 3.

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 funcién 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 funcién del tiempo la velocidad del vehiculo con el caudal masico de escape, es necesario, en
primer lugar, establecer una curva de velocidad vilida. Si la velocidad del vehiculo se obtiene a partir de mdltiples
fuentes (por ejemplo, el GPS, un sensor o la ECU), los valores de la velocidad se ajustardn en funcién del tiempo
mediante correlacién cruzada.

3.3.2. Velocidad del vehiculo con el caudal mdsico de escape

La velocidad del vehiculo se ajustard en funcién del tiempo con el caudal mésico de escape mediante correlacion
cruzada entre el caudal mésico de escape y el producto de la velocidad del vehiculo y la aceleracién positiva.

3.3.3. Otras sefiales

Puede omitirse el ajuste en funcién del tiempo de las sefiales cuyos valores cambien lentamente y dentro de un
pequeilo intervalo de valores, por ejemplo la temperatura ambiente.

4. ARRANQUE EN FRIO

El periodo de arranque en frio abarca los primeros 5 minutos después del arranque inicial del motor de com-
bustion. Si se puede determinar con fiabilidad la temperatura del refrigerante, el arranque en frio finalizard una vez
que el refrigerante alcance por primera vez 343 K (70 °C), pero no mds de 5 minutos después del arranque inicial
del motor. Se registrardn las emisiones de arranque en frio.

5. MEDICIONES DE LAS EMISIONES DURANTE LA PARADA DEL MOTOR

Se registraran las emisiones instantineas o las mediciones del caudal de escape obtenidas mientras estd desactivado
el motor de combustion. En una etapa distinta, los valores registrados se pondrdn a cero posteriormente mediante
el postratamiento de los datos. El motor de combustioén se considerard desactivado si se cumplen 2 de los criterios
siguientes: la velocidad registrada del motor es < 50 rpm; el caudal mdsico de escape medido es < 3 kg/h; el caudal
mésico de escape medido disminuye a < 15 % del caudal mdsico de escape en condiciones de estado continuo al
ralenti.

6. CONTROL DE LA COHERENCIA DE LA ALTITUD DEL VEHICULO

Si existen dudas bien fundadas de que se ha efectuado un trayecto por encima de la altitud admisible especificada
en el punto 5.2 del presente anexo, y si la altitud solo se ha medido con un GPS, se controlard la coherencia de los
datos de altitud del GPS y, en caso necesario, se corregiran dichos datos. La coherencia de los datos se controlard
comparando los datos de latitud, longitud y altitud obtenidos con el GPS con la altitud indicada por un modelo
digital del terreno o un mapa topografico de escala adecuada. Las mediciones que se alejen mds de 40 m de la
altitud indicada en el mapa topografico se corregirdn y marcardn manualmente.
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7. CONTROL DE LA COHERENCIA DE LA VELOCIDAD DEL VEHICULO DETERMINADA POR EL GPS

Se controlard la coherencia de la velocidad del vehiculo determinada por el GPS calculando y comparando la
distancia total del trayecto con las mediciones de referencia obtenidas a partir de un sensor, de la ECU validada o,
como otra opcidn, de una red de carreteras digital o un mapa topogrifico. Es obligatorio corregir los errores
obvios de los datos del GPS, por ejemplo utilizando un sensor de estima, antes del control de coherencia. Se
conservard el fichero de 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 GPS corregidos no diferird en mds de un 4 % del valor de referencia.
Si los datos del GPS no cumplen estos requisitos y no se dispone de otra fuente fiable de la velocidad, se
invalidardn los resultados del ensayo.

8. CORRECCION DE LAS EMISIONES
8.1. Correccion de base seca a base himeda

Si las emisiones se miden en base seca, las concentraciones medidas se convertirdn a base himeda de la manera
siguiente:

donde:

Cwet = kw X Cdry

Cwer €S la concentracion en base himeda de un contaminante, en ppm o en porcentaje de volumen
Cary €s la concentracién en base seca de un contaminante, en ppm o en porcentaje de volumen
k, es el factor de correccion de base seca a base hiimeda

Se utilizard la ecuacion siguiente para calcular ky;

1
ky = —ky1 | x 1,008
(1 +ax 0,005 X (ccop + o) 1> )

donde:
1,608 x H,
kwl =
1000 + (1,608 x H,)
donde:
H, es la humedad del aire de admisién [g de agua por kg de aire seco]

ccoy es la concentracion en base seca de CO, [%]
cco es la concentracion en base seca de CO [%]
a es la relacién molar de hidrégeno

8.2. Correccion de los NOx en funcién de la humedad y la temperatura ambientes

Las emisiones de NOy no se corregirdn en funcién de la humedad y la temperatura ambientes.

9. DETERMINACION DE LOS COMPONENTES GASEOSOS INSTANTANEOS DEL ESCAPE
9.1. Introduccién

Los componentes de los gases de escape sin diluir se medirdn con los analizadores de medicién y muestreo
descritos en el apéndice 2. Las concentraciones sin diluir de los componentes pertinentes se medirdn de confor-
midad con lo dispuesto en el apéndice 1. Los datos se corregirdn y ajustardn en funcién del tiempo de confor-
midad con lo dispuesto en el punto 3.

9.2. Célculo 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
calibracion 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:
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a) el gas de calibracién consistente en propanofaire no pasa por el NMC;

b) el gas de calibracién consistente en metano/aire pasa por el NMC.

Es muy recomendable calibrar el FID de metano con metanofaire pasando por el NMC.

En el método a), la concentracion de CH, y de NMHC se calculard de la manera siguiente:

(o, CHC(w/oNMO) X (1 — Em) — cuc(w/Nmo)
CH; (Er — By

CHC(w/NMC) — CHC(w/oNMC) X (1 — Eg)
T, X (EE — EM)

CNMHC =

En el método b), la concentraciéon de CH, y de NMHC se calculard de la manera siguiente:

CHC(w/NMC) X Th X (1 —Em)— CHC(w/oNMC) X (1 — Eg)
ThX(EE — EM)

CCHy, =

CHC(w/oNMC) X (1—Eym)— CHC(w/NMC) X Th X (1 —Em)
(Eg — En)

CNMHC =

donde:
Chcwjonmc) €S 1a concentracién de HC con el CHy o CyHg sin pasar por el NMC [ppmC;]

ChcwNme) s la concentracion de HC con el CHy o C,Hg sin pasar por el NMC [ppmC,]

T es el factor de respuesta a los hidrocarburos determinado en el punto 4.3.3, letra b), del apéndice 2
Ey es la eficiencia del metano determinada en el punto 4.3.4, letra a), del apéndice 2
Ep es la eficiencia del etano determinada en el punto 4.3.4, letra b), del apéndice 2

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 2, equivale a cero. La densidad utilizada
para calcular la masa de NMHC serd igual a la de los hidrocarburos totales a 273,15 Ky 101,325 kPa y dependerd
del combustible.

10. DETERMINACION DEL CAUDAL MASICO DE ESCAPE
10.1. Introduccién

El célculo de las emisiones mdsicas instantdneas, con arreglo a los puntos 11 y 12, 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 2. Otra opcion admisible es calcular el caudal masico de escape segtin se
describe en los puntos 10.2 a 10.4.

10.2. Método de cilculo con el caudal mdsico de aire y el caudal mdsico de combustible

El caudal mdsico instantdneo de escape se puede calcular a partir del caudal mdsico de aire y el caudal mdsico de
combustible de la manera siguiente:

Amew,i = qmaw.i + mf i

donde:
Gmew; ©s el caudal mdsico instantineo de escape [kg/s]

Gmaw,; ©s el caudal mdsico instantineo de aire de admision [kg]s]

qmei es el caudal mdsico instantineo de combustible [kg/s]
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10.3.

10.4.

Si el caudal mdsico de aire y el caudal masico 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 mésico de escape establecidos en el punto 3 del apéndice 2 y los requisitos de validacién establecidos en
el punto 4.3 del apéndice 3.

Método de cilculo con el caudal mdsico de aire y la relacién aire-combustible

El caudal mésico instantdneo de escape puede calcularse a partir del caudal mdsico de aire y la relacion aire-
combustible de la manera siguiente:

1
mew,i — {maw,i 1 YT
v =4 ( +A/Fst-xi)

donde:
138,0 x (1 +9—5+y)
AfFy = 4 2
12,011 4 1,008 x a + 15,9994 x € + 14,0067 x 6 + 32,0675 x y
1 2xccox 1074 5
x10~* —4 a 3,5%¢ € 4
(100_%_CHCWX10 )+<ZXW—E—E X(CC02+CCOX10 )
}\j _ 5 = 3,5Xccoa
4,764 x (1 +3-5 —|—y) % (ccon + cco X 10~* + trey X 10—4)
donde:
Gmaw; ¢ el caudal misico instantdneo de aire de admisién [kg/s]

AJFq  es la relacion estequiométrica aire-combustible [kg/kg]

A es el coeficiente de exceso de aire instantineo
ccon es la concentracién en base seca de CO, [%]

cco es la concentracién en base seca de CO [ppm]
CHCw es la concentracion en base hiimeda de HC [ppm]
a es la relacion molar de hidrégeno (H/C)

B es la relacion molar de carbono (C/C)

Y es la relacion molar de azufre (S/C)

o es la relacion molar de nitrégeno (N/C)

€ es la relacién molar de oxigeno (O/C)

Los coeficientes se refieren a un combustible Cg H, O, Nj S,, donde § = 1 para los combustibles basados en el
carbono. La concentracion de emisiones de HC es tipicamente baja y puede omitirse al calcular A,

Si el caudal masico de aire y la relacion aire-combustible se determinan a partir del registro de la ECU, el caudal
madsico instantineo de escape calculado deberd cumplir los requisitos de linealidad del caudal masico de escape
establecidos en el punto 3 del apéndice 2 y los requisitos de validacion establecidos en el punto 4.3 del apéndice 3.

Método de cilculo con el caudal mdsico de combustible y la relacién aire-combustible

El caudal mdsico instantdneo de escape puede calcularse a partir del caudal de combustible y la relacién aire-
combustible (calculada con A[Fy e A; de acuerdo con el punto 10.3) de la manera siguiente:

qmew,i = qmf i X (1 + A/Fst X >\1)
El caudal mésico instantdneo de escape calculado deberd cumplir los requisitos de linealidad del caudal mésico de

escape establecidos en el punto 3 del apéndice 2 y los requisitos de validacién establecidos en el punto 4.3 del
apéndice 3.
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11.  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 mdasico instantdneo de escape [kg/s], corregidos y ajustados ambos en
funcién del tiempo de transformacion, y el valor u correspondiente del cuadro 1. Si se mide en base seca, se
aplicard la correccién de base seca a base hiimeda, de acuerdo con el punto 8.1, a las concentraciones instantdneas
de los componentes antes de proceder a cualquier otro célculo. En su caso, se introducirdn los valores negativos de
emisiones instantdneas en todas las evaluaciones de datos posteriores. Los valores de los pardmetros se introdu-
cirdn en el célculo de las emisiones instantdneas [g[s] tal como los indique el analizador, el caudalimetro, el sensor
o la ECU. Se aplicard la ecuacion siguiente:

donde:

Mgasi = Ugas * Cgas,i * Jmew,i

My €S la masa del componente “gas” del escape [g]s]

u es la relacion entre la densidad del componente “gas” del escape y la densidad global del escape tal como
figuran en el cuadro 1

gas

Cgas,i

Gmew,; ©s el caudal mdsico de escape medido [kg/s]
gas es el componente respectivo

i numero de la medicién

Cuadro 1

es la concentracién medida del componente “gas” del escape [ppm]

Valores u de los gases de escape sin diluir que representan la relacion 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

NOy o HC o, 0, CH,
Combustible pe [ke/m’] Peas [kg/m’]
2,053 1,250 o 1,9636 1,4277 0,716
tigs ), )
Diésel (B7) 1,2943 | 0,001586 | 0,000966 | 0,000482 | 0,001517 | 0,001103 | 0,000553
Etanol (ED95) 1,2768 | 0,001609 | 0,000980 | 0,000780 | 0,001539 | 0,001119 | 0,000561
CNG (%) 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 (E10) 1,2931 | 0,001587 | 0,000966 | 0,000499 | 0,001518 | 0,001104 | 0,000553
Etanol (E85) 1,2797 | 0,001604 | 0,000977 | 0,000730 | 0,001534 | 0,001116 | 0,000559

1) En funcién del combustible.
) A A = 2, aire seco, 273 K, 101,3 kPa.

*) NMHC sobre la base de CH, g5 (para los THC se utilizard el coeficiente

8

Uy, de CHy).

%) Los valores u tienen una exactitud del 0,2 % para una composicién mdsica de: C3=70-90 % C,=10-30 %.

6
Ugas

es un pardmetro sin unidad. Los valores u

as,

instantdneas se obtengan en la unidad fisica especificada, a saber, gfs.

0
(}) Los valores u tienen una exactitud del 0,2 % para una composicién mdsica de: C=66-76 % H=22-25 % N=0-12 %.
()
()
©)

incluyen conversiones de unidades para garantizar que las emisiones
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12.  CALCULO DE LAS EMISIONES EN NUMERO DE PARTICULAS SUSPENDIDAS INSTANTANEAS

En este punto se establecerdn los requisitos para calcular las emisiones en nimero de particulas suspendidas
instantdneas, una vez que sea obligatoria su medicion.

13. TRANSMISION E INTERCAMBIO DE DATOS

Los datos se intercambiardn entre los sistemas de medicién y el software de evaluacién de los datos mediante un
fichero de notificacién normalizado, tal como se especifica en el punto 2 del apéndice 8. Todo pretratamiento de
los datos (por ejemplo, la correccion en funcién del tiempo conforme al punto 3 o la correccién de la sefial de
velocidad del vehiculo del GPS conforme al punto 7) se hard con el software de control de los sistemas de medicion
y se completard antes de generar el fichero de notificacién de los datos. Si los datos se corrigen o se tratan antes de
introducirlos en el fichero de notificacion, se conservardn los datos brutos originales con fines de aseguramiento y
control de la calidad. No estd permitido redondear los valores intermedios.
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Apéndice 5

Verificacion de las condiciones dindmicas del trayecto y cdlculo del resultado final de las emisiones en
condiciones reales de circulacién con el método 1 (ventana de promediado movil)

1. INTRODUCCION

El método de la ventana de promediado mdvil ofrece una visién general de las emisiones en condiciones reales de
conduccién (RDE, real-driving emissions) durante el ensayo a una escala determinada. El ensayo se divide en
subsecciones (ventanas o windows) y el tratamiento estadistico posterior estd destinado a determinar qué ventanas
son adecuadas para evaluar el rendimiento del vehiculo en cuanto a las RDE.

La «normalidad» de las ventanas se determina comparando sus emisiones de CO, especificas de la distancia (') con
una curva de referencia. El ensayo estd completo cuando incluye un niimero suficiente de ventanas normales, que
cubren diferentes zonas de velocidad (urbana, rural y de autopista).

Etapa 1. Segmentacién de los datos y exclusion de las emisiones de arranque en frio (punto 4 del apéndice 4)
Etapa 2. Célculo de las emisiones por subconjuntos o «ventanas» (punto 3.1)

Etapa 3. Identificacion de las ventanas normales (punto 4)

Etapa 4. Verificacién de la complecion y la normalidad del trayecto (punto 5)

Etapa 5. Célculo de las emisiones utilizando las ventanas normales (punto 6)

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, u = urbana, r = rural, m = de autopista) o a la curva caracteristica
(cc) de CO,.

El indice «gas» se refiere a los componentes de los gases de escape regulados (por ejemplo, NOy, CO o PN).

A — diferencia

[\
|

superior o igual
# - namero

% — por ciento

IA
|

inferior o igual

a,, by — coeficientes de la curva caracteristica de CO,

ay, by — coeficientes de la curva caracteristica de CO,

4 — distancia cubierta por la ventana j [km]

fe - factores de ponderacién de las partes urbana, rural y de autopista

h - distancia de las ventanas respecto a la curva caracteristica de CO, [%]

(") En el caso de los vehiculos hibridos, el consumo total de energia se convertird en CO,. Las normas de esta conversién se introducirdn
en una segunda etapa.
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h; — distancia de la ventana j respecto a la curva caracteristica de CO, [%]

hy - indice de severidad de las partes urbana, rural y de autopista, asi como del trayecto
completo

ki1, Ry — coeficientes de la funcién de ponderacion

ka1, ko - coeficientes de la funcién de ponderacion

Mo ref — masa de CO, de referencia [g]

Mgy — masa o nimero de particulas suspendidas del componente «gas» del escape [g] o [#]

Mgy — masa o néimero de particulas suspendidas del componente «gas» del escape en la ventana j
g] o [#]

Mgy q — emisiones especificas de la distancia en relacién con el componente «gas» del escape [g/km)]
o [#[km]

Mgy, - emisiones especificas de la distancia en relacién con el componente «gas» del escape en la
ventana j [g/km] o [#/km]

Ny — namero de ventanas de las partes urbana, rural y de autopista

P,, P,, P; — puntos de referencia

t - tiempo [s]

ty, — primer segundo de la j* ventana de promediado [s]

f; — dltimo segundo de la j* ventana de promediado [s]

t — tiempo total en la etapa i [s]

t — tiempo total en la etapa i considerando la ventana j [s]

toly — tolerancia primaria respecto a la curva caracteristica de CO, del vehiculo [%]

tol, — tolerancia secundaria respecto a la curva caracteristica de CO, del vehiculo [%]

t, — duracién de un ensayo [s]

v - velocidad del vehiculo [km/h]

v - velocidad media de las ventanas [km/h]

v; — velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [km/h]

U - velocidad media del vehiculo en la ventana j [km/h]

Vp1 =19 km/h velocidad media de la fase de velocidad baja del ciclo WLTP
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vp; = 56,6 km/h - velocidad media de la fase de velocidad alta del ciclo WLTP

vp3 = 92,3 km/h velocidad media de la fase de velocidad extraalta del ciclo WLTP

w - factor de ponderacién de las ventanas
W — factor de ponderacién de la ventana j

3. VENTANAS DE PROMEDIADO MOVIL
3.1. Definicién de las ventanas de promediado

Las emisiones instantdneas calculadas de acuerdo con el apéndice 4 se integrardn utilizando un método de ventana
de promediado mévil, basado en la masa de referencia de CO,. El principio de dicho célculo es el siguiente: Las
emisiones mdsicas no se calculan respecto a todo el conjunto de datos, sino a subconjuntos de este, y se calcula la
longitud de esos subconjuntos de forma que corresponda a la masa de CO, emitida por el vehiculo en el ciclo de
laboratorio de referencia. Los célculos de la media mévil se realizan con un incremento de tiempo At correspon-
diente a la frecuencia de muestreo de los datos. Estos subconjuntos utilizados para promediar los datos de
emisiones se denominan «ventanas de promediado». El cdlculo descrito en el presente punto puede hacerse a
partir del dltimo punto (hacia atrds) o del primer punto (hacia delante).

Los datos siguientes no se tendrdn en cuenta para el clculo de la masa de CO,, de las emisiones ni de la distancia
de las ventanas de promediado:

— la verificacién periddica de los instrumentos y/o las verificaciones de la deriva del cero,
— las emisiones de arranque en frio, definidas de conformidad con el apéndice 4, punto 4.4,
— la velocidad del vehiculo respecto al suelo < 1 km/h,

— toda seccién del ensayo durante la cual esté apagado el motor de combustion.

Las emisiones mdsicas (o en nimero de particulas suspendidas) Mg,,; se determinardn integrando las emisiones

instantdneas, en gfs (o #[s para PN), calculadas de conformidad con el apéndice 4.

Figura 1

Velocidad del vehiculo respecto al tiempo. Emisiones promediadas del vehiculo respecto al tiempo,
empezando a partir de la primera ventana de promediado

IJ[km/ h] M gasdj
A

Primera ventana o window enemomnues’

________ R

Mgas,d,l

Duracion de la primera ventana o window t[s]
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Figura 2
Definicion de las ventanas de promediado basadas en la masa de CO,
Mco,[g]  Meo (tz2y — At) — Mco, (t17) < Mcoyrer
A
A Mcoy(t2g) — Mco,(t1y) = Mco, e

M coz (tzJ) P K ",'

Mco, (tzJ - At) 7

n"
Mco,(t1y)
> t[s]

3.2.

t1y (62— 4t) tzy

La duracién (t,; — t;;) de la j* ventana de promediado se determina mediante la férmula siguiente:

Mco, (t2) — Mco, (t1j) = Mco, rf

donde:
Mco, (tij) es la masa de CO, medida entre el inicio del ensayo y el tiempo (t,)) [g];

es la mitad de la masa de CO, [g] emitida por el vehiculo durante el ciclo WLTC, descrito en el
Reglamento Técnico Mundial n.° 15 de la CEPE, relativo al procedimiento de ensayo de vehiculos
ligeros armonizado a nivel mundial (WLTP, Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure) (ECE|
TRANS/180/Add.15; ensayo de tipo I, incluido el arranque en frio);

MCOZ,ref

t,; se seleccionard de manera que:
Mo, (t2j — At) = Mco, (1) < Mco, rf < Mco, (t2)) — Mco, (t1)
donde At es el periodo de muestreo de los datos.

Las masas de CO, se calculan en las ventanas integrando las emisiones instantdneas calculadas segtin se especifica
en el apéndice 4 del presente anexo.

Célculo de las emisiones y los promedios de las ventanas

Los elementos siguientes se calculardn con respecto a cada ventana determinada de conformidad con el punto 3.1:

— las emisiones especificas de la distancia Mg, ; con respecto a todos los contaminantes especificados en el

as,d,j
presente anexo,
— las emisiones de CO, especificas de la distancia Mg 4,

— la velocidad media del vehiculo ¥
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4, EVALUACION DE LAS VENTANAS
4.1. Introduccién

Las condiciones dindmicas de referencia del vehiculo de ensayo se establecen a partir de las emisiones de CO,
respecto a la velocidad media medida en el momento de la homologacién de tipo y constituyen la «curva
caracteristica de CO- del vehiculo».

Para obtener las emisiones de CO, especificas de la distancia, el vehiculo se sometera a ensayo en el dinamémetro
de chasis utilizando los reglajes de resistencia al avance en carretera establecidos con arreglo al procedimiento del
anexo 4 del Reglamento Técnico Mundial n.° 15 de la CEPE, relativo al procedimiento de ensayo de vehiculos
ligeros armonizado a nivel mundial (ECE/TRANS/180/Add.15). La resistencia al avance en carretera no se tendrd en
cuenta en relacion con la masa afiadida al vehiculo durante el ensayo de RDE; por ejemplo, el copiloto y el equipo
PEMS.

4.2. Puntos de referencia de la curva caracteristica de CO,

Los puntos de referencia P;, P, y P; necesarios para determinar la curva se establecerdn de la manera siguiente:

4.2.1. Punto P,
vp1 = 19 km/h (velocidad media de la fase de velocidad baja del ciclo WLTP)

Mco, ap, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad baja del ciclo WLTP x 1,2 [g/km]

4.2.2. Punto P,
4.2.3. vp; = 56,6 km/h (velocidad media de la fase de velocidad alta del ciclo WLTP)

Mco, ap, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad alta del ciclo WLTP x 1,1 [g/km]

4.2.4. Punto P
4.2.5. vp3 = 92,3 km/h (velocidad media de la fase de velocidad extraalta del ciclo WLTP)

Mco,.ap, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad extraalta del ciclo WLTP x 1,05 [g/km]

4.3. Definiciéon 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 2 secciones lineales (P;, P,) y (P,, P;). La seccion (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, acc(V) = a9 + by

donde:  ay = (Mco, ap, — Mco, ap,)/ (Vo2 — V1)
y: b = Mco, ap, — a1p1

Respecto a la seccion (Py,P,):

Mco, dcc(V) = a,v + by

donde: a, = (MCOZ.d,P; - Mcoz,d.Pz)/(‘Th - V_Pz)

y: by = Mco, 4p, — a2Vp2
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Figura 3
Curva caracteristica de CO, del vehiculo
M coz4 [g/km]
h AN
\ Window (1_7], MCﬂz,dj)
N
\ __Mcoz'd'cc . (1 + tOlz/lOO)
Pl N — -
\.\ N - Mco,d.cc (1+ tol;/100)
Mco,ay —
\&/57 - MCOz,d,cc
_ Mco,d.cc - (1 —toly/100)
-~ S
~ - - e .—Mcoz'd'cc . (1 - tOlz/iOO)
5,  vlkm/h]
4.4.  Ventanas urbanas, rurales y de autopista

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

Las ventanas urbanas se caracterizan por velocidades medias del vehiculo respecto al suelo ¥; inferiores a 45 km/h.

Las ventanas rurales se caracterizan por velocidades medias del vehiculo respecto al suelo ¥; superiores o iguales a
45 km/h e inferiores a 80 kmj/h.

Las ventanas de autopista se caracterizan por velocidades medias del vehiculo respecto al suelo ¥ superiores o
iguales a 80 km/h e inferiores a 145 km/h.

Figura 4

Curva caracteristica de CO, del vehiculo: definicién de la conduccién urbana, rural y de autopista

Mo, 4lg/km]
A ! ! I
\URBANA | RURAL | DE AUTOPISTA |
N\ i i i
i i i
N i —t
\ \.i\ i -7
M C0zdJ \:\\—_::‘/ I
- i i i
T~ i I
TS————" | Window (7, Mco,a,)
i i i
I I g
45 80 v 145 Plkm/h]

VERIFICACION DE LA COMPLECION Y NORMALIDAD DEL TRAYECTO
Tolerancias en torno a la curva caracteristica de CO, del vehiculo

La tolerancia primaria y la tolerancia secundaria de la curva caracteristica de CO, del vehiculo son, respectiva-
mente, tol; = 25% y tol, = 50 %.
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5.2.  Verificacién de la complecién del ensayo

El ensayo estard completo cuando incluya al menos un 15 % de ventanas urbanas, rurales y de autopista respecto
al ntimero total.

5.3.  Verificacién de la normalidad del ensayo

El ensayo serd normal cuando al menos un 50 % de las ventanas urbanas, rurales y de autopista se encuentre
dentro de la tolerancia primaria definida respecto a la curva caracteristica.

Si no se cumple el requisito minimo especificado del 50 %, podrd aumentarse la tolerancia positiva superior tol;
por etapas de un 1 % hasta alcanzar el objetivo del 50 % de ventanas normales. Al utilizar este mecanismo, tol; no
deberd exceder nunca del 30 %.

6. CALCULO DE LAS EMISIONES
6.1. Cdlculo de las emisiones ponderadas especificas de la distancia

Las emisiones se calculardn como media ponderada de las emisiones especificas de la distancia de las ventanas, por
separado con respecto a las categorias urbana, rural y de autopista y con respecto al trayecto completo.

> (W)'MgaS,d,)' )

Mgas,d,k = - k= u,r,m
oW

El factor de ponderacién w; respecto a cada ventana se determinard de la manera siguiente:

Si
Mcoadcc(¥) - (1 —tol; /100) < Mcoraj < Mcoadcc(¥) - (1 + tol; /100)

entonces wj; = 1

Si
Mcoz_d,cc(v}') . (1 —+ tOl1/lOO) < MCOZ,d.j S Mcoz’dﬁcc(vj) N (1 + tOlz/lOO)

entonces w; = ky1hj + ki,
donde: ki1 = 1/(tol; — tol,)
y: kg = toly /(toly — toly)
Si
Mcozjd,cc(vj) (1 —toly/100) < Mcoa4j < Mcoadcc(¥) - (1 — tol; /100)
entonces w; = ka1 hj + ko,
donde: ky; = 1/(toly — toly)
y: kaz = kia = toly /(tol, — toly)
Si

Mcoaaj < Mcoadcc(¥) - (1 — tol,/100)

o bien

Mcoz.4j > Mcoadcc(¥) - (1 + tol/100)

entonces wj = 0
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donde:

co2.4j — Mcoaa,cc(¥)

M
By = 100 - 2
Mc02.4..(Vj)

Figura 5

Funciéon de ponderacién de la ventana de promediado
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—talz —tOIi +t011 +t0!2 h(%)
6.2. Cdlculo de los indices de severidad

Los indices de severidad se calculardn por separado con respecto a las categorias urbana, rural y de autopista:

- 1
hk:ﬁkZh,vk:u,r,m

y con respecto al trayecto completo:

E _ fuﬁu + frﬁr + mem
Y fut fit fm

donde f,, f, fm equivalen a 0,34, 0,33 y 0,33 respectivamente.

6.3. Cdlculo de las emisiones del trayecto completo

Utilizando las emisiones ponderadas especificas de la distancia, calculadas de acuerdo con el punto 6.1, se
calculardn las emisiones especificas de la distancia [mg/km] con respecto a cada contaminante gaseoso en el
trayecto completo de la manera siguiente:

fu : Mgasjd,u + fr : Mgas,d,r + fm : Mga&d,m

(futfrtfm)

M,

asdg = 1 000 -

y con respecto al nidmero de particulas suspendidas:

M = fu : MPN‘d,u +fr : MPN,d,r +fm . MPN,d‘m
PNt —
“ (fu+fr+fm)

donde f,, f, f,. equivalen a 0,34, 0,33 y 0,33, respectivamente.
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7. EJEMPLOS NUMERICOS
7.1. Célculos de las ventanas de promediado
Cuadro 1

Principales configuraciones de célculo

Mcozref [8] 610

Direccién para el cdlculo de la ventana de promediado | Hacia delante

Frecuencia de adquisicion [Hz] 1

La figura 6 muestra como se definen las ventanas de promediado sobre la base de los datos registrados durante un
ensayo en carretera efectuado con un PEMS. En aras de la claridad, solo se muestran a continuacién los 1 200
primeros segundos del trayecto.

Se excluyen los segundos 0 a 43 y 81 a 86 debido al funcionamiento a velocidad cero del vehiculo.
La primera ventana de promediado empieza en t;; = 0 s y finaliza en t,; = 524 s (cuadro 3).
Figura 6
Emisiones instantineas de CO, registradas durante el ensayo en carretera con un PEMS en funcién del

tiempo. Los recuadros indican la duracién de la j* ventana. La serie de datos denominada «Vilido = 100 |
No vilido = 0» muestra, segundo a segundo, los datos que deben excluirse del anilisis.

160

=200 i i=559
I

N
o

-

N

o
0

=
5]
5]

00
o

)
=]

CO, acumulado [g/window]
CO, MAW de referencia [g]
Valido = 100/No valido

Y
=]

N
=]

Emisiones de CO, [g/km] // Velocidad del vehiculo

T T
1} 200 400 600 800 1000 1200

Tiempo [s]
Velocidad del vehiculo [km/h] - CO, MAW [g/km] e CO2 @ MAW [g/km]
— CO, acumulado j2 MAW [g] — Vdlido = 100/No vélido = 0 —— CO2 de referencia [g]
7.2. Evaluacién de las ventanas
Cuadro 2

Configuraciones de cdlculo para la curva caracteristica de CO,

CO, en fase de velocidad baja WLTC x 1,2 (P;) [g/km] 154
CO, en la fase de velocidad alta del ciclo WLTC = 1,1 96
(Py) [g/km]

CO, en la fase de velocidad extraalta del ciclo WLTC x 120
1,05 (P5) [g/km]

Punto de referencia
P, vp1 = 19,0 km/h Mco, dp, = 154 g/km
Py Vp2 = 56,6 km/h Mco, 4p, = 96 g/km
P, Vp3 = 92.3 km/h Mco, dp, = 120 g/km
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La definicién de la curva caracteristica de CO, es la siguiente:
Respecto a la seccion (P, P,):

Mcozﬁd(v) = aﬁ + b1

donde:

58
a1 = (96— 154)/(56.6 = 19.0) = — 5—— = ~1.543

y by =154 —(—1,543) x 19,0 = 154+ 29,317 = 183,317
Respecto a la seccion (P,, P3):

Mco, a(V) = a2v + by
donde

24
ay = (120 — 96)/(92.3 — 56.6) = 5= = 0.672

yby=96—-0,672 x 56,6 =96 — 38,035 = 57,965

Ejemplos de célculo de los factores de ponderacion y de la categorizacién de las ventanas urbanas, rurales o de
autopista:

Para la ventana #45:

Mcoa 45 = 122,62 g/km

725 = 38,12 km/h

La velocidad media de la ventana es inferior a 45 km/h, por tanto es una ventana urbana.
Para la curva caracteristica:
Mco, dcc(Vas) = @vas + by = —1,543 x 38,12 + 183,317 = 124,498 g/km
Verificacion de:
Mcoad.cc(¥j) - (1 — tol; /100) < Mcoaaj < Mcozdcc(¥) - (1 + tol; /100)
Mcoz.dcc(Vas5) - (1 — tol1 /100) < Mcozd45 < Mcozd.cc(vas) * (1 + tol; /100)
124,498 x (1 — 25/100) < 122,62 < 124,498 x (1 + 25/100)

93,373 < 122,62 < 155,622

da lugar a: wys = 1

Para la ventana #556:

Mcozdss6 = 72,15 g/km

V356 = 50,12 km/h

La velocidad media de la ventana es superior a 45 km/h, pero inferior a 80 km/h, por tanto es una ventana rural.
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Para la curva caracteristica:
Mcor.acc(V336) = ai¥s5s + by = —1,543 x 50,12 + 183,317 = 105,982 g/km
Verificacion de:
Mcoz,acc(¥) - (1 —1t0ly/100) < Mcoaaj < Mcozacc(¥) - (1 — tol;/100)
Mcoz.d.cc(Vsss) * (1 —tol/100) < Mcozas56 < Mcozd,ce(Vsss) = (1 — tol;/100)
105,982 x (1 — 50/100) < 72,15 < 105,982 x (1 — 25/100)
52,991 < 72,15 < 79,487
da lugar a:
M - M v 72,15 —105,982
hsse — 100 - €02,d,556 C(ild,CC(VSSé) — 100 - — 31,922
Mcoa d.cc(Vsse) 105,982
Wss56 = Ra1hsse + kap = 0,04 x (—31.922) +2=20,723
with
ky; = 1/(I012 — tOl1) = 1/(50 — 25) = 0,04
and kyy = k1) = tOlz/(tOlz — tOll) = 50/(50 — 25) =2
Cuadro 3
Datos numéricos de las emisiones
Ventana tl,)' Iz‘i — At t2,j MCOZ (tg‘j — AI) — Mcoz (tl.j) < Mcosz MCOZ (Iz‘j) — MCOZ (Iu) > €O, ref
[#] [s] [s] [s] [g] [g]
1 0 523 524 609,06 610,22
2 1 523 524 609,06 610,22
43 42 523 524 609,06 610,22
44 43 523 524 609,06 610,22
45 44 523 524 609,06 610,22
46 45 524 525 609,68 610,86
47 46 524 525 609,17 610,34
100 99 563 564 609,69 612,74
200 199 686 687 608,44 610,01
474 473 1024 1025 609,84 610,60
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Ventana t) tr; — At ty; Mco, (t2j — At) — Mco, (t17) < Mco, v | Mco, (t2j) — Mco, (t1) > co, rf
[#] [s] [s] [s] [g] (8]

475 474 1029 1030 609,80 610,49

556 555 1173 1174 609,96 610,59

557 556 1174 1175 609,09 610,08

558 557 1176 1177 609,09 610,59

559 558 1180 1181 609,79 611,23

Ventanas urbanas, rurales y de autopista. Complecién del trayecto

En este ejemplo numérico, el trayecto consiste en 7 036 ventanas de promediado. El cuadro 5 recoge el nimero de
ventanas clasificadas como urbanas, rurales y de autopista en funcién de la velocidad media del vehiculo y
distribuidas en regiones en funcién de su distancia respecto a la curva caracteristica de CO,. El trayecto estd
completo cuando incluye al menos un 15 % de ventanas urbanas, rurales y de autopista respecto al niimero total
de ventanas. Ademds, el trayecto se caracteriza como normal a partir del momento en que al menos un 50 % de
las ventanas urbanas, rurales y de autopista se encuentra dentro de las tolerancias primarias definidas para la curva

caracteristica.

Cuadro 4

Verificacion de la complecion y normalidad del trayecto

Condiciones de conduccién Numeros Porcentaje de ventanas

Todas las ventanas

Urbana 1909 1909/7 036*100 = 27,1 > 15
Rural 2011 2011/7 036*100 = 28,6 > 15
De autopista 3116 3116/7 036*100 = 44,3 > 15
Total 1909 +2011+3116= 7036

Ventanas normales

Urbana 1514 1514/1 909*100 = 79,3 > 50
Rural 1395 1395/2011*100 = 69,4 > 50
De autopista 2708 2708/3116*100 = 86,9 > 50

Total

1514+1395+2708=5617
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Apéndice 6

Verificacion de las condiciones dindmicas del trayecto y cdlculo del resultado final de las emisiones en
condiciones reales de circulacion con el método 2 (discretizacién en intervalos de potencia)

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe la evaluacion de los datos segiin el método de discretizacion en intervalos de
potencia, denominado en este apéndice «evaluacion por normalizacidn respecto a una distribucién de frecuencia de
potencia estandarizaday.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

Apefererermecersnecerannes Aceleracion de referencia para Py, [0,45 m/s?]

DiLTC -reeereereceeens Interseccion de la «veline» en el WLTC

fo, f1) fheneennns Coeficientes de resistencia en conduccién [N], [N/(km/h)] y [N/(km/h)?]

Tevreereeeeeseessmeeeeens Etapa de tiempo para las mediciones instantdneas, resolucién minima de 1 Hz.

| Clase de potencia de rueda, j =1 a9

Koo Etapa de tiempo de los valores de las medias méviles de 3 segundos.

K1 7C voeeerenecernenne Pendiente de la «veline» en el WLTC

111 PO pR—— Masa instantdnea del componente «gas» del escape en la etapa de tiempo i [g[s]; en relacién con el
PN en [#/s]

L P T Caudal mdsico de las medias moviles de 3 segundos del componente «gas» del gas de escape en la

etapa de tiempo k con una resoluciéon de 1 Hz [gfs]; en relacién con el PN en [#]s]

[T pOR—— Valor medio de emision de un componente de los gases de escape en la clase de potencia de rueda
j [g[s]; en relacién con el PN en [#]s]

[EL POy RO Valor de emisiones ponderado del componente «gas» de un gas de escape correspondiente a la
submuestra de todos los segundos i con v; < 60 km/h, gfs; en relaciéon con el PN en [#]s]

Emisiones ponderadas especificas de la distancia en relacion con el componente «gas» del gas de

W gas,d ..............

escape para todo el trayecto [g/km]; en relaciéon con el PN en [#]s]

LY SRR pes— Emisiones ponderadas especificas de la distancia en relacién con el componente «PN» del gas de
escape para todo el trayecto [#/km]

My gas,d,U woeeeeeee Emisiones ponderadas especificas de la distancia en relacion con el componente «gas» del escape
para la submuestra de todos los segundos i con v;< 60 km/h, [g/km]

My pN.d,Ueeeeeeeeeee Emisiones ponderadas especificas de la distancia en relacién con el componente «PN» del gas de
escape para la submuestra de todos los segundos i con v;< 60 km/h, [#/km]

S TN Fase del ciclo WLTC (Low, Medium, High y Extra High) [p = 1-4]

L —— Potencia de resistencia del motor en el enfoque «veline» cuando la inyeccién de combustible
equivale a 0 [kW]

Prated eereeeeenecerennes Potencia nominal maxima del motor declarada por el fabricante [kW]

Prequired,j-eeeeeeeee Potencia para superar la resistencia al avance en carretera y la inercia de un vehiculo en la etapa de

tiempo i [kW]
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R ORRRRR—— Equivale a Py.gyireq;» definida anteriormente, y se utiliza en ecuaciones més largas

Piot(Mnorm) weeeees Curva de potencia a plena carga [kW]

L P— Limites de la clase de potencia de rueda para la clase j [kW] (P.; jower bound representa el limite
inferior y P ypper bounds €l limite superior)

P norm, jerreseerees Limites de la clase de potencia de rueda para la clase j como valor de potencia normalizado [-]

TR Exigencia de potencia en los bujes de las ruedas de los vehiculos para superar las resistencias en
conduccién en la etapa de tiempo i [kW]

S — Media movil de 3 segundos de la exigencia de potencia en los bujes de las ruedas de los vehiculos
para superar las resistencias en conduccién en la etapa de tiempo k con una resolucién de 1 Hz
(kW]

P iy weereeeesneeeennns Exigencia de potencia en los bujes de las ruedas de un vehiculo a la velocidad y la aceleracion de
referencia [kW]

Prrorm weeeeresnererenne Exigencia de potencia normalizada en el buje de las ruedas [-]

B eveeerenereneensennenenes Tiempo total en la etapa i [s]

[ TE—— Proporcién de tiempo de la clase de potencia de rueda j [%]

[ R Momento de inicio de la fase p del WLTC [s]

[T Momento de conclusion de la fase p del WLTC [s]

1LY/ ST Masa de ensayo del vehiculo [kg]; debe especificarse por cada seccion: el peso de ensayo real en el
ensayo de PEMS, el peso de la clase de inercia del NEDC o las masas del WLTP (TM;, TMy 0 TM;,4)

R i O Distribucion de frecuencia de potencia estandarizada

Vi cevereennensssnanesenes Velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [km/h]

[/ J— Velocidad media del vehiculo en la clase de potencia de rueda j [kmj/h]

Vyoferereeereresereneeees Velocidad de referencia para Py, [70 km/h]

L7 T— Media mévil de 3 segundos de la velocidad del vehiculo en la etapa de tiempo k [kmj/h]

TU cevmeeerermesereneeens Velocidad ponderada del vehiculo en la clase de potencia de rueda j, km/h

3. EVALUACION DE LAS EMISIONES MEDIDAS UTILIZANDO UNA DISTRIBUCION DE FRECUENCIA DE POTENCIA DE
RUEDA ESTANDARIZADA

El método de discretizacion en intervalos de potencia utiliza las emisiones instantdneas de contaminantes, mg,
(g[s), calculadas de conformidad con el apéndice 4.

Los valores my,q ; se clasificardn de acuerdo con la potencia de rueda correspondiente y las emisiones medias
clasificadas por clase de potencia se ponderardn con el fin de obtener los valores de emisién para un ensayo con
una distribucion de potencia normal de acuerdo con los puntos que siguen.
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3.1.

3.2.

3.3.

3.4.
3.4.1.

Fuentes de la potencia de rueda real

La potencia de rueda real P ; serd la potencia total necesaria para superar la resistencia del aire, la resistencia a la
rodadura, las pendientes de la carretera, la inercia longitudinal del vehiculo y la inercia giratoria de las ruedas.

Cuando se mida y se registre, la sefial de potencia de rueda utilizard una sefial de par que cumpla los requisitos de
linealidad establecidos en el apéndice 2, punto 3.2. El punto de referencia para la medicién serdn los bujes de las
ruedas motrices.

La potencia de rueda real también podrd determinarse a partir de las emisiones instantdneas de CO,, siguiendo el
procedimiento establecido en el punto 4 del presente apéndice.

Cilculo de las medias méviles de los datos de ensayo instantineos

Las medias méviles de 3 segundos se calculardn a partir de todos los datos de ensayo instantdneos pertinentes para
reducir la influencia de un posible ajuste en funcién del tiempo imperfecto entre el caudal masico de las emisiones
y la potencia de rueda. Los valores de las medias méviles se calculardn con una frecuencia de 1 Hz:

k+2
_ 2=k Mgas,i
Moas 35k = 3
k+2
i=k P Wi

PW‘Bsﬁk - 3

k+2
i=k Vi

V3sk =

| Q— es la etapa de tiempo de los valores de las medias méviles
S es la etapa de tiempo de los datos de ensayo instantdneos

Clasificacién de las medias méviles urbana, rural y de autopista

Las frecuencias de potencia estandarizada estin definidas para la conduccién urbana y el trayecto total (véase el
punto 3.4), y se hard una evaluacién por separado de las emisiones en el trayecto total y en la parte urbana. Para la
posterior evaluacion de la parte urbana del trayecto, las medias méviles de 3 segundos calculadas de conformidad
con el punto 3.2 se asignaran a las condiciones de conduccién urbana segin la media mévil de 3 segundos de la
sefial de velocidad (vs), con arreglo al intervalo de velocidad del cuadro 1-1. La muestra correspondiente a la
evaluacion del trayecto total cubrird todos los intervalos de velocidad, incluida la parte urbana.

Cuadro 1-1

Intervalos de velocidad para la asignacién de los datos de ensayo a las condiciones urbana, rural y de
autopista en el método de discretizacion en intervalos de potencia

Urbana Rural (%) De autopista (1)

v; [km/h] 0a <60 >60 a < 90 > 90

(") no se utiliza en la evaluacién reglamentaria real

Establecimiento de las clases de potencia de rueda para la clasificacion de las emisiones

Las clases de potencia y las proporciones de tiempo correspondientes de las clases de potencia en la conduccion
normal se definen para que los valores de potencia normalizados sean representativos de todo vehiculo ligero
(cuadro 1).

L 175/165
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Cuadro 1

Frecuencias normalizadas de potencia estandarizada para la conduccion urbana y para la media ponderada
de un trayecto total consistente en un tercio de la distancia urbana, un tercio de carretera y un tercio de

autopista
Potencia P norm;j [-] Parte urbana Trayecto total
Clase n.® Desde > hasta < Proporcién de tiempo, t;
1 -01 21,9700 % 18,5611 %
2 -0,1 0,1 28,7900 % 21,8580 %
3 0,1 1 44,0000 % 43,4582 %
4 1 1,9 4,7400 % 13,2690 %
5 1,9 2,8 0,4500 % 2,3767 %
6 2,8 3,7 0,0450 % 0,4232 %
7 3,7 4,6 0,0040 % 0,0511 %
8 4,6 5,5 0,0004 % 0,0024 %
9 5,5 0,0003 % 0,0003 %

Los valores de las columnas de P_ ., del cuadro 1 se desnormalizardn multiplicindolos por Py, que es la
potencia de rueda real del vehiculo sometido a ensayo con los reglajes del ensayo de homologacién de tipo en el
dinamémetro de chasis a V¢ ¥ af

Pc,j [kW] = Pc,norm,j * Pdrive

v
Pdrive = % X (fo —|—f1 X Vref —|—f2 X vrzef —+ TMNEDC X a,ef) x 0,001

donde:
— j es el indice de clase de potencia segin el cuadro 1

— Los coeficientes de resistencia en conduccion f,, f;, f, deben calcularse con un andlisis de regresion de los
minimos cuadréticos a partir de la definicién siguiente:

PCorrected/V :fO +f1 XV +f2 x Vz

donde (Peypeqed/v) €S la fuerza de resistencia al avance en carretera a una velocidad del vehiculo v para el ciclo
de ensayo NEDC definido en el punto 5.1.1.2.8 del apéndice 7 del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la
CEPE, serie 07 de modificaciones.

— TMygpc es la clase de inercia del vehiculo en el ensayo de homologacion de tipo [kg]

3.4.2. Correccién de las clases de potencia de rueda

La clase de potencia de rueda mdxima que debe considerarse es la clase mds alta del cuadro 1 que incluya (P,eq *
0,9). Las proporciones de tiempo de todas las clases excluidas se afiadirdn a la de la clase restante mds alta.

A partir de cada P_ o j, se calculard la P ; correspondiente para definir los limites superior e inferior en kW por
clase de potencia de rueda del vehiculo sometido a ensayo segin se indica en la figura 1.
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Figura 1

Grifico esquemdtico para convertir la frecuencia normalizada de potencia estandarizada en una frecuencia
de potencia especifica de un vehiculo

X 50% T 50% |
) = , Parte |
g 45% g 45% urbana |
% 40% S 40% u Trayecto |
° 3 total !
g 35% g 3% g
e @ |
g 30% E 30%
$ 25% 5 25% i
g 2 |
g 20% g 20% i
) H
z 15% B 15% |
@ |
5 10% E 10%
§ 5% S 5% !
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01 | 01 1 19 | 28 37 46 | S5 -1.83 | 1.825 | 18.25 | 34.68 5111 | 67.54 83.97 100.40 !
-0.1 01 1 19 28 37 46 55 -1825 183 1825 3468 5111 67.54 83.97 100.40
P (00 DOUNds [-] P, bounds [kW] |

T\

e
\ Pch [kW] = I:"'c,norm,i * Pw:lrive

A continuacién se da un ejemplo de esta desnormalizacion.

Ejemplo de datos de entrada:

Parémetro Valor
fo N] 79,19
fy [N/(km/h)] 0,73
f, [NJ(km/h)’] 0,03
™ [kg] 1,470
Prated (kW] 120 (ejemplo 1)
Prared [KW] 75 (ejemplo 2)

Resultados correspondientes (véanse el cuadro 2 y el cuadro 3):

70[km/h] /3,6 x (79,19 + 0,73[N/(km/h)] x 70[km/h] + 0,03[N/(km/h)?]x

Parive = (70[km/h])* + 1470[kg] x 0,45[m/s%]) x 0,001

Piie = 18,25kW

Cuadro 2

Valores desnormalizados de las frecuencias de potencia estandarizada a partir del cuadro 1 (ejemplo 1)

Potencia P.; [kW] Parte urbana Trayecto total

Clase n.°

Desde > hasta < Proporcion de tiempo, tc;[%]

1 Todas < - 1,825 -1,825 21,97 % 18,5611 %
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Potencia P [kW] Parte urbana Trayecto total
Clase n.® Desde > hasta < Proporcion de tiempo, tc;[%]

2 - 1,825 1,825 28,79 % 21,8580 %

3 1,825 18,25 44,00 % 43,4583 %

4 18,25 34,675 4,74 % 13,2690 %

5 34,675 51,1 0,45 % 2,3767 %

6 51,1 67,525 0,045 % 0,4232 %

7 67,525 83,95 0,004 % 0,0511 %

8 83,95 100,375 0,0004 % 0,0024 %

9 (" 100,375 Todas > 100,375 0,00025 % 0,0003 %

(") La clase de potencia de rueda mds alta que debe considerarse es la que incluya 0,9 x P_,.4. En este caso, 0,9 x 120 = 108.

Cuadro 3

Valores desnormalizados de las frecuencias de potencia estandarizada a partir del cuadro 1 (ejemplo 2)

Potencia P.; [kW] Parte urbana Trayecto total
Clase n.® Desde > hasta < Proporcion de tiempo, tcj[%]

1 Todas < - 1,825 - 1,825 21,97 % 18,5611 %

2 - 1,825 1,825 28,79 % 21,8580 %

3 1,825 18,25 44,00 % 43,4583 %

4 18,25 34,675 4,74 % 13,2690 %

5 34,675 51,1 0,45 % 2,3767 %

6 (1) 51,1 Todas > 51,1 0,04965 % 0,4770 %
7 67,525 83,95 — —
8 83,95 100,375 — —
9 100,375 Todas > 100,375 — —

(") La clase de potencia de rueda mds alta que debe considerarse es la que incluya 0,9 x P 4. En este caso, 0,9 x 75 = 67,5.

3.5. Clasificacién de los valores de las medias mdviles

Las emisiones de arranque en frio, definidas con arreglo al apéndice 4, punto 4.4, quedardn excluidas de la
evaluacion siguiente.

Cada valor de media mévil calculado de acuerdo con el punto 3.2 deberd clasificarse en la clase de potencia de
rueda desnormalizada en la que encaje la media mévil de 3 segundos de la potencia de rueda real Py,s). Los
limites de la clase de potencia de rueda desnormalizada deben calcularse de conformidad con el punto 3.3.

La clasificacién se hard con respecto a todas las medias méviles de 3 segundos de todos los datos vdlidos del
trayecto total, incluidas también todas las partes urbanas del trayecto Ademads, todas las medias méviles clasificadas
como urbanas de conformidad con los limites de velocidad del cuadro 1-1 deberdn clasificarse en un conjunto de
clases de potencia urbanas independientemente del momento en el que se haya producido la media mévil en el

trayecto.
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A continuacion, se calculard el promedio de todas las medias méviles de 3 segundos de cada clase de potencia de
rueda por pardmetro. Las ecuaciones se describen a continuacién y se aplicardn una vez respecto al conjunto de
datos de la parte urbana y una vez respecto al conjunto de datos total.

Clasificacion de los valores de las medias méviles de 3 segundos en la clase de potencia j (j = 1 a 9):
lf PC,)' lower bound < Pw,3s,k < PC‘j upper bound

por tanto: el indice de clase respecto a las emisiones y la velocidad = j

Se contard el ndmero de valores de las medias méviles de 3 segundos respecto a cada clase de potencia:
if PC,)' lower bound < Pw,3s,k < PC‘j upper bound

por tanto: computos ; = n + 1 (los cémputos ; consisten en contar el ndmero de valores de las medias méviles de
3 segundos de las emisiones en una clase de potencia para comprobar posteriormente las exigencias de cobertura
minimas).

3.6. Comprobacion de la cobertura de clases de potencia y de la normalidad de la distribucion de potencia

Para un ensayo vélido, las proporciones de tiempo de las distintas clases de potencia de rueda se situardn en los
intervalos del cuadro 4.

Cuadro 4

Proporciones minima y mdxima por clase de potencia para un ensayo vilido

Potencia P norm;j [] Trayecto total Partes urbanas del trayecto
Clase n.® Desde > hasta < limite inferior | limite superior | limite inferior | limite superior
Suma 1+2 (1) 0,1 15 % 60 % 5% (Y 60 %
3 0,1 1 35 % 50 % 28 % 50 %
4 1 1,9 7% 25 % 0,7 % 25%
5 1,9 2,8 1,0 % 10 % > 5 computos 5%
6 2,8 3,7 > 5 computos 2,5% 0 % 2%
7 3,7 4,6 0% 1,0 % 0% 1%
8 4,6 5,5 0% 0,5 % 0% 0,5 %
9 5,5 0% 0,25% 0% 0,25 %

(") Representa el total de las condiciones de circulacién y de baja potencia.

Ademds de los requisitos del cuadro 4, para disponer de un tamafio de muestra suficiente, se requiere una
cobertura minima de 5 cémputos para el trayecto total en cada categoria de potencia de rueda hasta la clase
que incluya el 90 % de la potencia nominal.

Se requiere una cobertura minima de 5 cdmputos para la parte urbana del trayecto en cada clase de potencia de
rueda hasta la clase n.° 5. Si se hacen menos de 5 computos en la parte urbana de un trayecto en una clase de
potencia de rueda superior a la n.° 5, el valor medio de emisién de dicha clase se fijard en 0.

3.7. Promediado de los valores medidos por clase de potencia de rueda

Las medias moviles clasificadas en cada clase de potencia de rueda se promediardn de la manera siguiente:

zall k in class; mgaSJS‘k

m, asj —
805 Counts)-
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Zall k in class; V3sk

a counts;

J— es la clase de potencia de rueda de 1 a 9 segtin el cuadro 1;

My ... €8 €l valor medio de emisién de un componente de los gases de escape en una clase de potencia de rueda
(valor separado para los datos del trayecto total y para las partes urbanas del trayecto) [g/s];

7 p— es la velocidad media en una clase de potencia de rueda (valor separado para los datos del trayecto total y
para las partes urbanas del trayecto) [km/h];

QU es la etapa de tiempo de los valores de las medias méviles.

3.8. Ponderacién de los valores medios por clase de potencia de rueda

Los valores medios de cada clase de potencia de rueda se multiplicardn por la proporcién de tiempo tc; por clase
segun el cuadro 1, y se sumardn para obtener el valor medio ponderado por cada pardmetro. Este valor representa
el resultado ponderado de un trayecto con las frecuencias de potencia estandarizada. Las medias ponderadas se
calculardn respecto a la parte urbana de los datos de ensayo utilizando las proporciones de tiempo de la dis-
tribucién de potencia en la parte urbana y respecto al trayecto total utilizando las proporciones de tiempo en el
trayecto total.

Las ecuaciones se describen a continuacién y se aplicardn una vez respecto al conjunto de datos de la parte urbana
y una vez respecto al conjunto de datos total.

3.9  Cilculo del valor ponderado de las emisiones especificas de la distancia

Las medias ponderadas de las emisiones basadas en el tiempo obtenidas en el ensayo se convertirdn en emisiones
basadas en la distancia, una vez para el conjunto de datos de la parte urbana y una vez para el conjunto de datos
total:

trayecto total:

igas X 3 600

ngasﬁd = 7

parte urbana del trayecto:
lgasyy X 3 600
Vu

Mw,gas,d‘U =

En relacion con el ntimero de particulas suspendidas se aplicard el mismo método que para los contaminantes
gaseosos, pero se utilizard la unidad [#[s] mpy para y [#/km] para M, py:

trayecto total:
mpN X 3600

MW,PN d = 3
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parte urbana del trayecto:
mpN X 3600
Mypngy = ————
Yu
4. EVALUACION DE LA POTENCIA DE RUEDA A PARTIR DEL CAUDAL MASICO INSTANTANEO DE CO,

La potencia de rueda (P, ;) puede calcularse a partir del caudal masico de CO, medido en 1 Hz. Para este cdlculo se
utilizard la linea de CO, especifica del vehiculo («veline»).

Dicha linea se calculard a partir del ensayo de homologacion de tipo del vehiculo en el WLTC con arreglo al
procedimiento de ensayo descrito en el Reglamento Técnico Mundial n.° 15 de la CEPE, relativo al procedimiento
de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial (Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure)
(ECE/TRANS/180/Add.15).

Se calculard la potencia de rueda media por fase del WLTC en 1 Hz a partir de la velocidad de circulacién y de los
reglajes del dinamometro de chasis. Todos los valores de potencia de rueda inferiores a la potencia de resistencia se
equipararan al valor de la potencia de resistencia.

v

3,

Pw,x‘ = 16 X (fo +f1 X Vi —‘y—fz X Viz +TM x ai) x 0,001

Donde f,, f;, f,...son los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados en el ensayo del WLTP
realizado con el vehiculo;

UL GO es la masa de ensayo del vehiculo en el ensayo del WLTP realizado con el vehiculo [kg].

Pdmg = —0,04 X Py

if Pw,i < Pdragthen Pw,i = Pdmg

La potencia media por fase del WLTC se calcula a partir de la potencia de rueda en 1Hz de acuerdo con:

te
5 _ Luj=ts Py
w,p —

P te — ts

Donde p es la fase del ciclo WLTC (Low, Medium, High y Extra High)
ts el momento de inicio de la fase p del WLTC [s]
te el momento de conclusion de la fase p del WLTC [s]

A continuacion, se efectuard una regresion lineal con el caudal masico de CO, a partir de los valores de la bolsa de
muestreo del WLTC sobre el ¢je de ordenadas y a partir de la potencia de rueda media P,,, por fase sobre el eje de
coordenadas, tal como se ilustra en la figura 2.

La ecuacion «veline» resultante define el caudal masico de CO, en funcién de la potencia de rueda:

€Oy, = kwircX Py + Dwirc CO,en [g/h]

e e es la pendiente de la «veline» a partir del WLTC [g/kWh];

DL reereerereesnmsessnneenns es la interseccion de la «veline» a partir del WLTC [g/h].
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Figura 2

Grifico esquemdtico para establecer la «veline» especifica del vehiculo a partir de los resultados del ensayo
de CO, en las 4 fases del WLTC

18000 A
16000 A
14000 A
12000 A

10000 -+
CO2=657.6xPw+3 046.3

CO; [g/h]

0 T T T T
0 5 10 15 20
Py, [kW]

La potencia de rueda real se calculard a partir del caudal mésico de CO, medido, de acuerdo con la férmula
siguiente:

CO2; — Dwrrc

Pwi:
' kwrrc

Donde CO, en [g/h]
Py; en [kW]

La ecuaci6n anterior puede utilizarse para obtener P; a efectos de la clasificacion de las emisiones medidas, segtin
la descripcion del punto 3, teniendo en cuenta las condiciones adicionales siguientes en el calculo:

(I) siv; <05y sia; <0, entonces P ,; = 0 v en [m]s]
(I) si COy <0,5 X Dyypc. entonces P ;= Py,

En las etapas de tiempo en las que sean vilidas (I) y (II), se aplicard la condicion (II).
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Apéndice 7

Seleccion de vehiculos para los ensayos de PEMS en la homologacién de tipo inicial

1. INTRODUCCION

Debido a sus caracteristicas particulares, no es necesario efectuar ensayos de PEMS para cada «tipo de vehiculo
por lo que respecta a las emisiones y la informacién relativa a la reparacion y el mantenimiento», tal como se
define en el articulo 2, apartado 1, del presente Reglamento y se denomina, en lo sucesivo, «tipo de vehiculo por
lo que respecta a las emisiones». El fabricante puede reunir varios tipos de vehiculos por lo que respecta a las
emisiones para formar una «familia de ensayo de PEMS» segtin los requisitos del punto 3, que se validard de
conformidad con los requisitos del punto 4.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES
N — ntmero de tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones
NT — ntmero 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 méximo del motor de todos los vehiculos de la familia de ensayo de PEMS

3. CONSTITUCION DE LA FAMILIA DE ENSAYO DE PEMS

Una familia de ensayo de PEMS incluird vehiculos con caracteristicas de emision similares. Tras la eleccion del
fabricante, en la familia de ensayo de PEMS solo podran incluirse tipos de vehiculos por lo que respecta a las
emisiones que sean idénticos en lo que concierne a las caracteristicas contempladas en los puntos 3.1 y 3.2.

3.1. Criterios administrativos

3.1.1. Autoridad de homologacién que expide la homologacion de tipo en lo que concierne a las emisiones de
conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007 (da autoridady).

3.1.2. Un tnico fabricante de vehiculos

3.2. Criterios técnicos

3.2.1. Tipo de propulsion (por ejemplo, combustion interna, hibrida eléctrica o hibrida enchufable).

3.2.2. Tipo(s) de combustible (por ejemplo, gasolina, gaséleo, gas licuado de petréleo o gas natural). Podran agruparse
vehiculos bicombustible o flexifuel con otros vehiculos con los que tengan en comin uno de los combustibles.

3.2.3. Proceso de combustién (por ejemplo, de 2 tiempos o de 4 tiempos).
3.2.4. Nuamero de cilindros
3.2.5. Configuracién del bloque de cilindros (por ejemplo, en linea, en V, radial u opuestos horizontalmente).

3.2.6. Volumen del motor

El fabricante del vehiculo deberd especificar un valor V_eng_max (= volumen mdximo de los motores de todos
los vehiculos de la familia de ensayo de PEMS). Los voliimenes 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 > 1 500 ccm ni més de
un — 32 % de V_eng_max si V_eng_max < 1 500 ccm.

3.2.7. Meétodo de alimentacién del motor (por ejemplo, inyeccién indirecta, directa o combinada).
3.2.8. Tipo de sistema de refrigeracién (por ejemplo, aire, agua o aceite).

3.2.9. Método de aspiracion (por ejemplo, atmosférico o sobrealimentado), tipo de sobrealimentacién (por ejemplo,
externa, de turbo dnico o mdltiple o de geometrias variables).
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3.2.10. Tipos y secuencia de componentes de postratamiento del escape (por ejemplo, catalizador de tres vias, catalizador
de oxidacién, filtro de reduccién de NOy, reduccién catalitica selectiva, catalizador de reduccion de NOx o filtro
de particulas depositadas).

3.2.11. Recirculacién de los gases de escape (con o sin, interna o externa, refrigerada o no refrigerada, de alta o de baja
presion).

3.3.  Ampliacién de una familia de ensayo de PEMS

Una familia de ensayo de PEMS podrd ampliarse afladiéndole nuevos tipos de vehiculos por lo que respecta a las
emisiones. La familia de ensayo de PEMS ampliada y su validacién deben cumplir también los requisitos de los
puntos 3 y 4. Ello puede suponer, en particular, que deban someterse a ensayo PEMS vehiculos adicionales para
validar la familia de ensayo de PEMS ampliada de conformidad con el punto 4.

3.4.  Familia de ensayo de PEMS alternativa

Como alternativa a las disposiciones de los puntos 3.1 y 3.2, 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. En este caso,
no se aplicard el requisito del punto 4.1.2 para la validacién de la familia de ensayo de PEMS.

4. VALIDACION DE UNA FAMILIA DE ENSAYO DE PEMS
41. Requisitos generales para la validacion de una familia de ensayo de PEMS

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.

4.1.2. La autoridad seleccionard vehiculos adicionales con arreglo a los requisitos del punto 4.2 del presente apéndice
para el ensayo de PEMS efectuado por un servicio técnico con el fin de demostrar la conformidad de los
vehiculos seleccionados con los requisitos del presente anexo. Los criterios técnicos para seleccionar un vehiculo
adicional de conformidad con el punto 4.2 del presente apéndice se registrardn con los resultados del ensayo.

4.1.3. Con el acuerdo de la autoridad, un operador diferente podrd efectuar un ensayo de PEMS en presencia de un
servicio técnico, a condicién de que un servicio técnico efecttie al menos los ensayos de los vehiculos exigidos en
los puntos 4.2.2 y 4.2.6 del presente apéndice y, en total, al menos un 50 % de los ensayos de PEMS exigidos por
el presente apéndice para validar la familia de ensayo de PEMS. En este caso, el servicio técnico seguird siendo
responsable de la correcta ejecucion de todos los ensayos de PEMS de conformidad con los requisitos del presente
anexo.

4.1.4. Podran utilizarse los resultados de un ensayo de PEMS de un vehiculo especifico para validar diferentes familias
de ensayo de PEMS de conformidad con los requisitos del presente apéndice en las condiciones siguientes:

— los vehiculos incluidos en todas las familias de ensayo de PEMS que deban validarse han sido homologados
por una tUnica autoridad de conformidad con los requisitos del Reglamento (CE) n.° 715/2007 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;

respecto a cada validacién, 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.

4.2.  Seleccién 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 debe garantizarse que uno de los ensayos de PEMS
incluya las siguientes caracteristicas técnicas pertinentes para las emisiones de contaminantes. Un vehiculo
seleccionado para el ensayo podrd 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:

4.2.1. Respecto a cada combinacion 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 esa combinacion.
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4.2.2. El fabricante especificard un valor PMRy (= relacién potencia-masa mads 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). En este caso, la «relacién potencia-masa» corresponde a la relacién entre la mdxima potencia neta
del motor de combustion interna, tal como se indica en el punto 3.2.1.8 del apéndice 3 del anexo I del presente
Reglamento, y la masa de referencia, tal como se define en el articulo 3, punto 3, del Reglamento (CE)
n.° 715/2007. Se seleccionardn para el ensayo al menos una configuracion de vehiculo representativa de la
PMRy; especificada y una configuracién de vehiculo representativa de la PMR| especificada de una familia de
ensayo de PEMS. Si la relacién potencia-masa de un vehiculo no se desvia mds de un 5 % del valor especificado de
PMRy o PMR;, el vehiculo debe considerarse representativo de este valor.

4.2.3. Se seleccionara para el ensayo al menos un vehiculo de cada tipo de transmisién (por ejemplo, manual, automatica
o de doble embrague) instalada en los vehiculos de la familia de ensayo de PEMS.

4.2.4. Se seleccionara para el ensayo al menos un vehiculo con traccién en las cuatro ruedas (4 x 4) si tales vehiculos
forman parte de la familia de ensayo de PEMS.

4.2.5. Respecto a cada volumen de motor de los vehiculos de una familia de ensayo de PEMS se someterd a ensayo al
menos un vehiculo representativo.

4.2.6. Se seleccionard para el ensayo al menos un vehiculo por cada nimero de componentes de postratamiento de gases
de escape instalados.

4.2.7. No obstante lo dispuesto en los puntos 4.2.1 a 4.2.6, se seleccionard para el ensayo, como minimo, el nimero de
tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones de una familia de ensayo de PEMS indicado a continuacion:

Namero N de tipos de vehiculos por lo que respecta a las | Ndmero minimo NT de tipos de vehiculos por lo que respecta
emisiones de una familia de ensayo de PEMS a las emisiones seleccionados para el ensayo de PEMS
1 1
entre 2 y 4 2
entre 5y 7 3
entre 8 y 10 4
entre 11 y 49 NT = 3+0,1 xN (¥
més de 49 NT = 0,15 x N (¥

(*) NT se redondeard al nimero entero inmediatamente superior.

5. NOTIFICACION

5.1. El fabricante del vehiculo hard una descripcion completa de la familia de ensayo de PEMS, que incluya, en
particular, los criterios técnicos descritos en el punto 3.2, y la presentard a la autoridad.

5.2.  El fabricante atribuird un nimero 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 niimero distintivo del Estado miembro que expide la homologacion
de tipo CE ('), OEM son 3 caracteres correspondientes al fabricante, X es un nimero secuencial que identifica a la
familia de ensayo de PEMS original e Y indica el nimero de ampliaciones (0 en el caso de las familias que atin no
se han ampliado).

5.3. La autoridad y el fabricante de los vehiculos deberdn mantener una lista de los tipos de vehiculos por lo que
respecta a las emisiones que formen parte de una familia de ensayo de PEMS determinada sobre la base de los
ntimeros 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 niimeros de homologacion 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.

(") 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; 11 para el Reino Unido; 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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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 4, en la que figurard también la informacién necesaria sobre c6mo se han tenido en cuenta
los criterios de seleccién del punto 4.2. Esta lista debera indicar también si las disposiciones del punto 4.1.3 se
aplicaron a un ensayo particular de PEMS.
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Apéndice 7a

Verificacién de la dindmica general del trayecto

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describen los procedimientos de cédlculo para verificar la dindmica general del trayecto, a
fin de determinar el exceso o la ausencia generales de dindmica durante la conduccién urbana, rural y de autopista.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

RPA Aceleracion positiva relativa (Relative Positive Acceleration)

A — diferencia

> — superior

> — superior o igual

% — por ciento

< — inferior

< — inferior o igual

a — aceleracion [m/s?]

a aceleracién en la etapa de tiempo i [m/s?]

Bpos — aceleracion 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?]

Oy — resolucién de la aceleracién [m/s?]

d; — distancia recorrida en la etapa de tiempo i [m]

di — distancia recorrida en la etapa de tiempo i teniendo en cuenta las partes urbana, rural y de
autopista [m]

Indice (i) — ctapa de tiempo discreto

Indice (j) — etapa de tiempo discreto de los conjuntos de datos de aceleracién positiva

Indice (k) — se refiere a la categoria respectiva (t = total, u = urbana, r = rural, m = de autopista)

My — ntmero de muestras correspondientes a las partes urbana, rural y de autopista con una
aceleracion positiva superior a 0,1 m/s?

Ny — numero total de muestras correspondientes a las partes urbana, rural y de autopista y al
trayecto completo

RPA, — aceleracion positiva relativa correspondiente a las partes urbana, rural y de autopista [m/s? o

s m

kWs/(kg*k

t — duracién de las partes urbana, rural y de autopista y del trayecto completo [s]

T4253H — Suavizador de datos compuesto

\ — velocidad del vehiculo [km/h]
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v, — velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [km/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 -a); — velocidad real del vehiculo por aceleracién en la etapa de tiempo i [m%[s* o W/kg]

(V" apos); — 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 W/kg]

(v " apos)-[95] — percentil 95 del producto de la velocidad del vehiculo por la aceleracién positiva superior a
0,1 m/s* correspondiente a las partes urbana, rural y de autopista [m?/s> o W/kg]

Vi — velocidad media del vehiculo correspondiente a las partes urbana, rural y de autopista [km/h]

3. INDICADORES DEL TRAYECTO
3.1. Calculos
3.1.1. Pretratamiento de los datos

Pardmetros dindmicos como la aceleracién, la v - a5 0 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. Este requisito de exactitud generalmente se cumple con seflales obtenidas con un sensor de velocidad (de
giro) de la rueda.

Deberd comprobarse que la curva de velocidad no presente secciones defectuosas o inverosimiles. La curva de
velocidad del vehiculo de tales secciones se caracteriza por escalones, saltos, curvas de velocidad en terraza o
valores ausentes. Deberdn corregirse las secciones defectuosas breves, por ejemplo mediante interpolacion de datos
o medicién con referencia a una sefial de velocidad secundaria. Otra alternativa es excluir del subsiguiente analisis
de datos los trayectos breves que contengan secciones defectuosas. En una segunda fase, los valores de aceleracion
se calculardn y clasificarin en orden creciente, a fin de determinar la resolucién de la aceleracion
dyes = (valor minimo de aceleracién > 0).

Si a,,s < 0,01 m/s?, la medicién de la velocidad del vehiculo es suficientemente exacta.
Si 0,01 m/s? < ays, debe procederse al suavizado de los datos con un filtro Hanning T4253H.

El filtro Hanning T4235 realiza los siguientes calculos: el suavizador comienza con una mediana moévil de 4,
centrada con una mediana movil de 2. A continuacién, vuelve a suavizar estos valores aplicando una mediana
movil de 5, una mediana moévil de 3 y el filtro Hanning (medias ponderadas moviles). Los valores residuales se
calculan restando la serie suavizada de la serie original. Luego se repite todo este proceso con los valores residuales
calculados. Por dltimo, los valores de la velocidad finales suavizados se calculan sumando los valores suavizados
obtenidos la primera vez en el proceso con los valores residuales calculados.

La curva de velocidad correcta constituye la base para los calculos ulteriores y la discretizacion en intervalos, segtin
se describe en el punto 8.1.2.

3.1.2. Cdlculo de la distancia, la aceleracion y la v - a

Los célculos siguientes se realizardn en toda la curva de velocidad de base temporal (resolucion de 1 Hz) desde el
segundo 1 hasta el segundot, (Gltimo segundo).

El incremento de la distancia por muestra de datos se calculard como sigue:

dizg,é, i=1tN,

donde:

d; es la distancia recorrida en la etapa de tiempo i [m],
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v; es la velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [kmj/h],
N, es el nimero total de muestras.
La aceleracion se calculard como sigue:
ai = (Vg1 —vi-1)/(2 - 3,6), i=1toN,
donde:
a; es la aceleracion en la etapa de tiempo i [m/sz]. Parai= 1:v_; =0, para i = N;: v;;1 = 0.

El producto de la velocidad del vehiculo por la aceleracién se calculard como sigue:

(v-a),=v-a/36, i=1tN,

donde:
(v - a), es el producto de la velocidad real del vehiculo por la aceleracién en la etapa de tiempo i [m?/s* o W/kg].

3.1.3. Discretizacién en intervalos de los resultados

Tras calcular ¢; y (v - a),, los valoresv;, d;, a; y (v - a), se clasificardn en orden creciente de la velocidad del vehiculo.

de datos con 60km/h < v; < 90km/h pertenecen al intervalo de velocidad «rural» y todos los conjuntos de datos
con v; > 90km/h pertenecen al intervalo de velocidad «de autopista».

Todos los conjuntos de datos con v; < 60km/h pertenecen al intervalo de velocidad «urbana», todos los conjuntos

El ntimero de conjuntos de datos con valores de aceleracién a; > 0,1 m/s? deberd ser superior o igual a 150 en
cada intervalo de velocidad.

Con respecto a cada intervalo de velocidad, la velocidad media del vehiculo ¥, se calculard como sigue:

Ve = (Zivi’k) /N, i=11t0 Ny, k=u,r,m

donde:
Ny, es el nimero total de muestras de las partes urbana, rural y de autopista.

3.1.4. Cdlculo de la v + apos[95] por intervalo de velocidad

El percentil 95 de los valores de v - gy se calculard como sigue:

Los valores de (v - 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* a;; > 0,1 m/s?, y se determinard el niimero total de estas muestras Mj.

A continuacion se asignardn los valores de percentil a los valores de (v - aps);, con a; > 0,1 m/s* como sigue:

El valor de v - a0, mds bajo recibe el percentil 1/M,, el segundo mds bajo, el percentil 2/M,, el tercero mds bajo, el
percentil 3/M,, y el valor mds alto, el percentil M /M; = 100%.
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(v * 8pos )i~ [95] es el valor de (v - apos); ., con j/My = 95%. Si j/My = 95%. no puede cumplirse, (v * apos);- [95]
se calculard mediante interpolacién’ lineal entre las muestras consecutivas j y j+1 con j/Mp < 95% vy
(+1)/Mg > 95%.

La aceleracion positiva relativa por intervalo de velocidad se calculard como sigue:

RPA, = Z}.(At (v %os)j,k)/zidi,b j=1para My, i =1 para N, k = u,r,m

donde:

RPA; es la aceleracién positiva relativa correspondiente a las partes urbana, rural y de autopista en [m/s> o
kWs/(kg*km)],

A es la diferencia de tiempo igual a 1 segundo,

My es el nimero de muestras correspondientes a las partes urbana, rural y de autopista con aceleracion
positiva,

Ny es el nimero total de muestras de las partes urbana, rural y de autopista.

4. VERIFICACION DE LA VALIDEZ DEL TRAYECTO
4.1.1. Verificacién de la v x ape,_[95] por intervalo de velocidad (v en [km/h])
Si v, < 74,6 km/h

y
(Vv * Gpos)g_[95] > (0,136 -7 + 14,44)

el trayecto no es valido.
Si se cumplen ¥, > 74,6 km/h'y (v * apes), [95] > (0,0742 - %, + 18,966), el trayecto no es vilido.

4.1.2. Verificacion de la RPA por intervalo de velocidad
Si se cumplen v, < 94,05 km/h y RPA, < (— 0,0016 - v, + 0,1755), el trayecto no es vilido.

Si se cumplen v, > 94,05 km/h y RPA, < (— 0,025), el trayecto no es vilido.



7.7.2017 Diario Oficial de la Union Europea L 175/181

Apéndice 7b

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

1. INTRODUCCION

El presente apéndice describe el procedimiento para determinar la ganancia de altitud acumulativa de un trayecto
con PEMS.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

d(o) —  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 medicién inmediatamente antes del respectivo punto
de ruta d [m]

d —  distancia acumulativa recorrida hasta la medicién inmediatamente después del respectivo 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]

o —  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]

hon(0) — altitud corregida inmediatamente antes del respectivo punto de ruta d [m sobre el nivel del
mar]

heon(1) —  altitud corregida inmediatamente después del respectivo punto de ruta d [m sobre el nivel del
mar]

hionlt) —  altitud instantdnea corregida del vehiculo en el punto de datos t [m sobre el nivel del mar]

heorlt-1) — altitud instantdnea corregida del vehiculo en el punto de datos t-1 [m sobre el nivel del mar]

hepsi —  altitud instantdnea del vehiculo medida con GPS [m sobre el nivel del mar]

heps(t) —  altitud del vehiculo medida con GPS 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]

Bingsm1(d) ~ —  altitud interpolada suavizada, tras la primera ronda de suavizado en el punto de ruta discreto

considerado d [m sobre el nivel del mar]

hinap() — altitl]ld del vehiculo segtin el mapa topogrifico en el punto de datos t [m sobre el nivel del
mar
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Hz —  hertzio

km/h —  kilémetros por hora

m —  metro

10adg,4.,1(d) —  pendiente de la carretera suavizada en el punto de ruta discreto considerado d tras la primera

ronda de suavizado [m/m]

10adg,4,5(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 comienzo del ensayo [s]

to — tiempo transcurrido en el momento de la medicién inmediatamente antes del respectivo punto
de ruta d [s]

v; —  velocidad instantdnea del vehiculo [km/h]

w(t) —  velocidad del vehiculo en el punto de datos t [km/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 GPS, la velocidad instantdnea del
vehiculo v; [km/h] registrada con una frecuencia de 1 Hz y el tiempo t [s] correspondiente transcurrido desde que
comenz6 el 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 tres

fases: i) examen y verificacion fundamental de la calidad de los datos, ii) correccién de los datos de altitud
instantdnea del vehiculo, y iii) cdlculo de la ganancia de altitud positiva acumulativa.

4.2. Examen y verificacion fundamental de la calidad de los datos

Deberd comprobarse que los datos de la velocidad instantdnea del vehiculo estén completos. Se permite corregir la
falta de datos si las lagunas se mantienen dentro de los requisitos especificados en el punto 7 del apéndice 4; de lo
contrario, se invalidardn los resultados del ensayo. Deberd comprobarse que los datos de la altitud instantdnea del
vehiculo estén completos. Las lagunas de datos se completardan mediante interpolacién de datos. La correccion de
los datos interpolados se verificard mediante un mapa topografico. Se recomienda corregir los datos interpolados si
se da la siguiente condicion:

|hGps(t) — hingp(t)| > 40m

La correccién de la altitud se aplicard de forma que:

h() = hmap(t)

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],

heps(t) —  altitud del vehiculo medida con GPS en el punto de datos t [m sobre el nivel del mar],

hnap(t) — altitud del vehiculo segtin el mapa topogrfico en el punto de datos t [m sobre el nivel del mar]



7.7.2017 Diario Oficial de la Union Europea L 175/183

4.3. Correccion de los datos de altitud instantdnea del vehiculo
La altitud h(0) al comienzo de un trayecto en d(0) se obtendrd con GPS, y a continuacién se verificard que es
correcta con la informacion 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 condicion:

[h(t) —h(t — 1) > (v(t)/3,6 x sin45°)
La correccién de la altitud se aplicard de forma que:
hcorr(t) = hcorr(t - 1)
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],
h(t-1)  — altitud del vehiculo tras el examen y la verificacion fundamental de la calidad de los datos en el
punto de datos t-1 [m sobre el nivel del mar],

(t) — velocidad del vehiculo en el punto de datos t [kmj/h],
hlt) ~ —  altitud instantdnea corregida del vehiculo en el punto de datos t [m sobre el nivel del mar],
he(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 valido de datos de altitud. Este
conjunto de datos se utilizard para el cdlculo de la ganancia de altitud positiva acumulativa seglin se describe en el
punto 13.4.

4.4. Célculo final de la ganancia de altitud positiva acumulativa

4.4.1. Establecimiento de una resolucion espacial uniforme

La distancia total d,,, [m] cubierta por un trayecto se determinard sumando las distancias instantdneas d,. La
distancia instantdnea d; se determinard como:

b= —
3,6
donde:
d; — distancia instantdnea [m],
v; — velocidad instantdnea del vehiculo [km/h]

La ganancia de altitud acumulativa se calculard a partir de datos con una resolucion 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, 3 m ...) 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:

hcow(l) - hcorr(o)

hint(d) - hcorr(o) + dl _ dO

% (d— do)
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donde:
hy(d) altitud interpolada en el punto de ruta discreto considerado d [m sobre el nivel del mar],
hon(0) altitud corregida inmediatamente antes del respectivo punto de ruta d [m sobre el nivel del mar],
heon(1) altitud corregida inmediatamente después del respectivo punto de ruta d [m sobre el nivel del mar],
d — distancia acumulativa recorrida hasta el punto de ruta discreto considerado d [m],
dy — distancia acumulativa recorrida hasta la medicion inmediatamente antes del respectivo punto de ruta
d [m],
d — distancia acumulativa recorrida hasta la medicién inmediatamente después del respectivo punto de

4.4.2.

ruta d [m].

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 2 fases; d, y d. son los puntos de ruta primero y tltimo, respectivamente (figura 1). La primera ronda de
suavizado se aplicard como sigue:

donde:

roadgmde, I(d)

h int(d)

hint,xm, l(d)

i (d + 200m) — hiyy(ds)
(d+ 200m)

10ad gy 1 (d) = ord < 200m
grade,

hie (d + 200m) — iy (d — 200m)
(d+ 200m) — (d — 200m)

10adgy4e 1 (d) = for 200m < d < (d. — 200m)

hint(de) - him(d — 200m
d, — (d— 200m)

10adgroge 1 (d) = ) for d > (d, — 200m)

hint,sm,l(d) = hint,st (d - lm) + roadgrade,l (d), d= da + 1 to de

hint,sm,l (da) = hint(da) + roadgmde,l (da)

pendiente de la carretera suavizada en el punto de ruta discreto considerado tras la primera
ronda de suavizado [m/m],

— altitud interpolada en el punto de ruta discreto considerado d [m sobre el nivel del mar],

—  altitud interpolada suavizada, tras la primera ronda de suavizado en el punto de ruta discreto
considerado d [m sobre el nivel del mar],

—  distancia acumulativa recorrida en el punto de ruta discreto considerado [m],
—  punto de ruta de referencia a una distancia de 0 metros [m],

— distancia acumulativa recorrida hasta el dltimo punto de ruta discreto [m].

La segunda ronda de suavizado se aplicard como sigue:

hint,sm,] (d + ZOOm) - him,sm,l (da)
(d+ 200m)

10adgrage 2 (d) = ord < 200m
grade,
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hin m d+ 200m) — hin sm. d— 200m
roadgmde?z(d) _ int, 1 Ed — Zoom; — (dt_ Zléom) ) ﬁ)r 200m < d < (de - ZOOm)

hintﬁsm,l (de) - hint,st (d - ZOOm)

100dgrage 2 (d) = % — (- 200m) ford > (d. — 200m)

donde:

carreterdgg, o(d) —  pendiente de la carretera suavizada en el punto de ruta discreto considerado tras la
segunda ronda de suavizado [m/m],

Ring sm.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],

d — distancia acumulativa recorrida en el punto de ruta discreto considerado [m],

d, — punto de ruta de referencia a una distancia de 0 metros [m],

d, — distancia acumulativa recorrida hasta el dltimo punto de ruta discreto [m].

Figura 1

Ilustraciéon del procedimiento para suavizar las sefiales de altitud interpoladas

Ripe (d 4+ 200m)
JIim.’ h ((i) i
or ”lror hine sm1(d + 200m)
Rint sm.1 rﬂﬂdga'ade,l(d) Py .Sm.](d) /
[m por encima or g
del nivel del r0ad,;qq. 2(d)
ma]

huu‘ (d - 200”?)
or -
hl'f:t .sm.l(d - 200?’7{)

d|m]|

4.4.3. Cdlculo del resultado final
La ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto se calculard integrando todas las pendientes positivas de
la carretera interpoladas y suavizadas, es decir, road,,,, ,(d). Conviene normalizar el resultado por la distancia total
del ensayo d,, y expresarlo en metros de ganancia de altitud acumulativa por cada 100 kilémetros de distancia.

5. EJEMPLO NUMERICO

Los cuadros 1 y 2 muestran las fases para calcular la ganancia de altitud positiva a partir de los datos registrados
durante un ensayo en carretera con PEMS. En aras de la brevedad se presenta aqui un extracto de 800 m y 160 s.
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5.1. Examen y verificacién fundamental de la calidad de los datos

El examen y la verificacion fundamental de la calidad de los datos constan de 2 fases. En primer lugar se
comprueba que los datos de velocidad del vehiculo estén completos. En la presente muestra de datos no se
detectan lagunas relacionadas con los datos de velocidad del vehiculo (véase el cuadro 1). En segundo lugar se
comprueba que los datos de altitud estén completos; en esta muestra de datos faltan los datos de altitud relativos a
los segundos 2 y 3. Las lagunas se completan interpolando la sefial del GPS. Ademds, la altitud indicada por el GPS
se verifica con un mapa topografico; se incluye en esta verificacién la altitud h(0) al inicio del trayecto. Los datos
de altitud relativos a los segundos 112-114 se corrigen sobre la base del mapa topogrifico para cumplir la
condicién siguiente:

heps(t) — hyngp(t) < — 40m

Como resultado de la verificacion de datos aplicada, se obtienen los datos de la quinta columna h(t).

5.2. Correccién de los datos de altitud instantdnea del vehiculo

El siguiente paso es corregir los datos de altitud h(t) de los segundos 1 a 4, 111 a 112 y 159 a 160 suponiendo
los valores de altitud de los segundos 0, 110 y 158, respectivamente, ya que, en relaciéon con los datos de altitud
de esos periodos de tiempo, se da la condicion siguiente:

Ih(t) — h(t — 1) > (v(t)/3,6 x sin45°)

Como resultado de la correccion de datos aplicada, se obtienen los datos de la sexta columna h,(t). El efecto de
las fases de verificacién y correccién aplicadas a los datos de altitud se representa graficamente en la figura 2.

5.3.  Cdlculo de la ganancia de altitud positiva acumulativa

5.3.1. Establecimiento de una resolucién espacial uniforme

La distancia instantdnea d; se calcula dividiendo la velocidad instantdnea del vehiculo medida en km/h por 3,6
(columna 7 del cuadro 1). El recdlculo de los datos de altitud para obtener una resolucion espacial uniforme de 1
m produce los puntos de ruta discretos d (columna 1 del cuadro 2) y sus correspondientes valores de altitud h;,,(d)
(columna 7 del cuadro 2). La altitud de cada punto de ruta discreto d se calcula interpolando la altitud instantdnea

medida h_,, como:
120,3 —120,3
hin(0) = 120,3 + ~o1-00 % (0 —0) = 120,3000
132,6 — 132,5

hae(520) = 132,5 + x (520 — 519,9) = 132,5027

523,6 —519,9
5.3.2. Suavizado adicional de los datos
En el cuadro 2, los puntos de ruta discretos primero y tltimo son: d,=0 m y d.=799 m, respectivamente. Los datos
de altitud de cada punto de ruta discreto se suavizan siguiendo un procedimiento de 2 fases. La primera ronda de
suavizado consiste en:

Ry (200m) — hipe(0)  120,9682 — 120,3000

d 0) = = = 0,0033
103y 1(0) (0 + 200m) 200
chosen to demonstrate the smoothing for d < 200m
hing(520) — hipe (120 132,5027 —121,0
10adgrage1(320) = m(520) = hin(120) _ =0,0288

(520) — (120) 400
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chosen to demonstrate the smoothing for 200m < d < (599m)

hine(799) — hin(520)  121,2000 — 132,5027
799 — (520) 279

10adgrage 1 (720) = = —0,0405

chosen to demonstrate the smoothing for d > (599m)

La altitud suavizada e interpolada se calcula como sigue:

Ringsm, 1 (0) = hing (0) + 10adgrgge 1 (0) = 120,3 + 0,0033 & 120,3033m

Rinm,1 (799) = hin,1(798) + 10adgrge 1(799) = 121,2550 — 0,0220 = 121,2330m

Segunda ronda de suavizado:

hintm,1(200) — hineom.1(0) ~ 119,9618 — 120,3033
(200) N (200)

100dgra4e 2(0) = = —0,0017

chosen to demonstrate the smoothing for d < 200m

Rinm,1(520) — Mingn1(120)  123,6809 — 120,1843

dorate 2(320) =
108dyrae 2(320) (520) — (120) 400

= 0,0087

chosen to demonstrate the smoothing for 200m < d < (599)

hintn,1(799) — Bingom,1(520)  121,2330 — 123,6809
799 — (520) - 279

100y (720) = = —0,0088

chosen to demonstrate the smoothing for d > (599m)

. Cdleulo del resultado final

La ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto se calcula integrando todas las pendientes positivas de la
carretera interpoladas y suavizadas, es decir, los valores de la columna road,,, ,(d) del cuadro 2. Para todo el
conjunto de datos, la distancia total recorrida fue diy = 139,7 km y el total de las pendientes positivas de la
carretera interpoladas y suavizadas fue de 516 m. Por tanto, se alcanzé una ganancia de altitud positiva acumu-

lativa de 516*100/139,7 = 370 m/100 km.

Cuadro 1

Correccion de los datos de altitud instantdnea del vehiculo

Tiempo (1) heps(t) hyap(t) h(t) honlt) d; d acum.
t[s] [km/h] [m] [m] [m] [m] [m] [m]
0 0,00 122,7 129,0 122,7 122,7 0,0 0,0
1 0,00 122,8 129,0 122,8 122,7 0,0 0,0
2 0,00 — 129,1 123,6 122,7 0,0 0,0
3 0,00 — 129,2 124,3 122,7 0,0 0,0
4 0,00 125,1 129,0 125,1 122,7 0,0 0,0
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Tiempo (1) heps(t) hyap(®) h(t) heon(t) d; d acum.
t [s] [km/h] [m] [m] [m] [m] [m] [m]
18 0,00 120,2 129,4 120,2 120,2 0,0 0,0
19 0,32 120,2 129,4 120,2 120,2 0,1 0,1
37 24,31 120,9 132,7 120,9 120,9 6,8 117,9
38 28,18 121,2 133,0 121,2 121,2 7,8 125,7
46 13,52 121,4 131,9 121,4 121,4 3,8 193,4
47 38,48 120,7 131,5 120,7 120,7 10,7 204,1
56 42,67 119,8 125,2 119,8 119,8 11,9 308,4
57 41,70 119,7 124,8 119,7 119,7 11,6 320,0
110 10,95 125,2 132,2 125,2 125,2 3,0 509,0
111 11,75 100,8 132,3 100,8 125,2 3,3 512,2
112 13,52 0,0 132,4 132,4 125,2 3,8 516,0
113 14,01 0,0 132,5 132,5 132,5 3,9 519,9
114 13,36 24,30 132,6 132,6 132,6 3,7 523,6
149 39,93 123,6 129,6 123,6 123,6 11,1 719,2
150 39,61 123,4 129,5 123,4 123,4 11,0 730,2
157 14,81 121,3 126,1 121,3 121,3 4,1 792,1
158 14,19 121,2 126,2 121,2 121,2 3,9 796,1
159 10,00 128,5 126,1 128,5 121,2 2,8 798,8
160 4,10 130,6 126,0 130,6 121,2 1,2 800,0

— el guion significa que faltan datos.
Cuadro 2
Célculo de la pendiente de la carretera

d to do dy ho hy hindd) | 108dgrage,1(d) | Mingm,1(d) | T0adgyg4. 5(d)

[m] [s] [m] [m] [m] [m] [m] [m/m] [m] [m/m]

0 18 0,0 0,1 120,3 120,4 120,3 0,0035 120,3 -0,0015
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d fo do d ho hy hin(d) 100dgrage,1(d) | Pingm,1(d) | T00dgyq4e 5(d)
[m] [s] [m] [m] [m] [m] [m] [m/m] [m] [m/m]
120 37 117,9 125,7 120,9 121,2 121,0 -0,0019 120,2 0,0035
200 46 193,4 204,1 121,4 120,7 121,0 -0,0040 120,0 0,0051
320 56 308,4 320,0 119,8 119,7 119,7 0,0288 121,4 0,0088
520 113 519,9 523,6 132,5 132,6 132,5 0,0097 123,7 0,0037
720 149 719,2 730,2 123,6 123,4 123,6 -0,0405 122,9 -0,0086
798 158 796,1 798,8 121,2 121,2 121,2 -0,0219 121,3 -0,0151
799 159 798,8 800,0 121,2 121,2 121,2 -0,0220 121,3 -0,0152
Figura 2

Efecto de la verificacién y la correccién de datos: perfil de altitud medido con GPS hgpg(t), perfil de altitud

ofrecido por el mapa topogrifico h,,
fundamental de la calidad de los datos
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(t), perfil de altitud obtenido tras el examen y la verificacién
]il(t) y la correccién hcorr(t) de los datos incluidos en el cuadro 1
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Figura 3

Comparacién entre el perfil de altitud corregido h,.(t) y la altitud suavizada e interpolada h;,, g, ;
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Cuadro 2
Célculo de la ganancia de altitud positiva

d tO dO d 1 hO h 1 hint(d) roadgmde, l(d) hint,sm, l(d) roadgmdﬂ, Z(d)

[m] [s] [m] [m] [m] [m] [m] [mfm] [m] [mfm]

0 18 0,0 0,1 120,3 120,4 120,3 0,0035 120,3 -0,0015
120 37 117,9 125,7 120,9 121,2 121,0 -0,0019 120,2 0,0035
200 46 193,4 204,1 121,4 120,7 121,0 -0,0040 120,0 0,0051
320 56 308,4 320,0 119,8 119,7 119,7 0,0288 121,4 0,0088
520 113 519,9 523,6 132,5 132,6 132,5 0,0097 123,7 0,0037
720 149 719,2 730,2 123,6 123,4 123,6 —-0,0405 122,9 -0,0086
798 158 796,1 798,8 121,2 121,2 121,2 -0,0219 121,3 -0,0151
799 159 798,8 800,0 121,2 121,2 121,2 -0,0220 121,3 -0,0152
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Apéndice 8

Requisitos de intercambio y notificacién de datos

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describen los requisitos para el intercambio de datos entre los sistemas de medicion y el
software de evaluacion de datos y para la notificacion y el intercambio de los resultados intermedios y finales una
vez completada la evaluacién de los datos.

El intercambio y la notificacién de pardmetros obligatorios y opcionales deberdn cumplir los requisitos del punto
3.2 del apéndice 1. Se notificardn los datos especificados en los ficheros de intercambio y notificacién del punto 3
para garantizar la trazabilidad de los resultados finales.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

a — coeficiente de la curva caracteristica de CO,
b, — coeficiente de la curva caracteristica de CO,
ay — coeficiente de la curva caracteristica de CO,
b, — coeficiente de la curva caracteristica de CO,
ki — coeficiente de la funciéon de ponderacion
ki, — coeficiente de la funcién de ponderacion
kay — coeficiente de la funcién de ponderacion
kyy — coeficiente de la funcién de ponderacion
toly — tolerancia primaria

tol, — tolerancia secundaria

(v * apos)_[95] — percentil 95 del producto de la velocidad del vehiculo y aceleracién superior a 0,1 m/s

correspondiente a la conduccién urbana, rural y de autopista [m?/s> o W/kg]

RPAg — aceleracion positiva relativa correspondiente a la conduccién urbana, rural y de autopista
[m/s? o kWs/(kg*km)]

3. FORMATO DE INTERCAMBIO Y NOTIFICACION DE DATOS
3.1. Informacién general

Los valores de las emisiones y cualquier otro pardmetro pertinente se notificardn e intercambiardn en archivos de
datos de formato CSV. Los valores de los pardmetros estardn separados por una coma, ASCI-Code #h2C. El
marcador decimal de los valores numéricos serd un punto, ASCII-Code #h2E. Las lineas se terminardn con un
retorno de carro, ASCII-Code #hOD. No se utilizardn separadores de las unidades de millar.

3.2. Intercambio de datos

Los datos se intercambiardn entre los sistemas de medicion y el software de evaluacién de datos mediante un
fichero de notificacion normalizado que contenga un conjunto minimo de pardmetros obligatorios y opcionales. El
fichero de intercambio de datos estard estructurado de la manera siguiente: Las 195 primeras lineas estardn
reservadas para un encabezamiento que ofrezca informacion especifica sobre, por ejemplo, las condiciones de
ensayo, la identidad y la calibracién del equipo del PEMS (cuadro 1). En las lineas 198-200 figurardn las etiquetas y
las unidades de los pardmetros. En la linea 201 y en todas las lineas de datos consecutivas figurardn el cuerpo del
fichero de intercambio de datos y los valores de los pardmetros de notificacion (cuadro 2). El cuerpo del fichero de
intercambio de datos tendrd al menos un ntimero de lineas equivalente a la duracion del ensayo en segundos
multiplicada por la frecuencia de registro en hertzios.
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3.3.  Resultados intermedios y finales

Los fabricantes registrardn pardmetros resumidos de los resultados intermedios siguiendo la estructura del cuadro
3. La informacién del cuadro 3 se obtendrd antes de aplicar los métodos de evaluacién de datos establecidos en los
apéndices 5 y 6.

El fabricante del vehiculo registrard los resultados de los 2 métodos de evaluacién de datos en ficheros separados.
Los resultados de la evaluacion de los datos con el método descrito en el apéndice 5 se notificardn con arreglo a
los cuadros 4, 5 y 6. Los resultados de la evaluacion de los datos con el método descrito en el apéndice 6 se
notificardn con arreglo a los cuadros 7, 8 y 9. El encabezamiento del archivo de notificacién de los datos estard
compuesto por 3 partes. Las 95 primeras lineas estardn reservadas para informacion especifica sobre la configu-
racién del método de evaluacién de los datos. En las lineas 101 a 195 se notificardn los resultados del método de
evaluacion de los datos. Las lineas 201 a 490 estardn reservadas para la notificacién de los resultados finales de las
emisiones. En la linea 501 y en todas las lineas de datos consecutivas figurardn el cuerpo del fichero de
notificacién de datos y los resultados detallados de la evaluacién de los datos.

4. CUADROS DE INFORMACION TECNICA
4.1. Intercambio de datos
Cuadro 1

Encabezamiento del fichero de intercambio de datos

Linea Pardmetro Descripcion/Unidad
1 ID del ensayo [cddigo]
2 Fecha del ensayo [dia.mes.afio]
3 Organizacién que supervisa el ensayo [nombre de la organizacion]
4 Lugar del ensayo [ciudad, pais]
5 Persona que supervisa el ensayo [nombre del supervisor principal]
6 Conductor del vehiculo [nombre del conductor]
7 Tipo de vehiculo [nombre del vehiculo]
8 Fabricante del vehiculo [nombre]
9 Afio del modelo del vehiculo [afio]
10 ID del vehiculo [VIN]
11 Kilometraje al inicio del ensayo [km]
12 Kilometraje al final del ensayo [km]
13 Categorfa del vehiculo [categoria]
14 L.imite de emisiones de la homologacion de | [Euro X]
tipo
15 Tipo de motor [por ejemplo encendido por chispa o encen-
dido por compresion]
16 Potencia nominal del motor kW]
17 Par maximo [Nm]
18 Cilindrada del motor [ccm]
19 Transmision [por ejemplo, manual o automdtica]
20 Nimero de marchas hacia delante [#]
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Linea Pardmetro Descripcién/Unidad
21 Combustible [por ejemplo gasolina o gaséleo]
22 Lubricante [etiqueta del producto]
23 Tamafio de los neumaticos [anchura/altura/didmetro de la llanta]
24 Presion de los neuméticos de los ejes delantero | [bares; bares]
y trasero
25W Pardmetros de resistencia al avance en carre- | [F), F;, F,]
tera a partir del WLTP
25N Parametros de resistencia al avance en carre- | [Fy, F;, F,]
tera a partir del NEDC
26 Ciclo de ensayo de homologacién de tipo [NEDC, WLTC]
27 Emisiones de CO, de la homologacion de tipo | [g/km]
28 Emisiones de CO, en modo WLTC bajo [g/km]
29 Emisiones de CO, en modo WLTC medio [g/km]
30 Emisiones de CO, en modo High del ciclo | [g/km]
WLTC
31 Emisiones de CO, en modo Extra High del | [g/km]
ciclo WLTC
32 Masa de ensayo del vehiculo (1) (kg; % (3]
33 Fabricante del PEMS [nombre]
34 Tipo de PEMS [nombre del PEMS]
35 Ntmero de serie del PEMS [ntimero]
36 Fuente de alimentacion del PEMS [por ejemplo, tipo de baterfa]
37 Fabricante del analizador de gases [nombre]
38 Tipo de analizador de gases [tipo]
39 Numero de serie del analizador de gases [nGimero]
40-50 (%)
51 Fabricante del EFM (*) [nombre]
52 Tipo de sensor del EFM (%) [principio funcional]
53 Ntimero de serie del EFM (%) [ntimero]
54 Fuente del caudal mdsico de escape [EFM/ECU/sensor]
55 Sensor de la presién de aire [tipo, fabricante]
56 Fecha del ensayo [dia.mes.afio]
57 Hora de inicio del procedimiento previo al | [h:min]
ensayo
58 Hora de inicio del trayecto [h:min]
59 Hora de inicio del procedimiento posterior al | [h:min]
ensayo
60 Hora de conclusién del procedimiento previo | [h:min]
al ensayo
61 Hora de conclusién del trayecto [h:min]
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Linea Pardmetro Descripcion/Unidad

62 Hora de conclusién del procedimiento poste- | [h:min]
rior al ensayo

63-70 ()

71 Correccion en funcién del tiempo: Cambio de | [s]
los THC

72 Correccion en funcion del tiempo: Cambio del | [s]
CH,

73 Correccion en funcién del tiempo: Cambio de | [s]
los NMHC

74 Correccion en funcién del tiempo: Cambio del | [s]
0,

75 Correccion en funcién del tiempo: Cambio del | [s]
PN

76 Correccion en funcién del tiempo: Cambio del | [s]
CO

77 Correcci6n en funcién del tiempo: Cambio del | [s]
Co,

78 Correccién en funcion del tiempo: Cambio del | [s]
NO

79 Correccion en funcién del tiempo: Cambio del | [s]
NO,

80 Correccion en funcién del tiempo: Cambio del | [s]
caudal mdsico de escape

81 Valor de referencia del rango para THC [ppm]

82 Valor de referencia del rango para CH, [ppm]

83 Valor de referencia del rango para NMHC [ppm]

84 Valor de referencia del rango para O, (%]

85 Valor de referencia del rango para PN [#]

86 Valor de referencia del rango para CO [ppm]

87 Valor de referencia del rango para CO, [%]

88 Valor de referencia del rango para NO [ppm]

89 Valor de referencia del rango para NO, [ppm]

90-95 (%)

96 Respuesta 0 previa al ensayo para THC [ppm]

97 Respuesta 0 previa al ensayo para CH, [ppm]

98 Respuesta 0 previa al ensayo para NMHC [ppm]

99 Respuesta 0 previa al ensayo para O, [%]

100 Respuesta 0 previa al ensayo para PN [#]

101 Respuesta 0 previa al ensayo para CO [ppm]

102 Respuesta 0 previa al ensayo para CO, [%]

103 Respuesta 0 previa al ensayo para NO [ppm]

104 Respuesta 0 previa al ensayo para NO, [ppm]

105 Respuesta rango previa al ensayo para THC [ppm]

106 Respuesta rango previa al ensayo para CH, [ppm]
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Linea Pardmetro Descripcion/Unidad

107 Respuesta rango previa al ensayo para NMHC | [ppm]

108 Respuesta rango previa al ensayo para O, [%]

109 Respuesta rango previa al ensayo para PN [#]

110 Respuesta rango previa al ensayo para CO [ppm]

111 Respuesta rango previa al ensayo para CO, [%]

112 Respuesta rango previa al ensayo para NO [ppm]

113 Respuesta rango previa al ensayo para NO, [ppm]

114 Respuesta 0 posterior al ensayo para THC [ppm]

115 Respuesta 0 posterior al ensayo para CH, [ppm]

116 Respuesta 0 posterior al ensayo para NMHC | [ppm]

117 Respuesta 0 posterior al ensayo para O, [%]

118 Respuesta 0 posterior al ensayo para PN [#]

119 Respuesta 0 posterior al ensayo para CO [ppm]

120 Respuesta 0 posterior al ensayo para CO, [%]

121 Respuesta 0 posterior al ensayo para NO [ppm]

122 Respuesta 0 posterior al ensayo para NO, [ppm]

123 Respuesta rango posterior al ensayo para THC | [ppm]

124 Respuesta rango posterior al ensayo para CH, | [ppm]

125 Respuesta rango posterior al ensayo para | [ppm]
NMHC

126 Respuesta rango posterior al ensayo para O, | [%]

127 Respuesta rango posterior al ensayo para PN | [#]

128 Respuesta rango posterior al ensayo para CO | [ppm]

129 Respuesta rango posterior al ensayo para CO, | [%]

130 Respuesta rango posterior al ensayo para NO | [ppm]

131 Respuesta rango posterior al ensayo para NO, | [ppm]

132 Validacion del PEMS: resultados respecto a | [mg/km;%] (°)
THC

133 Validacién del PEMS: resultados respecto a | [mg/km;%] ()
CH,

134 Validacion del PEMS: resultados respecto a | [mg/km;%] ()
NMHC

135 Validacion del PEMS: resultados respecto a PN | [#/km;%] (°)

136 Validacion del PEMS: resultados respecto a CO | [mg/km;%] (°)
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Linea Pardmetro Descripcion/Unidad
137 Validacion del PEMS: resultados respecto a | [g/km;%] (©)
Co,
138 Validacion del PEMS: resultados respecto a | [mg/km;%] ()
NOy
. () . 0) .. 0)

(") Masa del vehiculo tal como se ha sometido a ensayo en carretera, incluida la masa del conductor y de todos los componentes
del PEMS.

(®) El porcentaje indicard la desviacion respecto al peso bruto del vehiculo.

(®) Espacios reservados para informacién adicional sobre el fabricante y el nimero de serie del analizador si se utilizan varios
analizadores. El niimero de filas reservadas es solo indicativo; no deberdn quedar filas vacias en el fichero de notificacién de
datos completado.

(% Obligatorio si el caudal mdsico de escape se determina mediante un EFM.

(>} Si es necesario, puede afiadirse aqui informacién adicional.

(%) La validacién del PEMS es opcional; emisiones especificas de la distancias medidas con el PEMS; el porcentaje indicard la
desviacion respecto a la referencia de laboratorio.

(7) Pueden afadirse pardmetros adicionales hasta la linea 195 para caracterizar y etiquetar el ensayo.

Cuadro 2

Cuerpo del fichero de intercambio de datos; las filas y las columnas de este cuadro se trasladarin al cuerpo
del fichero de intercambio de datos

Linea 198 199 () 200 201
Hora Trayecto [s] ©)
Velocidad del vehiculo (%) Sensor [km/h] )
Velocidad del vehiculo (%) GPS [km/h] @
Velocidad del vehiculo (%) ECU [km/h] ©)
Latitud GPS [grados:min:s] @
Longitud GPS [grados:min:s] ©)
Altitud (%) GPS [m] Q]
Altitud (3) Sensor [m] ?
Presion ambiente Sensor [kPa] ?
Temperatura ambiente Sensor [K] ©)
Humedad ambiente Sensor lg/kg; %] @
Concentraciéon de THC Analizador [ppm] ?
Concentracién de CH, Analizador [ppm] ?
Concentraciéon de NMHC Analizador [ppm] ?
Concentracion de CO Analizador [ppm] @
Concentracién de CO, Analizador [ppm] ?
Concentracién de NOy Analizador [ppm] )
Concentraciéon de NO Analizador [ppm] @
Concentracién de NO, Analizador [ppm] Q]
Concentracién de CO, Analizador [ppm] @
Concentracién de PN Analizador [#/m?] @
Caudal mésico de escape EFM (kg/s] @
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Linea 198 199 (1) 200 201
Temperatura de los gases de | EFM (K] A
escape en el EFM
Caudal mdsico de escape Sensor [kg/s] )
Caudal mdsico de escape ECU (kg/s] Q)
Masa de THC Analizador lg/s] ?
Masa de CH, Analizador lg/s] ©)
Masa de NMHC Analizador lg/s] ?
Masa de CO Analizador lg/s] @
Masa de CO, Analizador lg/s] ©)
Masa de NOy Analizador [g/s] ©)
Masa de NO Analizador lg/s] ?
Masa de NO, Analizador lg/s] @
Masa de O, Analizador lg/s] ©)
PN Analizador [#]s] A
Medicién activa de los gases | PEMS [activa (1); inactiva (0); | (3
error (>1)]
Velocidad del motor ECU [rpm] A
Par del motor ECU [Nm] ()
Par en el e¢je motor Sensor [Nm] A
Velocidad de rotacién de las | Sensor [rad/s] ?
ruedas
Caudal de combustible ECU lg/s] ©)
Caudal de combustible del | ECU [g/s] Q)
motor
Caudal de aire de admisién | ECU lg/s] ?)
del motor
Temperatura del refrigerante | ECU (K] ()
Temperatura del aceite ECU (K] A
Estado de regeneracion ECU — ()
Posicion del pedal ECU [%] ()
Estado del vehiculo ECU [error (1); normal (0)] ©)
Porcentaje de par ECU [%] ()
Porcentaje de par de friccién | ECU [%] ()
Estado de carga ECU [%] ()
- () - () - () (),

1
2

(1) Si la fuente del pardmetro forma parte de la etiqueta de la columna 198, puede omitirse esta columna.
(%) Valores reales que deben incluirse a partir de la linea 201 hasta el final de los datos.

() Debe determinarse con al menos un método.

(*) Pueden afadirse pardmetros adicionales para caracterizar el vehiculo y las condiciones de ensayo.
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4.2. Resultados intermedios y finales

4.2.1.

Resultados intermedios
Cuadro 3

Fichero de notificaciéon n.° 1. Pardmetros resumidos de los resultados intermedios

Linea Pardmetro Descripcion/Unidad
1 Distancia total del trayecto [km]
2 Duracién total del trayecto [h:min:s]
3 Tiempo total de parada [min:s]
4 Velocidad media del trayecto [km/h]
5 Velocidad mdxima del trayecto [km/h]
6 Altitud en el punto de inicio del trayecto [m sobre el nivel del mar]
7 Altitud en el punto final del trayecto [m sobre el nivel del mar]
8 Ganancia de altitud acumulativa durante el tra- | [m/100 km]
yecto
6 Concentraciéon media de THC [ppm]
7 Concentraciéon media de CH, [ppm]
8 Concentraciéon media de NMHC [ppm]
9 Concentraciéon media de CO [ppm]
10 Concentraciéon media de CO, [ppm]
11 Concentraciéon media de NOx [ppm]
12 Concentracién media de PN [#/m’]
13 Caudal mdsico de escape medio [kg/s]
14 Temperatura media del escape (K]
15 Temperatura maxima del escape (K]
16 Masa acumulada de THC [g]
17 Masa acumulada de CH, lg]
18 Masa acumulada de NMHC le]
19 Masa acumulada de CO le]
20 Masa acumulada de CO, [g]
21 Masa acumulada de NOy lg]
22 PN acumulado [#]
23 Emisiones de THC del trayecto total [mg/km]
24 Emisiones de CH, del trayecto total [mg/km]
25 Emisiones de NMHC del trayecto total [mg/km]
26 Emisiones de CO del trayecto total [mg/km]
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Linea Pardmetro Descripcién/Unidad

27 Emisiones de CO, del trayecto total [g/km]

28 Emisiones de NOy del trayecto total [mg/km]

29 PN del trayecto total [#[km]

30 Distancia de la parte urbana [km]

31 Duracién de la parte urbana [h:min:s]

32 Tiempo de parada de la parte urbana [min:s]

33 Velocidad media de la parte urbana [km/h]

34 Velocidad méxima de la parte urbana [km/h]

38 (v * apos) — [95], k = urbana [m?[s®]

39 RPA, k = urbana [m/s?]

40 Ganancia de altitud urbana acumulativa [m/100 km]

41 Concentraciéon media de THC de la parte ur- | [ppm]
bana

42 Concentracion media de CH, de la parte urba- | [ppm]
na

43 Concentracion media de NMHC de la parte | [ppm]
urbana

44 Concentraciéon media de CO de la parte urba- | [ppm]
na

45 Concentracion media de CO, de la parte ur- | [ppm]
bana

46 Concentraciéon media de NOy de la parte ur- | [ppm]
bana

47 Concentracién media de PN de la parte urbana | [#/m’]

48 Caudal mdsico de escape medio de la parte | [kg/s]
urbana

49 Temperatura media del escape de la parte ur- | [K]
bana

50 Temperatura médxima del escape de la parte | [K]
urbana

51 Masa acumulada de THC de la parte urbana | [g]

52 Masa acumulada de CH, de la parte urbana | [g]

53 Masa acumulada de NMHC de la parte urbana | [g]

54 Masa acumulada de CO de la parte urbana lg]

55 Masa acumulada de CO, de la parte urbana | [g]

56 Masa acumulada de NOy de la parte urbana | [g]

57 PN acumulado de la parte urbana [#]

58 Emisiones de THC de la parte urbana [mg/km]

59 Emisiones de CH, de la parte urbana [mg/km]

60 Emisiones de NMHC de la parte urbana [mg/km]

61 Emisiones de CO de la parte urbana [mg/km]

62 Emisiones de CO, de la parte urbana [g/km]
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Linea Pardmetro Descripcion/Unidad

63 Emisiones de NOx de la parte urbana [mg/km]

64 PN de la parte urbana [#/km]

65 Distancia de la parte rural [km]

66 Duracioén de la parte rural [h:min:s]

67 Tiempo de parada de la parte rural [min:s]

68 Velocidad media de la parte rural [km/h]

69 Velocidad méxima de la parte rural [km/h]

70 (v * Gpos ), — [95], k = parte rural [m?[s’]

71 RPA}, k = parte rural [m/s?]

72 Concentraciéon media de THC de la parte rural | [ppm]

73 Concentraciéon media de CH, de la parte rural | [ppm]

74 Concentracién media de NMHC de la parte | [ppm]
rural

75 Concentracion media de CO de la parte rural | [ppm]

76 Concentracién media de CO, de la parte rural | [ppm]

77 Concentracion media de NOy de la parte rural | [ppm]

78 Concentracién media de PN de la parte rural | [#/m’]

79 Caudal mdsico de escape medio de la parte | [kg/s]
rural

80 Temperatura media del escape de la parte rural | [K]

81 Temperatura méxima del escape de la parte | [K]
rural

82 Masa acumulada de THC de la parte rural ]

83 Masa acumulada de CH, de la parte rural ]

84 Masa acumulada de NMHC de la parte rural | [g]

85 Masa acumulada de CO de la parte rural ]

86 Masa acumulada de CO, de la parte rural ]

87 Masa acumulada de NOy de la parte rural le]

88 PN acumulado de la parte rural [#]

89 Emisiones de THC de la parte rural [mg/km]

90 Emisiones de CH, de la parte rural [mg/km]

91 Emisiones de NMHC de la parte rural [mg/km]

92 Emisiones de CO de la parte rural [mg/km]

93 Emisiones de CO, de la parte rural [g/km]

94 Emisiones de NOy de la parte rural [mg/km]

95 PN de la parte rural [#[km]
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Linea Pardmetro Descripcién/Unidad
96 Distancia de la parte de autopista [km]
97 Duraci6n de la parte de autopista [h:min:s]
98 Tiempo de parada en la parte de autopista [min:s]
99 Velocidad media en la parte de autopista [km/h]
100 Velocidad méxima en la parte de autopista [km/h]
101 (v " apos) — [95], k = de autopista [m?[s®]
102 RPA,;, k = de autopista [m/s?]
103 Concentraciéon media de THC de la parte de | [ppm]
autopista
104 Concentracion media de CH, de la parte de | [ppm]
autopista
105 Concentraciéon media de NMHC de la parte de | [ppm]
autopista
106 Concentracion media de CO de la parte de | [ppm]
autopista
107 Concentracion media de CO, de la parte de | [ppm]
autopista
108 Concentraciéon media de NOyx de la parte de | [ppm]
autopista
109 Concentracién media de PN de la parte de | [#/m’]
autopista
110 Caudal mdsico de escape medio de la parte de | [kg/s]
autopista
111 Temperatura media del escape de la parte de | [K]
autopista
112 Temperatura méxima del escape de la parte de | [K]
autopista
113 Masa acumulada de THC de la parte de auto- | [g]
pista
114 Masa acumulada de CH, de la parte de auto- | [g]
pista
115 Masa acumulada de NMHC de la parte de au- | [g]
topista
116 Masa acumulada de CO de la parte de auto- | [g]
pista
117 Masa acumulada de CO, de la parte de auto- | [g]
pista
118 Masa acumulada de NOy de la parte de auto- | [g]
pista
119 PN acumulado de la parte de autopista [#]
120 Emisiones de THC de la parte de autopista [mg/km]
121 Emisiones de CH, de la parte de autopista [mg/km]
122 Emisiones de NMHC de la parte de autopista | [mg/km]
123 Emisiones de CO de la parte de autopista [mg/km]
124 Emisiones de CO, de la parte de autopista [g/km]
125 Emisiones de NOx de la parte de autopista [mg/km]
126 PN de la parte de autopista [#[km]

- ()

- ()

(") Pueden afadirse pardmetros para caracterizar los elementos adicionales del trayecto.




L 175/202

Diario Oficial de la Unién Europea

7.7.2017

4.2.2. Resultados de la evaluacion de los datos

Cuadro 4

Encabezamiento del fichero de notificacion n.° 2. Configuracion de célculo del método de evaluaciéon de

los datos con arreglo al apéndice 5

Linea Pardmetro Unidad
1 Masa de CO, de referencia le]
2 Coeficiente a; de la curva caracteristica de CO,
3 Coeficiente b; de la curva caracteristica de CO,
4 Coeficiente a, de la curva caracteristica de CO,
5 Coeficiente b, de la curva caracteristica de CO,
6 Coeficiente k), de la funcién de ponderacién
7 Coeficiente k,; de la funcién de ponderaciéon
8 Cgeficiente ky,=k;, de la funcién de pondera-
cién
9 Tolerancia primaria tol; [%]
10 Tolerancia secundaria tol; [%]
11 Software de cdlculo y versién (por ejemplo, EMROAD 5.8)

- ()

() (Y

(1) Pueden afadirse pardmetros hasta la linea 95 para caracterizar la configuracion de célculo adicional.

Cuadro 5a

Encabezamiento del fichero de notificacion n.° 2. Resultados del método de evaluacién de los datos con

arreglo al apéndice 5

Linea Pardmetro Unidad

101 Namero de ventanas

102 Namero de ventanas urbanas

103 Namero de ventanas rurales

104 Namero de ventanas de autopista

105 Proporcion de ventanas urbanas [%)]

106 Proporcién de ventanas rurales [%]

107 Proporcién de ventanas de autopista [%]

108 La proporcion de ventanas urbanas en el total del nimero | (1 = Si, 0 = No)
de ventanas es superior al 15 %

109 La proporcién de ventanas rurales en el total del ndmero | (1 = Si, 0 = No)
de ventanas es superior al 15 %

110 La proporcion de ventanas de autopista en el total del | (1 = Si, 0 = No)

nimero de ventanas es superior al 15 %
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Linea Pardmetro Unidad

111 Ntmero de ventanas con * tol,

112 Ntmero de ventanas urbanas con * tol,

113 Namero de ventanas rurales con = tol;

114 Namero de ventanas de autopista con * tol

115 Namero de ventanas con = tol,

116 Namero de ventanas urbanas con # tol,

117 Namero de ventanas rurales con * tol,

118 Namero de ventanas de autopista con * tol,

119 Proporcién de ventanas urbanas con # tol; [%]

120 Proporcion de ventanas rurales con * tol; [%]

121 Proporcion de ventanas de autopista con * tol; [%]

122 Proporcién de ventanas urbanas con * tol; superior al | (1 = Si, 0 = No)
50 %

123 Proporcién de ventanas rurales con * tol; superior al | (1 = Si, 0 = No)
50 %

124 Proporcion de ventanas de autopista con # tol; superior al | (1 = Si, 0 = No)
50 %

125 Indice de severidad medio de todas las ventanas [%]

126 Indice de severidad medio de las ventanas urbanas [%]

127 Indice de severidad medio de las ventanas rurales [%]

128 Indice de severidad medio de las ventanas de autopista | [%]

129 Emisiones ponderadas de THC de las ventanas urbanas | [mg/km]

130 Emisiones ponderadas de THC de las ventanas rurales [mg/km]

131 Emisiones ponderadas de THC de las ventanas de auto- | [mg/km]
pista

132 Emisiones ponderadas de CH, de las ventanas urbanas | [mg/km]

133 Emisiones ponderadas de CH, de las ventanas rurales [mg/km]

134 Emisiones ponderadas de CH, de las ventanas de autopis- | [mg/km]
ta

135 Emisiones ponderadas de NMHC de las ventanas urbanas | [mg/km]

136 Emisiones ponderadas de NMHC de las ventanas rurales | [mg/km]

137 Emisiones ponderadas de NMHC de las ventanas de auto- | [mg/km]
pista

138 Emisiones ponderadas de CO de las ventanas urbanas [mg/km]

139 Emisiones ponderadas de CO de las ventanas rurales [mg/km]

140 Emisiones ponderadas de CO de las ventanas de autopista | [mg/km]

141 Emisiones ponderadas de NOy de las ventanas urbanas | [mg/km]
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Linea Pardmetro Unidad
142 Emisiones ponderadas de NOy de las ventanas rurales [mg/km]
143 Emisiones ponderadas de NOy de las ventanas de auto- | [mg/km]
pista
144 Emisiones ponderadas de NO de las ventanas urbanas [mg/km]
145 Emisiones ponderadas de NO de las ventanas rurales [mg/km]
146 Emisiones ponderadas de NO de las ventanas de autopista | [mg/km]
147 Emisiones ponderadas de NO, de las ventanas urbanas | [mg/km]
148 Emisiones ponderadas de NO, de las ventanas rurales [mg/km]
149 Emisiones ponderadas de NO, de las ventanas de auto- | [mg/km]
pista
150 PN ponderado de las ventanas urbanas [#/km]
151 PN ponderado de las ventanas rurales [#/km]
152 PN ponderado de las ventanas de autopista [#/km]

- ()

- ()

- ()

(") Pueden afiadirse pardmetros hasta la linea 195.

Encabezamiento del fichero de notificacién n.° 2. Resultados finales

Cuadro 5b

apéndice 5

de las emisiones con arreglo al

Linea Pardmetro Unidad
201 Trayecto total: emisiones de THC [mg/km]

202 Trayecto total: emisiones de CH, [mg/km]

203 Trayecto total: emisiones de NMHC [mg/km]

204 Trayecto total: emisiones de CO [mg/km]

205 Trayecto total: emisiones de NOy [mg/km]

206 Trayecto total: PN [#/km]

- (1)

- ()

- ()

(") Pueden afiadirse pardmetros adicionales.

Cuadro 6

Cuerpo del fichero de notificacién n.° 2. Resultados detallados del método de evaluacion de los datos con
arreglo al apéndice 5. Las filas y las columnas de este cuadro se trasladarin al cuerpo del fichero de

notificaciéon de los datos

Linea

498 499

500

501

Hora inicial de la ventana

Hora final de la ventana

Duracién de la ventana
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Linea 498 499 500 501
Distancia de la ventana Fuente (1 = GPS, 2 = ECU, 3 = | [km] "
Sensor)
Emisiones de THC de la ventana [g] ()
Emisiones de CH, de la ventana [g] ()
Emisiones de NMHC de la ven- [g] ()
tana
Emisiones de CO de la ventana [g] Q)
Emisiones de CO, de la ventana [g] ()
Emisiones de NOy de la ventana [g] ()
Emisiones de NO de la ventana [g] ()
Emisiones de NO, de la ventana [g] ()
Emisiones de O, de la ventana g] ()
PN de la ventana [#] ()
Emisiones de THC de la ventana [mg/km] Q)
Emisiones de CH, de la ventana [mg/km] "
Emisiones de NMHC de la ven- [mg/km] Q)
tana
Emisiones de CO de la ventana [mg/km] ()
Emisiones de CO, de la ventana [g/km] ()
Emisiones de NOx de la ventana [mg/km] "
Emisiones de NO de la ventana [mg/km] O]
Emisiones de NO, de la ventana [mg/km] "
Emisiones de O, de la ventana [mg/km] "
PN de la ventana [#/km] ()
Distancia de la ventana a la [%] ()
curva caracteristica h; de CO,
Factor de ponderacién w; de la [—] ()
ventana
Velocidad media del vehiculo en | Fuente (1 = GPS, 2 = ECU, 3 = | [km/h] "
la ventana Sensor)
e . () - () (), )

(1) Valores reales que deben incluirse a partir de la linea 501 hasta el final de los datos.
(%) Pueden afiadirse pardmetros adicionales para caracterizar la ventana.

Cuadro 7

Encabezamiento del fichero de notificacion n.° 3. Configuracién de célculo del método de evaluaciéon de

los datos con arreglo al apéndice 6

Linea Pardmetro Unidad
1 Fuente del par para la potencia de rueda Sensor/ECU[“veline”
2 Pendiente de la “veline” [g/kWh]

3 Interseccién de la “veline” [g/h]
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Linea Pardmetro Unidad
4 Duracién de la media movil [s]
5 Velocidad de referencia para la desnormalizacién del pa- | [km/h]
trén objetivo
6 Aceleracion de referencia [m/s?]
7 Exigencia de potencia en el buje de las ruedas de un | [kW]
vehiculo a la velocidad y la aceleracién de referencia
8 Namero de clases de potencia que incluyen el 90 % de | -
Prated
9 Estructura del patrén objetivo (extendida/contraida)
10 Software de cdlculo y versién (por ejemplo, CLEAR 1.8)

- ()

- ()

- ()

(") Pueden afiadirse pardmetros adicionales hasta la linea 95 para caracterizar la configuracion de cdlculo.

Cuadro 8a

Encabezamiento del fichero de notificaciéon n.° 3. Resultados del método de evaluacién de los datos con

arreglo al apéndice 6

Linea Pardmetro Unidad
101 Cobertura de la clase de potencia (cémputos > 5) (1 = Si, 0 = No)
102 Normalidad de la clase de potencia (1 = Si, 0 = No)
103 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de THC [g/s]

104 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de CH, lg/s]

105 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de NMHC | [g/s]

106 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de CO [gs]

107 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de CO, lg/s]

108 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de NOx lg/s]

109 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de NO [gs]

110 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de NO, lg/s]

111 Trayecto total: emisiones medias ponderadas de O, lg/s]

112 Trayecto total: PN medio ponderado [#s]

113 Trayecto total: velocidad media ponderada del vehiculo | [km/h]

114 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de THC [gs]

115 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de CH, lg/s]

116 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de NMHC [g/s]

117 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de CO lg/s]

118 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de CO, lg/s]

119 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de NOy lg/s]

120 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de NO [g/s]
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Linea Pardmetro Unidad
121 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de NO, lg/s]

122 Parte urbana: emisiones medias ponderadas de O, lg/s]

123 Parte urbana: PN medio ponderado [#/s]

124 Parte urbana: velocidad media ponderada del vehiculo [km/h]

- (1)

- (1)

(") Pueden afiadirse pardmetros adicionales hasta la linea 195.

Encabezamiento del fichero de notificacién n.° 3. Resultados finales

Cuadro 8b

apéndice 6

de las emisiones con arreglo al

Linea Pardmetro Unidad
201 Trayecto total: emisiones de THC [mg/km]
202 Trayecto total: emisiones de CH, [mg/km]
203 Trayecto total: emisiones de NMHC [mg/km]
204 Trayecto total: emisiones de CO [mg/km]
205 Trayecto total: emisiones de NOy [mg/km]
206 Trayecto total: PN [#/km]

- ()

- ()

(") Pueden afadirse pardmetros adicionales.

Cuadro 9

Cuerpo del fichero de notificacién n.° 3. Resultados detallados del método de evaluacion de los datos con
arreglo al apéndice 6. Las filas y las columnas de este cuadro se trasladardn al cuerpo del fichero de

notificacién de los datos

Linea

498

499

500

501

Trayecto total: nimero de clase de po-
tencia (1)

Trayecto total: limite inferior de la clase
de potencia (1)

Trayecto total: limite superior de la clase
de potencia (')

Trayecto total: patrén objetivo utilizado
(distribucion) (1)

Trayecto total: presencia de la clase de
potencia (1)

Trayecto total: cobertura de la clase de
potencia > 5 cémputos (1)

(e}
1l

Trayecto total: normalidad de la clase de
potencia (1)

Trayecto total: emisiones medias de THC
de la clase de potencia (})

Trayecto total: emisiones medias de CH,
de la clase de potencia ()
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Linea 498 499 500 501
Trayecto total: emisiones medias de [g/s] ©)
NMHC de la clase de potencia (')

Trayecto total: emisiones medias de CO lg/s] ?
de la clase de potencia ()

Trayecto total: emisiones medias de CO, lg/s] ?
de la clase de potencia (1)

Trayecto total: emisiones medias de NOy lg/s] A
de la clase de potencia (})

Trayecto total: emisiones medias de NO lg/s] @
de la clase de potencia (1)

Trayecto total: emisiones medias de NO, lg/s] ?
de la clase de potencia (})

Trayecto total: emisiones medias de O, lg/s] Q]
de la clase de potencia (1)

Trayecto total: PN medio de la clase de [#]s] @
potencia (1)

Trayecto total: velocidad media del vehi- | Fuente (1 = GPS, 2 | [km/h] @
culo en la clase de potencia (%) = ECU, 3 = Sensor)

Trayecto urbano: niimero de clase de po- —

tencia (1)

Trayecto urbano: limite inferior de la kW]

clase de potencia (1)

Trayecto urbano: limite superior de la kW]

clase de potencia (')

Trayecto urbano: patrén objetivo utili- [%] @
zado (distribucién) (1)

Trayecto urbano: presencia de la clase de — ?
potencia (1)

Trayecto urbano: cobertura de la clase de — (1r = Si =
potencia > 5 computos (%) No) (2
Trayecto urbano: normalidad de la clase — 1 = Si =
de potencia (1) No) (2
Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] o)
THC de la clase de potencia ()

Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] ?
CH, de la clase de potencia (})

Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] ?
NMHC de la clase de potencia (')

Trayecto urbano: emisiones medias de [g/s] o)
CO de la clase de potencia (1)

Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] @
CO, de la clase de potencia (')

Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] )

NOy de la clase de potencia (%)
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Linea 498 499 500 501

Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] ?
NO de la clase de potencia (1)
Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] ?
NO, de la clase de potencia ()
Trayecto urbano: emisiones medias de lg/s] ?
0, de la clase de potencia (')
Trayecto urbano: PN medio de la clase de [#/s] o)
potencia (1)
Trayecto urbano: velocidad media del ve- | Fuente (1 = GPS, 2 | [km/h] @
hiculo en la clase de potencia (') = ECU, 3 = Sensor)
- () (%) (9 (). ()

(") Resultados notificados para cada clase de potencia, desde la clase de potencia n.° 1 hasta la que incluya un 90 % de P, .

(%) Valores reales que deben incluirse a partir de la linea 501 hasta el final de los datos.

(}) Resultados notificados para cada clase de potencia, desde la clase de potencia n.° 1 hasta la n.° 5.

(*) Pueden afiadirse pardmetros adicionales.

4.3. Descripcién del vehiculo y del motor

El fabricante proporcionard la descripcion del vehiculo y del motor con arreglo a lo dispuesto en el apéndice 4 del
anexo L
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Apéndice 9

Certificado de conformidad del fabricante

Certificado de conformidad del fabricante con los requisitos de emisiones en condiciones reales de conduccion

L= Te ] Toz= a1 Y TP

(DirecciOn del fabriCaNE): ..iiiiviiiiii i —————

Certifica que

los tipos de vehiculos enumerados en el anexo del presente certificado cumplen los requisitos establecidos en el punto
2.1 del anexo llIA del Reglamento (CE) n.2 692/2008 sobre las emisiones en condiciones reales de conduccién respecto a
todos los ensayos posibles sobre dichas emisiones que son conformes con los requisitos del presente anexo.

[ (=Yoo To R =Y o I [PPSO PR SR RTRPURIN (lugan)]

(Sello y firma del representante del fabricante)

Anexo:

- Lista de tipos de vehiculos a los que se aplica el presente certificado.
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ANEXO IV

DATOS DE EMISIONES EXIGIDOS EN LA HOMOLOGACION DE TIPO CON RESPECTO A LA APTITUD PARA LA
CIRCULACION
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Apéndice 1

MEDICION DE EMISIONES DE MONOXIDO DE CARBONO A VELOCIDADES DE RALENTI DEL MOTOR
(ENSAYO DE TIPO 2)

1. INTRODUCCION

1.1. En el presente apéndice se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo de tipo 2, en el que se miden las
emisiones de monéxido de carbono a velocidades de ralenti del motor (normal y alta).

2. REQUISITOS GENERALES

2.1. Los requisitos generales serdn los especificados en el punto 5.3.2 y en los puntos 5.3.7.1 a 5.3.7.6 del Reglamento

n.° 83 de la CEPE, con la excepcién descrita en el punto 2.2.

2.2. El cuadro contemplado en el punto 5.3.7.5 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como el cuadro
correspondiente al ensayo de tipo 2 del punto 2.1 de la adenda del apéndice 4 del anexo I del presente Reglamento.

3. REQUISITOS TECNICOS

3.1. Los requisitos técnicos serdn los especificados en el anexo 5 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones
descritas en los puntos 3.2 y 3.3.

3.2. Las especificaciones del combustible de referencia contempladas en el punto 2.1 del anexo 5 del Reglamento n.° 83
de la CEPE se entenderdn hechas a las especificaciones apropiadas del combustible de referencia que figuran en el
anexo IX del presente Reglamento.

3.3. La referencia hecha al ensayo de tipo I en el punto 2.2.1 del anexo 5 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd
hecha al ensayo de tipo 1 del anexo XXI del presente Reglamento.
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Apéndice 2

MEDICION DE LA OPACIDAD DE LOS HUMOS

1. INTRODUCCION

1.1.  En el presente apéndice se describen los requisitos relativos a la medicion de la opacidad de las emisiones de
escape.

2. SIMBOLO DEL COEFICIENTE DE ABSORCION CORREGIDO

2.1. Todo vehiculo que sea conforme con un tipo de vehiculo al que se aplique este ensayo llevard el simbolo del
coeficiente de absorcién corregido. El simbolo consistird en un rectingulo en cuyo interior figurard el valor que
exprese en m™ el coeficiente de absorcién corregido obtenido, en el momento de la homologacién, en el ensayo
en aceleracion libre. En el punto 4 se describe el método de ensayo.

2.2.  El simbolo deberd ser claramente legible e indeleble. Se colocard en un lugar bien visible y de facil acceso, que se
especificard en la adenda del certificado de homologacién de tipo que figura en el apéndice 4 del anexo L

2.3, La figura IV.2.1 ofrece un ejemplo de este simbolo.

Figura IV.2.1
b
3_ Dimensiones minimas b = 5,6 mm
+]11-30| |
t

En este caso, el simbolo indica que el coeficiente de absorcién corregido es 1,30 m™'.

3. ESPECIFICACIONES Y ENSAYOS

3.1. Las especificaciones y los ensayos serdn los establecidos en la parte III, punto 24, del Reglamento n.° 24 de la
CEPE ('), con la excepcion a estos procedimientos que figura en el punto 3.2.

3.2. La referencia al anexo 2 que figura en el punto 24.1 del Reglamento n.° 24 de la CEPE se entenderd hecha al
apéndice 4 del anexo I del presente Reglamento.

4. REQUISITOS TECNICOS

4.1. Los requisitos técnicos serdn los especificados en los anexos 4, 5, 7, 8, 9 y 10 del Reglamento n.° 24 de la CEPE,
con las excepciones descritas en los puntos 4.2, 4.3 y 4.4.

4.2. Ensayo a velocidades constantes del motor en la curva a plena carga

4.2.1. Las referencias al anexo 1 que figuran en el punto 3.1 del anexo 4 del Reglamento n.° 24 de la CEPE se entenderdn
hechas al apéndice 3 del anexo I del presente Reglamento.

4.2.2. La referencia al carburante de referencia del punto 3.2 del anexo 4 del Reglamento n.° 24 de la CEPE se entenderd
hecha al combustible de referencia que figura en el anexo IX del presente Reglamento, adecuado a los limites de
emision con respecto a los cuales se esté homologando el vehiculo.

4.3. Ensayo en aceleracién libre

4.3.1. Las referencias al cuadro 2 del anexo 2 incluidas en el punto 2.2 del anexo 5 del Reglamento n.° 24 de la CEPE se
entenderdan hechas al cuadro que figura en el punto 2.4.2.1 del apéndice 4 del anexo I del presente Reglamento.

() DOL 326 de 24.11.2006.
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4.3.2. Las referencias al punto 7.3 del anexo 1 que figuran en el punto 2.3 del anexo 5 del Reglamento n.® 24 de la CEPE

4.4.
4.4.1.

se entenderdn hechas al apéndice 3 del anexo I del presente Reglamento.

Método «CEPE» para la medicion de la potencia neta de los motores de encendido por compresion

Las referencias hechas en el punto 7 del anexo 10 del Reglamento n.° 24 de la CEPE al «apéndice del presente
anexo» y en los puntos 7 y 8 del anexo 10 del citado Reglamento al «anexo 1» se entenderdn hechas al apéndice 3
del anexo I del presente Reglamento.
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ANEXO V

VERIFICACION DE LAS EMISIONES DE GASES DEL CARTER
(ENSAYO DE TIPO 3)

1. INTRODUCCION

1.1. El presente anexo describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo de tipo 3, en el que se verifican las
emisiones de gases del cdrter, segtin se describe en el punto 5.3.3 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

2. REQUISITOS GENERALES

2.1. Los requisitos generales para llevar a cabo el ensayo de tipo 3 serdn los especificados en los puntos 1 y 2 del anexo
6 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones que figuran a continuacién en los puntos 2.2 y 2.3.

2.2. La referencia al ensayo de tipo I del punto 2.1 del anexo 6 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd hecha al
ensayo de tipo 1 del anexo XXI del presente Reglamento.

2.3. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al VL. Si no existe VL low,
se utilizard la resistencia al avance en carretera VH.

3. REQUISITOS TECNICOS

3.1. Serdn de aplicacién los requisitos técnicos establecidos en los puntos 3 a 6 del anexo 6 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE, salvo lo establecido a continuacién en el punto 3.2.

3.2. Las referencias al ensayo de tipo I del punto 3.2 del anexo 6 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn hechas
al ensayo de tipo 1 del anexo XXI del presente Reglamento.
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ANEXO VI

DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE EVAPORACION
(ENSAYO DE TIPO 4)

1. INTRODUCCION

1.1. El presente anexo describe el procedimiento de ensayo de tipo 4, en el que se determina la emision de
hidrocarburos por evaporacion desde el sistema de combustible de los vehiculos con motor de encendido por
chispa.

2. REQUISITOS TECNICOS

2.1 Introduccién

El procedimiento incluye el ensayo de emisiones de evaporacién y otros dos ensayos, uno del envejecimiento
del filtro de carbén activo, tal como se describe en el punto 5.1, y uno de la permeabilidad del sistema de
almacenamiento de combustible, tal como se describe en el punto 5.2.

El ensayo de emisiones de evaporacion (figura VI.1) tiene por objeto determinar las emisiones de evaporacion
de hidrocarburos debidas a la fluctuacion de las temperaturas diurnas, la estabilizacion en caliente durante el
estacionamiento y la conduccién urbana.

2.2. El ensayo de emisiones de evaporacién se compone de:

a) un ensayo de conduccién, con un ciclo de conduccién urbana (parte uno) y un ciclo de conduccién
extraurbana (parte dos), seguido de dos ciclos de conduccidén urbana (parte uno);

b) la determinacién de las pérdidas por estabilizacién en caliente;
¢) la determinacién de las pérdidas diurnas.

Las emisiones mdsicas de hidrocarburos procedentes de las fases de pérdidas por estabilizacién en caliente y
pérdidas diurnas se suman con el factor de permeabilidad para obtener el resultado global del ensayo.

3. VEHICULO Y COMBUSTIBLE
3.1. Vehiculo
3.1.1. El vehiculo deberd encontrarse en buenas condiciones mecdnicas, haber sido sometido a rodaje y haber

recorrido como minimo 3 000 km antes del ensayo. A efectos de la determinacion de las emisiones de
evaporacion, se registrardn el kilometraje y la edad del vehiculo utilizado para la certificacion. El sistema de
control de las emisiones de evaporacion estard conectado y habra estado funcionando correctamente durante
el periodo de rodaje, y los filtros de carbén activo deberdn haberse sometido a un uso normal, sin purgarse ni
cargarse en exceso. Los filtros de carbdn activo envejecidos con arreglo al procedimiento establecido en el
punto 5.1 estardn conectados segiin se describe en la figura VI.1.

3.2. Combustible

3.2.1. Se utilizard el combustible de referencia E10 de tipo 1 especificado en el anexo IX del presente Reglamento. A
efectos del presente Reglamento, se entenderd por combustible de referencia E10 el combustible de referencia
de tipo 1, excepto para el envejecimiento del filtro, segtin lo establecido en el punto 5.1.

4. EQUIPO PARA EL ENSAYO DE EMISIONES DE EVAPORACION
4.1. Dinamémetro de chasis

El dinamémetro de chasis deberd cumplir los requisitos del apéndice 1 del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83
de la CEPE.

4.2. Recinto para la medicién de las emisiones de evaporacion

El recinto destinado a la medicion de las emisiones de evaporacién cumplird los requisitos del punto 4.2. del
anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.
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Figura VI.1
Determinacién de las emisiones de evaporacién
Perfodo de rodaje de 3 000 km (sin purga ni carga excesivas)
Utilizacion de filtros envejecidos
Limpieza del vehiculo al vapor (en su caso)
Reduccion o eliminacion de las fuentes de emision de fondo distintas del combustible (si asi se ha convenido)
[ ]
Establizacion entre 20°C y 30°C entre | remperatura del combustible 291K +8 K (18°C +8°C)
y[ 40% = 2% de la capacidad nominal del depésito
Temperatura ambiente: 293 K a 303 K (20°-30 °C)
r—IDrena]e del bustible y llenado del depé I
Méx 1
1h ,
Conduccién de preacondicion- Tipo 1: una parte 1 + dos partes 2
] amlento Tstart = 293 K a 303 K (20°-30 °C)
Max 5 min
Estabilizacién entre 20°C y 30°C entre
12y 36 h
[
Envejecimiento en banco || Carga del filtro envejecido hasta su
de los filtros — saturacion
s I Tipo 1 te 1 te 2
1h ipo 1: una parte 1 + una parte
| Ensayo de conduccién NEDC | Ttart = 293K a 303 (20-30°C)
[ | guefsn o <12 min;[despucs Y después dos partes 1
Max . .
7 min y max 2 min anteq de apagar el motor Tmin =296 K (23 °C)
1 Ensayo de estabilizacién Tmax =304 K (31 °C)
60 min+ 0,5 min
6 h
a J_ Estabilizacion a 293K durante las 293K+ 2K (20 °C+2°C)
36 h ultimas 6 h
L po---mmoooe- -
: Pri dia diurno: M i
Envejecimiento del sistema d gmer + Mo : Tstart =293 K (20 °C)
combustible I T I Tmin =308 K; AT=15K
Duragid ~5 : | 24 horas, n® de diumos = 2
:1, : Segundo dia diurno: Mp, H
I ]
Factor de = — fo===eo- =
permeabilidad: Mys + Mpy + Mp, + 2PF
PF < 2.0 g/ensayo
\
Notas:
1. Familias de control de las emisiones de evaporacién, como en el punto 3.2 del anexo L
2. Las emisiones de escape podran medirse durante el ciclo de conduccién del ensayo de tipo 1, pero no se
utilizan para fines legislativos. El ensayo legislativo de emisiones de escape sigue siendo independiente.
4.3 Sistemas analiticos
Los sistemas analiticos deberdn cumplir los requisitos del punto 4.3 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE.
4.4. Registro de la temperatura
El registro de la temperatura deberd cumplir los requisitos del punto 4.5 del anexo 7 del Reglamento n.° 83
de la CEPE.
4.5. Registro de la presion
El registro de la presién deberd cumplir los requisitos del punto 4.6 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE.
4.6. Ventiladores
Los ventiladores deberdn cumplir los requisitos del punto 4.7 del anexo 7 del Reglamento n.® 83 de la CEPE.
4.7. Gases

Los gases deberdn cumplir los requisitos del punto 4.8 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.
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4.8. Equipo adicional
El equipo adicional deberd cumplir los requisitos del punto 4.9 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE.

5. PROCEDIMIENTO DE ENSAYO

5.1. Envejecimiento en banco de los filtros

Antes de realizar las secuencias de pérdidas por estabilizacion en caliente y de pérdidas diurnas, se procederd
a envejecer los filtros segin el procedimiento expuesto en la figura VI.2.

Figura V1.2

Procedimiento de envejecimiento en banco de los filtros

Inicio del
ensayo
|

Seleccién de nueva muestra de filtrg

1. Ensayo de acondicionamiento
térmico :.

X50 Se lleva el filtro de -15 °C a 60 °C 210

min; gradiente de temperatura 1 °C/min

2. Ensayo acondicionamiento filtros por
vibracién
El filtro se sacude por su eje vertical
durante 12 h. Total de Grms > 1,5 a
una frecuencia de 30 = 10 Hz

3. Se envejece con
combustible
durante 300 ciclos

(BWC).

Inicio del
ensayo
Seleccion de nueva muestra de
filtro

1. Ensayo de acondicionamiento térmico:
Se lleva el filtro de -15 °C a 60 °C 210
min; gradiente de temperatura 1 °C/min

XS0

2. Ensayo de acondicionamiento de los
filtros por vibracién:
El filtro se sacude por su eje vertical
durante 12 h. Total de Grms > 1,5 a una
frecuencia de 30 = 10 Hz

3. Envejecimiento con
combustible durante

300 ciclos (BWC)
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5.1.1. Ensayo de acondicionamiento térmico

En una cdmara de acondicionamiento térmico especifica, los filtros se someten a ciclos de ensayo a tempe-
raturas comprendidas entre — 15 °C y 60 °C, con 30 minutos de estabilizacion a — 15 °C y 60 °C. Cada ciclo
durard 210 minutos, como muestra la figura 3. El gradiente de temperatura se acercard lo mds posible a
1 °C/min. No debera atravesar los filtros ningtin flujo de aire forzado.

El ciclo se repetird cincuenta veces consecutivas. En total, esta operacion durard 175 horas.

Figura V1.3

Ciclo de acondicionamiento térmico
- Temperatura (°C) / tiempo (min)
55
45

35

0 15 30 45 60 75 90 105 120 135 150 165 180 195 210

5.1.2. Ensayo de acondicionamiento de los filtros por vibracion

Después del procedimiento de envejecimiento por temperatura, se montan los filtros con la misma orienta-
cién que en el vehiculo y se sacuden por su eje vertical a un total de Grms (1) > 1,5 m/s® y una frecuencia de
30 + 10 Hz. El ensayo durard 12 horas.

5.1.3. Ensayo de envejecimiento de los filtros con combustible
5.1.3.1.  Envejecimiento con combustible durante 300 ciclos

5.1.3.1.1. Después del ensayo de acondicionamiento térmico y del ensayo por vibracion, se envejecen los filtros con una
mezcla de combustible comercial E10 de tipo 1 (segtin se especifica a continuacién en el punto 5.1.3.1.1.1) y
nitrégeno o aire con un volumen de vapor de combustible de 50 + 15 %. El indice de llenado de los vapores
de combustible debe mantenerse a 60 £ 20 g/h.

Los filtros se cargan hasta su correspondiente saturacién. Se considera saturacion el punto en el que la
cantidad acumulada de hidrocarburos emitidos es igual a 2 gramos. Como alternativa, la carga se considera
terminada cuando la concentracion equivalente en el orificio de ventilacién alcanza las 3 000 ppm.

5.1.3.1.1.1. El combustible comercial E10 utilizado para este ensayo deberd cumplir los mismos requisitos que un
combustible E10 de referencia en los siguientes puntos:

Densidad a 15 °C
— Presién de vapor (DVPE)

— Destilacién (solo evaporacion)

(") Grms: la media cuadrética (RMS) de la sefial de vibracion se calcula elevando al cuadrado la magnitud de la sefial en cada punto,
hallando la media de esos valores y extrayendo entonces la raiz cuadrada de dicha media. El valor obtenido es el valor Grms.
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— Andlisis de hidrocarburos (solo olefinas, compuestos aromadticos y benceno)

— Contenido de oxigeno

— Contenido de etanol

5.1.3.1.2. Los filtros se purgardn con arreglo al procedimiento del punto 5.1.3.8 del anexo 7 del Reglamento n.® 83 de
la CEPE.

El filtro se purgard entre 5 minutos y un maximo de 1 hora después de la carga.

5.1.3.1.3. Las etapas del procedimiento indicadas en los puntos 5.1.3.1.1 y 5.1.3.1.2 se repetirdn cincuenta veces, tras lo
cual se medird la capacidad de procesamiento de butano (BWC), entendida como la capacidad de un filtro de
carbén activo para la absorcién y desorcién de butano del aire seco en condiciones especificadas, en 5 ciclos
de butano, como se describe a continuacién en el punto 5.1.3.1.4. El envejecimiento con los vapores de
combustible continuard hasta que se alcancen los 300 ciclos. Al cabo de 300 ciclos se medird la BWC en 5
ciclos de butano, segin se indica en el punto 5.1.3.1.4.

5.1.3.1.4. La BWC se mide a los 50 y a los 300 ciclos de envejecimiento con combustible. Esta medida consiste en
cargar el filtro hasta la saturacién, con arreglo al punto 5.1.6.3 del anexo 7 del Reglamento n.® 83 de la CEPE.
Se registra la BWC.

Entonces se purgaran los filtros siguiendo el procedimiento del punto 5.1.3.8 del anexo 7 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE.

El filtro se purgard entre 5 minutos y un maximo de 1 hora después de la carga.

La operacion de carga de butano se repite 5 veces. La BWC se registra tras cada carga de butano. Se calcula la
BWCs, como media de las 5 BWC y se registra.

En total, los filtros se habrdn envejecido con 300 ciclos de envejecimiento con combustible + 10 ciclos con
butano y se considerardn estabilizados.

5.1.3.2.  Si los proveedores suministran los filtros, los fabricantes informardn previamente a las autoridades de
homologacién de tipo para que estas puedan presenciar cualquier parte del envejecimiento en las instalaciones
del proveedor.

5.1.3.3.  El fabricante presentard a las autoridades de homologacién de tipo un acta de ensayo que contendrd, como
minimo, los siguientes elementos:

— tipo de carbdn activo,

— tasa de carga,

— especificaciones de los combustibles,

— mediciones de la BWC.

5.2. Determinacion del factor de permeabilidad del sistema de combustible (figura VI.4)
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Figura V1.4

Determinacion del factor de permeabilidad

Inicio del ensayo

1
Llenado del depdsito con nuevo
combustible de referencia al
40 %

I

Estabilizacion durante 3 semanas a 40 °C
+/- 2 °C
1

Drenaje y llenado del depésito con
combustible de referencia al 40 %

|

Mediciéon de HC en las mismas
condiciones que en el ensayo de
emisiones diurnas:

HC1w

Estabilizaciéon durante las 17
semanas restantes al 40 °C +/- 2 °C

Drenaje y llenado del depdsito con
combustible de referencia al 40 %
|

Medicién de HC en las mismas
condiciones que en el ensayo de
emisiones diurnas:

HC20w

Factor de permeabilidad
= HCy0y - HC3y

Se selecciona el sistema de almacenamiento de combustible representativo de una familia, se fija a un soporte
y se impregna del combustible de referencia E10 durante 20 semanas a 40 °C +/— 2 °C. La orientacién del
sistema de almacenamiento de combustible en el soporte serd similar a la orientacién original en el vehiculo.

5.2.1. Se llena el depésito con nuevo combustible E10 de referencia a 18 °C + 8 °C. El depésito se llena hasta el
40 +|- 2 % de su capacidad nominal. A continuacion, se dejan el soporte y el sistema de combustible en una
sala de seguridad especifica, a una temperatura controlada de 40 °C +/- 2 °C, durante 3 semanas.

5.2.2. Transcurridas las 3 semanas, se vacia el depdsito y se llena con nuevo combustible de referencia E10 a una
temperatura de 18 °C + 8 °C, hasta el 40 +/- 2 % de su capacidad nominal.

En un plazo de 6 a 36 horas, las dltimas 6 de ellas a una temperatura de 20 °C + 2 °C, se colocan el soporte
y el sistema de combustible en una cdmara VT-SHED para someterlos a un procedimiento diurno durante 24
horas, con arreglo al punto 5.7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. El sistema de alimentacién de
combustible se ventila fuera de la cdmara VT-SHED para descartar que las emisiones de ventilacién proce-
dentes del depdsito se contabilicen como permeacion. Se miden las emisiones de hidrocarburos y se registran
como HCjy.

5.2.3. Se vuelven a dejar el soporte y el sistema de combustible en una sala de seguridad especifica, a una
temperatura controlada de 40 °C +/- 2 °C, durante las 17 semanas restantes.

5.2.4. Transcurrida la dltima de estas 17 semanas, se vacia el depésito y se llena con nuevo combustible de
referencia E10 a una temperatura de 18 °C + 8 °C, hasta el 40 +/- 2 % de su capacidad nominal.
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En un plazo de 6 a 36 horas, las tltimas 6 de ellas a una temperatura de 20 °C * 2 °C, se colocan el soporte
y el sistema de combustible en una cdmara VT-SHED para someterlos a un procedimiento diurno durante 24
horas, con arreglo al punto 5.7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. El sistema de alimentacién de
combustible se ventila fuera de la cdmara VT-SHED para descartar que las emisiones de ventilacion proce-
dentes del depdsito se contabilicen como permeacion. Se miden las emisiones de hidrocarburos y se registran
como HC,qy.

5.2.5. El factor de permeabilidad es la diferencia entre HC,gy vy HCsyy en g[24h, con tres digitos.

5.2.6. Si los proveedores determinan el factor de permeabilidad, los fabricantes informardn previamente a las
autoridades de homologacién de tipo para que estas puedan hacer inspecciones en las instalaciones del
proveedor.

5.2.7. El fabricante presentard a las autoridades de homologacién de tipo un acta de ensayo que contendrd, como

minimo, los siguientes elementos:

a) una descripcién completa del sistema de almacenamiento de combustible sometido a ensayo: el tipo de
depbsito, si es monocapa o multicapa, y los materiales utilizados para el depdsito y las demds partes del
sistema;

b) las temperaturas semanales medias a las que se realiz6 el envejecimiento;
¢) la medicién de hidrocarburos en la semana 3 (HCsy);

d) la medicién de hidrocarburos en la semana 20 (HC,qy);

e) el factor de permeabilidad resultante (PF).

5.2.8. Como excepcién a los anteriores puntos 5.2.1 a 5.2.7, los fabricantes que usen depdsitos multicapa podrin
optar por utilizar el siguiente factor de permeabilidad asignado (APF) en vez de realizar todo el procedimiento
de medicién mencionado anteriormente:

APF de depésito multicapa = 120 mg/24h

5.2.8.1.  Si el fabricante decide utilizar el APF, presentard a la autoridad de homologacién de tipo una declaracién
detallando claramente el tipo de depdsito y una declaracién sobre los materiales utilizados.

5.3. Secuencia de la medicién de las pérdidas por estabilizacion en caliente y las pérdidas diurnas

El vehiculo se prepara con arreglo a los puntos 5.1.1 y 5.1.2 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.
A peticion del fabricante y con el consentimiento de la autoridad de homologacién, pueden eliminarse o
reducirse antes del ensayo otras fuentes de emision de fondo distintas del combustible (por ejemplo, vulca-
nizado de neumdticos, acabado en horno del vehiculo o retirada del liquido limpiaparabrisas).

5.3.1. Estabilizacion

Se aparca el vehiculo durante un minimo de 12 horas y un mdximo de 36 en la zona de estabilizacion.
Después de ese tiempo, el aceite del motor y el liquido de refrigeracién habran alcanzado la temperatura de la
zona, con un margen de * 3 °C.

5.3.2. Drenaje del combustible y llenado del depésito

El drenaje del combustible y el nuevo llenado del depésito se llevan a cabo con arreglo al procedimiento del
punto 5.1.7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

5.3.3. Conduccién de preacondicionamiento

En el plazo de 1 hora desde que se haya terminado de drenar el combustible y de volver a llenar el depésito,
el vehiculo se coloca en el dinamémetro de chasis y se somete a un ciclo de conduccion de la parte uno y a
dos de la parte dos del tipo I, con arreglo a lo dispuesto en el anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

Durante esta operacion no se tomaran muestras de las emisiones de escape.
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5.3.4. Estabilizacion

Antes de transcurridos 5 minutos desde que finaliza la operacién de preacondicionamiento, se aparca el
vehiculo durante un minimo de 12 horas y un méximo de 36 en la zona de estabilizacion. Después de ese
tiempo, el aceite del motor y el liquido de refrigeracion habran alcanzado la temperatura de la zona, con un
margen de £ 3 °C.

5.3.5. Saturacién de los filtros

Los filtros envejecidos siguiendo la secuencia descrita en el punto 5.1 se cargan hasta la saturacién con
arreglo al procedimiento del punto 5.1.4. del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

5.3.6. Ensayo en el dinamémetro

5.3.6.1.  Antes de transcurrida 1 hora desde la carga de los filtros, se coloca el vehiculo en el dinamémetro de chasis y
se somete a un ciclo de conduccién de la parte uno y a un ciclo de conduccion de la parte dos del tipo I, con
arreglo a lo dispuesto en el anexo 4 bis del Reglamento n.® 83 de la CEPE. A continuacion, se apaga el motor.
Durante esta operacion se podrdn tomar muestras de las emisiones de escape, si bien los resultados no se
utilizardn a efectos de la homologacién de tipo respecto de las emisiones de escape.

5.3.6.2.  En el plazo de 2 minutos a partir de] momento en que finalice la conduccién del ensayo de tipo I
contemplada en el punto 5.3.6.1., el vehiculo se somete a un nuevo acondicionamiento que consistird en
dos ciclos de ensayo de la parte uno (arranque en caliente) del tipo I. A continuacion, vuelve a apagarse el
motor. Durante esta operacién no serd necesario tomar muestras de las emisiones de escape.

5.3.7. Estabilizacion en caliente

Tras el ensayo en el dinamémetro de chasis, se realiza el ensayo de emisiones de evaporacién por estabili-
zacion en caliente de acuerdo con el punto 5.5 del anexo 7 del Reglamento n.® 83 de la CEPE. El resultado de
las pérdidas por estabilizacion en caliente se calcula de acuerdo con el punto 6 del anexo 7 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE y se registra como M.

5.3.8. Estabilizacion

Después del ensayo de emisiones de evaporacion por estabilizacién en caliente, se procede a una estabiliza-
cién de acuerdo con el punto 5.6 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

5.3.9. Ensayo diurno

5.3.9.1.  Después de la estabilizacion se hace una primera medicion de las pérdidas diurnas en 24 horas, de acuerdo
con el punto 5.7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. Las emisiones se calculan de acuerdo con el
punto 6 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. El valor obtenido se registra como Mp;.

5.3.9.2.  Después de las primeras 24 horas de ensayo diurno se hace una segunda medicién de las pérdidas diurnas en
24 horas, de acuerdo con el punto 5.7 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. Las emisiones se
calculan de acuerdo con el punto 6 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. El valor obtenido se
registra como Mp,.

5.3.10. Célculo

El resultado de My + Mp; + Mp, + 2PF estard por debajo del limite establecido en el cuadro 3 del anexo I
del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

5.3.11. El fabricante presentard a las autoridades de homologacion de tipo un acta de ensayo que contendrd, como
minimo, los siguientes elementos:

a) descripcion de los periodos de estabilizacion, incluidos el tiempo y las temperaturas medias
b) descripcion del filtro envejecido utilizado y referencia del informe exacto de envejecimiento
¢) temperatura media durante el ensayo de estabilizacion en caliente

d) medicién durante el ensayo de estabilizacién en caliente (HSL)

e) medicion durante el primer ensayo diurno, DLy g,

f) medicién durante el segundo ensayo diurno, DLy;q gay

g) resultado final del ensayo de emisiones de evaporacion, calculado como «Myg+Mp;+Mp,+2PF.
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ANEXO VII

VERIFICACION DE LA DURABILIDAD DE LOS DISPOSITIVOS ANTICONTAMINANTES
(ENSAYO DE TIPO 5)

1.  INTRODUCCION

1.1. En el presente anexo se describen los ensayos que deben llevarse a cabo para verificar la durabilidad de los
dispositivos anticontaminantes.

2. REQUISITOS GENERALES

2.1. Los requisitos generales para llevar a cabo el ensayo de tipo 5 serdn los especificados en el punto 5.3.6 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones que figuran a continuacién en los puntos 2.2 y 2.3.

2.2, El cuadro que figura en el punto 5.3.6.2 y el texto que figura en el punto 5.3.6.4 del Reglamento n.° 83 de la CEPE
se entenderdn como sigue:

Factores de deterioro asignados

Categoria del motor
co HCT HCNM NO, HC + NO, MP P
Encendido por chispa 1,5 1,3 1,3 1,6 — 1,0 1,0
Encendido por compresién | En ausencia de factores de deterioro asignados a los vehiculos de encendido por

compresion, los fabricantes utilizardn los procedimientos de ensayo de durabilidad
del vehiculo entero o de envejecimiento en banco para establecer los factores de
deterioro.

2.3. La referencia a los requisitos de los puntos 5.3.1 y 8.2 que figura en el punto 5.3.6.5, del Reglamento n.° 83 de la
CEPE se entenderd hecha a los requisitos del anexo XXI y del punto 4.2 del anexo I del presente Reglamento
durante la vida dtil del vehiculo.

2.4.  Antes de utilizar los limites de emisiones establecidos en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007
para evaluar el cumplimiento de los requisitos contemplados en el punto 5.3.6.5 del Reglamento n.° 83 de la CEPE,
se calculardn y aplicardn los factores de deterioro, tal como se describen en el cuadro A7/1 del subanexo 7 y el
cuadro A8/5 del subanexo 8 del anexo XXI.

3. REQUISITOS TECNICOS

3.1. Las especificaciones y los requisitos técnicos serdn los establecidos en los puntos 1 a 7 y en los apéndices 1, 2 y 3
del anexo 9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones que figuran en los puntos 3.2 a 3.10.

3.2. La referencia al anexo 2 que figura en el punto 1.5 del anexo 9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd
hecha al apéndice 4 del anexo I del presente Reglamento.

3.3. La referencia a los limites de emisiones que figuran en el cuadro 1 que se hace en el punto 1.6 del anexo 9 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd hecha a los limites de emisiones establecidos en el cuadro 2 del anexo I
del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

3.4. Las referencias al ensayo de tipo I del punto 2.3.1.7 del anexo 9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn
hechas al ensayo de tipo 1 del anexo XXI del presente Reglamento.

3.5. Las referencias al ensayo de tipo I del punto 2.3.2.6 del anexo 9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn
hechas al ensayo de tipo 1 del anexo XXI del presente Reglamento.

3.6. Las referencias al ensayo de tipo I del punto 3.1 del anexo 9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn
hechas al ensayo de tipo 1 del anexo XXI del presente Reglamento.
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3.7. En el parrafo primero del punto 7 del anexo 9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, la referencia al punto 5.3.1.4 se
entenderd hecha al cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

3.8. La referencia a los métodos descritos en el apéndice 7 del anexo 4 bis que figura en el punto 6.3.1.2 del anexo 9
del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd hecha al subanexo 4 del anexo XXI del presente Reglamento.

3.9. La referencia al anexo 4 bis que figura en el punto 6.3.1.4 del anexo 9 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se
entenderd hecha al subanexo 4 del anexo XXI del presente Reglamento.

3.10. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al VL. Si no existe VL
low, se utilizara la resistencia al avance en carretera VH.
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ANEXO VIII

VERIFICACION DEL PROMEDIO DE EMISIONES A BAJA TEMPERATURA AMBIENTE
(ENSAYO DE TIPO 6)

1. INTRODUCCION

1.1. En el presente anexo se describe el equipo requerido y el procedimiento para llevar a cabo el ensayo de tipo 6, al
objeto de verificar las emisiones a baja temperatura.

2. REQUISITOS GENERALES

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 excepcion que se especifica a continuacién en el punto 2.2.

2.2. Los valores limite mencionados en el punto 5.3.5.2 del Reglamento n.° 83 de la CEPE estdn relacionados con los
valores limite que se establecen en el cuadro 4 del anexo 1 del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

3. REQUISITOS TECNICOS

3.1. Las especificaciones y los requisitos técnicos se establecen en el anexo 8, puntos 2 a 6, del Reglamento n.° 83 de la
CEPE, con la excepcion descrita a continuacion en el punto 3.2.

3.2. En el punto 3.4.1 del anexo 8 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, la referencia al punto 2 del anexo 10 se entenderd
hecha a la letra B del anexo IX del presente Reglamento.

3.3. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al VL. Si no existe VL low,
se utilizard la resistencia al avance en carretera VH.
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ANEXO IX

ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES DE REFERENCIA

A. COMBUSTIBLES DE REFERENCIA

1. Datos técnicos sobre combustibles para someter a ensayo vehiculos con motores de encendido por chispa

Tipo: Gasolina (E10)

Limites ()
Parametro Unidad Método de ensayo
Minimo Maximo
Indice de octano investigado (RON) (2) 95,0 98,0 EN ISO 5164
Indice de octano motor (MON) (%) 85,0 89,0 EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m’ 743,0 756,0 EN ISO 12185
Presién de vapor (DVPE) kPa 56,0 60,0 EN 13016-1
Contenido de agua % v|v 0,05 EN 12937
Aspecto a -7 °C Claro y brillante
Destilacion:
— evaporado a 70 °C % vlv 34,0 46,0 EN ISO 3405
— evaporado a 100 °C % vlv 54,0 62,0 EN ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v|v 86,0 94,0 EN ISO 3405
— punto final de ebullicién °C 170 195 EN ISO 3405
Residuo % vlv — 2,0 EN ISO 3405
Anélisis de hidrocarburos:
— olefinas % v|v 6,0 13,0 EN 22854
— compuestos aromaticos % v|v 25,0 32,0 EN 22854
— benceno % vlv — 1,00 EN 22854
EN 238
— saturados % v|v informe EN 22854
Relacion carbono/hidrégeno informe
Relacién carbono/oxigeno informe
Periodo de induccion (%) minutos 480 — EN ISO 7536
Contenido de oxigeno () % m/m 3,3 3,7 EN 22854
Goma lavada por solvente mg/100 ml — 4 EN ISO 6246
(contenido de goma existente)
Contenido de azufre (°) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
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Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo

Corrosion del cobre, 3 horas, 50 °C — clase 1 EN ISO 2160
Contenido de plomo mg|l — 5 EN 237
Contenido de fésforo (7) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % vlv 9,0 10,0 EN 22854

(") Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de la
norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacion y aplicacién de los datos de precision en relacion a los métodos de
ensayo», y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor maximo
y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad). A pesar de esta medida, que es necesaria por razones
técnicas, el fabricante de combustibles deberd procurar obtener un valor cero cuando el valor méximo establecido sea de 2R y
obtener el valor medio cuando se indiquen limites méximos y minimos. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los
requisitos de las especificaciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

(%) Se sustraerd un factor de correccién de 0,2 del MON y el RON para el célculo del resultado final de conformidad con la norma EN

228:2008.

() Se sustraerd un factor de correccién de 0,2 del MON y el RON para el cdlculo del resultado final de conformidad con la norma EN

228:2008.

(% El combustible podrd contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de la
gasolina en las refinerfas, pero no llevard ningin aditivo detergente/dispersante ni aceites disolventes.
(%) El etanol es el Ginico compuesto oxigenado que se afiadird intencionadamente al combustible de referencia. El etanol utilizado se

ajustard a la norma EN 15376.

(°) Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo 1.
(7) No se afadirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fosforo, hierro, manganeso o

plomo.

(®) El etanol es el Gnico compuesto oxigenado que se afiadird intencionadamente al combustible de referencia. El etanol utilizado se

ajustard a la norma EN 15376.

() Se adoptardn métodos ENJISO equivalentes una vez que se publiquen para las caracteristicas indicadas anterior-

mente.

Tipo: Etanol (E85)

Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo ()
Minimo Maximo
Indice de octano investigado (RON) 95 — EN ISO 5164
Indice de octano motor (MON) 85 — EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? Informe ISO 3675
Presién de vapor kPa 40 60 EN ISO 13016-1
(DVPE)
Contenido de azufre (?) (4) mg/kg — 10 EN ISO 20846 EN
ISO 20884
Estabilidad a la oxidacion minutos 360 EN ISO 7536
Contenido de goma existente (lavada | mg/100 ml — 5 EN-ISO 6246
por solvente)
Aspecto. Este se determinard a tempera- Claro y brillante, visiblemente li- | Inspeccién visual
tura ambiente o a 15 °C, de las dos la bre de contaminantes suspendidos
que sea superior. o precipitados.
Etanol y alcoholes superiores (°) % (V[V) 83 85 EN 1601
EN 13132
EN 14517
Alcoholes superiores (C;3-Cyg) % (VIV) — 2
Metanol % (V[V) 0,5
Gasolina (%) % (V[V) Resto? EN 228




[_ES |

Diarjo Oficial de la Unién Europea

L 175/229

Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo (%)
Minimo Méximo
Fésforo mg/l 0,3 () ASTM D 3231
Contenido de agua % (V[V) 0,3 ASTM E 1064
Contenido de cloruro inorganico mg|l 1 ISO 6227
pHe 6,5 9 ASTM D 6423
Corrosion de la ldmina de cobre (3h a | Clasificacion Clase 1 EN ISO 2160
50 °C)
Acidez (como écido acético CH;COOH) | % (m/m) — 0,005 ASTM D 1613
(mg]l) — 40

Relacién carbono/hidrégeno informe
Relacién carbono/oxigeno informe

(1) Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de la
norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacién y aplicacién de los datos de precision en relacion a los métodos de
ensayo», y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor maximo
y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad). A pesar de esta medida, que es necesaria por razones
técnicas, el fabricante de combustibles debe procurar obtener un valor cero cuando el valor mdximo establecido sea de 2R y
obtener el valor medio cuando se indiquen limites mdximos y minimos. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los

requisitos de las especificaciones, se aplicaran los términos de la norma ISO 4259.

(%) En caso de litigio, los procedimientos para resolverlo y la interpretacion de los resultados a los que se ha de recurrir se basardn en
la precision del método de ensayo descrita en la norma EN ISO 4259.
() En casos de litigio nacional concerniente al contenido de azufre, las normas EN ISO 20846 o EN ISO 20884 se considerardn
similares a la referencia incluida en el anexo nacional de la norma EN 228.
(* Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo 1.
(®) A condicién de que cumpla la especificacion de la norma EN 15376, el etanol es el tinico compuesto oxigenado que se afiadird

intencionadamente a este combustible de

referencia.

(°) El contenido de gasolina sin plomo puede determinarse como 100 menos la suma del contenido en porcentaje de agua y

() aNllgO:leOLet:e.tdirén de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fésforo, hierro, manganeso o
plomo.

Tipo: GLP

Pardmetro Unidad Combustible A Combustible B Método de ensayo
Composicion: ISO 7941
Contenido de C; % vol 302 85+ 2
Contenido de C, % vol Resto Resto
< Cy > Cy % vol Maiximo 2 Maéaximo 2
Olefinas % vol Maximo 12 Maximo 15
Residuo de evaporacion mg/kg Méximo 50 Méximo 50 | prEN 15470
Agua a 0°C Libre Libre prEN 15469
Contenido total de azufre mg/kg Maéximo 10 Maximo 10 | ASTM 6667
Sulfuro de hidrégeno Inexistente Inexistente ISO 8819
Corrosion de la ldmina de cobre Clasificacion Clase 1 Clase 1 ISO 6251 (1)
Olor Caracteristico Caracteristico
Indice de octano motor Minimo 89 Minimo 89 | EN 589 anexo B

(") Este método puede no determinar con exactitud la presencia de materiales corrosivos si la muestra contiene inhibidores de la
corrosién u otros productos quimicos que disminuyan la corrosividad de la muestra a la limina de cobre. Por consiguiente, se
prohibe la adicién de dichos compuestos con la tnica finalidad de sesgar el método de ensayo.
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Tipo: Gas natural | Biometano

Limites
Caracteristicas Unidades Fundamento Método de ensayo
minimo maximo
Combustible de  referencia
G20
Composicion:
Metano % mol 100 99 100 ISO 6974
Resto () % mol — — 1 ISO 6974
N, % mol ISO 6974
Contenido de azufre mg/m? () — — 10 ISO 6326-5
Indice de Wobbe (neto) MJ/m? (%) 48,2 47,2 49,2
Combustible de  referencia
G25
Composicion:
Metano % mol 86 84 88 ISO 6974
Resto (%) % mol — — 1 ISO 6974
N, % mol 14 12 16 ISO 6974
Contenido de azufre mg/m? (%) — — 10 ISO 6326-5
Indice de Wobbe (neto) | MJ/m? () 39,4 38,2 40,6
(1) Gases inertes (que no sean N,) + C, + C,,.
(3) Valor a determinar a 293,2 K (20 °C) y 101,3 kPa.
(}) Valor a determinar a 273,2 K (0°C) y 101,3 kPa.
(%) Gases inertes (que no sean N,) + C, + C,,.
(°) Valor a determinar a 293,2 K (20 °C) y 101,3 kPa.
(%) Valor a determinar a 273,2 K (0°C) y 101,3 kPa.
Tipo: Hidrégeno para motores de combustién interna
Limites
Caracteristicas Unidades Método de ensayo
minimo maximo
Pureza del hidrégeno % mol 98 100 ISO 14687-1
Hidrocarburos totales pmol/mol 0 100 ISO 14687-1
Agua (1) pmol/mol 0 ? ISO 14687-1
Oxigeno pmol/mol 0 é) ISO 14687-1
Argbn pmol/mol 0 * ISO 14687-1
Nitrégeno pmol/mol 0 °) ISO 14687-1
Cco pmol/mol 0 1 ISO 14687-1
Azufre pmol/mol 0 2 ISO 14687-1
Particulas depositadas permanentes (°) ISO 14687-1

() No debe condensarse.

(%) Combinacién de agua, oxigeno, nitrégeno y argén: 1,900 pmol/mol.

(}) Combinacién de agua, oxigeno, nitrégeno y argén: 1,900 pmol/mol.

(*) Combinacién de agua, oxigeno, nitrogeno y argén: 1,900 pmol/mol.

(°) Combinacién de agua, oxigeno, nitrogeno y argén: 1,900 pmol/mol.

(°) El hidrégeno no contendréd polvo, arena, suciedad, gomas, aceites u otras sustancias en cantidades suficientes para dafiar el equipo
de la estacion de alimentacién o el vehiculo (motor) que estd repostdndose.
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2. Datos técnicos sobre combustibles para someter a ensayo vehiculos con motores de encendido por com-

presion

Tipo: Diésel (B7):

Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Miéximo

Indice de cetano 46,0 EN 1SO 4264
Indice de cetano (?) 52,0 56,0 EN ISO 5165
Densidad a 15 °C kg/m’ 833,0 837,0 EN ISO 12185
Destilacion:
— punto 50 % °C 245,0 — EN ISO 3405
— punto 95 % °C 345,0 360,0 EN ISO 3405
— punto final de ebullicién °C — 370,0 EN ISO 3405
Punto de inflamacién °C 55 — EN ISO 2719
Punto de enturbiamiento °C — - 10 EN 23015
Viscosidad a 40 °C mmz/s 2,30 3,30 EN ISO 3104
Hidrocarburos aromaticos policiclicos | % m/m 2,0 4,0 EN 12916
Contenido de azufre mg/kg — 10,0 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Corrosion del cobre, 3 horas, 50 °C — Clase 1 EN ISO 2160
Residuo carbonoso Conradson (10 % | % m/m — 0,20 EN ISO 10370
DR)
Contenido de cenizas % m/m — 0,010 EN ISO 6245
Contaminacién total mg/kg — 24 EN 12662
Contenido de agua mg/kg — 200 EN ISO 12937
Indice de acidez mg KOHJ/g — 0,10 EN ISO 6618
Lubricidad (didmetro de la huella de | pm — 400 EN ISO 12156
desgaste HFRR a 60 °C)
Estabilidad a la oxidaciéon a 110°C (%) | h 20,0 EN 15751
Est;r(i; metilicos de 4cidos grasos (FA- | % v/v 6,0 7,0 EN 14078
ME

(1) Los valores indicados en la especificacién son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de la
norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacién y aplicacion de los datos de precision en relacién a los métodos de
ensayo», y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor maximo
y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad). A pesar de esta medida, que es necesaria por razones
técnicas, el fabricante de combustibles debe procurar obtener un valor cero cuando el valor méximo establecido sea de 2R y
obtener el valor medio cuando se indiquen limites mdximos y minimos. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los
requisitos de las especificaciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

(%) El rango del niimero de cetano no se ajusta a los requisitos de un rango minimo de 4R. No obstante, en caso de desacuerdo entre
el proveedor y el usuario del combustible, podran aplicarse las disposiciones de la norma ISO 4259, siempre que se dé preferencia
a las repeticiones de mediciones en nimero suficiente sobre las determinaciones tnicas, para conseguir la precision necesaria.

(®) Aunque la estabilidad a la oxidacion esté controlada, es probable que la vida dtil sea limitada. Se consultard al proveedor sobre las
condiciones de conservacién y la duracién en almacén.

(% El contenido de ésteres metilicos de dcidos grasos (FAME) ha de cumplir la especificacién de la norma EN 14214.
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3. Datos técnicos de los combustibles para los ensayos de vehiculos de pilas de combustible

Tipo: hidrégeno para vehiculos de pilas de combustible

Limites
Caracteristicas Unidades — — Método de ensayo
minimo médximo

Combustible de hidrégeno (') % mol 99,99 100 ISO 14687-2
Gases totales () pmol/mol 0 100

Hidrocarburos totales pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
Agua pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Oxigeno pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Helio (He), nitrégeno (N,) y argbn (Ar) | pmol/mol 0 100 ISO 14687-2
COo, pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
co pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Compuestos de azufre totales pmol/mol 0 0,004 ISO 14687-2
Formaldehido (HCHO) pmol/mol 0 0,01 ISO 14687-2
Acido férmico (HCOOH) ymol/mol 0 0.2 1SO 14687-2
Amoniaco (NH;) pmol/mol 0 0,1 ISO 14687-2
Compuestos halogenados totales pmol/mol 0 0,05 ISO 14687-2
Tamaiio de las particulas depositadas | pm 0 10 ISO 14687-2
Concentracion de particulas depositadas | pg/l 0 1 ISO 14687-2

(") La tasa de combustible de hidrégeno se determina restando el contenido total de constituyentes gaseosos distintos del hidrégeno
enumerados en el cuadro (gases totales), expresado en porcentaje molar, del 100 % molar. El resultado obtenido es inferior a la
suma de los limites mdximos admisibles de todos los constituyentes distintos del hidrogeno que figuran en el cuadro.

(3) El valor de los gases totales es la suma de los valores correspondientes a los constituyentes distintos del hidrégeno enumerados en
el cuadro, excepto las particulas depositadas.

B. COMBUSTIBLES DE REFERENCIA PARA LOS ENSAYOS DE EMISIONES A BAJA TEMPERATURA AMBIENTE (ENSAYO DE TIPO 6)
Tipo: Gasolina (E10)

Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Maximo
Indice de octano investigado (RON) (2) 95,0 98,0 EN ISO 5164
Indice de octano motor (MON) () 85,0 89,0 EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m3 743,0 756,0 EN ISO 12185
Presién de vapor (DVPE) kPa 56,0 95,0 EN 13016-1
Contenido de agua méx. 0,05 % v|v EN 12937
Aspecto a — 7 °C: claro y brillante
Destilacion:
— evaporado a 70 °C % v|v 34,0 46,0 EN ISO 3405
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Limites (1)

Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
— evaporado a 100 °C % v|v 54,0 62,0 EN ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v|v 86,0 94,0 EN ISO 3405
— punto final de ebullicion °C 170 195 EN ISO 3405
Residuo % vlv — 2,0 EN ISO 3405

Andlisis de hidrocarburos:

— olefinas % v|v 6,0 13,0 EN 22854
— compuestos aromaticos % v|v 25,0 32,0 EN 22854
— benceno % vlv — 1,00 EN 22854
EN 238
— saturados % v|v informe EN 22854
Relacién carbono/hidrégeno informe
Relacién carbono/oxigeno informe
Periodo de induccién (%) minutos 480 — EN ISO 7536
Contenido de oxigeno (°) % m/m 3,3 3,7 EN 22854
Goma lavada por solvente mg/100 ml — 4 EN ISO 6246
(contenido de goma existente)
Contenido de azufre (°) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Corrosion del cobre, 3 horas, 50 °C — clase 1 EN ISO 2160
Contenido de plomo mg/l — 5 EN 237
Contenido de fésforo (7) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % vjv 9,0 10,0 EN 22854

(") Los valores indicados en la especificacién son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de la
norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacion y aplicacién de los datos de precision en relacion a los métodos de
ensayo», y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor maximo
y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad). A pesar de esta medida, que es necesaria por razones
técnicas, el fabricante de combustibles debe procurar obtener un valor cero cuando el valor mdximo establecido sea de 2R y
obtener el valor medio cuando se indiquen limites mdximos y minimos. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los
requisitos de las especificaciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

(%) Se sustraerd un factor de correccién de 0,2 del MON y el RON para el cdlculo del resultado final de conformidad con la norma EN
228:2008.

() Se sustraerd un factor de correccién de 0,2 del MON y el RON para el cdlculo del resultado final de conformidad con la norma EN
228:2008.

(%) El combustible podrd contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de la
gasolina en las refinerfas, pero no llevard ningtin aditivo detergente/dispersante ni aceites disolventes.

(%) El etanol es el Gnico compuesto oxigenado que se afiadird intencionadamente al combustible de referencia. El etanol utilizado se
ajustard a la norma EN 15376.

(%) Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo 6.

(7) No se afadirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fosforo, hierro, manganeso o
plomo.

(®) El etanol es el Ginico compuesto oxigenado que se afiadird intencionadamente al combustible de referencia. El etanol utilizado se
ajustard a la norma EN 15376.
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(®) Se adoptarin métodos EN/ISO equivalentes una vez que se publiquen para las caracteristicas indicadas anterior-
mente.

Tipo: Etanol (E75)

Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo (%)
Minimo Méximo
Indice de octano investigado (RON) 95 — EN ISO 5164
[ndice de octano motor (MON) 85 — EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? informe EN ISO 12185
Presién de vapor kPa 50 60 EN ISO 13016-1
(DVPE)
Contenido de azufre (?) (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Estabilidad a la oxidacion minutos 360 — EN ISO 7536
Contenido de goma existente (lavada | mg/100 ml — 4 EN ISO 6246
por solvente)
El aspecto se determinard a temperatura Claro y brillante, visiblemente li- | Inspeccién visual
ambiente 0 a 15 °C, de las dos la que sea bre de contaminantes suspendidos
superior. o precipitados.
Etanol y alcoholes superiores () % (V[V) 70 80 EN 1601
EN 13132
EN 14517
Alcoholes superiores (C; — Cy) % (V[V) — 2
Metanol — 0,5
Gasolina (%) % (V[V) Resto? EN 228
Fésforo mg/l 0,30 () EN 15487
ASTM D 3231
Contenido de agua % (V[V) — 0,3 ASTM E 1064
EN 15489
Contenido de cloruro inorgdnico mg|l — 1 ISO 6227 — EN
15492
pHe 6,50 9 ASTM D 6423
EN 15490
Corrosién de la ldmina de cobre (3h a | Clasificacion Clase 1 EN ISO 2160
50 °C)
Acidez (como écido acético CH;COOH) | % (m/m) 0,005 ASTM D1613
EN 15491
mg/l 40
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Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo (%)
Minimo Méximo
Relacién carbono/hidrégeno informe
Relacién carbono/oxigeno informe

(") Los valores indicados en las especificaciones son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de
la norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacién y aplicacién de los datos de precision en relacion a los métodos de
ensayo». Para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero. Para fijar un valor mdximo y
un valor minimo, la diferencia minima es de 4R (R = reproducibilidad). Pese a tratarse de un procedimiento necesario por razones
técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero cuando el valor maximo estipulado sea 2R y un valor
medio cuando se indiquen limites méximo y minimo. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los requisitos de las
especificaciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

(%) En caso de litigio, los procedimientos para resolverlo y la interpretacion de los resultados a los que se ha de recurrir se basardn en
la precision del método de ensayo descrita en la norma EN ISO 4259.

() En casos de litigio nacional concerniente al contenido de azufre, las normas EN ISO 20846 o EN ISO 20884 se considerardn
similares a la referencia incluida en el anexo nacional de la norma EN 228.

(*) Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo 6.

(*) A condicién de que cumpla la especificacion de la norma EN 15376, el etanol es el tinico compuesto oxigenado que se afladird
intencionadamente a este combustible de referencia.

(°) El contenido de gasolina sin plomo puede determinarse como 100 menos la suma del contenido en porcentaje de agua y
alcoholes.

(7) No se afiadirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fosforo, hierro, manganeso o
plomo.
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ANEXO X

Reservado



7.7.2017 Diario Oficial de la Union Europea L 175/237

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 emisiones de los vehiculos de motor.

2. DEFINICIONES, REQUISITOS Y ENSAYOS

2.1. Las definiciones, los requisitos y los ensayos relativos a los sistemas OBD se establecen en los puntos 2 y 3 del
anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE. Las excepciones a estos requisitos se describen en los puntos
siguientes.

2.1.1.  El texto introductorio del punto 2 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto
siguiente:

«A los efectos tnicamente del presente anexo, se entenderd por:»
2.1.2.  El punto 2.10 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

«“Ciclo de conduccién”, llave de contacto en posicion on, un modo de conduccion en el que, si existiera mal
funcionamiento, este serfa detectado, y llave de contacto en posicién off.».

2.1.3.  Se afade el nuevo punto 3.2.3 siguiente en el anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE:

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

2.1.4.  La referencia a <«THC y NO,» en el punto 3.3.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd
como <NMHC y NOxo.

2.1.5.  La referencia a limites» hecha en los puntos 3.3.3.1 y 3.3.4.4 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE
se entenderd hecha a los dimites umbral del OBD».

2.1.6.  La referencia a «limites» hecha en el punto 3.3.5 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd
hecha a los «imites umbral del OBD».

2.1.7.  Se suprimen los puntos 3.3.4.9 y 3.3.4.10 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.
2.1.8.  Se afladen los nuevos puntos 3.3.5.1 y 3.3.5.2 siguientes en el anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE:

«3.3.5.1. No obstante, los dispositivos siguientes se supervisardn en cuanto al fallo total o a su retirada (si
retirarlos puede provocar que se superen los limites de emisiones aplicables que figuran en el punto
5.3.1.4 del presente Reglamento):

a) los filtros de particulas instalados en motores de encendido por compresién como unidades
independientes o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado;

b) los sistemas de postratamiento de NOx instalados en motores de encendido por compresién como
unidades independientes o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado;

¢) los catalizadores de oxidacion diésel (DOC) instalados en motores de encendido por compresion
como unidades independientes o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado.

3.3.5.2. Los dispositivos mencionados en el punto 3.3.5.1 también se supervisardn en lo que respecta a
cualquier fallo que pueda provocar que se superen los limites umbral del OBD aplicables.».
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2.1.10.

2.1.11.

2.2.

2.3.

El punto 3.8.1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

«El sistema OBD podrd borrar un cédigo de fallo, asi como la distancia recorrida y la informacién de imagen
fija si no se registra de nuevo el mismo fallo al menos en 40 ciclos de calentamiento del motor o en 40 ciclos
de conduccién con un funcionamiento del vehiculo en el que se cumplan los criterios que figuran en el anexo
11, apéndice 1, punto 7.5.1, letras a) a c).».

La referencia a la norma ISO DIS 15031-5 que figura en el punto 3.9.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.® 83
de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

«[...] la norma contemplada en el anexo 11, apéndice 1, punto 6.5.3.2, letra a), del presente Reglamento.».
Se afiade el nuevo punto 3.10 siguiente en el anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE:

«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 podrdn considerarse un nuevo ciclo de conduccién o una continuacién del actual ciclo de
conduccién.».

La distancia de durabilidad de tipo V y el ensayo de durabilidad de tipo V mencionados en los puntos 3.1 y
3.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, respectivamente, se entenderdn como una referencia a los
requisitos del anexo VII del presente Reglamento.

Los limites umbral del OBD que figuran en el punto 3.3.2 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se
entenderdn como una referencia a los requisitos que figuran a continuacién en los puntos 2.3.1 y 2.3.2.

En el cuadro siguiente figuran los limites umbral del OBD para los vehiculos que reciben la homologacion de
tipo con arreglo a los limites de emisiones Euro 6 expuestos en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE)
n.° 715/2007 a contar a partir de tres afios después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartados 4 y 5,
del citado Reglamento:

Limites umbral del OBD Euro 6 finales

Masa de Masa de

7.7.2017

referencia

RM) (kg)

Masa de mondxido
de carbono

hidrocarburos
no metanicos

Masa de 6xidos de
nitrégeno

Masa de materia
particulada (1)

Numero de
particulas () ()

Catego-
ria

Clase

(CO)
(mg/km)

(NMHO)
(mg/km)

(NOy)
(mg/km)

(PM)
(mg/km)

(PN)
(#km)

PI Cl

PI Cl

PI Cl

Cl PI

Cl PI

— Todos

1900 [ 1750

170 290

90 140

12 12

I RM <
1305

1900 | 1750

170 290

90 140

12 12

II 1305 <
RM <
1760

3400 | 2200

225 320

110 180

12 12

11 1760 <
RM

4300 | 2500

270 350

120 220

12 12

N,

— Todos

4300 | 2500

270 350

120 220

12 12

Leyenda: PI = encendido por chispa; CI = encendido por compresion.

(1) Los limites relativos a la masa de particulas y al niimero de particulas correspondientes al encendido por chispa se aplican Gnicamente

a los vehiculos equipados con motores de inyeccién directa.
(%) Podrdn introducirse limites del nimero de particulas en una fecha posterior
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2.3.2.  Hasta tres aflos después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartados 4 y 5, del Reglamento (CE)
n.° 715/2007 en el caso de las nuevas homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, respectivamente, se
aplicardn los limites umbral del OBD siguientes a los vehiculos que reciban la homologacién de tipo con
arreglo a los limites de emisién Euro 6 expuestos en el cuadro 2 del anexo I del citado Reglamento, a eleccion
del fabricante:
Limites umbral del OBD Euro 6 preliminares
Masa de
referencia | Masa de monéxido de [ Masa de hidrocarburos| Masa de 6xidos de Masa de materia
carbono no meténicos nitrégeno particulada (1)
RM) (kg)
(CO) (NMHC) (NO,) (PM)
Categoria Clase (mg[km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Pl @ PI @ PI @] @] PI
M — Todos 1900 1750 170 290 150 180 25 25
N; I RM < 1900 1750 170 290 150 180 25 25
1305
II 1305 <[ 3400 2200 225 320 190 220 25 25
RM <
1760
11 1760 <| 4300 2500 270 350 210 280 30 30
RM
N, — Todos 4300 2500 270 350 210 280 30 30
Leyenda: PI = encendido por chispa; CI = encendido por compresion.

(") Los limites sobre masa de particulas de los vehiculos de encendido por chispa se aplican tinicamente a los vehiculos con motores de
inyeccién directa.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

3.2.

3.3.

La referencia a los limites umbral que figura en el punto 3.3.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE se entenderd hecha a los limites umbral del punto 2.3 del presente anexo.

El ciclo de ensayo de tipo I mencionado en el punto 3.3.3.2 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se
entenderd como el mismo ciclo de tipo 1 utilizado durante al menos dos ciclos consecutivos tras la introduc-
cién de los fallos de encendido con arreglo al punto 6.3.1.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83
de la CEPE.

La referencia a los limites umbral de particulas establecidos en el punto 3.3.2 que figura en el punto 3.3.3.7 del
anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd hecha a los limites umbral de particulas que figuran
en el punto 2.3 del presente anexo.

La referencia al ciclo de ensayo de tipo I que figura en el punto 2.1.3 del apéndice 1 del anexo 11 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd hecha al ensayo de tipo 1 segiin el Reglamento (CE) n.° 692/2008
o el anexo XXI del presente Reglamento, a eleccion del fabricante para cada mal funcionamiento que deba
demostrarse.

DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS SOBRE LAS DEFICIENCIAS DE LOS SISTEMAS OBD

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 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE,
con las siguientes excepciones.

La referencia a los limites umbral del OBD que figura en el punto 4.2.2 del anexo 11 del Reglamento n.® 83 de
la CEPE se entenderd hecha a los limites umbral del OBD que figuran en el punto 2.3 del presente anexo.

El punto 4.6 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

«La autoridad de homologacién notificard su decision de aceptar una solicitud con deficiencias de conformidad
con lo dispuesto en el articulo 6, apartado 2.»
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4. ACCESO A LA INFORMACION DEL OBD

4.1. Los requisitos de acceso a la informacién del OBD se establecen en el punto 5 del anexo 11 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE. Las excepciones a estos requisitos se describen en los puntos siguientes.

4.2. Las referencias hechas al apéndice 1 del anexo 2 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn hechas al
apéndice 5 del anexo I del presente Reglamento.

4.3. Las referencias hechas al punto 3.2.12.2.7.6 del anexo 1 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn
hechas al punto 3.2.12.2.7.6 del apéndice 3 del anexo I del presente Reglamento.

4.4. Las referencias a las «Partes en el Acuerdo» se entenderdn hechas a los «Estados miembros».

4.5. Las referencias a las homologaciones concedidas con arreglo al Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn
como referencias a las homologaciones de tipo concedidas con arreglo al presente Reglamento y al Reglamento
(CE) n.° 715/2007.

4.6. Las homologaciones de tipo CEPE se considerardn homologaciones de tipo CE.
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Apéndice 1

ASPECTOS FUNCIONALES DE LOS SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO (OBD)

1. INTRODUCCION

1.1. En el presente apéndice se describe el procedimiento del ensayo especificado en el punto 2 del presente anexo.
2. REQUISITOS TECNICOS

2.1. Las especificaciones y los requisitos técnicos serdn los establecidos en el apéndice 1 del anexo 11 del Regla-

mento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones y los requisitos adicionales descritos en los puntos siguientes.

2.2. Las referencias que figuran en el apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE a los limites umbral
del OBD establecidos en el punto 3.3.2 del anexo 11 de dicho Reglamento se entenderdn hechas a los limites
umbral del OBD que figuran en el punto 2.3 del presente anexo.

2.3. Los combustibles de referencia especificados en el punto 3.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.® 83
de la CEPE se entenderdn como una referencia a las especificaciones adecuadas del combustible de referencia que
figuran en el anexo IX del presente Reglamento.

2.4. En el punto 6.5.1.4 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, la referencia al anexo 11 se
entenderd hecha al anexo XI del presente Reglamento.

2.5. Se afadird el siguiente texto como nueva frase final del parrafo segundo del punto 1 del apéndice 1 del anexo
11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

«Para los fallos eléctricos (cortocircuito | circuito abierto), las emisiones podrdn superar los limites del punto
3.3.2 en mds del 20 %.».

2.6. El punto 6.5.3 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

«6.5.3. El sistema de diagndstico del control de emisiones deberd facilitar el acceso normalizado y sin
restricciones y ajustarse a las normas ISO o a la especificacion SAE que figuran a continuacion. Se
podrén utilizar versiones posteriores a discrecion de los fabricantes.

6.5.3.1. Como enlace de comunicaciones entre el vehiculo y el exterior del vehiculo se utilizard la norma
siguiente:

a) ISO 15765-4:2011 “Vehiculos de carretera. Diagndsticos basados en la red CAN (Controller Area
Network). Parte 4: Requisitos para sistemas relacionados con las emisiones”, de 1 de febrero de
2011.

6.5.3.2. Normas utilizadas para transmitir informacién pertinente del OBD:

a) ISO 15031-3-5 “Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el equipo de ensayo
externo para diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 5: Servicios de diagnéstico en
relacién con las emisiones”, de 1 de abril de 2011, o SAE J1979, de 23 de febrero de 2012;

b) ISO 15031-4 “Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el equipo de ensayo
externo para diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 4: Equipo de ensayo externo”, de
1 de junio de 2005, o SAE J1978, de 30 de abril de 2002;

¢) ISO 15031-3 “Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el equipo de ensayo
externo para diagnésticos relacionados con las emisiones. Parte 3: Conector de diagnéstico y
circuitos eléctricos asociados: especificacion y uso”, de 1 de julio de 2004, o SAE ] 1962, de
26 de julio de 2012;

d) ISO 15031-6 “Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo
externo para diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 6: Definiciones de los cddigos de
problema de diagnéstico”, de 13 de agosto de 2010, o SAE J2012, de 7 de marzo de 2013;
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2.6.

2.7.

2.8.

¢) I1SO 27145 “Vehiculos de carretera. Aplicacion del diagndstico a bordo armonizado a escala
mundial (WWH-OBD)” de 15.8.2012, con la restriccién de que solo el punto 6.5.3.1, letra a),
podrd servir de enlace de datos;

f) 1SO 14229:2013 “Vehiculos de carretera. Servicios de diagnéstico unificados (UDS)”, con la res-
triccion de que solo el punto 6.5.3.1, letra a), podrd servir de enlace de datos.

Las normas e) y f) podran utilizarse como opcién en lugar de la a), pero no antes del 1 de enero de
2019.

6.5.3.3. El equipo de ensayo y las herramientas de diagndstico necesarios para comunicar con los sistemas
OBD deberan cumplir o superar la especificacion funcional indicada en la norma que figura en el
punto 6.5.3.2, letra b), del presente apéndice.

6.5.3.4. Los datos bdsicos de diagnéstico (tal como se especifican en el punto 6.5.1) y la informacién de
control bidireccional deberdn facilitarse utilizando el formato y las unidades que se describen en la
norma indicada en el punto 6.5.3.2, letra a), del presente apéndice, y deberdn estar accesibles a través
de una herramienta de diagndstico que cumpla los requisitos de la norma indicada en el punto 6.5.3.2,
letra b), del presente apéndice.

El fabricante del vehiculo comunicard a un organismo nacional de normalizacién informacién deta-
llada sobre cualquier diagnédstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, identificadores de la
supervision del OBD, identificadores de ensayo) no especificado en la norma que figura en el punto
6.5.3.2, letra a), del presente Reglamento, pero relacionado con el presente Reglamento.

6.5.3.5. Cuando se registre un fallo, el fabricante deberd identificarlo utilizando un cédigo de fallo controlado
ISO/SAE adecuado especificado en una de las normas enumeradas en el punto 6.5.3.2, letra d), del
presente apéndice, con respecto a los “codigos de problemas de diagnéstico del sistema en relacion
con las emisiones”. Si dicha identificacién no fuera posible, el fabricante podrd utilizar c6digos de
problemas de diagnéstico controlados por el fabricante de acuerdo con la misma norma. Los c6digos
de fallo deberdn ser totalmente accesibles a través de un equipo de diagndstico estandarizado que se
ajuste a lo dispuesto en el punto 6.5.3.2 del presente apéndice.

El fabricante del vehiculo comunicard a un organismo nacional de normalizacién informacién deta-
llada sobre cualquier diagndstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, identificadores de la
supervision del OBD, identificadores de ensayo) no especificado en las normas que figuran en el punto
6.5.3.2, letra a), del presente apéndice, pero relacionado con el presente Reglamento.

6.5.3.6. La interfaz de conexi6n entre el vehiculo y el comprobador de diagnéstico deberd estar estandarizada y
cumplir todos los requisitos de la norma que figura en el punto 6.5.3.2, letra c), del presente apéndice.
La posicién de instalacion estard sujeta a la aprobacion del servicio administrativo, de manera que el
personal de servicio pueda acceder facilmente a ella, pero que esté protegida de las posibles manipu-
laciones del personal no cualificado.

6.5.3.7. El fabricante pondrd también a disposicién, mediante pago si procede, la informacién técnica necesaria
para la reparacién o el mantenimiento de los vehiculos de motor, salvo que dicha informacién esté
amparada por un derecho de propiedad intelectual o constituya conocimientos técnicos secretos,
esenciales, que estén definidos de una forma adecuada, en cuyo caso no se denegard indebidamente
la informacién técnica necesaria.

Tendré derecho a recibir esa informacién cualquier persona que realice actividades de mantenimiento o
reparacion, asistencia en carretera, inspeccién o ensayo de vehiculos, o de fabricacién o venta de
recambios o accesorios, herramientas de diagndstico y equipos de ensayo.».

Se inserta el nuevo punto 6.1.1 siguiente en el apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE:

«6.1.1. 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 conduc-
cién en las que se utilice el componente y se cumplan las condiciones de supervision. Estas condiciones
deberdn figurar en la documentacién de homologacién de tipo».

El punto 6.2.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:
«A peticion del fabricante, podrdn utilizarse métodos de preacondicionamiento alternativos y/o adicionales.».
Se inserta el nuevo punto 6.2.3 siguiente en el apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE:

«6.2.3. La utilizacién de ciclos de preacondicionamiento adicionales o métodos de preacondicionamiento alter-
nativos deberd figurar en la documentacién de homologacion de tipo.».
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2.9. El punto 6.3.1.5 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto
siguiente:

«Desconexi6n eléctrica del dispositivo electronico de control de purga de evaporacion (si estd instalado y si estd
activo para el tipo de combustible seleccionado).».

2.10.  El punto 6.4.1.1 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto
siguiente:

«El indicador de mal funcionamiento se activard a mds tardar antes del final de este ensayo, en cualquiera de las
condiciones sefialadas en los puntos 6.4.1.2 a 6.4.1.5. El indicador de mal funcionamiento podrd también
activarse durante el preacondicionamiento. El servicio técnico podrd sustituir dichas condiciones por otras que se
ajusten a lo dispuesto en el punto 6.4.1.6.»

2.11.  El punto 6.4.2.1 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto
siguiente:

«El indicador de mal funcionamiento se activard a mds tardar antes del final de este ensayo, en cualquiera de las
condiciones sefialadas en los puntos 6.4.2.2 a 6.4.2.5. El indicador de mal funcionamiento podrd también
activarse durante el preacondicionamiento. El servicio técnico podrd sustituir dichas condiciones por otras de
acuerdo con el punto 6.4.2.5.»

3. RENDIMIENTO EN USO
3.1. Requisitos generales

Las especificaciones y los requisitos técnicos serdn los establecidos en el apéndice 1 del anexo 11 del Regla-
mento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones y los requisitos adicionales descritos en los puntos siguientes.

3.1.1.  Los requisitos del punto 7.1.5 el apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn
como sigue:

Para las nuevas homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, la monitorizacién exigida en el punto 2.9 del
presente anexo deberd tener una [UPR mayor o igual a 0,1 hasta tres afios después de la fecha indicada en el
articulo 10, apartados 4 y 5, respectivamente, del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

3.1.2.  Los requisitos del punto 7.1.7 el 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 para todas las monitorizaciones 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
mads tardar, 18 meses después de la introduccion en el mercado del primer tipo de vehiculo con IUPR en una
familia de OBD vy, posteriormente, cada 18 meses. Con este fin, para las familias de OBD con mds de 1000
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.

Ademds de los requisitos establecidos en el anexo II y con independencia del resultado de la comprobacién
descrita en el punto 2 del anexo II, la autoridad que haya expedido la homologacion realizard la verificacion de
la conformidad en circulacién de la IUPR que se describe en el apéndice 1 del anexo II en un niimero apropiado
de casos determinados al azar. Por un «ntimero 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 comprobacién. Si no
concurren circunstancias especiales y las autoridades de homologacion de tipo pueden demostrarlo, se consi-
derard que una aplicacién aleatoria de la verificacion de la conformidad en circulacién 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 homologacion de tipo podrdn encontrar soluciones con el fabricante para la reducciéon de la
duplicaciéon de los ensayos de una familia de OBD concreta siempre y cuando estas soluciones no vayan en
perjuicio del efecto disuasorio de la verificacion 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 de los Estados
miembros podran utilizarse para las verificaciones de la conformidad en circulacién. Cuando se les solicite, las
autroridades de homologacion de tipo transmitirdn a la Comisién y a otras autoridades responsables de la
homologacién 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 circulacién aleatoria.
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El incumplimiento de los requisitos del punto 7.1.6 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83
establecido por los ensayos descritos en el punto 3.1.2 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 aplicacién 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.

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 las especificaciones de la norma que figura en el punto 6.5.3.2, letra a), del
presente apéndice el OBD transmitird informacién del contador del ciclo de encendido y el denomi-
nador 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) catalizadores (la informacion se dard sobre cada bloque por separado);

b) sensores de oxigeno | de gases de escape, incluidos los sensores de oxigeno secundarios
(la informacion se dard sobre cada sensor por separado);

c) sistema de evaporacion;

d) sistema de recirculacion de los gases;

e) sistema de reglaje variable de las vélvulas;

f) sistema de aire secundario;

g) filtro de particulas;

h) sistema de postratamiento de NOx (p. €j., absorbente de NOx, sistema de catalizador/reactivo de
NOx);

i) sistema de control de la presion de sobrealimentacién.»
El punto 7.6.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

«7.6.2. Por lo que respecta a los componentes o sistemas especificos que cuenten con mdltiples supervisiones,
en relaciéon con los cuales se deba transmitir informacion con arreglo a lo dispuesto en el presente
punto (por ejemplo, es posible que el bloque 1 del sensor de oxigeno cuente con mdultiples supervisiones
relacionadas con la respuesta del sensor u otras caracteristicas), el sistema OBD localizard, por separado,
los numeradores y denominadores correspondientes a cada una de las supervisiones especificas y trans-
mitird informacién dnicamente del numerador y el denominador correspondientes a la supervisién
especifica cuya relacién numérica sea mdas baja. En el caso de que las relaciones de dos o mds super-
visiones especificas sean idénticas, se transmitird la informaci6n relativa al numerador y al denominador
correspondientes a la supervision especifica cuyo denominador sea mayor en relacién con el compo-
nente especifico.».

Se inserta el nuevo punto 7.6.2.1 siguiente en el apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE:

«7.6.2.1. Los numeradores y denominadores de las supervisiones especificas de componentes o sistemas que
supervisan continuamente los fallos de cortocircuito o circuito abierto 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 supervisién 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 informético 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 tnica finalidad de supervisar dicho
componente/sistema de salida.»
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Apéndice 2

CARACTERISTICAS ESENCIALES DE LA FAMILIA DE VEHICULOS

Las caracteristicas esenciales de la familia de vehiculos serdn las establecidas en el apéndice 2 del anexo 11 del Regla-
mento n.° 83 de la CEPE.



L 175/246 Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

ANEXO XII

DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE, EL CONSUMO DE ENERGIA
ELECTRICA Y LA AUTONOMIA ELECTRICA

1. HOMOLOGACION DE TIPO DE LOS VEHICULOS EQUIPADOS CON ECOINNOVACIONES

1.1. De conformidad con el articulo 11, apartado 1, del Reglamento (UE) n.° 725/2011 para los vehiculos M1 y el
articulo 11, apartado 1, del Reglamento (UE) n.° 427/2014 para los vehiculos N1, el fabricante que desee benefi-
ciarse de una reduccioén de sus emisiones medias especificas de CO,, como consecuenciea de la instalaciéon en un
vehiculo de una o varias ecoinnovaciones, debera solicitar a una autoridad de homologacién de tipo un certificado
de homologacién de tipo CE del vehiculo en el que estén instaladas las ecoinnovaciones.

1.2. A los efectos de la homologacion de tipo, la reduccién de emisiones de CO, obtenida por el vehiculo equipado con
una ecoinnovacién se determinard aplicando el procedimiento y la metodologia de ensayo especificados en la
Decision de la Comisién por la que se apruebe la ecoinnovacion, de conformidad con el articulo 10 del Reglamento
(UE) n.° 725/2011 para los vehiculos M1 o el articulo 10 del Reglamento (UE) n.° 4272014 para los vehiculos N1.

1.3. La realizacion de los ensayos necesarios para determinar la reduccion de las emisiones de CO, obtenida con las
ecoinnovaciones se entenderd sin perjuicio de la demostracién de la conformidad de las ecoinnovaciones con los
requisitos técnicos establecidos en la Directiva 2007/46/CE, cuando proceda.

1.4. Si la tecnologia innovadora no alcanza el umbral de 1 g de CO,/km tal como se especifica en el articulo 9 del
Reglamento (UE) n.° 725/2011, el certificado de homologacién de tipo se expedird sin referencia al cédigo de
ecoinnovacién o a las reducciones del CO, propiciadas por la tecnologia innovadora.

2. DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS N1 PRESENTADOS A
HOMOLOGACION DE TIPO MULTIFASICA

2.1. A los efectos de determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un vehiculo presentado a
homologacioén de tipo multifésica, tal como se define en el articulo 3, apartado 7, de la Directiva 2007/46/CE, se
aplicardn los procedimientos establecidos en el anexo XXI. Los puntos 2.2 a 2.7 del presente anexo establecen
disposiciones especificas para la homologacién multifésica.

2.2. La resistencia al avance en carretera se determinard con la familia de matrices de resistencia al avance en carretera
empleando los pardmetros de un vehiculo multifdsico representativo que se fijan en el punto 4.2.1.4 del subanexo 4
del anexo XXI.

2.3. El célculo de la resistencia al avance en carretera y la resistencia al avance se basan en un vehiculo representativo de
una familia de matrices de resistencia al avance en carretera, tal como se establece en el punto 5.1 del subanexo 4
del anexo XXI

2.4. El fabricante del vehiculo de base realizard un ensayo de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un
vehiculo multifdsico representativo, y pondra a disposicion una herramienta de cdlculo para determinar, sobre la base
de los pardmetros de los vehiculos completados, sus valores de CO, y consumo de combustible contemplados en el

subanexo 7 del anexo XXI.

2.5. Los valores finales de CO, y consumo de combustible serdn calculados por el fabricante de la dltima fase sobre la
base de los pardmetros del vehiculo completado, tal como se establece en el punto 3.2.4 del subanexo 7 del anexo
XXI.

2.6. El fabricante del vehiculo completado incluird en el certificado de conformidad la informacién de los vehiculos
completados y afiadird la informacion de los vehiculos de base de conformidad con lo dispuesto en el anexo IX de la
Directiva 2007/46/CE.

2.7. En el caso de vehiculos sometidos a homologacién individual, el certificado de homologacién 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 cbdigo de identificacién correspondiente al tipo, la variante y la version del vehiculo de base;

d) el niimero de homologacion de tipo del vehiculo de base, incluido el niimero de la extension;
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¢) el nombre y la direccién del fabricante del vehiculo de base;

f) la masa del vehiculo de base en orden de marcha.
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ANEXO XIII

HOMOLOGACION DE TIPO CE DE DISPOSITIVOS ANTICONTAMINANTES DE RECAMBIO COMO UNIDADES TECNICAS
INDEPENDIENTES

1. INTRODUCCION

1.1. El presente anexo recoge requisitos adicionales para la homologacién de tipo de los dispositivos anticontami-
nantes como unidades técnicas independientes.

2. REQUISITOS GENERALES
2.1. Marcado

Los dispositivos anticontaminantes de recambio originales deberan llevar, como minimo, los distintivos si-
guientes:

a) el nombre o la marca del fabricante del vehiculo;

b) la marca y el niimero de identificacién de la pieza del dispositivo anticontaminante de recambio original
seglin figura en la informacién mencionada en el punto 2.3.

2.2. Documentacién

Los dispositivos anticontaminantes de recambio originales deberdn ir acompaiiados de la siguiente informacion:
a) el nombre o la marca del fabricante del vehiculo;

b) la marca y el nimero de identificacion de la pieza del dispositivo anticontaminante de recambio original
segun figura en la informaciéon mencionada en el punto 2.3;

¢) los vehiculos para los que el dispositivo anticontaminante de recambio original es de un tipo contemplado
en el punto 2.3 de la adenda del apéndice 4 del anexo I, asi como, cuando proceda, una mencién para
indicar si el dispositivo anticontaminante de recambio original se puede instalar en un vehiculo equipado
con un sistema OBD;

d) las instrucciones de instalacion, cuando sea necesario.

Esta informacién deberd estar disponible en el catdlogo de productos distribuido a los puntos de venta por el
fabricante del vehiculo.

2.3, El fabricante del vehiculo deberd facilitar, en formato electrénico, al servicio técnico yfo a la autoridad de
homologaci6n de tipo la informacién necesaria que relacione los nimeros de las piezas correspondientes con
la documentacién de la homologacién de tipo.

Dicha informacién incluird lo siguiente:

a) la marca o marcas y el tipo o tipos de vehiculo,

b) la marca o marcas y el tipo o tipos del dispositivo anticontaminante de recambio original,
¢) el niimero de pieza del dispositivo anticontaminante de recambio original,

d) el ndmero de homologacién de tipo de los tipos de vehiculos correspondientes.

3. MARCA DE HOMOLOGACION DE TIPO CE DE LAS UNIDADES TECNICAS INDEPENDIENTES

3.1. Todo dispositivo anticontaminante de recambio que sea conforme con el tipo homologado con arreglo al
presente Reglamento como unidad técnica independiente deberd llevar una marca de homologacioén de tipo CE.
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3.2. Dicha marca estard compuesta de un rectingulo en cuyo interior figurard la letra «e» mintiscula seguida del
namero distintivo del Estado miembro que ha concedido la homologacién de tipo CE de conformidad con el
sistema de numeracién establecido en el anexo VII de la Directiva 2007/46/CE.

En la marca de homologacién de tipo CE figurard también cerca del rectdngulo el «niimero de homologacién
de base» incluido en la seccién 4 del nimero de homologacion de tipo al que se refiere el anexo VII de la
Directiva 2007/46/CE, 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 homologacién de tipo CE de una unidad técnica independiente. Para el presente Reglamento, dicho niimero
secuencial es el 00.

3.3. La marca de homologacién de tipo CE se colocard en el dispositivo anticontaminante de recambio de tal modo
que sea claramente legible e indeleble. Siempre que sea posible, serd visible cuando el dispositivo anticonta-
minante de recambio esté instalado en el vehiculo.

3.4. En el apéndice 3 del presente anexo se proporciona un ejemplo de la marca de homologacién CE.

4. REQUISITOS TECNICOS

4.1. Los requisitos relativos a la homologacién 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 de tipo homologado con arreglo al Reglamento (CE) n.° 715/2007.

4.1.4. Por lo que respecta a las normas relativas a los dispositivos anticontaminantes de recambio destinados a ser
instalados en vehiculos de tipo homologado con arreglo al Reglamento (CE) n.° 715/2007, los requisitos de
durabilidad y los factores de deterioro asociados especificados en el punto 5 del Reglamento n.° 103 de la
CEPE harén referencia a los especificados en el anexo VII del presente Reglamento.

4.1.5. En el punto 5.5.3 del Reglamento n.° 103 de la CEPE, la referencia al apéndice 1 de la comunicacién de
homologacién de tipo se entenderd hecha a la adenda del certificado de homologacién de tipo CE sobre la
informacion relativa al OBD del vehiculo (apéndice 5 del anexo I).

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 Re-
glamento n.° 103 de la CEPE, son superiores a los valores medidos durante la homologaciéon de tipo del
vehiculo, se afiadird la diferencia a los limites umbral del OBD. Los limites umbral del OBD se especifican en el
punto 2.3 del anexo XI del presente Reglamento.

43, Los limites umbral del 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 11 del Reglamento n.° 83 de la

CEPE.
4.4, Requisitos relativos a los sistemas de regeneracion periédica de recambio
4.4.1. Requisitos relativos a las emisiones

4.4.1.1.  Los vehiculos indicados en el articulo 11, apartado 3, equipados con un sistema de regeneracion periddica de
recambio para cuyo tipo se solicita la homologacién, se someterdn a los ensayos descritos en el anexo 13,
punto 3, del Reglamento n.° 83 de la CEPE, a fin de comparar su rendimiento con el del mismo vehiculo
equipado con el sistema de regeneracién periddica original.
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4.4.1.2. La referencia al «ensayo de tipo I» y al «ciclo de ensayo de tipo I» en el punto 3 del anexo 13 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE, y al «iclo 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.

4.4.2. Determinacion de la base para la comparacion

4.4.2.1. El vehiculo se equipard con un sistema de regeneracion 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 punto
3 del anexo 13 del Reglamento n.° 83 de la CEPE.

4.4.2.1.1. La referencia al «ensayo de tipo I» y al «ciclo de ensayo de tipo I» en el punto 3 del anexo 13 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE, y al «iclo 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 peticién del solicitante de la homologacién del componente de recambio, la autoridad de homologacion
facilitard, sobre una base no discriminatoria, la informacién a la que se hace referencia en los puntos
3.2.12.2.1.11.1 y 3.2.12.2.6.4.1 de la ficha de caracteristicas que figura en el apéndice 3 del anexo I del
presente Reglamento, en relaciéon con cada vehiculo sometido a ensayo.

4.4.3. Ensayo de los gases de escape con un sistema de regeneracion periddica de recambio

4.43.1. El sistema de regeneracion periddica del equipamiento original del vehiculo o vehiculos de ensayo se sustituird
por el sistema de regeneracion 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 punto 3 del anexo 13 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE.

4.4.3.1.1. La referencia al «ensayo de tipo I» y al «ciclo de ensayo de tipo I» en el punto 3 del anexo 13 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE, y al «iclo 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, podrd utilizarse cualquiera de
los métodos de banco de ensayo de motores a los que se hace referencia en el punto 3 del anexo 13 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE.

4.4.4. Otros requisitos

Serdn aplicables a los sistemas de regeneracion periddica de recambio los requisitos de 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 periédicar. Ademds, también serdn aplicables a los sistemas de regeneracién periddica
las excepciones hechas a dichos puntos en el punto 4.1 del presente anexo.

5. DOCUMENTACION

5.1. Cada dispositivo anticontaminante de recambio se marcard de manera clara e indeleble con el nombre o la
marca del fabricante e ird acompafiado de la siguiente informacién:

a) los vehiculos (incluido el afio de fabricacién) para los que se haya homologado el dispositivo anticonta-
minante de recambio, asi como, cuando proceda, una mencién que indique si el dispositivo anticontami-
nante de recambio se puede instalar o no en un vehiculo que esté equipado con un sistema OBD;

b) las instrucciones de instalacién, cuando sea necesario.

Esta informacion deberd estar disponible en el catdlogo de productos distribuido a los puntos de venta por el
fabricante de los dispositivos anticontaminantes de recambio.

6. CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

6.1. Las medidas para garantizar la conformidad de la produccion se tomardn de conformidad con las disposiciones
establecidas en el articulo 12 de la Directiva 2007/46/CE.
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6.2. Disposiciones especiales

6.2.1. Los controles contemplados en el punto 2.2 del anexo X de la Directiva 2007/46/CE incluirdn el cumplimiento
de las caracteristicas definidas en el articulo 2, apartado 8, del presente Reglamento.

6.2.2. Para la aplicacién del articulo 12, apartado 2, de la Directiva 2007/46/CE, podran llevarse a cabo los ensayos
descritos en el punto 4.4.1 del presente anexo y en el punto 5.2 del Reglamento n.° 103 de la CEPE (requisitos
en cuanto a emisiones). En este caso, el titular de la homologacién de tipo podrd solicitar, como alternativa,
que se emplee como base para la comparacion, en lugar del dispositivo anticontaminante del equipamiento
original, el dispositivo anticontaminante de recambio utilizado en los ensayos de homologacién de tipo (u otra
muestra cuya conformidad con el tipo homologado se haya demostrado). Los valores de las emisiones medidas
con la muestra sometida a verificacién no excederdn después, por término medio, mds del 15 % de los valores
medios medidos con la muestra utilizada como referencia.



L 175/252 Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

Apéndice 1

MODELO
Ficha de caracteristicas n.° ...
en relacion con la homologacién de tipo CE de dispositivos anticontaminantes de recambio

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 electronicos, se facilitard infor-
macion relativa a su funcionamiento.

0. INFORMACION GENERAL

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante): ...
0.2. Tipo: ...
0.2.1. Denominaciones comerciales, si estan disponibles:... ...

0.5. Nombre y direccion del fabricante: ...

0.7. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizacion y método de fijacion de la marca de
homologacién CE: ...

0.8. Direcciones de las plantas de montaje ...

1. DESCRIPCION DEL DISPOSITIVO

1.1.  Marca y tipo del dispositivo anticontaminante de recambio ...

1.2. Dibujos del dispositivo anticontaminante de recambio, que indiquen, en particular, todas las caracteristicas men-
cionadas en el articulo 2, apartado 8, del presente Reglamento: ...

1.3.  Descripcién del tipo o tipos de vehiculos a los que se destina el dispositivo anticontaminante de recambio: ...
1.3.1. Nameros y/o simbolos caracteristicos de los tipos de motor y de vehiculo: ...
1.3.2. ¢Se pretende que el dispositivo anticontaminante de repuesto sea compatible con los requisitos del OBD? (si/no) (')

1.4.  Descripcién y dibujos que muestren la posicion del dispositivo anticontaminante de recambio en relaciéon con los
colectores de escape del motor: ...

(") Tachese lo que no proceda.
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Apéndice 2

MODELO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO CE
[Formato mdximo: A4 (210 mm x 297 mm)]
CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DE TIPO CE

Sello de la Administracion

Comunicacién relativa a:

— una homologacién de tipo CE (), ...,

— la extensién de la homologacién de tipo CE (3, ...,

— la denegacion de la homologacién de tipo CE (%), ...,

— la retirada de la homologacién de tipo CE (¥, ...,

de un tipo de componente | unidad técnica independiente (°)

con arreglo al Reglamento (CE) n.° 715/2007, puesto en ejecucion por el Reglamento (UE) 2017/1151.
Reglamento (CE) n.° 715/2007 o Reglamento (UE) 20171151, modificado en dltimo lugar por ...
Namero de homologacién de tipo CE: ...

Motivos de la extension: ...

SECCION I

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante): ...

0.2.  Tipo: ...

0.3.  Medio de identificacion del tipo, si estd marcado en el componente | unidad técnica independiente (°): ...
0.3.1. Emplazamiento de este marcado: ...

0.5. Nombre y direccién del fabricante: ...

0.7. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizacion y método de fijacion de la marca de
homologacién CE: ...

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

0.9. Nombre y direccién del representante del fabricante (si procede): ...

() Téchese lo que no proceda.

(%) Tachese lo que no proceda.

(%) Téchese lo que no proceda.

(*) Tachese lo que no proceda.

(°) Téchese lo que no proceda.

(%) Si el medio de identificacién del tipo incluye caracteres no pertinentes para la descripcion del tipo de vehiculo, componente o unidad
técnica independiente cubiertos por el presente certificado de homologacién de tipo, dichos caracteres se representardn en la
documentacién con el simbolo «» (por ejemplo, ABC??1237?).



L 175/254 Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

SECCION 1I

1. Informacion adicional
1.1. Marca y tipo del dispositivo anticontaminante de recambio ...

1.2.  Tipos de vehiculo para los cuales el tipo de dispositivo anticontaminante cumple los requisitos para ser pieza de
recambio: ...

1.3.  Tipos de vehiculo en los que se ha sometido a ensayo el dispositivo anticontaminante de recambio: ...

1.3.1. ;Se ha demostrado la compatibilidad del dispositivo anticontaminante de recambio con los requisitos del OBD?

(si/no) (): ...

2. Servicio técnico responsable de la realizacion de los ensayos: ...
3. Fecha del acta de ensayo: ...
4. Ntmero del acta de ensayo: ...
5. Observaciones: ...
6. Lugar: ...
7. Fecha: ...
8. Firma: ...
Anexos: Expediente de homologacién.

(") Tachese lo que no proceda.
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Apéndice 3

Ejemplo de marca de homologacién de tipo CE

(véase el punto 3.2 del presente anexo)

a>8 mm

» 001234 %

Esta marca de homologacion colocada en un componente de un dispositivo anticontaminante de recambio indica que el
tipo de que se trata ha sido homologado en Francia (e 2) con arreglo al presente Reglamento. Las dos primeras cifras (00)
del niimero de homologacion indican que la pieza fue homologada conforme al presente Reglamento. Las cuatro cifras
siguientes (1234) constituyen el niimero de homologacién de base asignado al dispositivo anticontaminante de recambio
por la autoridad de homologacién.
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ANEXO XIV

Acceso a la informacién sobre el OBD y sobre la reparaciéon y el mantenimiento del vehiculo

1. INTRODUCCION

1.1. En el presente anexo se establecen los requisitos técnicos del acceso a la informacién sobre el ODB y sobre la
reparacion y el mantenimiento del vehiculo.

2. REQUISITOS

2.1. La informacion relativa al OBD del vehiculo y a la reparacién y el mantenimiento de este, disponible en determi-
nados sitios web, seguird las especificaciones técnicas del Documento SC2-D5 de OASIS, «Format of Automotive
Repair Information», versién 1.0, de 28 de mayo de 2003 ('), y de los puntos 3.2, 3.5, (salvo 3.5.2), 3.6, 3.7 y 3.8
del Documento SC1-D2 de OASIS, «Autorepair Requirements Specification, versiéon 6.1, de 10 de enero de 2003 (%);
para esta informacion se utilizard exclusivamente texto abierto y formatos graficos o formatos que puedan verse e
imprimirse utilizando programas de aplicaciones auxiliares (software plug-ins) normalizados a los que se pueda
acceder de forma gratuita, que puedan instalarse ficilmente y que puedan ejecutarse en sistemas operativos infor-
maticos de uso extendido. Siempre que sea posible, las palabras clave de los metadatos serdn conformes a la norma
ISO 15031-2. Esta informacién estard siempre disponible, salvo cuando haya que proceder al mantenimiento del
sitio web. La solicitud de permiso para reproducir o volver a publicar la informacién deberd negociarse directamente
con el fabricante interesado. La informaci6n relativa al material de formacién estard también disponible, pero podra
presentarse a través de otros medios distintos a los sitios web.

Deberd facilitarse informacién, en una base de datos a la que puedan acceder ficilmente los operadores indepen-
dientes, sobre todas las piezas del vehiculo, con las que el vehiculo, identificado por el nimero de identificacion del
vehiculo (NIV) y por todo criterio adicional tal como la distancia entre ejes, la potencia, el acabado o las opciones,
estd equipado por el fabricante del vehiculo y que puedan ser sustituidas por piezas de recambio ofrecidas por el
fabricante del vehiculo a sus concesionarios y talleres de reparacion autorizados o a terceros mediante referencia al
ntmero de las piezas del equipamiento original (EO).

Esta base de datos incluird el NIV, el ndmero de las piezas del EO, la denominacion de estas piezas en el EO, los
atributos de la validez (fechas de inicio y fin de la validez), los atributos de instalacién y, cuando proceda, las
caracteristicas estructurales.

Deberd actualizarse periédicamente la informacion de las bases de datos. En particular, las actualizaciones deberdn
incluir todas las modificaciones de los distintos vehiculos después de su produccién si esta informacion se encuentra
a disposicion de los concesionarios autorizados.

2.2. El acceso a las caracteristicas de seguridad del vehiculo utilizadas por los concesionarios y talleres de reparacién
autorizados se pondrd a disposicion de operadores independientes bajo la proteccién de una tecnologia de la
seguridad con arreglo a los requisitos siguientes:

i) los datos deberdn intercambiarse garantizando la confidencialidad, la integridad y la proteccién contra la
reproduccion;

ii) se aplicard la norma https/[ssl-tls (RFC4346);

iii) se utilizardn certificados de seguridad de conformidad con la norma ISO 20828 para la autenticacién mutua de
agentes independientes y fabricantes;

iv) la clave privada del agente independiente deberd estar protegida por un hardware seguro.

El Foro sobre el Acceso a la Informacién relativa a los Vehiculos previsto en el apartado 9 del articulo 13
especificard los pardmetros para cumplir estos requisitos con arreglo a la tecnologia mds avanzada.

Se aprobard y autorizard al operador independiente a tal fin sobre la base de documentos que demuestren que
persigue una actividad empresarial legitima y que no ha sido condenado por una actividad delictiva pertinente.

2.3. La reprogramacién de las unidades de control se llevard a cabo de conformidad con las normas ISO 22900 o SAE
J2534, con independencia de la fecha de la homologacién de tipo. Para la validacién de la compatibilidad de la
aplicacién especifica del fabricante y las interfaces de comunicacién del vehiculo (ICV) que cumplan las normas ISO
22900 o SAE J2534, el fabricante debera ofrecer bien una validacién de las ICV desarrolladas de manera indepen-
diente, bien la informacién y el préstamo de cualquier hardware especial que necesite un fabricante de ICV para
realizar él mismo dicha validacion. Las condiciones del articulo 7, apartado 1, del Reglamento (CE) n.° 715/2007 se
aplican a las tasas para esta validacion o la informacion y el hardware.

(") Estd disponible en: http:/[www.oasis-open.org/committees/download.php/2412/Draft%20Committee%20Specification.pdf
(%) Estd disponible en: http://lists.oasis-open.org/archives/autorepair/200302/pdf00005.pdf


https//ssl-tls
http://www.oasis-open.org/committees/download.php/2412/Draft%20Committee%20Specification.pdf
http://lists.oasis-open.org/archives/autorepair/200302/pdf00005.pdf
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2.4. Todos los cédigos de fallo relacionados con las emisiones se ajustardn a lo dispuesto en el apéndice 1 del anexo XI.

2.5. En lo concerniente a la informacion relativa al OBD del vehiculo y a la reparacion y el mantenimiento de este que
no esté relacionada con aspectos protegidos del vehiculo, los requisitos de registro para el uso del sitio web del
fabricante por parte de un operador independiente exigirdn solo los datos que sean necesarios para confirmar el
modo de pago de la informacion. En lo concerniente a la informacion relativa al acceso a los aspectos protegidos del
vehiculo, el operador independiente presentard un certificado conforme a la norma ISO 20828, a fin de identificarse
e identificar a la organizacion a la que pertenezca, y el fabricante responderd con su propio certificado conforme a la
citada norma, a fin de confirmar al operador independiente que estd accediendo a un sitio legitimo del fabricante con
el que pretende ponerse en contacto. Ambas partes llevardn un registro de este tipo de transacciones en el que
indiquen los vehiculos y los cambios introducidos en ellos en el marco de la presente disposicion.

2.6. En el caso de que la informacién sobre el OBD del vehiculo y la reparacion y el mantenimiento de este, disponible
en el sitio web del fabricante, no recoja informacién especifica pertinente que permita la fabricacion y el disefio
adecuados de sistemas de adaptacién a combustibles alternativos, cualquier fabricante de estos sistemas interesado
deberd poder acceder a la informacién exigida en los puntos 0, 2 y 3 del apéndice 3 del anexo I poniéndose
directamente en contacto con el fabricante y solicitindola. Los datos de contacto a este efecto estardn claramente
indicados en el sitio web del fabricante y la informacion deberd facilitarse en el plazo de 30 dias. Dicha informacién
solo deberd facilitarse en relacion con sistemas de adaptacién a combustibles alternativos que estén sujetos al
Reglamento n.° 115 de la CEPE (') o en relacién con componentes de dichos sistemas que formen parte de sistemas
sujetos al citado Reglamento, y Gnicamente en respuesta a una solicitud que indique claramente la especificacién
exacta del modelo de vehiculo para el que se precisa la informacion y que confirme explicitamente que se precisa
dicha informaci6n para el desarrollo de sistemas o componentes de adaptacién a combustibles alternativos sujetos al
Reglamento n.° 115 de la CEPE.

2.7. Los fabricantes especificardn el niimero de homologacién de tipo por modelo en sus sitios web de informacién sobre
reparaciones.

2.8. Los fabricantes establecerdn tarifas razonables y proporcionadas para el acceso anual, mensual, diario, por horas y
por transaccion a sus sitios web de informacién sobre reparaciones y mantenimiento.

() DOL 323 de 7.11.2014, p. 91.
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Apéndice 1

Certificado expedido por el fabricante de acceso a la informacién relativa al OBD del vehiculo y a la
reparacién y el mantenimiento de este

(FADTICAIIEE): ovvvvvvveervvvsesnsssssssnssassssssssssssssss s sssssssssssssssesssssssssssssnssssssssssssssssssnns

(Direccion del fabIiCANTE): ..mvvvviveenierrrrresesmnessssssssssnsssssssssssssssssssssssssssssssssnns
Certifica que:

da acceso a la informacién sobre el OBD del vehiculo y sobre la rep