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REGLAMENTO (UE) 2017/1154 DE LA COMISION
de 7 de junio de 2017

que modifica el Reglamento (UE) 2017/1151, 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 reparacién y el mantenimiento de los
vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los
Reglamentos (CE) n.° 692/2008 y (UE) n.° 1230/2012 de la Comision y deroga el Reglamento
(CE) n.°692/2008 de la Comisién y la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo en lo que concierne a las emisiones en condiciones reales de conduccion procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 6)

(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 informacion relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (1), y en particular 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) (3), y en particular su articulo 39, apartado 2,

Considerando lo siguiente:

(1) El Reglamento (CE) n.° 715/2007 es un acto reglamentario particular que se enmarca en el procedimiento de
homologacién de tipo establecido por la Directiva 2007/46/CE.

(2)  El Reglamento (CE) n.° 715/2007 exige que los nuevos turismos y vehiculos comerciales ligeros respeten deter-
minados limites de emisiones y establece requisitos adicionales sobre el acceso a la informacién. Las disposiciones
técnicas especificas necesarias para la aplicacién de dicho Reglamento estdn recogidas en el Reglamento (UE)
2017/1151 de la Comision (3).

(3)  La Comision ha realizado un andlisis detallado de los procedimientos, los ensayos y los requisitos de homologacion
de tipo establecidos en el Reglamento (CE) n.° 692/2008 basindose en sus propias investigaciones y en informa-
cién externa y ha llegado a la conclusién de que las emisiones de los vehiculos Euro 5/6 generadas por la
conduccién real en carretera superan sustancialmente las emisiones medidas en el Nuevo Ciclo de Conduccién
Europeo (NEDC, New European Driving Cycle) reglamentario, en particular por lo que respecta a las emisiones de
NO, de los vehiculos diésel.

(4)  Los requisitos sobre emisiones para la homologacién de tipo de los vehiculos de motor se han endurecido de
manera gradual y considerable con la introduccion y posterior revision de las normas Euro. Aunque, en general, se
han reducido mucho las emisiones del conjunto de los contaminantes regulados, no se puede decir lo mismo de las
emisiones de NO, de los turismos y vehiculos comerciales ligeros diésel. Por tanto, deben adoptarse medidas para
corregir esta situacion.

(5)  El Reglamento (CE) n.° 715/2007 prohibe los dispositivos de desactivaciéon que reduzcan el nivel de control de las
emisiones. Las revelaciones relacionadas con el uso de dispositivos de desactivacion en los vehiculos diésel y las

() DOL 171 de 29.6.2007, p. 1.

() DOL 263 de 9.10.2007, p. 1.

(®) Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisién, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del
Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la 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 Comisi6n y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 (véase la page 1 del presente Diario
Oficial).
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posteriores investigaciones nacionales han puesto de relieve la necesidad de reforzar la garantia de cumplimiento de
las normas sobre dispositivos de desactivacién. Por tanto, es conveniente exigir una mejor supervision en el
momento de la homologacién de tipo de la estrategia de control de las emisiones aplicada por los vehiculos,
partiendo de los principios que ya se aplican a los vehiculos pesados en virtud del Reglamento (CE) n.° 595/2009
del Parlamento Europeo y del Consejo (1), asi como sus medidas de ejecucion.

(6)  Es importante abordar el problema de las emisiones de NO, de los vehiculos diésel a fin de contribuir a reducir los
elevados niveles actuales de concentraciones de NO, en el aire ambiente, que constituyen un importante motivo de
preocupacion para la salud humana.

(7)  En enero de 2011, la Comisién establecié un grupo de trabajo con participacién de todas las partes interesadas
para desarrollar un procedimiento de ensayo de emisiones en condiciones reales de conduccién (RDE, real-driving
emissions) que refleje mejor las emisiones medidas en la carretera. El Centro Comin de Investigacién de la Comisién
publicé dos estudios en 2011 y 2013 sobre la viabilidad de los ensayos en carretera y la evaluaciéon de otras
opciones técnicas. Después de exhaustivos debates técnicos, se ha desarrollado la opcion sugerida en el Reglamento
(CE) n.° 715/2007, a saber, el uso de sistemas portitiles de medicion de emisiones (PEMS, portable emissions
measurement systems) y de limites no sobrepasables (NTE, not-to-exceed), y se ha implementado como procedimiento
de ensayo reglamentario complementario.

(8)  Las dos primeras partes del procedimiento de ensayo de RDE fueron introducidas por los Reglamentos (UE)
2016/427 (3) y (UE) 2016/646 (}) de la Comision. Ahora es necesario complementarlas con las disposiciones
que permitan tener en cuenta el arranque en frio, introducir el protocolo y los limites necesarios para medir
las emisiones en niimero de particulas suspendidas (PN, particle number), tomar debidamente en consideracion los
eventos de regeneracion y asegurarse de que existen disposiciones relativas a los vehiculos eléctricos hibridos, los
vehiculos comerciales ligeros y los pequefios fabricantes.

(9)  El arranque en frio contribuye de manera significativa a las emisiones de los turismos y vehiculos comerciales
ligeros, y es especialmente importante en las zonas urbanas, donde se producen la mayoria de los arranques en
frio. Especialmente durante el invierno, el arranque en frio contribuye significativamente a la contaminaci6én
atmosférica en las ciudades y, por lo tanto, debe regularse adecuadamente. Por consiguiente, para realizar una
evaluacion global y eficaz de las RDE, es necesario incluir el arranque en frio en la evaluacion de las emisiones del
trayecto urbano y del trayecto total en lo relativo a las emisiones de NO, y a las emisiones en nimero de
particulas suspendidas utilizando los métodos de evaluacion existentes.

(10)  Por otra parte, a fin de reducir la variabilidad de las condiciones de ensayo que podria restar importancia a la
contribucion del arranque en frio, es conveniente establecer disposiciones especificas para el preacondicionamiento
del vehiculo y para la conduccién durante el periodo de arranque en frio.

(11)  Dado que los datos recientes indican que todavia existe un problema en la UE relativo a un nivel de emisiones de
los vehiculos superior al esperado durante el arranque en caliente, es necesario efectuar una serie de ensayos
arrancando con el motor caliente.

(12)  El Reglamento (UE) n.° 715/2007 fij6 un limite Euro 6 temporal para las emisiones en nimero de particulas
suspendidas de los vehiculos de inyeccion directa de gasolina a fin de conceder un plazo adecuado para integrar las
tecnologias eficaces de control de dichas emisiones, si bien se sefiala que, en un plazo de tres afios a partir de las
fechas obligatorias de Euro 6, también deberdn regularse las emisiones en niimero de particulas suspendidas en
condiciones reales de conduccion.

(13)  Con este fin, la Comisién cre6 en 2013 un grupo de trabajo dirigido por el Centro Comin de Investigacién con el
objetivo de examinar el equipo de PEMS desarrollado recientemente para medir la masa de particulas depositadas y
el nimero de particulas suspendidas y de desarrollar un método de medicién de las emisiones en niimero de
particulas suspendidas en condiciones reales de conduccién, que debe incluirse en el presente acto.

(14)  Se comprobd que el equipo empleado para determinar las emisiones en ntimero de particulas suspendidas era
fiable y eficaz en una amplia variedad de condiciones, y se espera que mejore con el tiempo. Ademds, la Comisién
estd investigando los perfiles de emisiones de particulas ultrafinas por debajo del umbral actual de medicion de 23
nm para garantizar que los métodos de medicién cubran adecuadamente las emisiones en nimero de particulas
suspendidas en condiciones reales de conduccion.

(") Reglamento (CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de junio de 2009, relativo a la homologacién de los
vehiculos de motor y los motores en lo concerniente a las emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y al acceso a la informacion
sobre reparacion y mantenimiento de vehiculos y por el que se modifica el Reglamento (CE) n.° 715/2007 y la Directiva 2007/46/CE
y se derogan las Directivas 80/1269/CEE, 2005/55/CE y 2005/78/CE (DO L 188 de 18.7.2009, p. 1).

(3 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).
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(15) Deben establecerse disposiciones que prevean también la evaluacion de los vehiculos eléctricos hibridos. Debe
adaptarse la metodologia relativa a los vehiculos hibridos enchufables a fin de garantizar la viabilidad y rigurosidad
de las disposiciones sobre RDE y preparar un método de evaluacién mds completo que pueda proporcionar una
idea exacta de las RDE de los vehiculos hibridos enchufables y que, por consiguiente, pueda incluirse también en
los sistemas de incentivos locales o nacionales disefiados para fomentar el uso de tales vehiculos.

(16)  Debe incluirse la regeneracion en la evaluacién de las emisiones de los vehiculos en el procedimiento RDE. Con el
fin de garantizar la coherencia del procedimiento RDE con los procedimientos de ensayo de vehiculos ligeros
armonizado a nivel mundial (WLTP, Worldwide harmonised Light-duty vehicles Test Procedures), conviene introducir una
metodologia que exija el uso de factores K; para las emisiones excesivas mediante la regeneracién y un sistema de
evaluacién relacionado.

(17)  Puede ser necesario actualizar los factores K; para reflejar los cambios en las especificaciones de los vehiculos y el
progreso tecnoldgico. También puede ser necesario realizar revisiones para garantizar que los factores K; reflejen la
frecuencia y la magnitud de los eventos de regeneracién en condiciones reales de conduccién.

(18) A fin de garantizar que los vehiculos comerciales ligeros con limitacién de la velocidad también puedan ser
sometidos a ensayo en el marco del procedimiento RDE, deben incluirse disposiciones especiales sobre limites
de velocidad en relaciéon con dichos vehiculos.

(19) A fin de permitir que los pequefios fabricantes independientes con una produccién mundial anual inferior a diez
mil unidades se adapten al procedimiento RDE, debe concedérseles tiempo adicional para respetar plenamente los
limites NTE. Sin embargo, procede exigirles que realicen un seguimiento de las emisiones de NO, durante dicho
periodo.

(20)  Los fabricantes ultrapequefios deben quedar exentos de las disposiciones del procedimiento RDE. Con un volumen
inferior a mil vehiculos vendidos cada afio en la Unién, contribuyen solo de forma marginal a las emisiones totales
del parque de turismos y vehiculos comerciales ligeros.

(21)  El articulo 15, apartado 6, del Reglamento (UE) 2017/1151 exige que se lleve a cabo un examen de las dispo-
siciones legales de la Directiva 2007/46/CE tras la introduccién de los ensayos WLTP para garantizar que se dé un
trato justo a los vehiculos homologados previamente con arreglo a los requisitos de ensayo del NEDC.

(22) Dicho examen pone de manifiesto que los requisitos establecidos en el Reglamento (UE) 2017/1151 deben
aplicarse a los vehiculos de nueva matriculacién, incluidos aquellos cuyos tipos fueron homologados previamente
sobre la base de los ensayos del NEDC establecidos en el Reglamento (CE) n.° 692/2008. De conformidad con el
articulo 15 del Reglamento (UE) 2017/1151, todos los vehiculos nuevos, tanto si sus tipos fueron homologados
previamente sobre la base de los ensayos del NEDC o si se homologan por primera vez sobre la base de los
ensayos WLTP, deben cumplir los requisitos del anexo IIIA de dicho Reglamento a partir del 1 de septiembre de
2019. En el caso de los vehiculos N1, clases II y III, y los vehiculos de la categoria N2, la fecha correspondiente es
el 1 de septiembre de 2020.

(23) A fin de garantizar que las autoridades de homologacién de tipo estén plenamente informadas de la aplicacién de
esta norma, dicha aplicacion debe mencionarse en la seccion II.5, Observaciones, del certificado de homologacién
de tipo CE que figura en el anexo I, apéndice 4, del Reglamento (UE) 2017/1151.

(24)  Las disposiciones relativas a la obligacion de los fabricantes de declarar las estrategias auxiliares de emisiones (AES)
estan claramente vinculadas a la prohibicion de utilizar dispositivos de desactivacion. Por lo tanto, la legislacién
debe indicar claramente que es necesario que la autoridad de homologaciéon tome una decisién durante la
homologacién de tipo basdndose en la evaluacion de riesgos y en los efectos sobre la salud y el medio ambiente
de las AES, y el contenido de la documentacion ampliada debe permitir a la autoridad tomar dicha decisién.

(25)  Con el fin de garantizar la transparencia y permitir la comparaciéon con valores medidos durante ensayos inde-
pendientes, asi como el desarrollo de sistemas de incentivos por parte de las autoridades locales o nacionales, debe
introducirse la obligacién de que el fabricante declare el valor mdximo de las emisiones de NO, y el PN mdximo en
ensayos de RDE en el certificado de conformidad de cada vehiculo.
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(26) La Comisién debe examinar periédicamente las disposiciones del procedimiento de ensayo de RDE y adaptarlas
para tener en cuenta las nuevas tecnologias de vehiculos yjo de medicién, y garantizar su eficacia. De modo
similar, la Comisién debe examinar anualmente el nivel adecuado de los factores de conformidad definitivos para
los contaminantes gaseosos y el nimero de particulas suspendidas a la luz del progreso técnico. En particular, debe
examinar los dos métodos alternativos para evaluar los datos de emisiones del PEMS que figuran en el anexo IIIA,
apéndices 5 y 6, del Reglamento (UE) 2017/1151, con vistas a desarrollar un método tnico.

(27)  Por consiguiente, procede modificar el Reglamento (UE) 2017/1151 y la Directiva 2007/46/CE en consecuencia.

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

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

El Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:

1) El articulo 2 queda modificado como sigue:

a) el punto 32 se sustituye por el texto siguiente:

«32) “Pequefio fabricante”: fabricante cuya produccién mundial anual es inferior a diez mil unidades durante el
afio anterior al de la concesién de la homologacién de tipo y que:

a) no forma parte de un grupo de fabricantes conectados, o

b) forma parte de un grupo de fabricantes conectados cuya produccion mundial anual es inferior a diez mil
unidades durante el afio anterior al de la concesion de la homologacién de tipo, o

¢) forma parte de un grupo de fabricantes conectados, pero dispone de unas instalaciones de produccién y
un centro de disefio propios;;

b) se afiaden los puntos 32 bis, 32 ter y 32 quater siguientes:

«32 bis)  “Instalacion propia de produccién” planta de fabricaciéon o montaje utilizada por el fabricante para la
fabricacion o el montaje de vehiculos nuevos para ese fabricante, incluidos, si procede, los vehiculos
destinados a la exportacion;

32 ter) “Centro de disefio propio™: instalacion en la que se disefia y desarrolla el vehiculo completo, que estd
bajo el control del fabricante y que es utilizado por este dltimo;

32 quater) “fabricante ultrapequefio” pequefio fabricante, tal como se define en el punto 32, con menos de mil
matriculaciones en la Comunidad durante el aflo anterior al de la concesiéon de la homologacién de
tipo..

2) En el articulo 3, apartado 11, se aflade el parrafo siguiente:

«Los requisitos del anexo IIIA no se aplicardn a las homologaciones de tipo relativas a las emisiones concedidas de
conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007 a los fabricantes ultrapequefios.».
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3) El articulo 5 queda modificado como sigue:
a) el apartado 11 se sustituye por el texto siguiente:

«11.  Para que las autoridades de homologacién puedan evaluar el uso adecuado de las AES, teniendo en cuenta
la prohibicién de los dispositivos de desactivacion que figura en el articulo 5, apartado 2, del Reglamento (CE)
n.° 715/2007, el fabricante deberd presentar, asimismo, una documentacién ampliada, tal como se describe en el
anexo I, apéndice 3 bis, del presente Reglamento.

La documentacién ampliada contemplada en el apartado 11 serd estrictamente confidencial. La autoridad de
homologacién identificard y fechard la documentacion, y la conservard durante al menos diez afios después de
que se conceda la homologacion. La documentacion ampliada deberd entregarse a la Comision a peticion de esta.»;

b) se suprime el apartado 12.
4) El articulo 15 se modifica como sigue:
a) el apartado 4 se modifica como sigue:
i) la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«@) no se aplicardn los requisitos del punto 2.1 del anexo IIIA, a excepcion de los requisitos relativos al niimero
de particulas suspendidas (PN);»,

—
=
=

se afiade el parrafo siguiente:

«Cuando un vehiculo haya sido homologado de tipo con arreglo a los requisitos del Reglamento (CE)
n.° 715/2007 y su legislacion de desarrollo antes del 1 de septiembre de 2017 en el caso de los vehiculos
de la categoria M y de la categoria N1, clase I, o antes del 1 de septiembre de 2018 en el caso de los vehiculos
de la categoria N1, clases Il y III, y de la categorfa N2, no se considerard que pertenece a un nuevo tipo a efectos
del parrafo primero. Lo mismo se aplicard también cuando se creen nuevos tipos a partir del tipo original
debido tnicamente a la aplicacion de la nueva definicién de tipo del articulo 2, punto 1, del presente Regla-
mento. En esos casos, debe mencionarse la aplicacion de este parrafo en la seccion 1.5, Observaciones, del
certificado de homologacién de tipo CE que figura en el anexo I, apéndice 4, del Reglamento (UE) 2017/1151,
junto con una referencia a la homologacién de tipo anterior.»;

b) se afiade el apartado 7 siguiente:

«7.  Los requisitos del punto 2.1 del anexo IIIA no se aplicardn a las homologaciones de tipo relativas a las
emisiones concedidas de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007 a los pequefios fabricantes, tal como
se definen en el articulo 2, punto 32, hasta cinco afios y cuatro meses después de las fechas indicadas en el
articulo 10, apartados 4 y 5, del Reglamento (CE) n.° 715/2007. No obstante, en el perfodo comprendido entre los
tres afios y los cinco afios y cuatro meses después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartado 4, y entre los
cuatro aflos y los cinco afios y cuatro meses después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartado 5, del
Reglamento (CE) n.° 715/2007, los pequefios fabricantes deberdn realizar un seguimiento de los valores de RDE de
sus vehiculos y notificarlos.».

5) Se afiade el articulo 18 bis siguiente:

«Articulo 18 bis
Vehiculos hibridos e hibridos enchufables

La Comisién trabajard para elaborar una metodologia revisada para incluir un método de evaluacioén riguroso y
exhaustivo de los vehiculos hibridos e hibridos enchufables, con miras a garantizar que sus valores de RDE sean
directamente comparables a los de los vehiculos convencionales, con el objetivo de presentarlo en la proxima
modificacién del Reglamento.».
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6) El anexo I queda modificado con arreglo a lo dispuesto en el anexo I del presente Reglamento.
7) El anexo IIA queda modificado con arreglo a lo dispuesto en el anexo II del presente Reglamento.

Articulo 2

El anexo IX de la Directiva 2007/46/CE queda modificado con arreglo a lo dispuesto en el anexo III del presente
Reglamento.

Articulo 3

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

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

Hecho en Bruselas, el 7 de junio de 2017.

Por la Comisidn
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXO 1

En el anexo I del Reglamento (UE) 2017/1151, se inserta el siguiente apéndice 3 bis:

«Apéndice 3 bis

Documentacién ampliada
La documentacion ampliada deberd incluir la siguiente informacion sobre todas las AES:

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

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

¢) una declaracion de las versiones del software utilizadas para controlar estas AES/BES, incluidas las sumas de control
pertinentes de dichas versiones del software y las instrucciones para la autoridad sobre como leer esas sumas de control;
esta declaracion se actualizard y se enviard a la autoridad de homologacién de tipo que conserve la documentacién
ampliada cada vez que haya una nueva version del software que afecte a las AES/BES;

d) una argumentacién técnica detallada de todas las AES, que incluya, cuando proceda, explicaciones sobre los motivos
por los que se aplican las excepciones a la prohibicién del uso de dispositivos de desactivaciéon que figuran en el
articulo 5, apartado 2, del Reglamento (CE) n.° 715/2007; el elemento o elementos de hardware que deban ser
protegidos mediante las AES, en su caso; yJo pruebas de los daflos repentinos e irreparables que sufriria el motor
en ausencia de las AES y que no puedan evitarse mediante el mantenimiento periddico, asi como una evaluacion de
riesgos que estime el riesgo con las AES vy sin ellas; ademds de una explicacién razonada de los motivos por los que es
necesario utilizar una AES para arrancar el motor;

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

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

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

h) una lista de los pardmetros de control de las emisiones o del motor que se modulan en funcién de los pardmetros
medidos o calculados y el rango de modulacion de cada pardmetro de control de las emisiones o del motor, junto con
la relacion entre los pardmetros de control de las emisiones o del motor y los pardmetros medidos o calculados;

i) una evaluacién de la manera en que las AES limitardn las emisiones en condiciones reales de conduccion al nivel mds
bajo posible, incluido un andlisis detallado del aumento previsto del total de emisiones de CO, y de contaminantes
regulados al utilizar las AES, en comparacién con las BES.».
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ANEXO II

El anexo 1A del Reglamento (UE) 2017/1151 queda modificado como sigue:
1) El punto 1.2.12 se sustituye por el texto siguiente:
«1.2.12. “Emisiones de escape™: las emisiones del tubo de escape de compuestos gaseosos, sdlidos y liquidos.».
2) El punto 1.2.18 se sustituye por el texto siguiente:

«1.2.18. “Emisiones en niimero de particulas suspendidas” (PN, particle number): ntimero total de particulas suspendidas
solidas que emite el escape del vehiculo, cuantificado conforme a los métodos de dilucién, muestreo y
medicién que se especifican en el anexo XXL».

3) El punto 1.2.25 se sustituye por el texto siguiente:

«1.2.25. “Calibrar”: ajustar un instrumento de manera que dé una respuesta adecuada a un patrén de calibracién que
represente entre el 75 % y el 100 % del valor mdximo del intervalo de uso real o previsto del instrumento.».

4) Se insertan los puntos 1.2.40 y 1.2.41 siguientes:

«1.2.40. “Vehiculo eléctrico hibrido con carga exterior” (VEH-CCE): vehiculo eléctrico hibrido que puede cargarse desde
una fuente externa.

1.2.41. “Vehiculo eléctrico hibrido sin carga exterior” (VEH-SCE): vehiculo dotado de al menos dos convertidores de
energia diferentes y dos sistemas diferentes de almacenamiento de energia utilizados para la propulsién del
vehiculo y que no puede cargarse desde una fuente externa.».

5) En el punto 2.1.1, en el cuadro, la expresién «por determinar» se sustituye por «1 + margen PN con margen PN = 0,5».
6) En el punto 2.1.2, en el cuadro, la expresion «por determinar» se sustituye por «1 + margen PN con margen PN = 0,5».
7) Se afiade el pdrrafo siguiente después de los cuadros de los puntos 2.1.1 y 2.1.2:

«El “margen PN” es un pardmetro que tiene en cuenta las incertidumbres de la medicién adicionales introducidas por
el equipo de PEMS de PN, que estdn sujetas a reexamen periédico y que se revisardn a raiz de la mejora de la calidad
del procedimiento de PEMS de PN o del progreso técnico.».

8) La dltima frase del punto 2.3 se modifica como sigue:

«Si el presente Reglamento no exige el ensayo de PEMS en cuestion, el fabricante podrd cobrar unas tasas razonables
similares a las establecidas en el articulo 7, apartado 1, del Reglamento (CE) n.° 715/2007.».

9) El punto 3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1. Los requisitos siguientes se aplican a los ensayos de PEMS a los que se hace referencia en el articulo 3, apartado
11,

10) El punto 3.1.0 se sustituye por el texto siguiente:

«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 eleccién del fabricante, deberdn cumplirse las condiciones de por lo menos uno de los puntos
3.1.0.1 o 3.1.0.2 siguientes. Los VEH-CCE deberdn cumplir las condiciones del punto 3.1.0.3..

11) Se inserta el punto 3.1.0.3 siguiente:

«3.1.0.3. M, < NTEpollutant y M,, < NTEpollutant con las definiciones del punto 2.1 del presente anexo y del punto
4 del apéndice 7c..
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12) Los puntos 3.1.3.2 y 3.1.3.2.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.1.3.2.  El fabricante se asegurard de que la informacién enumerada en el punto 3.1.3.2.1 esté disponible en un
sitio web de acceso ptiblico, sin costes y sin necesidad de que el usuario revele su identidad o se registre.
El fabricante informard a la Comision y a las autoridades de homologacién de tipo de la ubicacion del
sitio web.

3.1.3.2.1. Elsitio web permitira realizar busquedas en la base de datos subyacente con caracteres comodin y basadas
en uno o en varios de los aspectos siguientes:

Marca, Tipo, Variante, Versién, Denominacién comercial, Ndmero de identificacién del vehiculo, tal y
como se definen en el certificado de conformidad, con arreglo a lo dispuesto en el anexo IX de la
Directiva 2007/46/CE.

La informacién que figura a continuacién deberd estar disponible para todos los vehiculos en una
bisqueda:

— los resultados de los ensayos de PEMS tal como se establecen en el punto 6.3 del apéndice 5, el punto
3.9 del apéndice 6 y el punto 4 del apéndice 7c para todos los tipos de vehiculos por lo que respecta
a las emisiones de la lista descrita en el punto 5.4 del apéndice 7. En el caso de los VEH-SCE, se
incluirdn los resultados de los ensayos de PEMS tal como se establecen en el punto 6.3 del apéndice 5
y, si procede, en el punto 3.9 del apéndice 6. En el caso de los VEH-CCE, se incluirdn los resultados
de los ensayos de PEMS tal como se establecen en el punto 4 del apéndice 7c,

— los valores mdximos declarados de RDE tal como se indican en el punto 48.2 del certificado de
conformidad, como se describe en el anexo IX de la Directiva 2007/46/CE.».

13) Se suprime el punto 3.1.3.2.2.
14) Los puntos 4.2 y 4.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.2. El fabricante demostrard a la autoridad de homologacién que el vehiculo elegido, los patrones de conduccién,
las condiciones y las cargas ttiles son representativos de la familia de ensayo de PEMS. Los requisitos de carga
atil 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.

4.3. 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 del disefio del trayecto, la seleccién de las partes urbana, rural
y de autopista se basard en un mapa topografico. En la parte urbana del trayecto se debe conducir en vias
urbanas con un limite de velocidad de 60 km/h o inferior. En caso de que en la parte urbana del trayecto se
deba conducir durante un periodo de tiempo limitado en carreteras con un limite de velocidad superior a 60
kmj/h, deberd conducirse el vehiculo a velocidades de hasta 60 km/h.».

15) Se inserta el punto 4.5 siguiente:

«4.5. Para evaluar también las emisiones durante trayectos con arranque en caliente, un determinado niimero de
vehiculos por familia de ensayo de PEMS, especificado en el punto 4.2.7 del apéndice 7, se someterdn a ensayo
sin acondicionamiento del vehiculo tal como se describe en el punto 5.3, sino con el motor en caliente.».

16) El punto 5.2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«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. El factor de correcciéon
para las condiciones ampliadas de temperatura y altitud solo se aplicard una vez. Si una parte del ensayo o
todo el ensayo se realiza fuera de las condiciones normales o ampliadas, el trayecto no serd vélido.».

17) El punto 5.2.4 se sustituye por el texto siguiente:

«5.2.4. Condiciones de temperatura moderadas: temperatura superior o igual a 273,15 K (0 °C) e inferior o igual a
303,15 K (30 °C).».

18) El punto 5.2.5 se sustituye por el texto siguiente:

«5.2.5. Condiciones de temperatura ampliadas: temperatura superior o igual a 266,15 K (- 7 °C) e inferior a 273,15
K (0 °C) o superior a 303,15 K (30 °C) e inferior o igual a 308,15 K (35 °C).».
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19) El punto 5.2.6 se sustituye por el texto siguiente:

«5.2.6. No obstante lo dispuesto en los puntos 5.2.4 y 5.2.5, la temperatura mas baja de las condiciones moderadas
serd superior o igual a 276,15 K (3 °C) y la temperatura mds baja de las condiciones ampliadas serd superior
o igual a 271,15 K (- 2°C) entre el inicio de la aplicacién de los limites de emision NTE vinculantes, tal
como se definen en el punto 2.1, hasta 5 afios y 4 meses después de las fechas indicadas en los apartados 4 y
5 del articulo 10 del Reglamento (CE) n.° 715/2007.».

20) El punto 5.3 se sustituye por el texto siguiente:

«5.3. Acondicionamiento del vehiculo para ensayos con arranque del motor en frio

Antes del ensayo de RDE, se preacondicionard el vehiculo de la manera siguiente:

Se conducird durante al menos 30 minutos, se estacionard con las puertas y el capd cerrados y se mantendra
entre 6 y 56 horas con el motor apagado con altitudes y temperaturas moderadas o ampliadas de conformidad
con los puntos 5.2.2 a 5.2.6. Debe evitarse la exposicién a condiciones atmosféricas extremas (fuertes nevadas,
tormentas o granizo) y a cantidades excesivas de polvo. Antes de que comience el ensayo, se comprobard que
el vehiculo y el equipo no presenten dafios y que no haya sefiales de advertencia que indiquen un mal
funcionamiento.».

21) El punto 5.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«5.4.2. Si los resultados del trayecto son vélidos tras efectuar las verificaciones con arreglo al punto 5.4.1, deberdn
aplicarse los métodos de verificacién de la normalidad de las condiciones de ensayo establecidos en los
apéndices 5, 6, 7a'y 7b del presente anexo. Unicamente en el caso de los VEH-CCE, la validez del trayecto y
la normalidad de las condiciones de ensayo se verifican de acuerdo con el apéndice 7c, mientras que los
apéndices 5 y 6 no se aplican.».

22) Los puntos 5.5.2 y 5.5.2.1 a 5.5.2.4 se sustituyen por el texto siguiente:

«5.5.2. Vehiculos equipados con sistemas de regeneracién periddica

5.5.2.1. El término “sistema de regeneracion periddica” se entenderd con arreglo a la definicion del punto 3.8.1 del
anexo XXI.

5.5.2.2. Todos los resultados se corregirdn con los factores multiplicativos K; y los factores de compensacion
aditivos K; desarrollados por los procedimientos del subanexo 6 del anexo XXI para la homologacién de
un tipo de vehiculo con un sistema de regeneracién periddica,

5.5.2.3. Si las emisiones no cumplen los requisitos del punto 3.1.0, deberd verificarse si se produce una regene-
racion. La verificacién de una regeneracion podrd basarse en criterios periciales mediante correlacién
cruzada de varias de las siguientes sefiales, que pueden incluir la temperatura de los gases de escape, las
emisiones en nimero de particulas suspendidas o las mediciones de CO, O, combinadas con la velocidad
del vehiculo y la aceleracion.

Si durante el ensayo se produce una regeneracion periddica, el resultado sin la aplicacién del factor
multiplicativo K; o del factor de compensacién aditivo K; se cotejard con los requisitos del punto 3.1.0.
Si las emisiones resultantes no cumplen los requisitos, se invalidard el ensayo y se repetird una vez a
peticion del fabricante. El fabricante podrd asegurarse de que se complete la regeneracién. El segundo
ensayo se considerard vélido incluso si se produce una regeneracién en su transcurso.

5.5.2.4. A peticién del fabricante, incluso en el caso de que el vehiculo cumpla los requisitos del punto 3.1.0, podra
verificarse si se produce una regeneracién como se establece en el punto 5.5.2.3. Si puede probarse la
presencia de regeneracién, y con el acuerdo de la autoridad de homologacién de tipo, los resultados finales
se mostrardn sin la aplicacion del factor multiplicativo K; o del factor de compensacién aditivo Kj.».

23) Se insertan los puntos 5.5.2.5 y 5.5.2.6 siguientes:

«5.5.2.5. El fabricante podrd asegurarse de que se complete la regeneracién y preacondicionar el vehiculo adecua-
damente antes del segundo ensayo.

5.5.2.6. Si se produce una regeneraciéon durante el segundo ensayo de RDE, los contaminantes emitidos durante el
ensayo repetido se incluirdn en la evaluacion de las emisiones.».
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24) El punto 6.2 se sustituye por el texto siguiente:

«6.2. El trayecto siempre empezard con 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, pero también podrd incluir un trayecto que empiece y termine en el
mismo punto. El funcionamiento en zona rural podréd interrumpirse con breves periodos de funcionamiento en
zona urbana al atravesar dreas urbanas. El funcionamiento en autopista podrd interrumpirse con breves
periodos de funcionamiento en zona urbana o en zona rural, por ejemplo al pasar por peajes o tramos en
obras..

25) El punto 6.4 se sustituye por el texto siguiente:

«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. En el caso de los vehiculos de la categoria N2 equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE
con un dispositivo que limite la velocidad del vehiculo a 90 km/h, el funcionamiento en zona rural se
caracteriza por velocidades del vehiculo superiores a 60 km/h e inferiores o iguales a 80 km/h.».

26) El punto 6.5 se sustituye por el texto siguiente:

«6.5. El funcionamiento en autopista se caracteriza por velocidades del vehiculo superiores a 90 km/h. En el caso de
los vehiculos de la categoria N2 equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un dispositivo que limite la
velocidad del vehiculo a 90 kmj/h, el funcionamiento en autopista se caracteriza por velocidades superiores a
80 km/h.».

27) Los puntos 6.8 y 6.9 se sustituyen por el texto siguiente:

«6.8. La velocidad media (incluyendo las paradas) de la parte de conduccion 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 podrd incluir varias paradas de 10 segundos o mads. Sin embargo,
una parada no podrd superar los 300 segundos consecutivos; de lo contrario el trayecto se considerard nulo.

6.9. El intervalo de velocidades de la conduccion en autopista deberd abarcar adecuadamente velocidades de 90
km/h a, como minimo, 110 km/h. La velocidad del vehiculo serd superior a 100 km/h durante un minimo de
5 minutos.

En el caso de los vehiculos de la categoria M2 equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un
dispositivo que limite la velocidad del vehiculo a 100 km/h, el intervalo de velocidades de la conduccién en
autopista deberd abarcar adecuadamente velocidades de 90 km/h a 100 km/h. La velocidad del vehiculo serd
superior a 90 km/h durante un minimo de 5 minutos.

En el caso de los vehiculos de la categoria N2 equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un dispositivo
que limite la velocidad del vehiculo a 90 km/h, el intervalo de velocidades de la conduccién en autopista deberd
abarcar adecuadamente velocidades de 80 km/h a 90 kmj/h. La velocidad del vehiculo serd superior a 80 km/h
durante un minimo de 5 minutos.».

28

=

El punto 6.11 se sustituye por el texto siguiente:

«6.11. La altitud sobre el nivel del mar de los puntos de partida y de llegada de un trayecto no diferird en mds de
100 m. Ademds, la ganancia de altitud positiva acumulada proporcional de todo el trayecto y de la parte
urbana del trayecto determinada de conformidad con el punto 4.3 serd inferior a 1200 m/100 km y se
determinard conforme al apéndice 7b.».

29

~—~

Se inserta el punto 6.13 siguiente:
«6.13. La velocidad media (incluyendo las paradas) durante el periodo de arranque en frio tal como se define en el
apéndice 4, punto 4, deberd ser de entre 15 y 40 km/h. La velocidad médxima durante el periodo de arranque

en frio no superard los 60 km/h.».

30

=

El punto 7.6 se sustituye por el texto siguiente:

«7.6. El ralenti inmediatamente después del primer encendido del motor de combustién deberd mantenerse al
minimo posible y no deberd exceder de 15 segundos. La parada del vehiculo durante todo el periodo de
arranque en frio tal como se define en el apéndice 4, punto 4, deberd mantenerse al minimo posible y no
excederd de 90 segundos. Si el motor se para durante el ensayo, podrd volver a arrancarse, pero no se
interrumpird el muestreo.».
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31) El punto 9.4 se sustituye por el texto siguiente:

«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 establecidos en los apéndices 5 y 6 del presente anexo. El apéndice 6 solo se
aplicard a los VEH-SCE (tal como se definen en el punto 1.2.40) si la potencia de rueda se ha determinado
midiendo el par en el buje de la rueda. En el caso de los VEH-CCE, los resultados de las emisiones se calculardn
utilizando el método establecido en el apéndice 7c del presente anexo.».

32) El punto 9.6 se sustituye por el texto siguiente:

«9.6. El arranque en frio se define conforme al punto 4 del apéndice 4 del presente anexo. Los contaminantes

gaseosos y las emisiones en nimero de particulas suspendidas durante el arranque en frio se incluirdn en la
evaluacién normal de conformidad con los apéndices 5 y 6. En el caso de los VEH-CCE, los resultados de las
emisiones se calculardn utilizando el método establecido en el apéndice 7c del presente anexo.

Si el vehiculo se ha acondicionado en las 3 horas anteriores al ensayo a una temperatura media comprendida
en el intervalo ampliado de conformidad con el punto 5.2, se aplican las disposiciones del punto 9.5 del anexo
IMIA al periodo de arranque en frio, incluso si las condiciones de funcionamiento no estdn dentro del intervalo
de temperaturas ampliado. Se aplicard una sola vez un coeficiente corrector de 1,6. El coeficiente corrector de
1,6 se aplica a las emisiones de contaminantes, pero no al CO,.».

33) El apéndice 1 se modifica como sigue:

a) en el punto 3.2, las filas 2 a 4 del cuadro 1 se modifican como sigue:

Pardmetro Unidad recomendada Fuente (%)
«Concentraciéon de THC (1) ppm C, Analizador
Concentracién de CH, (1) ppm G Analizador
Concentracién de NMHC (%) ppm C; Analizador (%)

b) los puntos 3.4.1, 3.4.2 y 3.4.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.4.1. Informacién 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 interfe-
rencias 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 del gas de escape ni aumentardn
indebidamente la longitud del tubo de escape. Para evitar la generaciéon de particulas suspendidas, los
conectores serdn termoestables a las temperaturas de los gases de escape previstas durante el ensayo. Se
recomienda no utilizar conectores de elastomero para conectar la salida del escape del vehiculo y el tubo
conector. Si se utilizan conectores de elastdmero, no estardn en contacto con el gas de escape, para evitar
artefactos cuando el motor se someta a cargas elevadas.

3.4.2. Contrapresion admisible

La instalacién y el funcionamiento de sondas de muestreo del PEMS no aumentardn indebidamente la
presion en la salida del escape de un modo que pueda influir en la representatividad de las mediciones.
Por lo tanto, se recomienda instalar una sola sonda de muestreo en el mismo plano. Si resulta técnica-
mente posible, toda extension para facilitar el muestreo o la conexién con el caudalimetro mdsico del
escape tendrd una seccion transversal equivalente o superior a la del tubo de escape. Si las sondas de
muestreo obstruyen una superficie importante de la seccion transversal del tubo de escape, la autoridad de
homologacién de tipo podra solicitar la medicién de la contrapresion.
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3.4.3. Caudalimetro mdsico del escape

En caso de utilizarse, el caudalimetro mdsico del escape (EFM) se fijard al tubo o los tubos de escape del
vehiculo siguiendo las recomendaciones del fabricante del EFM. El intervalo de medida del EFM deberd
coincidir con el intervalo de los caudales masicos del escape previstos durante el ensayo. La instalacion 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
flujo se colocard un tubo recto de una longitud equivalente, como minimo, a 4 veces el didmetro del tubo
de escape o de 150 mm, si esta segunda opcidn es mayor. Si se somete a ensayo un motor multicilindrico
con un colector de escape ramificado, se recomienda colocar el caudalimetro mdsico del escape después
del punto donde se combinan los colectores y aumentar la seccién transversal del tubo a fin de disponer
de una seccién transversal equivalente o mayor para tomar la muestra. Si esto no fuera posible, se podrd
medir el caudal de escape con varios caudalimetros mdsicos, si las autoridades de homologacion de tipo lo
aprueban. La amplia variedad de configuraciones, dimensiones y caudales mésicos de los tubos de escape
puede exigir la adopcién de soluciones intermedias, basadas en criterios técnicos adecuados, a la hora de
elegir e instalar los EFM. Podré instalarse un EFM con un didmetro més pequefio que el de la salida del
escape o la seccion transversal total de las diferentes salidas, a condicién de que ello mejore la exactitud de
la medicién y no afecte negativamente al funcionamiento o al postratamiento de los gases de escape, tal
como se especifica en el punto 3.4.2. Se recomienda documentar la configuracién del EFM mediante
fotografias.»;

¢) el punto 3.5 se sustituye por el texto siguiente:

«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 masico del escape, a
una distancia minima de 150 mm del elemento sensor del flujo. Las sondas de muestreo se colocardn, como
minimo, 200 mm o 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 del gas de escape en el punto o los
puntos de muestreo. Si se cambia la longitud de la linea de muestreo, se verificardn los tiempos de
transporte del sistema y, en caso necesario, se corregiran.

Si el motor estd equipado con un sistema de postratamiento de los gases de escape, la muestra de gases de
escape se tomard después de dicho sistema. Si se somete a ensayo un vehiculo con un colector de escape
ramificado, la entrada de la sonda de muestreo estara situada a una distancia suficiente después del colector,
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 motores
“en V”, la sonda de muestreo se colocard después del punto donde se combinan los colectores. Si no resulta
técnicamente posible, se podrd realizar un muestreo en varios puntos en los que los gases de escape estén
bien mezclados, si la autoridad de homologacién de tipo lo aprueba. En este caso, el nimero y la ubicaciéon
de las sondas de muestro coincidirdn, en la medida de lo posible, con los de los caudalimetros mdsicos del
escape. En caso de caudales del escape desiguales, se considerard la opcién de un muestreo proporcional o
de un muestreo con miltiples analizadores.

Si se miden las particulas suspendidas, 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 suspendidas debe colocarse antes de las demds sondas de muestreo. La sonda de muestreo de
particulas suspendidas no debe interferir en la toma de muestras de contaminantes gaseosos. Deberdn
documentarse en detalle el tipo y las especificaciones de la sonda, asi como su montaje.

Si se miden los hidrocarburos, la linea de muestreo se calentard a 463 = 10 K (190 + 10 °C). Para la
medicién de otros componentes gaseosos, con o sin refrigerador, la linea de muestreo se mantendrd a un
minimo de 333 K (60 °C), para evitar la condensacién y garantizar eficiencias de penetracién adecuadas de
los distintos gases. Respecto a los sistemas de muestreo de baja presion, puede disminuirse la temperatura
en funcién de la reduccion de la presion, a condicién de que el sistema de muestreo garantice una eficiencia
de penetracion del 95 % de todos los contaminantes gaseosos regulados. Si las particulas suspendidas se
muestrean y no se diluyen en el tubo de escape, se calentard la linea de muestreo desde el punto de
muestreo de los gases de escape brutos hasta el punto de dilucion o hasta el detector de particulas
suspendidas a una temperatura minima de 373 K (100 °C). El tiempo de permanencia de la muestra en
la linea de muestreo de particulas suspendidas serd inferior a 3 segundos hasta que se alcance la primera
dilucién o el detector de particulas suspendidas.
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d)

Todas las partes del sistema de muestreo, desde el tubo de escape hasta el detector de particulas suspendidas,
que estén en contacto con gases de escape brutos o diluidos deberdn estar disefiadas de tal modo que se
reduzca al minimo la deposicién de particulas suspendidas. Todos los elementos estardn fabricados con
materiales antiestdticos para evitar efectos electrostaticos.»;

los puntos 4.2 y 4.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.2. Encendido y estabilizacién del PEMS

El PEMS se encenderd, se calentard y se estabilizard siguiendo las especificaciones de su fabricante hasta que
los pardmetros funcionales clave, por ejemplo, las presiones, las temperaturas y los caudales, hayan alcan-
zado sus valores fijados de funcionamiento antes del inicio del ensayo. Para garantizar su correcto funcio-
namiento, el PEMS puede mantenerse encendido o puede calentarse y estabilizarse durante el acondiciona-
miento del vehiculo. El sistema no debe presentar errores ni sefiales de advertencia criticas.

4.3. Preparacion del sistema de muestreo

El sistema de muestreo, compuesto por la sonda de muestreo y las lineas de muestreo, deberd prepararse
para el ensayo siguiendo las instrucciones del fabricante del PEMS. Se velard por que el sistema de muestreo
esté limpio y sin condensacién de humedad.»;

el punto 4.6 se modifica como sigue:

«4.6. Control del analizador para la medicion de las emisiones de particulas suspendidas

El nivel cero del analizador se registrard mediante el muestreo de aire ambiente filtrado por un filtro HEPA
en un punto de muestreo apropiado, normalmente en la entrada de la linea de muestreo. La sefial se
registrard con una frecuencia constante de un minimo de 1,0 Hz promediados durante un periodo de 2
minutos; la concentracién final respetard las especificaciones del fabricante, pero no excederd de 5 000
particulas suspendidas por centimetro cibico.»;

en el punto 4.8, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:
«El PEMS deberd funcionar sin errores ni seflales de advertencia criticas.»;
los puntos 5.1, 5.2 y 5.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«5.1. Inicio del ensayo

El muestreo, la medicién y el registro de los pardmetros empezardn antes de dar al contacto 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 Unico dispositivo de registro de datos o con un sello de tiempo sin-
cronizado. Tanto antes como inmediatamente después de dar al contacto, 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 continuardan 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 mal funciona-
miento del PEMS. Si durante el ensayo aparecen una o mds sefiales de error, se invalidard el ensayo. El
registro de pardmetros deberd alcanzar un nivel de complecién de datos superior al 99 %. La medicién y el
registro de datos podran interrumpirse durante menos de un 1 % de la duracion total del trayecto, pero no
mds de 30 segundos consecutivos, tnicamente en caso de pérdida involuntaria de la sefial o con fines de
mantenimiento del PEMS. El PEMS podré registrar directamente las interrupciones, pero no es admisible
introducir interrupciones en el pardmetro registrado con el pretratamiento, el intercambio o el postrata-
miento de datos. 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. Se recomienda encarecidamente iniciar el
mantenimiento del PEMS durante periodos de velocidad nula del vehiculo.

5.3. Final del ensayo

Se llega al final del ensayo cuando el vehiculo ha completado el trayecto y se ha quitado el contacto. Se
evitardn los perfodos de ralenti prolongados tras completar el trayecto. El registro de datos debera continuar
hasta que haya transcurrido el tiempo de respuesta de los sistemas de muestreo.»;
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h) en el punto 6.1, el cuadro 2 se sustituye por el cuadro siguiente:

«Contaminante | Deriva absoluta de la respuesta cero Deriva absoluta de la respuesta rango (')

Co, < 2000 ppm por ensayo < 2 % del valor indicado o < 2 000 ppm por ensayo, si esta
es superior

Cco < 75 ppm por ensayo < 2 % del valor indicado o < 75 ppm por ensayo, si esta es
superior

NOy < 5 ppm por ensayo < 2 % del valor indicado o < 5 ppm por ensayo, si esta es
superior

CH, < 10 ppm C; por ensayo < 2 % del valor indicado o < 10 ppm C; por ensayo, si esta
es superior

THC < 10 ppm C; por ensayo < 2 % del valor indicado o < 10 ppm C; por ensayo, si esta

es superior

(1) 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.»;

i) el punto 6.2 se sustituye por el texto siguiente:

«6.2. Control del analizador para la medicién de las emisiones de particulas suspendidas

El nivel cero del analizador se registrard de acuerdo con el punto 4.6.».
34) El apéndice 2 se modifica como sigue:
a) en el punto 2, se afiade el siguiente pardmetro entre Ecq, v Eg:
«E(d,) — Eficiencia del analizador PEMS de PN»;
b) en el punto 3.1, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«La exactitud y la linealidad de los analizadores, caudalimetros, sensores y sefiales deberdn ser trazables con
arreglo a normas internacionales o nacionales.»;

) en el punto 3.2, el cuadro 1 se sustituye por el cuadro siguiente:

«PardmetrofInstrumento de medicién| [Xmin X (a1 — 1) + ao| Penjilente Error tipico SEE C?:rfi;iiigtgéie rc%e-
Caudal de combustible (1) < 1% maéx. 0,98-1,02 <2% > 0,990
Caudal de aire (1) < 1% maéx. 0,98-1,02 <2% > 0,990
Caudal mdsico de escape < 2 % max. 0,97-1,03 <3% > 0,990
Analizadores de gases < 0,5 % max. 0,99-1,01 <1% > 0,998
Par (9 < 1% max. 0,98-1,02 <2% > 0,990
Analizadores de PN (%) < 5% maéx. 0,85-1,15 (% <10% > 0,950

(1) Opcional para determinar el caudal mdsico de escape.

(%) Pardmetro opcional.

(%) La verificacién de la linealidad se realizard con particulas suspendidas carbonosas, tal como se definen en el punto 6.2.
(*) Se actualizard sobre la base de la propagacion de errores y esquemas de trazabilidad.»;
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d) el punto 3.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3. Frecuencia de la verificacion de la linealidad

El cumplimiento de los requisitos de linealidad con arreglo al punto 3.2 se verificara:

a) respecto a cada uno de los analizadores de gases, al menos cada 12 meses, o cada vez que se haga una
reparacion del sistema o una sustitucion o modificacién de los componentes que pudiera influir en la
calibracién;

b) respecto a otros instrumentos pertinentes, como los analizadores de PN, los caudalimetros mésicos del
escape y los sensores calibrados de forma trazable, cada vez que se observen dafios, siguiendo los
requisitos de los procedimientos de auditorfa interna o del fabricante del instrumento, pero no mds
de 1 aflo antes del ensayo real.

El cumplimiento de los requisitos de linealidad con arreglo al punto 3.2 de los sensores o las sefiales de la
ECU que no sean trazables directamente se verificard una vez con cada configuracion PEMS-vehiculo en el
dinamémetro de chasis, con un dispositivo de medicion calibrado de forma trazable.»;

e) en el punto 4.2.6, el cuadro 2 se sustituye por el cuadro siguiente:

«Contaminante Deriva absoluta de la respuesta cero Deriva absoluta la respuesta rango

Co, < 1000 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

PN 5000 particulas suspendidas por centimetro | De acuerdo con las especificaciones del fabri-

ctibico en 4h cante
NOx <5 ppmen 4h < 2% del valor indicado o 5 ppm en 4 h, si

esta es mayor

CH, < 10 ppm C; < 2 % del valor indicado o < 10 ppm C; en 4
h, si esta es mayor
THC < 10 ppm C,; < 2% del valor indicado o < 10 ppm C; en 4

h, si esta es mayor»

f) el punto 6 se sustituye por el texto siguiente:

«6. Analizadores de medicién de las emisiones de particulas suspendidas (sélidas)»;

g) se insertan los puntos 6.1 a 6.4 siguientes:

«6.1. Informacién general

El analizador de PN consistird en una unidad de preacondicionamiento y un detector de particulas suspen-
didas que realice el recuento, con una eficiencia del 50 %, a partir de aproximadamente 23 nm. Es admisible
que el detector de particulas suspendidas también preacondicione el aerosol. Debera limitarse en lo posible
la sensibilidad de los analizadores a los choques, las vibraciones, el envejecimiento, las variaciones de
temperatura y presion del aire, las interferencias electromagnéticas y otros efectos relacionados con el
funcionamiento del vehiculo y del analizador, y el fabricante del equipo deberd indicarla claramente en
la documentacién complementaria. El analizador de PN se utilizard inicamente conforme a los parametros
de funcionamiento declarados por su fabricante.
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Figura 1

Ejemplo de configuracién del analizador de PN: las lineas discontinuas representan elementos
opcionales. EFM = caudalimetro madsico del escape, d = didmetro interior, PND = diluidor del
nimero de particulas suspendidas.
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El analizador de PN deberd conectarse al punto de muestreo mediante una sonda de muestreo que extraiga
una muestra de la linea central del tubo de escape. Como se indica en el punto 3.5 del apéndice 1, si las
particulas suspendidas no son diluidas en el tubo de escape, la linea de muestreo se calentard a una
temperatura minima de 373 K (100 °C) hasta el punto de la primera dilucién del analizador de PN o hasta
el detector de particulas suspendidas del analizador. El tiempo de permanencia en la linea de muestreo
deberd ser inferior a 3 segundos.

Todas las partes en contacto con el gas de escape incluido en la muestra se mantendrdn siempre a una
temperatura que impida la condensaciéon de cualquier compuesto presente en el dispositivo. Esto puede
lograrse, por ejemplo, calentando la muestra a una temperatura mas elevada y diluyéndola u oxidando las
especies (semi)volatiles.

El analizador de PN incluird una seccion calentada a una temperatura de pared de > 573K. La unidad
mantendrd las fases calentadas a temperaturas nominales de funcionamiento constantes, con una tolerancia
de £ 10 K, e indicard si las fases calentadas se encuentran a las temperaturas de funcionamiento adecuadas.
Serdn aceptables temperaturas mas bajas siempre que la eficiencia de eliminacién de particulas suspendidas
voldtiles se ajuste a las especificaciones del punto 6.4.

Los sensores de presién, de temperatura y otros sensores monitorizardn el correcto funcionamiento del
instrumento durante el funcionamiento y emitirdn un aviso o un mensaje en caso de mal funcionamiento.

El tiempo de retardo del analizador de PN serd de < 5 s.
El analizador de PN (y/o el detector de particulas suspendidas) tendrd un tiempo de subida de < 3,5 s.

Las mediciones de la concentraciéon de particulas suspendidas se comunicarin normalizadas a 273 K y
101,3 kPa. Si es necesario, se medirdn la presion yfo la temperatura en la entrada del detector y se
notificardn con el fin de normalizar la concentracién de particulas suspendidas.

Los sistemas PN conformes con los requisitos de calibracion de los Reglamentos de la CEPE n.”® 83 o0 49 o
del Reglamento Técnico Mundial n.° 15 cumplen automdticamente los requisitos de calibracion del presente
anexo.

6.2. Requisitos de eficiencia

El sistema completo del analizador de PN, incluida la linea de muestreo, deberd cumplir los requisitos de
eficiencia del cuadro 3 bis.
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Cuadro 3 bis
Requisitos de eficiencia del sistema del analizador de PN (incluida la linea de muestreo)
d, [nm] Sub-23 23 30 50 70 100 200
E(dp) analizador de | Por determi- |0,2-0,6 (03-1,2]06-1,3{0,7-13/0,7-1,3]0,5-2,0

PN nar

La eficiencia E(d,) se define como la relacion entre los valores indicados por el sistema del analizador de PN
y la concentracién en niimero de particulas indicada por un contador de particulas por condensacién de
referencia (dsp4 = 10 nm o inferior, de linealidad verificada y calibrado con un electrémetro) o por un
electrometro de referencia que mida en paralelo el aerosol monodisperso de didmetro de movilidad d,, y
cuyos resultados estén normalizados en las mismas condiciones de temperatura y presion.

Deberan adaptarse los requisitos de eficiencia para garantizar que la eficiencia de los analizadores de PN siga
siendo coherente con el margen PN. El material debe ser carbonoso y termoestable (por ejemplo, grafito
sometido a descargas de chispas u hollin de llama de difusién con pretratamiento térmico). Si la curva de
eficiencia se mide con un aerosol diferente (por ejemplo, NaCl), la correlacién con la curva del aerosol
carbonoso debe facilitarse en forma de grfico que compare las eficiencias obtenidas con los dos aerosoles
de ensayo. Las diferencias entre las eficiencias de recuento deben tenerse en cuenta ajustando las eficiencias
medidas sobre la base del gréfico proporcionado para determinar las eficiencias del aerosol carbonoso. Debe
aplicarse y documentarse la correccion para las particulas suspendidas con carga multiple, pero no podrd
exceder del 10 %. Estas eficiencias se refieren a los analizadores de PN con linea de muestreo. El analizador
de PN también puede calibrarse por partes (es decir, la unidad de preacondicionamiento puede calibrarse por
separado del detector de particulas suspendidas), siempre que se demuestre que el analizador de PN y la
linea de muestreo cumplen juntos los requisitos del cuadro 3 bis. La sefial medida del detector serd > 2 veces
el limite de deteccién (definido aqui como el nivel cero mds 3 desviaciones estdndar).

6.3. Requisitos de linealidad

El analizador de PN, incluida la linea de muestreo, deberd cumplir los requisitos de linealidad del punto 3.2
del apéndice 2 utilizando particulas carbonosas monodispersas o polidispersas. El tamario de las particulas
suspendidas (didmetro de movilidad o didmetro medio de recuento) debe ser superior a 45 nm. El ins-
trumento de referencia serd un electrémetro o un contador de particulas por condensacién (CCP) con ds =
10 nm o inferior, de linealidad verificada. También puede utilizarse un sistema de recuento del nimero de

particulas conforme con el Reglamento n.° 83 de la CEPE.

Ademds, las diferencias entre el analizador de PN y el instrumento de referencia en todos los puntos
verificados (excepto el punto cero) no sobrepasardn el 15 % de su valor medio. Deberdn verificarse al
menos 5 puntos distribuidos uniformemente (ademds del cero) La concentracion méxima verificada serd
la concentracién maxima permitida del analizador de PN.

Si el analizador de PN se calibra por partes, entonces puede verificarse inicamente la linealidad del detector
de PN, pero las eficiencias de las demds partes y la linea de muestreo deben tenerse en cuenta en el célculo

de la pendiente.

6.4. Eficiencia de eliminacién de particulas suspendidas volatiles

El sistema deberd eliminar > 99 % de las particulas suspendidas de tetracontano (CH;(CH,);3CH;) = 30 nm,
con una concentracion de entrada > 10 000 particulas por centimetro cibico en la dilucién minima.

El sistema también deberd lograr una eficiencia de eliminacién > 99 % del alcano (decano o superior)
polidisperso o aceite Emery con un didmetro medio de recuento > 50 mm y una masa > 1 mg/m’.

La eficiencia de eliminacion de las particulas suspendidas volatiles con tetracontano yfo alcano polidisperso
o aceite debe demostrarse una sola vez para la familia del instrumento. No obstante, el fabricante del
instrumento deberd indicar con qué frecuencia se deben llevar a cabo el mantenimiento o la sustitucién para
garantizar que la eficiencia de eliminacién siga cumpliendo los requisitos técnicos. En caso de que no se
facilite dicha informacién, debe comprobarse anualmente la eficiencia de eliminacién de las particulas
suspendidas volatiles de cada instrumento.».



L 175726 Diario Oficial de la Union Europea 7.7.2017

35) En el apéndice 3, en el punto 3.3, el cuadro 1 se sustituye por el cuadro siguiente:

«Cuadro 1

Tolerancias admisibles

Parémetro [unidad] Tolerancia admisible absoluta

Distancia [km] (%) 250 m de la referencia de laboratorio

THC (%) [mg/km] 15 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor

CH, (3 [mg/km] 15 mgfkm o un 15 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
NMHC (3 [mg/km] 20 mg/km o un 20 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor

PN (3) [#/km] 1210 p/km o un 50 % de la referencia de laboratorio (%), si este es mayor
CO (3 [mg/km] 150 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor
CO, [g/km] 10 g/km o un 10 % de la referencia de laboratorio, si este es mayor

NO, (?) [mg/km] 15 mg/km o un 15 % de la referencia de laboratorio, si este 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 funcion del resultado del ensayo de validacion.

(%) Pardmetro obligatorio tnicamente si la medicién constituye un requisito del punto 2.1 del presente anexo.

(%) Sistema PMP.».

36) El apéndice 4 se modifica como sigue:
a) el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:

«4. Arranque en frio

El periodo de arranque en frio abarca desde el arranque inicial del motor de combustién hasta el momento
en que el motor de combustién ha estado en funcionamiento de forma acumulativa durante 5 min. Si se
determina la temperatura del refrigerante, el arranque en frio finalizard una vez que el refrigerante alcance por
primera vez 343 K (70 °C), pero no después del punto en que el motor de combustién haya estado en
funcionamiento de forma acumulativa durante 5 minutos después del arranque inicial del motor.»;

b) el punto 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5. Mediciones de las emisiones durante la parada del motor de combustién

Se registrardn las emisiones instantdneas 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 combustién se considerard desactivado
si se cumplen dos de los criterios siguientes: la velocidad registrada del motor es < 50 rpm; el caudal masico
de escape medido es < 3 kg/h; el caudal mdsico de escape medido disminuye a < 15 % del caudal mdsico de
escape tipico en condiciones de estado continuo al ralenti.»;

c) el punto 12 se sustituye por el texto siguiente:

«12. Célculo de las emisiones en nimero de particulas suspendidas instantdneas

Las emisiones en ntimero de particulas suspendidas instantdneas [particulas suspendidas/s] se determinardn
multiplicando la concentracién instantdnea del contaminante considerado [particulas suspendidas/cm’] por
el caudal mdsico instantdneo de escape [kg/s], corregidos y ajustados ambos en funcion del tiempo de
transformacion. Si es aplicable, se introducirdn los valores negativos de emisiones instantdneas en todas las
evaluaciones de datos posteriores. Se introducirdn todos los digitos significativos de los resultados inter-
medios en el cdlculo de las emisiones instantdneas. Se aplicard la ecuacion siguiente:

PN, i = cpN igmew.i/Pe
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donde:

PN,i es el flujo en niimero de particulas suspendidas [particulas suspendidas/s]

CPNi es la concentracién medida en niimero de particulas suspendidas [#/m’] normalizada a 0 °C
Qmewi € €l caudal misico de escape medido [kg/s]

Pe es la densidad del gas de escape [kg/m®] a 0 °C (cuadro 1)

d) en el punto 1 después del titulo «Verificacion de las condiciones dindmicas del trayecto y célculo del resultado
final de las emisiones en condiciones reales de conduccién con el método 1 (ventana de promediado mévil)», el
texto «Etapa 1. Segmentacion de los datos y exclusion de las emisiones de arranque en frio (punto 4 del apéndice
4)» se sustituye por: «Etapa 1. Segmentacion de los datos»;

e) en el punto 3.1 después del titulo «Verificacion de las condiciones dindmicas del trayecto y calculo del resultado
final de las emisiones en condiciones reales de conduccién con el método 1 (ventana de promediado mévil)», la
ultima frase del parrafo primero se modifica como sigue.

«El cdlculo descrito en el presente punto deberd hacerse a partir del primer punto (hacia delante).»;

f) en el punto 3.1 después del titulo «Verificacion de las condiciones dindmicas del trayecto y calculo del resultado
final de las emisiones en condiciones reales de conduccién con el método 1 (ventana de promediado mévil)», en
el parrafo segundo, se suprimen los guiones segundo y cuarto;

g) en el punto 3.2 después del titulo «Verificacién de las condiciones dindmicas del trayecto y célculo del resultado
final de las emisiones en condiciones reales de conducciéon con el método 1 (ventana de promediado mévil)», se
aflade el siguiente parrafo:

«En caso de que se someta a ensayo un VEH-SCE, el cdlculo de la ventana se iniciard en el encendido e incluird
eventos de conduccién durante los que no se emita CO,.»;

h) en el punto 5 después del titulo «Verificacién de las condiciones dindmicas del trayecto y célculo del resultado
final de las emisiones en condiciones reales de conduccién con el método 1 (ventana de promediado movil)», se
inserta el siguiente parrafo:

«En el caso de los vehiculos de la categorfa N2 equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un dispositivo
que limite la velocidad del vehiculo a 90 km/h, la proporcién de ventanas de autopista en el ensayo completo
deberd ser de al menos un 5 %.»;

i) en el punto 5.3 después del titulo «Verificacion de las condiciones dindmicas del trayecto y calculo del resultado
final de las emisiones en condiciones reales de conduccién con el método 1 (ventana de promediado mévil)», se
aflade el siguiente parrafo:

«Cuando se somete a ensayo un VEH-SCE, y solo si no se cumple el requisito minimo especificado del 50 %,
podrd aumentarse la tolerancia positiva superior tol; por etapas de 1 punto porcentual hasta alcanzar el objetivo
del 50 % de ventanas normales. Al utilizar este mecanismo, tol; no deberd exceder nunca del 50 %.»

j) en el punto 6.1 después del titulo «Verificacion de las condiciones dindmicas del trayecto y célculo del resultado
final de las emisiones en condiciones reales de conduccién con el método 1 (ventana de promediado movil)», se
aflade el siguiente parrafo:

«Por lo que respecta a todas las ventanas de promediado, incluidos los puntos de datos de arranque en frio, como
se define en el punto 4 del apéndice 4, la funcién de ponderacién es igual a 1..

37) El apéndice 6 se modifica como sigue:
a) en el punto 3.1 se afiade el pérrafo siguiente:

«Las disposiciones de este apéndice 6 solo se aplicardn a los VEH-SCE (tal como se definen en el punto 1.2.40) si
la potencia de rueda se ha determinado midiendo el par en el buje de la rueda.»;
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b) el punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2. Célculo de las medias moviles de los datos de ensayo instantaneos

Las medias moéviles de 3 segundos se calculardn a partir de todos los datos de ensayo instantineos
pertinentes para reducir la influencia de un posible ajuste en funcién del tiempo imperfecto entre el caudal
mésico de las emisiones y la potencia de rueda. Los valores de las medias méviles se calculardn con una
frecuencia de 1 Hz:

k+2
Mo 354 = i=k Mgas,i
905,35, 3
k+2
35k = Zi:k P Wi
w,3s, 3
k+2
_ Ziik Vi
Visk = 3

donde:

k es la etapa de tiempo de los valores de las medias mdviles

i es la etapa de tiempo de los datos de ensayo instantineos»;
c) en el punto 3.3, el cuadro 1-1 se sustituye por el cuadro siguiente:

«Cuadro 1-1

Intervalos de velocidad para la asignacion de los datos de ensayo a las condiciones urbana, rural y de
autopista en el método de discretizacion en intervalos de potencia

Categorfa de vehiculos Urbana Rural (1) De autopista (1)
M1, M2, N1 v; [km/h] 0ac< 60 >60a< 90 > 90
N2 v; [km/h] 0ac< 60 > 60 a < 80 > 80

(') No se utiliza en la evaluacion reglamentaria real de la conduccién urbana.»;

d) en el punto 3.4.2, las ecuaciones que aparecen después del texto «Resultados correspondientes (véanse el cuadro 2
y el cuadro 3):» se sustituyen por las siguientes:

70[km/h] /3,6 x (79,19 + 0,73[N/(km/h)] x 70[km/h] + 0,03[N/(km/h)?] x
(70[km/h])? + 1 470[kg] x 0,45[m/s?]) x 0.001
Piive = 18,25 kW)

Prive =

e) en el punto 3.5 se suprime el parrafo primero;
f) el punto 3.6 se sustituye por el texto siguiente:

«3.6. Comprobacion de la cobertura de clases de potencia y de la normalidad de la distribucién de potencia

Para un ensayo vélido, debe asignarse un niimero suficiente de valores de emisiéon medidos a las clases de
potencia pertinentes. Esta exigencia se comprueba por el niimero de valores medios de 3 segundos (c6m-
putos) asignados a cada clase de potencia:
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— se requiere una cobertura minima de 5 computos para el trayecto total en cada categoria de potencia de
rueda hasta la clase n.° 6 o hasta la clase que incluya el 90 % de la potencia nominal, si esta corresponde
a un nimero de clase mds bajo. Si se hacen menos de 5 computos en una clase de potencia de rueda
superior a la n. 6, el valor medio de emisién de dicha clase (mg, 3,)) y la velocidad media de la clase
(v351) se fijardn en 0,

— se requiere una cobertura minima de 5 computos para la parte urbana del trayecto en cada categoria de
potencia de rueda hasta la clase n.° 5 o hasta la clase que incluya el 90 % de la potencia nominal, si esta
corresponde a un nimero de clase mds bajo. Si se hacen menos de 5 computos en la parte urbana del
trayecto en una clase de potencia de rueda superior a la n.° 5, el valor medio de emisién de dicha clase
(Mgy 351) ¥ la velocidad media de la clase (vs ) se fijardn en 0.;

g) en el punto 4, el texto que aparece después de la figura 2 se sustituye por el texto siguiente:

«La potencia de rueda real se calculard a partir del caudal mésico de CO, medido, como sigue:

CO,i — Dywr1c
Py = S —
WLTC

Donde CO, en [g/h]
P,; en [kW]

La ecuacion anterior puede utilizarse para obtener Pyy; a efectos de la clasificacién de las emisiones medidas, segtin
la descripcién del punto 3, teniendo en cuenta las condiciones adicionales siguientes en el célculo:

I) siv;<1km/hysiCO2; < Dyyrc, entonces P,; =0
I) siv; > 1 kmfhysi CO2; < 0,5 X Dyyre, entonces Py = Py
38) El apéndice 7 se modifica como sigue:
a) los puntos 3 a 3.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

3. CONSTITUCION DE LA FAMILIA DE ENSAYO DE PEMS

Una familia de ensayo de PEMS incluird vehiculos acabados con caracteristicas de emision similares.
Podrén incluirse tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones en una familia de ensayo de
PEMS solo en la medida en que los vehiculos completados dentro de una familia de ensayo de PEMS 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 homologacion que expide la homologacién de tipo en lo que concierne a las emisiones de
conformidad con el Reglamento (CE) n.° 715/2007 (“la autoridad”).

3.1.2. El fabricante que ha recibido la homologacién de tipo en lo que concierne a las emisiones de conformidad
con el Reglamento (CE) n.° 715/2007.»;

b) el punto 4.2.7 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.7. Al menos un vehiculo de la familia de PEMS se someterd a un ensayo de arranque en caliente.»;
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¢) se inserta el punto 4.2.8 siguiente:

«4.2.8. No obstante lo dispuesto en los puntos 4.2.1 a 4.2.6, se seleccionard para el ensayo, como minimo, el
ntmero de tipos de vehiculos por lo que respecta a las emisiones de una familia de ensayo de PEMS
indicado a continuacién:

Namero N de tipos de vehiculos| .. . de tinos de vehicul | I\(Ilume? nlunimo IIIT de tipos
or lo que respecta a las emi- Nidmero minimo NT de tipos de vehiculos por lo | de vehiculos por lo que res-
in)ones de una familia de ensavo | 4U€ respecta a las emisiones seleccionados para el | pecta a las emisiones seleccio-

de PEMS 4 ensayo de PEMS de arranque en frio nados para el ensayo de PEMS
¢ de arranque en caliente
1 1 1)
entre 2 y 4 2 1
entre 5y 7 3 1
entre 8 y 10 4 1
entre 11 y 49 NT =3 + 0,1 x N () 2
mds de 49 NT = 0,15 x N () 3

(") NT se redondeard al niimero entero inmediatamente superior.
(?) Cuando haya un solo tipo de vehiculos por lo que respecta a las emisiones en una familia de ensayo de PEMS, se
someterd a ensayo de arranque en frio y en caliente.».

39) Se inserta el apéndice 7c que figura a continuacién:

«Apéndice 7c

Verificacion de las condiciones del trayecto y cilculo del resultado final de las emisiones en condiciones
reales de conduccion en el caso de VEH-CCE

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describen la verificacion de las condiciones del trayecto y el cdlculo del resultado final
de las emisiones en condiciones reales de conducciéon en el caso de VEH-CCE. El método propuesto en el
apéndice serd objeto de revision con el fin de encontrar uno mds completo.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

M, es la masa ponderada, especifica de la distancia, de contaminantes gaseosos [mg/km] o en niimero
de particulas suspendidas [#/km] que se emiten respectivamente durante el trayecto completo

m, es la masa de emisiones de contaminantes gaseosos [g] o en nimero de particulas suspendidas
[#] que se emiten respectivamente durante el trayecto completo

M, o2 es la masa de CO, [g] emitido durante el trayecto completo

M, es la masa ponderada, especifica de la distancia, de contaminantes gaseosos [mg/km] o en nimero
de particulas suspendidas [#/km] que se emiten respectivamente durante la parte urbana del
trayecto

m, es la masa de emisiones de contaminantes gaseosos o en niimero de particulas suspendidas que se
emiten respectivamente durante la parte urbana del trayecto [mg]

m, co2 es la masa de CO, [g] emitido durante la parte urbana del trayecto

Mywi1c.coz es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] para un ensayo en la condicién de mante-

nimiento de carga durante el WLTC

3. REQUISITOS GENERALES

Las emisiones de contaminantes gaseosos y de particulas suspendidas de los VEH-CCE se evaluardn en dos fases.
En primer lugar, se evaluardn las condiciones del trayecto con arreglo al punto 4. En segundo lugar, se calculard el
resultado final de las emisiones en condiciones reales de conduccién de conformidad con el punto 5. Se
recomienda iniciar el trayecto con la baterfa en estado de mantenimiento de carga para garantizar que se cumpla
el tercer requisito del punto 4. La bateria no se cargard desde fuera durante el trayecto.
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4. VERIFICACION DE LAS CONDICIONES DEL TRAYECTO
Se verificard, siguiendo un procedimiento simple de tres fases, que:
1) el trayecto cumple los requisitos generales, las condiciones limite, los requisitos del trayecto y operativos y las

especificaciones relativas al aceite lubricante, el combustible y los reactivos que se definen en los puntos 4 a 8
del presente anexo IIIA;

2) el trayecto cumple las condiciones del trayecto establecidas en los apéndices 7a y 7b del presente anexo IIIA;

3) el motor de combustién ha estado funcionando durante una distancia acumulativa minima de 12 km en
condiciones urbanas.

Si al menos uno de los requisitos no se cumple, el trayecto no serd vélido y se repetird hasta que las condiciones
del trayecto sean validas.

5. CALCULO DEL RESULTADO FINAL DE LAS EMISIONES EN CONDICIONES REALES DE CONDUCCION

En el caso de los trayectos vélidos, el resultado final de las emisiones en condiciones reales de conduccién se
calculard sobre la base de una simple evaluacion de la relacién entre las emisiones acumulativas de contaminantes
gaseosos y de particulas suspendidas y las emisiones acumulativas de CO, en tres fases:

1) determinar las emisiones totales de contaminantes gaseosos y en nimero de particulas suspendidas [mg;#]
correspondientes al trayecto completo como m, y a la parte urbana del trayecto como m,;

2) determinar la masa total de CO, [g] emitido durante el trayecto completo en condiciones reales de conduccion
como m, cp, y durante la parte urbana del trayecto como m, ¢q;

3) determinar la masa especifica de la distancia de CO, My 7c o [g/km] en la condicion de mantenimiento de
carga correspondiente a los vehiculos concretos (valor declarado para el vehiculo concreto) como se describe
en 1151/2016; ensayo de tipo I, incluido el arranque en frio;

4) calcular el resultado final de las emisiones en condiciones reales de conduccién como sigue:

mg
M, = * Mwirc,co, con respecto al trayecto completo;
My co,
my,
M, = * Mwrrc co, con respecto a la parte urbana del trayecto.».
my, co, '

40) El apéndice 8 se modifica como sigue:
a) el punto 3.1 se modifica como sigue:

«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 estarin separados por una coma,
ASCII-Code #h2C. Los valores de los subpardmetros estardn separados por dos puntos, ASCII-Code #h3B.
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.»;

b) en el punto 3.3, la primera frase del parrafo segundo se modifica como sigue:

«El fabricante del vehiculo registrard los resultados disponibles de los métodos de evaluacién de datos en ficheros
separados.».
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ANEXO III

El anexo IX, parte I, de la Directiva 2007/46/CE queda modificado como sigue:

a) se introduce un nuevo punto 48.2 después del punto 48.1 en la cara 2 del certificado de conformidad de los vehiculos
M1 tal como se indica a continuacién:

«48.2. Los valores maximos declarados de RDE (si procede)

Trayecto de RDE completo: NOX: ..cvueecereecereceienecrrisnecereneces , Particulas (ntimero): .........

Trayecto de RDE urbano: NOx: ........ , Particulas (NMero): .....cocooveeveerevereerrenreseeierenians »

b) se introduce un nuevo punto 48.2 después del punto 48.1 en la cara 2 del certificado de conformidad de los vehiculos
M2 tal como se indica a continuacion:

«48.2. Los valores maximos declarados de RDE (si procede)

Trayecto de RDE completo: NOX: ..ovveeeeeeeeeeeemeeeiseeeesseseseneees , Particulas (nGimero): .........

Trayecto de RDE urbano: NOX: ....covcccumecermecermeecrinecereneceninne , Particulas (DUMEr0): ..ooveceeerecereereriecreeeeeeseresenes ”

¢) se introduce un nuevo punto 48.2 después del punto 48.1 en la cara 2 del certificado de conformidad de los vehiculos
N1 tal como se indica a continuacién:

«48.2. Los valores maximos declarados de RDE (si procede)

Trayecto de RDE completo: NOX: ..cveeceeenecerereceiereceeisecereseces , Particulas (ntimero): .........

Trayecto de RDE urbano: NOx: ........ , Particulas (NMEro): .....coccoeveeveeeeereerreereseeiesenians »

d) se introduce un nuevo punto 48.2 después del punto 48.1 en la cara 2 del certificado de conformidad de los vehiculos
N2 tal como se indica a continuacién:

«48.2. Los valores maximos declarados de RDE (si procede)

Trayecto de RDE completo: NOX: ..ccveeeeccereeeneemeesncsessesnseceens , Particulas (nimero): .........

Trayecto de RDE urbano: NOX: ....covceurmeceeeceemnecesescesesesenne , Particulas (NUMETO): ..ooevveerveeereereesesies e »
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