29.12.2017 Diario Oficial de la Unién Europea L 349/1

II

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

REGLAMENTO (UE) 2017/2400 DE LA COMISION
de 12 de diciembre de 2017

por el que se desarrolla el Reglamento (CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en

lo relativo a la determinaciéon de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los

vehiculos pesados, y por el que se modifican la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo y el Reglamento (UE) n.° 582/2011 de la Comisién

(Texto pertinente a efectos del EEE)
LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea,

Visto el Reglamento (CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de junio de 2009, relativo a la
homologacion 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 informacién sobre reparacién y mantenimiento de vehiculos y por el que se modifican 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 ('), y en particular su articulo 4, apartado 3, y su articulo 5, apartado 4, letra e),

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 7,

Considerando lo siguiente:

(1) El Reglamento (CE) n. 595/2009 es uno de los actos reglamentarios particulares del procedimiento de
homologacién de tipo establecido por la Directiva 2007/46/CE. En €l se otorgan a la Comisién poderes para
adoptar medidas relativas a las emisiones de CO, y al consumo de combustible de los vehiculos pesados. El
presente Reglamento tiene como finalidad establecer medidas para la obtencién de informacién exacta sobre las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos pesados nuevos introducidos en el mercado de
la Unién.

(2)  La Directiva 2007/46/CE contiene los requisitos necesarios a efectos de la homologacion de tipo de un vehiculo
entero.

(3)  El Reglamento (UE) n. 582/2011 de la Comision (}) presenta los requisitos para la homologacion de vehiculos
pesados en lo concerniente a las emisiones y al acceso a la informacion sobre la reparacién y el mantenimiento
de los vehiculos. Las medidas para la determinacion de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
vehiculos pesados nuevos deben formar parte del sistema de homologacién de tipo instituido por dicho
Reglamento. A fin de obtener las homologaciones mencionadas anteriormente, debe exigirse una licencia para
realizar simulaciones encaminadas a determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un
vehiculo.

() DOL 188 de 18.7.2009, p. 1.

() DOL263de9.10.2007, p. 1.

() Reglamento (UE) n.° 582/2011 de la Comisién, de 25 de mayo de 2011, por el que se aplica y se modifica el Reglamento (CE)
n.°595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo concerniente a las emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y por el que se
modifican los anexos I'y Il de la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 167 de 25.6.2011, p. 1).
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(10)

(13)

(14)

Las emisiones procedentes de camiones, autobuses y autocares, que son las categorfas mds representativas de
vehiculos pesados, representan actualmente en torno al 25 % de las emisiones de CO, del transporte por
carretera, y se espera que sigan aumentando en el futuro. Para alcanzar el objetivo de reducir en un 60 % las
emisiones de CO, procedentes del transporte de aqui a 2050, es preciso introducir medidas eficaces que pongan
freno a las emisiones procedentes de los vehiculos pesados.

Hasta ahora, la legislacion de la Unién no ha establecido ningiin método comtin para medir las emisiones de CO,
y el consumo de combustible de los vehiculos pesados, lo que ha hecho imposible comparar objetivamente el
rendimiento de los vehiculos o establecer medidas, ya sea a nivel de la Unién o nacional, que fomenten la
introduccion de vehiculos més eficientes desde el punto de vista energético. En consecuencia, no ha habido en el
mercado transparencia alguna en cuanto a la eficiencia energética de los vehiculos pesados.

El sector de los vehiculos pesados estd muy diversificado y presenta un niimero significativo de tipos y modelos
diferentes de vehiculos, asi como un alto grado de personalizacién. La Comisién ha analizado en profundidad las
opciones disponibles para medir las emisiones de CO, y el consumo de combustible de esos vehiculos y ha
llegado a la conclusién de que, para obtener datos tinicos al menor coste con respecto a cada vehiculo fabricado,
las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos pesados deben determinarse mediante
software de simulacién.

Para plasmar la diversidad del sector, los vehiculos pesados deben dividirse en grupos de vehiculos con una
configuracion de ejes, una configuracién de chasis y una masa mdxima en carga técnicamente admisible similares.
Esos pardmetros definen la finalidad de un vehiculo y deben, pues, determinar el conjunto de ciclos de ensayo
utilizado a efectos de simulacién.

Puesto que no existe en el mercado ningln software que cumpla los requisitos necesarios para evaluar las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos pesados, la Comisién debe desarrollar un
software especifico a esos efectos.

Dicho software debe estar a disposicién del puablico y ser de fuente abierta, descargable y ejecutable. Debe incluir
una herramienta de simulacion para el cdlculo de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de
vehiculos pesados concretos. La herramienta debe concebirse de modo que utilice como datos de entrada aquellos
que reflejen las caracteristicas de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas que tienen
un impacto significativo en las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos pesados: motor,
caja de cambios y componentes adicionales de la linea de transmisién, ejes, neumadticos, aerodindmica y
accesorios. El software debe incluir también herramientas de preprocesamiento para la verificacion y el preprocesa-
miento de los datos de entrada de la herramienta de simulacién relativos al motor y a la resistencia aerodindmica
del vehiculo, asi como una herramienta de hashing para la encriptacion de los archivos de entrada y salida de la
herramienta de simulacién.

Para hacer posible una evaluacion realista, la herramienta de simulacién debe estar provista de una serie de
funcionalidades que permitan la simulacién de vehiculos con diferentes cargas utiles y combustibles a lo largo de
ciclos de ensayo especificos asignados a un vehiculo en funcién de su aplicacién.

Reconociendo que es importante el funcionamiento adecuado del software para poder determinar correctamente
las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos, asi como mantenerse al dia del progreso
tecnoldgico, la Comisién debe encargarse del mantenimiento del software y de su actualizacién cada vez que sea
necesario.

Las simulaciones deben realizarlas los fabricantes de los vehiculos antes de la matriculacion, la venta o la puesta
en servicio de un vehiculo nuevo en la Unién. Asimismo, deben establecerse disposiciones para autorizar los
procesos de los fabricantes de los vehiculos destinados al cdlculo de las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los vehiculos. Los procesos de manipulacién y aplicacién de los datos por parte de los fabricantes
de los vehiculos para el cdlculo de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos por medio
de la herramienta de simulacién deben ser sometidos a evaluacién y a un estrecho seguimiento por las
autoridades de homologacién, al objeto de garantizar que las simulaciones se realicen correctamente. Por
consiguiente, deben establecerse disposiciones que exijan a los fabricantes de los vehiculos obtener una licencia
para utilizar la herramienta de simulaci6n.

Las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes, las
unidades técnicas independientes y los sistemas que tienen un impacto significativo en las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de los vehiculos pesados deben utilizarse como datos de entrada de la herramienta de
simulacion.

Para reflejar las especificidades de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas concretos
y permitir una determinacién mds precisa de sus propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible, deben establecerse disposiciones para la certificacion de esas propiedades sobre la base
de ensayos.
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(15) A fin de limitar los costes de la certificacion, los fabricantes deben tener la posibilidad de agrupar en familias los
componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas que tengan un disefio similar y similares
caracteristicas en cuanto a emisiones de CO, y consumo de combustible. Dentro de cada familia debe someterse
a ensayo el componente, la unidad técnica independiente o el sistema con las caracteristicas menos favorables en
cuanto a emisiones de CO, y consumo de combustible, y sus resultados deben ser aplicables a toda la familia.

(16) Los costes relacionados con los ensayos pueden constituir un obstdculo significativo especialmente para las
empresas que fabrican componentes, unidades técnicas independientes o sistemas en pequefias cantidades. Para
ofrecer una alternativa econémicamente viable a la certificacion, deben establecerse valores normalizados para
determinados componentes, unidades técnicas independientes y sistemas, con la posibilidad de utilizar dichos
valores en lugar de los valores certificados determinados sobre la base de ensayos. No obstante, los valores
normalizados deben establecerse de manera que animen a los proveedores de componentes, unidades técnicas
independientes y sistemas a solicitar la certificacion.

(17) A fin de garantizar que los resultados relativos a las emisiones de CO, y al consumo de combustible declarados
por los proveedores de componentes, unidades técnicas independientes y sistemas y por los fabricantes de
vehiculos sean correctos, deben establecerse disposiciones para verificar y garantizar la utilizacion conforme de la
herramienta de simulaciéon y la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas pertinentes.

(18) Al objeto de dar un tiempo de preparacién suficiente a las autoridades nacionales y a la industria, la obligacién
de determinar y declarar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos nuevos debe
implementarse de forma gradual para diferentes grupos de vehiculos, empezando por aquellos que mads
contribuyen a las emisiones de CO, del sector de los vehiculos pesados.

(19) Las disposiciones contenidas en el presente Reglamento forman parte del marco establecido por la Directiva
2007/46/CE y complementan las disposiciones para la homologacion de tipo con respecto a las emisiones y la
informacién sobre la reparacién y el mantenimiento de los vehiculos establecidas en el Reglamento (UE)
n.° 582/2011. Para establecer una relacion clara entre esas disposiciones y el presente Reglamento, procede
modificar en consecuencia la Directiva 2007/46/CE y el Reglamento (UE) n.> 582/2011.

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

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:
CAPITULO 1
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1
Objeto

El presente Reglamento complementa el marco juridico para la homologacion de tipo de los vehiculos de motor y de los
motores con respecto a las emisiones y a la informacién sobre la reparacién y el mantenimiento de los vehiculos
establecido por el Reglamento (UE) n.o 582/2011, fijando las normas para la expedicién de licencias que permitan
utilizar una herramienta de simulacién con vistas a la determinaciéon de las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los vehiculos nuevos que vayan a venderse, matricularse o ponerse en servicio en la Unidn, asi como
para la utilizacion de dicha herramienta de simulacién y la declaracién de los valores de emisiones de CO, y consumo
de combustible asi determinados.

Articulo 2
Ambito de aplicacién

1. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 4, parrafo segundo, el presente Reglamento serd de aplicacion para los
vehiculos de la categorfa N2, segtin se define en el anexo II de la Directiva 2007/46/CE, con una masa mdxima en carga
técnicamente admisible superior a 7 500 kg, y para todos los vehiculos de la categoria N3, segtin se define en dicho
anexo.

2. En el caso de homologaciones de tipo multifisicas de los vehiculos mencionados en el apartado 1, el presente
Reglamento serd de aplicacién tnicamente para los vehiculos bdsicos dotados como minimo de chasis, motor,
transmision, ejes y neumaticos.

3. El presente Reglamento no serd de aplicacién para los vehiculos todoterreno, los vehiculos especiales y los
vehiculos especiales todoterreno segtin se definen, respectivamente, en los puntos 2.1, 2.2 y 2.3 de la parte A del
anexo II de la Directiva 2007/46/CE.
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Articulo 3

Definiciones

A los efectos del presente Reglamento, se entenderd por:

1) «propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible»: propiedades especificas
calculadas de un componente, una unidad técnica independiente o un sistema que determinan el impacto de la
pieza en las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un vehiculo;

2) «datos de entrada»: informacién sobre las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de un componente, una unidad técnica independiente o un sistema, que es utilizada por la herramienta
de simulacién para determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un vehiculo;

3) «informacién de entrada» informacién relativa a las caracteristicas de un vehiculo, que es utilizada por la
herramienta de simulacién para determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible del vehiculo y que
no forma parte de los datos de entrada;

X

«fabricante» persona u organismo que es responsable ante la autoridad de homologacién de todos los aspectos del
proceso de certificacion y de garantizar la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y
el consumo de combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas; no es esencial
que la persona o el organismo participen directamente en todas las fases de fabricacién del componente, la unidad
técnica independiente o el sistema objeto de certificacion;

5) «entidad autorizada»: autoridad nacional autorizada por un Estado miembro para pedir informacion pertinente a los
fabricantes y a los fabricantes de vehiculos sobre las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de un componente concreto, una unidad técnica independiente concreta o un sistema
concreto y sobre las emisiones de CO, y el consumo de combustible de vehiculos nuevos, respectivamente;

(=)
~

«transmision»: dispositivo compuesto de al menos dos marchas variables, que cambian el par y la velocidad con
relaciones definidas;

~
~

«convertidor de par»: componente hidrodindmico de arranque en forma de componente independiente de la linea
de transmisién o de la transmision, con flujo de potencia en serie, que adapta la velocidad entre el motor y la rueda
y ejerce la multiplicacién del par;

(&)
=

«otro componente de transferencia de par» u «OTTC» componente giratorio unido a la linea de transmisién que
produce pérdidas de par en funcién de su propia velocidad de giro;

9) «componente adicional de la linea de transmisién» o «<ADC»: componente giratorio de la linea de transmisiéon que
transfiere o distribuye potencia a otros componentes de la linea de transmisiéon y produce pérdidas de par en
funcién de su propia velocidad de giro;

10

~

«gjer: arbol central de una rueda o una rueda dentada giratorias, como eje motor de un vehiculo;

11

N

«resistencia aerodindmica»: caracteristica de la configuracién de un vehiculo relacionada con la fuerza aerodindmica
que actia sobre este en sentido contrario al del flujo de aire, y determinada multiplicando el coeficiente de
resistencia y la seccion transversal correspondientes a unas condiciones de viento cruzado nulo;

12

—

«accesorios» componentes del vehiculo, a saber, el ventilador del motor, el sistema de direccidn, el sistema eléctrico,
el sistema neumético y el sistema de aire acondicionado, cuyas propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y
el consumo de combustible se definen en el anexo IX;

13

~

«familia de componentes»,, «familia de unidades técnicas independientes» o «familia de sistemas» agrupamiento
realizado por el fabricante de componentes, unidades técnicas independientes o sistemas, respectivamente, que, por
su disefio, poseen propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible similares;

14

=

«componente de origen», «unidad técnica independiente de origen» o «sistema de origen»: componente, unidad
técnica independiente o sistema, respectivamente, seleccionados entre una familia de componentes, unidades
técnicas independientes o sistemas, respectivamente, de manera que sus propiedades relacionadas con las emisiones
de CO, y el consumo de combustible representen el caso mds desfavorable de dicha familia de componentes,
unidades técnicas independientes o sistemas.
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Articulo 4
Grupos de vehiculos

A los efectos del presente Reglamento, los vehiculos de motor se clasificardn en grupos de vehiculos conforme al
cuadro 1 del anexo L

Los articulos 5 a 22 no son de aplicacién para los vehiculos de motor de los grupos de vehiculos 0, 6, 7, 8, 13, 14, 15
y 17.

Articulo 5
Herramientas electrdnicas

1. La Comisién proporcionard gratuitamente las siguientes herramientas electronicas en forma de software descargable
y ejecutable:

a) una herramienta de simulacion;
b) herramientas de preprocesamiento;
¢) una herramienta de hashing.

La Comision se ocupard del mantenimiento de las herramientas electrénicas y realizard en ellas las modificaciones y
actualizaciones necesarias.

2. La Comision dard acceso a las herramientas electronicas mencionadas en el apartado 1 a través de una plataforma
especifica de distribucién electrénica de acceso publico.

3. La herramienta de simulacion se utilizard para determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de
los vehiculos nuevos. Deberd diseflarse de modo que funcione basdndose en la informacién de entrada especificada en el
anexo Il y en los datos de entrada mencionados en el articulo 12, apartado 1.

4. Las herramientas de preprocesamiento se utilizardn para verificar y recopilar los resultados de los ensayos y para
realizar cdlculos adicionales relativos a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de determinados componentes, unidades técnicas independientes o sistemas y convertirlos en un formato
utilizado por la herramienta de simulacién. El fabricante deberd utilizar las herramientas de preprocesamiento tras
realizar los ensayos a los que se refieren el punto 4 del anexo V, en el caso de los motores, y el punto 3 del anexo VIII,
en el caso de la resistencia aerodindmica.

5. La herramienta de hashing se utilizard para establecer una asociacién inequivoca entre las propiedades relacionadas
con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas de un componente, una unidad técnica indepen-
diente o un sistema y su respectivo documento de certificacion, asi como una asociacion inequivoca entre un vehiculo y
el correspondiente archivo de registros de su fabricante segtin el punto 1 del anexo IV.

CAPITULO 2

LICENCIA PARA UTILIZAR LA HERRAMIENTA DE SIMULAQION A EFECTOS DE HOMOLOGACION DE
TIPO CON RESPECTO A LAS EMISIONES Y A LA INFORMACION SOBRE LA REPARACION Y EL MANTENI-
MIENTO DE LOS VEHICULOS

Articulo 6

Solicitud de la licencia para utilizar la herramienta de simulacién con vistas a la determinacién de
las emisiones de CO, y el consumo de combustible de vehiculos nuevos

1. El fabricante de vehiculos deberd presentar a la autoridad de homologacién una solicitud de licencia para utilizar la
herramienta de simulacién a la que se refiere el articulo 5, apartado 3, con vistas a la determinacién de las emisiones de
CO, y el consumo de combustible de vehiculos nuevos pertenecientes a uno o mas grupos de vehiculos («icencia»).

2. La solicitud de licencia se hard en forma de ficha de caracteristicas elaborada siguiendo el modelo del apéndice 1
del anexo 1L

3. La solicitud de licencia deberd ir acompafiada de una descripcién adecuada de los procesos establecidos por el
fabricante para determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible con respecto a todos los grupos de
vehiculos de que se trate, conforme al punto 1 del anexo IL
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Deberd asimismo ir acompafiada del informe de evaluacién redactado por la autoridad de homologacion tras realizar
una evaluacién de conformidad con el punto 2 del anexo II.

4.  El fabricante de vehiculos deberd presentar a la autoridad de homologacion la solicitud de licencia elaborada de
acuerdo con los apartados 2 y 3, a mds tardar, juntamente con la solicitud de homologaci6n de tipo CE de un vehiculo
con un sistema de motor homologado con respecto a las emisiones y al acceso a la informacién sobre la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos con arreglo al articulo 7 del Reglamento (UE) n.> 582/2011, o con la solicitud de
homologacion de tipo CE de un vehiculo con respecto a las emisiones y al acceso a la informacién sobre la reparacion y
el mantenimiento de los vehiculos con arreglo al articulo 9 de dicho Reglamento. La solicitud de licencia debe referirse
al grupo de vehiculos en el que se incluya el tipo de vehiculo al que se refiere la solicitud de homologacién de tipo CE.

Articulo 7
Disposiciones administrativas para la concesion de la licencia

1. La autoridad de homologacién concederd la licencia si el fabricante presenta una solicitud de acuerdo con el
articulo 6 y demuestra que se cumplen los requisitos establecidos en el anexo II con respecto a los grupos de vehiculos
de que se trate.

Si los requisitos establecidos en el anexo II solo se cumplen con respecto a algunos de los grupos de vehiculos especi-
ficados en la solicitud de licencia, esta solo se concederd con respecto a esos grupos de vehiculos.

2. Lalicencia se expedird de conformidad con el modelo del apéndice 2 del anexo II.

Articulo 8

Cambios ulteriores en los procesos establecidos para determinar las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de los vehiculos

1.  La licencia se extenderd a grupos de vehiculos distintos de aquellos a los que se concedi6, de acuerdo con el
articulo 7, apartado 1, si el fabricante de vehiculos demuestra que los procesos por €l establecidos para determinar las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los grupos de vehiculos cubiertos por la licencia cumplen
plenamente los requisitos del anexo II también con respecto a esos otros grupos de vehiculos.

2. El fabricante de vehiculos deberd solicitar la extension de la licencia de conformidad con el articulo 6, apartados 1,
2y 3.

3. Una vez obtenida la licencia, el fabricante de vehiculos deberd notificar sin demora a la autoridad de homologacién
todo cambio que se introduzca en los procesos por él establecidos para determinar las emisiones de CO, y el consumo
de combustible de los grupos de vehiculos cubiertos por la licencia que pueda afectar a la exactitud, la fiabilidad y la
estabilidad de esos procesos.

4.  Tras recibir la notificacién a la que se refiere el apartado 3, la autoridad de homologacién informard al fabricante
de vehiculos acerca de si los procesos afectados por los cambios siguen estando cubiertos por la licencia concedida, de si
debe extenderse la licencia de acuerdo con los apartados 1 y 2, o de si debe solicitarse una licencia nueva de
conformidad con el articulo 6.

5. Si los cambios no estdn cubiertos por la licencia, el fabricante deberd solicitar, en el plazo de un mes tras la
recepcion de la informaciéon mencionada en el apartado 4, una extensién de la licencia o una licencia nueva. Si el
fabricante no solicita una extensién de la licencia o una licencia nueva en ese plazo, o si se rechaza la solicitud, le serd
retirada la licencia.

CAPITULO 3

UTILIZACION DE LA HERRAMIENTA DE SIMULACION CON VISTAS A LA DETERMINACION DE LAS
EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE A EFECTOS DE MATRICULACION, VENTA Y
PUESTA EN SERVICIO DE VEHICULOS NUEVOS

Articulo 9

Obligacién de determinar y declarar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
vehiculos nuevos

1. El fabricante de vehiculos deberd determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de todo vehiculo
nuevo que vaya a venderse, matricularse o ponerse en servicio en la Unién utilizando la tltima versién disponible de la
herramienta de simulacién a la que se refiere el articulo 5, apartado 3.
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El fabricante de vehiculos solo podrd utilizar la herramienta de simulacién a los efectos del presente articulo si estd en
posesion de una licencia concedida para el grupo de vehiculos en cuestion de conformidad con el articulo 7, o extendida
para el grupo de vehiculos en cuestién de conformidad con el articulo 8, apartado 1.

2. El fabricante de vehiculos deberd registrar los resultados de la simulacion realizada conforme al apartado 1, parrafo
primero, en el archivo de registros del fabricante elaborado siguiendo el modelo de la parte I del anexo IV.

Estard prohibido efectuar ulteriormente cambios en el archivo de registros del fabricante, excepto en los casos
contemplados en el articulo 21, apartado 3, parrafo segundo, y en el articulo 23, apartado 6.

3. El fabricante deberd crear un hash criptografico del archivo de registros del fabricante utilizando la herramienta de
hashing a la que se refiere el articulo 5, apartado 5.

4. Todo vehiculo que vaya a venderse, matricularse o ponerse en servicio deberd ir acompafiado del archivo de
informacién del cliente elaborado por el fabricante siguiendo el modelo de la parte II del anexo IV.

Todo archivo de informacién del cliente deberd incluir una marca del hash criptogréfico del archivo de registros del
fabricante al que se refiere el apartado 3.

5. Todo vehiculo que vaya a venderse, matricularse o ponerse en servicio deberd ir acompafiado de un certificado de
conformidad que incluya una marca del hash criptografico del archivo de registros del fabricante al que se refiere el
apartado 3.

El pérrafo primero no serd de aplicacion en el caso de los vehiculos homologados de conformidad con el articulo 24 de
la Directiva 2007/46/CE.

Articulo 10
Modificaciones, actualizaciones y mal funcionamiento de las herramientas electrénicas

1. En caso de modificaciones o actualizaciones de la herramienta de simulacion, el fabricante de vehiculos deberd
comenzar a utilizar la herramienta de simulaciéon modificada o actualizada a lo sumo tres meses después de que las
modificaciones o las actualizaciones estén disponibles en la plataforma especifica de distribucién electrénica.

2. Si no se pueden determinar las emisiones de CO, ni el consumo de combustible de vehiculos nuevos de
conformidad con el articulo 9, apartado 1, debido a un mal funcionamiento de la herramienta de simulacién, el
fabricante de vehiculos deberd notificdrselo sin demora a la Comision a través de la plataforma especifica de distribucién
electrénica.

3. Si no se pueden determinar las emisiones de CO, ni el consumo de combustible de vehiculos nuevos de
conformidad con el articulo 9, apartado 1, debido a un mal funcionamiento de la herramienta de simulacion, el
fabricante de vehiculos deberd realizar la simulacién de esos vehiculos a lo sumo siete dias civiles después de la fecha
indicada en el apartado 1. Hasta entonces, quedardn en suspenso las obligaciones derivadas del articulo 9 aplicables a los
vehiculos cuyo consumo de combustible y cuyas emisiones de CO, siga siendo imposible determinar.

Articulo 11
Accesibilidad de las entradas y la informacién de salida de la herramienta de simulacién

1. El fabricante de vehiculos deberd guardar durante un minimo de veinte afios tras la fabricaciéon del vehiculo, y
mantener a disposicién de la autoridad de homologacién y de la Comision, a peticién de estas, el archivo de registros
del fabricante junto con los certificados sobre las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los componentes, los sistemas y las unidades técnicas independientes.

2. A peticién de una entidad autorizada de un Estado miembro o a peticién de la Comisién, el fabricante de
vehiculos deberd proporcionarles, en el plazo de 15 dias laborables, el archivo de registros del fabricante.

3. A peticién de una entidad autorizada de un Estado miembro o a peticién de la Comisién, la autoridad de
homologacion que concedié la licencia de acuerdo con el articulo 7 o que certificé las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de un componente, una unidad técnica independiente o un sistema de
conformidad con el articulo 17 deberd proporcionarles, en el plazo de 15 dias laborables, la ficha de caracteristicas a la
que se refieren, respectivamente, el articulo 6, apartado 2, o el articulo 16, apartado 2.
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CAPITULO 4

PROPIEDADES RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE
LOS COMPONENTES, LAS UNIDADES TECNICAS INDEPENDIENTES Y LOS SISTEMAS

Articulo 12

Componentes, unidades técnicas independientes y sistemas pertinentes a efectos de la determi-
nacion de las emisiones de CO, y el consumo de combustible

1. Los datos de entrada de la herramienta de simulacién a los que se refiere el articulo 5, apartado 3, deberdn incluir
informacién sobre las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas siguientes:

a) motores;

b) transmisiones;

¢) convertidores de par;

d) otros componentes de transferencia de par;

€¢) componentes adicionales de la linea de transmisi6n;

f) ejes;

g) resistencia aerodindmica de la carroceria o el remolque;
h) accesorios;

i) neumadticos.

2. Las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes, las
unidades técnicas independientes y los sistemas mencionados en las letras b) a g) e i) del apartado 1 se basardn o bien en
los valores determinados, con respecto a cada familia de componentes, de unidades técnicas independientes o de
sistemas, de conformidad con el articulo 14 y certificados de acuerdo con el articulo 17 («valores certificados») o bien,
en ausencia de valores certificados, en los valores normalizados determinados de conformidad con el articulo 13.

3. Las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los motores se basardn en
los valores determinados con respecto a cada familia de motores de conformidad con el articulo 14 y certificados de
acuerdo con el articulo 17.

4.  las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los accesorios se basardn
en los valores normalizados determinados de conformidad con el articulo 13.

5. En el caso de un vehiculo bdsico conforme al articulo 2, apartado 2, las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas
mencionados en las letras g) y h) del apartado 1 que no puedan determinarse con respecto a dicho vehiculo bésico se
basardn en los valores normalizados. En relacion con los componentes, las unidades técnicas independientes y los
sistemas mencionados en la letra h), el fabricante de vehiculos debera seleccionar la tecnologia con mayores pérdidas de
potencia.

Articulo 13
Valores normalizados

1. Los valores normalizados para las transmisiones se determinardn de acuerdo con el apéndice 8 del anexo VI.

2. Los valores normalizados para los convertidores de par se determinardn de acuerdo con el apéndice 9 del
anexo VL

3. Los valores normalizados para otros componentes de transferencia de par se determinardn de acuerdo con el
apéndice 10 del anexo VI

4. Los valores normalizados para componentes adicionales de la linea de transmisién se determinaran de acuerdo con
el apéndice 11 del anexo VI

5. Los valores normalizados para los ejes se determinardn de acuerdo con el apéndice 3 del anexo VIL
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6. Los valores normalizados para la resistencia aerodindmica de una carrocerfa o un remolque se determinardn de
acuerdo con el apéndice 7 del anexo VIIL.

7. Los valores normalizados para los accesorios se determinardn de acuerdo con el anexo IX.

8. El valor normalizado para los neumdticos serd el correspondiente a los neumdticos C3 segtin figura en el cuadro 2
de la parte B del anexo II del Reglamento (CE) n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (').

Articulo 14
Valores certificados

1. El fabricante de vehiculos podrd utilizar los valores determinados de acuerdo con los apartados 2 a 9 como datos
de entrada de la herramienta de simulacion si estdn certificados de conformidad con el articulo 17.

2. Los valores certificados para los motores se determinardn de acuerdo con el punto 4 del anexo V.
3. Los valores certificados para las transmisiones se determinardn de acuerdo con el punto 3 del anexo VI.
4. Los valores certificados para los convertidores de par se determinardn de acuerdo con el punto 4 del anexo VL

5. Los valores certificados para otros componentes de transferencia de par se determinardn de acuerdo con el
punto 5 del anexo VI

6.  Los valores certificados para componentes adicionales de la linea de transmisién se determinardn de acuerdo con el
punto 6 del anexo VL.

7. Los valores certificados para los ejes se determinardn de acuerdo con el punto 4 del anexo VIL

8.  Los valores certificados para la resistencia aerodindmica de una carroceria 0 un remolque se determinardn de
acuerdo con el punto 3 del anexo VIIL

9.  Los valores certificados para los neumaticos se determinaran de acuerdo con el anexo X.

Articulo 15

El concepto de familia en relacién con componentes, unidades técnicas independientes y sistemas
utilizando valores certificados

1. Sin perjuicio de lo dispuesto en los apartados 3 a 6, los valores certificados determinados para un componente de
origen, una unidad técnica independiente de origen o un sistema de origen serdn validos, sin necesidad de mds ensayos,
para todos los miembros de la familia segiin la definicién de familia que figura en:

— el apéndice 6 del anexo VI, por lo que respecta al concepto de familia de transmisiones, convertidores de par, otros
componentes de transferencia de par y componentes adicionales de la linea de transmision,

— el apéndice 4 del anexo VII, por lo que respecta al concepto de familia de ejes,

— el apéndice 5 del anexo VIII, por lo que respecta al concepto de familia a efectos de la determinacion de la resistencia
aerodindmica.

2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, en el caso de los motores, los valores certificados para todos los
miembros de una familia de motores creada conforme a la definicién de familia del apéndice 3 del anexo V se calculardn
de acuerdo con los puntos 4, 5y 6 del anexo V.

En el caso de los neumdticos, una familia estard compuesta tinicamente por un solo tipo de neumatico.

3. Las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible del componente de origen, la
unidad técnica independiente de origen o el sistema de origen no deberdn ser mejores que las de ningtin miembro de la
misma familia.

(") Reglamento (CE) n. 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de julio de 2009, relativo a los requisitos de homologacion
de tipo referentes a la seguridad general de los vehiculos de motor, sus remolques y sistemas, componentes y unidades técnicas indepen-
dientes a ellos destinados (DO L 200 de 31.7.2009, p. 1).
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4.  El fabricante deberd aportar a la autoridad de homologacién pruebas de que el componente de origen, la unidad
técnica independiente de origen o el sistema de origen representan plenamente a la familia de componentes, la familia de
unidades técnicas independientes o la familia de sistemas.

Si, en el marco de los ensayos a los efectos del articulo 16, apartado 3, parrafo segundo, la autoridad de homologacion
determina que el componente de origen, la unidad técnica independiente de origen o el sistema de origen seleccionados
no representan plenamente a la familia de componentes, la familia de unidades técnicas independientes o la familia de
sistemas, podrd seleccionar y ensayar un componente, una unidad técnica independiente o un sistema de referencia
alternativos, que pasardn a ser el componente de origen, la unidad técnica independiente de origen o el sistema de
origen.

5. A peticién del fabricante, y previo acuerdo de la autoridad de homologacién, las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de un componente concreto, una unidad técnica independiente concreta
o0 un sistema concreto que no sean, respectivamente, un componente de origen, una unidad técnica independiente de
origen o un sistema de origen podrin indicarse en el certificado relativo a las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de una familia de componentes, una familia de unidades técnicas
independientes o una familia de sistemas.

Las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de ese componente, esa unidad
técnica independiente o ese sistema concretos deberdn determinarse de conformidad con el articulo 14.

6.  Silas caracteristicas del componente concreto, la unidad técnica independiente concreta o el sistema concreto, en
cuanto a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible determinadas de
conformidad con el apartado 5, dan como resultado unos valores de emisiones de CO, y consumo de combustible
superiores a los del componente de origen, la unidad técnica independiente de origen o el sistema de origen, respecti-
vamente, el fabricante deberd excluirlos de la familia existente, asignarlos a una nueva familia y definirlos como el nuevo
componente de origen, la nueva unidad técnica independiente de origen o el nuevo sistema de origen de esa familia,
o bien solicitar la extension de la certificacién con arreglo al articulo 18.

Articulo 16

Solicitud de certificacion de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas

1. La solicitud de certificaciéon de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de la familia de componentes, la familia de unidades técnicas independientes o la familia de sistemas deberd
presentarse a la autoridad de homologacién.

2. La solicitud de certificacion se hard en forma de ficha de caracteristicas elaborada siguiendo el modelo del:

— apéndice 2 del anexo V, por lo que respecta a los motores,

— apéndice 2 del anexo VI, por lo que respecta a las transmisiones,

— apéndice 3 del anexo VI, por lo que respecta a los convertidores de par,

— apéndice 4 del anexo VI, por lo que respecta a otros componentes de transferencia de par;,

— apéndice 5 del anexo VI, por lo que respecta a componentes adicionales de la linea de transmision,

— apéndice 2 del anexo VII, por lo que respecta a los ejes,

— apéndice 2 del anexo VIII, por lo que respecta a la resistencia aerodindmica,

— apéndice 2 del anexo X, por lo que respecta a los neumdticos.

3. la solicitud de certificacién deberd ir acompafiada de una explicacion de los elementos de disefio de la familia de
componentes, la familia de unidades técnicas independientes o la familia de sistemas de que se trate que tengan un efecto

no desdefiable en las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas en cuestion.

La solicitud deberd asimismo ir acompafiada de las actas de ensayo pertinentes expedidas por una autoridad de
homologacion, de los resultados de los ensayos y de una declaracién de cumplimiento emitida por una autoridad de
homologacion con arreglo al punto 1 del anexo X de la Directiva 2007/46/CE.
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Articulo 17

Disposiciones administrativas para la certificacién de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes, las unidades técnicas indepen-
dientes y los sistemas

1. Si se cumplen todos los requisitos aplicables, la autoridad de homologacion certificard los valores relativos a las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de la familia de componentes, la
familia de unidades técnicas independientes o la familia de sistemas de que se trate.

2. En el caso al que se refiere el apartado 1, la autoridad de homologacién expedird un certificado relativo a las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible siguiendo el modelo del:

— apéndice 1 del anexo V, por lo que respecta a los motores,

— apéndice 1 del anexo VI, por lo que respecta a las transmisiones, los convertidores de par, otros componentes de
transferencia de par y los componentes adicionales de la linea de transmision,

— apéndice 1 del anexo VII, por lo que respecta a los ejes,

— apéndice 1 del anexo VIII, por lo que respecta a la resistencia aerodindmica,

— apéndice 1 del anexo X, por lo que respecta a los neumdticos.

3. La autoridad de homologacién concederd un nimero de certificacion conforme al sistema de numeraci6n del:
— apéndice 6 del anexo V, por lo que respecta a los motores,

— apéndice 7 del anexo VI, por lo que respecta a las transmisiones, los convertidores de par, otros componentes de
transferencia de par y los componentes adicionales de la linea de transmision,

— apéndice 5 del anexo VII, por lo que respecta a los ejes,
— apéndice 8 del anexo VIII, por lo que respecta a la resistencia aerodindmica,
— apéndice 1 del anexo X, por lo que respecta a los neumdticos.

La autoridad de homologacién no deberd asignar el mismo niimero a otra familia de componentes, familia de unidades
técnicas independientes o familia de sistemas. El nimero de certificacion deberd utilizarse como identificador del acta de
ensayo.

4. La autoridad de homologacién deberd crear, por medio de la herramienta de hashing a la que se refiere el
articulo 5, apartado 5, un hash criptografico del archivo con los resultados de los ensayos, que incluya el nimero de
certificacion. El hashing deberd efectuarse inmediatamente después de que se obtengan los resultados de los ensayos. La
autoridad de homologacién deberd marcar el hash, junto con el niimero de certificacion, en el certificado relativo a las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible.

Articulo 18

Extensi6én para incluir un componente, una unidad técnica independiente o un sistema nuevos en
una familia de componentes, una familia de unidades técnicas independientes o una familia de
sistemas

1. A peticidn del fabricante, y previa aprobacion de la autoridad de homologacion, podran incluirse un componente,
una unidad técnica independiente o un sistema nuevos como miembros de una familia de componentes, de una familia
de unidades técnicas independientes o de una familia de sistemas certificadas, si cumplen los criterios de la definicién de
la familia expuestos en:

— el apéndice 3 del anexo V, por lo que respecta al concepto de familia de motores,

— el apéndice 6 del anexo VI, por lo que respecta al concepto de familia de transmisiones, convertidores de par, otros
componentes de transferencia de par y componentes adicionales de la linea de transmision,

— el apéndice 4 del anexo VII, por lo que respecta al concepto de familia de ejes,

— el apéndice 5 del anexo VIII, por lo que respecta al concepto de familia a efectos de la determinacion de la resistencia
aerodindmica.

En tales casos, la autoridad de homologacién expedird un certificado revisado distinguido por un nimero de extension.

El fabricante deberd modificar la ficha de caracteristicas a la que se refiere el articulo 16, apartado 2, y facilitdrsela a la
autoridad de homologacién.
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2. Silas caracteristicas del componente concreto, la unidad técnica independiente concreta o el sistema concreto, en
cuanto a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible determinadas de
conformidad con el apartado 1, dan como resultado unos valores de emisiones de CO, y consumo de combustible
superiores a los del componente de origen, la unidad técnica independiente de origen o el sistema de origen, respecti-
vamente, el nuevo componente, la nueva unidad técnica independiente o el nuevo sistema pasardn a ser el nuevo
componente de origen, la nueva unidad técnica independiente de origen o el nuevo sistema de origen.

Articulo 19

Cambios ulteriores relevantes para la certificacion de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes, las unidades técnicas indepen-
dientes y los sistemas

1. El fabricante deberd notificar a la autoridad de homologacién todo cambio en el disefio o en el proceso de
fabricacién de los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas en cuestion efectuado tras la certifi-
cacion de los valores relativos a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de
la familia de componentes, la familia de unidades técnicas independientes o la familia de sistemas de que se trate con
arreglo al articulo 17 y que pueda tener un efecto no desdefiable en las propiedades relacionadas con las emisiones de
CO, y el consumo de combustible de esos componentes, unidades técnicas independientes o sistemas.

2. Tras recibir la notificacién a la que se refiere el apartado 1, la autoridad de homologacién informard al fabricante
acerca de si los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas afectados por los cambios siguen
estando cubiertos por el certificado expedido, o de si son necesarios ensayos adicionales de acuerdo con el articulo 14
a fin de verificar el efecto de los cambios en las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas en cuestion.

3. Si los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas afectados por los cambios no estan
cubiertos por el certificado, el fabricante deberd solicitar una nueva certificacion o una extensién con arreglo al
articulo 18 en el plazo de un mes tras la recepcién de esa informacion procedente de la autoridad de homologacién. Si
el fabricante no solicita una nueva certificacién o una extension en ese plazo, o si se rechaza la solicitud, le serd retirado
el certificado.

CAPITULO 5

UTILIZACION CONFORME DE LA HERRAMIENTA DE SIMULACION Y CONFORMIDAD DE LA
INFORMACION DE ENTRADA Y LOS DATOS DE ENTRADA

Articulo 20

Responsabilidades del fabricante de vehiculos y de la autoridad de homologacién con respecto a la
utilizacion conforme de la herramienta de simulacién

1. El fabricante de vehiculos deberd tomar las medidas necesarias para garantizar que los procesos establecidos
a efectos de la determinacién de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de todos los grupos de vehiculos
cubiertos por la licencia concedida con arreglo al articulo 7 o la extensién de la licencia con arreglo al articulo 8,
apartado 1, sigan siendo adecuados para ese fin.

2. Cuatro veces al afio, la autoridad de homologacién efectuard la evaluacién a la que se refiere el punto 2 del
anexo II al objeto de verificar si los procesos establecidos por el fabricante a efectos de la determinacion de las emisiones
de CO, y el consumo de combustible de todos los grupos de vehiculos cubiertos por la licencia siguen siendo
adecuados. Como parte de esa evaluacion, deberdn verificarse la informacién de entrada y los datos de entrada escogidos
y repetirse las simulaciones efectuadas por el fabricante.

Articulo 21
Medidas correctoras para la utilizacién conforme de la herramienta de simulacién

1. Sila autoridad de homologacién considera, con arreglo al articulo 20, apartado 2, que los procesos establecidos
por el fabricante de vehiculos a efectos de la determinacién de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
grupos de vehiculos en cuestién no son conformes con la licencia o con el presente Reglamento o pueden llevar a una
determinacién incorrecta de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos afectados, pedird al
fabricante que presente un plan de medidas correctoras a lo sumo 30 dias civiles después de recibir tal peticién.
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Si el fabricante de vehiculos demuestra que es preciso mds tiempo para presentar el plan de medidas correctoras, la
autoridad de homologacién podrd concederle una prérroga de hasta 30 dias civiles.

2. El plan de medidas correctoras serd de aplicacién para todos los grupos de vehiculos que la autoridad de
homologacion haya identificado en su peticion.

3. La autoridad de homologaciéon aprobard o rechazard el plan de medidas correctoras en los 30 dias civiles
siguientes a su recepcién. La autoridad de homologacién notificard al fabricante y a los demds Estados miembros su
decision de aprobar o rechazar el plan de medidas correctoras.

La autoridad de homologacion podra exigir al fabricante de vehiculos que expida un archivo de registros del fabricante,
un archivo de informacion del cliente y un certificado de conformidad nuevos basindose en una nueva determinacién
de las emisiones de CO, y el consumo de combustible que refleje los cambios implementados de acuerdo con el plan de
medidas correctoras aprobado.

4. El fabricante serd responsable de ejecutar el plan de medidas correctoras aprobado.

5. Si la autoridad de homologacién ha rechazado el plan de medidas correctoras o establece que las medidas
correctoras no se estdn aplicando correctamente, deberd tomar las medidas necesarias para garantizar la utilizacién
conforme de la herramienta de simulacién o, de lo contrario, retirar la licencia.

Articulo 22

Responsabilidades del fabricante y de la autoridad de homologacién con respecto a la conformidad
de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas

1. El fabricante deberd tomar las medidas necesarias de acuerdo con el anexo X de la Directiva 2007/46/CE para
garantizar que las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes,
las unidades técnicas independientes y los sistemas enumerados en el articulo 12, apartado 1, que hayan sido certificadas
conforme al articulo 17 no se aparten de los valores certificados.

Entre esas medidas deberdn estar las siguientes:

— los procedimientos establecidos en el apéndice 4 del anexo V, por lo que respecta a los motores,

— los procedimientos establecidos en el apéndice 7 del anexo VI, por lo que respecta a las transmisiones,
— los procedimientos establecidos en los puntos 5 y 6 del anexo VII, por lo que respecta a los ejes,

— los procedimientos establecidos en el apéndice 6 del anexo VIII, por lo que respecta a la resistencia aerodindmica de
la carroceria o el remolque,

— los procedimientos establecidos en el punto 4 del anexo X, por lo que respecta a los neumaticos.

Si las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un miembro de una familia
de componentes, una familia de unidades técnicas independientes o una familia de sistemas han sido certificadas
conforme al articulo 15, apartado 5, el valor de referencia para la verificacién de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible serd el que haya sido certificado para ese miembro de la familia.

Si se detecta una desviacion respecto de los valores certificados como consecuencia de las medidas a las que se refieren
los pérrafos primero y segundo, el fabricante deberd informar inmediatamente de ello a la autoridad de homologacién.

2. El fabricante deberd proporcionar anualmente a la autoridad de homologacién que haya certificado las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de la familia de componentes, la familia de
unidades técnicas independientes o la familia de sistemas de que se trate las actas de ensayo con los resultados de los
procedimientos mencionados en el apartado 1, parrafo segundo. El fabricante deberd poner las actas de ensayo
a disposicién de la Comision, a peticion de esta.

3. El fabricante deberd hacer que, al menos uno de cada veinticinco procedimientos mencionados en el apartado 1,
parrafo segundo, o, a excepcion de los neumdticos, al menos un procedimiento al afio en relacién con una familia de
componentes, una familia de unidades técnicas independientes o una familia de sistemas sea supervisado por una
autoridad de homologacién diferente de la que participé en la certificacién de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de la familia de componentes, la familia de unidades técnicas indepen-
dientes o la familia de sistemas de que se trate con arreglo al articulo 16.
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4. Toda autoridad de homologacién podrd en cualquier momento efectuar verificaciones concernientes
a componentes, unidades técnicas independientes y sistemas en cualquier instalacién del fabricante y del fabricante de
vehiculos a fin de verificar si las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de
esos componentes, unidades técnicas independientes y sistemas se apartan o no de los valores certificados.

El fabricante y el fabricante de vehiculos deberdn proporcionar a la autoridad de homologacién, en los 15 dias
laborables siguientes a la peticion formulada por dicha autoridad, todos los documentos, muestras y demds materiales
pertinentes que estén en su posesion y sean necesarios para efectuar las verificaciones relativas a un componente, una
unidad técnica independiente o un sistema.

Articulo 23

Medidas correctoras para la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO,
y el consumo de combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes y los
sistemas

1. Sila autoridad de homologacion, con arreglo al articulo 22, no considera adecuadas las medidas tomadas por el
fabricante para garantizar que las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de
los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas enumerados en el articulo 12, apartado 1, que
hayan sido objeto de certificacion conforme al articulo 17 no se aparten de los valores certificados, pedird al fabricante
que presente un plan de medidas correctoras a lo sumo 30 dias civiles después de recibir tal peticion.

Si el fabricante demuestra que es preciso mds tiempo para presentar el plan de medidas correctoras, la autoridad de
homologacién podréa concederle una prérroga de hasta 30 dias civiles.

2. El plan de medidas correctoras serd de aplicacion para todas las familias de componentes, de unidades técnicas
independientes o de sistemas que la autoridad de homologacién haya identificado en su peticién.

3. La autoridad de homologaciéon aprobard o rechazard el plan de medidas correctoras en los 30 dias civiles
siguientes a su recepcién. La autoridad de homologacion notificard al fabricante y a los demds Estados miembros su
decision de aprobar o rechazar el plan de medidas correctoras.

La autoridad de homologacién podrd pedir a los fabricantes de vehiculos que hayan instalado en sus vehiculos los
componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas en cuestion que expidan un archivo de registros del
fabricante, un archivo de informacién del cliente y un certificado de conformidad nuevos basdndose en las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de esos componentes, unidades técnicas indepen-
dientes y sistemas obtenidas con las medidas mencionadas en el articulo 22, apartado 1.

4.  El fabricante serd responsable de ejecutar el plan de medidas correctoras aprobado.

5. El fabricante deberd llevar un registro de cada componente, unidad técnica independiente o sistema recuperado y
reparado o modificado, asi como del taller que efectud la reparacion. La autoridad de homologacién tendrd acceso
a esos registros, a peticién suya, durante la ejecucion del plan de medidas correctoras, y durante un periodo de cinco
afios después de que haya finalizado su ejecucion.

6. Si la autoridad de homologacién ha rechazado el plan de medidas correctoras, o establece que las medidas
correctoras no se estdn aplicando correctamente, deberd tomar las medidas necesarias para garantizar la conformidad de
las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de la familia de componentes, la
familia de unidades técnicas independientes y la familia de sistemas de que se trate, o retirar el certificado relativo a las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible.

CAPITULO 6
DISPOSICIONES FINALES

Articulo 24
Disposiciones transitorias

1. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 10, apartado 3, si no se cumplen las obligaciones mencionadas en el
articulo 9, los Estados miembros deberdn prohibir la matriculacion, la venta o la puesta en servicio de:

a) los vehiculos de los grupos 4, 5, 9 y 10, segtin se definen en el cuadro 1 del anexo I, a partir del 1 de julio de 2019;
b) los vehiculos de los grupos 1, 2 y 3, segin se definen en el cuadro 1 del anexo I, a partir del 1 de enero de 2020;

¢) los vehiculos de los grupos 11, 12 y 16, segin se definen en el cuadro 1 del anexo [, a partir del 1 de julio de 2020.
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2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, letra a), las obligaciones mencionadas en el articulo 9 serdn de
aplicacion a partir del 1 de enero de 2019 con respecto a todos los vehiculos de los grupos 4, 5, 9 y 10 cuya fecha de
fabricacion sea el 1 de enero de 2019 o posterior. La fecha de fabricacién serd la fecha de la firma del certificado de
conformidad o la fecha de expedicion del certificado de homologacion individual.

Articulo 25
Modificacién de la Directiva 2007/46/CE

Los anexos [, II, IV, IX y XV de la Directiva 2007/46/CE quedan modificados con arreglo a lo dispuesto en el anexo XI
del presente Reglamento.

Articulo 26
Modificacién del Reglamento (UE) n.c 582/2011

El Reglamento (UE) n. 582/2011 queda modificado como sigue:
1) En el articulo 3, apartado 1, se afiade el parrafo siguiente:

«Para obtener la homologacién de tipo CE de un vehiculo con un sistema de motor homologado con respecto a las
emisiones y al acceso a la informacion relativa a la reparacién y el mantenimiento del vehiculo, o la homologacién
de tipo CE de un vehiculo con respecto a las emisiones y a la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento
del vehiculo, el fabricante deberd demostrar también que se cumplen los requisitos establecidos en el articulo 6 y el
anexo II del Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién (*) con respecto al grupo de vehiculos de que se trate. No
obstante, ese requisito no serd de aplicacion si el fabricante indica que los vehiculos nuevos del tipo que va
a homologarse no se matriculardn, venderdn ni pondrdn en servicio en la Uni6n en las fechas o con posterioridad
a las fechas establecidas en el articulo 24, apartado 1, letras a), b) y c), del Reglamento (UE) 2017/2400 con respecto
al grupo de vehiculos correspondiente.

(*) Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién, de 12 de diciembre de 2017, por el que se desarrolla el Reglamento
(CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo relativo a la determinacién de las emisiones de
CO, y el consumo de combustible de los vehiculos pesados, y por el que se modifican la Directiva 2007/46/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (UE) n.° 582/2011 de la Comisién (DO L 349 de
29.12.2017, p. 1)o».

2) El articulo 8 se modifica como sigue:
a) en el apartado 1 bis, la letra d) se sustituye por el texto siguiente:

«d) son aplicables todas las demds excepciones contempladas en el anexo VII, punto 3.1, en el anexo X,
puntos 2.1 y 6.1, en el anexo XIII, puntos 2.1, 4.1, 5.1, 7.1, 8.1 y 10.1, y en el anexo XIII, apéndice 6,
punto 1.1, del presente Reglamento;»;

b) en el apartado 1 bis, se afiade la letra siguiente:

«) se cumplen los requisitos establecidos en el articulo 6 y el anexo II del Reglamento (UE) 2017/2400 con
respecto al grupo de vehiculos en cuestion, excepto si el fabricante indica que los vehiculos nuevos del tipo
que va a homologarse no se matriculardn, venderdn ni pondrdn en servicio en la Unién en las fechas o con
posterioridad a las fechas establecidas en el articulo 24, apartado 1, letras a), b) y ¢), de dicho Reglamento con
respecto al grupo de vehiculos correspondiente.».

3) El articulo 10 se modifica como sigue:

a) en el apartado 1 bis, la letra d) se sustituye por el texto siguiente:

«d) son aplicables todas las demds excepciones contempladas en el anexo VII, punto 3.1, en el anexo X,
puntos 2.1 y 6.1, en el anexo XIII, puntos 2.1, 4.1, 5.1, 7.1, 8.1 y 10.1.1, y en el anexo XIII, apéndice 6,
punto 1.1, del presente Reglamento;»;

b) en el apartado 1 bis, se afiade la letra e) siguiente:

«) se cumplen los requisitos establecidos en el articulo 6 y el anexo II del Reglamento (UE) 2017/2400 con
respecto al grupo de vehiculos en cuestion, excepto si el fabricante indica que los vehiculos nuevos del tipo
que va a homologarse no se matriculardn, venderdn ni pondrdn en servicio en la Unién en las fechas o con
posterioridad a las fechas establecidas en las letras a), b) y ¢) del apartado 1 del articulo 24 de dicho
Reglamento con respecto al grupo de vehiculos correspondiente.».
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Articulo 27

Entrada en vigor

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

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

Hecho en Bruselas, el 12 de diciembre de 2017.

Por la Comision
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXO 1
CLASIFICACION DE LOS VEHICULOS EN GRUPOS DE VEHICULOS
1. Clasificacién de los vehiculos a los efectos del presente Reglamento

1.1. Clasificacién de los vehiculos de la categoria N

Cuadro 1

Grupos de vehiculos correspondientes a los vehiculos de la categoria N

Descripcion de los elementos pertinentes

para la clasificacion en grupos de vehiculos

Atribucién del perfil de finalidad y configuracién del vehiculo
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Descripcion de los elementos pertinentes
para la clasificacién en grupos de vehiculos

Atribucion del perfil de finalidad y configuracién del vehiculo
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(*) EMS: European Modular System (Sistema Modular Europeo)

(**) En estas

T = Tractocamién

R = Rigido y carrocerfa estdndar
T1, T2 = Remolques estdndar

ST = Semirremolqu

D = Dolly estindar

es estandar

clases de vehiculos, los tractocamiones se consideran rigidos, pero con su tara especifica
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ANEXO II

REQUISITOS Y PROCEDIMIENTOS RELACIONADOS CON LA UTILIZACION DE LA HERRAMIENTA DE
SIMULACION

1. Procesos que debe establecer el fabricante de vehiculos con vistas a la utilizacién de la herramienta de simulacion

1.1.  El fabricante deberd establecer al menos los siguientes procesos:

1.1.1. Un sistema de gestion de datos que abarque el aprovisionamiento, el almacenamiento, la manipulacién y la
recuperacion de la informacién de entrada y los datos de entrada de la herramienta de simulacién, asi como
certificados de manipulacién relativos a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de las familias de componentes, las familias de unidades técnicas independientes y las familias de
sistemas. El sistema de gestiéon de datos deberd, como minimo:

a) garantizar la aplicacion de la informacién de entrada y los datos de entrada correctos para configuraciones de
vehiculos concretas;

b) garantizar el cdlculo y la aplicacién correctos de los valores normalizados;

¢) verificar, comparando los hashes criptogréficos, que los archivos de entrada de las familias de componentes,
las familias de unidades técnicas independientes y las familias de sistemas que se utilizan para la simulacién se
corresponden con los datos de entrada de las familias de componentes, las familias de unidades técnicas
independientes y las familias de sistemas para las que se ha concedido la certificacion;

d) incluir una base de datos protegida para almacenar los datos de entrada relativos a las familias de
componentes, las familias de unidades técnicas independientes o las familias de sistemas y los correspon-
dientes certificados relativos a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible;

€) garantizar la correcta gestién de los cambios de la especificacion y las actualizaciones de los componentes, las
unidades técnicas independientes y los sistemas;

f) permitir seguir la pista de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas una vez
fabricado el vehiculo.

1.1.2. Un sistema de gestién de datos que abarque la recuperacién de la informacion de entrada y los datos de entrada
y los célculos por medio de la herramienta de simulacién, asi como el almacenamiento de los datos de salida. El
sistema de gestion de datos deberd, como minimo:

a) garantizar la correcta aplicacién de los hashes criptograficos;
b) incluir una base de datos protegida para el almacenamiento de los datos de salida.

1.1.3. Un proceso para la consulta de la plataforma especifica de distribucién electronica a la que se refieren el
articulo 5, apartado 2, y el articulo 10, apartados 1 y 2, y para la descarga y la instalacién de las dltimas
versiones de la herramienta de simulacién.

1.1.4. La formacion apropiada del personal que trabaje con la herramienta de simulacion.

2. Evaluacion por parte de la autoridad de homologacién

2.1. La autoridad de homologacién deberd verificar si se han establecido los procesos indicados en el punto 1
relacionados con la utilizacién de la herramienta de simulacién.

Asimismo, la autoridad de homologacién deberd verificar lo siguiente:

a) el funcionamiento de los procesos indicados en los puntos 1.1.1, 1.1.2 y 1.1.3 y la aplicacién del requisito del
punto 1.1.4;

b) que los procesos empleados durante la demostracion se aplican de la misma manera en todas las instalaciones
de produccion que fabrican el grupo de vehiculos en cuestion;

¢) la complecién de la descripcién de los flujos de datos y de procesos de las operaciones relacionadas con la
determinaci6n de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos.

A los efectos de lo dispuesto en la letra a) del parrafo segundo, la verificacion deberd incluir la determinacién de
las emisiones de CO, y el consumo de combustible de por lo menos un vehiculo de cada uno de los grupos de
vehiculos para los que se haya solicitado la licencia.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

Apéndice 1

MODELO DE FICHA DE CARACTERISTICAS A EFECTOS DE LA UTILIZACION DE LA HERRAMIENTA DE
SIMULACION CON VISTAS A LA DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE
COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS NUEVOS

SECCION I
Nombre y direccién del fabricante:

Plantas de montaje para las que se han establecido los procesos indicados en el punto 1 del anexo II del
Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién con vistas a la utilizacién de la herramienta de simulacién:

Grupos de vehiculos cubiertos:

Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso)

SECCION II
Informacién adicional
Descripcion de la manipulacién de los flujos de datos y de procesos (por ejemplo, diagrama de flujo)
Descripcion del proceso de gestion de la calidad
Certificados adicionales de gestion de la calidad (en su caso)

Descripcion del aprovisionamiento, la manipulaciéon y el almacenamiento de los datos de la herramienta de
simulacion

Documentos adicionales (en su caso)
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Apéndice 2

MODELO DE LICENCIA PARA UTILIZAR LA HERRAMIENTA DE SIMULACION CON VISTAS A LA
DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS
NUEVOS

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

LICENCIA PARA UTILIZAR LA HERRAMIENTA DE SIMULACION CON VISTAS A LA DETERMINACION DE
LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS NUEVOS

Comunicacion relativa a:
— la concesion (') Sello de la Administracién

— la extension (1)

— la denegacién (1)
— la retirada (%)

de la licencia para utilizar la herramienta de simulacién en relacién con el Reglamento (CE) n.° 595/2009, desarrollado
por el Reglamento (UE) 2017/2400.

Namero de licencia:

MOIVO de 1@ EXTENSION: ....vee e e

SECCION I
0.1. Nombre y direccién del fabricante:

0.2. Plantas de montaje para las que se han establecido los procesos indicados en el punto 1 del anexo II del
Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién con vistas a la utilizacién de la herramienta de simulacién:

0.3. Grupos de vehiculos cubiertos:
SECCION II
1. Informacién adicional
1.1. Acta de evaluacion levantada por una autoridad de homologacién
1.2. Descripcion de la manipulacién de los flujos de datos y de procesos (por ejemplo, diagrama de flujo)
1.3. Descripcién del proceso de gestién de la calidad
1.4. Certificados adicionales de gestion de la calidad (en su caso)

1.5. Descripcion del aprovisionamiento, la manipulaciéon y el almacenamiento de los datos de la herramienta de

simulacién
1.6. Documentos adicionales (en su caso)
2. Autoridad de homologacién encargada de realizar la evaluacion
3. Fecha del acta de evaluacion
4. Ntmero del acta de evaluacion
5. Observaciones (en su caso): véase la adenda
6. Lugar
7. Fecha
8. Firma

(") Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada si mas de una opcién es aplicable).
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ANEXO III

INFORMACION DE ENTRADA RELATIVA A LAS CARACTERISTICAS DEL VEHICULO

Introduccién

El

presente anexo describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de vehiculos como

informacién de entrada de la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucion electrénica
estdn disponibles el esquema XML aplicable y ejemplos de datos.

Definiciones
1) D del pardmetro»: identificador dnico utilizado en la <herramienta de cdlculo del consumo de energia del
vehiculo» para un pardmetro de entrada o un conjunto de datos de entrada en concreto.
2) «Tipo»: tipo de datos del pardmetro
STHNG wovviiiiiieicne cadena, secuencia de caracteres en codificacién ISO 8859-1
token ..ol testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1, sin espacios en blanco
delante ni detrds
date ... fecha y hora UTC con el siguiente formato: AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra
cursiva para los caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30T09:30:10Z»
integer ........ccccoeene. entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo «1800»
double, X ..o ntmero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal («.») y sin ceros delante,
por ejemplo, para «double, 2»: «2345.67»; para «double, 4»: «45.6780»
3) «Unidad»: ... unidad fisica del pardmetro
4) «Masa real del vehiculo corregida»: la masa especificada como «masa real del vehiculo» de conformidad con el

Reglamento (CE) n.° 1230/2012 (') de la Comisién, con excepcién de los depésitos, que se llenardn por lo
menos al 50 % de su capacidad, sin superestructura y corregida por el peso adicional del equipamiento estindar
no instalado segin se especifica en el punto 4.3 y la masa de una carrocerfa estindar, un semirremolque
estdindar o un remolque estindar para simular el vehiculo completo o el conjunto vehiculo-(semi)remolque
completo.

Todas las piezas montadas en o sobre el mismo bastidor se consideran piezas de superestructura si solo se
instalan para facilitar una superestructura, con independencia de las piezas que son necesarias para las
condiciones de orden de marcha.

Conjunto de pardmetros de entrada

Cuadro 1

Pardmetros de entrada «Vehicle/General»

Nombre del pard- H? del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro parametro
Manufacturer P235 token [-]
ManufacturerAd- P252 token []
dress
Model P236 token [-]
VIN P238 token [-]

(") Reglamento (UE) n.c 1230/2012 de la Comision 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 2007/46CE del Parlamento Europeo y del Consejo(DO L

353de 21.12.2012, p. 31).
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Nombre del pard- D del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro parametro

Date P239 dateTime [-] Fecha y hora de creacién del hash del componente

LegislativeClass P251 string [-] Valores permitidos: <N3»

VehicleCategory P036 string [-] Valores permitidos: «Rigid Truck», «Tractor»

AxleConfiguration P037 string [-] Valores permitidos: «4x2», «6x2, «6x4», «8x4»

CurbMassChassis P038 int (kg]

GrossVehicleMass P041 int (ke]

IdlingSpeed P198 int [1/min]

RetarderType P052 string [-] Valores permitidos: «Nomne», «Losses included in Gear-
box», «Engine Retarder», «Transmission Input Retarder»,
«Transmission Output Retarder»

RetarderRatio P053 double, 3 [-]

AngledriveType P180 string [-] Valores permitidos: «None», «Losses included in Gear-
box», «Separate Angledrive»

PTOShaftsGearW- P247 string [-] Valores permitidos: «none», «only the drive shaft of the

heels PTO», «drive shaft andfor up to 2 gear wheels», «drive
shaft and/or more than 2 gear wheels», «only one enga-
ged gearwheel above oil level»

PTOOtherElements P248 string [-] Valores permitidos: «none», «hift claw, synchronizer,
sliding gearwheel», «multi-disc clutch», «multi-disc
clutch, oil pump»

CertificationNumbe- P261 token []

rEngine

CertificationNum- P262 token [-]

berGearbox

CertificationNum- P263 token [-]

berTorqueconverter

CertificationNumbe- P264 token []

rAxlegear

CertificationNumbe- P265 token [-]

rAngledrive

CertificationNumbe- P266 token []

rRetarder

CertificationNum- P267 token [-]

berTyre

CertificationNumbe- P268 token [-]

rAirdrag
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Cuadro 2

Paridmetros de entrada «Vehicle/AxleConfiguration» por eje de ruedas

Nombre del paré- ID del

. Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro pardmetro

TwinTyres P045 booleano []

AxleType P154 string [-] Valores permitidos: «VehicleNonDriven», «VehicleDri-
ven»

Steered P195 booleano

Cuadro 3

Pardmetros de entrada «Vehicle/Auxiliaries»

Nombre del paré- ID del

. Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro pardmetro

Fan/Technology P181 string [-] Valores permitidos: «Crankshaft mounted - Electroni-
cally controlled visco clutch», «Crankshaft mounted - Bi-
metallic controlled visco clutch», «Crankshaft mounted -
Discrete step clutch», «Crankshaft mounted - On/off
clutch», «Belt driven or driven via transm. - Electroni-
cally controlled visco clutch», «Belt driven or driven via
transm. - Bimetallic controlled visco clutch», «Belt dri-
ven or driven via transm. - Discrete step clutch», «Belt
driven or driven via transm. - On/off clutch», «Hydraulic
driven - Variable displacement pump», «Hydraulic dri-
ven - Constant displacement pump», «Electrically driven
- Electronically controlled»

SteeringPump/Tech- P182 string [-] Valores permitidos: «Fixed displacement», «Fixed displa-
nology cement with elec. control», «Dual displacement», «Varia-
ble displacement mech. controlled», «Variable displace-
ment elec. controlled», «Electric»

Se requiere una entrada aparte por cada eje de rue-
das de direccién

ElectricSystem/Tech- P183 string [-] Valores permitidos: «Standard technology», «Standard
nology technology - LED headlights, all»

PneumaticSys- P184 string [-] Valores permitidos: «Small», «Small + ESS», «Small +
tem/Technology visco clutch» , «Small + mech. clutch», «Small + ESS +
AMS», «Small + visco clutch + AMS», «Small + mech.
clutch + AMS», «Medium Supply 1-stage», «Medium
Supply 1-stage + ESS», <Medium Supply 1-stage + visco
clutch», Medium Supply 1-stage + mech. clutch», Me-
dium Supply 1-stage + ESS + AMS», «Medium Supply
1-stage + visco clutch + AMS», Medium Supply 1-stage
+ mech. clutch + AMS», Medium Supply 2-stage», Me-
dium Supply 2-stage + ESS», «Medium Supply 2-stage +
visco clutch», «Medium Supply 2-stage + mech. clutchy,
«Medium Supply 2-stage + ESS + AMS», «Medium
Supply 2-stage + visco clutch + AMS», Medium Supply
2-stage + mech. clutch + AMS», «Large Supply», «Large
Supply + ESS», «Large Supply + visco clutch», «Large
Supply + mech. clutch», «Large Supply + ESS + AMS»,
«Large Supply + visco clutch + AMS», «Large Supply +
mech. clutch + AMS»; «Vacuum pump»

HVAC|Technology P185 string [-] Valores permitidos: «Default»
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Cuadro 4

Pardmetros de entrada «Vehicle/EngineTorqueLimits» por marcha (opcional)

Nombre del paré-

ID del

! Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro pardmetro
Gear P196 integer [] solo es preciso indicar los ndmeros de marcha cuando
son aplicables los limites del par motor relacionados
con el vehiculo de conformidad con el punto 6
MaxTorque P197 integer [Nm]

4. Masa del vehiculo

4.1. La masa del vehiculo utilizada como informacién de entrada de la herramienta de simulaciéon deberd ser la masa
real del vehiculo corregida.

Esta masa real corregida se basard en los vehiculos equipados de manera que cumplan todos los actos reglamen-
tarios de los anexos IV y XI de la Directiva 2007/46/CE aplicables a la clase de vehiculos de que se trate.

4.2. Si no se instala todo el equipamiento estdndar, el fabricante deberd sumar a la masa real del vehiculo corregida el

peso de los siguientes elementos constructivos:

a) protecciéon delantera contra el empotramiento conforme al Reglamento (CE) n. 661/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo (*);

b) proteccion trasera contra el empotramiento conforme al Reglamento (CE) n.c 661/2009 del Parlamento Europeo

y del Consejo;

¢) proteccion lateral conforme al Reglamento (CE) n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo;

d) quinta rueda conforme al Reglamento (CE) n.> 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo.

4.3. El peso de los elementos constructivos mencionados en en punto 4.2 sera el siguiente:

Para los vehiculos de los grupos 1, 2 'y 3

a) proteccién delantera contra el empotramiento

)
b) proteccion trasera contra el empotramiento
)

¢) protecci6n lateral

d) quinta rueda

45 kg
40 kg

8,5 kg/m x batalla [m] — 2,5 kg

210 kg

Para los vehiculos de los grupos 4, 5, 9a 12y 16

a) proteccién delantera contra el empotramiento

)
b) proteccion trasera contra el empotramiento
)

¢) protecci6n lateral

d) quinta rueda

5. Ejes de accionamiento hidrdulico y mecanico

En el caso de vehiculos equipados con:

50 kg
45 kg

14 kg/m x batalla [m] — 17 kg

210 kg

a) un eje de accionamiento hidrdulico, este se considerard no accionable y el fabricante no lo tendrd en cuenta para
establecer la configuracion de ejes del vehiculo;

b) un eje de accionamiento mecdnico, este se considerard accionable y el fabricante lo tendrd en cuenta para
establecer la configuracion de ejes del vehiculo.

(") Reglamento (CE) n. 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de julio de 2009, relativo a los requisitos de homologacion
de tipo referentes a la seguridad general de los vehiculos de motor, sus remolques y sistemas, componentes y unidades técnicas indepen-

dientes a ellos destinados (DO L 200 de 31.7.2009, p. 1).
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7.1.

Limites del par motor dependientes de la marcha fijados por el control del vehiculo

Con respecto al 50 % mds alto de las marchas (es decir, las marchas 7 a 12 de una transmisién de doce marchas),
el fabricante de vehiculos podrd declarar un limite maximo del par motor dependiente de las marchas que no sea
superior al 95 % del par motor maximo.

Ralentf especifico del vehiculo

El ralenti debe declararse en VECTO con respecto a cada vehiculo concreto. Este ralent{ declarado del vehiculo
debera ser igual o superior al especificado en la aprobacion de los datos de entrada del motor.
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ANEXO IV

MODELO DEL ARCHIVO DE REGISTROS DEL FABRICANTE Y DEL ARCHIVO DE INFORMACION DEL
CLIENTE

PARTE I

Emisiones de CO, y consumo de combustible del vehiculo. Archivo de registros del fabricante

El archivo de registros del fabricante serd elaborado por la herramienta de simulacién y contendrd como minimo la
siguiente informaci6n:

1. Datos del vehiculo, los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas
1.1.  Datos del vehiculo
1.1.1. Nombre y direccion del fabricante

1.1.2. Modelo de vehiculo

1.1.3. Namero de identificacion del vehiculo (VIN) ........ocooiiiiiiii e,
1.1.4. Categoria de vehiculos (N}, Ny, Ny, My, My, Mu) ot
1.1.5.  Configuracion de L0 €JES ...........ciiiiiiiiiiiii e
1.1.6.  Peso bruto maximo del VEhICULO (£) .......c..oooviiiiiii oo,
1.1.7.  Grupo de vehiculos seglin el cUArO 1 ......ccooiiiiiiiiiii e
1.1.8. Masa Gtil real corre@ida (K@) . ... .ovoiriiiii i

1.2.  Especificaciones principales del motor

1.2.1. Modelo de motor

1.2.2.  Numero de certificacion del MOLOT ..ottt
1.2.3.  Potencia nominal del MOtOr (KW) ....c..oiiiiiiiiii e,
12,4, RALENET (1/INHN) ©oitiitiiiiiit ettt ettt ettt ekttt s et e b ekttt e st et e bkttt et bt ne et eaeene e
1.2.5.  Velocidad nominal del mOtOr (1/IMUN) ....c.ooiiiieiiiiiei ettt
1.2.6. GINATada (I) ..ovoeieeieeeee e
1.2.7. Tipo de combustible de referencia del motor (gas6leo/GLPJGNC...) ........coociriiiiiiiiiiiiiect et
1.2.8.  Hash del archivo/documento del mapa de combustible .............cccooiiiiiiiiiiiiii

1.3.  Especificaciones principales de la transmisién
1.3.1. Modelo de transmision
1.3.2. Namero de certificacion de la transSmiSiOn ............ooooueiiiiiie i

1.3.3.  Opci6n principal utilizada para generar los mapas de pérdida (Opciéon 1 | Opcién 2 | Opcién 3 | Valores

NOTTNALZAAOS) ©...oioii it
1.3.4. Tipo de transmision (SMT, AMT, APT-S, APT-P) ......coccoiiiiiiiiiiieiieieite ettt
1.3.5. INGMEIO de MATCHAS .....iitiiiiiiiiii ittt ettt e e ettt ettt ettt ettt et e i e eeenee e
1.3.6. Relacion de transmision en la Gltima marcha .............ccoocooiiiiiiiiiiii e

1.3.7. Tip0 de TaleNtiZAdOr .......ciiiiiiiiii ittt ettt ettt
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1.3.8.  Toma de fUErZa (SI/TI0) ..eoviiiiiiiiiii ettt ettt ettt
1.3.9. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia ...............ccooiiiiiiiiiiiiiii i
1.4.  Especificaciones del ralentizador
1.4.1. Modelo de ralentizador
1.4.2. Nuamero de certificacion del ralentizador ...t
1.4.3.  Opcién de certificacion utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados/medicién) ...................
1.4.4. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia ............ocoociiiiiiiiiiiiiiiii e
1.5.  Especificacién del convertidor de par
1.5.1. Modelo de convertidor de par
1.5.2. Nuamero de certificacion del convertidor de Par ...........cooooiiiiiiiiiii e
1.5.3.  Opcién de certificacién utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados/medicion) ..................
1.5.4.  Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia .............ccooiiiiiiiiiiiiiii e
1.6.  Especificaciones del reenvio angular
1.6.1. Modelo de reenvio angular
1.6.2.  Namero de certificacion del € .........oooiiiiriiiiiiii i
1.6.3. Opcién de certificacién utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados/medicion) ...................
1.6.4. Relacion del reenvio angUIAT ............coociiiiiiiiiiii e
1.6.5. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia ...........ccoociiiiiiiiiiiiiiii e
1.7.  Especificaciones del eje
1.7.10 MOGEIO € €] ..ttt ettt ettt
1.7.2.  Numero de certificacion del €€ ..........ooviiiiiiiiiiiiie e
1.7.3.  Opcién de certificacién utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados/medicion) ..................
1.7.4. Tipo de eje (p. ¢j., €je MOtOr UNICO SLANAAL) ..........ociiiiiiiiiiiiiii i
1.7.5.  DesmultiplicaciOn fINal ..........ccoiiiiiiiiiii e
1.7.6.  Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia ..........coccoociiiiiiiiiiiiiiic e
1.8.  Aerodindmica
1.8.1. Modelo
1.8.2.  Opcién de certificacién utilizada para generar CdxA (valores normalizados/medicion) ...........c.ccocvviiiiinnnne
1.8.3. Nuamero de certificacion de CdxXA (si s aplicable) .........ooooviiiiiiiiii e
184, VAlOor CAXA ..ottt
1.8.5. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia ...........ocoociiiiiiiiiiiiiiiiic e
1.9.  Especificaciones principales de los neumaticos
1.9.1. Dimensiones de 10s neumaticos del €& 1 ........cooiiiiiiiiiii i
1.9.2. Numero de certificacion de 108 NEUMETICOS .......o.iiviiiiiiiii it
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1.9.3.

1.9.4.

1.9.5.

1.9.6.

1.9.7.

1.9.8.

1.9.9.

1.9.10.

1.9.11.

1.9.12.

1.9.13.

1.9.14.

1.9.15.

1.10.

1.10.1.

1.10.2.

1.10.3.

1.10.4.

1.11.1.

1.11.2.

1.11.3.

1.11.4.

2.2,

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

CRR especifico de todos los neumdticos del eje 1 ......coooviiiiiieiiiiiiiiieee e,
Dimensiones de los neumaticos del eje 2 .........coocoiiiiiiiiiiiiiii e,
Eje gemelo (SI/n0) del €& 2 ...oooiiiiiiiii e
Namero de certificacion de [0S NEUMALICOS .......ocvviiriiiiiiiiiiii e
CRR especifico de todos los neumadticos del eje 2 ........oocooiiiiiiiriiiiiiiee e,
Dimensiones de los neumaticos del eje 3 .......c.coooiiiiiiiiiiiiii e,
Eje gemelo (SI/10) del €€ 3 ..oviiiiiiiiiiii e
Namero de certificacion de 10s NEUMALICOS ........ocviiiriiiiiiiiiii e
CRR especifico de todos los neumaticos del eje 3 ..........ccoooiiiiiiiiiiiii i
Dimensiones de los neumaticos del eje 4 ..........ocooiiiiiiiiiiiiiiiii e,
Eje gemelo (SI/10) del €16 4 ..o.vooiiiiiiiiii
Namero de certificacion de 10S NEUMALICOS ........ocviiiriiiiiiiiiiie e

CRR especifico de todos los neumaticos del eje 4 ........cccooiiiiiiiiiiiiiiiiie e,

Especificaciones principales de los accesorios

Tecnologia del ventilador de refrigeracion del mOtor ...........ccoovviiiiiiiiiiiiie,
Tecnologia de la bomba de direccion .............coocooviiiiiiiiiiiii e
Tecnologia del sistema eléctrico ........ooviriiiiiiiiiii e

Tecnologia del sistema NEUMALICO ........cviuiriiiiiiiieiec e

Limitaciones del par motor

Limite del par motor en la marcha 1 (% del par motor maximo) ...........c.ccocoovevrerinnnnnn.
Limite del par motor en la marcha 2 (% del par motor maximo) ...........cccoocevviriririrannn.
Limite del par motor en la marcha 3 (% del par motor maximo) ............cocooveirernrnnnn.

Limite del par motor en la marcha ... (% del par motor maximo) ............ccccceveervieenae

Perfil de finalidad y valores dependientes de la carga

Pardmetros de simulacién (para cada combinacién de perfil, carga y combustible)
Perfil de finalidad (largo recorrido [ regional [ urbano | municipal | construccion)
Carga (segun se define en la herramienta de simulacion) (kg) ..........cccooeoivviiiiicniiennan.
Combustible (gas6leo/gasolina/GLP[GNC/...) ....cccvviriiiiiiiiiiiit e

Masa total del vehiculo en la simulacion (Kg) .........ccccoovirieiiiiniiiiiie e,

Desarrollo de la conduccién del vehiculo e informacion relacionada para comprobar la calidad de la simulacion

Velocidad media (KIm/R) ......oooooiiiiiiiiii s
Velocidad instantdnea minima (Km/h) ......coocooiiiiiiiii

Velocidad instantdnea méaxima (Km/h) ..........ccocooiiiiiiiii



L 349/30 Diario Oficial de la Unién Europea 29.12.2017
2.2.4.  Desaceleracion MEXIMa (INS2) .........coiiieiiieiieitteitetete ettt ete st et et e ete st eseesaebeeteeseeteeseeteeteeteesseseeteebeeseeseaneas
2.2.5.  Aceleracion MAXIMA (IT1/S2) ....eiuiiieiiii ittt e ettt ettt h ettt ettt ee et e it et ea ettt eee e
2.2.6. Porcentaje de carga plena en el tiempo de conducCiOn ............occoiiiiiiiiiiiiiiii
2.2.7. Numero total de cambios de MAarcha ............ccocooiiiiiiiiiiii e
2.2.8. Distancia total recOrrida (KIM) ..........cooiiiiiiiiii oo,
2.3, Resultados de combustible y CO,

2.3.1.  Consumo de combustible (/KIM) .........ooiiiiiiiiiiii e
2.3.2. Consumo de combustible (Z/E-KITL) ......oiuiiiiiiiiii it
2.3.3. Consumo de combustible (Z/P-KIM) ........cccoiiiiiiiiiiiii i
2.3.4.  Consumo de combustible (/M3-KIM) .......coiiiiiiiiiiiii e
2.3.5.  Consumo de combustible (I/T00 KIM) .........ccooiiiiiiiiii e
2.3.6. Consumo de combustible (I/t-KIm) .........cooiiiiiiiiiii e
2.3.7.  Consumo de combustible (I/P-KIM) .......ooviiiiiiiiiiii e
2.3.8.  Consumo de combustible (I/M3-Km) ...t
2.3.9.  Consumo de combustible (MJKIM) ......oiiiiiiiiii ittt
2.3.10. Consumo de combustible (MJJE-KIT) .......oo.iiiiiiiiiiii i
2.3.11. Consumo de combustible (MJ/P-KIT) .......ccooiiiiiiiiii e
2.3.12. Consumo de combustible (MJ/M3-KIM) ....oooiiiiiiiiii e
2.3.13. €O, (GIKIM) ..ot
2314, CO, (G/-KM) oo
2.3.15. €O, (ZIPKIM) ettt
2.3.16. €O, (QIIMP-KIM) .ottt ettt
3. Informaci6n sobre el software y el usuario
3.1.  Informacién sobre el software y el usuario
3.1.1. Versién de la herramienta de simulacion (X.X.X) ..o.ooooiiiiiiiiii e
3.1.2. Fechay hora de la simulacién
3.1.3. Hash de la informacién de entrada y los datos de entrada de la herramienta de simulacion ..................coccooeei
3.1.4. Hash del resultado de la herramienta de simulacion .............cocoiiiiiiiiiiiii e
PARTE II

Emisiones de CO, y consumo de combustible del vehiculo. Archivo de informacién del cliente
1. Datos del vehiculo, los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas
1.1. Datos del vehiculo
1.1.1. Nimero de identificacion del vehiculo (VIN) ......c..oooiiiiiiiiii oo,

. Categoria de vehiculos (N, N,, N;, M;, M,, M,)
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1.1.3. Configuracion de 108 €8S ........ouiiiiiiiiiee ettt

1.1.4. Peso bruto maximo del VEhiCulo (£) ........ooviiiiiiiiii e,

1.1.5. GrUPO de VERICULOS ......oiviiiiiiiiiiii ettt ettt a et ettt ea ettt ettt

1.1.6. Nombre y direccion del fabIICANTE ..........oooiiiiiiiiiiiii e

1.1.7. Marca (nombre comercial del fabTiCante): ...........c..ooiviiiiiiiiie e

1.1.8. Masa Gtil real cOrre@ida (K) ........overiiiiiiiiiiiee ettt

1.2.  Datos del componente, la unidad técnica independiente y los sistemas

1.2.1. Potencia nominal del MOtOr (KW) ......c..ooiiiiiiiiii i

1.2.2. GNAEada (1) ..o

1.2.3. Tipo de combustible de referencia del motor (gasGle0/GLP/GNC...) ....coioiiiiiiiiiiiiet e

1.2.4. Valores de transmision (medidos/normalizados) ...........coooviiiiiiiiiiiii it

1.2.5. Tipo de transmision (SMT, AMT, AT-S, AT-S) ..oeoiiiiiiiiieieee e

1.2.6. NUMETO d€ IMATCRAS ...ttt ettt ettt ettt ettt

1.2.7. RAleNtiZadOr (SI/T0) ..iviiiiiiiiiieieete ettt

1.2.8. DesmultiplicaciOn fINAL ...........occooiiiiiiiii ittt

1.2.9. Coeficiente de resistencia a la rodadura (CRR) medio de todos los neumaticos:

PARTE III
Emisiones de CO, y consumo de combustible del vehiculo (correspondientes a cada combinacién
de carga qtil y combustible)
Carga util baja [kg]:
Velocidad
media del ve- Emisiones de CO, Consumo de combustible
hiculo

Largo recorrido | ............ km/h | ... glkm | ......... gltkm | ....... g/m*km | ....1/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
(L&gsf’) recorrido | L kmjh | o glkm | ... gftkm | ... gfmikm | . 1100 km | ... lJekm | ... 1jm-km
Reparto regional | ............ km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m’km | ....1/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
é‘;ﬁ’[gm regional -\ kfh [ oo glkm | oo gltkm | ...... g/mikm | ... /100 km | ......... Jekm | ...... Ifmi-km
Reparto urbano | ............ km/h | ... glkm | ......... gftkm | ....... g/mi-km | ... 1[/100 km | .......... l/tkm | ...... 1/m3-km
Servicio municipal | ............ km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m>-km | ... 1/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Construcciébn | .ccceeeee kmfh | ... glkm | ........ gftkm | ... g/m*km | ....1/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km

Carga util representativa [kg]:

Velocidad
media del ve- Emisiones de CO, Consumo de combustible
hiculo

Largo recorrido | ............ km/h | ............ glkm | ......... gftkm | ....... g/mi-km | ... 1[/100 km | .......... l/tkm | ...... 1/m3-km
Largo recorrido | kfh | o gfkm | oo gftkm | ... gmikm | ... 1/100 km | ........ ljtkm | ... ljmokm

(EMS)
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Velocidad
media del ve- Emisiones de CO, Consumo de combustible
hiculo

Reparto regional | ............ km/h | ... glkm | ......... glt-km | ....... g/m*km | ....1/100 km | .......... l/t-km | ...... 1/m3-km
é‘;ﬁg‘;w regional | knfh | oo glkm | oo gltkm | ... g/mikm | ... 1100 km | ........ Jekm | ...... Jm-km
Reparto urbano | ........... km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m>km | ... 1/100 km | .......... lftkm | ...... 1/m3-km
Servicio municipal | ............ kmfh | ... glkm | ........ gft-km | ... g/m’km | ....1/100 km | .......... lt-km | ...... 1/m3-km
Construccién | oo km/h | ... glkm | ......... gltkm | ....... g/m*km | ....1/100 km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km

Informacion sobre el software y el usuario | Version de la herramienta de simulacién [X.XX]

Fecha y hora de la simulacién []

Hash criptografico del archivo de salida:
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ANEXO V

VERIFICACION DE LOS DATOS DEL MOTOR

1. Introduccién

Con el procedimiento de ensayo del motor descrito en el presente anexo se obtendrdn los datos de entrada
relacionados con el motor para la herramienta de simulacion.

2. Definiciones

A los efectos del presente anexo serdn de aplicacion las definiciones del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la
CEPE, ademads de las siguientes:

1) «familia de motores en funcién del CO,» grupo de motores determinado por el fabricante segiin se
define en el punto 1 del apéndice 3;

2) «motor de origen en funcién del CO,» motor seleccionado entre una familia de motores en funcién del
CO, segtin se especifica en el apéndice 3;

3) «NCV» poder calorifico neto de un combustible segiin se especifica en el punto 3.2;

4) «emisiones mdsicas especificas» las emisiones madsicas totales divididas por el trabajo total del motor
durante un periodo definido, expresadas en g/kWh;

5) «consumo especifico de combustible»: el consumo total de combustible dividido por el trabajo total del
motor durante un perfodo definido, expresado en g/kWh;

6) <FCMO»: ciclo de mapeo del consumo de combustible;

7) «plena carga»: par/potencia que entrega el motor a una determinada velocidad de este funcionando con
la demanda maxima del operador.

No serdn de aplicacién las definiciones de los puntos 3.1.5 y 3.1.6 del anexo 4 del Reglamento n.> 49
Rev. 06 de la CEPE.

3. Requisitos generales

Las instalaciones de los laboratorios de calibracion deberdn cumplir los requisitos de la norma ISOJTS
16949, de la serie ISO 9000 o de la norma ISO/IEC 17025. Todos los equipos de medicién de referencia de
los laboratorios que se utilicen para la calibracién o la verificacion deberdn ajustarse a normas nacionales
o internacionales.

Los motores se agrupardn en familias de motores en funcién del CO, de acuerdo con el apéndice 3. En el
punto 4.1 se explican las rondas de ensayo que deberdn realizarse para la certificacién de una familia de
motores en funcién del CO, concreta.

3.1. Condiciones de ensayo

Todas las rondas de ensayo que se realicen para la certificacién de una familia de motores en funcién del
CO, concreta definida de conformidad con el apéndice 3 del presente anexo deberdn efectuarse con el
mismo motor fisico y sin introducir cambio alguno en la configuracién del dinamémetro de motores ni en
el sistema de motor, aparte de las excepciones definidas en el punto 4.2 del apéndice 3.

3.1.1. Condiciones de ensayo en laboratorio

Los ensayos deberdn realizarse en condiciones ambientales que cumplan las siguientes condiciones durante
toda la ronda de ensayo:

1) El pardmetro f, que describe las condiciones de ensayo en laboratorio, determinado conforme al
punto 6.1 del anexo 4 del Reglamento n° 49 Rev. 06 de la CEPE, deberd situarse dentro de los
siguientes limites: 0,96 < f, < 1,04.
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2) La temperatura absoluta (T,) del aire de admisién del motor, expresada en kelvin y determinada
conforme al punto 6.1 del anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE, debera situarse dentro de
los siguientes limites: 283 K < Ta < 303 K.

3) La presion atmosférica, expresada en kPa y determinada conforme al punto 6.1 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, deberd situarse dentro de los siguientes limites:
90 kPa < p, < 102 kPa.

Si los ensayos se realizan en celdas de ensayo capaces de simular condiciones barométricas distintas de las
existentes en la atmésfera del lugar de ensayo concreto, el valor f, aplicable se determinard con los valores
de presion atmosférica simulados por el sistema de acondicionamiento. Deberd utilizarse el mismo valor de
referencia de la presién atmosférica simulada para el aire de admision, la via de escape y los demds sistemas
del motor pertinentes. El valor real de la presion atmosférica simulada para el aire de admision, la via de
escape y los demds sistemas del motor pertinentes deberd situarse dentro de los limites indicados en el
subpunto 3.

Aunque la presién ambiente de la atmoésfera en el lugar de ensayo concreto rebase el limite superior de
102 kPa, podrdn seguir realizindose ensayos conforme al presente anexo. En tales casos, los ensayos
deberdn realizarse con la presion del aire ambiente concreta existente en la atmdsfera.

En los casos en que la celda de ensayo sea capaz de controlar la temperatura, la presiéon o la humedad del
aire de admisiéon del motor con independencia de las condiciones atmosféricas, deberdn utilizarse los
mismos valores de esos pardmetros en todas las rondas de ensayo realizadas a efectos de la certificacion de
una familia de motores en funcién del CO, concreta definida de conformidad con el apéndice 3 del presente
anexo.

3.1.2. Instalacién del motor

El motor de ensayo deberd instalarse conforme a los puntos 6.3 a 6.6 del anexo 4 del Reglamento n.c 49
Rev. 06 de la CEPE.

Si los accesorios o los equipos necesarios para el funcionamiento del motor no estdn instalados como se
requiere conforme al punto 6.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, todos los valores de
par motor medidos deberdn corregirse en funcién de la potencia necesaria para accionar estos componentes
a los efectos del presente anexo de conformidad con el punto 6.3 del anexo 4 del Reglamento n.> 49
Rev. 06 de la CEPE.

El consumo de potencia de los siguientes componentes del motor resultante en el par motor necesario para
accionarlos deberd determinarse de conformidad con el apéndice 5 del presente anexo:

1) ventilador;

2) accesorios y equipos eléctricos necesarios para el funcionamiento del sistema de motor.

3.1.3. Emisiones del cdrter

En el caso de un cdrter cerrado, el fabricante deberd asegurarse de que el sistema de ventilacion del motor
no permita la emisién de gases del carter a la atmoésfera. Si el cdrter es de tipo abierto, las emisiones se
medirdn y se sumardn a las emisiones del tubo de escape, con arreglo a las disposiciones del punto 6.10 del
anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE.

3.1.4. Motores con refrigeracién del aire de admisién

Durante todas las rondas de ensayo, el sistema de refrigeracién del aire de admision utilizado en el banco de
ensayo deberd funcionar en condiciones que sean representativas de la aplicacion en el vehiculo en las
condiciones ambientales de referencia. Las condiciones ambientales de referencia son 293 K de temperatura
del aire y 101,3 kPa de presion.

Conviene que la refrigeracion del aire de admisién de laboratorio para los ensayos realizados conforme al
presente Reglamento cumpla las disposiciones del punto 6.2 del anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de
la CEPE.
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3.1.5. Sistema de refrigeracion del motor

1) Durante todas las rondas de ensayo, el sistema de refrigeracién del motor utilizado en el banco de
ensayo deberd funcionar en condiciones que sean representativas de la aplicacién en el vehiculo en las
condiciones ambientales de referencia. Las condiciones ambientales de referencia son 293 K de
temperatura del aire y 101,3 kPa de presion.

2) Conviene que el sistema de refrigeracién del motor esté provisto de termostatos seglin especifique el
fabricante para la instalacién en el vehiculo. Si el termostato instalado no es operativo, o si no se utiliza
ningin termostato, serd de aplicacién el subpunto 3. El sistema de refrigeracién se ajustard de
conformidad con el subpunto 4.

3) Si no se utiliza ninglin termostato o el termostato instalado no estd operativo, el sistema del banco de
ensayo deberd reflejar el comportamiento del termostato en todas las condiciones de ensayo. El sistema
de refrigeracion se ajustard de conformidad con el subpunto 4.

4) El caudal de refrigerante del motor (o, de modo alternativo, el diferencial de presién en el lado del motor
del cambiador de calor) y la temperatura del refrigerante del motor se fijardn en un valor que sea
representativo de la aplicacién en el vehiculo en las condiciones ambientales de referencia cuando el
motor funciona a la velocidad nominal y a plena carga con su termostato en posicién completamente
abierta. Este ajuste define la temperatura de referencia del refrigerante. En todas las rondas de ensayo
realizadas a efectos de la certificacion de un motor concreto dentro de una familia de motores en
funcién del CO,, el ajuste del sistema de refrigeracién deberd mantenerse sin cambios, tanto en el lado
del motor como en el lado del banco de ensayo del sistema de refrigeracion. Debe aplicarse el buen
juicio técnico para mantener razonablemente constante la temperatura del medio refrigerante del lado
del banco de ensayo. La temperatura del medio refrigerante en el lado del banco de ensayo del
cambiador de calor no deberd superar la temperatura nominal de apertura del termostato situado
después del cambiador de calor.

5) En todas las rondas de ensayo realizadas a efectos de la certificacién de un motor concreto dentro de
una familia de motores en funcién del CO,, la temperatura del refrigerante del motor deberd mantenerse
entre el valor nominal de la temperatura de apertura del termostato declarada por el fabricante y la
temperatura de referencia del refrigerante conforme al subpunto 4 tan pronto como el refrigerante del
motor haya alcanzado la temperatura declarada de apertura del termostato después del arranque en frio
del motor.

6) Las condiciones iniciales especificas para el ensayo de arranque en frio WHTC realizado conforme al
punto 4.3.3 se indican en los puntos 7.6.1 y 7.6.2 del anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la
CEPE. Si se simula el comportamiento del termostato de acuerdo con el subpunto 3, no deberd fluir
refrigerante a través del cambiador de calor mientras el refrigerante del motor no haya alcanzado la
temperatura nominal declarada de apertura del termostato después del arranque en frio.

3.2. Combustibles

El respectivo combustible de referencia para los sistemas de motor objeto de ensayo se seleccionard entre
los tipos de combustible enumerados en el cuadro 1. Las propiedades de los combustibles de referencia
enumerados en el cuadro 1 deberdn ser las especificadas en el anexo IX del Reglamento (UE) n.° 582/2011
de la Comision.

Para garantizar que se utilice el mismo combustible de referencia en todas las rondas de ensayo realizadas
a efectos de la certificacién de una familia de motores en funcién del CO, concreta, no deberd rellenarse el
depésito ni cambiarse a otro depédsito que alimente el sistema de motor. De manera excepcional, podrin
permitirse el repostaje o el cambio mencionados si puede garantizarse que el nuevo combustible tiene las
mismas propiedades que el utilizado anteriormente (mismo lote de produccién).

El NCV del combustible utilizado se determinard mediante dos mediciones separadas conforme a las
normas aplicables respectivamente a cada tipo de combustible indicado en el cuadro 1. Las dos mediciones
separadas deberdn ser realizadas por dos laboratorios diferentes e independientes del fabricante que solicite
la certificacion. El laboratorio que realice las mediciones deberd cumplir los requisitos de la norma ISO/IEC
17025. La autoridad de homologacion deberd asegurarse de que la muestra de combustible utilizada para
determinar el NCV se toma del lote de combustible empleado en todas las rondas de ensayo.

Si los dos valores de NCV medidos separadamente difieren en mds de 440 julios por gramo de combustible,
se considerardn nulos y se volverdn a repetir las mediciones.
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El valor medio de los dos NCV medidos separadamente que no difieran en mds de 440 julios por gramo de
combustible se documentard en MJ/kg redondeados al tercer decimal, de conformidad con la norma
ASTM E 29-06.

En relacién con los combustibles gaseosos, las normas para determinar el NCV conforme al cuadro 1
incluyen el célculo del poder calorifico basado en la composicién del combustible. La composicion del
combustible gaseoso para la determinacion del NCV se tomard del andlisis del lote de combustible gaseoso
de referencia utilizado en los ensayos de certificacién. Para determinar la composicién del combustible
gaseoso utilizada en la determinacién del NCV, se llevard a cabo un tnico andlisis, que serd realizado por un
laboratorio que sea independiente del fabricante solicitante de la certificacién. En el caso de los
combustibles gaseosos, el NCV se determinard basindose en ese tnico andlisis, y no en el valor medio de
dos mediciones separadas.

Cuadro 1

Combustibles de referencia para los ensayos

Tipo de combustible | Tipo | Tipo de combu.stible de Norma utilizada para determinar el NCV
de motor referencia
Gasoleo/CI (encendido por B7 como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1
compresion) (se recomienda ASTM D4809)
como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1
Etanol/CI ED95
(se recomienda ASTM D4809)
Gasolina/PI (encendido por E10 como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1
chispa) (se recomienda ASTM D4809)
como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1
Etanol/PI E85 .
(se recomienda ASTM D4809)
GLP/PI GLP Combustible B ASTM 3588 o DIN 51612
Gas natural | PI Gy, ISO 6976 o ASTM 3588
3.3. Lubricantes

El aceite lubricante empleado en todas las rondas de ensayo realizadas conforme al presente anexo deberd
ser un aceite comercialmente disponible, aprobado sin restricciones por el fabricante para las condiciones
en servicio normales definidas en el punto 4.2 del anexo 8 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE. No
se utilizardn en las rondas de ensayo conforme al presente anexo lubricantes cuyo uso esté restringido
a determinadas condiciones especiales de funcionamiento del sistema de motor o que tengan un intervalo
de cambio de aceite inusualmente corto. Al aceite comercialmente disponible no se le hardn modificaciones
ni se le afiadirdn aditivos.

Todas las rondas de ensayo realizadas a efectos de la certificacion de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de una familia de motores en funcién del CO, concreta
deberén llevarse a cabo con el mismo tipo de aceite lubricante.

3.4. Sistema de medicion del flujo de combustible

El sistema de medicién del flujo de combustible deberd captar todos los flujos de combustible consumidos
por el sistema de motor en su conjunto. Deberan incluirse en la sefial de flujo de combustible de todas las
rondas de ensayo realizadas los flujos de combustible adicionales que no alimentan directamente el proceso
de combustiéon en los cilindros del motor. Los inyectores de combustible adicionales (por ejemplo,
dispositivos de arranque en frio) que no sean necesarios para el funcionamiento del sistema de motor
deberdn desconectarse de la linea de alimentacién de combustible durante todas las rondas de ensayo
realizadas.
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3.5. Especificaciones del equipo de medicién

El equipo de medicién deberd cumplir los requisitos del punto 9 del anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06
de la CEPE.

No obstante los requisitos del punto 9 del anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE, los sistemas
de medicién enumerados en el cuadro 2 deberdn respetar los limites indicados en dicho cuadro.

Cuadro 2

Requisitos de los sistemas de medicién

Linealidad
Ordenada en el -
origen Pendiente Error tipico de la Coeficiente de Tiempo de
Sistema de medicion S Jpieo. determinacion Exactitud (?) P
| X X (@, = 1) + a, estimacion 2 subida (3
a |

Velocidad del <0,2%dela 0,999 - 1,001 | <0,1%dela >0,9985 | 0,2 % de la lectura 0 0,1 % <1ls
motor calibracién calibracion de la calibracién médxima ()

méxima (%) maxima (3) de la velocidad, si este

ultimo valor es mayor

Par motor <0,5%dela 0,995-1,005 |[<0,5%dela > 0,995 0,6 % de la lectura 0 0,3 % <1s

calibracion calibracion de la calibracion maxima (%)

maéxima (3) maxima (3) del par, si este tltimo valor

es mayor

Flujo mésico de <0,5%dela 0,995-1,005 |<0,5%dela 20,995 | 0,6 % delalecturao 0,3 % <2s
combustible, en el | calibracion calibracion de la calibracion maxima (%)
caso de méxima (%) maxima (3) del flujo, si este tltimo
combustibles valor es mayor
liquidos
Flujo mdsico de <1%dela 0,99 - 1,01 <1%dela > 0,995 1 % de la lectura 0 0,5 % <2s
combustible, en el | calibracién calibracion de la calibracién maxima (%)
caso de méxima (%) maxima (3) del flujo, si este tltimo
combustibles valor es mayor
gase0so0s
Energia eléctrica <1%dela 0,98 - 1,02 <2%dela 20,990 |na <1ls

calibracion calibracion

maxima (%) maxima (%)
Corriente <1%dela 0,98 - 1,02 <2%dela > 0,990 n.a. <1s

calibracion calibracion

maxima (%) maéxima (3)
Tensién <1%dela 0,98 -1,02 <2%dela > 0,990 n.a. <1s

calibracién calibracion

maxima (%) maxima (3)

(") Por «exactitud» se entiende la desviacion de la lectura del analizador con respecto a un valor de referencia establecido conforme a una norma nacio-
nal o internacional.

(3 Por «tiempo de subida» se entiende el tiempo transcurrido entre la respuesta al 10 % y la respuesta al 90 % de la lectura final del analizador (t,, —
)

() Los valores de «calibracién maxima» serdn 1,1 veces el valor mdximo previsto que se espera obtener en todas las rondas de ensayo con el respectivo
sistema de medicion.

El valor «_,», utilizado para calcular la ordenada en el origen del cuadro 2, serd 0,9 veces el valor minimo
previsto que se espera obtener en todas las rondas de ensayo con el respectivo sistema de medicion.

El indice de generacion de sefiales de los sistemas de medicion enumerados en el cuadro 2, excepto el
sistema de medicién del flujo mésico de combustible, serd como minimo de 5 Hz (se recomienda > 10 Hz).
El indice de generacion de sefiales del sistema de medicién del flujo mdasico de combustible serd como
minimo de 2 Hz.

Todos los datos de medicién deberdn registrarse con un régimen de muestreo de como minimo 5 Hz (se
recomienda > 10 Hz).
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4.1.

4.2.

4.3.

Verificacion del equipo de medicién

Deberd verificarse que cada sistema de medicién cumple los requisitos exigidos en el cuadro 2. Se
introducirdn en el sistema de medicién un minimo de diez valores de referencia situados entre x,, y el
valor de «calibraciéon mdxima» definido conforme al punto 3.5, y la respuesta del sistema de medicién se
registrard como valor medido.

Para la verificar la linealidad, los valores medidos se comparardn con los valores de referencia utilizando
una regresion lineal segin el método de minimos cuadrados conforme al punto A.3.2 del apéndice 3 del
anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE.

Procedimiento de ensayo

Todos los datos de medicién se determinardn conforme al anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la
CEPE, salvo que se especifique otra cosa en el presente anexo.

Resumen de las rondas de ensayo que han de realizarse

El cuadro 3 presenta un resumen de las rondas de ensayo que deben realizarse a efectos de la certificacion
de una familia de motores en funcién del CO, concreta definida conforme al apéndice 3.

El ciclo de mapeo del consumo de combustible conforme al punto 4.3.5 y el registro de la curva de arrastre
del motor conforme al punto 4.3.2 se omitirdn con respecto a todos los motores excepto el motor de
origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del CO,.

En caso de que, a peticién del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, el ciclo de mapeo del consumo de combustible conforme al punto 4.3.5 y el registro
de la curva de arrastre del motor conforme al punto 4.3.2 también se llevardn a cabo con respecto al motor
concreto de que se trate.

Cuadro 3

Resumen de las rondas de ensayo que han de realizarse

Referencia al Exigida para el motor de Exigida para otros
Ronda de ensayo nto origen en funcién del motores de la familia en
p Co, funcién del CO,
Curva del motor a plena carga 4.3.1. si si
Curva de arrastre del motor 4.3.2. si no
Ensayo WHTC 4.3.3. si si
Ensayo WHSC 4.3.4. si si
Ciclo de mapeo del consumo de com- 4.3.5. si no
bustible

Cambios permitidos en el sistema de motor

En todas las rondas de ensayo en las que haya funcionamiento al ralenti se permitird reducir en la unidad de
control electrénico del motor el valor buscado del controlador del ralenti, a fin de evitar interferencias entre
el controlador del ralent{ y el controlador de la velocidad del banco de ensayo.

Rondas de ensayo
Curva del motor a plena carga

La curva del motor a plena carga deberd registrarse conforme a los puntos 7.4.1 a 7.4.5 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.
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4.3.2. Curva de arrastre del motor

El registro de la curva de arrastre del motor conforme al presente punto se omitird con respecto a todos los
motores excepto el motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del CO,
definida conforme al apéndice 3. De conformidad con el punto 6.1.3, la curva de arrastre del motor
registrada con respecto al motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del CO,
serd también aplicable a todos los motores de esa misma familia.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, el registro de la curva de arrastre del motor también se llevard a cabo con respecto al
motor concreto de que se trate.

La curva de arrastre del motor deberd registrarse conforme a la opcién b) del punto 7.4.7 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE. Este ensayo determinard el par negativo necesario para arrastrar el
motor entre las velocidades mdxima y minima de mapeo con una demanda minima del operador.

El ensayo deberd realizarse inmediatamente después del mapeo de la curva a plena carga conforme al
punto 4.3.1. A peticion del fabricante, la curva de arrastre podrd registrarse por separado. En este caso,
deberd registrarse la temperatura del aceite del motor al final de la ronda de ensayo llevada a cabo para
determinar la curva a plena carga conforme al punto 4.3.1, y el fabricante deberd demostrar a satisfaccion
de la autoridad de homologacién que la temperatura del aceite del motor en el punto inicial de la curva de
arrastre coincide con la temperatura antes mencionada, con una tolerancia de 2 K.

Al comienzo de la ronda de ensayo para la determinacién de la curva de arrastre del motor, este deberd
hacerse funcionar con la demanda minima del operador a la velocidad de mapeo maxima definida en el
punto 7.4.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE. Tan pronto como el valor del par de
arrastre se haya estabilizado a £ 5 % de su valor medio durante al menos 10 segundos, comenzard el
registro de datos y se reduciré la velocidad del motor a un ritmo medio de 8 + 1 min'[s desde la velocidad
méxima hasta la velocidad minima de mapeo, definidas en el punto 7.4.3 del anexo 4 del Reglamento
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

4.3.3. Ensayo WHTC

El ensayo WHTC deberd realizarse de conformidad con el anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la
CEPE. Los resultados del ensayo de emisiones ponderados deberdn respetar los limites aplicables definidos
en el Reglamento (CE) n.° 595/2009.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizaciéon
del ciclo de referencia y de todos los cdlculos de los valores de referencia realizada conforme a los
puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

43.3.1. Registro de las sefiales y los datos de medicion

Ademds de lo dispuesto en el anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE, deberd registrarse el flujo
mdsico real de combustible consumido por el motor conforme al punto 3.4.

4.3.4. Ensayo WHSC

El ensayo WHSC deberd realizarse de conformidad con el anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la
CEPE. Los resultados del ensayo de emisiones deberdn respetar los limites aplicables definidos en el
Reglamento (CE) n.° 595/2009.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizaciéon
del ciclo de referencia y de todos los célculos de los valores de referencia realizada conforme a los
puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

43.4.1. Registro de las sefiales y los datos de medicion

Ademds de lo dispuesto en el anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE, deberd registrarse el flujo
mésico real de combustible consumido por el motor conforme al punto 3.4.
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4.3.5. Ciclo de mapeo del consumo de combustible (FCMC)

El FCMC conforme al presente punto se omitird con respecto a todos los motores excepto el motor de
origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del CO,. Los datos del mapa de combustible
registrados con respecto al motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del CO,
serd también aplicable a todos los motores de esa misma familia.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, el ciclo de mapeo del consumo de combustible también se llevard a cabo con respecto
al motor concreto de que se trate.

El mapa de combustible del motor se medird en una serie de puntos de funcionamiento del motor en
condiciones estables, segin se definen conforme al punto 4.3.5.2. La métrica de este mapa la constituyen el
consumo de combustible en g/h en funcién de la velocidad del motor en min y el par motor en Nm.

4.3.5.1. Tratamiento de las interrupciones durante el FCMC

Si durante el FCMC se produce una regeneracién de postratamiento, en el caso de motores provistos de
sistemas de postratamiento del gas de escape regenerados periédicamente segin el punto 6.6 del anexo 4
del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE, serdn nulas todas las mediciones efectuadas en ese modo de
velocidad del motor. Se completard la regeneracion y, a continuacién, se proseguird con el procedimiento
segun se describe en el punto 4.3.5.1.1.

Si durante el FCMC se producen una interrupcién inesperada, un mal funcionamiento o un error, serdn
nulas todas las mediciones efectuadas en ese modo de velocidad del motor, y el fabricante deberd escoger
entre una de las siguientes opciones para continuar:

1) proseguir con el procedimiento segin se describe en el punto 4.3.5.1.1;

2) repetir todo el FCMC de acuerdo con los puntos 4.3.5.4 y 4.3.5.5.

4.3.5.1.1. Disposiciones para proseguir con el FCMC

Se pondrd en marcha el motor y se calentard conforme al punto 7.4.1 del anexo 4 del Reglamento n.c 49
Rev. 06 de la CEPE. Tras el calentamiento, se preacondicionard el motor haciéndolo funcionar durante 20
minutos en el modo 9, seglin se define en el cuadro 1 del punto 7.2.2 del anexo 4 del Reglamento n.c 49
Rev. 06 de la CEPE.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizaciéon
de los valores de referencia del modo 9 realizada conforme a los puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del
Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE.

Inmediatamente después de completarse el preacondicionamiento, los valores deseados de velocidad del
motor y par se cambiardn linealmente en un lapso de 20 a 46 segundos hasta el mayor punto de consigna
deseado de par en el siguiente punto de consigna deseado de velocidad del motor por encima del punto de
consigna deseado de velocidad del motor en el que se produjo la interrupcién del FCMC. Si el punto de
consigna deseado se alcanza en menos de 46 segundos, el tiempo restante hasta cumplirse los 46 segundos
se empleard a efectos de estabilizacion.

Para la estabilizacion, el motor seguird funcionando a partir de ese punto siguiendo la secuencia de ensayo
especificada en el punto 4.3.5.5 sin registro de los valores de medicion.

Una vez alcanzado el mayor punto de consigna deseado de par en el punto de consigna deseado de
velocidad del motor en el que se produjo la interrupcién del FCMC, seguirdn registrindose los valores de
medicion siguiendo la secuencia de ensayo especificada en el punto 4.3.5.5.
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4.3.5.2. Cuadricula de puntos de consigna deseados

La cuadricula de puntos de consigna deseados estd fijada de una manera normalizada, y se compone de diez
puntos de consigna deseados de velocidad del motor y once puntos de consigna deseados de par. La
conversion de la definicién de puntos de consigna normalizada a los valores deseados reales de los puntos
de consigna de velocidad del motor y de par correspondientes al motor concreto objeto de ensayo se basara
en la curva del motor a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor de origen en funcién del
CO, de la familia de motores en funcién del CO, definida conforme al apéndice 3 del presente anexo.

4.3.5.2.1.  Definicién de los puntos de consigna deseados de velocidad del motor

Los diez puntos de consigna deseados de velocidad del motor estdn definidos por cuatro puntos de
consigna deseados de velocidad del motor basicos y seis puntos de consigna deseados de velocidad del
motor adicionales.

Las velocidades del motor ny,, ny, 0. Nys, ¥ 0y, se determinardn a partir de la curva del motor a plena
carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores
en funcién del CO, definida conforme al apéndice 3 del presente anexo, aplicando las definiciones de las
velocidades del motor caracteristicas conforme al punto 7.4.6 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de
la CEPE.

La velocidad del motor ny, se determinard con la siguiente ecuacién:

n;, = 0,565 x (0,45 x ny, + 0,45 x n_+ 0,1 x n; —ny) x 2,0327 + ny,

Los cuatro puntos de consigna deseados de velocidad del motor bdsicos se definen como sigue:
1) Velocidad del motor bésica 1: n,

2) Velocidad del motor bdsica 2: n, = ny, — 0,05 x (nys, — Ny

3) Velocidad del motor bésica 3: n; = ny, + 0,08 x (ny5, — 0y,

4) Velocidad del motor bdsica 4: ngs,

Las distancias potenciales entre los puntos de consigna de velocidad se determinardn con las siguientes
ecuaciones:

1) dnidleAi44 =(n, —ng) [ 4
2) dngyg, 44 = (g5, — 1) [ 4
3) dnjges 35 = (0, — Ny [ 3
4) dnﬂgshﬁ = (ngg, —0p) [ 5
5) dnidleAj} =My —ng) [ 5
6) dntsh_53 = (ngg, —ny) [ 3

Los valores absolutos de las posibles desviaciones entre las dos secciones se determinaran con las siguientes
ecuaciones:

1) dn,, = ABS(dnidleA_44 — dnB95h_44)
2) dn,, = ABS(dnidleA_35 — dnB95h_35)

3) dny, = ABS(dnidleA_53 - dnB95h_53)
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Los seis puntos de consigna deseados de velocidad del motor adicionales se determinardn sobre la base del
menor de los tres valores dn,,, dn,, y dny, de acuerdo con las siguientes disposiciones:

1) Si dn,, es el menor de los tres valores, las seis velocidades del motor deseadas adicionales se
determinardn dividiendo cada uno de los dos intervalos, uno de nidle a nA y otro de nB a n95h, en
cuatro secciones equidistantes.

2) Si dny; es el menor de los tres valores, las seis velocidades del motor deseadas adicionales se
determinardn dividiendo el intervalo de nidle a nA en tres secciones equidistantes y el intervalo de nB
a n95h en cinco secciones equidistantes.

3) Si dny; es el menor de los tres valores, las seis velocidades del motor deseadas adicionales se
determinardn dividiendo el intervalo de ny, a n, en cinco secciones equidistantes y el intervalo de n,

a n,;, en tres secciones equidistantes.

La figura 1 ilustra a modo de ejemplo la definicién de los puntos de consigna deseados de velocidad del
motor conforme al subpunto 1.

Figura 1

Definiciéon de los puntos de consigna de velocidad
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4.3.5.2.2.  Definicién de los puntos de consigna deseados de par

Los once puntos de consigna deseados de par estin definidos por dos puntos de consigna deseados de par
bésicos y nueve puntos de consigna deseados de par adicionales. Los dos puntos de consigna deseados de
par bdsicos estdn definidos por un par motor cero y la plena carga maxima del motor de origen en funcién
del CO, determinada conforme al punto 4.3.1 (par maximo global T . ...)- Los nueve puntos de consigna
deseados de par adicionales se determinan dividiendo el intervalo del par cero al par médximo global,
T en diez secciones equidistantes.

max_overall?

Todos los puntos de consigna deseados de par en un determinado punto de consigna deseado de velocidad
del motor que superan el valor limite definido por el valor del par a plena carga en ese punto de consigna
deseado de velocidad del motor en particular, menos el 5 % de T, ,...q» S€ Sustituirdn por el valor del par
a plena carga en ese punto de consigna deseado de velocidad del motor en particular. La figura 2 ilustra
a modo de ejemplo la definicion de los puntos de consigna deseados de par.
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Figura 2

Definicién de los puntos de consigna de par
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4.3.5.3. Registro de las sefiales y los datos de medicion

Deberdn registrarse los siguientes datos de medicion:

1) velocidad del motor;

2) par motor corregido conforme al punto 3.1.2;

3) flujo mdsico de combustible consumido por el sistema de motor en su conjunto conforme al punto 3.4;

4) contaminantes gaseosos segun se definen en el Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE; durante la ronda
de ensayo del FCMC no serd necesario monitorizar los contaminantes particulados ni las emisiones de
amoniaco.

La medicion de los contaminantes gaseosos deberd realizarse conforme a los puntos 7.5.1, 7.5.2, 7.5.3,
7.5.5,7.7.4,7.8.1,7.8.2,7.8.4y 7.8.5 del anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE.

A los efectos del punto 7.8.4 del anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE, se entenderd por el
término «ciclo de ensayo» empleado en dicho punto la secuencia completa desde el preacondicionamiento
conforme al punto 4.3.5.4 hasta el final de la secuencia de ensayo conforme al punto 4.3.5.5.

4.3.5.4. Preacondicionamiento del sistema de motor

El sistema de dilucién, si procede, y el motor se pondrin en marcha y se calentardn conforme al
punto 7.4.1 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Una vez completado el calentamiento, se preacondicionardn el motor y el sistema de muestreo haciendo
funcionar el motor durante 20 minutos en el modo 9, segtin se define en el cuadro 1 del punto 7.2.2 del
anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, mientras se hace funcionar simultdineamente el sistema
de dilucién.
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La curva del motor a plena carga del motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en
funcién del CO, registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizacién de los valores de
referencia del modo 9 realizada conforme a los puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Inmediatamente después de completarse el preacondicionamiento, los valores buscados de velocidad del
motor y par se cambiardn linealmente en un lapso de 20 a 46 segundos hasta coincidir con el primer
punto de consigna deseado de la secuencia de ensayo conforme al punto 4.3.5.5. Si el primer punto de
consigna deseado se alcanza en menos de 46 segundos, el tiempo restante hasta cumplirse los 46 segundos
se empleard a efectos de estabilizacion.

4.3.5.5. Secuencia de ensayo

La secuencia de ensayo consiste en puntos de consigna deseados en condiciones estables con una velocidad
del motor y un par definidos en cada punto de consigna deseado de conformidad con el punto 4.3.5.2 y
con rampas definidas para pasar de un punto de consigna deseado al siguiente.

El mayor punto de consigna deseado de par a cada velocidad del motor deseada se obtendrd con la
demanda médxima del operador.

El primer punto de consigna deseado se define en el mayor punto de consigna deseado de velocidad del
motor y el mayor punto de consigna deseado de par.

Para abarcar todos los puntos de consigna deseados deberdn seguirse los siguientes pasos:

1) Se hara funcionar el motor durante 95 + 3 segundos en cada punto de consigna deseado. Los primeros
55 + 1 segundos en cada punto de consigna deseado se consideran un periodo de estabilizacion.
Durante el siguiente periodo de 30 * 1 segundos se controlard el valor medio de la velocidad del motor
como sigue:

a) El valor medio de la velocidad del motor deberd mantenerse en el punto de consigna deseado de
velocidad del motor, con una tolerancia de + 1 % respecto de la mayor velocidad del motor deseada.

b) Excepto en relacién con los puntos a plena carga, el valor medio del par motor deberd mantenerse en
el punto de consigna deseado de par, con una tolerancia de + 20 Nm o de + 2 % respecto del par
méximo global, T si este tltimo valor es mayor.

max_overall’

Los valores registrados conforme al punto 4.3.5.3 se almacenardn como valor promediado durante el
periodo de 30 + 1 segundos. El periodo restante de 10 * 1 segundos podrd emplearse para el posproce-
samiento y el almacenamiento de los datos, si es necesario. Durante este perfodo deberd mantenerse el
punto de consigna deseado del motor.

2) Una vez completada la medicién en un punto de consigna deseado, el valor deseado de velocidad del
motor deberd mantenerse constante, con una tolerancia de £ 20 min respecto del punto de consigna
deseado de velocidad del motor, y el valor deseado de par deberd disminuir linealmente en 20 = 1
segundos hasta coincidir con el siguiente punto de consigna deseado de par inferior. Entonces se
realizard la medicion conforme al subpunto 1.

3) Una vez medido el punto de consigna de par cero en el subpunto 1, la velocidad del motor deseada
deberd disminuir linealmente hasta el siguiente punto de consigna deseado de velocidad del motor
inferior, al tiempo que el par deseado deberd aumentar linealmente hasta el mayor punto de consigna
deseado de par en el siguiente punto de consigna deseado de velocidad del motor inferior, en un lapso
de 20 a 46 segundos. Si el siguiente punto de consigna deseado se alcanza en menos de 46 segundos, el
tiempo restante hasta cumplirse los 46 segundos se empleard a efectos de estabilizacién. Se llevard
a cabo entonces la medicién iniciando el procedimiento de estabilizacién conforme al subpunto 1 vy,
a continuacion, se ajustardn los puntos de consigna deseados de par a una velocidad del motor deseada
constante conforme al subpunto 2.

La figura 3 ilustra los tres pasos que deben ejecutarse en cada punto de consigna de medicion para el
ensayo conforme al subpunto 1.
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Figura 3

Pasos que deben ejecutarse en cada punto de consigna de medicion
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La figura 4 ilustra a modo de ejemplo la secuencia de puntos de consigna de medicién en condiciones
estables que ha de seguirse en el ensayo.

Figura 4

Secuencia de puntos de consigna de medicién en condiciones estables

Inicio

Tmax_overall

i
=
~Nd
=
g
5
A

‘.: t :

0 { : =
\ Final
Velocidad del motor
4.3.5.6. Evaluacion de los datos para la monitorizacion de las emisiones

Durante el FCMC deberdn monitorizarse los contaminantes gaseosos conforme al punto 4.3.5.3. Serdn de
aplicacion las definiciones de las velocidades del motor caracteristicas conforme al punto 7.4.6 del anexo 4
del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

4.3.5.6.1. Definicién del drea de control

El drea de control para la monitorizacién de las emisiones durante el FCMC se determinard conforme a los
puntos 4.3.5.6.1.1 y 4.3.5.6.1.2.

4.3.5.6.1.1. Intervalo de velocidades del motor para el drea de control

1) El intervalo de velocidades del motor para el drea de control se definird sobre la base de la curva del
motor a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor de origen en funcién del CO, de la
familia de motores en funcién del CO, definida conforme al apéndice 3 del presente anexo.
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2) El drea de control deberd incluir todas las velocidades del motor superiores o iguales al 30.° percentil de
la distribucién acumulativa de velocidades, determinado a partir de todas las velocidades del motor,
incluido el ralenti, en orden ascendente, a lo largo del ciclo de ensayo WHTC con arranque en caliente
realizado conforme al punto 4.3.3 (n,;) para la curva del motor a plena carga a la que se refiere el
subpunto 1.

3) El drea de control deberd incluir todas las velocidades del motor inferiores o iguales al valor n,
determinado a partir de la curva del motor a plena carga a la que se refiere el subpunto 1.

4.3.5.6.1.2. Intervalo de pares y potencias del motor para el drea de control

1) El limite inferior del intervalo de pares motores para el drea de control se definird sobre la base de la
curva del motor a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor con la menor potencia
nominal de todos los miembros de la familia de motores en funcién del CO,.

2) El drea de control deberd incluir todos los puntos de carga del motor con un valor de par superior
o igual al 30 % del valor de par mdximo determinados a partir de la curva del motor a plena carga a la
que se refiere el subpunto 1.

3) No obstante lo dispuesto en el subpunto 2, se excluirdn del drea de control los puntos de velocidad y
par, determinados a partir de la curva del motor a plena carga a la que se refiere el subpunto 1, que
estén por debajo del 30 % del valor de potencia médxima.

4) No obstante lo dispuesto en los subpuntos 2 y 3, el limite superior del drea de control se basard en la
curva del motor a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor de origen en funcién del
CO, de la familia de motores en funcién del CO, definida conforme al apéndice 3 del presente anexo. El
valor de par correspondiente a cada velocidad del motor determinada a partir de la curva a plena carga
del motor de origen en funcién del CO, se incrementard un 5 % del par mdximo global, T __ . ..»
definido conforme al punto 4.3.5.2.2. La curva a plena carga del motor de origen en funcién del CO,
incrementada se utilizard como limite superior del drea de control.

La figura 5 ilustra a modo de ejemplo la definicion del intervalo de velocidades, pares y potencias del motor
para el drea de control.

Figura 5

Definicién a modo de ejemplo del intervalo de velocidades, pares y potencias del
motor para el drea de control
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4.3.5.6.2. Definicién de los cuadros de la cuadricula

El drea de control definida conforme al punto 4.3.5.6.1 se dividird en una serie de cuadros de cuadricula
para la monitorizacion de las emisiones durante el FCMC.

La cuadricula constard de nueve cuadros para los motores con una velocidad nominal inferior a 3 000 min-
Uy de doce cuadros para los motores con una velocidad nominal superior o igual a 3 000 min- . Las

cuadriculas se definirdn de conformidad con las disposiciones siguientes:

1) Los limites exteriores se las cuadriculas se alinean con el drea de control definida conforme al
punto 4.3.5.6.1.

2) Para las cuadriculas de nueve cuadros, dos lineas verticales equidistantes entre las velocidades del motor
n30 y 1,1 veces n95h, y para las cuadriculas de doce cuadros, tres lineas verticales equidistantes entre
las velocidades del motor n30 y 1,1 veces n95h.

3) Dos lineas equidistantes del par motor (1/3) en cada linea vertical de velocidad del motor definida por
los subpuntos 1 y 2.

Todos los valores de velocidad del motor, en min, y todos los valores de par, en newton metros, que

definen los limites de los cuadros de la cuadricula deberdn redondearse a dos decimales conforme a la
norma ASTM E 29-06.

La figura 6 ilustra a modo de ejemplo la definicion de los cuadros de la cuadricula para el drea de control
en el caso de una cuadricula de nueve cuadros.

Figura 6

Definicién a modo de ejemplo de los cuadros de la cuadricula para el drea de control
en el caso de una cuadricula de nueve cuadros
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4.3.5.6.3. Célculo de las emisiones mdsicas especificas

Las emisiones mdsicas especificas de contaminantes gaseosos deberdn determinarse como valor medio para
cada cuadro de la cuadricula definido conforme al punto 4.3.5.6.2. El valor medio para cada cuadro de la
cuadricula se determinard como media aritmética de las emisiones mdsicas especificas de todos los puntos
de velocidad y par del motor medidos durante el FCMC y situados dentro del mismo cuadro de la
cuadricula.
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Las emisiones mdsicas especificas de la velocidad y el par del motor concretos medidos durante el FCMC se
determinardn como valor promediado durante el perfodo de medicién de 30 * 1 segundos definido
conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5.

Si un punto de velocidad y par del motor se sitiia directamente en una linea que separa diferentes cuadros
de la cuadricula, serd tenido en cuenta en el cilculo de los valores medios de todos los cuadros de la
cuadricula adyacentes.

El célculo de las emisiones madsicas totales de cada contaminante gaseoso correspondientes a cada punto de
velocidad y par del motor medido durante el FCMC, myq,; en gramos, durante el periodo de medicién de
30 + 1 segundos definido conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5 se llevard a cabo conforme al punto 8
del anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE.

El trabajo real del motor correspondiente a cada punto de velocidad y par del motor medido durante el
FCMC, myq,; en kWh, durante el perfodo de medicién de 30 + 1 segundos definido conforme al
subpunto 1 del punto 4.3.5.5 se determinard a partir de los valores de velocidad y par del motor
registrados conforme al punto 4.3.5.3.

Las emisiones mdsicas especificas de contaminantes gaseosos correspondientes a cada punto de velocidad y
par del motor medido durante el FCMC, e, en g/kWh, se determinardn mediante la siguiente ecuacién:

eFCMC,i = mFCMC,i / WFCMC,i

4.3.5.7. Validez de los datos
4.3.5.7.1.  Requisitos de las estadisticas de validacion del FCMC

En relacion con el FCMC deberd efectuarse un andlisis de regresion lineal de los valores reales de velocidad
del motor(n, ), par motor (M, ) y potencia del motor (P, ) respecto de los respectivos valores de referencia
(0. My P.). Los valores reales de n,,, M,, vy P,, se determinardn a partir de los valores registrados
conforme al punto 4.3.5.3.

act?

Se excluirdn de este andlisis de regresion las rampas para pasar de un punto de consigna deseado al
siguiente.

Para minimizar el efecto distorsionante del desfase temporal entre los valores del ciclo reales y de referencia,
la secuencia completa de sefiales reales de velocidad y par del motor podrd adelantarse o retrasarse con
respecto a la secuencia de velocidad y par de referencia. Si se desplazan las sefiales reales, tanto la velocidad
como el par deberdn desplazarse en igual medida y en el mismo sentido.

Para el andlisis de regresion deberd utilizarse el método de minimos cuadrados conforme a los puntos A.3.1
y A.3.2 del apéndice 3 del anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE, y la ecuacién mds adecuada
tendra la forma definida en el punto 7.8.7 de dicho anexo. Se recomienda efectuar este analisis a 1 Hz.

A los efectos tnicamente de este andlisis de regresion, estd permitido omitir puntos cuando asi se sefiala en
el cuadro 4 (Puntos que pueden omitirse en el andlisis de regresion) del anexo 4 del Reglamento n.o 49
Rev. 06 de la CEPE, antes de efectuar el calculo de la regresién. Ademds, a los efectos Ginicamente de este
andlisis de regresion, se omitirdn todos los valores de par y potencia del motor en los puntos con la
demanda mdxima del operador. Sin embargo, los puntos omitidos a los efectos del anilisis de regresiéon no
se omitirdn en ningln otro cdlculo conforme al presente anexo. La omisiéon de puntos podrd aplicarse
a todo el ciclo o a cualquiera de sus partes.

Para que los datos se consideren validos, deberdn cumplirse los criterios del cuadro 3 (Tolerancias de la linea
de regresién para el WHSC) del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

4.3.5.7.2. Requisitos aplicables a la monitorizacién de las emisiones

Los datos obtenidos con los ensayos de FCMC son vdlidos si las emisiones madsicas especificas de los
contaminantes gaseosos regulados determinadas para cada cuadro de la cuadricula conforme al
punto 4.3.5.6.3 respetan los limites aplicables a los contaminantes gaseosos definidos en el punto 5.2.2 del
anexo 10 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE. Si en un mismo cuadro de la cuadricula hay menos de
tres puntos de velocidad y par del motor, el presente punto no serd de aplicacién con respecto a ese cuadro
concreto.
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5. Posprocesamiento de los datos de medicién

Todos los célculos definidos en el presente punto deberdn efectuarse especificamente con respecto a cada
motor de una familia de motores en funcién del CO,.

5.1. Célculo del trabajo del motor

El trabajo total del motor durante un ciclo o un periodo definido se determinard a partir de los valores
registrados de potencia del motor determinados conforme al punto 3.1.2 y a los puntos 6.3.5.y 7.4.8. del
anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE.

El trabajo del motor durante un ciclo de ensayo completo o durante cada subciclo del WHTC se
determinard integrando los valores registrados de potencia del motor conforme a la formula siguiente:

Wact,i: (lPO—’_Pl +P2+"'+Pnf2+Pnf1 +lpn>h

2 2

donde:

Wi = trabajo total del motor durante el periodo de t, a t,

t, = hora al comienzo del periodo

t, = hora al final del periodo

n = namero de valores registrados durante el periodo de t, a t,

P = valores de potencia del motor registrados durante el perfodo de t, a t, en orden

cronolégico, donde kvade Oentyanent,
. . . . . t —

h = amplitud del intervalo entre dos valores registrados adyacentes, definida por h = -—=

5.2. Célculo del consumo de combustible integrado

Todo valor negativo registrado de consumo de combustible se utilizard directamente y no se igualara a cero
en los célculos del valor integrado.

La masa total de combustible consumida por el motor durante un ciclo de ensayo completo o durante cada
subciclo del WHTC se determinard integrando los valores registrados de flujo mdsico de combustible
conforme a la férmula siguiente:

1 1
Z cheas,i = (5 mffucl,o + mffuel,l + mffuel,z + ...+ mffuel,n* )+ mffuel,nfl + 5 mffuel,n) h

donde:

2 FC s = masa total de combustible consumida por el motor durante el perfodo de t, a t,

t, = hora al comienzo del periodo

t, = hora al final del periodo

n = ndmero de valores registrados durante el periodo de t, a t,

Mg 0 = valores registrados de flujo mdsico de combustible durante el periodo de t, a t, en
orden cronoldgico, donde k vade O ent,anent,

h = amplitud del intervalo entre dos valores registrados adyacentes, definida por:

h:tl_to
n
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5.3. Célculo de las cifras de consumo especifico de combustible

Los factores de correccién y de compensacién (CF y BF), que han de suministrarse como datos de entrada
de la herramienta de simulacién, son calculados por la herramienta de preprocesamiento del motor sobre la
base de las cifras medidas de consumo especifico de combustible del motor determinadas conforme a los
puntos 5.3.1y 5.3.2.

5.3.1. Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de correccion WHTC

Las cifras de consumo especifico de combustible necesarias para el factor de correccion WHTC se calculardn
a partir de los valores reales medidos correspondientes al WHTC con arranque en caliente registrados
conforme al punto 4.3.3, del siguiente modo:

SFCmcaS, Urban =X chcas, ‘WHTC-Urban / Wacl, WHTC-Urban

SFC =2 FC

meas, Rural meas, WHTC- Rural / Wact, WHTC- Rural

SFCoeas uw = Z FCreas wrirenw / Wt whren)

donde:

SFC s = consumo especifico de combustible durante el subciclo i del WHTC [g/kWh]

2 FCns i = masa total de combustible consumida por el motor durante el subciclo i del WHTC [g]
determinada conforme al punto 5.2

W s = trabajo total del motor durante el subciclo i del WHTC [kWh] determinado conforme al

punto 5.1

Los tres subciclos del WHTC —urbano, rural y autopista— se definirdn como sigue:
1) urbano: desde el inicio del ciclo hasta < 900 segundos después del inicio del ciclo
2) rural: desde > 900 segundos hasta < 1 380 segundos después del inicio del ciclo

3) autopista (MW): desde > 1 380 segundos después del inicio del ciclo hasta el final del ciclo

5.3.2. Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de compensacion de las emisiones en frio y en
caliente

Las cifras de consumo especifico de combustible necesarias para el factor de compensacién de las emisiones
en frio y en caliente se calculardn a partir de los valores reales medidos correspondientes al ensayo WHTC
con arranque en caliente y con arranque en frio registrados conforme al punto 4.3.3. Los célculos se
efectuardn por separado para el WHTC con arranque en caliente y con arranque en frio, del modo siguiente:

SFCmeas, hot = 2 cheas, hot / Wact, hot
SFCmeas, cold = )X FCmeas, cold / Wact, cold
donde:
SFC,ess = consumo especifico de combustible [g/kWh]
2 FCs | = consumo total de combustible durante el WHTC [g] determinado conforme al punto 5.2
del presente anexo
W = trabajo total del motor durante el WHTC [kWh] determinado conforme al punto 5.1 del

presente anexo
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5.3.3. Cifras de consumo especifico de combustible durante el WHSC

El consumo especifico de combustible durante el WHSC se calculard a partir de los valores reales medidos
correspondientes al WHTC registrados conforme al punto 4.3.4, del siguiente modo:

SFCymse = (€ FCynsd) | Wymsd)

donde:
SFCypsc = consumo especifico de combustible durante el WHSC [g/kWh]
Y FCyse = consumo total de combustible durante el WHSC [g] determinado conforme al punto 5.2
del presente anexo
Wmsc = trabajo total del motor durante el WHSC [kWh] determinado conforme al punto 5.1 del
presente anexo
5.3.3.1. Cifras corregidas de consumo especifico de combustible durante el WHSC

El consumo especifico de combustible calculado durante el WHSC, SFCy,, determinado conforme al
punto 5.3.3, se ajustard a un valor corregido, SFCyqc s @ fin de tener en cuenta la diferencia entre el NCV
del combustible utilizado en los ensayos y el NCV estindar para la correspondiente tecnologia de
combustible del motor, de acuerdo con la siguiente ecuacion:

SFCyscar = SECysc CC“//'"A

donde:
SFCymisc.orr = consumo especifico de combustible durante el WHSC corregido [g/kWh]
SFCypsc = consumo especifico de combustible durante el WHSC [g/kWh]
NCV, o = NCV del combustible utilizado en los ensayos determinado conforme al punto 3.2

[M)/kg]
NCV, = NCV estandar conforme al cuadro 4 [MJ/kg]

Cuadro 4
Valores del poder calorifico neto de los tipos de combustible
Tipo de combustible | Tipo de motor | Tipo de combustible de referencia NCV esténdar [M]/kg]
Gasbleo/CI (encendido por com- | B7 42,7
presion)
Etanol/CI ED95 25,7
Gasolina/PI (encendido por chispa) | E10 41,5
Etanol/PI E85 29,1
GLP/PI GLP Combustible B 46,0
Gas natural | PI Gys 45,1
5.3.3.2. Disposiciones especiales aplicables al combustible de referencia B7

Si en los ensayos se ha utilizado combustible de referencia de tipo B7 (gaséleo/Cl) conforme al punto 3.2,
no se efectuard la correccién de normalizacién conforme al punto 5.3.3.1, y el valor corregido, SFCysc corp
se ajustard al valor sin corregir, SFCypqc-
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5.4.

Factor de correccién para los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape con
regeneracioén periddica

En relacién con los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape con regeneracion
peribdica segin se define conforme al punto 6.6.1 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, el
consumo de combustible se ajustard mediante un factor de correccién para tener en cuenta las regenera-
ciones.

Este factor de correccion, CF
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Regrer S€ determinard conforme al punto 6.6.2 del anexo 4 del Reglamento

En relacién con los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape con regeneracion
continua, definidos conforme al punto 6.6 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, no se

determinard ningtin factor de correccion, y el valor del factor CFyg,, se ajustard a 1.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizacién
del ciclo de referencia WHTC y de todos los cdlculos de los valores de referencia realizada conforme a los
puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Ademds de lo dispuesto en el anexo 4 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE, deberd registrarse el flujo
mdsico real de combustible consumido por el motor conforme al punto 3.4 con respecto a cada ensayo
WHTC con arranque en caliente realizado conforme al punto 6.6.2 del anexo 4 del Reglamento n.° 49
Rev. 06 de la CEPE.

El consumo especifico de combustible correspondiente a cada ensayo WHTC con arranque en caliente se
calculard mediante la ecuacién siguiente:

SFCmeas, m o (2 FCmeas, m) / (W )

act, m

donde:

SFC. a5, m = consumo especifico de combustible [g/kWh]

2 FC,um = consumo total de combustible durante el WHTC [g] determinado conforme al punto 5.2
del presente anexo

Wt m = trabajo total del motor durante el WHTC [kWh] determinado conforme al punto 5.1 del
presente anexo

m = {ndice que define cada ensayo WHTC con arranque en caliente

Los valores de consumo especifico de combustible correspondientes a cada ensayo WHTC se ponderardn
mediante la ecuacion siguiente:

1 X SFCyyg + 1, X SFCyg,

SFC, =
n—+n,
donde:
n = ndmero de ensayos WHTC con arranque en caliente sin regeneracion
n, = ntmero de ensayos WHTC con arranque en caliente con regeneracion (el nimero minimo es
un ensayo)
SFC,,, = consumo especifico de combustible medio de todos los ensayos WHTC con arranque en
caliente sin regeneracion [g/kWh]
SFC,,,, = consumo especifico de combustible medio de todos los ensayos WHTC con arranque en

caliente con regeneracion [g/kWh]

El factor de correccién, CF se calculard mediante la ecuacion siguiente:

RegPer
SEC,

CF, RegPer = ﬁ
avg
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6. Aplicacién de la herramienta de preprocesamiento del motor

La herramienta de preprocesamiento del motor se ejecutard con respecto a cada motor de una familia de
motores en funcién del CO, utilizando los datos de entrada definidos en el punto 6.1.

Los datos de salida de la herramienta de preprocesamiento del motor constituirdn el resultado final del
procedimiento de ensayo del motor, y deberan documentarse.

6.1. Datos de entrada de la herramienta de preprocesamiento del motor

Los siguientes datos de entrada serdn generados por los procedimientos de ensayo especificados en el
presente anexo y constituirdn los datos de entrada de la herramienta de preprocesamiento del motor.

6.1.1. Curva a plena carga del motor de origen en funcién del CO,

Los datos de entrada serdn los de la curva a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor de
origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del CO, definida conforme al apéndice 3 del
presente anexo.

En caso de que, a peticién del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, se utilizardn como datos de entrada los de la curva a plena carga del motor concreto
de que se trate registrada conforme al punto 4.3.1.

Los datos de entrada se proporcionardn en el formato de archivo de «valores separados por comas», y el
cardcter separador serd el cardcter Unicode «COMMA» (U+002C) (). El primer renglén del archivo se
utilizard como encabezamiento y no deberd contener ningtin dato registrado. Los datos registrados deberdn
comenzar a partir del segundo renglén del archivo.

La primera columna del archivo serd la velocidad del motor en min' redondeada al segundo decimal
conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna serd el par en Nm redondeado al segundo
decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.2. Curva a plena carga
Los datos de entrada serdn los de la curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1.

Los datos de entrada se proporcionardn en el formato de archivo de «valores separados por comas», y el
cardcter separador serd el cardcter Unicode «COMMA» (U+002C) («,). El primer renglén del archivo se
utilizard como encabezamiento y no deberd contener ningtn dato registrado. Los datos registrados deberdn
comenzar a partir del segundo renglén del archivo.

La primera columna del archivo serd la velocidad del motor en min- ' redondeada al segundo decimal
conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna serd el par en Nm redondeado al segundo
decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.3. Curva de arrastre del motor de origen en funcién del CO,

Los datos de entrada serdn los de la curva de arrastre, registrada conforme al punto 4.3.2, del motor de
origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del CO, definida conforme al apéndice 3 del
presente anexo.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, se utilizardn como datos de entrada los de la curva de arrastre del motor concreto de
que se trate registrada conforme al punto 4.3.2.

Los datos de entrada se proporcionardn en el formato de archivo de «valores separados por comas», y el
caracter separador serd el caricter Unicode «COMMA» (U+002C) («,). El primer renglén del archivo se
utilizard como encabezamiento y no deberd contener ningtin dato registrado. Los datos registrados deberdn
comenzar a partir del segundo renglén del archivo.
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La primera columna del archivo serd la velocidad del motor en min- ! redondeada al segundo decimal
conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna serd el par en Nm redondeado al segundo
decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.4. Mapa de consumo de combustible del motor de origen en funcién del CO,

Los datos de entrada serdn los valores de velocidad del motor, par motor y flujo mdsico de combustible
determinados con respecto al motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del
CO, definida conforme al apéndice 3 del presente anexo y registrados conforme al punto 4.3.5.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, se utilizardn como datos de entrada los valores de velocidad del motor, par motor y
flujo mésico de combustible determinados con respecto al motor concreto de que se trate y registrados
conforme al punto 4.3.5.

Los datos de entrada consistirdn Gnicamente en los valores de medicion medios de la velocidad del motor,
el par motor y el flujo mdsico de combustible durante el periodo de medicién de 30 + 1 segundos
determinado conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5.

Los datos de entrada se proporcionardn en el formato de archivo de «valores separados por comas», y el
cardcter separador serd el cardcter Unicode «COMMA» (U+002C) («,»). El primer renglén del archivo se
utilizard como encabezamiento y no deberd contener ningtn dato registrado. Los datos registrados deberdn
comenzar a partir del segundo renglén del archivo.

La primera columna del archivo serd la velocidad del motor en min' redondeada al segundo decimal
conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna serd el par en Nm redondeado al segundo
decimal conforme a la norma ASTM E 29-06. La tercera columna serd el flujo mdsico de combustible en
g/h redondeado al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.5. Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de correccién WHTC

Los datos de entrada serdn los tres valores correspondientes al consumo especifico de combustible durante
los distintos subciclos del WHTC —urbano, rural y autopista—, en g/kWh, determinados conforme al
punto 5.3.1.

Los valores se redondearan al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.6. Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de compensacién de las emisiones en frio y en
caliente

Los datos de entrada serdn los dos valores correspondientes al consumo especifico de combustible durante
el WHTC con arranque en caliente y con arranque en frio, en g/kWh, determinados conforme al
punto 5.3.2.

Los valores se redondeardn al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.7. Factor de correccién para los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape con
regeneracion periddica

El dato de entrada serd el factor de correccion CF,,,,, determinado conforme al punto 5.4.

RegPer

En relacién con los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape con regeneracion
continua, definidos conforme al punto 6.6.1 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, este
factor se ajustard a 1 conforme al punto 5.4.

El valor se redondeard al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.



29.12.2017 Diario Oficial de la Unién Europea L 349/55

6.1.8. NCV del combustible de ensayo
El dato de entrada serd el NCV del combustible de ensayo, en Mj/kg, determinado conforme al punto 3.2.

El valor se redondeard al tercer decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.9. Tipo de combustible de ensayo

El dato de entrada serd el tipo de combustible de ensayo escogido conforme al punto 3.2.

6.1.10. Ralenti del motor de origen en funcién del CO,

El dato de entrada serd el ralenti, n,,, en min~!, del motor de origen en funcién del CO, de la familia de
motores en funcién del CO, definida conforme al apéndice 3 del presente anexo, declarado por el fabricante
en la ficha de caracteristicas elaborada conforme al modelo del apéndice 2 al solicitar la certificacion.

En caso de que, a peticién del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, se utilizard como dato de entrada el ralenti del motor concreto de que se trate.

El valor se redondearad al entero mds préximo conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.11. Ralenti

El dato de entrada serd el ralenti, n,,, en min- !, declarado por el fabricante en la ficha de caracteristicas
elaborada conforme al modelo del apéndice 2 del presente anexo al solicitar la certificacion.

El valor se redondeard al entero mds préximo conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.12. Cilindrada

El dato de entrada serd la cilindrada, en ccm, declarada por el fabricante en la ficha de caracteristicas
elaborada conforme al modelo del apéndice 2 del presente anexo al solicitar la certificacion.

El valor se redondeard al entero mds préximo conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.13. Velocidad nominal del motor

El dato de entrada serd la velocidad nominal del motor, en min- !, declarada por el fabricante en el
punto 3.2.1.8 de la ficha de caracteristicas elaborada conforme al modelo del apéndice 2 del presente anexo
al solicitar la certificacion.

El valor se redondeard al entero mds préximo conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.14. Potencia nominal del motor

El dato de entrada serd la potencia nominal del motor, en kW, declarada por el fabricante en el
punto 3.2.1.8 de la ficha de caracteristicas elaborada conforme al modelo del apéndice 2 del presente anexo
al solicitar la certificacion.

El valor se redondeard al entero mds préximo conforme a la norma ASTM E 29-06.
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6.1.15. Fabricante

El dato de entrada serd el nombre del fabricante del motor como secuencia de caracteres en codificacion
ISO 8859-1.

6.1.16. Modelo

El dato de entrada serd el nombre del modelo de motor como secuencia de caracteres en codificacion
ISO 8859-1.

6.1.17. ID del informe técnico

El dato de entrada serd un identificador tnico del informe técnico elaborado para la homologacién de tipo
del motor concreto. Este identificador serd una secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1.
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Apéndice 1

MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE, UNIDAD TECNICA INDEPENDIENTE O SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO A LAS PROPIEDADES RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL

CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE UNA FAMILIA DE MOTORES

Comunicacion relativa a:

— la concesion (1)

— la extension (1)

— la denegacion (')

— la retirada (!

Sello de la Administracién

de un certificado relativo a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de una
familia de motores de conformidad con el Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisi6n.

Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién, modificado en tltimo lugar por

Ndamero de certificacion:

Hash:

Motivo de la extension:

0.1.
0.2.
0.3.
0.3.1.
0.3.2.
0.5.
0.6.
0.7.

O N N V1 R W N =

SECCION I

Marca (nombre comercial del fabricante):

Tipo:

Medio de identificacién del tipo:

Ubicacién del marcado de certificacion:

Método de fijacién del marcado de certificacion:
Nombre y direccién del fabricante:

Nombre y direccién de las plantas de montaje:

Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso):

SECCION 1I

Informaci6n adicional (cuando proceda): véase la adenda
Autoridad de homologacion encargada de realizar los ensayos:
Fecha del acta de ensayo:

Nuamero del acta de ensayo:

Observaciones (en su caso): véase la adenda

Lugar:

Fecha:

Firma:

Anexos:

Expediente de homologacién. Acta de ensayo.



Apéndice 2

Ficha de caracteristicas del motor

Notas sobre la cumplimentacion de los cuadros

Las letras A, B, C, D y E, que corresponden a los miembros de la familia de motores en funcién del CO,, serdn sustituidas por las denominaciones reales de tales miembros.

Cuando, en relacién con una determinada caracteristica del motor, se aplique el mismo valor o la misma descripcién para todos los miembros de la familia de motores en funcién del CO,,
se unificardn las casillas correspondientes a las letras A-E.

Si la familia de motores en funcién del CO, consta de més de cinco miembros, podrdn afiadirse nuevas columnas.

Deberd copiarse y cumplimentarse el «apéndice de la ficha de caracteristicas» en relacién con cada uno de los motores pertenecientes a una familia de motores en funcién del CO,.

Al final del presente apéndice figuran notas explicativas.

Motor de Miembros de la familia de motores en funcién del CO,
origen en
funcci('c))rz del A B c D E
0. Generalidades
0.1 Marca (nombre comercial del fabricante)
0.2. Tipo
0.2.1. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas)
0.5. Nombre y direccién del fabricante
0.8. Nombre y direccién de las plantas de montaje
0.9. Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso)
PARTE 1
Caracteristicas esenciales del motor (de origen) y los tipos de motor de una familia de motores
Motor de origen o tipo de Miembros de la familia de motores en funcién del CO,
motor A B C D E
3.2. Motor de combustion interna
3.2.1. Informacién especifica sobre el motor
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.1.1. Principio de funcionamiento: encendido por chispa | por compresion (')
Ciclo de cuatro tiempos | dos tiempos | rotativo (!)

3.2.1.2. Nuamero y disposicién de los cilindros

3.2.1.2.1. Didmetro de los cilindros (}) mm

3.2.1.2.2. Carrera () mm

3.2.1.2.3. Orden de encendido

3.2.1.3. Cilindrada (*) cm?

3.2.1.4. Relacién volumétrica de compresion (%)

3.2.1.5. Dibujos de la cdmara de combustién, la cabeza del émbolo y, en el
caso de los motores de encendido por chispa, de los segmentos

3.2.1.6. Ralenti normal (°) min—1

3.2.1.6.1. Ralenti alto (°) min—1

3.2.1.7. Contenido de monéxido de carbono, en volumen, del gas de escape
emitido con el motor al ralenti (%): %, declarado por el fabricante (solo
en el caso de motores de encendido por chispa)

3.2.1.8. Potencia neta mdxima (6): ........ kWa ....... min' (valor declarado por
el fabricante)

3.2.1.9. Velocidad mdxima permitida del motor prescrita por el fabricante
(min1)

3.2.1.10. Par neto maximo (¥) (Nm) a (min™') (valor declarado por el fabricante)

£10T°CT6C
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.1.11. Referencias del fabricante de la documentacién exigida en los puntos
3.1, 3.2 y 3.3 del Reglamento n.* 49, revisién 6, de la CEPE que permi-
tan a la autoridad de homologacion de tipo evaluar las estrategias de
control de las emisiones y los sistemas incorporados al motor para ga-
rantizar el funcionamiento correcto de las medidas de control de los
NO,

3.2.2. Combustible

3.2.2.2. Gasoleo/gasolina/ GLP/GN-H/GN-L/GN-HL/etanol (ED95)/etanol
(E85) (') para vehiculos pesados

3.2.2.2.1. Combustibles con los que puede funcionar el motor declarados por el
fabricante conforme al punto 4.6.2 del Reglamento n.* 49, revision 6,
de la CEPE (segtn proceda)

3.2.4. Alimentacién de combustible

3.2.4.2. Por inyeccién de combustible (solo encendido por compresion): si/no (1)

3.2.4.2.1. Descripcion del sistema

3.2.4.2.2. Principio de funcionamiento: inyeccién directa | precdmara | cimara de
turbulencia (*)

3.2.4.2.3. Bomba de inyeccion

3.2.4.2.3.1. Marcas

3.2.4.2.3.2. Tipos

3.2.4.2.3.3. Alimentacién mdxima de combustible (1) (%) ................... mm?® [carrera
o ciclo a una velocidad del motor de .......... min-! o, alternativamente,
diagrama caracteristico.
(Si se utiliza un control de sobrealimentacién, indiquese la alimentacion
de combustible caracteristica y la presién de sobrealimentacién en fun-
cién de la velocidad del motor)

3.2.4.2.3.4. Regulacion de la inyeccion estdtica (°)
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.4.2.3.5. Curva de avance de la inyeccién (%)

3.2.4.2.3.6. Procedimiento de calibracién: banco/motor de ensayo (1)
3.2.4.2.4. Regulador

3.2.4.2.4.1. Tipo

3.2.4.2.4.2. Punto de corte

3.2.4.2.4.2.1. Velocidad a la que se inicia el corte en carga (min™)
3.2.4.2.4.2.2. Velocidad maxima sin carga (min)

3.2.4.2.4.2.3. Ralenti (min)

3.2.4.2.5. Tuberias de inyeccion

3.2.4.2.5.1. Longitud (mm)

3.2.4.2.5.2. Diametro interno (mm)

3.2.4.2.5.3. Conducto comiin, marca y tipo

3.2.4.2.6. Inyectores

3.2.4.2.6.1. Marcas

3.2.4.2.6.2. Tipos

3.2.4.2.6.3. Presion de apertura (°): kPa o diagrama caracteristico (°)
3.2.4.2.7. Sistema de arranque en frio

3.2.4.2.7.1. Marcas

3.2.4.2.7.2. Tipos

3.2.4.2.7.3. Descripcién

£10T°CT6C
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.4.2.8. Dispositivo auxiliar de arranque

3.2.4.2.8.1. Marcas

3.2.4.28.2. Tipos

3.2.4.2.8.3. Descripcion del sistema

3.2.4.2.9. Inyecci6én con control electrénico: sijno (1)

3.2.429.1. Marcas

3.2.4.2.9.2. Tipos

3.2.4.2.9.3. Descripcion del sistema (en el caso de sistemas distintos del de inyec-
cién continua, facilitese informacion equivalente)

3.2.42.9.3.1. Marca y tipo de la unidad de control electrénico

3.2.4.2.9.3.2. Marca y tipo del regulador de combustible

3.2.4.2.9.3.3. Marca y tipo del sensor del flujo de aire

3.2.4.2.9.3.4. Marca y tipo del distribuidor de combustible

3.2.4.2.9.3.5. Marca y tipo de la caja de la mariposa

3.2.4.2.9.3.6. Marca y tipo del sensor de la temperatura del agua

3.2.4.2.9.3.7. Marca y tipo del sensor de la temperatura del aire

3.2.4.2.9.3.8. Marca y tipo del sensor de la presion del aire

3.2.4.2.9.3.9. Ntmeros de calibracién del software
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.4.3. Por inyeccién de combustible (solo encendido por chispa): sijno (?)

3.2.4.3.1. Principio de funcionamiento: colector de admisién (monopunto [ mul-
tipunto | inyeccion directa (*)/ otro [especifiquese]):

3.243.2. Marcas

3.2.4.3.3. Tipos

3.2.4.3.4. Descripcion del sistema (en el caso de sistemas distintos del de inyec-
cién continua, facilitese informacién equivalente)

3.2.43.4.1. Marca y tipo de la unidad de control electrénico

3.2.4.3.4.2. Marca y tipo del regulador de combustible

3.2.4.3.4.3. Marca y tipo del sensor del flujo de aire

3.2.4.3.4.4. Marca y tipo del distribuidor de combustible

3.2.4.3.4.5. Marca y tipo del regulador de presion

3.2.4.3.4.6. Marca y tipo del microinterruptor

3.2.4.3.4.7. Marca y tipo del tornillo de ajuste del ralent

3.2.4.3.4.8. Marca y tipo de la caja de la mariposa

3.2.4.3.4.9. Marca y tipo del sensor de la temperatura del agua

3.2.4.3.4.10. Marca y tipo del sensor de la temperatura del aire

3.2.43.4.11. Marca y tipo del sensor de la presion del aire

3.2.4.3.4.12. Ntmeros de calibracién del software

3.2.4.3.5. Inyectores: presién de apertura (°) (kPa) o diagrama caracteristico (%)

3.2.43.5.1. Marca

£10T°CT6C

(s3]

eadoing uorun e[ 9p [ePYQ OLIEIQ

€9/6¥¢ 1



Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.4.3.5.2. Tipo

3.2.4.3.6. Regulacion de la inyeccién

3.2.43.7. Sistema de arranque en frio

3.2.4.3.7.1. Principios de funcionamiento

3.2.4.3.7.2. Limites/Ajustes de funcionamiento (') ()

3.2.4.4. Bomba de alimentacion

3.2.4.4.1. Presion (°): kPa o diagrama caracteristico (%)

3.2.5. Sistema eléctrico

3.2.5.1. Tensién nominal (V), positivo/negativo a tierra (1)

3.2.5.2. Generador

3.2.5.2.1. Tipo

3.2.5.2.2. Potencia nominal (VA)

3.2.6. Sistema de encendido (solo motores de encendido por chispa)

3.2.6.1. Marcas

3.2.6.2. Tipos

3.2.6.3. Principio de funcionamiento

3.2.6.4. Curva o mapa de avance del encendido ()

3.2.6.5. Regulacién del encendido estdtico (°) (grados antes del punto muerto
superior)

3.2.6.6. Bujias

3.2.6.6.1. Marca
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.6.6.2. Tipo

3.2.6.6.3. Distancia entre los electrodos (mm)
3.2.6.7. Bobinas de encendido

3.2.6.7.1. Marca

3.2.6.7.2. Tipo

3.2.7. Sistema de refrigeracion: liquido/aire (?)
3.2.7.2. Liquido

3.2.7.2.1. Naturaleza del liquido

3.2.7.2.2. Bombas de circulacién: si/no (1)
3.2.7.2.3. Caracteristicas

3.2.7.2.3.1. Marcas

3.2.7.2.3.2. Tipos

3.2.7.2.4. Relaciones de transmision

3.2.7.3. Aire

3.2.7.3.1. Ventilador: sijno (1)

3.2.7.3.2. Caracteristicas

3.2.7.3.2.1. Marcas

3.2.7.3.2.2. Tipos

3.2.7.3.3. Relaciones de transmision
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.8. Sistema de admision

3.2.8.1. Sobrealimentador: si/no (?)

3.2.8.1.1. Marcas

3.2.8.1.2. Tipos

3.2.8.1.3. Descripcion del sistema (por ejemplo, presion maxima de sobrealimen-
EACION: oo kPa; vélvula de descarga, si procede):

3.2.8.2. Intercooler: si/no (*)

3.2.8.2.1. Tipo: aire-airefaire-agua (1)

3.2.8.3. Depresion de admision a la velocidad nominal del motor y con una
carga del 100 % (solo motores de encendido por compresion)

3.2.8.3.1. Minimo permitido (kPa)

3.2.8.3.2. Méximo permitido (kPa)

3.2.8.4. Descripcion y dibujos de los tubos de admisién y sus accesorios (cd-
mara impelente, dispositivo de calentamiento, entradas de aire adiciona-
les, etc.)

3.2.8.4.1. Descripcion del colector de admision (incliyanse dibujos o fotografias)

3.2.9. Sistema de escape

3.2.9.1. Descripcion o dibujos del colector de escape

3.2.9.2. Descripcion o dibujo del sistema de escape

3.2.9.2.1. Descripcién o dibujo de los elementos del sistema de escape que for-

man parte del sistema de motor
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.9.3. Contrapresiéon maxima permitida de admision a la velocidad nominal
del motor y con el 100 % de la carga (solo motores de encendido por
compresion) (kPa) (7)

3.2.9.7. Volumen del sistema de escape (dm?)

3.2.9.7.1. Volumen aceptable del sistema de escape (dm’)

3.2.10. Seccién transversal minima y geometria de las lumbreras de admision y
escape

3.2.11. Regulacion de las vélvulas o datos equivalentes

3.2.11.1. Elevaci6n maxima de las vélvulas, dngulos de apertura y cierre, o datos
de regulacion de otros sistemas de distribucién alternativos, en relacién
con los puntos muertos. En caso de sistema de regulacién variable, re-
gulacién maxima y minima.

3.2.11.2. Intervalo de referencia o ajuste ()

3.2.12. Medidas adoptadas contra la contaminacién atmosférica

3.2.12.1.1. Dispositivo para reciclar los gases del carter: si/no (1)
En caso afirmativo, descripcién y dibujos
En caso negativo, se exige el cumplimiento del punto 6.10 del anexo 4
del Reglamento n.° 49, revision 6, de la CEPE

3.2.12.2. Dispositivos adicionales de control de la contaminacion (si los hay y no
estan incluidos en otro apartado)

3.2.12.2.1. Catalizador: si/no (')

3.2.12.2.1.1. Namero de convertidores y elementos cataliticos (facilitese la informa-
cién siguiente con respecto a cada unidad independiente)

3.2.12.2.1.2. Dimensiones, forma y volumen de los convertidores cataliticos
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.12.2.1.3. Tipo de accidn catalitica

3.2.12.2.1.4. Carga total de metales preciosos

3.2.12.2.1.5. Concentracion relativa

3.2.12.2.1.6. Substrato (estructura y material)

3.2.12.2.1.7. Densidad celular

3.2.12.2.1.8. Tipo de carcasa de los convertidores cataliticos

3.2.12.2.1.9. Ubicacion de los convertidores cataliticos (lugar y distancia de referen-
cia en la linea de escape)

3.2.12.2.1.10. Pantalla térmica: si/no ()

3.2.12.2.1.11. Descripcion de los sistemas o el método de regeneracion de los siste-
mas de postratamiento del gas de escape

3.2.12.2.1.11.5. | Intervalo normal de temperaturas de funcionamiento (K)

3.2.12.2.1.11.6. | Reactivos consumibles: si/no (')

3.2.12.2.1.11.7. | Tipo y concentracién del reactivo necesario para la accién catalitica

3.2.12.2.1.11.8. | Intervalo normal de temperaturas de funcionamiento del reactivo (K)

3.2.12.2.1.11.9. | Norma internacional

3.2.12.2.1.11.10.

Frecuencia de reposicion del reactivo: continua/mantenimiento (')

3.2.12.2.1.12. Marca del convertidor catalitico
3.2.12.2.1.13. Namero de identificacion de la pieza
3.2.12.2.2. Sensor de oxigeno: si/no (')
3.2.12.2.2.1. Marca
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.12.2.2.2. Ubicacion

3.2.12.2.2.3. Intervalo de control

3.2.12.2.2.4. Tipo

3.2.12.2.2.5. Ntmero de identificacién de la pieza

3.2.12.2.3. Inyecci6én de aire: sijno ()

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

3.2.12.2.4. Recirculacion de los gases de escape (EGR): si/no (1)

3.2.12.2.4.1. Caracteristicas (marca, tipo, flujo, etc.)

3.2.12.2.6. Filtro de particulas: sijno (1)

3.2.12.2.6.1. Dimensiones, forma y capacidad del filtro de particulas

3.2.12.2.6.2. Disefio del filtro de particulas

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

3.2.12.2.6.4. Descripcion o dibujo del método o sistema de regeneracion

3.2.12.2.6.5. Marca del filtro de particulas

3.2.12.2.6.6. Ntmero de identificacién de la pieza

3.2.12.2.6.7. InFervalos normales de temperaturas (K) y presiones (kPa) de funciona-
miento

3.2.12.2.6.8. En caso de regeneracion periddica
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Motor de origen o tipo de

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

motor

A B

C

D

3.2.12.2.6.8.1.1. | Namero de ciclos de ensayo WHTC sin regeneracion (n)
3.2.12.2.6.8.2.1. | Numero de ciclos de ensayo WHTC con regeneracion (ng)
3.2.12.2.6.9. Otros sistemas: si/no (')
3.2.12.2.6.9.1. Descripcién y funcionamiento
3.2.12.2.7. Sistema de diagndstico a bordo (OBD)
3.2.12.2.7.0.1. Namero de familias de motores OBD dentro de la familia de motores
3.2.12.2.7.0.2. Lista de las familias de motores OBD (cuando proceda) Familia de motores OBD T ......c.ooooiiiiiiiiii e
Familia de motores OBD 2 ........ccoiiiiiiiiiiieieiiiee et
etc ...
3.2.12.2.7.0.3. Namero de la familia de motores OBD a la que pertenece el motor de
origen | el motor miembro
3.2.12.2.7.0.4. Referencias del fabricante de la documentacién sobre el sistema OBD
exigida por el punto 3.1.4, letra ¢), y el punto 3.3.4 del Reglamento n.’
49, revision 6, de la CEPE y especificada en el anexo 9A de dicho Re-
glamento a efectos de la homologacién del sistema OBD
3.2.12.2.7.0.5. Cuando proceda, referencia del fabricante de la documentacién para
instalar en un vehiculo un sistema de motor dotado de sistema OBD
3.2.12.2.7.2. Lista y funcién de todos los componentes monitorizados por el sistema

OBD ()
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.12.2.7.3. Descripcion por escrito (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. | Monitorizacién del catalizador (8)

3.2.12.2.7.3.1.2. | Deteccion de fallos de encendido (%)

3.2.12.2.7.3.1.3. | Monitorizacién del sensor de oxigeno (%)

3.2.12.2.7.3.1.4. | Otros componentes monitorizados por el sistema OBD

3.2.12.2.7.3.2. Motores de encendido por compresién (%)

3.2.12.2.7.3.2.1. | Monitorizacién del catalizador (8)

3.2.12.2.7.3.2.2. | Monitorizacién del filtro de particulas ()

3.2.12.2.7.3.2.3. | Monitorizaciéon del sistema electrénico de alimentaciéon de combusti-
ble (8)

3.2.12.2.7.3.2.4. | Monitorizacién del sistema DeNO, (%)

3.2.12.2.7.3.2.5. | Otros componentes monitorizados por el sistema OBD (?)

3.2.12.2.7 4. Criterios para la activacion del indicador de mal funcionamiento (ni-
mero fijo de ciclos de conduccién o método estadistico) (8)

3.2.12.2.7.5. Lista de todos los codigos de salida del sistema OBD y los formatos uti-
lizados (con explicacién de cada uno de ellos) (¥)

3.2.12.2.7.6.5. Protocolo de comunicacién normalizado del sistema OBD (¥)

3.2.12.2.7.7. Referencia del fabricante de la informacién sobre el sistema OBD exi-

gida por el punto 3.1.4, letra d), y el punto 3.3.4 del Reglamento n.°
49, revisién 6, de la CEPE a fin de cumplir las disposiciones sobre el ac-
ceso al sistema OBD del vehiculo
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Motor de origen o tipo de

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

motor

A B

C

D

3.2.12.2.7.7.1.

Como alternativa a la referencia del fabricante dispuesta en el punto
3.2.12.2.7.7, referencia del documento adjunto al presente anexo que
contiene el siguiente cuadro, una vez cumplimentado de acuerdo con el
ejemplo proporcionado:

Componente - Cédigo de fallo - Estrategia de monitorizacién - Criterios
de deteccién de fallos - Criterios de activacion del indicador de mal fun-
cionamiento - Pardmetros secundarios - Preacondicionamiento - Ensayo
de demostracién

Catalizador SCR - P20EE - Sefiales de los sensores de NO, 1y 2 - Dife-
rencia entre las sefiales de los sensores 1y 2 - Segundo ciclo - Veloci-
dad del motor, carga del motor, temperatura del catalizador, actividad
del reactivo, flujo mdsico del gas de escape - Un ciclo de ensayo del sis-
tema OBD (WHTC, parte en caliente) - Ciclo de ensayo del sistema
OBD (WHTC, parte en caliente)

3.2.12.2.8.

Otro sistema (descripcién y funcionamiento)

3.2.12.2.8.1.

Sistemas para garantizar el correcto funcionamiento de las medidas de
control de los NO,

3.2.12.2.8.2.

Motor con desactivacién permanente de la induccién del conductor,
para su uso por los servicios de rescate o en vehiculos disefiados y fa-
bricados para su uso por el ejército, proteccion civil, servicios de bom-
beros y fuerzas de orden publico: si/no (?)

3.2.12.2.8.3.

Namero de familias de motores OBD dentro de la familia de motores
considerada cuando se vela por el correcto funcionamiento de las medi-
das de control de los NO,

3.2.12.2.8.4.

Lista de las familias de motores OBD (cuando proceda)

Familia de motores OBD 1
Familia de motores OBD 2

etc ...

3.2.12.2.8.5.

Ntmero de la familia de motores OBD a la que pertenece el motor de
origen | el motor miembro

3.2.12.2.8.6.

Concentracién mds baja del ingrediente activo presente en el reactivo
que no activa el sistema de alerta (CD_,) (% vol):

3.2.12.2.8.7.

Cuando proceda, referencia del fabricante de la documentacion para
instalar en un vehiculo los sistemas que garantizan el correcto funcio-
namiento de las medidas de control de los NO,
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.17. Informacién especifica relativa a los motores alimentados con gas para
vehiculos pesados (en caso de sistemas con otra configuracion, facilitese
informacion equivalente)

3.2.17.1. Combustible: GLP/GN-H/GN-L/GN-HL (')

3.2.17.2. Reguladores de presion o vaporizador | reguladores de presién (1)

3.2.17.2.1. Marcas

3.2.17.2.2. Tipos

3.2.17.2.3. Ntamero de fases de reduccién de la presion

3.2.17.2.4. Presion en la fase final, minima (kPa) — maxima (kPa)

3.2.17.2.5. Namero de puntos principales de ajuste

3.2.17.2.6. Ntmero de puntos de ajuste del ralenti

3.2.17.2.7. Ntmero de homologacién de tipo

3.2.17.3. Sistema de alimentacién de combustible: mezclador | inyeccion de gas |
inyeccion de liquido | inyeccién directa (1)

3.2.17.3.1. Regulacion de la riqueza de la mezcla

3.2.17.3.2. Descripcion del sistema o diagrama y dibujos

3.2.17.3.3. Ntmero de homologacién de tipo

3.2.17.4. Mezclador

3.2.17.4.1. Nuamero

3.2.17.4.2. Marcas

3.2.17.4.3, Tipos

L10T°CT'6¢C
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.2.17.4.4. Ubicacién

3.2.17.4.5. Posibilidades de ajuste

3.2.17.4.6. Namero de homologacién de tipo
3.2.17.5. Inyeccion en el colector de admision
3.2.17.5.1. Inyeccién: monopunto/multipunto (*)
3.2.17.5.2. Inyeccién: continua/simultdnea/secuencial (?)
3.2.17.5.3. Equipo de inyeccién

3.2.17.5.3.1. Marcas

3.2.17.5.3.2. Tipos

3.2.17.5.3.3. Posibilidades de ajuste

3.2.17.5.3.4. Ntmero de homologacién de tipo
3.2.17.5.4. Bomba de alimentacion (si procede)
3.2.17.5.4.1. Marcas

3.2.17.5.4.2. Tipos

3.2.17.5.4.3. Ntamero de homologacion de tipo
3.2.17.5.5. Inyectores

3.217.5.5.1. Marcas

3.2.17.5.5.2. Tipos

3.2.17.5.5.3. Namero de homologacion de tipo

v/l6ve 1
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B C D

3.2.17.6. Inyeccion directa

3.2.17.6.1. Bomba de inyeccién | Regulador de presién (1)

3.2.17.6.1.1. Marcas

3.2.17.6.1.2. Tipos

3.2.17.6.1.3. Regulacion de la inyeccién

3.2.17.6.1.4. Namero de homologacion de tipo

3.2.17.6.2. Inyectores

3.2.17.6.2.1. Marcas

3.2.17.6.2.2. Tipos

3.2.17.6.2.3. Presion de apertura o diagrama caracteristico (1)

3.2.17.6.2.4. Namero de homologacion de tipo

3.2.17.7. Unidad de control electrénico

3.217.7.1. Marcas

3.2.17.7.2. Tipos

3.2.17.7.3. Posibilidades de ajuste

3.2.17.7.4. Nutmeros de calibracién del software

3.2.17.8. Equipo especifico para GN

3.2.17.8.1. Variante 1 (inicamente en el caso de homologaciones de motores para
varias composiciones especificas de combustible)

3.2.17.8.1.0.1. ¢Caracteristica autoadaptable? si/no (1)
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M . . Miembros de la familia de motores en funcién del CO
otor de origen o tipo de 2
motor A B C D
3.2.17.8.1.0.2. Calibracién para una composicién de gas especifica GN-H/GN-L/GN-
HL ()
Transformacién para una composicién de gas especifica GN-H,/GN-
L/GN-HL, 1
3.2.17.8.1.1. metano (CH,) ....oocoviiiiiiiiiiieiee, bésica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
etano (CHy) woovvoviiiiiiiieec e, bésica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
propano (C;Hyg) voovvviiiiiiiiiiiii bésica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
butano (C;Hg) «ovvervvviiieiiiiiiciiee bésica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
CoCayt i bésica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
0xigeno (0,) «vovveviiriieiiieeeee bésica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
inerte (N,, He, €tC.) .oooovvviiviiiiiiiieiiens bésica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
3.5.5. Consumo especifico de combustible y factores de correccién
3.5.5.1. Consumo especifico de combustible durante el WHSC, «SFCyyyqc, con-
forme al punto 5.3.3, g[kWh
3.5.5.2. Consumo especifico de combustible corregido durante el WHSC,
«SFCyser cOIDy, conforme al punto 5.3.3.1: ... g/kWh
3.5.5.3. Factor de correccién de la parte urbana del WHTC (a partir de los datos
de salida de la herramienta de preprocesamiento del motor)
3.5.5.4. Factor de correccién de la parte rural del WHTC (a partir de los datos
de salida de la herramienta de preprocesamiento del motor)
3.5.5.5. Factor de correccién de la parte de autopista del WHTC (a partir de los
datos de salida de la herramienta de preprocesamiento del motor)
3.5.5.6. Factor de compensacioén de las emisiones en frio y en caliente (a partir
de los datos de salida de la herramienta de preprocesamiento del mo-
tor)
3.5.5.7. Factor de correccion para los motores provistos de sistemas de postra-
tamiento del gas de escape con regeneracién peritdica, CFyg,, (a partir
de los datos de salida de la herramienta de preprocesamiento del mo-
tor)
3.5.5.8. Factor de correccién del NCV estandar (a partir de los datos de salida
de la herramienta de preprocesamiento del motor)
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Motor de origen o tipo de
motor

Miembros de la familia de motores en funcién del CO,

B

C

D

3.6. Temperaturas permitidas por el fabricante

3.6.1. Sistema de refrigeracion

3.6.1.1. Refrigeracion por liquido, temperatura médxima en la salida (K)

3.6.1.2. Refrigeracién por aire

3.6.1.2.1. Punto de referencia

3.6.1.2.2. Temperatura mdxima en el punto de referencia (K)

3.6.2. Temperatura maxima en la salida del intercooler de admision (K)

3.6.3. Temperatura méxima del gas de escape en el punto de los tubos de es-
cape adyacente a las bridas externas de los colectores de escape o los
turbocompresores (K)

3.6.4. Temperatura del combustible, minima (K) — maxima (K)
En el caso de motores diésel, en la entrada de la bomba de inyeccion, y
en el caso de motores alimentados con gas, en la fase final del regula-
dor de presion

3.6.5. Temperatura del lubricante
minima (K) — maxima (K)

3.8. Sistema de lubricacion

3.8.1. Descripcion del sistema

3.8.1.1. Posicion del depésito de lubricante

3.8.1.2. Sistema de alimentaciéon (por bomba | inyeccién en la admision |
mezcla con el combustible, etc.) ()

3.8.2. Bomba de lubricacién

3.8.2.1. Marcas

3.8.2.2. Tipos
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Motor de origen o tipo de Miembros de la familia de motores en funcién del CO,
motor A B C D
3.8.3. Mezcla con el combustible
3.8.3.1. Porcentaje
3.8.4. Refrigerador de aceite: sijno (')
3.8.4.1. Dibujos
3.8.4.1.1. Marcas
3.8.4.1.2. Tipos
Notas:

Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada, si mas de una opcién es aplicable).
Redondéese la cifra a la décima de milimetro mds préxima.
Se calculard este valor y se redondeard al cm?® mds préximo.

Determinacién conforme a los requisitos del Reglamento n.c 85.

()

0)

()

(®)  Especifiquese la tolerancia.

()

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

Indiquese en caso de una sola familia de motores OBD, y si no se indica ya en la documentacion contemplada en la fila 3.2.12.2.7.0.4 de la parte 1 del presente apéndice.
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Apéndice de la ficha de caracteristicas

Informaci6n sobre las condiciones de ensayo

1.

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

5.1.

5.2.

5.3.

Bujias

Marca

Tipo

Separaci6n entre los electrodos
Bobina de encendido

Marca

Tipo

Lubricante utilizado

Marca

Tipo (indiquese el porcentaje de aceite en la mezcla si se mezclan el lubricante y el combustible)

Especificaciones del lubricante

Combustible de ensayo utilizado

Tipo de combustible [conforme al punto 6.1.9 del anexo V del Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisi6n]

Ntmero de identificacién dnico (niimero del lote de fabricacién) del combustible utilizado

Poder calorifico neto (NCV) [conforme al punto 6.1.8 del anexo V del Reglamento (UE) 2017/2400 de la

Comision]

Equipo accionado por el motor

Solo serd preciso determinar la potencia absorbida por los accesorios/equipos:

a) si los accesorios/equipos requeridos no estdn instalados en el motor, o

b) si en el motor estdn instalados accesorios/equipos no requeridos.

Nota: los requisitos aplicables al equipo accionado por el motor difieren entre el ensayo de emisiones y el ensayo

de potencia.

Datos de enumeracion e identificacion

Potencia absorbida a velocidades del motor especificas para el ensayo de emisiones

Potencia absorbida a velocidades del motor especificas para el ensayo de emisiones

Cuadro 1

Equipos

Ralent{

Velocidad
baja

Velocidad
alta

Velocidad prefe-
rida (3

Nysp,

p

a

Accesorios[Equipos requeridos segiin
el anexo 4, apéndice 6, del Reglamento
n.° 49, revision 6, de la CEPE

P,

Accesorios/Equipos no requeridos se-
gtn el anexo 4, apéndice 6, del Regla-
mento n.° 49, revision 6, de la CEPE
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5.4.

5.4.1.

5.4.2.

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

6.2.4.

6.2.5.

Constante del ventilador determinada conforme al apéndice 5 del presente anexo (si procede)

C si procede)

avg-fan (

C

ind-fan

(si procede)

Cuadro 2

Valor de la constante del ventilador C.

ind-fan

correspondiente a diferentes velocidades del motor

Veloc. | Veloc. | Veloc. | Veloc. | Veloc. | Veloc. | Veloc. | Veloc. | Veloc. | Veloc.
Valor motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor | motor

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

veloc. motor [min]

const. ventil. C,

ind-fan,i

Rendimiento del motor (declarado por el fabricante)

Velocidades de ensayo del motor para el ensayo de emisiones con arreglo al anexo 4 del Reglamento n.o 49,
revisiéon 6, de la CEPE (')

Velocidad baja (I0)  .ooveieiii s min-!
Velocidad alta (M) ..o min-!
RAlENU et min~!
Velocidad preferida .oo.ooiiiiii s min-!
lggh e min-!

Valores declarados para el ensayo de potencia conforme al Reglamento n.c 85

RAlNtl e min~!
Velocidad a la potencia MAXIIMA  .oooviiiiiiie et min~!
POtencia MAXIMA ittt kw
Velocidad con el par MAXIMO oo min-!
Par MAXIIMO et Nm

(") Especifiquese la tolerancia, que debe ser de + 3 % respecto de los valores declarados por el fabricante.
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Apéndice 3

Familia de motores en funcién del CO,

1. Pardmetros que definen una familia de motores en funcién del CO,
La familia de motores en funcién del CO,, seglin esté determinada por el fabricante, deberd cumplir los criterios
de pertenencia definidos conforme al punto 5.2.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE. Una

familia de motores en funcién del CO, podrd estar compuesta por un solo motor.

Ademds de esos criterios de pertenencia, la familia de motores en funcién del CO,, segin esté determinada por el
fabricante, deberd cumplir los criterios de pertenencia de los puntos 1.1 a 1.9 del presente apéndice.

Ademds de los pardmetros indicados a continuacién, el fabricante podrd introducir criterios adicionales que
permitan la definicién de familias de tamafio mds reducido. No ha de tratarse necesariamente de pardmetros que
influyan en el nivel de consumo de combustible.

1.1. Datos geométricos importantes para la combustién

1.1.1. Desplazamiento por cilindro

1.1.2. Namero de cilindros

1.1.3. Datos del didmetro y la carrera

1.1.4. Geometria y relacién de compresion de la cdmara de combustion

1.1.5. Didmetro de las vélvulas y geometria de las lumbreras

1.1.6. Inyectores de combustible (disefio y ubicacion)

1.1.7. Disefio de la culata

1.1.8. Disefio del émbolo y los segmentos

1.2.  Componentes importantes para la gestién del aire

1.2.1. Tipo de equipo de sobrealimentacién (vilvula de descarga, sistema de regulacion variable, dos fases, otro) y
caracteristicas termodindmicas

1.2.2. Concepto de la refrigeracion del aire de admisién

1.2.3. Concepto de la regulacion de las vélvulas (fijo, parcialmente flexible, flexible)

1.2.4. Concepto de la EGR (sin/con refrigeracion, presion alta/baja, control de la EGR)

1.3.  Sistema de inyeccion

1.4.  Concepto de la propulsion de los accesorios/equipos (mecénico, eléctrico, otro)

1.5.  Recuperacion del calor residual (si/no; concepto y sistema)

1.6. Sistema de postratamiento

1.6.1. Caracteristicas del sistema de dosificacion del reactivo (concepto del reactivo y la dosificacion)

1.6.2. Catalizador y filtro de particulas diésel (disposicién, material y revestimiento)

1.6.3. Caracteristicas del sistema de dosificacion de hidrocarburos (disefio y concepto de la dosificacién)

1.7.  Curva a plena carga

1.7.1. Los valores de par a cada velocidad del motor de la curva a plena carga del motor de origen en funcién del CO,
determinada conforme al punto 4.3.1 deberdn ser iguales o superiores a los de los demds motores de la misma

familia en funcién del CO, a la misma velocidad del motor en todo el intervalo registrado de velocidades del
motor.
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1.7.2. Los valores de par a cada velocidad del motor de la curva a plena carga del motor con la menor potencia
nominal de la familia de motores en funcién del CO, determinada conforme al punto 4.3.1 deberd ser igual
o inferior a la de los demds motores de la misma familia en funcién del CO, a la misma velocidad del motor en
todo el intervalo registrado de velocidades del motor.

1.8.  Velocidades de ensayo del motor caracteristicas

1.8.1. El ralenti, n,,, del motor de origen en funcién del CO, declarado por el fabricante en la ficha de caracteristicas
elaborada conforme al apéndice 2 del presente anexo al solicitar la certificacion deberd ser igual o inferior al de
los demds motores de la misma familia en funcién del CO,.

1.8.2. La velocidad n,s, de todos los motores de la familia en funcién del CO, que no sean el motor de origen en
funcién del CO,, determinada a partir de la curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1
aplicando las definiciones de las velocidades del motor caracteristicas conforme al punto 7.4.6 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, no deberd diferir mas de + 3 % respecto de la velocidad n,;, del motor de
origen en funcién del CO,.

1.8.3. La velocidad ny, de todos los motores de la familia en funcion del CO, que no sean el motor de origen en
funcién del CO,, determinada a partir de la curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1

aplicando las definiciones conforme al punto 4.3.5.2.1, no deberd diferir mds de + 3 % respecto de la velocidad
n;, del motor de origen en funcién del CO,.

1.9. Ndamero minimo de puntos en el mapa de consumo de combustible

1.9.1. Todos los motores de una misma familia en funcién del CO, deberdn presentar en el mapa de consumo de
combustible un minimo de cincuenta y cuatro puntos situados por debajo de su respectiva curva del motor
a plena carga determinada conforme al punto 4.3.1.

2. Eleccién del motor de origen en funcién del CO,

El motor de origen en funcién del CO, de la familia en funcién del CO, se seleccionard atendiendo al siguiente
criterio:

2.1.  La mayor potencia nominal de todos los motores de la familia de motores en funcién del CO,.
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Apéndice 4

Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible

1. Disposiciones generales

1.1. La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible se
comprobaré atendiendo a la descripcién contenida en los certificados del apéndice 1 del presente anexo y a la
descripcién contenida en la ficha de caracteristicas del apéndice 2 del presente anexo.

1.2. Si un certificado de motor ha tenido una o mds extensiones, los ensayos se efectuardn con los motores descritos en
el expediente de homologacién relativo a la extension de que se trate.

1.3. Los motores sometidos a ensayo se tomardn de la produccién en serie que cumpla los criterios de seleccion
conforme al punto 3 del presente apéndice.

1.4. Los ensayos podrdn llevarse a cabo con los combustibles comerciales aplicables. No obstante, a peticiéon del
fabricante, podrdn utilizarse los combustibles de referencia especificados en el punto 3.2.

1.5. Si los ensayos para comprobar la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de los motores a gas (gas natural o GLP) se realizan con combustibles comerciales, el
fabricante del motor deberd demostrar a la autoridad de homologacién que se establece adecuadamente la
composicion del combustible gaseoso con vistas a la determinacién del NCV conforme al punto 4 del presente
apéndice aplicando el buen juicio técnico.

2. Namero de motores y de familias de motores en funcién del CO, que deben ensayarse

2.1. La base para deducir el ntimero de familias de motores en funcién del CO, y el nimero de motores dentro de esas
familias que deben ensayarse anualmente para verificar la conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas la constituird el 0,05 % de los motores fabricados el
aflo de producci6én anterior en el dmbito de aplicacion del presente Reglamento. La cifra resultante del 0,05 % de
todos los motores pertinentes se redondeard al entero mds proximo. Tal resultado se denominard negpp .-

2.2. No obstante lo dispuesto en el punto 2.1, el valor minimo de nggp,,,. serd 30.

2.3. La cifra resultante de n.qp,,, determinada conforme a los puntos 2.1 y 2.2 del presente apéndice, se dividird
por 10, y el resultado se redondeard al entero mas préximo a fin de determinar el nimero de familias de motores
en funcién del CO, que deben ensayarse anualmente, ngqp,.., para verificar la conformidad de las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas.

2.4. En caso de que un fabricante tenga un ndimero de familias en funcién del CO, menor que el valor n.gp.
determinado conforme al punto 2.3, el nimero de familias en funcién del CO, que deberdn ensayarse, n yp (.,
vendré definido por el ndmero total de familias en funcién del CO, del fabricante.

3. Seleccion de las familias de motores en funcién del CO, que deben ensayarse

De las familias de motores en funcién del CO, que deban ensayarse conforme al punto 2 del presente apéndice, las
dos primeras serdn aquellas con los mayores volimenes de produccién.

El resto de las familias de motores en funcién del CO, que deban ensayarse se escogerdn aleatoriamente entre todas
las familias de motores en funcién del CO, existentes, previo acuerdo entre el fabricante y la autoridad de
homologacion.

4. Ronda de ensayo que debe realizarse

El ndmero minimo de motores que debe ensayarse por cada familia de motores en funciéon del CO,, nggp,iy S€
determinara dividiendo ngpy,. PO Nopgyny valores ambos determinados conforme al punto 2. Si el valor de ngyp,
resultante es menor que 4, se ajustard a 4.

De cada familia de motores en funcién del CO, determinada conforme al punto 3 del presente apéndice se
someterd a ensayo un nimero minimo de ng,,... motores, a fin de tomar una decisién de aprobacién conforme al
punto 9 del presente apéndice.
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El nimero de rondas de ensayo que deben realizarse dentro de una familia de motores en funcién del CO, se
asignard aleatoriamente a los diferentes motores de esa familia, asignacién que serd acordada entre el fabricante y la
autoridad de homologacién.

La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas
se verificard sometiendo los motores al ensayo WHSC conforme al punto 4.3.4.

Serdn de aplicacién todas las condiciones limite especificadas en el presente anexo para los ensayos de certificacion,
con excepcion de lo que sigue:

1) Las condiciones de ensayo de laboratorio conforme al punto 3.1.1 del presente anexo. Las condiciones
conforme al punto 3.1.1 se recomiendan, pero no seran obligatorias. Como en el lugar de ensayo puede haber
desviaciones en determinadas condiciones ambientales, debe aplicarse el buen juicio técnico para minimizarlas.

2) Si se utiliza combustible de referencia del tipo B7 (Gaséleo/Cl) conforme al punto 3.2 del presente anexo, no
serd necesario determinar el NCV conforme a dicho punto.

3) Si se utiliza combustible comercial o combustible de referencia distinto del B7 (Gaséleo/Cl), deberd determinarse
el NCV del combustible de acuerdo con las normas aplicables indicadas en el cuadro 1 del presente anexo.
Excepto en el caso de los motores a gas, la medicion del NCV serd realizada por un tnico laboratorio que sea
independiente del fabricante, en lugar de por dos segin exige el punto 3.2 del presente anexo. El NCV de los
combustibles gaseosos de referencia (G,;, GLP combustible B) se calculard, de acuerdo con las normas aplicables
indicadas en el cuadro 1 del presente anexo, a partir del andlisis del combustible presentado por el proveedor
del combustible gaseoso de referencia.

4) El aceite lubricante deberd ser el empleado durante la fabricacién del motor, y no deberd cambiarse para ensayar
la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible.

5. Rodaje de motores recién fabricados

5.1. Los ensayos se realizaran con motores recién fabricados de la produccién en serie que tengan un tiempo de rodaje
méximo de 15 horas antes de que comience la ronda de ensayo conforme al punto 4 del presente apéndice para la
verificacion de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas.

5.2. A peticion del fabricante, los ensayos podran realizarse con motores que hayan tenido un rodaje de un maximo de
125 horas. En este caso, el procedimiento de rodaje lo efectuard el fabricante, que no debera realizar ningin ajuste
en esos motores.

5.3. Si el fabricante solicita un procedimiento de rodaje conforme al punto 5.2 del presente apéndice, podré realizarse
con cualquiera de los siguientes:

a. Todos los motores que se sometan a ensayo;
b. Un motor recién fabricado, determinando un coeficiente de evolucién como sigue:

A. El consumo especifico de combustible se medird una vez durante el ensayo WHSC con el motor recién
fabricado con un tiempo de rodaje mdximo de 15 horas conforme al punto 5.1 del presente apéndice, y en
un segundo ensayo, antes de alcanzar el mdximo de 125 horas de rodaje fijado en el punto 5.2 del presente
apéndice, con el primer motor ensayado.

B. Los valores correspondientes al consumo especifico de combustible de ambos ensayos se ajustardn a un valor
corregido conforme a los puntos 7.2 y 7.3 del presente apéndice en relacién con el respectivo combustible
utilizado en cada uno de los dos ensayos.

C. El coeficiente de evolucién del consumo de combustible se calculard dividiendo el consumo especifico de
combustible corregido del segundo ensayo por el consumo especifico de combustible corregido del primer
ensayo. El coeficiente de evolucién podrd tener un valor inferior a uno.

5.4. Si se aplica lo dispuesto en el punto 5.3, letra b), del presente apéndice, los ulteriores motores seleccionados para
los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
no se someterdn al procedimiento de rodaje, sino que su consumo especifico de combustible durante el WHSC
determinado con el motor recién fabricado con un tiempo de rodaje maximo de 15 horas conforme al punto 5.1
del presente apéndice se multiplicard por el coeficiente de evolucién.
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5.5. En el caso descrito en el punto 5.4 del presente apéndice, los valores de consumo especifico de combustible
durante el WHSC que deberdn tomarse serdn los siguientes:

a. en el caso del motor utilizado para determinar el coeficiente de evolucién conforme al punto 5.3, letra b), del
presente apéndice, el valor obtenido en el segundo ensayo;

b. en el caso de los demds motores, los valores determinados con el motor recién fabricado con un tiempo de
rodaje maximo de 15 horas conforme al punto 5.1 del presente apéndice, multiplicados por el coeficiente de
evolucién determinado conforme al punto 5.3, letra b), letra C, del presente apéndice.

5.6. A peticién del fabricante, podra utilizarse, en lugar de un procedimiento de rodaje conforme a los puntos 5.2 a 5.5
del presente apéndice, un coeficiente de evolucion genérico de 0,99. En este caso, el consumo especifico de
combustible durante el WHSC determinado con el motor recién fabricado con un tiempo de rodaje maximo de
15 horas conforme al punto 5.1 del presente apéndice se multiplicard por el coeficiente de evolucién genérico de
0,99.

5.7. Si el coeficiente de evolucién conforme al punto 5.3, letra b), del presen te apéndice se determina empleando el
motor de origen de una familia de motores conforme a los puntos 5.2.3 y5.2.4 del anexo 4 del Reglamento n.c 49
Rev. 06 de la CEPE, podrd extrapolarse a todos los miembros de cualquier familia en funcién del CO, que
pertenezcan a la misma familia de motores conforme al punto 5.2.3 del anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de
la CEPE.

6. Valor deseado en la evaluacién de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible certificadas

El valor deseado para evaluar la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible certificadas serd el consumo especifico de combustible corregido durante el WHSC,
SFCynisceorr €0 g/kWh, determinado conforme al punto 5.3.3 y documentado en la ficha de caracteristicas como
parte de los certificados del apéndice 2 del presente anexo del motor concreto ensayado.

7. Valor real en la evaluacién de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible certificadas

7.1. El consumo especifico de combustible durante el WHSC, SFCy,,s, se determinard conforme al punto 5.3.3 del
presente anexo a partir de las rondas de ensayo realizadas conforme al punto 4 del presente apéndice. A peticién
del fabricante, el valor determinado de consumo especifico de combustible se modificara aplicando lo dispuesto en
los puntos 5.3 a 5.6 del presente apéndice.

7.2. Si en los ensayos conforme al punto 1.4 del presente apéndice se utilizd un combustible comercial, el consumo
especifico de combustible durante el WHSC, SFCyy;c, determinado conforme al punto 7.1 del presente apéndice se

ajustard a un valor corregido, SFCyy5c o cOnforme al punto 5.3.3.1 del presente anexo.

7.3. Si en los ensayos conforme al punto 1.4 del presente apéndice se utilizé6 un combustible de referencia, se aplicardn
al valor determinado conforme al punto 7.1 del presente apéndice las disposiciones especiales del punto 5.3.3.2 del
presente anexo.

7.4. La medicién de las emisiones de contaminantes gaseosos durante el WHSC realizada conforme al punto 4 se
ajustard aplicando los factores de deterioro adecuados para el motor en cuestion registrados en la adenda del
certificado de homologacion de tipo CE expedido con arreglo al Reglamento (UE) n.° 582/2011 de la Comision.

8.  Limite de conformidad de un solo ensayo

Con respecto a los motores diésel, los valores limite para la evaluacién de la conformidad de un solo motor
ensayado serdn el valor deseado determinado conforme al punto 6, més el 3 %.

Con respecto a los motores de gasolina, los valores limite para la evaluacion de la conformidad de un solo motor
ensayado serdn el valor deseado determinado conforme al punto 6, més el 4 %.

9. Evaluaciéon de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas

9.1. Si los resultados de los ensayos de emisiones durante el WHSC, determinados conforme al punto 7.4 del presente
apéndice, no respetan los limites aplicables definidos en el anexo I del Reglamento (CE) n.° 595/2009 con respecto
a todos los contaminantes gaseosos excepto el amoniaco, el ensayo correspondiente se considerard nulo para la
evaluacion de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas.
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9.2. El ensayo de un motor de acuerdo con el punto 4 del presente apéndice se considerard no conforme si el valor real
segtin el punto 7 del presente apéndice supera los valores limite definidos de acuerdo con el punto 8 del presente
apéndice.

9.3. En relaciéon con el tamafio de la muestra de motores ensayados dentro de una familia en funcién del CO, de
acuerdo con el punto 4 del presente apéndice, deberd determinarse la estadistica de ensayo que cuantifique, en el
enésimo ensayo, el nimero acumulado de ensayos no conformes segtin el punto 9.2 del presente apéndice.

a. Si el nimero acumulado de ensayos no conformes en el enésimo ensayo, determinado de acuerdo con el
punto 9.3 del presente apéndice, es inferior o igual al nimero de la decision de aprobacién correspondiente al
tamafio de la muestra indicado en el cuadro 4 del apéndice 3 del Reglamento n.c 49 Rev. 06 de la CEPE, se
adopta una decisién de aprobacion.

b. Si el nimero acumulado de ensayos no conformes en el enésimo ensayo, determinado de acuerdo con el
punto 9.3 del presente apéndice, es mayor o igual al nimero de la decision de rechazo correspondiente al
tamafio de la muestra indicado en el cuadro 4 del apéndice 3 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, se
adopta una decisién de rechazo.

¢. De lo contrario, se ensaya otro motor de acuerdo con el punto 4 del presente apéndice y se aplica a la muestra
el procedimiento de célculo conforme al punto 9.3 del presente apéndice, incrementado en una unidad.

9.4. Si no se adopta una decisién ni de aprobacion ni de rechazo, el fabricante podrd decidir en cualquier momento
interrumpir los ensayos. En ese caso, se registrard una decisién de rechazo.
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Apéndice 5

Determinacién del consumo de potencia de los componentes del motor

1. Ventilador

El par motor deberd medirse estando el motor en arrastre con y sin el ventilador conectado, siguiendo el siguiente
procedimiento:

i.  Antes de comenzar el ensayo, se instalard el ventilador de acuerdo con las instrucciones del producto.

ii. Fase de calentamiento: el motor se calentara siguiendo la recomendacion del fabricante y aplicando el buen
juicio técnico (por ejemplo, haciéndolo funcionar durante 20 minutos en el modo 9, segtin se define en el
cuadro 1 del punto 7.2.2 del anexo 4 del Reglamento n.> 49 Rev. 06 de la CEPE).

iii. Fase de estabilizacién: después del calentamiento o de la fase de calentamiento opcional (v), se hard funcionar
el motor con la demanda mfnima del operador (motor en arrastre) a la velocidad del motor n, . durante
130 + 2 segundos con el Ventilador desconecta}do (Mg gisenga e < 0.,’25 * Nygine * Tp)- LOS 60 * 1 primeros
segundos de este periodo se consideran un periodo de estabilizacion, durante el cual la velocidad real del

motor deberd mantenerse a + 5 min-! de n, .

iv. Fase de medicién: durante el siguiente periodo de 60 * 1 segundos, la velocidad real del motor deberd
mantenerse a + 2 min~' de n,, y la temperatura del refrigerante a + 5 °C, y mientras deberdn registrarse el par
necesario para arrastrar el motor con el ventilador desconectado, la velocidad del ventilador y la velocidad del
motor como valor medio durante este periodo de 60 + 1 segundos. El periodo restante de 10 £ 1 segundos se
empleard para el posprocesamiento y el almacenamiento de los datos, si es necesario.

v.  Fase de calentamiento opcional: A peticién del fabricante, y aplicando el buen juicio técnico, podré repetirse el
paso ii) (por ejemplo, si la temperatura ha descendido mds de 5 °C)

vi. Fase de estabilizacion: después del calentamiento opcional, se hara funcionar el motor con la demanda minima
del operador (motor en arrastre) a la velocidad del motor n, durante 130 + 2 segundos con el ventilador
conectado (N, wgge > 0,9 * Nygine * 1,)- Los 60 * 1 primeros segundos de este perfodo se consideran un

P ngase L . p .
periodo de estabilizacién, durante el cual la velocidad real del motor deberd mantenerse a * 5 min-! de 0

vii. Fase de medicién: durante el siguiente periodo de 60 * 1 segundos, la velocidad real del motor deberd
mantenerse a + 2 min- ' de n_ y la temperatura del refrigerante a + 5 °C, y mientras se registrardn el par
necesario para arrastrar el motor con el ventilador conectado, la velocidad del ventilador y la velocidad del
motor como valor medio durante este periodo de 60 + 1 segundos. El periodo restante de 10 £ 1 segundos se
empleard para el posprocesamiento y el almacenamiento de los datos, si es necesario.

viii. Los pasos iii) a vii) se repetirdn a las velocidades del motor n,g, y ny; en lugar de n, con una fase de calenta-
miento opcional (v) antes de cada fase de estabilizacion, si es necesario para mantener estable la temperatura
del refrigerante (+ 5 °C), atendiendo al buen juicio técnico.

ix. Sila deviacion tipica de todos los valores C; calculados con la ecuacién que figura a continuacion a las tres
velocidades n,,, nys, y 0y, es igual o superior al 3 %, la medicién se llevard a cabo a todas las velocidades del
motor que definen la cuadricula del procedimiento de mapeo del consumo de combustible (FCMC) conforme
al punto 4.3.5.2.1.

La constante real del ventilador se calculard a partir de los datos medidos conforme a la siguiente ecuaci6n:

_ MD 'fan_disengage MD ‘fan_engage

G= 3 o 106
(nfanicnguge _nfunidismgage )
donde:
G constante del ventilador a una determinada velocidad del motor
MDDy, disengage par motor medido estando el motor en arrastre con el ventilador desconectado (Nm)

MDDy, engage par motor medido estando el motor en arrastre con el ventilador conectado (Nm)

velocidad del ventilador conectado (min-1)

nfanicngagc

velocidad del ventilador desconectado (min-1)

nfanidisengage

Tt relacién del ventilador
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Si la desviacion tipica de todos los valores C, calculados a las tres velocidades n_, ng, y n,; es inferior al 3 %, se
utilizard para la constante del ventilador un valor medio C determinado con las tres velocidades 0 Nosp Y My

avg-fan

Si la desviacion tipica de todos los valores C; calculados a las tres velocidades n, ¢ nys, y 0y, es igual o superior al
3 %, se utilizardn para la constante del ventilador C, ... . valores individuales determinados para todas las
velocidades del motor conforme al punto ix). El valor de la constante del ventilador correspondiente a la velocidad
real del motor C,,, se determinard mediante interpolacién lineal entre los valores individuales C de la constante
del ventilador.

ind-fan,i

El par motor necesario para accionar el ventilador se calculard con la siguiente ecuacion:

Mfan = Cfan ’ nﬂmz -10-¢

donde:
M,, par motor para accionar el ventilador (Nm)
Cp,, constante del ventilador C,_ ¢, 0 C,yy,,; correspondiente a n,.

La potencia mecédnica consumida por el ventilador se calculard a partir del par motor necesario para accionar el
ventilador y la velocidad real del motor. La potencia mecdnica y el par motor se tendrdn en cuenta conforme al
punto 3.1.2.

2. Componentes/Equipos eléctricos

Deberd medirse la energia eléctrica suministrada desde el exterior a los componentes eléctricos del motor. Este valor
medido deberd corregirse respecto de la potencia mecdnica dividiéndolo por un valor de eficiencia genérico de
0,65. Esta potencia mecdnica y el correspondiente par motor se tendrdn en cuenta conforme al punto 3.1.2.
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Apéndice 6
1. Marcados

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.5.

Un motor certificado de conformidad con el presente anexo deberd llevar:

El nombre del fabricante y la marca.

La marca y la indicacién del tipo identificativo seglin estén consignados en los puntos 0.1 y 0.2 del apéndice 2

del presente anexo.

La marca de certificacién en forma de rectdngulo en torno a la letra mintiscula «e» seguida del nimero distintivo

del Estado miembro que ha expedido el certificado:

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.

En la marca de certificacién figurard también, cerca del rectdngulo, el «iimero de homologacién de base»
incluido en la secciéon 4 del nimero de homologacién de tipo al que se refiere el anexo VII de la Directiva
2007/46/CE, precedido de las dos cifras que indican el nimero secuencial asignado a la dltima modificacién
técnica del presente Reglamento y de la letra «E», que indica que la homologacion se refiere a un motor.

Para el presente Reglamento, el nimero secuencial serd el 00.

Ejemplo y dimensiones de la marca de certificacion (marcado separado)

| |
20| =
00E 0004 :

Esta marca de certificacion fijada en un motor indica que el tipo de que se trata ha sido certificado en Polonia
(€20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primero digitos (00) indican el nimero secuencial asignado
a la dltima modificacién técnica del presente Reglamento. La letra siguiente indica que el certificado se ha
expedido con relacién a un motor (E). Las cuatro dltimos digitos (0004) son los que la autoridad de
homologacion ha asignado al motor como niimero de homologacién de base.

a>3mm

Si la certificacién conforme al presente Reglamento se concede al mismo tiempo que la homologacién de tipo
conforme al Reglamento (UE) n.° 582/2011, el marcado exigido en el punto 1.4 podrd ir detrds del marcado
exigido por el apéndice 8 del anexo I de dicho Reglamento, separado por una barra «)».



L 349/90 Diario Oficial de la Unién Europea 29.12.2017

1.5.1. Ejemplo de la marca de certificacién (marcado unido)

EEZO 2la a>3mm

D C 00 0004/00E 0004 _:

Esta marca de certificacion fijada en un motor indica que el tipo de que se trata ha sido certificado en Polonia
(€20) con arreglo al Reglamento (UE) n.> 582/2011 [Reglamento (UE) n.° 133/2014]. La letra «D» indica que es
un motor diésel, y la letra «C» que la sigue, la fase de emisiones. Los dos digitos siguientes (00) indican el nimero
secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del Reglamento citado, seguidos de cuatro digitos (0004) que
son los asignados al motor por la autoridad de homologacién como nimero de homologacion de base a efectos
del Reglamento (UE) n.o 582/2011. A continuacién de la barra, las dos primeras cifras indican el nimero
secuencial asignado a la dltima modificacion técnica del presente Reglamento, seguidos de la letra «E» correspon-
diente a motor, y esta seguida de cuatro digitos asignados por la autoridad de homologacion a efectos de certifi-
cacién de conformidad con el presente Reglamento («ntimero de homologacién de base» conforme al presente
Reglamento).

1.6. A peticién del solicitante de la certificacién y previo acuerdo de la autoridad de homologacién, podran utilizarse
tamafios de fuente distintos de los indicados en los puntos 1.4.1 y 1.5.1. Esos otros tamaifios de fuente deberdn
seguir siendo claramente legibles.

1.7.  Los marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos deben durar toda la vida dtil del motor, y ser claramente

legibles e indelebles. El fabricante deberd asegurarse de que sea imposible retirar los marcados, las etiquetas, las
placas o los adhesivos sin destruirlos ni desfigurarlos.

2. Numeracién
2.1.  El ndmero de certificacién de los motores deberd comprender lo siguiente:

eX*YYY|YYYY*ZZZ[ZZZZ*E*0000%00

. s ) Letra adicional de L L
seccion 1 seccion 2 seccion 3 . seccion 4 seccion 5
la seccién 3
Indicacion del Acto relativo Ultimo acto E: motor Namero de Extension
pais que expide | a la certificacién | modificativo certificacién de | )
la certificacion respecto del (zzz[z227) base ’
CO, (..[2017) 0000
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Apéndice 7

Pardmetros de entrada de la herramienta de simulaciéon

Introduccién

El presente apéndice describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de componentes como
informacién de entrada de la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucion electrénica estin
disponibles el esquema XML aplicable y ejemplos de datos.

El XML es generado automdticamente por la herramienta de preprocesamiento del motor.

Definiciones

1) «ID del pardmetro» identificador tinico utilizado en la «herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo»
para un pardmetro de entrada o un conjunto de datos de entrada en concreto.

2) «Tipo» tipo de datos del pardmetro
SEING oot cadena, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1

tOKEN .ot testigo, secuencia de caracteres en codificacién ISO 8859-1, sin espacios en blanco
delante ni detrds

date ..o fecha y hora UTC con el siguiente formato: AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra
cursiva para los caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30T09:30:10Z»

INEEGET v, entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo «1800»

double, X oo nimero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal («.») y sin ceros

delante, por ejemplo, para «double, 2»: «2345.67»; para «doble, 4» «45.6780»

3) «Unidad» unidad fisica del pardmetro

Conjunto de pardmetros de entrada

Cuadro 1

Pardmetros de entrada «<Engine/General»

Nombre del pardmetro b ieeltfjré— Tipo Unidad Descripcion/Referencia
Manufacturer P200 token []
Model P201 token []
TechnicalReportld P202 token []
Date 203 dateTime [] Fecha y hora de creacién del hash del
componente
AppVersion P204 token [] ?umero de version de la herramienta
e preprocesamiento del motor
Displacement P061 int [cm?]
IdlingSpeed P063 int [1/min]
RatedSpeed P249 int [1/min]
RatedPower P250 int [W]
MaxEngineTorque P259 int [Nm]
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Nombre del pardmetro b ieeltfjré— Tipo Unidad Descripcion/Referencia
WHTCUrban P109 double, 4 [-]
WHTCRural P110 double, 4 []
WHTCMotorway P111 double, 4 []
BFColdHot P159 double, 4 [-]
CFRegPer P192 double, 4 [-]
CENCV P260 double, 4 []
Valores permitidos: «Diesel Cl», «Etha-
FuelType P193 string [-] nol Cl», «Petrol PI», «Ethanol PI», <LPG»,
«NG»
Cuadro 2

Pardmetros de entrada «Engine/FullloadCurve» para cada punto de la cuadricula de la curva a plena

carga
Nombre del pardmetro b g]eétfsré_ Tipo Unidad Descripcién/Referencia
EngineSpeed P068 double, 2 [1/min]
MaxTorque P069 double, 2 [Nm]
DragTorque P070 double, 2 [Nm]
Cuadro 3

Pardmetros de entrada «<Engine/FuelMap» para cada punto de la cuadricula del mapa de combustible

Nombre del pardmetro b ieeltfsré- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
EngineSpeed P072 double, 2 [1/min]
Torque P073 double, 2 [Nm]
FuelConsumption PO74 double, 2 [g/h]
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Apéndice 8

Pasos y ecuaciones de evaluacion importantes de la herramienta de preprocesamiento del motor

En el presente apéndice se describen los pasos de evaluacion mds importantes y las ecuaciones bésicas subyacentes que
realiza la herramienta de preprocesamiento del motor. Los pasos siguientes se realizan durante la evaluacion de los datos
de entrada, en el orden en que se muestran:

1. Lectura de los archivos de entrada y comprobacién automdtica de los datos de entrada.

1.1. Comprobacién de los requisitos aplicables a los datos de entrada conforme a las definiciones del punto 6.1 del
presente anexo.

1.2. Comprobacién de los requisitos aplicables a los datos del FCMC registrados conforme a las definiciones del
punto 4.3.5.2 y del subpunto 1 del punto 4.3.5.5 del presente anexo.

2. Cilculo de las velocidades del motor caracteristicas a partir de las curvas a plena carga del motor de origen y del
motor real objeto de certificacion conforme a las definiciones del punto 4.3.5.2.1 del presente anexo.

3. Procesamiento del mapa de consumo de combustible (FC)

3.1. Los valores de FC a n,, se copian a la velocidad del motor (n,;, — 100 min=') en el mapa.

3.2. Los valores de FC a n,,, se copian a la velocidad del motor (n,, + 500 min-?) en el mapa.

3.3. Extrapolacion de los valores de FC en todos los puntos de consigna de velocidad del motor a un valor de par de
(1,1 veces T,,, o) Utilizando la regresion lineal segtin el método de minimos cuadrados sobre la base de los tres

puntos de FC medidos con los mayores valores de par en cada punto de consigna de velocidad del motor del mapa.

3.4. Adicién de FC = 0 para los valores de par de arrastre interpolados en todos los puntos de consigna de velocidad del
motor del mapa.

3.5. Adicién de FC = 0 para el minimo de los valores de par de arrastre interpolados del subpunto 3.4 menos 100 Nm
en todos los puntos de consigna de velocidad del motor del mapa.

4. Simulaci6én del FC y el trabajo del ciclo durante el WHTC y las respectivas subpartes en relacién con el motor real
objeto de certificacién

4.1. Los puntos de referencia del WHTC se desnormalizan utilizando los datos de entrada de la curva a plena carga con
la resolucion registrada originalmente.

4.2. Se calcula el FC correspondiente a los valores de referencia desnormalizados WHTC de velocidad y par del motor
del subpunto 4.1.

4.3. Se calcula el FC con la inercia del motor ajustada en 0.

4.4. Se calcula el FC con la funcién PT1 estidndar (como en la simulacién prinicipal del vehiculo) para la respuesta del
par motor activa.

4.5. El FC correspondiente a todos los puntos de arrastre se ajusta en 0.

4.6. El FC correspondiente a todos los puntos de funcionamiento del motor sin arrastre se calcula a partir del mapa de
FC mediante el método de interpolacion de Delaunay (como en la simulacién principal del vehiculo).

4.7. Se calculan el trabajo del ciclo y el FC con las ecuaciones definidas en los puntos 5.1 y 5.2 del presente anexo.

4.8. Los valores de FC especifico simulados se calculan de forma andloga a la de las ecuaciones definidas en los
puntos 5.3.1 y 5.3.2 del presente anexo para los valores medidos.

5. Célculo de los factores de correccién del WHTC

5.1. Los valores medidos a partir de los datos de entrada de la herramienta de preprocesamiento y los valores simulados
del punto 4 se utilizan conforme a las ecuaciones de los puntos 5.2 a 5.4.

5.2. CFy., = SFCmeas,y,,, | SFCsimu,,, ..

5.3. CFy,. = SFCmeas,y, ., | SFCsimu,g,,
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5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

6.3.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

7.5.

8.1.

CFyw = SFCmeas,,, | SFCsimu,

Si el valor calculado para un factor de correccion es inferior a 1, el respectivo factor de correccion se ajusta en 1.
Célculo del factor de compensacion de las emisiones en frio y en caliente

Este factor se calcula con la ecuacién del punto 6.2.

BFcold»hot =1+ 0’1 X (SFC SFCmeas,hot) / SFC

meas,cold ‘meas,hot

Si el valor calculado para este factor es inferior a 1, el factor se ajusta en 1.
Correccién de los valores de FC en el mapa de FC atendiendo al NCV
Esta correccion se realiza con la ecuacion del punto 7.2.

Fccorrected = cheasured,map X NCVmeas / NVCstd

FC serd el valor de FC en los datos de entrada del mapa de FC procesados conforme al punto 3.

measured,map

NCV,.... ¥ NVC,, se definirdn conforme al punto 5.3.3.1 del presente anexo.

Si durante los ensayos se utilizé6 combustible de referencia del tipo B7 (Gasdleo/Cl) conforme al punto 3.2 del
presente anexo, no se efectuard la correccién conforme a los puntos 7.1 a 7.4.

Conversién de los valores de plena carga y par de arrastre del motor real objeto de certificacién a una frecuencia de
registro de la velocidad del motor de 8 min-'.

La conversion se realiza mediante promediado aritmético en intervalos de + 4 min~' del punto de consigna dado
correspondiente a los datos de salida sobre la base de los datos de entrada de la curva a plena carga con la
resolucion registrada originalmente.
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ANEXO VI

VERIFICACION DE LOS DATOS RELATIVOS A LAS TRANSMISIONES, LOS CONVERTIDORES DE PAR,
OTROS COMPONENTES DE TRANSFERENCIA DE PAR Y LOS COMPONENTES ADICIONALES DE LA
LINEA DE TRANSMISION

Introduccién

El presente anexo describe las disposiciones de certificacién relativas a las pérdidas de par de las transmi-
siones, los convertidores de par (TC), otros componentes de transferencia de par (OTTC) y los componentes
adicionales de la linea de transmisién (ADC) de los vehiculos pesados. Ademds, define los procedimientos
de célculo de las pérdidas de par normalizadas.

Los TC, OTTC y ADC pueden ensayarse en combinacion con una transmisién o como unidades indepen-
dientes. Si esos componentes se ensayan por separado, son de aplicacion las disposiciones de las
secciones 4, 5y 6. Pueden ignorarse las pérdidas de par resultantes del mecanismo de accionamiento entre
la transmision y esos componentes.

Definiciones

A los efectos del presente anexo serdn de aplicacién las siguientes definiciones:

1) «Caja de transferencia»: dispositivo que divide la potencia del motor de un vehiculo y la dirige hacia los
ejes motores delantero y trasero. Estd montada detrds de la transmision y ambos drboles de
transmision, delantero y trasero, estds conectados a ella. Estd compuesta bien por un engranaje, bien
por un sistema de transmisiéon de cadena en el que la potencia se distribuye desde la transmisién a los
ejes. Lo caracteristico de la caja de transferencia es que tiene capacidad para cambiar entre el modo de
traccion normal (traccion en las ruedas delanteras o traseras), el modo de traccién de la gama de largas
(traccién en las ruedas delanteras y traseras), el modo de traccién de la gama de cortas y el modo
neutro.

2) «Relacién de transmision»: relacién de transmisién hacia delante de la velocidad del drbol de entrada
(hacia el motor) respecto de la velocidad del drbol de salida (hacia las ruedas motrices) sin resbala-
miento (i =n,/n,,).

3) «Cobertura de relaciones» relacion entre la relacién de marchas hacia delante mds larga y la relacién de
marchas hacia delante mds corta de una transmisioén: ¢,, = i

‘max} 1min‘

4) «Transmisién compuesta». transmisién con un ndmero elevado de marchas hacia delante o una
cobertura de relaciones amplia, compuesta de subtransmisiones que se combinan para utilizar las
piezas de mayor transferencia de potencia en varias marchas hacia delante.

5) «Seccién principal»: subtransmision con el mayor nimero de marchas hacia delante de una
transmisiéon compuesta.

6) «Seccién de gama»: subtransmision normalmente conectada en serie con la seccién principal de una
transmision compuesta. La seccién de gama tiene habitualmente dos marchas hacia delante variables.
Las marchas cortas hacia delante de la transmisién completa se introducen utilizando la marcha de
gama de cortas. Las marchas largas se introducen utilizando la marcha de gama de largas.

7) «Divisor»: elemento diseflado para dividir las marchas de la seccion principal en (normalmente) dos
variantes, las marchas cortas y largas, cuyas relaciones de transmision estin proximas en comparacion
con la cobertura de relaciones de la transmision. El divisor puede ser una subtransmisién aparte, un
dispositivo afiadido, integrado en la seccién principal, o una combinacién de ambas cosas.

8) «Embrague de dientes»: embrague en el que el par se transfiere principalmente mediante fuerzas
perpendiculares entre dientes coincidentes. El embrague de dientes puede estar engranado
o desengranado. Solo funciona en condiciones sin carga (por ejemplo, en los cambios de marcha de
una transmision manual).

9) «Reenvio angular»: dispositivo que transmite potencia giratoria entre drboles no paralelos, utilizado
a menudo con un motor orientado transversalmente y con entrada longitudinal al eje motor.

10) «Embrague de friccién» embrague para la transferencia de par propulsor, en el que el par se transfiere
constantemente mediante fuerzas de friccién. Un embrague de fricciéon puede transmitir par mientras
resbala, por lo que puede (pero no tiene que) accionarse en los arranques y en los cambios de marcha
bajo carga (se mantiene la transferencia de potencia durante el cambio de marcha).

11) «Sincronizador: tipo de embrague de dientes en el que se utiliza un dispositivo de friccién para
ecualizar las velocidades de las piezas giratorias que deben engranarse.
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12) «Eficiencia de engrane»: relacién de la potencia de salida respecto de la potencia de entrada cuando se
transmite en un engrane hacia delante con movimiento relativo.

13) «Marcha superlenta»: marcha corta hacia delante (con una relacién de reduccién de la velocidad que es
superior a la de las marchas no superlentas) diseflada para ser utilizada con poca frecuencia, por
ejemplo en maniobras a baja velocidad o en arranques ocasionales cuesta arriba.

14) «Toma de fuerza (PTO)»: dispositivo instalado en una transmision o en un motor al que puede
conectarse un dispositivo con accionamiento auxiliar, por ejemplo una bomba hidraulica.

15) «Mecanismo de accionamiento de la toma de fuerza» dispositivo presente en una transmision que
permite la instalacién de una PTO.

16) «Embrague de bloqueo»: embrague de friccion instalado en un convertidor de par hidrodindmico;
puede conectar los lados de entrada y de salida, eliminando asf el resbalamiento.

17) «Embrague de arranque»: embrague que adapta la velocidad entre el motor y las ruedas motrices
cuando el vehiculo arranca. Normalmente estd situado entre el motor y la transmision.

18) «Transmision manual sincronizada (SMT)»: transmision manual con dos o mds relaciones de velocidad
seleccionables que se obtienen mediante sincronizadores. El cambio de relacién se realiza, por lo
general, durante la desconexién temporal de la transmision respecto del motor por medio de un
embrague (habitualmente, el embrague de arranque del vehiculo).

19) «Transmisién manual automatizada o transmisién automdtica de engrane mecdnico (AMT)»:
transmisién de cambio de marchas automadtico con dos o mads relaciones de velocidad seleccionables
que se obtienen mediante embragues de dientes (sincronizados o no sincronizados). El cambio de
relacion se realiza durante la desconexién temporal de la transmisién respecto del motor. Los cambios
de relacién son efectuados por un sistema de control electrénico que gestiona la regulaciéon temporal
del cambio y el funcionamiento del embrague entre el motor y la caja de cambios, asi como la
velocidad y el par del motor. El sistema selecciona y engrana automadticamente la marcha hacia delante
més adecuada, pero a él se puede superponer el conductor utilizando un modo manual.

20) «Transmisién de doble embrague (DCT)»: transmisién de cambio de marchas automético con dos
embragues de friccion y varias relaciones de velocidad seleccionables que se obtienen utilizando
embragues de dientes. Los cambios de relacion son efectuados por un sistema de control electrénico
que gestiona la regulaciéon temporal del cambio y el funcionamiento de los embragues, asi como la
velocidad y el par del motor. El sistema selecciona automdticamente la marcha mds adecuada, pero a él
se puede superponer el conductor utilizando un modo manual.

21) «Ralentizador»: dispositivo accesorio de frenado instalado en el tren de potencia del vehiculo; estd
destinado a efectuar un frenado permanente.

22) «Caso S» montaje en serie de un convertidor de par y las piezas mecdnicas conectadas de la
transmision.

23) «Caso P» montaje en paralelo de un convertidor de par y las piezas mecdnicas conectadas de la
transmisioén (por ejemplo, en las instalaciones con division de potencia).

24) «Transmisién automdtica bajo carga (powershifting) (APT)»: transmision de cambio de marchas
automdtico con mds de dos embragues de friccion y varias relaciones de velocidad seleccionables que
se obtienen principalmente utilizando esos embragues de friccién. Los cambios de relacién son
efectuados por un sistema de control electrénico que gestiona la regulaciéon temporal del cambio y el
funcionamiento de los embragues, asi como la velocidad y el par del motor. El sistema selecciona
automdticamente la marcha mds adecuada, pero a él se puede superponer el conductor utilizando un
modo manual. Normalmente, los cambios de marchas se producen sin que se interrumpa la traccién
(de embrague de friccion a embrague de friccion).

25) «Sistema de acondicionamiento del aceite»: sistema externo que acondiciona el aceite de la transmision
en los ensayos. El sistema hace circular el aceite hacia y desde la transmision. De ese modo, el aceite se
filtra o se acondiciona térmicamente.

26) «Sistema de lubricacién inteligente»: sistema que afectard a las pérdidas independientes de la carga
(también llamadas pérdidas de giro o pérdidas por arrastre) de la transmisién en funcién del par de
entrada o del flujo de potencia a través de la transmisién. Cabe citar como ejemplos las bombas de
presion hidrdulica controlada para los frenos y los embragues de una APT, el nivel variable controlado
del aceite de la transmisién y el flujo o la presién variables controlados del aceite para la lubricacién y
la refrigeracion de la transmision. La lubricacién inteligente puede incluir el control de la temperatura
del aceite de la transmisién, pero no se tienen en cuenta aqui los sistemas de lubricacién inteligente
disefiados exclusivamente para controlar la temperatura, ya que las temperaturas de ensayo del procedi-
miento de ensayo de la transmision son fijas.
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27) «Accesorio eléctrico de la transmisién»: accesorio eléctrico utilizado para el funcionamiento de la
transmisién en marcha estable. Un ejemplo tipico es el de una bomba eléctrica de refrigeracion
o lubricacién (pero no los actuadores eléctricos del cambio de marchas ni los sistemas de control
electronicos, incluidas las vélvulas de solenoide eléctricas, ya que consumen poca energfa, en particular
durante el funcionamiento estable).

28) «Grado de viscosidad del tipo de aceite»: grado de viscosidad tal como se define en la norma SAE J306.

29) «Aceite de llenado en fébrica»: grado de viscosidad del tipo de aceite que se utiliza para el llenado en la
fabrica y que estd destinado a permanecer en la transmision, en el convertidor de par, en otro
componente de transferencia de par o en un componente adicional de la linea de transmisién durante
el primer intervalo de revision.

30) «Esquema de marchas»: disposicion de los drboles, las ruedas dentadas y los embragues en una
transmision.

31) «Flujo de potencia» via de transferencia de la potencia en una transmision, desde la entrada hasta la
salida, a través de los drboles, las ruedas dentadas y los embragues.

3. Procedimiento de ensayo de las transmisiones

Para ensayar las pérdidas de una transmision, deberd medirse el mapa de pérdida de par de cada tipo de
transmision. Las transmisiones podran agruparse en familias que presenten datos similares o iguales en
cuanto al CO, atendiendo a lo dispuesto en el apéndice 6 del presente anexo.

Para determinar las pérdidas de par de una transmision, el solicitante de un certificado deberd aplicar uno
de los métodos siguientes a cada una de las marchas hacia delante (excluidas las marchas superlentas):

1) Opcidén 1: medicién de las pérdidas independientes del par y célculo de las pérdidas dependientes del
par.

2) Opcidén 2: medicién de las pérdidas independientes del par, medicién de la pérdida de par con el par
méximo e interpolacién de las pérdidas dependientes del par conforme a un modelo lineal.

3) Opci6n 3: medicién de la pérdida total de par.

3.1. Opcidn 1: medicién de las pérdidas independientes del par y célculo de las pérdidas dependientes del par.

La pérdida de par T, en el drbol de entrada de la transmision se calculard como sigue:

’in

= * * *
Tl,in (nin’ Tin’ gear) - TI,in,minJoss + fT Tin +flosx7:orr Tin + Tl,in,miniel +j;licorr Tin

El factor de correccién para las pérdidas de par hidrdulico dependientes del par se calculard como sigue:

f o (Tl,in,maxiloxs - Tl,in,minjoss)
loss_corr —
Tmnlx,in

El factor de correccién para las pérdidas de par eléctrico dependientes del par se calculard como sigue:

(Tl,in,maxfel - Tl,in,miniel)

Tmax, in

felicorr =

La pérdida de par en el drbol de entrada de la transmision causada por el consumo de energia del accesorio
eléctrico de la transmision se calculard como sigue:

P

el

Tl,in,el = 5
0,7 X njy x =
(07 m x2)

!
5
1}

pérdida de par relacionada con el drbol de entrada [Nm]

pérdida independiente del par al nivel minimo de pérdida hidrdulica (presién principal
minima, flujos de refrigeracién o lubricacién minimos, etc.), medida con el drbol de
salida girando libremente en los ensayos sin carga [Nm]

Lin,min_loss
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= pérdida independiente del par al nivel mdximo de pérdida hidréulica (presion principal
méxima, flujos de refrigeracién o lubricacién maximos, etc.), medida con el drbol de
salida girando libremente en los ensayos sin carga [Nm]

1in,max_loss

= correccion de la pérdida correspondiente al nivel de pérdida hidrdulica dependiente del
par de entrada [-]

loss_corr

n, = velocidad en el drbol de entrada de la transmisién (pospuesto al convertidor de par, si
procede) [rpm]

f; = coeficiente de pérdida de par = 1,

T, = par en el drbol de entrada [Nm]

N = eficiencia dependiente del par (debe calcularse); para una marcha directa f. = 0,007
(nr=0,993) [-]

fot conr = correccion de la pérdida correspondiente al nivel de pérdida de energia eléctrica

dependiente del par de entrada [-]

Tiin o = pérdida de par adicional en el drbol de entrada por los elementos consumidores
eléctricos [Nm]

= pérdida de par adicional en el drbol de entrada por los elementos consumidores
eléctricos correspondiente a la energia eléctrica minima [Nm]

Lin,min_el
Tinmax e = pérdida de par adicional en el drbol de entrada por los elementos consumidores
eléctricos correspondiente a la energia eléctrica mdxima [Nm)]

P, = consumo de energia eléctrica de los elementos consumidores eléctricos de la transmision
medido durante los ensayos de pérdida de la transmisién [W]

T axin = par de entrada mdximo permitido en cualquier marcha hacia delante de la transmision
(Nm]
3.1.1. Las pérdidas dependientes del par de un sistema de transmisién deberdn determinarse como se describe

a continuacion:

Los flujos de potencia mdltiples paralelos y nominalmente iguales, por ejemplo, en el caso de drboles
secundarios gemelos o de varios satélites en un engranaje epicicloidal, podrdn considerarse en esta seccién
como un solo flujo de potencia.

3.1.1.1. Con respecto a cada marcha indirecta g de transmisiones comunes con un flujo de potencia no dividido y
engranajes ordinarios, no epicicloidales, deberdn seguirse los siguientes pasos:

3.1.1.2. Con respecto a cada engrane activo, la eficiencia dependiente del par se ajustard en valores constantes de
hm:
engranes exterior-exterior: . = 0,986
engranes exterior-interior: 1. = 0,993

engranes del reenvio angular: 1, = 0,97

(Las pérdidas de un reenvio angular pueden determinarse, alternativamente, con ensayos aparte segin se
describe en el punto 6 del presente anexo).

3.1.1.3. El producto de estas eficiencias dependientes del par en engranes activos se multiplicard por una eficiencia
de cojinete dependiente del par nb = 99,5 %.

3.1.1.4. La eficiencia total dependiente del 1, par correspondiente a la marcha g se calculard como sigue:

rITg =1 * I]m,l * qm,Z * [] * nm,n

3.1.1.5. El coeficiente de pérdida dependiente del f;, par correspondiente a la marcha g se calculard como sigue:
ffg =1- r]Tg
3.1.1.6. La pérdida dependiente del Tj,;, par en el rbol de entrada correspondiente a la marcha g se calculard como
sigue:

- *
Tl,inTg - f:l' g Tin
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3.1.1.7. La eficiencia dependiente del par de la secciéon de gama epicicloidal en el modo de gama de cortas, en el
caso especial de las transmisiones consistentes en una seccién principal de tipo drbol secundario conectada
en serie con una seccién de gama epicicloidal (con corona no giratoria y portasatélites conectado al drbol
de salida), podra calcularse, en lugar de siguiendo el procedimiento del punto 3.1.1.8, como sigue:

..
1 + nm,ring X Nm,sun X :ﬁ
Mowrange = 14 Zring =
Zsun

donde:
Mo sing = eficiencia dependiente del par del engrane corona-satélite = 99,3 % [-]
Nrmsun = eficiencia dependiente del par del engrane satélite-planeta = 98,6 % [-]
Zon = numero de dientes del planeta de la secciéon de gama [-]
Zying = numero de dientes de la corona de la secciéon de gama [-]

La seccién de gama epicicloidal se considerard un engrane adicional dentro de la seccién principal de drbol
secundario, y su eficiencia dependiente del par 1,,,,... se incluird en la determinacién de las eficiencias
totales dependientes del par n;, correspondientes a fas marchas de gama de cortas en el cilculo del
punto 3.1.1.4.

3.1.1.8. Con respecto a los demds tipos de transmisién con flujos de potencia divididos o engranajes epicicloidales
mds complejos (por ejemplo, una transmision epicicloidal automaética convencional), deberd utilizarse el
siguiente método simplificado para determinar la eficiencia dependiente del par. El método abarca los
sistemas de transmision compuestos por engranajes ordinarios, no epicicloidales, o engranajes epicicloidales
de corona, satélites y planeta. Alternativamente, la eficiencia dependiente del par podrd calcularse sobre la
base del Reglamento VDI 2157. Ambos célculos deberdn utilizar los mismos valores constantes de
eficiencia de engrane definidos en el punto 3.1.1.2.

En este caso, con respecto a cada marcha indirecta g, deberdn seguirse los siguientes pasos:

3.1.1.9. Tomando 1 rad/s de velocidad de entrada y 1 Nm de par de entrada, se creard un cuadro de valores de
velocidad (N) y de par (T) correspondientes a todas las ruedas dentadas con eje de giro fijo (planetas,
coronas y ruedas dentadas ordinarias) y a los portasatélites. Los valores de velocidad y de par seguirdn la
regla de la mano derecha, con el giro del motor como direccién positiva.

3.1.1.10.  Con respecto a cada engranaje epicicloidal, las velocidades relativas planeta-portasatélites y corona-portasa-
télites se calculardn como sigue:

N N,,,— N

sun—carrier sun carrier

N =N, — N,

ring—carrier ring carrier

donde:

velocidad de giro del planeta [rad/s]

velocidad de giro de la corona [rad/s]

ring

velocidad de giro del portasatélites [rad/s]

carrier
3.1.1.11.  Las potencias generadoras de pérdidas en los engranes se computardn como sigue:
Con respecto a cada engranaje ordinario, no epicicloidal, la potencia P se calculard como sigue:
P, =N, T,
P,=N,T,
donde:
= potencia del engrane [W]

p
N = velocidad de giro de la rueda dentada [rad/s]
T

= par de la rueda dentada [Nm]
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Con respecto a cada engranaje epicicloidal, la potencia virtual del planeta P,,, y la corona P, se calculard

vring

como sigue:
Prsn = Tan * W = N = T * Noaperrr
Prring = Thing * (Nn'ng = Neied) = Ting " Nuingjearrer

donde:

P = potencia virtual del planeta [W]

ing = potencia virtual de la corona [W]

T.. = par del planeta [Nm]

Teorier = par del portasatélites [Nm|

Tiing = par de la corona [Nm]

Si los resultados de la potencia virtual son negativos, significard que sale potencia del engranaje, mientras
que, si son positivos, significard que entra potencia en el engranaje.

Las potencias de los engranes ajustadas en funcién de las pérdidas P,; se computardn como sigue:

Con respecto a cada engranaje ordinario, no epicicloidal, la potencia negativa se multiplicard por la
eficiencia dependiente del par n,, apropiada:

P,>0 =P, =P

i i

P, <0 2Pi,mij:Pi'T]mi

donde:
P = potencias de los engranes ajustadas en funcién de las pérdidas [W]
N, = eficiencia dependiente del par (apropiada para el engrane; véase el punto 3.1.1.2.) [-]

Con respecto a cada engranaje epicicloidal, la potencia virtual negativa se multiplicard por las eficiencias
dependientes del par de los engranes planeta-satélite 7,,,,, y corona-satélite 1,,,,:

P,>0=P, =P,

i,adj v,

Pv,i <0= Pi,ad}' = Pi " MNinsun r]mn’ng

donde:
Nonsun = eficiencia dependiente del par del engrane planeta-satélite [-]
Mrnring = eficiencia dependiente del par del engrane corona-satélite [-]

3.1.1.12.  Todos los valores de potencia ajustada en funcion de las pérdidas se sumardn a la pérdida de potencia del
engrane dependiente del par P,  del sistema de transmisién con relacion a la potencia de entrada:

m,loss

Pross = ZP, iadj
donde:
i = todas las ruedas dentadas con eje de giro fijo [-]
P s = pérdida de potencia del engrane dependiente del par del sistema de transmisién [W]

3.1.1.13.  El coeficiente de pérdida dependiente del par correspondiente a los cojinetes,
Srpear = 1= ey = 1 = 0,995 = 0,005
y el coeficiente de pérdida dependiente del par correspondiente a los engranes

P P

~ Pmloss m,loss

f T,gearmesh — P, - ( i d)

1Nmx1—
N
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se sumardn para obtener el coeficiente total de pérdida dependiente del par f; del sistema de transmisién:

f:I' = ff,gcarmesh + f:ﬂbear

donde:

f; = coeficiente total de pérdida dependiente del par del sistema de transmisién [-]
frbear = coeficiente de pérdida dependiente del par correspondiente a los cojinetes [-]
£ gearmesh = coeficiente de pérdida dependiente del par correspondiente a los engranes [-]
P, = potencia de entrada fija de la transmisién; P, = (1 Nm * 1 rad/s) [W]

3.1.1.14.  Las pérdidas dependientes del par en el drbol de entrada correspondientes a la marcha concreta se
calculardn como sigue:

Tr = fr * T,
donde:
Tyr = pérdida dependiente del par relacionada con el drbol de entrada [Nm]
T, = par en el drbol de entrada [Nm]
3.1.2. Las pérdidas independientes del par deberdn medirse siguiendo el procedimiento descrito a continuacién.
3.1.2.1. Requisitos generales

La transmision utilizada para las mediciones deberd ser conforme con las especificaciones de dibujo
aplicables a las transmisiones de produccion en serie, y deberd ser nueva.

Estd permitido hacer modificaciones en la transmision para cumplir los requisitos de ensayo del presente
anexo, por ejemplo, incluir sensores de medicién o adaptar un sistema externo de acondicionamiento del
aceite.

Los limites de tolerancia del presente punto se refieren a los valores de medicién sin la incertidumbre del
Sensor.

El tiempo total de ensayo por ejemplar de transmisién y marcha no deberd exceder de 2,5 veces el tiempo
real de ensayo por marcha (si es necesario, pueden repetirse los ensayos de la transmisién en caso de error
de la medicién o de la instalacion).

El mismo ejemplar de transmisién podrd utilizarse para un méaximo de diez ensayos diferentes, por ejemplo,
ensayos de pérdidas de par de la transmision en variantes con y sin ralentizador (con diferentes requisitos
de temperatura) o con diferentes aceites. Si se utiliza el mismo ejemplar de transmisién para ensayos de
diferentes aceites, deberd ensayarse primero el aceite de llenado en fabrica recomendado.

No estd permitido realizar varias veces un determinado ensayo para escoger la serie de ensayo con los
resultados mds bajos.

A peticién de la autoridad de homologacion, el solicitante de un certificado debera especificar y demostrar
la conformidad con los requisitos del presente anexo.
3.1.2.2. Mediciones diferenciales

Para restar a las pérdidas de par medidas las influencias de la configuracién de la instalaciéon de ensayo (por
ejemplo, cojinetes y embragues), estd permitido efectuar mediciones diferenciales con el fin de determinar
estos pares pardsitos. Las mediciones se realizardn a las mismas velocidades y con las mismas temperaturas
del cojinete de la instalacion de ensayo * 3 K que se utilicen en los ensayos. La incertidumbre de medida del
sensor de par deberd ser inferior a 0,3 Nm.

3.1.2.3. Rodaje

A peticién del solicitante, la transmision podrd ser sometida a un procedimiento de rodaje. En el caso de un
procedimiento de rodaje, serdn de aplicacién las disposiciones que siguen.

3.1.2.3.1.  El procedimiento no durard mds de 30 horas por marcha ni mds de 100 horas en total.

3.1.2.3.2.  La aplicacion del par de entrada se limitard al 100 % del par de entrada méximo.
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3.1.2.3.3.  La velocidad de entrada médxima estard limitada por la velocidad maxima especificada de la transmision.
3.1.2.3.4.  El perfil de velocidad y de par del procedimiento de rodaje serd el especificado por el fabricante.

3.1.2.3.5.  El fabricante documentara el procedimiento de rodaje por lo que respecta al tiempo de rodaje, la velocidad,
el par y la temperatura del aceite, y se lo comunicara a la autoridad de homologacion.

3.1.2.3.6. Los requisitos aplicables a la temperatura ambiente (3.1.2.5.1), la exactitud de la medicién (3.1.4), la
configuracién de ensayo (3.1.8) y el dngulo de instalacién (3.1.3.2) no serdn de aplicacién para el procedi-
miento de rodaje.

3.1.2.4. Preacondicionamiento

3.1.2.4.1.  Estd permitido el preacondicionamiento de la transmision y del equipo de la instalacién de ensayo para
conseguir temperaturas correctas y estables antes de los procedimientos de rodaje y ensayo.

3.1.2.4.2.  El preacondicionamiento se realizard con la marcha de traccién directa sin aplicar par al drbol de salida. Si
la transmision no estd provista de una marcha de traccién directa, se utilizard la marcha con la relaciéon mdés
proxima a 1:1.

3.1.2.4.3.  La velocidad de entrada médxima estard limitada por la velocidad médxima especificada de la transmision.

3.1.2.4.4. El tiempo combinado maximo para el preacondicionamiento no deberd exceder de 50 horas en total para
una transmisién. Dado que los ensayos completos de una transmision pueden dividirse en mdltiples
secuencias de ensayo (por ejemplo, cada marcha ensayada con una secuencia por separado), el preacondicio-
namiento podrd dividirse en varias secuencias. Ninguna de las secuencias de preacondicionamiento deberd
exceder de 60 minutos.

3.1.2.4.5. El tiempo de preacondicionamiento no se considerard parte del espacio de tiempo asignado para los
procedimientos de rodaje o de ensayo.

3.1.2.5. Condiciones de ensayo

3.1.2.5.1. Temperatura ambiente
La temperatura ambiente durante el ensayo serd de 25 °C + 10 K.
La temperatura ambiente se medird a 1 m de distancia de un lado de la transmision.

El limite de temperatura ambiente no serd de aplicacién para el procedimiento de rodaje.

3.1.2.5.2. Temperatura del aceite
No se permitird ninguna calefaccion externa, salvo para el aceite.
Durante la medicién (exceptuada la estabilizacion), serdn de aplicacion los siguientes limites de temperatura:

Para las transmisiones SMT, AMT y DCT, la temperatura del aceite en el tap6n de vaciado no deberd exceder
de 83 °C cuando se mida sin ralentizador, ni de 87 °C con el ralentizador montado en la transmisién. Si las
mediciones de una transmision sin ralentizador han de combinarse con mediciones por separado de un
ralentizador, se aplicard el limite inferior de temperatura como compensacién por el mecanismo de acciona-
miento y el engranaje multiplicador del ralentizador, y por el embrague, en caso de ralentizador
desengranable.

En el caso de transmisiones epicicloidales de convertidor de par y de transmisiones con mds de dos
embragues de friccion, la temperatura del aceite en el tapén de vaciado no deberd exceder de 93 °C sin
ralentizador, ni de 97 °C con ralentizador.

Para aplicar dichos limites de temperatura incrementados en los ensayos con ralentizador, este deberd
integrarse en la transmision o tener con la transmisién un sistema integrado de refrigeracion o de aceite.

Durante el rodaje, serdn de aplicacion las mismas especificaciones de temperatura del aceite que en los
ensayos normales.
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Se admiten picos excepcionales de temperatura del aceite de hasta 110 °C en las condiciones siguientes:
1) durante el procedimiento de rodaje, hasta un maximo del 10 % del tiempo de rodaje aplicado;
2) durante el tiempo de estabilizacion.

La temperatura del aceite deberd medirse en el tapén de vaciado o en el crter del aceite.

3.1.2.5.3.  Calidad del aceite

En el ensayo deberd utilizarse aceite nuevo que sea el recomendado para el primer llenado en el mercado
europeo. Podrd utilizarse el mismo llenado de aceite para el rodaje y para la medicién del par.

3.1.2.5.4. Viscosidad del aceite

Si para el primer llenado se recomiendan varios aceites, se considerardn iguales si sus viscosidades
cineméticas no se diferencian en mds de un 10 % a la misma temperatura (dentro de la banda de tolerancia
especificada para KV 100). Se considerard que un aceite que tenga una viscosidad inferior a la del aceite
utilizado en el ensayo dard pérdidas inferiores en los ensayos realizados dentro de esta opcién. Para ser
incluido en el mismo certificado, todo aceite adicional de primer llenado deberd estar dentro de la banda de
tolerancia del 10 % o tener una viscosidad inferior a la del aceite utilizado en el ensayo.

3.1.2.5.5. Nivel y acondicionamiento del aceite
El nivel de aceite deberd respetar las especificaciones nominales relativas a la transmision.

S se utiliza un sistema externo de acondicionamiento del aceite, el aceite que esté dentro de la transmision
deberd mantenerse con el volumen especificado que corresponda al nivel de aceite especificado.

Para garantizar que el sistema externo de acondicionamiento del aceite no influya en el ensayo, un punto de
ensayo deberd medirse con el sistema de acondicionamiento encendido y apagado. La desviacion entre las
dos mediciones de la pérdida de par (= par de entrada) deberd ser inferior al 5 %. El punto de ensayo se
especifica como sigue:

1) marcha = la marcha indirecta mds larga,
2) velocidad de entrada = 1 600 rpm,
3) temperaturas segin se especifica en el punto 3.1.2.5.

En el caso de transmisiones con control de la presion hidrdulica o con sistema de lubricacion inteligente, las
mediciones de las pérdidas independientes del par se realizardn con dos ajustes diferentes: en primer lugar,
con la presion del sistema de la transmision ajustada por lo menos en el valor minimo correspondiente
a las condiciones con la marcha engranada, y, en segundo lugar, con la maxima presién hidrdulica posible
(véase el punto 3.1.6.3.1).

3.1.3. Instalacion

3.1.3.1. La mdquina eléctrica y el sensor de par se montardn en el lado de entrada de la transmisién. El drbol de
salida girard libremente.

3.1.3.2. La transmisién se instalard con un dngulo de inclinacién correspondiente a la instalacién en el vehiculo,
conforme al dibujo de homologacién + 1°0a 0° £ 1°.

3.1.3.3. Deberd incluirse en la transmisién la bomba de aceite interior.

3.1.3.4. Si es opcional que la transmision lleve un refrigerante del aceite, en el ensayo podrd excluirse dicho
refrigerante; en caso de que sea obligatorio, podré utilizarse cualquier refrigerante del aceite.

3.1.3.5. Los ensayos de la transmisién podrdn realizarse con o sin mecanismo de accionamiento de la toma de
fuerza, o con o sin toma de fuerza. Para establecer las pérdidas de potencia de las tomas de fuerza o de sus
mecanismos de accionamiento, son de aplicacién los valores del anexo VII del presente Reglamento. Estos
valores presuponen que la transmisién se ensaya sin mecanismo de accionamiento de la toma de fuerza,
o sin toma de fuerza.

3.1.3.6. La medicién de la transmision podrd realizarse con embrague en seco tinico (de uno o dos discos) instalado
o no. Los embragues de cualquier otro tipo deberan estar instalados durante el ensayo.
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3.1.3.7. Deberd calcularse la influencia de cada carga pardsita de cada configuracién de la instalacién de ensayo y de
cada sensor de par, segtin se describe en el punto 3.1.8.

3.1.4. Equipo de medicién

Las instalaciones de los laboratorios de calibraciéon deberdn cumplir los requisitos de la norma ISO/TS
16949, de la serie ISO 9000 o de la norma ISOJIEC 17025. Todos los equipos de medicién de referencia de
los laboratorios que se utilicen para la calibracién o la verificacién deberdn ajustarse a normas nacionales
(internacionales).

3.1.4.1. Par

La incertidumbre de medida del sensor de par deberd ser inferior a 0,3 Nm.

Se permite el uso de sensores de par con mayores incertidumbres de medida si la parte de la incertidumbre
que excede de 3 Nm es calculable y se suma a la pérdida de par medida segiin se describe en el
punto 3.1.8, relativo a la incertidumbre de la medici6n.

3.1.4.2. Velocidad

La incertidumbre de los sensores de velocidad no deberd exceder de + 1 rpm.

3.1.4.3. Temperatura

La incertidumbre de los sensores de temperatura para la medicién de la temperatura ambiente no deberd
exceder de + 1,5 K.

La incertidumbre de los sensores de temperatura para la medicién de la temperatura del aceite no deberd
exceder de + 1,5 K.

3.1.4.4. Presion

La incertidumbre de los sensores de presion no deberd exceder del 1 % de la presién méxima medida.

3.1.4.5. Tension

La incertidumbre del voltimetro no deberd exceder del 1 % de la tensién méaxima medida.

3.1.4.6. Corriente eléctrica

La incertidumbre del amperimetro no deberd exceder del 1 % de la corriente maxima medida.

3.1.5. Registro de las sefiales y los datos de medicion
Durante la medicién, deberdn registrase por lo menos las siguientes sefiales:
1) Pares de entrada [Nm]
2) Velocidades de giro de entrada [rpm]
3) Temperatura ambiente [°C]
4) Temperatura del aceite [°C]

Si la transmisién estd provista de un sistema de cambio de marchas o de embrague controlado por presién
hidrdulica o de un sistema de lubricacion inteligente de accionamiento mecénico, deberd registrarse también
lo siguiente:

5) Presion del aceite [kPa]
Si la transmision estd provista de accesorio eléctrico, deberd registrarse también lo siguiente:
6) Tension del accesorio eléctrico de la transmision [V]

7) Corriente del accesorio eléctrico de la transmision [A]
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En relacién con las mediciones diferenciales para compensar las influencias de la configuracion de la
instalacién de ensayo, deberd registrarse también lo siguiente:

8) Temperatura del cojinete de la instalacion de ensayo [°C]

El régimen de muestreo y registro deberd ser de 100 Hz o superior.

Para reducir los errores de medicion se aplicard un filtro de paso bajo.

3.1.6. Procedimiento de ensayo

3.1.6.1. Compensacion de la sefial de par cero:

Deberd medirse la sefial cero de los sensores de par. Para la medicion, los sensores deberdn estar instalados
en la instalacién de ensayo. El tren de transmisién de la instalacién de ensayo (entrada y salida) deberd estar
sin carga. Deberd compensarse la desviacién de la sefial medida respecto del cero.

3.1.6.2. Intervalo de velocidades:

La pérdida de par deberd medirse con las siguientes fases de velocidad (velocidad del drbol de entrada): 600,
900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, [...] rpm hasta la velocidad mdxima por marcha segtin las especi-
ficaciones de la transmisién o la Gltima fase de velocidad antes de la velocidad médxima definida.

La rampa de velocidad (tiempo necesario para cambiar entre dos fases de velocidad) no deberd exceder de
20 segundos.

3.1.6.3. Secuencia de medicién:

3.1.6.3.1.  Si la transmision estd provista de sistemas de lubricacion inteligentes o accesorios eléctricos, la medicion
deberd efectuarse con dos ajustes de medicion de estos sistemas:

Una primera secuencia de medicion (3.1.6.3.2 a 3.1.6.3.4) se realizard con el menor consumo de energia de
los sistemas hidraulicos y eléctricos cuando funcionan en el vehiculo (nivel de pérdida bajo).

La segunda secuencia de medicion se realizard con los sistemas ajustados para funcionar en el vehiculo con
el mayor consumo posible de energia (nivel de pérdida alto).

3.1.6.3.2.  Las mediciones se realizardn empezando desde la velocidad mds baja hasta llegar a la velocidad més alta.

3.1.6.3.3. En cada fase de velocidad debe dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacién minimo de 5 segundos
dentro de los limites de temperatura indicados en el punto 3.1.2.5. Si es necesario, el fabricante podrd
ampliar el tiempo de estabilizaciéon hasta un maximo de 60 segundos. Durante la estabilizacion, deberdn
registrarse la temperatura del aceite y la temperatura ambiente.

3.1.6.3.4. Tras el tiempo de estabilizacion, deberdn registrarse durante 05-15 segundos las sefiales de medicion
enumeradas en el punto 3.1.5 con respecto al punto de ensayo.

3.1.6.3.5. Cada medici6n deberd realizarse dos veces con cada ajuste de medicion.

3.1.7. Validacién de la medicién

3.1.7.1. Los valores de las medias aritméticas de par, velocidad, tensién (si procede) y corriente correspondientes
a la medicién durante 05-15 segundos deberdn calcularse con respecto a cada una de las mediciones.

3.1.7.2. La desviacién de velocidad promediada deberd estar por debajo de + 5 rpm respecto del punto de consigna
de velocidad en cada punto medido de la serie completa de pérdidas de par.

3.1.7.3. Las pérdidas de par mecdnicas y (si procede) el consumo de energia eléctrica deberdn calcularse con
respecto a cada una de las mediciones como sigue:

Tloxs =T

in

P,=1*U

el

Estd permitido restar a las pérdidas de par las influencias causadas por la configuracién de la instalacién de
ensayo (3.1.2.2).
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3.1.7.4.

3.1.7.5.

3.1.7.6.

3.1.7.7.

3.1.7.8.

Las pérdidas de par mecdnicas y (si procede) el consumo de energia eléctrica de los dos conjuntos deberdn
promediarse (valores de las medias aritméticas).

La desviacion entre las pérdidas de par promediadas de los dos puntos de medicién correspondientes a cada
ajuste deberd estar por debajo de + 5 % de la media o de + 1 Nm, si este lltimo valor es mayor. Se tomard
entonces la media aritmética de los dos valores de energfa promediados.

Si la desviacion es mayor, se tomara el mayor valor promediado de pérdida de par, o se repetird el ensayo
con la marcha de que se trate.

La desviaci6én entre los valores de consumo de energfa eléctrica promediados (tensién*corriente) de las dos
mediciones correspondientes a cada ajuste de medicion deberd estar por debajo de £ 10 % de la media o de
+ 5 W, si este Gltimo valor es mayor. Se tomard entonces la media aritmética de los dos valores de energia
promediados.

Si la desviacion es mayor, se tomard el conjunto de valores de tensién y corriente promediados que dé el
mayor consumo de energia promediado, o se repetird el ensayo con la marcha de que se trate.

Incertidumbre de la medicion

La parte de la incertidumbre total calculada Uy,
par comunicada T, .. Si Uy,

s que exceda de 0,3 Nm se sumard a T para la pérdida de
es inferior a 0,3 Nm, entonces T, ,, = Tjys

T = Tiow * MAX (0, (Up,o,, — 0,3 Nim))

lossrep — " loss

oss

La incertidumbre total Uy, de la pérdida de par se calculard sobre la base de los siguientes pardmetros:

loss
1) Efecto de la temperatura
2) Cargas pardsitas

3) Error de calibracion (incluidas la tolerancia de sensibilidad, la linealidad, las histéresis y la repetibilidad)

La incertidumbre total de la pérdida de par (Ur,,) se basa en las incertidumbres de los sensores con un
nivel de confianza del 95 %. El célculo se efectuard como la rafz cuadrada de la suma de los cuadrados (ley
gaussiana de propagacion de errores).

— — 2 2 2 2
UT,loss - UT,in =2x \/uTKC + Urgo + Weal tu

para

W,
x —* 5 AK X T,

Urge =
K

Si-

x VM0 AK x T,

1
Urko = ——=
TKO /3 K.y

Ueqg = 1 X We x T,
cal
_ 1
Upara = ﬁ X Wpara X Tn

wpm‘a = Senspam * ipam
donde:
Tioes = pérdida de par medida (sin corregir) [Nm]

ossrep = pérdida de par comunicada (tras la correccién de la incertidumbre) [Nm]
Usjoss = incertidumbre total expandida de la medicién de la pérdida de par con un nivel de confianza
del 95 % [Nm]

Uppy = incertidumbre de la medicién de la pérdida de par de entrada [Nm]
Upee = incertidumbre por la influencia de la temperatura en la sefial de par de corriente [Nm]
Wy = influencia de la temperatura en la sefial de par de corriente por K., declarada por el

fabricante del sensor [%]

29.12.2017
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Upgo = incertidumbre por la influencia de la temperatura en la sefial de par cero (respecto al par
nominal) [Nm]

W0 = influencia de la temperatura en la sefial de par cero por K (respecto al par nominal),
declarada por el fabricante del sensor [%]

K = amplitud del intervalo de temperaturas de referencia para up y Ugg Wyo ¥ Wy declarado
por el fabricante del sensor [K]

AK = diferencia en la temperatura del sensor entre la calibracién y la medicién [K]; si no puede
medirse la temperatura del sensor, se tomara un valor por defecto de AK = 15 K

T, = valor del par de corriente | par medido en el sensor de par [Nm]

T, = valor de par nominal del sensor de par [Nm]

u, = incertidumbre por la calibracién del sensor de par [Nm]

W, = incertidumbre de calibracion relativa (respecto al par nominal) [%]

k., = factor de avance de la calibracion (si lo declara el fabricante del sensor; de lo contrario = 1)
Uy = incertidumbre por cargas parasitas [Nm]

Wpara = Senspara * ipara

influencia relativa de las fuerzas y los pares de flexion causados por la desalineacion

sens,,, = influencia mdxima de las cargas pardsitas en el sensor de par concreto declarada por su
fabricante [%]; si el fabricante del sensor no declara ningtn valor especifico de cargas
pardsitas, el valor se ajustard en el 1,0 %

Lpara = influencia maxima de las cargas pardsitas en el sensor de par concreto dependiendo de la
configuracion de ensayo (A[B/C, segin se define a continuacion)

= A) el 10 %, en el caso de cojinetes que aislan las fuerzas pardsitas delante y detrds del sensor
y de un acoplamiento flexible (irbol carddnico) instalado funcionalmente cerca del sensor
(antepuesto o pospuesto); por otro lado, estos cojinetes podrin estar integrados en una
méquina de accionamiento/frenado (por ejemplo, una méaquina eléctrica) o en la transmision,
a condicién de que las fuerzas ejercidas en la maquina o en la transmisién estén aisladas del
sensor. Véase la figura 1.

Figura 1

Configuracién de ensayo A para la opcion 1

Configuracién de ensayo A

I ENTRADA I
| 1
I | E I
s @
LR
! 1

E: mdquina eléctrica

T: sensor de par

F: acoplamiento flexible
B: cojinete

TM: transmision
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= B) el 50 %, en el caso de cojinetes que aislan las fuerzas pardsitas delante y detrds del sensor,
sin un acoplamiento flexible instalado funcionalmente cerca del sensor; por otro lado, estos
cojinetes podrdn estar integrados en una mdquina de accionamiento/frenado (por ejemplo,
una mdquina eléctrica) o en la transmisién, a condiciéon de que las fuerzas ejercidas en la
méquina o en la transmisién estén aisladas del sensor. Véase la figura 2.

Figura 2

Configuraciéon de ensayo B para la opcién 1

Configuracién de ensayo B

| ENTRADA

1
. 1
: = I .
I (g I 1 1
: WY |
1

E: machina eléctrica
T: sensor de par

B: cojinete

TM: transmision

= C) el 100 % para otras configuraciones
3.2. Opcién 2: medicion de las pérdidas independientes del par, medicion de la pérdida de par con el par
méximo e interpolacion de las pérdidas dependientes del par conforme a un modelo lineal.
La opci6én 2 describe la determinacién de la pérdida de par mediante una combinacién de mediciones e
interpolacién lineal. Se realizardn mediciones de las pérdidas de la transmisién independientes del par y de
un punto de carga de las pérdidas dependientes del par (par de entrada mdximo). Sobre la base de las

pérdidas de par sin carga alguna y con el par de entrada méximo, las pérdidas de par correspondientes a los
pares de entrada intermedios se calculardn con el coeficiente de pérdida de par f,,..

La pérdida de par Tj;, en el drbol de entrada de la transmisién se calculard como sigue:

= * *
Tl,in (nin’ Tin’ gear) - Tl,in,min_loss +leimo Tin + Tl,in,min_el +f;l_corr Tin

El coeficiente de pérdida de par basado en el modelo lineal f;,, se calculard como sigue:

_ Tl,maxT - Tl,in,minilosx
leimo

Tin,mch

donde:
Tiin = pérdida de par relacionada con el drbol de entrada [Nm]

| inmin_loss = pérdida por par de arrastre en la entrada de la transmision, medida con el arbol de salida

) girando libremente en los ensayos sin carga [Nm]

n, = velocidad en el drbol de entrada [rpm]
fimo = coeficiente de pérdida de par basado en el modelo lineal [-]
T, = par en el drbol de entrada [Nm]
Tinmaxt = par mdximo ensayado en el drbol de entrada (normalmente, par de entrada al 100 %,

véanse los puntos 3.2.5.2 y 3.4.4) [Nm]
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= pérdida de par relacionada con el drbol de entrada con T, = T

I,maxT in,maxT

= correccion de la pérdida correspondiente al nivel de pérdida de energia eléctrica
dependiente del par de entrada [-]

el_corr

Tiinel = pérdida de par adicional en el arbol de entrada por los elementos consumidores
eléctricos [Nm]

Timin = pérdida de par adicional en el arbol de entrada por los elementos consumidores
eléctricos correspondiente a la energia eléctrica minima [Nm]

El factor de correccién correspondiente a las pérdidas de par eléctrico dependientes del par f, .. v la
pérdida de par en el drbol de entrada de la transmisién causada por el consumo de energia del accesorio
eléctrico de la transmision T),, , se calculardn como se describe en el punto 3.1.

3.2.1. Las pérdidas de par deberdn medirse siguiendo el procedimiento descrito a continuacion.

3.2.1.1. Requisitos generales

Segiin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.1.

3.2.1.2. Mediciones diferenciales

Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.2.

3.2.1.3. Rodaje

Segiin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.3.

3.2.1.4. Preacondicionamiento

Segtin se especifica para la opcién 3 en el punto 3.3.2.1.
3.2.1.5. Condiciones de ensayo
3.2.1.5.1. Temperatura ambiente

Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.5.1.

3.2.1.5.2. Temperatura del aceite

Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.5.2.

3.2.1.5.3.  Calidad/Viscosidad del aceite
Segtin se especifica para la opcién 1 en los puntos 3.1.2.5.3 y 3.1.2.5.4.

3.2.1.5.4. Nivel y acondicionamiento del aceite

Segiin se especifica para la opcion 3 en el punto 3.3.3.4.

3.2.2. Instalacion

Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.3 para la medicién de las pérdidas independientes del

par.
Segtin se especifica para la opcién 3 en el punto 3.3.4 para la medicién de las pérdidas dependientes del
par.

3.2.3. Equipo de medicién
Segtin se especifica para la opcion 1 en el punto 3.1.4 para la medicién de las pérdidas independientes del
par.
Segiin se especifica para la opcion 3 en el punto 3.3.5 para la medicién de las pérdidas dependientes del
par.

3.2.4. Registro de las sefiales y los datos de medicion

Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.5 para la medicién de las pérdidas independientes del
par.

Seglin se especifica para la opcién 3 en el punto 3.3.7 para la medicion de las pérdidas dependientes del
par.
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3.2.5.

3.2.5.1.

3.2.5.2.

3.2.6.

3.2.7.

3.3.

3.3.1.1.

3.3.2.1.

Procedimiento de ensayo

El mapa de pérdida de par que debe aplicarse a la herramienta de simulacién contiene los valores de
pérdida de par de una transmisién dependientes de la velocidad de giro de entrada y del par de entrada.

Para determinar el mapa de pérdida de par de una transmision, los datos del mapa bésico de pérdida de par
se medirdn y calculardn segin se especifica en el presente punto. Los resultados de pérdida de par se
complementardn con arreglo al punto 3.4 y se formateardn con arreglo al apéndice 12 para su posterior
tratamiento con la herramienta de simulacion.

Las pérdidas independientes del par se determinardn siguiendo el correspondiente procedimiento del
punto 3.1.1 para la opcién 1, dnicamente con el ajuste de nivel bajo de pérdida de los elementos
consumidores eléctricos e hidraulicos.

Las pérdidas dependientes del par correspondientes a cada marcha deben determinarse siguiendo el procedi-
miento descrito para la opcién 3 en el punto 3.3.6, salvo en lo tocante al intervalo de pares aplicable:

Intervalo de pares:

Las pérdidas de par correspondientes a cada marcha se medirdn con el 100 % del par de entrada méaximo
de la transmision por marcha.

Si el par de salida excede de 10 kNm (en una tedrica transmisién sin pérdidas) o la potencia de entrada
excede de la potencia de entrada madxima especificada, serd de aplicacién el punto 3.4.4.
Validacién de la medicién

Segtin se especifica para la opcién 3 en el punto 3.3.8.

Incertidumbre de la medicién

Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.8 para la medicién de las pérdidas independientes del
par.

Segtin se especifica para la opcién 3 en el punto 3.3.9 para la medicién de la pérdida dependiente del par.

Opcién 3: medicion de la pérdida total de par.

La opcién 3 describe la determinacién de la pérdida de par mediante la medicion integra de las pérdidas
dependientes del par, incluidas las pérdidas de la transmision independientes del par.

Requisitos generales

Segiin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.1.

Mediciones diferenciales

Segiin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.2.

Rodaje

Segiin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.3.

Preacondicionamiento
Segin se especifica para la opcion 1 en el punto 3.1.2.4, con excepcion de lo siguiente:

El preacondicionamiento se realizard con la marcha de traccién directa sin aplicar par al drbol de salida,
o con el par deseado sobre el drbol de salida ajustado en cero. Si la transmisién no estd provista de una
marcha de traccién directa, se utilizard la marcha con la relacién mds préxima a 1:1.

O bien:
Serdn de aplicacién los requisitos del punto 3.1.2.4, con excepcién de lo siguiente:

El preacondicionamiento se realizard con la marcha de traccion directa sin aplicar par al drbol de salida,
o con el par sobre el drbol de salida ajustado en +/- 50 Nm. Si la transmisién no estd provista de una
marcha de traccién directa, se utilizard la marcha con la relacién mds préxima a 1:1.

O, si la instalacién de ensayo incluye un embrague (maestro de friccion) en el drbol de entrada:
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Serdn de aplicacion los requisitos del punto 3.1.2.4, con excepcién de lo siguiente:
El preacondicionamiento se realizard con la marcha de traccién directa sin aplicar par al drbol de salida,
o sin aplicar par al drbol de entrada. Si la transmisién no estd provista de una marcha de traccion directa, se
utilizard la marcha con la relacién mds proxima a 1:1.
La transmision se accionaria entonces desde el lado de salida. Estas propuestas podrian también combinarse.

3.3.3. Condiciones de ensayo

3.3.3.1. Temperatura ambiente
Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.5.1.

3.3.3.2. Temperatura del aceite
Segtin se especifica para la opcién 1 en el punto 3.1.2.5.2.

3.3.3.3. Calidad/Viscosidad del aceite
Segtin se especifica para la opcién 1 en los puntos 3.1.2.5.3 y 3.1.2.5.4.

3.3.3.4. Nivel y acondicionamiento del aceite
Serdn de aplicacién los requisitos del punto 3.1.2.5.5, con excepcion de lo siguiente:
El punto de ensayo para el sistema externo de acondicionamiento del aceite se especifica como sigue:
1) marcha indirecta mds larga,
2) velocidad de entrada = 1 600 rpm,
3) par de entrada = par de entrada maximo correspondiente a la marcha indirecta mds larga

3.3.4. Instalacién
La instalacion de ensayo deberd estar accionada por maquinas eléctricas (entrada y salida).
Deberén instalarse sensores de par en los lados de entrada y de salida de la transmision.
Serdn de aplicacion otros requisitos especificados en el punto 3.1.3.

3.3.5. Equipo de medicién
Respecto a la medicion de las pérdidas independientes del par, serdn de aplicacion los requisitos relativos al
equipo de medicién especificados para la opcién 1 en el punto 3.1.4.
Respecto a la medicién de las pérdidas dependientes del par, serdn de aplicacion los requisitos siguientes:
La incertidumbre de medida de los sensores de par deberd estar por debajo del 5 % de la pérdida de par
medida o de 1 Nm (el valor que sea mayor).
Se permite el uso de sensores de par con incertidumbres de medida mayores si las partes de la incerti-
dumbre que exceden del 5 % o de 1 Nm son calculables y la menor de ellas se suma a la pérdida de par
medida,
La incertidumbre de la medicion del par deberd calcularse e incluirse como se describe en el punto 3.3.9.
Serdn de aplicacién otros requisitos relativos al equipo de medicion especificados para la opcién 1 en el
punto 3.1.4.

3.3.6. Procedimiento de ensayo

3.3.6.1. Compensacion de la sefial de par cero:

Segiin se especifica en el punto 3.1.6.1.
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3.3.6.2. Intervalo de velocidades

La pérdida de par deberd medirse con las siguientes fases de velocidad (velocidad del drbol de entrada): 600,
900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, [...] rpm hasta la velocidad mdxima por marcha segtin las especi-
ficaciones de la transmisién o la dltima fase de velocidad antes de la velocidad médxima definida.

La rampa de velocidad (tiempo necesario para cambiar entre dos fases de velocidad) no deberd exceder de
20 segundos.

3.3.6.3. Intervalo de pares

La pérdida de par deberd medirse respecto a cada fase de velocidad con los siguientes pares de entrada: 0
(arbol de salida girando libremente), 200, 400, 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500,
4 000, [...] Nm hasta el par de entrada mdximo por marcha segin las especificaciones de la transmisién
o la dltima fase de par antes del par mdximo definido o la dltima fase de par antes del par de salida de
10 kNm.

Si el par de salida excede de 10 kNm (en una tedrica transmisién sin pérdidas) o la potencia de entrada
excede de la potencia de entrada maxima especificada, serd de aplicacion el punto 3.4.4.

La rampa de par (tiempo necesario para cambiar entre dos fases de par) no deberd exceder de 15 segundos
(180 segundos en el caso de la opcidn 2).

Para cubrir todo el intervalo de pares de una transmision en el mapa anteriormente definido, podrin
utilizarse en el lado de entrada/salida diferentes sensores de par con intervalos de medida limitados. Por lo
tanto, la medicién podrd dividirse en secciones, utilizando el mismo conjunto de sensores de par. El mapa
general de pérdida de par estard compuesto por estas secciones de medicion.

3.3.6.4. Secuencia de medicién

3.3.6.4.1. Las mediciones se realizardn empezando desde la velocidad mds baja hasta llegar a la velocidad més alta.

3.3.6.4.2. El par de entrada se modificard conforme a las fases de par antes definidas, desde el mds bajo hasta el mds
alto que detecten los sensores de par de corriente en cada fase de velocidad.

3.3.6.4.3. En cada fase de velocidad y de par debe dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacién minimo de
5 segundos dentro de los limites de temperatura indicados en el punto 3.3.3. Si es necesario, el fabricante
podrd ampliar el tiempo de estabilizacién hasta un madximo de 60 segundos (madximo de 180 segundos en
el caso de la opcién 2). Durante la estabilizacién, deberdn registrarse la temperatura del aceite y la
temperatura ambiente.

3.3.6.4.4. El conjunto de mediciones deberd realizarse dos veces en total. Para ello estd permitida la repeticién
secuencial de las secciones utilizando el mismo conjunto de sensores de par.

3.3.7. Registro de las sefiales y los datos de medicion
Durante la medicion, deberdn registrase por lo menos las siguientes sefiales:
1) Pares de entrada y de salida [Nm]
2) Velocidades de giro de entrada y de salida [rpm]
3) Temperatura ambiente [°C]
4) Temperatura del aceite [°C]

Si la transmisién estd provista de un sistema de cambio de marchas o de embrague controlado por presién
hidrdulica o de un sistema de lubricacion inteligente de accionamiento mecénico, deberd registrarse también
lo siguiente:

5) Presion del aceite [kPa]
Si la transmision estd provista de accesorio eléctrico, deberd registrarse también lo siguiente:
6) Tension del accesorio eléctrico de la transmision [V]

7) Corriente del accesorio eléctrico de la transmision [A]
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En relacién con las mediciones diferenciales para compensar las influencias de la configuracion de la
instalacién de ensayo, deberd registrarse también lo siguiente:

8) Temperatura del cojinete de la instalacién de ensayo [°C]

El régimen de muestreo y registro debera ser de 100 Hz o superior.

Para evitar los errores de medicién se aplicard un filtro de paso bajo.

3.3.8. Validacién de la mediciéon

3.3.8.1. Los valores de las medias aritméticas de par y velocidad vy, si procede, tensién y corriente, correspondientes
a la medicién durante 05-15 segundos deberdn calcularse con respecto a cada una de las dos mediciones.

3.3.8.2. La velocidad medida y promediada en el drbol de entrada deberd estar por debajo de + 5 rpm respecto del
punto de consigna de velocidad en cada punto de funcionamiento medido de la serie completa de pérdida
de par. El par medido y promediado en el drbol de entrada deberd estar por debajo de + 5 Nm o de + 5 %
respecto del punto de consigna de par, si este Gltimo valor es mayor, en cada punto de funcionamiento
medido de la serie completa de pérdida de par.

3.3.8.3. Las pérdidas de par mecdnicas y (si procede) el consumo de energia eléctrica deberdn calcularse con
respecto a cada una de las mediciones como sigue:

Tout
Tloss = Tin -

Lgear
P,=1*U

Estd permitido restar a las pérdidas de par las influencias causadas por la configuracion de la instalacién de
ensayo (3.3.2.2).

3.3.8.4. Las pérdidas de par mecdnicas y (si procede) el consumo de energia eléctrica de los dos conjuntos deberdn
promediarse (valores de las medias aritméticas).

3.3.8.5. La desviacion entre las pérdidas de par promediadas de los dos conjuntos de mediciones deberd estar por
debajo de = 5 % de la media o de £ 1 Nm (el valor que sea mayor). Se tomard la media aritmética de los
dos valores de pérdida de par promediados. Si la desviacion es mayor, se tomard el mayor valor
promediado de pérdida de par, o se repetird el ensayo con la marcha de que se trate.

3.3.8.6. La desviacion entre los valores de consumo de energfa eléctrica promediados (tensién*corriente) de los dos
conjuntos de mediciones deberd estar por debajo de + 10 % de la media o de £ 5 W, si este tltimo valor es
mayor. Se tomard entonces la media aritmética de los dos valores de energia promediados.

3.3.8.7. Si la desviacion es mayor, se tomard el conjunto de valores de tension y corriente promediados que dé el
mayor consumo de energia promediado, o se repetird el ensayo con la marcha de que se trate.

3.3.9. Incertidumbre de la medicién

La parte de la incertidumbre total calculada Uy, que exceda del 5 % de T, o de 1 Nm (AUy,,,), tomando
el valor de AUy, que sea menor, se sumard a T, para la pérdida de par comunicada T, . Si Uy, es
inferior al 5 % de T;,, 0 a 1 Nm, entonces Ty, = Tjpy

T Ty + MAX (0, AUy,

loss,rep = loss

AU, = MIN ((Upp = 5 % * Ty, (Uppee — 1 Nm))

T,loss T,loss T,loss

Para cada conjunto de mediciones, la incertidumbre total U,
base de los siguientes pardmetros:

de la pérdida de par se calculard sobre la

loss

1) Efecto de la temperatura
2) Cargas pardsitas

3) Error de calibracion (incluidas la tolerancia de sensibilidad, la linealidad, las histéresis y la repetibilidad)
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La incertidumbre total de la pérdida de par (Uy,,) se basa en las incertidumbres de los sensores con un
nivel de confianza del 95 %. El célculo se efectuard como la raiz cuadrada de la suma de los cuadrados (ley
gaussiana de propagacion de errores).

donde:

T
T

loss,rep

U

loss

T,loss

uT,in/oul

gear

Urgc

Wike

Urgo

Wiko

ref

AK

cal

para

para

— 2 2 2 2
Ur,m/am =2x \/ Urke + Urko + U +u

‘para

><M><AK><TC

Urgc =
K

Si-

AW Ak T,

u =
TKO \/§ Krgf

%
Uy =1 x4« T,
k
cal
Upara = 1 X Wyara X T,
ara — \/_ pam n
3
— x 4
Wpum - senspam lpam

pérdida de par medida (sin corregir) [Nm]
pérdida de par comunicada (tras la correccion de la incertidumbre) [Nm]

incertidumbre total expandida de la medicién de la pérdida de par con un nivel de confianza
del 95 % [Nm]

incertidumbre de la medicién de pérdida de par de entrada/salida separadamente para el
sensor de par de entrada y de salida [Nm]

relacion de transmision [-]
incertidumbre por la influencia de la temperatura en la sefial de par de corriente [Nm]

influencia de la temperatura en la sefial de par de corriente por K
fabricante del sensor [%]

declarada por el

ref?
incertidumbre por la influencia de la temperatura en la sefial de par cero (respecto al par
nominal) [Nm]

influencia de la temperatura en la sefial de par cero por K
declarada por el fabricante del sensor [%]

(respecto al par nominal),

ref

amplitud del intervalo de temperaturas de referencia para Uy ¥ Upge Wyo ¥ Wy declarado
por el fabricante del sensor [K]

diferencia en la temperatura del sensor entre la calibracion y la medicién [K]; si no puede
medirse la temperatura del sensor, se tomard un valor por defecto de AK = 15 K

valor del par de corriente | par medido en el sensor de par [Nm]
valor de par nominal del sensor de par [Nm]

incertidumbre por la calibracion del sensor de par [Nm]
incertidumbre de calibracién relativa (respecto al par nominal) [%]

factor de avance de la calibracion (si lo ha declarado el fabricante del sensor; de lo contrario
= 1)

incertidumbre por cargas parasitas [Nm]

sens_ ¥ 1i

para para

influencia relativa de las fuerzas y los pares de flexion causados por la desalineacién [%]

29.12.2017
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sens,,, = influencia mixima de las cargas pardsitas en el sensor de par concreto declarada por su
fabricante [%]; si el fabricante del sensor no declara ningiin valor especifico de cargas
pardsitas, el valor se ajustard en el 1,0 %

Lare = influencia maxima de las cargas pardsitas en el sensor de par concreto dependiendo de la
configuracién de ensayo (A/B/C, segin se define a continuacion)

= A) el 10 %, en el caso de cojinetes que aislan las fuerzas pardsitas delante y detrds del sensor
y de un acoplamiento flexible (drbol cardédnico) instalado funcionalmente cerca del sensor
(antepuesto o pospuesto); por otro lado, estos cojinetes podrdn estar integrados en una
méquina de accionamiento/frenado (por ejemplo, una médquina eléctrica) o en la transmision,
a condicién de que las fuerzas ejercidas en la maquina o en la transmisién estén aisladas del
sensor. Véase la figura 3.

Figura 3

Configuracién de ensayo A para la opcion 3

Configuracién de ensayo A

|ENTRADA ! |SALIDA [
I : I I
V[ = > : i =,
| E 2 N } > | ﬂ7 : U= . |
| W : | I\ |
[ ! [ |
. : e e e e e e e '

E: mdquina eléctrica

T: sensor de par

F: acoplamiento flexible
B: cojinete

TM: transmisién

= B) el 50 %, en el caso de cojinetes que aislan las fuerzas pardsitas delante y detrds del sensor,
sin un acoplamiento flexible instalado funcionalmente cerca del sensor; por otro lado, estos
cojinetes podrdn estar integrados en una mdquina de accionamiento/frenado (por ejemplo,
una maquina eléctrica) o en la transmisién, a condicién de que las fuerzas ejercidas en la
méquina o en la transmisién estén aisladas del sensor. Véase la figura 4.

Figura 4

Configuracién de ensayo B para la opcién 3

Configuracion de ensayo B

|ENTRADA

|
g4

Hi-
(-]
HI

E: mdquina eléctrica
T: sensor de par

B: cojinete

TM: transmision

= C) el 100 % para otras configuraciones



L 349/116 Diario Oficial de la Unién Europea 29.12.2017

3.4. Complementacién de los archivos de entrada de la herramienta de simulacién

Con respecto a cada marcha deberd determinarse un mapa de pérdida de par que abarque las fases definidas
de velocidad de entrada y par de entrada, con una de las opciones de ensayo especificadas o con los valores
de pérdida de par normalizados. Para el el archivo de entrada de la herramienta de simulacién, este mapa
bésico de pérdida de par deberd complementarse como se describe a continuacién.

3.4.1. En los casos en que la velocidad de entrada ensayada mds elevada haya sido la de la dltima fase de velocidad
por debajo de la velocidad médxima admisible definida de la transmisi6n, se aplicard una extrapolacién de la
pérdida de par hasta la velocidad méxima por medio de una regresion lineal basada en las dos dltimas fases
de velocidad medidas.

3.4.2. En los casos en que el par de entrada ensayado mds elevado haya sido el de la dltima fase de par por debajo
del par méximo admisible definido de la transmision, se aplicard una extrapolaciéon de la pérdida de par
hasta el par mdximo por medio de una regresién lineal basada en las dos dltimas fases de par medidas
correspondientes a la fase de velocidad respectiva. Con el fin de aplicar las tolerancias de par motor, etc., la
herramienta de simulacién realizard, si es necesario, una extrapolacién de la pérdida de par con pares de
entrada situados hasta un 10 % por encima de dicho par méximo admisible definido de la transmisi6n.

3.4.3. En caso de extrapolacion de los valores de pérdida de par para la velocidad de entrada mdxima y el par de
entrada maximo al mismo tiempo, la pérdida de par correspondiente al punto combinado de la velocidad y
el par més elevados se calculard con una extrapolacion lineal bidimensional.

3.4.4. Si el par de salida maximo excede de 10 kNm (en una tedrica transmision sin pérdidas), o en relacion con
todos los puntos de velocidad y de par cuya potencia de entrada exceda de la potencia de entrada méaxima
especificada, el fabricante podrd optar por tomar los valores de pérdida de par correspondientes a todos los
pares superiores a 10 kNm, o a todos los puntos de velocidad y de par cuya potencia de entrada exceda de
la potencia de entrada maxima especificada, respectivamente, de una de las siguientes opciones:

1) Valores de reserva calculados (apéndice 8)
2) Opcién 1
3) Opciones 2 o 3, en combinacién con un sensor de par para pares de salida mds elevados (si es preciso)

En los casos i) y ii) de la opcidén 2, las pérdidas de par con carga se medirdn con el par de entrada que
corresponda al par de salida 10 kNm o el par de entrada maximo especificado.

3.4.5. Para velocidades por debajo de la velocidad minima definida y la fase adicional de velocidad de entrada de
0 rpm, se copiardn las pérdidas de par comunicadas que se hayan determinado para la fase de velocidad
minima.

3.4.6. Al objeto de cubrir el intervalo de pares de entrada negativos durante las desaceleraciones libres del

vehiculo, los valores de pérdida de par correspondientes a los pares de entrada positivos se copiardn para
los pares de entrada negativos relacionados.

3.4.7. Con el acuerdo de una autoridad de homologacién, las pérdidas de par correspondientes a las velocidades
de entrada por debajo de 1 000 rpm podrdn sustituirse por las pérdidas de par a 1 000 rpm cuando la
medicion sea técnicamente imposible.

3.4.8. Si la medicién de los puntos de velocidad es técnicamente imposible (por ejemplo, debido a la frecuencia
natural), el fabricante, con el acuerdo de la autoridad de homologacion, podrd calcular las pérdidas de par
por interpolacion o extrapolacion (hasta un mdximo de una fase de velocidad por marcha).

3.4.9. Los datos del mapa de pérdida de par se formateardn y guardardn como se especifica en el apéndice 12 del
presente anexo.

4, Convertidor de par (TC)

Las caracteristicas del convertidor de par que han de determinarse para los datos de entrada de la
herramienta de simulacién son T, (€l par de referencia a una velocidad de entrada de 1 000 rpm) y
(la relaciéon de par del convertidor de par). Ambas dependen de la relacién de velocidad v (= velocidad de
salida (turbina) | velocidad de entrada (bomba) del convertidor de par) del convertidor de par.

Para determinar las caracteristicas del TC, el solicitante del certificado deberd aplicar el siguiente método,
con independencia de la opcién escogida para evaluar las pérdidas de par de la transmision.
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A fin de tener en cuenta los dos montajes posibles del TC y las piezas de la transmisién mecdnica, serd de
aplicacion la siguiente diferenciacion entre el caso S y el caso P:

Caso S: TC y piezas de la transmisién mecdnica montados en serie
Caso P: TC y piezas de la transmisién mecdnica montados en paralelo (instalacién con division de
potencia)
En relacién con los montajes del caso S, las caracteristicas del TC podran evaluarse bien por separado de la
transmision mecénica, bien en combinacion con ella. En relacién con los montajes del caso P, las caracte-
risticas del TC solo podran evaluarse en combinacion con la transmisién mecdnica. Sin embargo, en este
caso, y en relacién con los engranajes hidromecanicos objeto de medicién, el montaje entero, formado por
el convertidor de par y la transmision mecdnica, se considera un TC con curvas caracteristicas similares
a las de un convertidor de par solo.
Para determinar las caracteristicas del convertidor de par, puede escogerse entre dos opciones de medicion:
i) Opcién A: medicién a velocidad de entrada constante
ii) Opcién B: medicién con par de entrada constante conforme a la norma SAE J643
El fabricante podra escoger la opcion A o la opcién B para los montajes del caso S y del caso P.
Para los datos de entrada de la herramienta de simulacién, la relacién de par 1 y el par de referencia T, del
convertidor de par se medirdn respecto de un intervalo de v < 0,95 (= modo de propulsion del vehiculo). El
intervalo de v > 1,00 (= modo de desaceleracion libre del vehiculo) podrd o bien medirse o bien cubrirse
con los valores normalizados del cuadro 1.
En el caso de mediciones junto con una transmision mecénica, el punto de freno motor podrd ser diferente
de v = 1,00 y, por tanto, el intervalo de relaciones de velocidad medidas deberd ajustarse en consecuencia.
Si se utilizan valores normalizados, los datos sobre las caracteristicas del convertidor de par suministrados
a la herramienta de simulacién solo abarcardn el intervalo de v < 0,95 (o la relacion de velocidad ajustada).
La herramienta de simulacién suma automdticamente los valores normalizados para las condiciones de
freno motor.
Cuadro 1
Valores por defecto de v > 1,00
v M Tpum]OOO

1,000 1,0000 0,00

1,100 0,9999 —40,34

1,222 0,9998 - 80,34

1,375 0,9997 - 136,11

1,571 0,9996 - 216,52

1,833 0,9995 -335,19

2,200 0,9994 - 528,77

2,500 0,9993 -721,00

3,000 0,9992 -1122,00

3,500 0,9991 -1 648,00

4,000 0,9990 -2 326,00

4,500 0,9989 -3 182,00

5,000 0,9988 -4 242,00

4.1. Opcidn A: Caracteristicas del convertidor de par medidas a velocidad constante
4.1.1. Requisitos generales

El convertidor de par utilizado para las mediciones deberd ser conforme con las especificaciones de dibujo
aplicables a los convertidores de par de produccion en serie.
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4.1.6.1.

4.1.6.2.

4.1.6.3.

4.1.7.

4.1.7.1.

Estd permitido hacer modificaciones en el TC para cumplir los requisitos de ensayo del presente anexo, por
ejemplo, incluir sensores de medicion.

A peticién de la autoridad de homologacion, el solicitante de un certificado deberd especificar y demostrar
la conformidad con los requisitos del presente anexo.

Temperatura del aceite

La temperatura del aceite de entrada al TC deberd cumplir los siguientes requisitos:

La temperatura del aceite para las mediciones del TC separado de la transmisién serd de 90 °C + 7 [ - 3 K.

La temperatura del aceite para las mediciones del TC junto con la transmisién (casos S y P) serd de 90 °
C++20/-3K

La temperatura del aceite deberd medirse en el tapén de vaciado o en el cérter del aceite.

Si las caracteristicas del TC se miden por separado de la transmisién, la temperatura del aceite deberd
medirse antes de entrar en el tambor/banco de ensayo del convertidor.
Caudal y presion del aceite

El caudal de aceite de entrada del TC y la presién de aceite de salida del TC deberdn mantenerse dentro de
los limites operativos especificados del convertidor de par, dependiendo del tipo de transmisién relacionada
y de la velocidad de entrada maxima ensayada.

Calidad/Viscosidad del aceite

Segiin se especifica para los ensayos de la transmision en los puntos 3.1.2.5.3 y 3.1.2.5.4.

Instalacion

El convertidor de par deberd instalarse en un banco de ensayo con un sensor de par, un sensor de velocidad
y una mdquina eléctrica instalada en el drbol de entrada y de salida del TC.

Equipo de medicién

Las instalaciones de los laboratorios de calibracién deberdn cumplir los requisitos de la norma ISO/TS
16949, de la serie ISO 9000 o de la norma ISOJIEC 17025. Todos los equipos de medicién de referencia de
los laboratorios que se utilicen para la calibracién o la verificacion deberdn ajustarse a normas nacionales
(internacionales).

Par

La incertidumbre de medida de los sensores de par deberd estar por debajo del 1 % del valor de par
medido.

Se permite el uso de sensores de par con incertidumbres de medida mayores si la parte de la incertidumbre

que excede del 1 % del par medido es calculable y se suma a la pérdida de par medida segin se describe en
el punto 4.1.7.

Velocidad

La incertidumbre de los sensores de velocidad no deberd exceder de + 1 rpm.

Temperatura

La incertidumbre de los sensores de temperatura para la medicién de la temperatura ambiente no deberd
exceder de + 1,5 K.

La incertidumbre de los sensores de temperatura para la medicion de la temperatura del aceite no debera
exceder de + 1,5 K.

Procedimiento de ensayo

Compensacion de la sefial de par cero

Segtin se especifica en el punto 3.1.6.1.
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4.1.7.2. Secuencia de medicién

4.1.7.2.1.  lavelocidad de entrada n,,, del TC se fijard en una velocidad constante dentro del siguiente intervalo:
1 000 rpm < n,,, < 2 000 rpm

4.1.7.2.2.  La relacién de velocidad v se ajustard incrementando la velocidad de salida n,, desde O rpm hasta el valor
fijado de n_,.
‘pum

4.1.7.2.3. La amplitud de fase serd de 0,1 para el intervalo de relaciones de velocidad de 0 a 0,6, y de 0,05 para el
intervalo de 0,6 a 0,95.

4.1.7.2.4.  El fabricante podrd fijar el limite superior de la relacién de velocidades en un valor por debajo de 0,95. En
este caso, la medicion tendrd que abarcar al menos siete puntos distribuidos uniformemente entre v = 0 y
un valor de v < 0,95.

4.1.7.2.5. En cada fase debe dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacién minimo de 3 segundos dentro de los
limites de temperatura indicados en el punto 4.1.2. Si es necesario, el fabricante podrd ampliar el tiempo de
estabilizacion hasta un mdximo de 60 segundos. Durante la estabilizacién, deberd registrarse la temperatura
del aceite.

4.1.7.2.6.  En cada fase deberdn registrarse durante 3-15 segundos las sefiales especificadas en el punto 4.1.8 corres-
pondientes al punto de ensayo.

4.1.7.2.7.  La secuencia de medicion (puntos 4.1.7.2.1 a 4.1.7.2.6) deberd realizarse dos veces en total.

4.1.8. Registro de las sefiales y los datos de medicion
Durante la medicién, deberdn registrase por lo menos las siguientes sefiales:
1) Par de entrada (bomba) T, ,,, [Nm]
2) Par de salida (turbina) T,,, [Nm]
3 Velocidad de giro de entrada (bomba) n,, [rpm]
4) Velocidad de giro de salida (turbina) n,, [rpm]
5) Temperatura del aceite de entrada del TC K, [°C]

El régimen de muestreo y registro debera ser de 100 Hz o superior.

Para evitar los errores de medicion se aplicard un filtro de paso bajo.

4.1.9. Validacién de la mediciéon

4.1.9.1. Los valores de las medias aritméticas de par y velocidad correspondientes a la mediciéon durante 03-
15 segundos deberdn calcularse con respecto a cada una de las dos mediciones.

4.1.9.2. Los pares y las velocidades medidos de los dos conjuntos deberdn promediarse (valores de las medias
aritméticas).
4.1.9.3. La desviacién entre el par promediado de los dos conjuntos de mediciones deberd estar por debajo de

+ 5 % de la media 0 de + 1 Nm (el valor que sea mayor). Se tomard la media aritmética de los dos valores
de par promediados. Si la desviacion es mayor, se tomard el siguiente valor en relacién con los
puntos 4.1.10 y 4.1.11, o se repetird el ensayo con el TC de que se trate:

— para el cdlculo de AU : el menor valor de par promediado de T

T,pum/tur* ¢,pum/tur

— para el cdlculo de la relacion de par p: el mayor valor de par promediado de T,

¢,pum

— para el cdlculo de la relacion de par p: el menor valor de par promediado de

— para el célculo del par de referencia T o: el menor valor de par promediado de T

pum100 c,pum

4.1.9.4. La velocidad y el par medidos y promediados en el drbol de entrada deberdn estar por debajo de £ 5 rpm y
de £ 5 Nm respecto del punto de consigna de velocidad y de par correspondiente a cada punto de funciona-
miento medido de la serie completa de relaciones de velocidad.
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4.1.10.

4.1.11.

Incertidumbre de la medicién

La parte de la incertidumbre de la medici6n calculada Uy, que exceda del 1 % del par medido T,
utilizard para corregir el valor caracteristico del TC como se define a continuacion:

pum/tur se

A[']T,pum/tur = MAX ( O’ (UT,pum/tur - 0’01 * Tc,pum/tur))

La incertidumbre U.

rpumjur € 12 medicion del par se calculard sobre la base de los siguientes pardmetros:

i) Error de calibracién (incluidas la tolerancia de sensibilidad, la linealidad, las histéresis y la repetibilidad)

La incertidumbre Uy de la medicion del par se basa en las incertidumbres de los sensores con un nivel

pum/tur

de confianza del 95 %.

UT,pum/tur =2* Ui
Uy =1 X Wei x T,
cal

donde:
T, purmjrur = valor del par de corriente | par medido en el sensor de par de entrada/salida (sin corregir)

[Nm]

um = par de entrada (bomba) (tras corregir la incertidumbre) [Nm]

U purmjrur = incertidumbre de la medicién del par de entrada/salida con un nivel de confianza del 95 %

separadamente para el sensor de par de entrada y de salida [Nm]
T, = valor de par nominal del sensor de par [Nm]
u, = incertidumbre por la calibracion del sensor de par [Nm]
W, = incertidumbre de calibracién relativa (respecto al par nominal) [%)]
k., = factor de avance de la calibracion (si lo declara el fabricante del sensor; de lo contrario = 1)

Célculo de las caracteristicas del TC

Con respecto a cada punto de medicion, se aplicardn a los datos de medicion los célculos que se indican
a continuacion.

La relacion de par del TC se calculard como sigue:

Tc’tur - AUT,rur
Tc,pum + AUT,pum

La relacién de velocidad del TC se calculard como sigue:

_ My

npum

El par de referencia a 1 000 rpm se calculard como sigue:

2
1000 rpm
TpumlOOO = (Tc,pum _AUT,pum) X (7119)
npum
donde:
B = relacién de par del TC [-]
v = relacion de velocidad del TC [-]
Tos pum = par de entrada (bomba) (corregido) [Nm]
LI = velocidad de giro de entrada (bomba) [rpm]
n,, = velocidad de giro de salida (turbina) [rpm]

T um1000 = par de referencia a 1 000 rpm [Nm]



29.12.2017 Diario Oficial de la Unién Europea L 349/121

4.2. Opcién B: medicién con par de entrada constante (conforme a la norma SAE J643)

4.2.1. Requisitos generales

Segtin se especifica en el punto 4.1.1.

4.2.2. Temperatura del aceite

Segtin se especifica en el punto 4.1.2.

4.2.3. Caudal y presion del aceite

Segtin se especifica en el punto 4.1.3.

4.2.4. Calidad del aceite

Segtin se especifica en el punto 4.1.4.

4.2.5. Instalacion

Segtin se especifica en el punto 4.1.5.

4.2.6. Equipo de medicion

Segtin se especifica en el punto 4.1.6.

4.2.7. Procedimiento de ensayo

4.2.7.1. Compensacion de la sefial de par cero

Segtin se especifica en el punto 3.1.6.1.

4.1.7.2. Secuencia de medicién

4.2.7.2.1.  El par de entrada T, se ajustard en un nivel positivo a n,,, = 1 000 rpm, manteniendo el drbol de salida
del TC sin girar (velocidad de salida n,, = 0 rpm).

tur

4.2.7.2.2.  Lla relacién de velocidad v se ajustard incrementando la velocidad de salida n,, desde O rpm hasta un valor
de n,, que cubra el intervalo utilizable de v con al menos siete puntos de velocidad uniformemente
distribuidos.

4.2.7.2.3. La amplitud de fase serd de 0,1 para el intervalo de relaciones de velocidad de 0 a 0,6, y de 0,05 para el
intervalo de 0,6 a 0,95.

4.2.7.2.4.  El fabricante podra fijar el limite superior de la relacién de velocidades en un valor por debajo de 0,95.

4.2.7.2.5. En cada fase debe dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacién minimo de 5 segundos dentro de los
limites de temperatura indicados en el punto 4.2.2. Si es necesario, el fabricante podra ampliar el tiempo de
estabilizacion hasta un mdximo de 60 segundos. Durante la estabilizacién, deberd registrarse la temperatura

del aceite.

4.2.7.2.6. En cada fase deberdn registrarse durante 05-15 segundos los valores especificados en el punto 4.2.8 corres-
pondientes al punto de ensayo.

4.2.7.2.7.  La secuencia de medicién (puntos 4.2.7.2.1 a 4.2.7.2.6) deberd realizarse dos veces en total.

4.2.8. Registro de las sefiales y los datos de medicion

Segtin se especifica en el punto 4.1.8.

4.2.9. Validacién de la mediciéon

Segtin se especifica en el punto 4.1.9.

4.2.10. Incertidumbre de la medicion

Segtin se especifica en el punto 4.1.9.

4.2.11. Célculo de las caracteristicas del TC

Segiin se especifica en el punto 4.1.11.
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5. Otros componentes de transferencia de par (OTTC)

El dmbito de aplicacién de la presente seccién incluye ralentizadores del motor, ralentizadores de la
transmision, ralentizadores de la linea de transmisién y componentes que se tratan como ralentizadores en
la herramienta de simulacién. Entre esos componentes se incluyen los dispositivos de arranque del vehiculo,
como un embrague himedo tnico de entrada de la transmisién o un embrague hidrodindmico.

5.1. Métodos para establecer las pérdidas por arrastre del ralentizador

La pérdida por par de arrastre del ralentizador estd en funcién de la velocidad de su rotor. Dado que el
ralentizador puede estar integrado en diferentes piezas de la linea de transmisién del vehiculo, la velocidad
de su rotor depende de la pieza en cuestion (= referencia de velocidad) y de la relacion de multiplicacién
entre dicha pieza y el rotor del ralentizador, como muestra el cuadro 2.

Cuadro 2

Velocidades del rotor del ralentizador

' . . . Célculo de la velocidad del rotor
Configuracién Referencia de velocidad .
del ralentizador
A. Ralentizador del motor Velocidad del motor Marter = Mengine ™ bsepup
. . . . _ .
B. R.a,lennzador de entrada de la transmi- | Velocidad del drbol .d<.3,en- Mtarer = Msansminput * Tsepap
sion trada de la transmision _ « «
- nrmnsm,oulpul Viransm lstep—up
C. R'a}lentlzador. de salida ’de la transmi- | Velocidad del arbql .d/e salida Marder = Mransmoutput  Sstepaup
sién o ralentizador del drbol propulsor de la transmision
donde:
ep-up = relacién de multiplicacién = velocidad del rotor del ralentizador | velocidad de la pieza de la

linea de transmision

llransm

relacién de transmision = velocidad de entrada de la transmisién | velocidad de salida de la
transmision

Las configuraciones de ralentizador que estén integradas en el motor y no puedan separarse de este deberdn
ensayarse en combinacién con él. La presente seccién no se aplica a estos ralentizadores integrados insepa-
rablemente en el motor.

Se considera que los ralentizadores que pueden desconectarse de la linea de transmision y del motor
mediante cualquier tipo de embrague tienen una velocidad del rotor igual a cero cuando estin
desconectados y, por tanto, no presentan pérdidas de potencia.

Las pérdidas por arrastre del ralentizador se medirdn con uno de los dos métodos siguientes:
1) Medicién en el ralentizador como unidad auténoma

2) Medicién en combinacion con la transmision

5.1.1. Requisitos generales

Si las pérdidas se miden en el ralentizador como unidad auténoma, los resultados se vern afectados por las
pérdidas de par en los cojinetes de la configuracion de ensayo. Se permite medir estas pérdidas de los
cojinetes y sustraerlas de las mediciones de pérdidas por arrastre del ralentizador.

El fabricante deberd garantizar que el ralentizador utilizado para las mediciones sea conforme con las
especificaciones de dibujo aplicables a los ralentizadores de produccion en serie.

Estd permitido hacer modificaciones en el ralentizador para cumplir los requisitos de ensayo del presente
anexo, por ejemplo, incluir sensores de medicién o adaptar un sistema externo de acondicionamiento del
aceite.

Tomando como base la familia descrita en el apéndice 6 del presente anexo, las pérdidas por arrastre
medidas en una transmisién con ralentizador podrdn utilizarse para la misma transmisién (o una
equivalente) sin ralentizador.
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Estd permitido utilizar la misma unidad de transmisién para medir las pérdidas de par de variantes con y
sin ralentizador.

A peticién de la autoridad de homologacion, el solicitante de un certificado debera especificar y demostrar
la conformidad con los requisitos del presente anexo.

5.1.2. Rodaje

A peticion del solicitante, el ralentizador podrd ser sometido a un procedimiento de rodaje. En el caso de
un procedimiento de rodaje, serdn de aplicacion las disposiciones que siguen.

5.1.2.1. Si el fabricante aplica al ralentizador un procedimiento de rodaje, el tiempo de rodaje del ralentizador no
deberd exceder de 100 horas con un par de aplicacién cero del ralentizador. Opcionalmente, podrd incluirse
una parte de 6 horas como mdximo con par de aplicacién del ralentizador.

5.1.3. Condiciones de ensayo

5.1.3.1. Temperatura ambiente
La temperatura ambiente durante el ensayo serd de 25 °C + 10 K.

La temperatura ambiente se medird a 1 m de distancia del lado del ralentizador.

5.1.3.2. Presién ambiente

En el caso de ralentizadores magnéticos, la presién ambiente minima deberd ser de 899 hPa conforme a la
atmosfera normal internacional ISO 2533.

5.1.3.3. Temperatura del aceite o del agua

Ralentizadores hidrodindmicos:
No se permitird ninguna calefaccién externa, salvo para el fluido.

Si se ensaya como unidad auténoma, la temperatura del fluido del ralentizador (aceite o agua) no deberd
exceder de 87 °C.

Si se ensaya en combinacién con una transmision, serdn de aplicacion los limites de temperatura del aceite
de los ensayos de la transmision.

5.1.3.4. Calidad del aceite o del agua

En el ensayo deberd utilizarse aceite nuevo que sea el recomendado para el primer llenado en el mercado
europeo.

En el caso de ralentizadores de agua, la calidad del agua deberd cumplir las especificaciones del fabricante
del ralentizador. La presién del agua se ajustard en un valor fijo préximo a la condicién del vehiculo
(presién relativa de 1 £ 0,2 bar en el manguito de entrada del ralentizador).

5.1.3.5. Viscosidad del aceite

Si para el primer llenado se recomiendan varios aceites, se considerardn iguales si sus viscosidades
cineméticas no se diferencian en mds de un 50 % a la misma temperatura (dentro de la banda de tolerancia
especificada para KV 100).

5.1.3.6. Nivel de aceite o de agua

El nivel de aceite o de agua deberd respetar las especificaciones nominales relativas al ralentizador.

5.1.4. Instalacion

La mdquina eléctrica, el sensor de par y el sensor de velocidad se montardn en el lado de entrada del
ralentizador o de la transmision.

La instalacién del ralentizador (y de la transmision) se realizard con un dngulo de inclinacién correspon-
diente a la instalacién en el vehiculo, conforme al dibujo de homologacién + 1°,0a 0° £ 1°.
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5.1.5. Equipo de medicién

Segtin se especifica para los ensayos de la transmision en el punto 3.1.4.

5.1.6. Procedimiento de ensayo

5.1.6.1. Compensacion de la sefial de par cero:

Segtin se especifica para los ensayos de la transmisién en el punto 3.1.6.1.

5.1.6.2. Secuencia de medicién

La secuencia de medicion de las pérdidas de par para los ensayos del ralentizador deberd atenerse a lo
dispuesto para los ensayos de la transmisién en los puntos 3.1.6.3.2 a 3.1.6.3.5.

5.1.6.2.1. Medicién en el ralentizador como unidad auténoma

Si el ralentizador se ensaya como unidad auténoma, las mediciones de las pérdidas de par se realizardn con
los siguientes puntos de velocidad:

200, 400, 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500, 4 000, 4 500, 5 000, y asi hasta la
velocidad méxima del rotor del ralentizador.

5.1.6.2.2. Medicién en combinacién con la transmision

5.1.6.2.2.1. Si el ralentizador se ensaya en combinacion con una transmisién, la marcha seleccionada deberd permitir al
ralentizador funcionar a la velocidad médxima de su rotor.

5.1.6.2.2. La pérdida de par se medird a las velocidades de funcionamiento indicadas para los ensayos de la
transmision relacionada.

5.1.6.2.2.3. A peticion del fabricante, podrdn afiadirse puntos de medicién para velocidades de entrada de la
transmisién por debajo de 600 rpm.

5.1.6.2.2.4. El fabricante podra separar las pérdidas del ralentizador de las pérdidas totales de la transmision realizando
los ensayos en el orden que se indica a continuacion:

1) La pérdida de par independiente de la carga de la transmision completa, incluido el ralentizador, se
medird segin se indica en el punto 3.1.2 para los ensayos de la transmisién, en una de las marchas
largas:

=T,

Lin,withret

2) El ralentizador y las piezas relacionadas se sustituirdn por las piezas necesarias para la variante de
transmisién equivalente sin ralentizador. Se repetird la medicién del punto 1:
=T,

Lin,withoutret

3) La pérdida de par independiente de la carga del sistema de ralentizador se determinard calculando las
diferencias entre los dos conjuntos de datos de ensayo:

=T =T

Lin,retsys lin,withret Tl,in,withoutrct

5.1.7. Registro de las sefiales y los datos de medicion

Segiin se especifica para los ensayos de la transmision en el punto 3.1.5.

5.1.8. Validacién de la medicion

Todos los datos registrados se comprobardn y procesaran como se indica en el punto 3.1.7 para los ensayos
de la transmision.

5.2. Complementacion de los archivos de entrada de la herramienta de simulacién

5.2.1. Las pérdidas de par del ralentizador correspondientes a velocidades por debajo de la velocidad de medicién
mds baja se ajustardn en un valor igual al de la pérdida de par medida a esa velocidad de medicién mds
baja.
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5.2.2. Si las pérdidas del ralentizador se separan de las pérdidas totales calculando la diferencia en los conjuntos
de datos de los ensayos con y sin ralentizador (véase el punto 5.1.6.2.2.4), las velocidades reales del rotor
del ralentizador dependerdn de la ubicacién del ralentizador, o de la relacién de transmision seleccionada y
la relacién de multiplicacion del ralentizador y, por lo tanto, podran diferir de las velocidades medidas del
arbol de entrada de la transmision. Las velocidades reales del rotor del ralentizador con respecto a los datos
de pérdidas por arrastre medidas se calculardn como se indica en el cuadro 2 del punto 5.1.

5.2.3. Los datos del mapa de pérdida de par se formateardn y guardardn como se especifica en el apéndice 12 del
presente anexo.

6. Componentes adicionales de la linea de transmisiéon (ADC) | Reenvio angular

6.1. Métodos para establecer las pérdidas del reenvio angular

Las pérdidas del reenvio angular se determinardn aplicando uno de los casos que se exponen
a continuacion.
6.1.1. Caso A: Medicion en un reenvio angular por separado

Para medir las pérdidas de par de un reenvio angular por separado, serdn de aplicacion las tres opciones
definidas para la determinacién de las pérdidas de la transmision:

Opcidn 1: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par calculadas (opcién 1
de ensayo de la transmision)

Opcién 2: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par medidas a plena carga
(opci6n 2 de ensayo de la transmision)

Opcidn 3: Puntos de medicién a plena carga (opcidén 3 de ensayo de la transmision)

La medicion de las pérdidas del reenvio angular seguird el procedimiento descrito en el punto 3 para la
opcién de ensayo de la transmision relacionada, con excepcidn de los siguientes requisitos:

6.1.1.1. Intervalo de velocidades aplicable:

Desde 200 rpm (en el drbol al que estd conectado el reenvio angular) hasta la velocidad méxima segun las
especificaciones del reenvio angular, o hasta la dltima fase de velocidad anterior a la velocidad médxima
definida.

6.1.1.2.  Valor de la fase de velocidad: 200 rpm

6.1.2. Caso B: Medicién individual de un reenvio angular conectado a una transmisién

Si el reenvio angular se ensaya en combinacion con una transmision, los ensayos deberdn seguir una de las
opciones definidas para ensayar la transmision:

Opcidn 1: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par calculadas (opcién 1
de ensayo de la transmision)

Opcién 2: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par medidas a plena carga
(opcién 2 de ensayo de la transmision)

Opcidn 3: Puntos de medicién a plena carga (opcidén 3 de ensayo de la transmision)

6.1.2.1. El fabricante podrd separar las pérdidas del reenvio angular de las pérdidas totales de la transmision
realizando los ensayos en el orden que se indica a continuacién:

1) La pérdida de par de la transmisién completa, incluido el reenvio angular, se medird segin se indica para
la opcién de ensayo aplicable de la transmision:

= Tl,in,withad

2) El reenvio angular y las piezas relacionadas se sustituirdn por las piezas necesarias para la variante de
transmisién equivalente sin reenvio angular. Se repetird la medicién del punto 1:

= Tl,in,withoutad

3) La pérdida de par del sistema de reenvio angular se determinard calculando las diferencias entre los dos
conjuntos de datos de ensayo.

= Tl,in,adsys = Tl,in,wilhad - Tl,in,withoutad
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6.2. Complementacién de los archivos de entrada de la herramienta de simulacién

6.2.1. Las pérdidas de par correspondientes a velocidades por debajo de la velocidad minima antes indicada se
ajustardn en un valor igual al de la pérdida de par a la velocidad minima.

6.2.2. En los casos en que la velocidad de entrada ensayada mds elevada del reenvio angular haya sido la de la
ultima fase de velocidad por debajo de la velocidad médxima admisible definida del reenvio angular, se
aplicard una extrapolacion de la pérdida de par hasta la velocidad mdxima, por medio de una regresién
lineal basada en las dos dltimas fases de velocidad medidas.

6.2.3. Para calcular los datos de pérdida de par del drbol de entrada de la transmision con el que se va a combinar
el reenvio angular, se aplicardn la interpolacion y la extrapolacién lineales.

7. Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas
7.1. Las transmisiones, los convertidores de par, otros componentes de transferencia de par y los componentes

adicionales de la linea de transmisién deberdn fabricarse de manera que sean conformes con el tipo
homologado por lo que respecta a la descripcién contenida en el certificado y sus anexos. Los procedi-
mientos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas deberdn cumplir lo dispuesto en el articulo 12 de la Directiva 2007/46/CE.

7.2. Los convertidores de par, otros componentes de transferencia de par y los componentes adicionales de la
linea de transmision estardn excluidos de las disposiciones de ensayo de conformidad de la produccién
contenidas en el punto 8 del presente anexo.

7.3. La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se comprobard sobre la base de la descripcion contenida en los certificados del apéndice 1 del
presente anexo.

7.4. La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se evaluard de acuerdo con las condiciones especificas establecidas en el presente punto.

7.5. El fabricante ensayard anualmente el nimero de transmisiones, como minimo, indicado en el cuadro 3,
basindose en sus cifras totales de produccién anual de transmisiones. Para establecer las cifras de
produccién, solo se tomardn en consideracién las transmisiones sujetas a los requisitos del presente
Reglamento.

7.6. Toda transmisién ensayada por el fabricante deberd ser representativa de una familia concreta. No obstante
lo dispuesto en el punto 7.10, solo se ensayard una transmisién por familia.

7.7. Con voliimenes totales de produccién anual de 1 001 a 10 000 transmisiones, la eleccién de la familia con
la que se realizardn los ensayos deberd ser acordada entre el fabricante y la autoridad de homologacion.

7.8. Con voltimenes totales de produccion anual por encima de 10 000 transmisiones, siempre se ensayard la
familia de transmisiones con el mayor volumen de produccién. El fabricante deberd justificar ante la
autoridad de homologacién (por ejemplo, mostrandole las cifras de ventas) el niimero de ensayos realizados
y la eleccion de las familias. Las restantes familias con las que deban realizarse ensayos serdn acordadas
entre el fabricante y la autoridad de homologacién.

Cuadro 3

Tamafio de la muestra para los ensayos de conformidad

Produccién anual total de transmisiones Namero de ensayos
0-1000 0
>1 000-10 000 1
>10 000 - 30 000 2
>30 000 3
>100 000 4
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7.9. A efectos de los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible certificadas, la autoridad de homologacién deberd determinar, junto con el
fabricante, los tipos de transmisién que deben ensayarse. La autoridad de homologacion deberd asegurarse
de que los tipos de transmisién seleccionados se fabriquen conforme a las mismas normas que en la
produccién en serie.

7.10. Si el resultado de un ensayo realizado conforme al punto 8 es superior al especificado en el punto 8.1.3,
deberdn ensayarse otra tres transmisiones de la misma familia. Si al menos una de ellas no supera el ensayo,
se aplicard lo dispuesto en el articulo 23.

8. Ensayos de conformidad de la produccién

Para los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas, se aplicard el siguiente método, previo acuerdo entre una autoridad de
homologacion y el solicitante del certificado:

8.1. Ensayos de conformidad de las transmisiones

8.1.1. La eficiencia de la transmision se determinard siguiendo el procedimiento simplificado descrito en el
presente punto.

8.1.2.1. Serdn de aplicacién todas las condiciones limite especificadas en el presente anexo para los ensayos de
certificacién.

Si se aplican otras condiciones limite respecto del tipo de aceite, la temperatura del aceite y el dngulo de
inclinacion, el fabricante deberd mostrar con claridad la influencia de estas condiciones y las aplicadas para
la certificacion relativa a la eficiencia.

8.1.2.2. Para la medicion se aplicard la misma opcion de ensayo que para los ensayos de certificacion, limitada a los
puntos de funcionamiento especificados en el presente punto.

8.1.2.2.1.  Si para los ensayos de certificacién se aplicé la opcién 1, se medirdn las pérdidas independientes del par
correspondientes a las dos velocidades indicadas en el punto 8.1.2.2.2, subpunto 3, y se utilizardn para el
célculo de las pérdidas de par en las tres fases de par més elevadas.

Si para los ensayos de certificacion se aplicé la opcién 2, se medirdn las pérdidas independientes del par
correspondientes a las dos velocidades indicadas en el punto 8.1.2.2.2, subpunto 3. Las pérdidas
dependientes del par con el par mdximo se medirdn a las dos mismas velocidades. Las pérdidas de par en
las tres fases de par mds elevadas se interpolardn segtin describe el procedimiento de certificacion.

Si para los ensayos de certificacién se aplic6 la opcién 3, se mediran las pérdidas de par correspondientes
a los dieciocho puntos de funcionamiento definidos en el punto 8.1.2.2.2.

8.1.2.2.2. La eficiencia de la transmision se determinard en relacién con los dieciocho puntos de funcionamiento
definidos por los siguientes requisitos:

1) Marchas que deben emplearse:

En los ensayos deberdn utilizarse las tres marchas mds largas de la transmision.
2) Intervalo de pares:

Deberdn ensayarse las tres fases de par mds elevadas, segiin se hayan comunicado para la certificacion.
3) Intervalo de velocidades:

Deberédn ensayarse dos velocidades de entrada de la transmisién: 1 200 rpm y 1 600 rpm.

8.1.2.3. Con respecto a cada uno de los dieciocho puntos de funcionamiento, se calculard la eficiencia de la
transmision como sigue:

_ Tout * Mout
= Tiy - iy
donde:
n; = eficiencia de cada punto de funcionamiento, del 1 al 18
T, = parde salida [Nm]
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T, = par de entrada [Nm]
n, = velocidad de entrada [rpm]
n, = velocidad de salida [rpm]
8.1.2.4. La eficiencia total durante los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de

CO, y el consumo de combustible certificadas, 1], ,» se calculard con el valor de la media aritmética de la
eficiencia de los dieciocho puntos de funcionamiento.

o M + M2 + [] +T]1g
Nacor = 18

8.1.3. Se supera el ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible certificadas si se aplica la siguiente condicion:

La eficiencia de la transmision ensayada en el ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con
las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas, 1, ., no deberd ser inferior al X % de la
eficiencia de la transmisién de tipo homologado 1, 1.

Nata = Nacop S X

X se sustituird por 1,5 % en el caso de las transmisiones MT/AMT/DCT y por 3 % en el de las transmisiones
AT o las transmisiones con mds de dos embragues de friccion para el cambio de marchas.
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Apéndice 1

MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE, UNIDAD TECNICA INDEPENDIENTE O SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO A LAS PROPIEDADES RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE
COMBUSTIBLE DE UNA FAMILIA DE TRANSMISIONES, CONVERTIDORES DE PAR, OTROS COMPONENTES DE

TRANSFERENCIA DE PAR O COMPONENTES ADICIONALES DE LA LINEA DE TRANSMISION ()

Comunicacion relativa a:
— la concesién (1)

— la extension (1)

— la denegacion (')

— la retirada (!

de un certificado con arreglo al Reglamento (CE) n.c 595/2009, desarrollado por el Reglamento (UE) 2017/2400.

Reglamento (CE) n.> XXXXX y Reglamento(UE) 2017/2400, modificado en dltimo lugar por

Namero de certificacion:
Hash:

Motivo de la extension:

SECCION I
0.1. Marca (nombre comercial del fabricante):
0.2. Tipo:
0.3. Medio de identificacién del tipo, si estd marcado en el componente
0.3.1. Ubicacién del marcado:

0.4. Nombre y direccién del fabricante:

Sello de la Administracién

0.5. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, ubicacion y método de fijacion de la marca de

homologacién CE:
0.6. Nombre y direccién de las plantas de montaje:

0.7.  Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso):

SECCION 11
1. Informaci6n adicional (cuando proceda): véase la adenda 888

1.1.  Opcién aplicada para determinar las pérdidas de par

1.1.1. En caso de transmision: especifiquense por separado para cada marcha de la transmisién los dos intervalos de

pares de salida 0-10 kNm y > 10 kNm.

2. Autoridad de homologacion encargada de realizar los ensayos:
3. Fecha del acta de ensayo:

4. Namero del acta de ensayo:

5. Observaciones (en su caso): véase la adenda

(") Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada si mds de una opcién es aplicable).
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6. Lugar:

7. Fecha:

8. Firma:

Anexos:

1. Ficha de caracteristicas

2. Acta de ensayo
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Apéndice 2

Ficha de caracteristicas de la transmisién

Ficha de caracteristicas n.°

Asunto:

Fecha de expedicion:

Fecha de modificacion:

con arreglo a ...

Tipo de transmision:
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0. INFORMACION GENERAL

0.1. Nombre y direccién del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):
0.3. Tipo de transmisién:

0.4. Familia de transmisiones:

0.5. Tipo de transmisién como unidad técnica independiente | Familia de transmisiones como unidad técnica indepen-
diente:

0.6. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas):
0.7. Medio de identificacién del modelo, si estd marcado en la transmision:

0.8. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, ubicaciéon y método de fijacién de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccién de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESENCIALES DE LA TRANSMISION (DE ORIGEN) Y DE LOS TIPOS DE TRANSMISION
DENTRO DE UNA FAMILIA DE TRANSMISIONES

| Transmisioén de origen | Miembros de la familia
| o tipo de transmision |

| |#1  |#2 | #3 |

0.0. INFORMACION GENERAL

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante)

0.2. Tipo

0.3. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas)

0.4. Medio de identificacién del tipo

0.5. Ubicacién de ese marcado

0.6. Nombre y direccién del fabricante:

0.7. Ubicacién y método de fijacion de la marca de homologacién
0.8. Nombre y direccion de las plantas de montaje

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

1.0. INFORMACION ESPECIFICA DE LA TRANSMISION O LA FAMILIA DE TRANSMISIONES

1.1. Relacién de transmisién. Esquema de marchas y flujo de potencia
1.2. Distancia entre centros, en el caso de transmisiones de drboles secundarios
1.3. Tipo de cojinetes en las posiciones correspondientes (si estdn instalados)

1.4. Tipo de elementos de cambio de marchas (embragues de dientes, incluidos sincronizadores, o embragues de
friccion) en las posiciones correspondientes (si estdn instalados)

1.5. Ancho de engranaje tnico, en la opcién 1, o ancho de engranaje Ginico + 1 mm, en las opciones 2 o 3

1.6. Nuamero total de marchas hacia delante

1.7. Namero de embragues de dientes para el cambio de marchas

1.8. Nuamero de sincronizadores

1.9. Nuamero de discos de embrague de friccién (excepto en el caso de embrague en seco tinico con uno o dos discos)

1.10. Didmetro exterior de los discos de embrague de friccion (excepto en el caso de embrague en seco tnico con uno
o dos discos)

1.11. Rugosidad superficial de los dientes (incl. dibujos)

1.12. Namero de obturadores de drbol dindmicos

1.13. Flujo de aceite de lubricacion y refrigeracion por revolucién del drbol de entrada de la transmision

1.14. Viscosidad del aceite a 100 °C (+ 10 %)

1.15. Presion del sistema en cajas de cambios de control hidraulico

1.16. Nivel especificado de aceite en relacién con el eje central y de acuerdo con la especificacion de dibujo (basada en
el valor medio entre las tolerancias inferior y superior) en condicién estdtica o en marcha El nivel de aceite se

considera igual si todas las piezas giratorias de la transmisién (excepto la bomba de aceite y su mecanismo de
accionamiento) se sitGian por encima del nivel de aceite especificado
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1.17. Nivel de aceite especificado (+ 1 mm)

1.18. Relaciones de transmision [-] y par de entrada maximo [Nm)], potencia de entrada maxima (kW) y velocidad de
entrada maxima [rpm)]

1.2 marcha
2.2 marcha
3.2 marcha
4.2 marcha
5.2 marcha
6.2 marcha
7.2 marcha
8.2 marcha
9.2 marcha
10.2 marcha
11.2 marcha
12.2 marcha

n.* marcha
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS
N Descripcion: Fecha de expedicién:

1. Informacién sobre las condiciones de ensayo de
la transmision
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Anexo 1 de la ficha de caracteristicas de la transmision

Informaci6n sobre las condiciones de ensayo (si procede)

1.1. Medicién con ralentizador: si/no
1.2. Medicién con reenvio angular: si/no
1.3. Velocidad de entrada mdxima ensayada [rpm]

1.4. Par de entrada méximo ensayado [Nm]
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Apéndice 3

Ficha de caracteristicas de un convertidor de par (TC) hidrodindmico

Ficha de caracteristicas n.° Asunto:
Fecha de expedicion:

Fecha de modificacion:

con arreglo a ...

Tipo de TC:
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0. INFORMACION GENERAL

0.1. Nombre y direccién del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):

0.3. Tipo de TC:

0.4. Familia de TC:

0.5. Tipo de TC como unidad técnica independiente | Familia de TC como unidad técnica independiente:
0.6. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas):

0.7. Medio de identificacion del modelo, si estd marcado en el TC:

0.8. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, ubicacién y método de fijacién de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccién de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1
CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL TC (DE ORIGEN) Y DE LOS TIPOS DE TC DENTRO DE UNA
FAMILIA DE TC

| TC de origen o | Miembros de la familia |
| Tipode TC | #1 | #2 | #3 |
| | | | |

0.0. INFORMACION GENERAL

0.1.  Marca (nombre comercial del fabricante)

0.2.  Tipo

0.3.  Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas)

0.4.  Medio de identificacion del tipo

0.5.  Ubicacién de ese marcado

0.6.  Nombre y direccién del fabricante:

0.7.  Ubicacién y método de fijacién de la marca de homologacién

0,8.  Nombre y direccién de las plantas de montaje

0,9.  Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso)

1.0. INFORMACION ESPECIFICA DEL CONVERTIDOR DE PAR O DE LA FAMILIA DE CONVERTIDORES DE PAR

1.1.  En el caso de un convertidor de par hidrodindmico sin transmisién mecdnica (montaje en serie)
1.1.1. Didmetro de toro exterior

1.1.2. Didmetro de toro interior

1.1.3. Montaje de la bomba, la turbina y el estator en la direccion del flujo

1.1.4.  Anchura del toro

1.1.5. Tipo de aceite segin la especificacién de ensayo

1.1.6. Disefio del alabe

1.2.  En el caso de un convertidor de par hidrodindmico con transmisién mecénica (montaje en paralelo)
1.2.1. Didmetro de toro exterior

1.2.2. Didmetro de toro interior

1.2.3.  Montaje de la bomba, la turbina y el estator en la direccién del flujo

1.2.4.  Anchura del toro

1.2.5. Tipo de aceite segin la especificacién de ensayo

1.2.6. Disefio del alabe

1.2.7. Esquema de marchas y flujo de potencia en el modo de convertidor de par

1.2.8. Tipo de cojinetes en las posiciones correspondientes (si estan instalados)

1.2.9. Tipo de bomba de refrigeracién o lubricacién (con referencia a la lista de piezas)

1.2.10. Tipo de elementos de cambio de marchas (embragues de dientes [incluidos sincronizadores] o embragues de
friccion) en las posiciones correspondientes, si estdn instalados

1.2.11. Nivel de aceite segtn el dibujo con relacién al eje central
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS
N.e: Descripcion: Fecha de expedicién:

1. Informacién sobre las condiciones de ensayo del
convertidor de par
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Anexo 1 de la ficha de caracteristicas del convertidor de par

Informaci6n sobre las condiciones de ensayo (si procede)
1. Método de medicién
1.1. TC con transmisién mecdnica: silno

1.2. TC como unidad independiente: si/no
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Apéndice 4

Ficha de caracteristicas de otros componentes de transferencia de par (OTTC)

Ficha de caracteristicas n.c Asunto:
Fecha de expedicion:

Fecha de modificacion:

con arreglo a ...

Tipo de OTTC:
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0. INFORMACION GENERAL

0.1. Nombre y direccién del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):

0.3. Tipo de OTTC:

0.4. Familia de OTTC:

0.5. Tipo de OTTC como unidad técnica independiente | Familia de OTTC como unidad técnica independiente:
0.6. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas):

0.7. Medio de identificacién del modelo, si estd marcado en el OTTC:

0.8. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, ubicacién y método de fijacién de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccién de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL OTTC (DE ORIGEN) Y DE LOS TIPOS DE OTTC DENTRO DE UNA

PARTE 1

FAMILIA DE OTTC

| OTTC de origen | Miembro de la familia |

| #1

| #2

| #3

0.0.
0.1.
0.2.
0.3.
0.4.
0.5.
0.6.
0.7.
0.8.
0.9.
1.0.
1.1.
1.1.1.
1.1.2.
1.1.3.
1.1.4.
1.1.5.
1.1.6.
1.1.7.
1.2
1.2.1.
1.2.2.
1.2.3.
1.2.4.
1.2.5.
1.2.6.
1.2.7.
1.2.8.
1.2.9.
1.2.10.
1.3.
1.3.1.
1.3.2.
1.3.3.
1.3.4.
1.3.5.
1.3.6.

INFORMACION GENERAL

Marca (nombre comercial del fabricante)

Tipo

Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas)

Medio de identificacién del tipo

Ubicaci6n de ese marcado

Nombre y direccion del fabricante:

Ubicacién y método de fijacién de la marca de homologacién
Nombre y direccién de las plantas de montaje

Nombre y direccion del representante del fabricante (en su caso)
INFORMACION ESPECIFICA SOBRE EL OTTC

En en el caso de OTTC | ralentizadores hidrodindmicos
Didmetro de toro exterior

Anchura del toro

Disefio del dlabe

Fluido de trabajo

Didmetro de toro exterior - didmetro de toro interior
Niimero de dlabes:

Viscosidad del fluido de trabajo

En en el caso de OTTC [ ralentizadores magnéticos

Disefio del tambor (ralentizador electromagnético o ralentizador magnético permanente)

Didmetro exterior del rotor

Disefio del dlabe para refrigeracion

Disefio del dlabe

Fluido de trabajo

Didmetro exterior del rotor - didmetro interior del rotor
Nimero de rotores

Namero de dlabes de refrigeracién o 4labes
Viscosidad del fluido de trabajo

Numero de brazos

En en el caso de OTTC | Embrague hidrodinimico
Didmetro de toro exterior

Anchura del toro

Disefio del dlabe

Viscosidad del fluido de trabajo

Didmetro de toro exterior - didmetro de toro interior

Ndamero de 4labes
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS

Fecha de expedicién:

N.o: Descripcion:
1. Informacién sobre las condiciones de ensayo de
OTTC
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Anexo 1 de la ficha de caracteristicas de OTTC

Informaci6n sobre las condiciones de ensayo (si procede)

1. Método de medicién

con transmisién sijno

con motor si/no

mecanismo de accionamiento sifno
directo si/no

2. Velocidad de ensayo maxima del atenuador de par principal del OTTC, por ejemplo el rotor del ralentizador [rpm]
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Apéndice 5

Ficha de caracteristicas de componentes adicionales de la linea de transmisién (ADC)

Ficha de caracteristicas n.c Asunto:
Fecha de expedicién:

Fecha de modificacion:

con arreglo a ...

Tipo de ADC:
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0. INFORMACION GENERAL

0.1. Nombre y direccién del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):

0.3. Tipo de ADC:

0.4. Familia de ADC:

0.5. Tipo de ADC como unidad técnica independiente | Familia de ADC como unidad técnica independiente:
0.6. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas):

0.7. Medio de identificacién del modelo, si estd marcado en el ADC:

0.8. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, ubicacién y método de fijacién de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccién de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL ADC (DE ORIGEN) Y DE LOS TIPOS DE ADC DENTRO DE UNA
FAMILIA DE ADC

ADC de origen | Miembro de la familia
g
| |#1 | #2 | #3 |

0.0. INFORMACION GENERAL

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante)

0.2. Tipo

0.3. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas)

0.4. Medio de identificacién del tipo

0.5. Ubicacién de ese marcado

0.6. Nombre y direccion del fabricante:

0.7. Ubicacién y método de fijacion de la marca de homologacién
0.8. Nombre y direccion de las plantas de montaje

0.9. Nombre y direccion del representante del fabricante (en su caso)
1.0. INFORMACION ESPECIFICA DEL ADC O EL REENVIO ANGULAR
1.1. Relacién de transmisién y esquema de marchas

1.2.  Angulo entre el drbol de entrada/salida

1.3. Tipo de cojinetes en las posiciones correspondientes

1.4. Nuamero de dientes por rueda dentada

1.5.  Ancho de engranaje tinico

1.6. Numero de obturadores de drbol dindmicos

1.7.  Viscosidad del aceite (+ 10 %)

1.8. Rugosidad superficial de los dientes

1.9. Nivel de aceite especifico en relacién con el eje central y de acuerdo con la especificacion de dibujo (basada en el
valor medio entre las tolerancias inferior y superior) en condicién estitica o en marcha. El nivel de aceite se
considera igual si todas las piezas giratorias de la transmisién (excepto la bomba de aceite y su mecanismo de
accionamiento) se sitGian por encima del nivel de aceite especificado

1.10. Nivel de aceite en (* 1 mm).
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS

Fecha de expedicién:

N.o: Descripcion:
1. Informacién sobre las condiciones de ensayo de
ADC
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Anexo 1 de la ficha de caracteristicas del ADC

Informaci6n sobre las condiciones de ensayo (si procede)

1. Método de medicién

con transmision: si/no
mecanismo de accionamiento: si/no
directo: si/no

2. Velocidad de ensayo mdxima en la entrada del ADC [rpm]
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Apéndice 6

Concepto de familia

1. Generalidades

Una familia de transmisiones, convertidores de par, otros componentes de transferencia de par o componentes
adicionales de la linea de transmisién se caracteriza por determinados pardmetros de disefio y rendimiento. Tales
pardmetros deberdn ser comunes a todos los miembros de la familia. El fabricante podrd decidir qué transmi-
siones, convertidores de par, otros componentes de transferencia de par o componentes adicionales de la linea de
transmisién pertenecen a una familia, siempre que se respeten los criterios de pertenencia contenidos en el
presente apéndice. La familia en cuestién deberd ser aprobada por la autoridad de homologacién. El fabricante
pondrd a disposicién de la autoridad de homologacion la informacion adecuada sobre los componentes de los
miembros de la familia.

1.1.  Casos particulares

En algunos casos puede producirse una interaccion entre los pardmetros. Esto deberd tomarse en consideracién
para garantizar que solo se incluyan en una misma familia transmisiones, convertidores de par, otros
componentes de transferencia de par o componentes adicionales de la linea de transmisién que tengan caracte-
risticas similares. El fabricante deberd identificar estos casos y notificarlos a la autoridad de homologacion. Se
tendran luego en cuenta como criterio para crear una nueva familia de transmisiones, convertidores de par, otros
componentes de transferencia de par o componentes adicionales de la linea de transmision.

En el caso de dispositivos o caracteristicas que no se incluyan en el punto 9 y que influyan significativamente en
el nivel de rendimiento, el fabricante identificard este equipo basindose en las buenas pricticas técnicas, y lo
notificard a la autoridad de homologacién. Se tendrdn luego en cuenta como criterio para crear una nueva familia
de transmisiones, convertidores de par, otros componentes de transferencia de par o componentes adicionales de
la linea de transmision.

1.2.  El concepto de familia define criterios y pardmetros que permiten al fabricante agrupar transmisiones, conver-
tidores de par, otros componentes de transferencia de par o componentes adicionales de la linea de transmisién
en familias y tipos con datos similares o iguales en relacion con el CO,.

2. La autoridad de homologacién puede llegar a la conclusién de que lo mejor para caracterizar la pérdida de par
mds elevada de la familia de transmisiones, convertidores de par, otros componentes de transferencia de par
o componentes adicionales de la linea de transmision es realizar ensayos adicionales. En este caso, el fabricante
deberd presentar la informacién adecuada para determinar los miembros de la familia de transmisiones, conver-
tidores de par, otros componentes de transferencia de par o componentes adicionales de la linea de transmisién
que tienen mds probabilidades de presentar el mayor nivel de pérdida de par.

Si determinados miembros de la familia poseen otras caracteristicas que pueda considerarse que afectan a las
pérdidas de par, tales caracteristicas deberdn también identificarse y tenerse en cuenta al seleccionar el miembro
de origen.

3. Pardmetros que definen la familia de transmisiones

3.1. Los siguientes criterios deberdn ser los mismos en todos los miembros de una familia de transmisiones:

a) relacién de transmision, esquema de marchas y flujo de potencia (solo respecto de las marchas hacia delante,
excluidas las superlentas);

b) distancia entre centros, en el caso de transmisiones de drboles secundarios;
¢) tipo de cojinetes en las posiciones correspondientes (si estdn instalados);

d) tipo de elementos de cambio de marchas (embragues de dientes, incluidos sincronizadores, o embragues de
friccién) en las posiciones correspondientes (si estdn instalados).

3.2.  Los siguientes criterios deberdn ser comunes a todos los miembros de una familia de transmisiones. Se permite
aplicar un intervalo especifico a los pardmetros que figuran a continuacién, una vez aprobado por la autoridad de
homologacion:

a) ancho de engranaje tinico £ 1 mm;
b) ntmero total de marchas hacia delante;
¢) namero de embragues de dientes para el cambio de marchas;

d) ndmero de sincronizadores;
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e) namero de discos de embrague de friccién (excepto en el caso de embrague en seco tinico con uno o dos
discos);

f) didmetro exterior de los discos de embrague de friccién (excepto en el caso de embrague en seco tinico con
uno o dos discos);

g) rugosidad superficial de los dientes;

h) ndmero de obturadores de drbol dindmicos;

i) flujo de aceite de lubricacion y refrigeracién por revolucién del arbol de entrada;
j)  viscosidad del aceite ( 10 %);

k) presion del sistema en cajas de cambios de control hidrdulico;

1) nivel especificado de aceite en relacién con el eje central y de acuerdo con la especificacién de dibujo (basada
en el valor medio entre las tolerancias inferior y superior) en condicién estitica o en marcha; el nivel de
aceite se considera igual si todas las piezas giratorias de la transmisién (excepto la bomba de aceite y su
mecanismo de accionamiento) se sitdan por encima del nivel de aceite especificado;

m) nivel de aceite especificado (+ 1 mm).

Eleccion de la transmision de origen
La transmision de origen se seleccionard atendiendo a los criterios que se enumeran a continuacién:

a) el mayor ancho de engranaje tinico en la opcién 1, o el mayor ancho de engranaje dnico + 1 mm en las
opciones 2 o 3;

=

ntmero total de marchas més elevado;

(g)
~

nimero més elevado de embragues de dientes para el cambio de marchas;

&

ntimero més elevado de sincronizadores;

(¢)
~

niimero mds elevado de discos de embrague de friccion (excepto en el caso de embrague en seco tinico con
uno o dos discos);

f) wvalor més elevado del didmetro exterior de los discos de embrague de friccién (excepto en el caso de
embrague en seco tnico con uno o dos discos);

g) valor més elevado de rugosidad superficial de los dientes;

h) ndmero més elevado de obturadores de drbol dindmicos;

i) valor mds elevado del flujo de aceite de lubricacion y refrigeracion por revolucién del drbol de entrada;
j)  valor mas elevado de viscosidad del aceite;

k) wvalor mds elevado de presion del sistema en cajas de cambios de control hidraulico;

1) valor mas elevado del nivel especificado de aceite en relacién con el eje central y de acuerdo con la especifi-
cacién de dibujo (basada en el valor medio entre las tolerancias inferior y superior) en condicién estdtica o en
marcha; el nivel de aceite se considera igual si todas las piezas giratorias de la transmisién (excepto la bomba
de aceite y su mecanismo de accionamiento) se sitdan por encima del nivel de aceite especificado;

m) valor més elevado del nivel de aceite especificado (+ 1 mm).

Pardmetros que definen la familia de convertidores de par

Los siguientes criterios deberdn ser los mismos en todos los miembros de una familia de convertidores de par:

. En el caso de un convertidor de par hidrodindmico sin transmisién mecdnica (montaje en serie)

a) didmetro de toro exterior;

b) didmetro de toro interior;

¢) montaje de la bomba, la turbina y el estator en la direccién del flujo;
d) anchura del toro;

e) tipo de aceite seglin la especificacion de ensayo;

f) disefio del dlabe.
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5.1.2.

6.1.

6.2.

7.1.

7.2.

En el caso de un convertidor de par hidrodindmico con transmisién mecdnica (montaje en paralelo)
a) didmetro de toro exterior;

b) didmetro de toro interior;

¢) montaje de la bomba, la turbina y el estator en la direccién del flujo;

d) anchura del toro;

e) tipo de aceite segiin la especificacion de ensayo;

f) disefio del dlabe;

g) esquema de marchas y flujo de potencia en el modo de convertidor de par;

h) tipo de cojinetes en las posiciones correspondientes (si estdn instalados);

i) Tipo de bomba de refrigeracion o lubricacién (con referencia a la lista de piezas)

j) tipo de elementos de cambio de marchas (embragues de dientes [incluidos sincronizadores] o embragues de
friccién) en las posiciones correspondientes, si estdn instalados.

. Los siguientes criterios deberdn ser comunes a todos los miembros de una familia de convertidores de par

hidrodindmicos con transmisiéon mecdnica (montaje en paralelo). Se permite aplicar un intervalo especifico a los
pardmetros que figuran a continuacién, una vez aprobado por la autoridad de homologacién:

a) Nivel de aceite segtin el dibujo con relacién al eje central.

Eleccién del convertidor de par de origen

En el caso de un convertidor de par hidrodindmico sin transmisién mecdnica (montaje en serie).

En la medida en que todos los criterios enumerados en el punto 5.1.1 sean idénticos, podrd seleccionarse como
miembro de origen cualquier miembro de la familia de convertidores de par sin transmisién mecanica.

En el caso de un convertidor de par hidrodindmico con transmisién mecdnica.

El convertidor de par hidrodindmico con transmisién mecdnica (montaje en paralelo) de origen se seleccionard
atendiendo al criterio siguiente:

a) valor mds elevado de aceite segiin el dibujo con relacién al eje central.

Pardmetros que definen la familia de otros componentes de transferencia de par

Los siguientes criterios deberdn ser los mismos en todos los miembros de una familia de componentes de transfe-
rencia de par [ ralentizadores hidrodindmicos:

a) didmetro de toro exterior;
b) anchura del toro;
c) disefio del dlabe.
d) fluido de trabajo.

Los siguientes criterios deberdn ser los mismos en todos los miembros de una familia de componentes de transfe-
rencia de par [ ralentizadores magnéticos:

a) disefio del tambor (ralentizador electromagnético o ralentizador magnético permanente);
b) didmetro exterior del rotor;
¢) disefio del dlabe de refrigeracion;

d) disefio del dlabe.
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7.3.  Los siguientes criterios deberdn ser los mismos en todos los miembros de una familia de componentes de transfe-
rencia de par | embragues hidrodindmicos:

a) didmetro de toro exterior;
b) anchura del toro;
c) disefio del dlabe.

7.4. Los siguientes criterios deberdn ser comunes a todos los miembros de una familia de componentes de transfe-
rencia de par | ralentizadores hidrodindmicos. Se permite aplicar un intervalo especifico a los pardmetros que
figuran a continuacion, una vez aprobado por la autoridad de homologacién:

a) didmetro de toro exterior - didmetro de toro interior;
b) niimero de élabes;
¢) viscosidad del fluido de trabajo (+ 50 %).

7.5.  Los siguientes criterios deberdn ser comunes a todos los miembros de una familia de componentes de transfe-
rencia de par | ralentizadores magnéticos. Se permite aplicar un intervalo especifico a los pardmetros que figuran
a continuacién, una vez aprobado por la autoridad de homologacién:

a) didmetro exterior del rotor - didmetro interior del rotor;
b) ntimero de rotores;

¢) ntimero de dlabes de refrigeracién o dlabes;

d) ntimero de brazos.

7.6. Los siguientes criterios deberdn ser comunes a todos los miembros de una familia de componentes de transfe-
rencia de par | embragues hidrodindmicos. Se permite aplicar un intervalo especifico a los pardmetros que
figuran a continuacion, una vez aprobado por la autoridad de homologacién:

a) viscosidad del fluido de trabajo (+ 10 %);

b) didmetro de toro exterior - didmetro de toro interior;

¢) ndmero de ilabes.

8. Eleccién del componente de transferencia de par de origen

8.1. El componente de transferencia de par | ralentizador hidrodindmico de origen se seleccionard atendiendo a los
criterios que se enumeran a continuacion:

a) valor mds elevado: didmetro de toro exterior - didmetro de toro interior;
b) ntimero mds elevado de élabes;
¢) valor mds elevado de viscosidad del fluido de trabajo.

8.2. El componente de transferencia de par | ralentizador magnético de origen se seleccionard atendiendo a los
criterios que se enumeran a continuacion:

a) valor més elevado de didmetro exterior del rotor - didmetro interior del rotor;
b) ntimero mds elevado de rotores;

¢) ntmero mds elevado de dlabes de refrigeracion o dlabes;

d) ntimero mds elevado de brazos.

8.3. El componente de transferencia de par | embrague hidrodindmico de origen se seleccionard atendiendo a los
criterios que se enumeran a continuacion:

a) valor mds elevado de viscosidad del fluido de trabajo (+ 10 %);
b) valor més elevado de didmetro de toro exterior - didmetro de toro interior;

¢) ndmero mds elevado de élabes.
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9.1.

9.2.

10.

10.1.

Pardmetros que definen la familia de componentes adicionales de la linea de transmisién

Los siguientes criterios deberdn ser los mismos en todos los miembros de una familia de componentes adicionales
de la linea de transmisién | reenvios angulares:

a) relacion de transmision y esquema de marchas;

b) dngulo entre el drbol de entrada/salida;

¢) tipo de cojinetes en las posiciones correspondientes.

Los siguientes criterios deberdn ser comunes a todos los miembros de una familia de componentes adicionales de

la linea de transmisién | reenvios angulares. Se permite aplicar un intervalo especifico a los pardmetros que

figuran a continuacion, una vez aprobado por la autoridad de homologacién:

a) ancho de engranaje tnico;

b) ntimero de obturadores de drbol dindmicos;

c) viscosidad del aceite (+ 10 %);

d) rugosidad superficial de los dientes;

e) nivel especificado de aceite en relacion con el eje central y de acuerdo con la especificacién de dibujo (basada
en el valor medio entre las tolerancias inferior y superior) en condicién estdtica o en marcha; el nivel de aceite

se considera igual si todas las piezas giratorias de la transmision (excepto la bomba de aceite y su mecanismo
de accionamiento) se sitGian por encima del nivel de aceite especificado.

Eleccién del componente adicional de la linea de transmision de origen

El componente adicional de la linea de transmisién | reenvio angular de origen se seleccionard atendiendo a los
criterios que se enumeran a continuacion:

a) valor mds elevado del ancho de engranaje tinico;

a) numero més elevado de obturadores de drbol dindmicos;

¢) valor més elevado de viscosidad del aceite ( 10 %);

d) valor mds elevado de rugosidad superficial de los dientes;

e) valor mds elevado del nivel especificado de aceite en relacién con el eje central y de acuerdo con la especifi-
cacién de dibujo (basada en el valor medio entre las tolerancias inferior y superior) en condicién estitica o en

marcha; el nivel de aceite se considera igual si todas las piezas giratorias de la transmision (excepto la bomba
de aceite y su mecanismo de accionamiento) se sitdan por encima del nivel de aceite especificado.
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Apéndice 7
Marcados y numeracién

1. Marcados
Un componente certificado de conformidad con el presente anexo deberd llevar:
1.1. El nombre del fabricante y la marca.

1.2. La marca y la indicacién del tipo identificativo segiin se hayan consignado en los puntos 0.2 y 0.3 de la parte 1
de los apéndices 2 a 5 del presente anexo.

1.3. La marca de certificacién (si procede) en forma de rectdngulo en torno a la letra mindiscula «e» seguida del niimero
distintivo del Estado miembro que ha expedido el certificado:

1.4.

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.

En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectingulo, el <nimero de homologacion 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 de las dos cifras que indican el niimero secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del
presente Reglamento y de un cardcter alfanumérico que indica la pieza para la que se ha expedido el certificado.

Para el presente Reglamento, el niimero secuencial serd el 00.

Para el presente Reglamento, el cardcter alfanumérico serd el establecido en el cuadro 1.

Cuadro 1
T Transmision
C Convertidor de par
0 Otro componente de transferencia de par
D Componente adicional de la linea de transmisién
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1.5. Ejemplo de marca de certificacion:

EE 2 O Zla a>3mm

00T 0004 :

Esta marca de certificacion fijada en una transmision, un convertidor de par, otro componente de transferencia de
par o un componente adicional de la linea de transmisién indica que el tipo en cuestién ha sido certificado en
Polonia (e20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primero digitos (00) indican el nimero secuencial
asignado a la dltima modificacién técnica del presente Reglamento. El cardcter siguiente indica que el certificado
se ha expedido con relacién a una transmisién (T). Las cuatro Gltimos digitos (0004) son los que la autoridad de
homologacion de tipo ha asignado a la transmisién como nimero de homologacién de base.

1.6. A peticién del solicitante del certificado y previo acuerdo de la autoridad de homologacién, podran utilizarse
tamarios de fuente distintos de los indicados en el punto 1.5. Esos otros tamarios de fuente deberdn seguir siendo
claramente legibles.

1.7. Los marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos deben durar toda la vida dtil de la transmision, el
convertidor de par, el otro componente de transferencia de par o los componentes adicionales de la linea de
transmision, y ser claramente legibles e indelebles. El fabricante deberd asegurarse de que sea imposible retirar los
marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos sin destruirlos ni desfigurarlos.

1.8. En caso de que la misma autoridad de homologacion expida una certificacion por separado para una transmision,
un convertidor de par, otro componente de transferencia de par o un componente adicional de la linea de
transmision y esas piezas se instalen combinadas, bastard con una marca de certificacién conforme al punto 1.3.
Dicha marca de certificacién deberd ir seguida del marcado aplicable segiin el punto 1.4 a la transmision, el
convertidor de par, el otro componente de transferencia de par o el componente adicional de la linea de
transmisién de que se trate, separado por una barra «/».

1.9. La marca de certificacion deberd ser visible cuando la transmision, el convertidor de par, el otro componente de
transferencia de par o el componente adicional de la linea de transmision estén instalados en el vehiculo, y se
colocard en una pieza necesaria para el funcionamiento normal que, por lo general, no tenga que ser sustituida
durante la vida atil del componente.

1.10. En caso de que el convertidor de par u otros componentes de transferencia de par estén fabricados de manera que
no sean accesibles ni visibles una vez ensamblados con la transmisién, su marca de certificacion se colocard en
esta dltima.

En el caso descrito en el parrafo primero, si el convertidor de par o el otro componente de transferencia de par
no han sido certificados, en lugar del niimero de certificacion se colocard en la transmision el signo «» junto al
cardcter alfanumérico especificado en el punto 1.4.

2. Numeracion

2.1. El nimero de certificaciéon de la transmisién, el convertidor de par, el otro componente de transferencia de par
o el componente adicional de la linea de transmision incluiré lo siguiente:

eX*YYY[YYYY*ZZZ|ZZZZ*X*0000*00

. . . Letra adicional de . .
seccion 1 seccion 2 seccion 3 . seccion 4 seccion 5
la seccién 3
Indicacion del Acto relativo Ultimo acto Véase el cuadro | Nimero de Extensién 00
pais que expide el | a la certificacién | modificativo 1 del presente certificacion de
certificado CO, (...[2017) | (zzz[zzzZ) apéndice base 0000
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Apéndice 8

Valores normalizados de la pérdida de par. Transmisién

Valores de reserva calculados sobre la base del par nominal maximo de la transmisién:

La pérdida de par T}, relacionada con el drbol de entrada de la transmisién se calculard como sigue:

Ty = (Tao + Taaso) + (Turo00 + Tadarooo) X 10(;1+rpm + (fr + fraa) X T
donde
T = pérdida de par relacionada con el drbol de entrada [Nm]
T, = par de arrastre a X rpm [Nm]
Toaar = par de arrastre adicional del engranaje del reenvio angular a x rpm [Nm]
(si procede)
n, = velocidad en el drbol de entrada [rpm]
fr = 1
n = eficiencia
f; = 0,01 para la marcha directa; 0,04 para las marchas indirectas
fr = 0,04 para el engranaje del reenvio angular (si procede)
T, = par en el drbol de entrada [Nm]

Respecto a las transmisiones con embragues de dientes para el cambio de marchas (transmisiones manuales sincro-
nizadas, transmisiones manuales automatizadas o transmisiones de engrane mecdnico automadticas y transmisiones de
doble embrague), el par de arrastre T,, se calcula como sigue:

Ty = Tio = Tinoo = 10 Nm x 2;3“% = 0,005 X Ty
donde:
Taxin = par de entrada mdximo permitido en cualquier marcha hacia delante de la transmisiéon [Nm]
= max(T, i gear)
Tacingear = Par de entrada méximo permitido en la marcha (donde marcha = 1, 2, 3... Gltima marcha); en las transmi-

siones con convertidor de par hidrodindmico, este par de entrada serd el par en la entrada de la
transmisién antes del convertidor de par.

Con respecto a las transmisiones con embragues de friccion para el cambio de marchas (> 2 embragues de friccion), el
par de arrastre T, se calcula como sigue:

Tmax in

Ty =Ty =T = 30N —_—
dx do 41000 m X 2000 Nm

- 01015 X Tmaxin

En este caso, el término «embrague de friccion» se utiliza en el contexto de un embrague o freno que funciona por
friccién, y es necesario para mantener la transferencia de par en al menos una marcha.
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Para las transmisiones que incluyan un reenvio angular (por ejemplo, un engranaje cdnico), el par de arrastre adicional
del reenvio angular T, se incluird en el calculo de T,

Tmax in

AN ANA N 0,005 Tmaxin
2000 Nm .

Taisx = Tatdo = Tagarooo = 10 Nm x

(solo si procede)
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Apéndice 9
Modelo genérico. Convertidor de par

Modelo genérico de convertidor de par basado en tecnologia estdndar:

Para determinar las caracteristicas del convertidor de par, podrd utilizarse un modelo genérico de convertidor de par en
funci6n de las caracteristicas especificas del motor.

El modelo genérico de TC se basa en los siguientes datos caracteristicos del motor:

n,, = velocidad mdxima del motor a la potencia mdxima (determinada a partir de la curva del motor a plena carga
calculada por la herramienta de preprocesamiento del motor) [rpm]
T.. = par motor mdximo (determinado a partir de la curva del motor a plena carga calculada por la herramienta

de preprocesamiento del motor) [Nm]

Por lo tanto, las caracteristicas genéricas del TC solo son vilidas para una combinaciéon del TC con un motor que
comparta esos mismos datos caracteristicos.

Descripcion del modelo de cuatro puntos para la capacidad de par del TC:
Capacidad genérica de par y relacion genérica de par:

Figura 1

Capacidad genérica de par

TF' 1000
) Punto de
arada
Tr1000 (‘Vn ) : Punto Punto de
intermedio freno motor
I
TPIU oo ( Vi ) e Punto .de i
I acoplamiento
|
|
) |
TPluou(Vc}- ———————————— R
|
|
|
|
|
|
|
J 1
vo =0 Vin Vo Vg v
Figura 2
Relacién genérica de par
u
i(va) 1,6 Punto de parada Punto de freno
EgE = £ motor
. Punto de
. acoplamiento
095 : |
plved = I ...
{ Ve

: 1
: i
i i
1 i
1 i

i
- i
1 i
, i
: i
L] L ]

ji{vs) = 0,0
l'll"l = U

=



L 349/162 Diario Oficial de la Unién Europea 29.12.2017

donde:
1000 ’
m
Tr1000 = par de referencia de la bomba Tpg90 = Tp X (_rp) [Nm]
nP
v = relacién de velocidad; v =2 []
m
-, T,
B = relacién de par; p == [
T,
v, = relacién de velocidad en el punto de freno motor; v, = Doy
m
En el caso de un TC con carcasa giratoria (de tipo Trilock), v, es tipicamente 1. En otras concepciones de
TC, especialmente las de division de potencia, v, puede tener valores distintos de 1.
v, = relacién de velocidad en el punto de acoplamiento; v, = LA
m
v, = punto de parada; v, = 0 [rpm]
v, = relacion de velocidad intermedia; v, = el []

m
El modelo requiere las siguientes definiciones para el célculo de la capacidad genérica de par:
Punto de parada:

— Punto de parada al 70 % de la velocidad nominal del motor.

— Par motor en el punto de parada al 80 % del par motor médximo.

— Par de referencia del motor | de la bomba en el punto de parada:

1000 rpm> :

T = Thax X 0,80
p1000 (Vo) X X <0,70 n

Punto intermedio:
— Relacion de velocidad intermedia v,, = 0,6 * v,

— Par de referencia del motor | de la bomba en el punto intermedio al 80 % del par de referencia en el punto de
parada:

TPIOOO(vm) =0,8 x TPlooo(Vo)

Punto de acoplamiento:
— Punto de acoplamiento al 90 % de las condiciones de freno motor: v. = 0,90 * v,

— Par de referencia del motor | de la bomba en el punto de acoplamiento al 50 % del par de referencia en el punto de
parada:

TPIOOO(V.:) = 0,5 X Tp1000 (Vo)
Punto de freno motor:
— Par de referencia en condiciones de freno motor = v
Tr1000 (Vs) =0
El modelo requiere las siguientes definiciones para el cdlculo de la relacion genérica de par:

Punto de parada:

— Relacién de par en el punto de parada v, =v, = 0:
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Punto intermedio:
— Interpolacién lineal entre el punto de parada y el punto de acoplamiento
Punto de acoplamiento:

— Relacion de par en el punto de acoplamiento v, = 0,9 * v

0,95
v.) =
plv) ==
Punto de freno motor:
— Relacién de par en condiciones de freno motor = v;;
0,95
V) =
plw) ==
Eficiencia:
n=p*v

Se utilizard la interpolacién lineal entre los puntos especificos calculados.
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Apéndice 10

Valores normalizados de la pérdida de par. Otros componentes de transferencia de par

Valores normalizados de la pérdida de par calculados para otros componentes de transferencia de par:

En el caso de ralentizadores hidrodindmicos (aceite o agua), el par de arrastre del ralentizador se calculard como sigue:

2
10 2 Mretarder
Tre arder = + X X ( >
’ step-up ((1mp_up)3) 1000

En el caso de ralentizadores magnéticos (permanentes o electromagnéticos), el par de arrastre del ralentizador se

calculard como sigue:
15 2 n ’
Tre arder = + X returdcr)
g <(istep_up)“> (1 000

donde:
etarder = pérdida por arrastre del ralentizador [Nm]
1, rder = velocidad del rotor del ralentizador [rpm] (véase el punto 5.1 del presente anexo)
i tepup = relacién de multiplicacién = velocidad del rotor del ralentizador | velocidad del componente transmisor

(véase el punto 5.1 del presente anexo)
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Apéndice 11

Valores normalizados de la pérdida de par. Reenvio angular engranado

En consonancia con los valores normalizados de la pérdida de par para la combinacién de una transmisién con un
reenvio angular engranado indicados en el apéndice 8, los valores normalizados de la pérdida de par de un reenvio
angular engranado sin transmision se calculardn como sigue:

max,in,gear

= max(T

M

PaPe— add X Tiy
1000 rpm i

Tl,ad,in = T + TadleOO X

= pérdida de par relacionada con el drbol de entrada de la transmisién [Nm]

= par de arrastre adicional del engranaje del reenvio angular a x rpm [Nm]

(si procede)

= velocidad en el drbol de entrada de la transmisién [rpm]

= l_rl;

n = eficiencia

f; .0 = 0,04 para el engranaje del reenvio angular

= par en el arbol de entrada de la transmision [Nm]

= par de entrada mdximo permitido en cualquier marcha hacia delante de la transmisiéon [Nm)]

max,in,gear)

= par de entrada maximo permitido en la marcha (donde marcha = 1, 2, 3... Gltima marcha)

Tmax in

Togax = Tasro =T, =10Nm x —>~—
ddx ddo dd1000 2000 Nm

= 0,005 X Taxin

Las pérdidas de par normalizadas obtenidas con los cdlculos anteriores podrdn sumarse a las pérdidas de par de una
transmision obtenidas con las opciones 1-3, a fin de obtener las pérdidas de par correspondientes a la combinacion de
la transmision en cuestion con un reenvio angular.
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Apéndice 12

Pardmetros de entrada de la herramienta de simulaciéon

Introduccién

El presente apéndice describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de transmisiones, convertidores
de par, otros componentes de transferencia de par y componentes adicionales de la linea de transmisién como datos de
entrada de la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucién electrénica estdn disponibles el
esquema XML aplicable y ejemplos de datos.

Definiciones

1) D del pardmetro»: identificador tnico utilizado en la «herramienta de simulacién» para un pardmetro de entrada
o un conjunto de datos de entrada en concreto.

2) «Tipo»: tipo de datos del pardmetro

SEING oot cadena, secuencia de caracteres en codificacién ISO 8859-1

token ..o testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1, sin espacios en blanco
delante ni detrds

date ..o fecha y hora UTC con el siguiente formato: AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra
cursiva para los caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30T09:30:10Z»

INEEGET oo, entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo «1800»

double, X ..ot nimero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal (<)) y sin ceros

delante, por ejemplo, para «double, 2»: «2345.67»; para «double, 4»: «45.6780»

3) «Unidad» unidad fisica del pardmetro
Conjunto de pardmetros de entrada

Cuadro 1

Parimetros de entrada «Transmission/General»

Nombre del pardmetro b gleel tfgré- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
Manufacturer P205 token [-]
Model P206 token [-]
TechnicalReportld P207 token []
Date P208 dateTime [] Fecha y hora de creacién del hash del componente
AppVersion P209 testigo [-]
TransmissionType P076 string -] ‘P{iilores permitidos: <SMTs, +AMT:, <APT-S:, <AFT-
MainCertificationMethod P254 string [-] Yalores permitidos: «Option 1», «Option 2, «Op-
tion 3», «Standard values»

Cuadro 2

Parimetros de entrada «Transmission/Gears» por marcha

ID del paré-

Nombre del pardmetro
metro

Tipo Unidad Descripcion/Referencia

GearNumber P199 integer [-]

Ratio P078 double, 3 [-]
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ID del paré-

Nombre del pardmetro Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro
MaxTorque P157 integer [Nm] opcional
MaxSpeed P194 integer [1/min] | opcional
Cuadro 3
Pardmetros de entrada «Transmission/LossMap» por marcha y para cada punto de la cuadricula del
mapa de pérdida
Nombre del pardmetro b gleeltfgré' Tipo Unidad Descripcion/Referencia
InputSpeed P096 double, 2 [1/min]
InputTorque P097 double, 2 [Nm]
TorqueLoss P098 double, 2 [Nm]
Cuadro 4

Pardmetros de entrada «TorqueConverter/General»

Nombre del pardmetro b iitfsré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia

Manufacturer P210 token [-]

Model P211 token []

TechnicalReportld P212 token [-]

Date P213 dateTime [] Fecha y hora de creacion del hash del componente
AppVersion P214 string [-]

CertificationMethod P257 string [ Valores permitidos: «Measured», «Standard values»

Cuadro 5

Pardmetros de entrada «EngineTorqueConverter/Characteristics» para cada punto de la cuadricula
de la curva caracteristica

ID del paré-

Nombre del pardmetro metro Tipo Unidad Descripcion/Referencia
SpeedRatio P099 double, 4 [-]
TorqueRatio P100 double, 4 [-]
InputTorqueRef P101 double, 2 [Nm]
Cuadro 6

Pardmetros de entrada «Angledrive/General» (solo si el componente es aplicable)

Nombre del pardmetro D i;ltfjré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia
Manufacturer P220 token [-]
Model P221 token []
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Nombre del pardmetro b ileeltfsré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia
TechnicalReportld P222 token [-]
Date P223 dateTime [ Fecha y hora de creacion del hash del componente
AppVersion P224 string [-]
Ratio P176 double, 3 [
CertificationMethod P258 string -] Xilr?r;i Fsetzr:g;fg s‘;aiﬁ)e;;:ion b, «Option 2, «Op-
Cuadro 7

Pardmetros de entrada «Angledrive/LossMap» para cada punto de la cuadricula del mapa de pérdida
(solo si el componente es aplicable)

ID del paré-

Nombre del pardmetro e Tipo Unidad Descripcién/Referencia
InputSpeed P173 double, 2 [1/min]
InputTorque P174 double, 2 [Nm]
TorqueLoss P175 double, 2 [Nm]
Cuadro 8

Pardmetros de entrada «Retarder/General» (solo si el componente es aplicable)

Nombre del pardmetro b ieeltf;ré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia

Manufacturer P225 token [-]

Model P226 token [-]

TechnicalReportld P227 token [-]

Date P228 dateTime [ Fecha y hora de creacion del hash del componente
AppVersion P229 string [-]

CertificationMethod P255 string [ Valores permitidos: «Measured», «Standard values»

Cuadro 9

Pardmetros de entrada «Retarder/LossMap» para cada punto de la cuadricula de la curva caracte-
ristica (solo si el componente es aplicable)

ID del paré-

Nombre del pardmetro Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro
RetarderSpeed P057 double, 2 [1/min]
TorqueLoss P058 double, 2 [Nm]
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ANEXO VII
VERIFICACION DE LOS DATOS DEL EJE

1. Introduccién
En el presente anexo se describen las disposiciones de certificacion relativas a las pérdidas de par de los ejes de
propulsién de los vehiculos pesados. Como alternativa a la certificacién de los ejes, puede aplicarse el procedi-
miento de célculo de la pérdida normalizada de par tal como se define en el apéndice 3 del presente anexo
a los efectos de la determinacion de las emisiones de CO, especificas del vehiculo.

2. Definiciones

A los efectos del presente anexo se aplicardn las siguientes definiciones

1)

2)

10)

11)

12)

13)

14)

«Eje de reduccién simple (SR)» eje motor con un Gnico engranaje reductor, por lo general un engranaje
cbnico con o sin excentricidad hipoide.

«Eje pértico simple (SP)» eje que presenta por lo general una excentricidad vertical entre el eje de giro de
la corona y el eje de giro de la rueda, debido a la demanda de una mayor altura libre sobre el suelo o de un
piso rebajado para autobuses urbanos de piso bajo. Por lo general, la primera reduccién es un engranaje
cénico y la segunda, un engranaje recto con excentricidad vertical junto a las ruedas.

«Eje con reduccién de cubo (HR)»: eje motor con dos engranajes reductores. El primero es, por lo general,
un engranaje conico con o sin excentricidad hipoide. El otro es un engranaje epicicloidal, situado por lo
general en la zona de los cubos de las ruedas.

«Eje tindem de reduccion simple (SRT)» eje motor similar en lo esencial a un eje motor simple, pero que
también tiene la finalidad de transferir el par desde la brida de entrada, a través de una brida de salida,
hasta otro eje. El par puede transferirse con un engranaje recto junto a la brida de entrada, al objeto de
generar una excentricidad vertical para la brida de salida. Otra posibilidad es utilizar un segundo pifién en
el engranaje c6nico, que disminuye el par en la corona.

«Eje tdndem con reduccion de cubo (HRT)» eje con reduccion de cubo que tiene la posibilidad de transferir
el par hacia atrds tal como se describe en relacién con el eje tindem de reduccién simple (SRT).

«Caja del eje»: piezas de la caja que son necesarias para la capacidad estructural, asi como para albergar las
piezas de la linea de transmision, los cojinetes y las juntas del eje.

«Pifién»: pieza de un engranaje conico, que habitualmente estd compuesto de dos ruedas dentadas. El
pifién es la rueda dentada conductora y estd conectado a la brida de entrada. En el caso de SRT/HRT,
puede instalarse un segundo pifién para disminuir el par de la corona.

«Corona»: pieza de un engranaje cénico, que habitualmente estd compuesto de dos ruedas dentadas. La
corona es la rueda dentada conducida y estd conectada al carter del diferencial.

«Reduccién de cubo»: engranaje epicicloidal que normalmente se instala fuera del cojinete epicicloidal en
los ejes con reduccién de cubo. El engranaje estd compuesto de tres tipos de ruedas dentadas diferentes. El
planeta, los satélites y la corona. El planeta ocupa el centro, los satélites giran alrededor del planeta y estin
montados en el portasatélites, que estd sujeto al cubo. Por lo general, el nimero de satélites es de entre tres
y cinco. La corona no gira y estd sujeta al cuerpo fijo del eje.

«Satéliter: rueda dentada que gira alrededor del planeta dentro de la corona de un engranaje epicicloidal.
Estd ensamblada con cojinetes en un portasatélites, que estd unido a un cubo.

«Grado de viscosidad del tipo de aceite»: grado de viscosidad tal como se define en la norma SAE J306.

«Aceite de llenado en fébrica»: grado de viscosidad del tipo de aceite que se utiliza para el llenado en la
fabrica y que estd destinado a permanecer en el eje durante el primer intervalo de revision.

«Linea de ejes» grupo de ejes que comparten las mismas funciones bdsicas de un eje tal como se definen
en el concepto de familia.

«Familia de ejes»: grupo de ejes del fabricante que, por su concepcién, tal como se define en el apéndice 4
del presente anexo, presentan caracteristicas similares de concepcién y similares propiedades en materia de
emisiones de CO, y consumo de combustible.
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15) «Par de resistencia»: par necesario para superar la friccion interior de un eje cuando los extremos de la
rueda giran libremente con un par de salida de 0 Nm.

16) «Caja del eje invertida»: caja del eje en posicion invertida respecto del plano vertical.
17) «Entrada del ejer: lado del eje en que se entrega el par a este.

18) «Salida del eje»: lados del eje en que se entrega el par a las ruedas.

3. Requisitos generales

Los engranajes y todos los cojinetes del eje, excepto los cojinetes de los extremos de las ruedas utilizados para
las mediciones, seran nuevos.

A peticién del solicitante podran someterse a ensayo diferentes relaciones de transmision en una caja del eje
utilizando los mismos extremos de rueda.

Podrdn medirse diferentes desmultiplicaciones finales de ejes con reduccién de cubo y ejes pértico simples (HR,
HRT, SP) cambiando tinicamente la reduccién de cubo. Serdn de aplicacién las disposiciones especificadas en el
apéndice 4 del presente anexo.

El tiempo total del rodaje opcional y la medicién de un eje concreto no rebasardn las 120 horas (excepto en lo
relativo a la caja del eje y a los extremos de las ruedas).

Para someter a ensayo las pérdidas de un eje se medird el mapa de pérdidas de par de cada relacién de un eje
concreto; sin embargo, los ejes podran agruparse en familias de ejes con arreglo a las disposiciones del apéndice
4 del presente anexo.

3.1 Rodaje

Previa peticién del solicitante, el eje podrd ser sometido a un procedimiento de rodaje. En el caso de un procedi-
miento de rodaje, serdn de aplicacion las disposiciones siguientes:

3.1.1  Para el procedimiento de rodaje, solo se utilizaré el aceite de llenado en fabrica. El aceite utilizado para el rodaje
no seré el utilizado para el ensayo descrito en el punto 4.

3.1.2  El perfil de velocidad y de par del procedimiento de rodaje serd el especificado por el fabricante.

3.1.3  El fabricante documentard el procedimiento de rodaje en lo relativo al tiempo de rodaje, la velocidad, el par y la
temperatura del aceite, lo que se notificard a la autoridad de homologacion.

3.1.4 No se aplicardn al procedimiento de rodaje los requisitos aplicables a la temperatura del aceite (4.3.1), la
exactitud de la medicién (4.4.7) y la configuracién de ensayo (4.2).

4. Procedimiento de ensayo de los ejes

4.1 Condiciones de ensayo
4.1.1  Temperatura ambiente

La temperatura en la celda de ensayo se mantendrd a 25 °C £ 10 °C. La temperatura ambiente se medird a una
distancia de 1 m de la caja del eje. El calentamiento forzado del eje solo podra aplicarse mediante un sistema de
acondicionamiento exterior del aceite, tal como se describe en el punto 4.1.5.

4.1.2  Temperatura del aceite

La temperatura del aceite se medird en el centro del cirter del aceite o en cualquier otro punto adecuado de
conformidad con las buenas pricticas técnicas. Como alternativa, en caso de acondicionamiento exterior del
aceite, podrd medirse la temperatura del aceite en el conducto de salida desde la caja del eje hasta el sistema de
acondicionamiento en los 5 cm siguientes a la salida. En ambos casos, la temperatura del aceite no superard los
70°C.

4.1.3  Calidad del aceite

Para la medicién se utilizardn exclusivamente aceites de llenado en fébrica recomendados, con arreglo a las
especificaciones del fabricante del eje. En caso de que se ensayen diferentes variantes de relacién de transmision
con una caja de eje, se empleard aceite de llenado nuevo en cada medicién.
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4.1.4  Viscosidad del aceite

En caso de que se especifiquen diferentes aceites con grados de viscosidad mdlltiples para el llenado en fabrica,
el fabricante elegira el aceite cuyo grado de viscosidad sea el mds elevado para realizar las mediciones sobre el
eje de origen.

Si se especifica mas de un aceite con el mismo grado de viscosidad dentro de una familia de ejes como aceite de
llenado en fébrica, el solicitante podra elegir uno de dichos aceites para la medicién relacionada con la certifi-
cacion.

4.1.5 Nivel y acondicionamiento del aceite

El nivel de aceite o volumen de llenado se fijardn al nivel méximo definido en las especificaciones de manteni-
miento del fabricante.

Se permitird el uso de un sistema de filtrado y acondicionamiento externo del aceite. La caja del eje podrd ser
modificada para incluir el sistema de acondicionamiento del aceite.

El sistema de acondicionamiento del aceite no se instalard de manera que permita cambiar los niveles de aceite
del eje con el fin de aumentar la eficiencia o de generar pares de propulsién de conformidad con las buenas
practicas técnicas.

4.2 Configuracién de ensayo

Tal como se describe en los puntos 4.2.3 y 4.2.4, se permitirdn diferentes configuraciones de ensayo al objeto
de medir la pérdida de par.

4.2.1. Instalacién del eje

En el caso de un eje tdndem, se medird cada eje por separado. El primer eje con diferencial longitudinal estard
bloqueado. El drbol de salida de los ejes de transmision se instalard de manera que pueda girar libremente.

4.2.2  Instalacién de medidores de par

4.2.2.1 Para una configuracion de ensayo con dos mdquinas eléctricas, los medidores del par se instalardn en la brida
de entrada y en el extremo de una rueda, mientras que el otro estard bloqueado.

4.2.2.2 Para una configuracion de ensayo con tres maquinas eléctricas, los medidores del par se instalardn en la brida
de entrada y en cada extremo de rueda.

4.2.2.3 En una configuracién con dos mdquinas se permitirdn semiejes de diferentes longitudes al objeto de bloquear el
diferencial y garantizar que ambos extremos de las ruedas giren.

4.2.3  Configuracién de ensayo de «tipo A»

Una configuracién de ensayo considerada de «tipo A» consiste en un dinamémetro en el lado de entrada del eje
y al menos otro dinamémetro en los lados de salida del eje. Los dispositivos de medicion del par se instalardn
en el lado de entrada y en los lados de salida del eje. En las configuraciones de ensayo de tipo A con un solo
dinamémetro en el lado de salida, el extremo de giro libre del eje estard bloqueado.

Para evitar las pérdidas parasitas, los dispositivos de medicién del par deberdn colocarse tan cerca como sea
posible de los lados de entrada y de salida del eje soportados por los cojinetes adecuados.

Ademds, podrd aplicarse un aislamiento mecdnico de los sensores del par respecto de las cargas pardsitas de los
arboles, por ejemplo, instalando cojinetes adicionales y un acoplamiento flexible o un eje cardénico ligero entre
los sensores y uno de dichos cojinetes. En la figura 1 se muestra un ejemplo de configuracién de ensayo de tipo
A en una configuracién con dos dinamémetros.

En el caso de las configuraciones de ensayo de tipo A, el fabricante presentard un andlisis de las cargas pardsitas.
Basdndose en dicho andlisis, la autoridad de homologacién decidird sobre la influencia mdxima de las cargas
pardsitas. No obstante, el valor i . no podrd ser inferior al 10 %.

para
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Figura 1

Ejemplo de configuracién de un ensayo de «tipo A»

Ejemplo de configuracién de ensayo A

| ENTRADA I

|z s f={

=

E: Mdquina eléctrica (con transmission opc.)

T: Sensor de par

F: Acoplamiento flexible [ drbol carddnico ligero
B: Cojinete

A:Eje

4.2.4  Configuracién de ensayo de «tipo B»

Cualquier otra configuracién de ensayo se denomina configuracién de ensayo de tipo B. La influencia médxima
de las cargas parésitas i, respecto de dichas configuraciones se establecerd en 100 %.

para

Previo acuerdo con la autoridad de homologacién podran utilizarse valores inferiores para i

‘para®

43 Procedimiento de ensayo

Para determinar el mapa de pérdidas de par de un eje, los datos del mapa basico de pérdida de par se medirdn y
se calculardn segin se especifica en el punto 4.4. Los resultados de pérdida de par se complementardn con
arreglo a lo dispuesto en el punto 4.4.8 y se formateardn con arreglo al apéndice 6 para su posterior
tratamiento con la herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo.

4.3.1.  Equipo de medicién

Las instalaciones de los laboratorios de calibracién deberdn cumplir los requisitos de la norma ISO/TS 16949,
de la serie ISO 9000 o de la norma ISO/IEC 17025. Todos los equipos de medicién de referencia de los
laboratorios que se utilicen para la calibracién o la verificacion deberdn ajustarse a normas nacionales (interna-
cionales).

4.3.1.1 Medicién del par

La incertidumbre de medicién del par deberd calcularse e incluirse tal como se describe en el punto 4.4.7.

El régimen de muestreo de los sensores de par se ajustard a lo dispuesto en el punto 4.3.2.1.
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4.3.1.2 Velocidad de giro
La incertidumbre de los sensores de la velocidad de giro para la medicién de la velocidad de entrada y salida no
serd superior a 2 rpm.

4.3.1.3 Temperaturas

La incertidumbre de los sensores de temperatura para la medicién de la temperatura ambiente no serd superior
atl°C

La incertidumbre de los sensores de temperatura para la medicion de la temperatura del aceite no serd superior
at0,5°C
4.3.2  Sefiales de medicion y registro de datos
A los efectos del célculo de las pérdidas de par se registraran las siguientes sefiales:
i) Pares de entrada y de salida [Nm]
ii) Velocidades de giro de entrada y/o salida [rpm]
iiiy Temperatura ambiente [°C]
iv) Temperatura del aceite [°C]
v) Temperatura en el sensor de par
4.3.2.1 Se aplicardn las siguientes frecuencias minimas de muestreo de los sensores:
Par: 1 kHz
Velocidad de giro: 200 Hz
Temperaturas: 10 Hz

4.3.2.2 El régimen de registro de los datos utilizados para determinar los valores medios aritméticos de cada punto de
la cuadricula serd de 10 Hz o superior. No serd necesario notificar los datos brutos.

Previo acuerdo con la autoridad de homologacién podré aplicarse el filtrado de sefiales. Se evitard todo efecto
de solape.

4.3.3  Intervalo del par:
La magnitud del mapa de pérdida de par que deberd medirse se limitard a:
— bien un par de salida de 10 kNm,
— bien un par de entrada de 5 kNm,

— o bien la potencia mdxima del motor tolerada por el fabricante para un eje especifico o, en caso de
maltiples ejes motores, seglin la distribucién de potencia nominal.

4.3.3.1 El fabricante podrd ampliar la medicién hasta 20 kNm de par de salida mediante extrapolacién lineal de
pérdidas de par o bien realizando mediciones de hasta 20 kNm de par de salida con fases de 2 000 Nm. En
cuanto a este intervalo adicional del par, se utilizard otro sensor de par en el lado de salida con un par méaximo
de 20 kNm (configuracién de dos mdquinas) o dos sensores de 10 kNm (configuracién de tres mdquinas).

Si se reduce el radio del neumadtico mds pequefio (p. ¢j. mediante el desarrollo de productos) tras completar la
medicion de un eje o cuando se alcancen los limites fisicos del banco de ensayo (p. €j. mediante cambios en el
desarrollo de productos), el fabricante podrd extrapolar los puntos que falten a partir del mapa existente. Los
puntos extrapolados no excederdn en mds de un 10 % de todos los puntos en el mapa y la penalizacién por
dichos puntos serd del 5 % de la pérdida de par que habra de afiadirse a los puntos extrapolados.

4.3.3.2 Fases del par de salida que deben medirse:

250 Nm < T, <1 000 Nm: fases de 250 Nm
1000 Nm <T,, <2000 Nm: fases de 500 Nm
2000 Nm <T, <10 000 Nm: fases de 1 000 Nm

T, > 10 000 Nm: fases de 2 000 Nm
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4.3.4.1
4.3.4.2

4.4
4.4.1

4.4.2

4.43

4.4.4

4.4.5
4.4.5.1

4.4.5.2

4.4.53

Si el par de entrada maximo estd limitado por el fabricante, la Gltima fase del par que habrd de medirse serd la
inferior a dicho médximo sin tener en cuenta ninguna pérdida. En tal caso se aplicard una extrapolacion del par
hasta el par correspondiente a la limitacién del fabricante con la regresion lineal basada en las fases del par de
la correspondiente fase de velocidad.

Intervalo de velocidades

El intervalo de velocidades de ensayo comprenderd desde 50 rpm de velocidad de la rueda hasta la velocidad
méxima. La velocidad mdxima de ensayo que debe medirse estard definida bien por la velocidad mdxima de
entrada del eje o por la velocidad maxima de la rueda, dependiendo de cudl de las siguientes condiciones se dé
antes:

La velocidad mdxima de entrada del eje aplicable podré limitarse a la especificacién del disefio del eje.

La velocidad mdxima de la rueda se medird teniendo en cuenta el didmetro del neumdtico mds pequefio
aplicable a una velocidad del vehiculo de 90 km/h en el caso de los camiones y de 110 km/h en el de los
autocares. Si no estd definido el didmetro del neumdtico mdas pequefio aplicable, se aplicara el punto 4.3.4.1.

Fases de velocidad de la rueda que deberdn medirse

La magnitud de la fase de la velocidad de la rueda para el ensayo serd de 50 rpm.

Medicién de los mapas de pérdida del par de los ejes

Secuencia de ensayo del mapa de pérdida del par

Para cada fase de velocidad, la pérdida del par de la rueda se medird para cada fase del par de salida,
comenzando en 250 Nm, aumentando hasta el mdximo y disminuyendo hasta el minimo. Las fases de
velocidad podrén efectuarse en cualquier orden.

Estardn permitidas las interrupciones de la secuencia para refrigeracién o calentamiento.

Duracién de la medicién

La duracién de la medicién para cada punto de la cuadricula serd de 5-15 segundos.

Promedio de los puntos de la cuadricula

Los valores registrados para cada punto de la cuadricula dentro del intervalo de 5-15 segundos con arreglo al
punto 4.4.2 se promediardn a una media aritmética.

Los cuatro intervalos de promedio de los correspondientes puntos de la cuadricula de velocidad y par de ambas
secuencias medidas cada una de forma ascendente y descendente se promediardn a una media aritmética y
darédn lugar a un valor de pérdida del par.

La pérdida del par (en el lado de entrada) del eje se calculard como sigue:

Ty =T, >
g
donde
T = Pérdida del par del eje en el lado de entrada [Nm]
T, = Par de entrada [Nm]
iw = Relacién de transmision del eje [-]
T, = Parde salida [Nm]

Validacién de la mediciéon

Los valores de velocidad promediados por punto de cuadricula (intervalo de 20 s) no se desviardn de los valores
de ajuste en mds de + 5 rpm respecto a la velocidad de salida.

Los valores promediados del par de salida descritos en el punto 4.4.3 para cada punto de cuadricula no se
desviardn mds de £ 20 Nm o * 1 % del punto de consigna de par respecto del correspondiente punto de
cuadricula, segin el valor que sea mayor.

Si no se cumplen los criterios especificados mds arriba la medicién serd nula. En ese caso, se repetird la
medicion para toda la fase de velocidad afectada. Tras haber realizado la repeticién de la medicion, se
consolidardn los datos.
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4.4.6  Calculo de incertidumbre

La incertidumbre total Uy,

loss

de la pérdida del par se calculara sobre la base de los siguientes pardmetros:
i. Efecto de la temperatura

ii. Cargas pardsitas

iii. Incertidumbre (incluidas la tolerancia de sensibilidad, la linealidad, las histéresis y la repetibilidad)

La incertidumbre total de la pérdida de par (Uy,,) se basa en las incertidumbres de los sensores con un nivel de
confianza del 95 %. Se realizard el calculo para cada sensor aplicado (p. ¢j. configuracién de tres maquinas: Uy,

Upguetr Unouen) €Omo la rafz cuadrada de la suma de los cuadrados (dey gaussiana de propagacién de errores»).
2
UT out
— 2 L
e = UT,I.” i Z( igcar )
UT’i”/U”t =2x \/UTZ'KC + U'IZ'KO + Uczal + Ugam
1 Wike
Upge = —=X — X AK X T,
TKC \/g Kyef
1 Wiko
U =—F=X——XAK X T,
TKO \/g K}’ef
U, = 1 x Wed x T,
cal
Upam = L X Wpam X Tn
V3
wpam = Senspam * ipam
donde:
U injout = Incertidumbre de la medicién de pérdida del par de entrada/salida separadamente para el par de
entrada y de salida; [Nm]
{year = Relacion de transmision del eje [-]
Upye = Incertidumbre por influencia de la temperatura en la sefial del par de corriente; [Nm]
Wy = Influencia de la temperatura en la sefial del par de corriente por K, declarada por el fabricante
del sensor; [%]
Urxo = incertidumbre por la influencia de la temperatura en la sefial de par cero (respecto al par
nominal) [Nm]
W = Influencia de la temperatura en la sefial de par cero por K, (respecto al par nominal), declarada
por el fabricante del sensor; [%]
K. = Intervalo de temperatura de referencia para tkc y tk0, declarado por el fabricante del sensor; [°C]
AK = Diferencia absoluta en la temperatura del sensor medida en el sensor de par entre la calibracién y
la medicion; si no puede medirse la temperatura del sensor, se tomard un valor por defecto de
AK = 15 K [°C]
T, = valor del par de corriente | par medido en el sensor de par; [Nm]
; = Valor de par nominal del sensor de par; [Nm]
cal = Incertidumbre por calibracién del sensor de par; [Nm]
W, = Incertidumbre de calibracion relativa (respecto al par nominal); [%]
k., = factor de avance de la calibracion (si lo ha declarado el fabricante del sensor; de lo contrario = 1)
para = Incertidumbre por cargas parasitas; [Nm|
wpara = Senspara * ipara

influencia relativa de las fuerzas y los pares de flexion causados por la desalineacién
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sens,,,, = influencia médxima de las cargas pardsitas en el sensor de par concreto declarada por el fabricante
del sensor [%]; si el fabricante del sensor no declara ningin valor especifico de cargas pardsitas,
el valor se ajustard en el 1,0 %

= influencia mdxima de las cargas pardsitas en el sensor de par concreto, dependiendo de la
configuracion de ensayo tal como se indica en los puntos 4.2.3 y 4.2.4 del presente anexo.

lpara

4.4.7  Evaluacién de la incertidumbre total de la pérdida de par

En caso de que las incertidumbres calculadas U, sean inferiores a los limites que figuran a continuacién, la
pérdida de par notificada T,

se considerard igual a la pérdida de par medida T, .

oss,rep

Ui 7,5 Nm o 0,25 % del par medido, segiin cual sea el mayor valor de incertidumbre permitido

Uppet 15 Nm 0 0,25 % del par medido, segtin cudl sea el mayor valor de incertidumbre permitido

En caso de mayores incertidumbres calculadas, la parte de la incertidumbre calculada que supere los limites
especificados mds arriba se afladird a T, para la pérdida de par notificada T, como sigue:

oss loss,rep

Si se exceden los limites de Uy, :

+ AUT.

in

Tlosx’rep =T
AU, = MIN(Uy,, - 0,25 % *T)) 0 (Uy,, - 7,5 Nm))

loss

Si se exceden los limites de Uy,

out*

Tiosrep = Tios ¥ AUroye figear
AUy, = MIN(Uy,,, — 0,25 % *T,) or (U, - 15Nm))
donde:
U injout = Incertidumbre de la medicién de pérdida del par de entrada/salida separadamente para el par de
entrada y de salida; [Nm]
year = Relacién de transmision del eje [-]
AU, = La parte de la incertidumbre calculada que excede de los limites especificados

4.4.8  Complemento de los datos del mapa de pérdida de par

4.4.8.1 Si los valores del par exceden el limite del intervalo superior se aplicard una extrapolacién lineal. Para la
extrapolacién se aplicard la pendiente de regresion lineal basada en todas las fases de par medidas con respecto
a la correspondiente fase de velocidad.

4.4.8.2 Para los valores del intervalo del par de salida inferiores a 250 Nm se aplicardn los valores de pérdida del par
del punto de 250 Nm.

4.4.8.3 Para una velocidad de la rueda de 0 rpm, se aplicardn los valores de pérdida del par de la fase de velocidad de
50 rpm.

4.4.8.4 Para los pares de entrada negativos (p. ¢j. arrastre, rodadura libre), se aplicard el valor de pérdida de par medido
para el par de entrada positivo relacionado.

4.4.8.5 En caso de un eje tdndem, se calculard el mapa de pérdidas de par combinadas de ambos ejes a partir de los
resultados de los ensayos correspondientes a los ejes individuales.

Tloss,rep,tdm = Tlosx,rep,] + Tloss,rep,z
5. Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO2 y el consumo de combustible
certificadas
5.1. Cada tipo de eje homologado de conformidad con el presente anexo serd fabricado de manera que sea

conforme al tipo homologado, por lo que respecta a la descripcion contenida en el formulario de certificaciéon y
sus anexos. Los procedimientos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible certificadas deberdn cumplir lo dispuesto en el articulo 12 de la Directiva
2007/46]CE.

5.2. La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se comprobard sobre la base de la descripcion contenida en el certificado del apéndice 1 del
presente anexo y las condiciones especificas establecidas en este punto.
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5.3.  El fabricante ensayard anualmente el nimero de ejes indicado en el cuadro 1, basindose en sus cifras de
produccién anual. Para establecer las cifras de produccion, solo se tomardn en consideracion los ejes sujetos
a los requisitos del presente Reglamento.

5.4. Todo eje ensayado por el fabricante deberd ser representativo de una familia concreta.
5.5. El ndmero de familias de ejes de reduccién simples (SR) y otros ejes que seran sometidos a ensayos se indica en
el cuadro 1.
Cuadro 1

Tamafio de la muestra de los ensayos de conformidad

Gifa de produccion Nimero de ensayos de losdes SR | 1mero de ensayo deotros s
0 - 40 000 2 1
40 001 - 50 000 2 2
50 001 - 60 000 3 2
60 001 — 70 000 4 2
70 001 - 80 000 5 2
80 001 y mads 5 3

5.6. Siempre se someterdn a ensayo las dos familias de ejes con los mayores volimenes de produccion. El fabricante

deberd justificar ante la autoridad de homologacién (p. ¢j. presentando las cifras de ventas) el nimero de
ensayos realizados y la eleccion de las familias. Las restantes familias con las que deban realizarse ensayos serdn
acordadas entre el fabricante y la autoridad de homologacion.

5.7. A efectos de los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible certificadas, la autoridad de homologacion deberd determinar, junto con el fabricante,
el tipo o tipos de ejes que deben ensayarse. La autoridad de homologacién deberd garantizar que el tipo o tipos
de eje seleccionados sean fabricados con arreglo a las mismas normas para la produccion en serie.

5.8. Si el resultado de un ensayo realizado conforme al punto 6 es superior al especificado en el punto 6.4, se
someterdn a ensayo otros tres ejes de la misma familia. Si al menos uno de ellos no supera el ensayo, serd de
aplicacion lo dispuesto en el articulo 23.

6. Ensayos de conformidad de la produccion

6.1 Para los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas, se aplicard el siguiente método, previo acuerdo entre la autoridad de homologacién y
el solicitante del certificado:

a) Medicién de la pérdida de par de conformidad con el presente anexo siguiendo el procedimiento completo
limitado a los puntos de la cuadricula descritos en el punto 6.2.

b) Medicién de la pérdida de par de conformidad con el presente anexo siguiendo el procedimiento completo
limitado a los puntos de la cuadricula descritos en el punto 6.2, con la excepcién del procedimiento de
rodaje. Al objeto de tener en cuenta las caracteristicas de rodaje de un eje, podrd aplicarse un factor de
correccion. Este factor se determinard de conformidad con el buen juicio técnico y de acuerdo con la
autoridad de homologacién.

¢) Medicion del par de resistencia de conformidad con el punto 6.3. El fabricante podrd optar por un procedi-
miento de rodaje de conformidad con el buen juicio técnico hasta un maximo de 100 h.
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6.2 Si la conformidad de la evaluacién de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas se realiza de acuerdo con el punto 6.1, letras a) o b), los puntos de la cuadricula de esta
medida se limitardn a cuatro puntos de la cuadricula del mapa de pérdidas de par aprobado.

6.2.1  Con tal fin, el mapa de pérdidas de par completo de un eje que haya de ser sometido a ensayo de conformidad
de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas serd
segmentado en tres intervalos de velocidad y tres intervalos de par equidistantes al objeto de definir nueve dreas
de control tal como se indica en la figura 2.

Figura 2

Intervalo de velocidad y de par para el ensayo de la conformidad de las propiedades relacionadas con
las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas.

2 | [ 1 = baja velocidad | par elevado

. s
o N

2 = baja velocidad | par medio

3 = baja velocidad | par bajo

\ 4 = velocidad media | par elevado

\ 5 = velocidad media | par medio

\ 6 = velocidad media [ par bajo

\ ] S O ] ! 7 = alta velocidad | par elevado
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6.2.2  Se seleccionard, medird y evaluard un punto para cuatro areas de control, de conformidad con el procedimiento
completo descrito en el punto 4.4. Cada punto de control seré seleccionado de la manera siguiente:

i) Las dreas de control serdn seleccionadas en funcién de la linea de ejes:
— ejes SR incluidas las combinaciones de tdndem: dreas de control 5, 6, 8 y 9,
— ¢jes HR incluidas las combinaciones de tdndem: 4reas de control 2, 3, 4y 5.

ii) El punto seleccionado estard situado en el centro del drea relativa al intervalo de velocidad y el intervalo de
par aplicable para la velocidad correspondiente.

iiiy Con el fin de disponer de un punto correspondiente para la comparacién con el mapa de pérdidas medido
para la certificacion, el punto seleccionado se moverd al punto medido mds cercano del mapa homologado.

6.2.3  Para cada punto medido del ensayo de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de
CO, y el consumo de combustible certificadas y su correspondiente punto del mapa homologado, la eficiencia
se calculard con:

— Tout
= iaxle X Tin
donde:
1; = eficiencia del punto de la cuadricula de cada drea de control 1 a 9
"« = par de salida [Nm]
T, = par de entrada [Nm]

—
|

= desmultiplicacion final [-]
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6.2.4 La eficiencia media del drea de control se calculard de la manera siguiente:

Para los ejes SR:

s +1s

Navr,mid speed — P

r]avr,hlgh speed 2

_ Navr,mid speed + r,avr,high speed
r’avr,wtal - 2
Para los ejes HR:

M+ 15
r’avr,low speed — T
4 +1s

r’m/r,mldspccd — )

Navrlow speed + Navr,mid speed
r’avr,wml = 2

donde:

Mavrlow speed eficiencia media a baja velocidad

v mid speed = eficiencia media a velocidad media
Hovshigh sped = eficiencia media a alta velocidad
Navntota = eficiencia media simplificada por eje

6.2.5  Sila conformidad de la evaluacién de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas se realiza de conformidad con el punto 6.1, letra c), el par de resistencia del eje de
origen de la familia a la que pertenezca el eje ensayado se determinard durante la certificacion. Ello podrd
hacerse antes del procedimiento de rodaje o tras este de conformidad con el punto 3.1, o bien por extrapolacién
lineal de todos los valores del mapa de par para cada fase de velocidad descendiendo hasta 0 Nm.

6.3 Determinacién del par de resistencia

6.3.1. Para la determinaci6n del par de resistencia de un eje se requiere una configuracion de ensayo simplificada con
una méquina eléctrica y un sensor de par en el lado de entrada.

6.3.2  Se aplicardn las condiciones de ensayo de conformidad con el punto 4.1. Podrd omitirse el calculo de la incerti-
dumbre relativa al par.

6.3.3  El par de resistencia se medird en el intervalo de velocidad del tipo homologado de conformidad con el punto
4.3.4 teniendo en cuenta las fases de velocidad con arreglo al punto 4.3.5.

6.4. Evaluacion del ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible certificadas

6.4.1  Se considerard superado un ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y
el consumo de combustible si se da una de las siguientes condiciones:

a) Si se lleva a cabo una medicién de pérdida de par de conformidad con el punto 6.1, letras a) y b), la
eficiencia media del eje ensayado durante el procedimiento de conformidad de las propiedades relacionadas
con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas no se desviard mds de un 1,5 % para los
ejes SR y un 2,0 % para todas los demds lineas de ejes.

b) Si se lleva a cabo una medicién del par de resistencia de conformidad con el punto 6.1, letra ¢), la
desviacion del par de resistencia del eje ensayado durante el procedimiento de conformidad de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas no serd
superior a la indicada en el cuadro 2.
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Cuadro 2

Tolerancias para los ejes medidas en conformidad de
la produccién después del rodaje

Comparacién con Td0

Tolerancias para los ejes medidas en conformidad de

la produccién sin rodaje
Comparacién con Td0

Linea de
cjes tolerancia tolerancia tolerancia tolerancia
para i TdO_input para i TdO_input para i TdO_input para i TdO_input
[Nm] [Nm] [Nm] [Nm]

SR <3 15 >3 12 <3 25 >3 20

SRT <3 16 >3 13 <3 27 >3 21

SP <6 11 > 6 10 <6 18 > 6 16

HR <7 10 > 7 9 <7 16 > 7 15

HRT <7 11 > 7 10 <7 18 >7 16

i = relacién de transmisién
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Apéndice 1
MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE, UNIDAD TECNICA INDEPENDIENTE O SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO A LAS PROPIEDADES RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL
CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE UNA FAMILIA DE EJES

Comunicacion relativa a:
— la concesion (Y) Sello de la Administracién

— la extension ()
— la denegacién ()
— la retirada (%)

de un certificado relativo a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de una
familia de ejes de conformidad con el Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comision.

Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién, modificado en Gltimo lugar por ..............cocooiiiiiiiiii e,
Nuamero de certificacion:
Hash:

Motivo de la extension:

SECCION 1
0.1  Marca (nombre comercial del fabricante):

0.2  Tipo:

0.3  Medio de identificacion del tipo de eje, si estd marcado en él
0.3.1 Ubicacion de las marcas:

0.4 Nombre y direccién del fabricante:

0.5 En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizaciéon y método de fijacién de la marca de
certificacion CE:

0.6 Nombre y direccion de las plantas de montaje:

0.7 Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso)
SECCION II

Informacién adicional (cuando proceda): véase la adenda

Autoridad de homologacion responsable de realizar los ensayos:

Fecha del acta de ensayo

Namero del acta de ensayo

Observaciones (en su caso): véase la adenda

Lugar

Fecha

(o BN = S B e S

Firma

Anexos:
1. Ficha de caracteristicas

2. Acta de ensayo

(") Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada si mds de una opcién es aplicable)
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Apéndice 2

Ficha de caracteristicas del eje

Ficha de caracteristicas n.:

Asunto:

Fecha de expedicion:

Fecha de modificacion:

en virtud de...

Tipo de eje:
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0. INFORMACION GENERAL

0.1 Nombre y direccién del fabricante:

0.2  Marca (nombre comercial del fabricante):

0.3  Tipo de ¢je:

0.4 Familia de ejes (si procede):

0.5 Tipo de eje como unidad técnica independiente | Familia de ejes como unidad técnica independiente:
0.6  Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas):

0.7  Medio de identificacién del tipo de eje, si estd marcado en él:

0.8 En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, emplazamiento y método de colocacién de la
marca de certificacion:

0.9 Nombre y direccién de las plantas de montaje:

0.10 Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL EJE (DE ORIGEN) Y LOS TIPOS DE EJES DENTRO DE UNA FAMILIA

DE EJES

| Eje de origen | Miembro de la familia |

| o tipo de eje | #1

| #2

| #3

0.0
0.1
0.2
0.3
0.4
0.5
0.6
0.7
0.8
0.9.

1.0
1.1.
1.2
1.3
1.4
1.4.1
1.4.2

1.4.3
1.4.4

1.4.5
1.4.6
1.4.7
1.4.8
1.5
1.6
1.7
1.8
1.9

1.10.1
1.10.2
1.10.3

1.12
1.13

INFORMACION GENERAL

Marca (nombre comercial del fabricante)

Tipo

Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas)

Medio de identificacién del tipo

Localizacion de estas marcas

Nombre y direccién del fabricante

Lugar y método de colocacién de la marca de homologacion
Nombre y direccién de las plantas de montaje

Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso)

INFORMACION ESPECIFICA SOBRE EL EJE
Linea del eje (SR, HR, SP, SRT, HRT)
Relacion de transmision del eje

Caja del eje (nimero/ID/dibujo)
Especificaciones del engranaje
Didmetro de la corona [mm]

Pifién/corona con excentricidad vertical [mm]

Angulo del pifién con respecto al plano horizontal [°]
Solamente para ejes portico:

Angulo entre el eje del pifion y el eje de la corona [°]
Ntmero de dientes del pifién

Namero de dientes de la corona

Excentricidad horizontal del pifién [mm]

Excentricidad horizontal de la corona [mm]

Volumen de aceite; [cm?]

Nivel de aceite; [mm]

Especificaciones del aceite

Tipo de cojinetes (niimero(ID/dibujo)

Tipo de junta (didmetro principal, nimero de labios) [mm)]
Extremos de ruedas (néimero/ID/dibujo)

Tipo de cojinetes (niimero(ID/dibujo)

Tipo de junta (didmetro principal, nimero de labios) [mm]
Tipo de grasa

Namero de satélites | engranajes rectos

Anchura menor de los satélites | los engranajes rectos [mm)]

Relacién de transmisién con reduccién de cubo
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS

N Descripcion: Fecha de expedicién:
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Apéndice 3

Célculo de la pérdida normalizada de par

En el cuadro 1 se indican las pérdidas normalizadas de par relativas a los ejes. Los valores normalizados del cuadro
consisten en la suma de un valor constante de eficiencia genérico que abarca las pérdidas dependientes de la carga y la
pérdida genérica del par de resistencia basico al objeto de abarcar las pérdidas de resistencia con cargas bajas.

Los ejes tindem se calculardn utilizando un valor de eficiencia combinada para un eje incluyendo la transmisiéon (SRT,
HRT) mads el correspondiente eje Gnico (SR, HR).

Cuadro 1

Eficiencia genérica y pérdida de resistencia

Eficiencia genérica Par de resistencia
Funcién bdsica 8 (lado de la rueda)
1 TdU = TO + Tl * igear
T,=70 Nm
Eje de reduccién simple (SR) 0,98 o
T, =20 Nm
Eje tindem de reduccién simple (SRT) | 096 T, = 80 Nm
eje pértico simple (SP) ’ T, = 20 Nm
T,=70 Nm
Eje con reduccién de cubo (HR) 0,97 ’
T, =20 Nm
T, =90 Nm
Eje tindem con reducciéon de cubo (HRT) 0,95 0
T, = 20 Nm

El par de resistencia basico (lado de la rueda) T, se calculard como sigue:

— * 1
Td() - T0 + TI lgear

utilizando los valores del cuadro 1.

La pérdida normalizada de par T, en el lado de la rueda del eje se calculard como sigue:

055, ST

Tiosssus = Tao + Tow Tou
n

donde:
Tioss.d = pérdida normalizada de par en el lado de la rueda [Nm]
Ty = par de resistencia basico en el intervalo de velocidades completo [Nm]
{gear = relacién de transmisién del eje [-]
n = Eficiencia genérica para pérdidas dependientes de la carga [-]
T, = Par de salida [Nm]
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Apéndice 4

Concepto de familia

1. E solicitante de un certificado presentard a la autoridad de homologacién una solicitud de certificado para una
familia de ejes basada en el criterio de familia, tal como se indica en el punto 3.

Una familia de ejes se caracteriza por una serie de pardmetros de disefio y rendimiento. Tales pardmetros deberdn
ser comunes a todos los ejes de una familia. El fabricante de los ejes podrd decidir cudl de estos pertenece a una
familia de ejes, siempre y cuando se respeten los criterios de familia establecidos en el punto 4. Ademds de los
pardmetros indicados en el punto 4, el fabricante de ejes podrd introducir criterios adicionales que permitan la
definicién de familias de tamafio mds reducido. Estos pardmetros no deben tener necesariamente una influencia en
el nivel de rendimiento. La familia de ejes serd aprobada por la autoridad de homologacion. El fabricante pondrd
a disposicion de la autoridad de homologacién la informacién adecuada sobre el rendimiento de los miembros de la
familia de ejes.

2. Casos particulares

En algunos casos puede producirse una interaccion entre los pardmetros. Ello deberd tenerse en cuenta al objeto de
garantizar que solo los ejes que tengan caracteristicas similares estén incluidos en una misma familia de ejes. El
fabricante deberd identificar estos casos y notificarlos a la autoridad de homologacién. Se tendrdn en cuenta como
criterio para la creacion de una nueva familia de ejes.

En el caso de pardmetros que no se incluyan en el punto 3 y que influyan significativamente en el nivel de

rendimiento, el fabricante identificard estos pardmetros basindose en las buenas practicas técnicas, y lo notificard
a la autoridad de homologacién.

3. Pardmetros que definen una familia de ejes:

3.1 Categoria del eje

a,

Rt

Eje de reduccién simple (SR)

=

Eje con reduccién de cubo (HR)

(g)
~

Eje pértico simple (SP)

&

Eje taindem de reduccién simple (SRT)

o
~

Eje tdindem con reduccién de cubo (HRT)

R

Idéntica geometria interior de la caja del eje entre los cojinetes del diferencial y el plano horizontal del centro
del arbol del pifién de acuerdo con la especificacién del dibujo [excepcidn en el caso de ejes portico simples
(SP)]. Se permitirin cambios de geometria debidos a la integracién opcional de un bloqueo del diferencial
dentro de la misma familia de ejes. En caso de cajas de ejes invertidas, los ejes invertidos podrdn combinarse en
la misma familia de ejes que los ejes de origen, a condicidén de que los engranajes conicos estén adaptados al
otro sentido de la marcha (cambio del sentido de la espiral)

g) Didmetro de la corona (+ 1,5 [ - 8 % con respecto al mayor didmetro de dibujo)

h) Pifién/corona con excentricidad hipoide vertical a £ 2 mm

i) En caso de ejes portico simples (SP): Angulo del pifién respecto del plano horizontal a + 5°

j) En caso de ejes pértico simples (SP): Angulo entre el eje del pifion y el eje de la rueda a + 3,5°

k) En caso de ejes con reduccion de cubo y de pértico simples (HR, HRT, FHR, SP): Igual nimero de satélites y
engranajes rectos

) Coeficiente de transmision de cada fase de transmisién en un eje en un intervalo de 1, siempre y cuando
solamente se cambie un engranaje

m) Nivel de aceite con una tolerancia de £ 10 mm o volumen de aceite de + 0,5 litros en relacién con la especifi-
cacién del dibujo y la posicién de la instalacion en el vehiculo

n) Idéntico grado de viscosidad del tipo de aceite (aceite de llenado en fibrica recomendado)

0) Para todos los cojinetes: igual didmetro (interior/exterior) de la circunferencia de rodadura/deslizamiento del
cojinete y anchura con una tolerancia de + 2 mm en relacién con el dibujo

p) lgual tipo de junta (didmetros principales, aceite, niimero de labios) con una tolerancia de * 0,5 mm en relacién
con el dibujo
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4. Eleccion del eje de origen

4.1 El ¢je de origen dentro de una familia de ejes se determinard como el eje con la desmultiplicacidn final més elevada.
En caso de que mds de dos ejes tengan la misma desmultiplicacién, el fabricante deberd presentar un andlisis con el
fin de determinar el eje mds desfavorable como eje de origen.

4.2 La autoridad de homologacién podrad considerar que la mejor manera de caracterizar el caso mds desfavorable de la
familia en cuanto a pérdida de par es someter a ensayo otros ejes. En ese caso, el fabricante del eje presentard la
informacién adecuada para determinar qué eje de la familia tiene probablemente el nivel mds alto de pérdida de par.

4.3 Si otros ejes de la familia poseen otras caracteristicas que pudieran afectar a las pérdidas de par, dichas caracteristicas
también deberdn identificarse y tenerse en consideracion para seleccionar el eje de origen.
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Apéndice 5
Marcados y numeracién
1. Marcados

1.1

1.2

1.3

1.4

1.4.1

Un eje homologado de conformidad con el presente anexo deberd llevar:

El nombre del fabricante y la marca registrada.

La marca y la indicacion del tipo identificativo segin estén consignados en los puntos 0.2 y 0.3 del apéndice 2

del presente anexo.

La marca de certificacion en forma de rectangulo en torno a la letra mintscula «e» seguida del niimero distintivo
del Estado miembro que ha expedido el certificado:

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.

En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectdngulo, el «xnimero de certificacién de base» incluido
en la seccién 4 del nimero de homologacién 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 asignado a la dltima modificacién técnica del

presente Reglamento y de la letra «L» que indica que el certificado se refiere a un eje.

Para el presente Reglamento, el nimero secuencial serd el 00.

Ejemplos y dimensiones de la marca de certificacion

€20

T

2a a>3mm

l

OOL 0004 :

Esta marca de certificacion fijada en un eje indica que el tipo de que se trata ha sido homologado en Polonia
(€20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primeros digitos (00) indican el niimero secuencial asignado
a la dltima modificacion técnica del presente Reglamento. La letra siguiente indica que el certificado se ha
expedido con relacién a un eje (L). Los cuatro dltimos digitos (0004) son los que la autoridad de homologacién
de tipo ha asignado al eje como niimero de certificacion de base.
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1.5

1.6

1.7

2.1

A peticién del solicitante del certificado y previo acuerdo de la autoridad de homologaciéon de tipo, podrin
utilizarse tamafios de fuente distintos de los indicados en el punto 1.4.1. Esos otros tamafios de fuente deberdn
seguir siendo claramente legibles.

Los marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos deben poder durar toda la vida ttil del eje, y deben ser
claramente legibles e indelebles. El fabricante deberd asegurarse de que sea imposible retirar los marcados, las
etiquetas, las placas o los adhesivos sin destruirlos ni desfigurarlos.

El niimero de certificacién serd visible cuando el eje esté instalado en el vehiculo y se colocard en una pieza
necesaria para el funcionamiento normal que, por lo general, no necesite ser sustituida durante la vida dtil del

componente.

Numeracion:

El nimero de certificacion de los ejes deberd comprender lo siguiente:

eX*YYY(|YYYY*ZZZ|ZZZZ*1*0000*00

Seccién 1

Seccién 2

Seccién 3

Letra adicional de
la seccién 3

Seccién 4

Seccién 5

Indicacion del
pais que expide
el certificado

Acto relativo

a la certificacion
respecto del
CO, (..[2017)

Ultimo acto
modificativo
(zzz[z227)

L = Eje

Nuamero de
certificacion de
base

0000

Extension
00
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Introduccién

Apéndice 6

Pardmetros de entrada para la herramienta de simulacién

El presente apéndice describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de vehiculos como informacién
de entrada para la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucion electrénica estin disponibles el
esquema XML aplicable y ejemplos de datos.

Definiciones

1) «ID del pardmetro»: identificador tnico utilizado en la <herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo»
para un parametro de entrada o un conjunto de datos de entrada en concreto.

2) «Tipo»: tipo de datos del pardmetro

cadena, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1

testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1, sin espacios en blanco

delante ni detrés

fecha y hora UTC con el siguiente formato: AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra
cursiva para los caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30T09:30:10Z»

entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo «1800»

nimero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal (¢,») y sin ceros
delante, por ejemplo, para «double, 2»: «2345,67»; para «double, 4»: «45,6780»

3) «Unidad> ... unidad fisica del pardmetro

Conjunto de pardmetros de entrada

Cuadro 1

Pardmetros de entrada «Axlegear/General»

Nombre del pardmetro b gleeltfgré- Tipo Unidad Descripcion/Referencia

Manufacturer P215 token [-]

Model P216 token [-]

TechnicalReportld P217 token [-]

Date P218 dateTime [-] Fecha y hora de creacién del hash del componente

AppVersion P219 token [-]
Valores permitidos: «Single reduction axle», «Single portal

LineType P253 string [-] axle», «<Hub reduction axle», «Single reduction tandem axle»,
«Hub reduction tandem axle»

Ratio P150 double, 3 [-]

CertificationMethod P256 string [-] Valores permitidos: <Measured», «Standard values»
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Cuadro 2

Pardmetros de entrada «Axlegear/LossMap» para cada punto de la cuadricula del mapa de pérdidas

Nombre del pardmetro b ieeltfgré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia
InputSpeed P151 double, 2 | [1/min]
InputTorque P152 double, 2 | [Nm]
TorqueLoss P153 double, 2 [Nm]
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ANEXO VIl

VERIFICACION DE LOS DATOS DE RESISTENCIA AERODINAMICA

1. Introduccién

En el presente anexo se expone el procedimiento de ensayo para verificar los datos de resistencia
aerodindmica.

2. Definiciones

A los efectos del presente anexo se aplicardn las siguientes definiciones:

1) «Dispositivo aerodindmico activo»: elementos activados por medio de una unidad de control para reducir
la resistencia aerodindmica del vehiculo entero.

2) «Accesorios aerodindmicos» dispositivos opcionales cuya finalidad es influir en el flujo de aire alrededor
del vehiculo entero.

3) «Montante A» conexién mediante una estructura de apoyo entre el techo de la cabina y la mampara
delantera.

4) «Geometria de la carroceria en bruto»: estructura de apoyo, incluido el parabrisas de la cabina.

5) «Montante B»: conexion mediante una estructura de apoyo entre el piso de la cabina y el techo de esta en
el centro de ella.

6) «Fondo de la cabina»: estructura de apoyo del piso de la cabina.

7) «Cabina sobre bastidor»: distancia desde el bastidor al punto de referencia de la cabina en la vertical Z. La
distancia se mide desde el borde superior del bastidor horizontal hasta el punto de referencia de la cabina
en la vertical Z.

8) «Punto de referencia de la cabina». punto de referencia (X/Y/Z = 0/0/0) del sistema de coordenadas CAD
de la cabina o un punto claramente definido del paquete de la cabina, p. €j. el punto del tacén.

9) «Anchura de la cabina» distancia horizontal entre los montantes B izquierdo y derecho de la cabina.

10) «Ensayo de velocidad constante» procedimiento de medicién que debe llevarse a cabo en una pista de
ensayo con el fin de determinar la resistencia aerodindmica.

11) «Conjunto de datos» datos registrados durante una tinica pasada por una seccién de medicion.

12) «EMS» sistema modular europeo (EMS), de conformidad con lo dispuesto en la Directiva 96/53/CE del
Consejo.

—_
)
~

«Altura del bastidor: distancia desde el centro de la rueda hasta el borde superior del bastidor horizontal
en Z.

14

=

«Punto del tacén»: punto que representa la ubicacién del tacén del zapato al presionar el revestimiento
del piso, cuando la suela del zapato estd en contacto con el pedal del acelerador sin pisarlo y el dngulo
del tobillo es de 87° (ISO 20176:2011).

«Areas de medicién»: partes designadas de la pista de ensayo que consisten como minimo en una seccién
de medicién precedida de una seccién de estabilizacion.

15

s

16

=

«Seccién de medicién»: parte designada de la pista de ensayo que es pertinente para el registro y la
evaluacion de los datos.

17

~

«Altura del techo»: distancia en la vertical Z desde el punto de referencia de la cabina hasta el punto mas
alto del techo sin techo corredizo.

3. Determinacion de la resistencia aerodindmica

A fin de determinar las caracteristicas de resistencia aerodindmica, se aplicard el procedimiento de ensayo de
velocidad constante. Durante el ensayo de velocidad constante, las principales sefiales de medicién del par
motor, velocidad del vehiculo, velocidad del flujo de aire y dngulo de guifiada se medirdn a dos velocidades
constantes del vehiculo distintas (baja y alta velocidad) en condiciones definidas en la pista de ensayo. Los
datos de medicion registrados durante el ensayo de velocidad constante se introducirdn en la herramienta de
preprocesamiento de la resistencia aerodindmica que determina el producto del coeficiente de resistencia por
la seccion transversal en unas condiciones de viento cruzado nulo C, - A, (0) como datos de entrada de la
herramienta de simulacién. El solicitante de un certificado declarard un valor C; - A, en un intervalo entre
igual y un méaximo de + 0,2 m? superior a C, - A, (0). El valor C, - A, (0) serd el dato de entrada de la
herramienta de simulacién y el valor de referencia para el ensayo de la conformidad de las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible.
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Los vehiculos cuyas mediciones no se efectiien mediante el ensayo de velocidad constante utilizardn los
valores normalizados para C, * A, tal como se describe en el apéndice 7 del presente anexo. En dicho caso,
no se presentarin datos de entrada sobre la resistencia aerodindmica. La asignacion de los valores
normalizados serd efectuada automdticamente por la herramienta de simulacién.

3.1 Requisitos de la pista de ensayo
3.1.1.  La geometria de la pista de ensayo sera:
i. Una pista de circuito (con un sentido de conduccién (*):

con dos dreas de medicién, una en cada parte recta, con una desviacién mdxima inferior a 20 grados;

(*) al menos para la correccion de la desalineacion del anemémetro mévil (véase 3.6), la conduccién en la
pista de ensayo debera realizarse en ambos sentidos

o bien
ii. Una pista de circuito o de linea recta (con los dos sentidos de conduccion):

con un drea de medicién (o dos con la desviacién méaxima mencionada arriba); dos opciones: alternancia
de sentidos de conduccién tras cada secciéon de ensayo; o tras un conjunto seleccionable de secciones de
ensayo, p. ¢j. diez veces de conduccién en el sentido de conduccién 1, seguido de diez veces de conduccion
en sentido de conduccién 2.

3.1.2. Secciones de medicién

Se definirdn una o varias secciones de medicién de una longitud de 250 m con una tolerancia de + 3 men la
pista de ensayo.

3.1.3. Areas de medicién

Un drea de medicién consistird en al menos una seccién de medicién y una seccién de estabilizacién. La
primera seccién de medicién de un drea de medicién ird precedida de una seccién de estabilizacion para
estabilizar la velocidad y el par. La seccién de estabilizacion tendrd una longitud minima de 25 m. El disefio
de la pista de ensayo permitird que el vehiculo entre ya en la seccién de estabilizacién a la méxima velocidad
prevista del vehiculo durante el ensayo.

La latitud y la longitud del punto de salida y del punto final de cada seccién de medicién serdn determinadas
con una precisién de mejor o igual a 0,15 m 95 % de error circular probable (precisién del GPS diferencial).
3.1.4.  Forma de las secciones de medicién

La seccion de medicion y la seccion de estabilizacion deberdn ser una linea recta.

3.1.5.  Pendiente longitudinal de las secciones de medicién

La pendiente longitudinal media de cada medicién y la seccién de estabilizacién no excederd de + 1 %. Las
variaciones de la pendiente de la seccién de medicién no conducirdn a variaciones de velocidad y de par
superiores a los umbrales especificados en el punto 3.10.1.1, incisos vii) y viii) del presente anexo.

3.1.6.  Pavimento de la pista

La pista de ensayo estard compuesta de asfalto u hormigén. Las secciones de medicién tendrdn un pavimento.
Las secciones de medici6én distintas podran tener distintos pavimentos.

3.1.7.  Zona de parada

La pista de ensayo tendrd una zona de parada en la que se podrd detener el vehiculo para llevar a cabo la
puesta a cero y el control de la desviacion del sistema de medicion del par.

3.1.8.  Distancia a obsticulos en carretera y altura libre

No existirdn obstdculos a 5 m de distancia a ambos lados del vehiculo. Se permitirdn barreras de seguridad
hasta una altura de 1 m con més de 2,5 m de distancia al vehiculo. No se permitirdn puentes o construcciones
similares sobre las secciones de medicién. La pista de ensayo deberd tener la suficiente altura libre para
permitir la instalacién del anemémetro en el vehiculo tal como se especifica en el punto 3.4.7 del presente
anexo.
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3.1.9. Perfil de altitud

El fabricante especificard si debe aplicarse la correccién por altitud en la evaluacion del ensayo. En caso de que
se aplique dicha correccién por altitud, deberd disponerse de un perfil de altitud en cada medicion. Los datos
deberan cumplir los requisitos siguientes:

i. El perfil de altitud se medird a una distancia de la cuadricula inferior o igual a 50 m en el sentido de
conduccion.

ii. Para cada punto de la cuadricula se medirdn la longitud, la latitud y la altitud en un punto como minimo
(punto de medicién de la altitud») a cada lado de la linea central del carril y, a continuacion, se procesardn
a un valor medio para el punto de la cuadricula.

iii. Los puntos de la cuadricula suministrados a la herramienta de procesamiento de la resistencia
aerodindmica tendrdn una distancia inferior a 1 m respecto de la linea central de la secciéon de medicion.

iv. La ubicacién de los puntos de medicion de la altitud respecto de la linea central del carril (distancia
perpendicular, nimero de puntos) se elegird de forma que el perfil de altitud resultante sea representativo
del gradiente recorrido por el vehiculo de ensayo.

v. El perfil de altitud tendrd una exactitud de £ 1 cm o superior.

vi. Los datos de las mediciones no deberdn tener mds de 10 afios de antigiiedad. La renovacion del pavimento
de la zona de medicién exige una nueva medicién del perfil de altitud.

3.2. Requisitos relativos a las condiciones ambientales
3.2.1.  Las condiciones ambientales se medirdn con el equipo especificado en el punto 3.4.
3.2.2.  La temperatura ambiente deberd situarse dentro del intervalo de 0 °C a 25 °C. Este criterio serd objeto de

control mediante la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica basindose en la sefial de
la temperatura ambiente medida en el vehiculo. Este criterio solo se aplica a los conjuntos de datos registrados
en la secuencia baja velocidad-alta velocidad-baja velocidad, y no al ensayo de desalineacion ni a las fases de
calentamiento.

3.2.3.  Lla temperatura del suelo no deberd superar los 40 °C. Este criterio serd objeto de control mediante la
herramienta de preprocesamiento de la resistencia acrodindmica basindose en la sefial de la temperatura del
suelo medida en el vehiculo mediante un sensor infrarrojo. Este criterio solo se aplica a los conjuntos de datos
registrados en la secuencia baja velocidad-alta velocidad-baja velocidad, y no al ensayo de desalineacién ni
a las fases de calentamiento.

3.2.4.  La superficie de la pista deberd estar seca durante la secuencia baja velocidad-alta velocidad-baja velocidad, al
objeto de proporcionar coeficientes comparables de resistencia a la rodadura.

3.2.5.  Las condiciones de viento deberdn situarse dentro del siguiente intervalo:
i. Velocidad media del viento: < 5 m/s
ii. Velocidad de la rdfaga de viento (1 s media mévil central): < 8 m/s

Los incisos i) y ii) son aplicables a los conjuntos de datos registrados en el ensayo de alta velocidad y en el
ensayo de calibracién de la desalineacion, pero no a los ensayos de baja velocidad.

iii. Promedio del dngulo de guifiada (f):
< 3 grados para conjuntos de datos registrados en el ensayo de alta velocidad
< 5 grados para conjuntos de datos registrados durante el ensayo de calibracién de la desalineacién

La validez de las condiciones del viento se comprobard mediante el preprocesamiento de la resistencia
aerodindmica sobre la base de las sefiales registradas en el vehiculo tras la aplicacién de la correccién de la
capa limite. Los datos de medicién recogidos en condiciones que rebasen los limites antes mencionados
estardn automdticamente excluidos del célculo.

3.3. Instalacion del vehiculo

3.3.1. Kl chasis del vehiculo se ajustard a las dimensiones de la carrocerfa o semirremolque estdndar tal como se
define en el apéndice 5 del presente anexo.

3.3.2.  La altura del vehiculo determinada de acuerdo con el punto 3.5.3.1, inciso vii), estard comprendida dentro de
los limites especificados en el apéndice 4 del presente anexo.
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3.3.3.  La distancia minima entre la cabina y la caja o el semirremolque serd conforme a los requisitos del fabricante
y a las instrucciones de este en materia de carrocera.

3.3.4.  La cabina y los accesorios aerodindmicos (p. ¢j. los deflectores) se adaptardn para ajustarse de la mejor manera
posible a la carrocerfa o al semirremolque estindar definidos.

3.3.5.  El vehiculo deberd cumplir los requisitos legales para una homologacién de tipo de un vehiculo entero. Equipo
necesario para llevar a cabo el ensayo de velocidad constante (p. ¢j. la altura global del vehiculo incluyendo el
anemémetro queda excluida de la presente disposicién).

3.3.6.  La configuracion del semirremolque serd la que se define en el anexo 4 del presente anexo.

3.3.7.  El vehiculo estard equipado con neumadticos que rednan los siguientes criterios:

i. La mejor clasificacion, o la segunda mejor, que figura en la etiqueta en cuanto a resistencia a la rodadura
disponible en el momento en que se efectde el ensayo

ii. Profundidad méxima de la banda de rodadura de 10 mm en el vehiculo entero, incluido el remolque
iii. Neumdticos inflados a la presion méxima permitida por el fabricante del neumético

3.3.8.  Laalineacion del eje se ajustard a las especificaciones del fabricante.

3.3.9.  No se permitirdn sistemas de control activo de la presién de los neumdticos durante las mediciones de los
ensayos de baja velocidad-alta velocidad-baja velocidad.

3.3.10. Si el vehiculo estd equipado con un dispositivo aerodindmico activo deberd demostrarse a la autoridad de
homologacion que:

i. El dispositivo estd siempre activado y es eficaz para reducir la resistencia aerodindmica del vehiculo a una
velocidad superior a los 60 km/h.

ii. El dispositivo estd instalado y su eficacia es similar en todos los vehiculos de la familia.

Si no son aplicables los incisos i) ni ii), el dispositivo aerodindmico activo deberd estar totalmente desactivado
durante el ensayo de velocidad constante.

3.3.11.  El vehiculo no debera tener ninguna caracteristica, modificaciéon o dispositivo provisionales cuyo objetivo sea
solamente reducir el valor de resistencia aerodindmica, p. ¢j. espacios sellados. Se permitirdn las modificaciones
que tengan por objeto adaptar las caracteristicas aerodindmicas del vehiculo sometido a ensayo a las
condiciones definidas para el vehiculo de origen (p. ej. sellado de los orificios de montaje de los techos
corredizos).

3.3.12. Todas las piezas extraibles afiadidas, como viseras, bocinas, faros frontales adicionales, luces de sefializacion
o barras parachoques, no se tendrdn en cuenta en lo relativo a la resistencia aerodindmica a los efectos del
Reglamento sobre el CO,. Todas las partes extraibles afiadidas de esa indole se retirardn del vehiculo antes de
la medici6n de la resistencia aerodindmica.

3.3.13.  El vehiculo se medird sin carga atil.

3.4. Equipo de medicién

El laboratorio de calibracién deberd cumplir los requisitos de la norma ISO[TS 16949, de la serie ISO 9000
o de la norma ISO/IEC 17025. Todos los equipos de medicion de referencia de los laboratorios que se utilicen
para la calibracién o la verificacion deberdn ajustarse a normas nacionales (internacionales).

3.4.1. Par

3.4.1.1. El par directo en todos los ejes motores se medird mediante uno de los siguientes sistemas de medici6n:
a. Medidor del par de cubo
b. Medidor del par de llanta
c. Medidor del par de semieje

3.4.1.2.  Un tnico medidor de par por calibracion reunird los siguientes requisitos de sistema:

I+

i. No linealidad: < + 6 Nm

I+

ii. Repetibilidad: < £ 6 Nm
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iii. Diafonia: < = 1 % FSO (aplicable solamente a medidores del par de llanta)
iv. Régimen de medicién: = 20 Hz
donde:

«No linealidad» significa la desviacion méxima entre las caracteristicas ideales y reales de la sefial de salida en
relacién con el mensurando en un intervalo especifico de medicién.

«Repetibilidad» significa el grado de concordancia entre los resultados de sucesivas mediciones del mismo
mensurando realizadas en las mismas condiciones de medicion.

«Diafonfa» significa toda sefial en la salida principal de un sensor (M.), producida por un mensurando (F,) que
actda sobre el sensor, diferente del mensurando asignado a dicha salida. La asignacién del sistema de
coordenadas se definird de conformidad con la norma ISO 4130.

«FSO» significa salida de plena escala de un intervalo calibrado.

Los datos de par registrados se corregirdn teniendo en cuenta el margen de error determinado por el
proveedor.

3.4.2. Velocidad del vehiculo

La velocidad del vehiculo serd determinada mediante la herramienta de preprocesamiento de la resistencia
aerodindmica basindose en la sefial del eje delantero del bus de la red de zona del controlador (CAN) que se
calibrara con arreglo a una de las dos opciones siguientes:

Opcibn a): una velocidad de referencia calculada por un tiempo delta desde dos barreras fijas optoelectrénicas
(véase el punto 3.4.4 del presente anexo) y la longitud o longitudes conocidas de las secciones de
medicion.

Opcién b): una sefial de velocidad determinada por un tiempo delta desde la sefial de posicion de un GPS
diferencial y la longitud o longitudes conocidas de las secciones de medicion, derivadas por las
coordenadas del GPS diferencial.

Para la calibracién de la velocidad del vehiculo se utilizardn los datos registrados durante el ensayo de alta
velocidad.

3.4.3.  Seiial de referencia para el cdlculo de la velocidad de giro de las ruedas en el eje motor

Para calcular la velocidad de giro de las ruedas en el eje motor se dispondré de la sefial CAN de velocidad del
motor junto con las relaciones de transmisién (marchas para el ensayo de baja velocidad y el ensayo de alta
velocidad, desmultiplicacién final). En cuanto a la sefial CAN de velocidad del motor se demostrard que la
sefial proporcionada a la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica es idéntica a la sefial
que haya de utilizarse para el ensayo en servicio, tal como se establece en el anexo I del Reglamento (UE)
n.° 582/2011.

En cuanto a los vehiculos equipados con convertidor de par que no sean capaces de conducir el ensayo de
baja velocidad con el embrague de bloqueo cerrado, se transmitird ademds a la herramienta de preprocesa-
miento la sefial de velocidad del arbol cardénico y la sefial de desmultiplicacion final o la sefial de la velocidad
media de las ruedas del eje motor. Se demostrard que la velocidad del motor calculada a partir de esta sefial
adicional se encuentra dentro del intervalo del 1 % en comparacion con la velocidad CAN del motor. Ello se
demostrard para el valor medio en una seccién de medicion conducida a la velocidad mds baja posible en el
modo de convertidor de par bloqueado y a la velocidad aplicable del vehiculo para el ensayo de alta velocidad.

3.4.4. Barreras optoelectronicas

Se proporcionard la sefial de las barreras a la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica
al objeto de activar el comienzo y el final de la seccién de medicién y la calibracién de la sefial de velocidad
del vehiculo. El régimen de medicién de la sefial de activaciéon serd superior o igual a 100 Hz. Como
alternativa, podrd utilizarse el sistema GPS diferencial.

3.4.5.  Sistema GPS diferencial

Opcién a) solo para la medicién de la posicion: GPS
Precision requerida:

i. Posicion: <3 m 95 % de error circular probable

ii. Régimen de actualizacién: > 4 Hz
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Opcién b) para la calibracién de la velocidad del vehiculo y la medicién de la posicién: Sistema GPS
diferencial
Precision requerida:

i. Posicion: 0,15 m 95 % de error circular probable
ii. Régimen de actualizacién: = 100 Hz
3.4.6.  Estacién meteoroldgica fija
La presién ambiental y la humedad del aire ambiente se determinardn a partir de una estacién meteoroldgica
fija. Este instrumental meteorolégico se colocard a una distancia inferior a 2 000 m de una de las dreas de
medicion, y estard situado a una altitud superior o igual a la de las dreas de medicién.
Precision requerida:
i. Temperatura: + 1oC
ii. Humedad: t 5 % HR
iii. Presion: t 1 mbar
iv. Régimen de actualizacién: < 6 minutos
3.4.7.  Anemémetro mévil
Para medir las condiciones del flujo de aire se utilizard un anemémetro movil, es decir, la velocidad del flujo
del aire y del angulo de guifiada (f) entre el flujo de aire total y el eje longitudinal del vehiculo.
3.4.7.1. Requisitos de precision
El anemoémetro serd calibrado en la instalacién de conformidad con la norma ISO 16622. Deberdn reunirse
los requisitos de precisién de conformidad con el cuadro 1:
Cuadro 1
Requisitos de precisiéon del anemémetro
Precision del dngulo de guifiada en un
Intervalo de velocidad del aire Precision de la velocidad del aire intervalo de dngulo de guifiada de 180
[m/s] [m/s] + 7 grados
[grados]
201 £ 0,7 + 1,0
27 £ 1 +0,9 +1,0
35+1 +1,2 +1,0
3.4.7.2. Posicién de la instalacién

El anemémetro moévil deberd instalarse en el vehiculo en la posicién prescrita:

i. Posicion X:

camién: cara delantera £ 0,3 m del semirremolque o carroceria de la caja

ii. Posicién Y: Plano de simetria con una tolerancia de + 0,1 m

iii. Posicion Z:

La altura de la instalacién sobre el vehiculo serd de un tercio de la altura total del vehiculo, con una

tolerancia de 0,0 m a + 0,2

m.
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La colocacién del instrumental se realizard con la mayor exactitud posible, utilizando ayudas geométricas|
Opticas. Toda desalineacion restante estard sujeta a la calibracién de la desalineacion, que deberd efectuarse de
conformidad con lo dispuesto en el punto 3.6 del presente anexo.

3.4.7.3. El régimen de actualizacién del anemémetro serd igual o superior a 4 Hz.

3.4.8.  Transductor de temperatura de la temperatura ambiente en el vehiculo

La temperatura del aire ambiente se medird en el mdstil del anemémetro mévil. La altura de la instalacién serd
de 600 mm como maximo debajo del anemémetro mévil. El sensor estard protegido del sol.

Precision requerida: * 1°C

Régimen de actualizacién: = 1 Hz

3.4.9.  Temperatura del terreno de ensayo
La temperatura del terreno de ensayo se registrard en el vehiculo por medio de un sensor infrarrojo de banda

ancha sin contacto (8 a 14 um). En lo relativo al asfalto y al hormigén se utilizard un factor de emisividad de
0,90. El sensor infrarrojo se calibrard de acuerdo con la norma ASTM E2847.

Precision requerida en la calibracion: Temperatura: + 2,5 °C

Régimen de actualizacién: > 1 Hz

3.5. Procedimiento de ensayo de velocidad constante
En cada combinacién aplicable de seccion de medicion y sentido de la conduccién, el procedimiento de

ensayo de velocidad constante consistente en una secuencia de baja velocidad, alta velocidad y baja velocidad
tal como se especifica mas adelante se efectuard en el mismo sentido.

3.5.1.  La velocidad media dentro de una seccién de medicién en el ensayo de baja velocidad estard comprendida en
un intervalo de 10 a 15 km/h.

3.5.2.  La velocidad media dentro de una seccién de medicién en el ensayo de alta velocidad estard comprendida en
el siguiente intervalo:

velocidad maxima: 95 km/h;

velocidad minima: 85 km/h o 3 km/h menos que la velocidad maxima del vehiculo a la que este puede
funcionar en la pista de ensayo, segtin cudl sea el valor inferior.

3.5.3.  El ensayo serd realizado en rigurosa conformidad con la secuencia especificada en los puntos 3.5.3.1 a 3.5.3.9
del presente anexo.

3.5.3.1. Preparacion del vehiculo y de los sistemas de medicion

i. Instalacién de los medidores del par en los ejes motores del vehiculo de ensayo y comprobacién de la
instalacion y de los datos de las sefiales de conformidad con la especificacion del fabricante.

ii. Documentacién de los datos generales pertinentes del vehiculo para el formulario de ensayo, de
conformidad con el punto 3.7 del presente anexo.

iii. Para el calculo de la correccidén de la aceleracion por la herramienta de preprocesamiento de la resistencia
aerodindmica, se determinard el peso real del vehiculo antes del ensayo dentro de un intervalo de
+ 500 kg.

iv. Comprobacién de la presién mdxima admisible de inflado de los neumdticos y documentacién de los
valores de la presién de estos.

v. Preparaciéon de las barreras optoelectronicas en la seccién o secciones de mediciéon o verificacion del
funcionamiento correcto del sistema de GPS diferencial.
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vi. Instalacién del anemémetro mévil en el vehiculo yfo control de la instalacién, posicién y orientacion.
Cada vez que vuelva a montarse el anemémetro en el vehiculo deberd llevarse a cabo un ensayo de
calibracién de la desalineacion.

vii. Control de la configuracién del vehiculo en lo relativo a la altura mdxima y la geometrfa, con el motor en
funcionamiento. La altura mdxima del vehiculo se determinard mediante la medicién de las cuatro
esquinas de la caja [ del semirremolque.

viii. Ajuste de la altura del semirremolque al valor deseado y nueva determinacién de la altura mdxima del
vehiculo en caso necesario.

ix. Los retrovisores o sistemas Opticos, el carenado del techo y otros dispositivos aerodindmicos deberdn
estar en sus condiciones de conduccién habituales.

3.5.3.2. Fase de calentamiento
Al objeto de calentar el sistema, deberd conducirse el vehiculo un minimo de 90 minutos a la velocidad
deseada del ensayo de alta velocidad. El tiempo de repeticion del calentamiento (p. €j. tras una modificacién de
la configuracion, un ensayo no vdlido, etc.) serd como minimo igual a la duracién de la parada. La fase de

calentamiento podrd utilizarse para llevar a cabo un ensayo de calibracién de la desalineacién tal como se
especifica en el punto 3.6 del presente anexo.

3.5.3.3. DPuesta a cero de los medidores de par
La puesta a cero de los medidores de par se realizard como sigue:
i. Se parard el vehiculo
ii. Se levantardn del suelo las ruedas con el instrumental de medicién
iii. Se pondrd a cero el amplificador de lectura de los medidores del par

La fase de parada no excederd de 10 minutos.

3.5.3.4. Deberd conducirse otra fase de calentamiento de un minimo de 10 minutos a la velocidad deseada del ensayo
de alta velocidad.

3.5.3.5. Primer ensayo de baja velocidad
Deberd realizarse la primera medicion a baja velocidad Se velard por que:
i.  El vehiculo se conduzca por la seccién de medicién a lo largo de una linea tan recta como sea posible

ii. La velocidad media de conduccién sea conforme al punto 3.5.1 del presente anexo en relaciéon con la
seccién de medicion y la precedente seccion de estabilizacion

iii. La estabilidad de la velocidad de conduccién dentro de las secciones de medicion y las secciones de estabi-
lizacién sea conforme al punto 3.10.1.1, inciso vii), del presente anexo

iv. La estabilidad del par medido dentro de las secciones de medicion y las secciones de estabilizacion serd
conforme al punto 3.10.1.1, inciso viii), del presente anexo

v. El comienzo y el final de las secciones de medicién serdn claramente reconocibles en los datos de
medicién por medio de una sefial de activacion grabada (barreras optoelectronicas mds datos de GPS
grabados) o mediante el uso de un sistema de GPS diferencial

vi. La conduccién en las partes de la pista de ensayo fuera de las secciones de medicién y las secciones de
estabilizacion precedentes se efectuard sin demora alguna. Deberdn evitarse todas las maniobras
innecesarias durante dichas fases (p. ¢j. conduccion en lineas sinuosas)

vii. La duracién médxima del ensayo a baja velocidad no excederd de 20 minutos, con vistas a evitar el
enfriamiento de los neumaticos.

3.5.3.6. Deberd conducirse otra fase de calentamiento de un minimo de 5 minutos a la velocidad deseada del ensayo
de alta velocidad.
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3.5.3.7. Ensayo a alta velocidad
La medicion se efectuard a alta velocidad. Se velard por que:
i.  El vehiculo se conduzca por la seccion de medicién a lo largo de una linea tan recta como sea posible

ii. La velocidad media de conduccion sea conforme al punto 3.5.2 del presente anexo en relacién con la
seccion de medicidn y la precedente seccién de estabilizacién

iii. La estabilidad de la velocidad de conduccién dentro de las secciones de medicién y las secciones de estabi-
lizacién sea conforme al punto 3.10.1.1, inciso vii), del presente anexo

iv. La estabilidad del par medido dentro de las secciones de medicién y las secciones de estabilizacion serd
conforme al punto 3.10.1.1, inciso viii), del presente anexo

v. El comienzo y el final de las secciones de medicién serdn claramente reconocibles en los datos de
medicién por medio de una sefial de activacion grabada (barreras optoelectrénicas mdas datos de GPS
grabados) o mediante el uso de un sistema de GPS diferencial

vi. En las fases de conduccién fuera de las secciones de medicion y las precedentes secciones de estabilizacion
se evitardn todas las maniobras innecesarias (p. ej. conducir en lineas sinuosas, aceleraciones o desacelera-

ciones innecesarias)

vii. La distancia entre el vehiculo objeto de medicién y otro vehiculo conducido en la pista de ensayo serd de
al menos 500 m

viil. Se registrardn un minimo de 10 pasadas validas por cada rumbo

El ensayo de alta velocidad podra utilizarse para determinar la falta de alineacion del anemémetro si se retinen
los criterios establecidos en el punto 3.6.

3.5.3.8. Segundo ensayo a baja velocidad

Deberd realizarse la segunda medicién a baja velocidad inmediatamente después del ensayo de alta velocidad.
Se cumplirdn criterios similares a los del primer ensayo de baja velocidad.

3.5.3.9. Control de la desviacion de los medidores del par

Inmediatamente después de la finalizacién del segundo ensayo de baja velocidad, se llevard a cabo el control
de la desviacion de los medidores del par, de conformidad con el siguiente procedimiento:

1. Se parard el vehiculo
2. Se levantardn del suelo las ruedas con el instrumental de medicién

3. La desviacion de cada medidor de par calculada a partir de la media de la secuencia minima de 10
segundos serd inferior a 25 Nm.

Si se rebasa dicho limite, el ensayo no serd valido.

3.6. Ensayo de calibracion de la desalineacion

La desalineacién del anemémetro se determinard mediante un ensayo de calibracién de la desalineacion en la
pista de ensayo.

3.6.1.  Se realizaran al menos 5 pasadas vilidas en una seccion recta de 250 + 3 m conducidas en cada sentido con
el vehiculo a alta velocidad.

3.6.2.  Se aplicardn los criterios de validez aplicables a las condiciones de viento especificados en el punto 3.2.5 del
presente anexo y los criterios de la pista de ensayo especificados en el punto 3.1 del presente anexo.

3.6.3.  La herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica utilizard los datos registrados durante la
calibracién de la desalineacion para calcular el error de desalineacion y efectuar la correccién pertinente. En la
evaluacion no se utilizardn las sefiales de par de las ruedas y velocidad del motor.
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3.6.4.  El ensayo de calibracién podrd realizarse independientemente del procedimiento de ensayo de velocidad
constante. Si el ensayo de calibracién de la desalineacion se lleva a cabo por separado se realizard como sigue:

i. Deberdn prepararse las barreras optoelectronicas en la seccién de 250 m 3 m o verificar el buen funcio-
namiento del sistema del GPS diferencial.

ii. Se comprobard la configuracién del vehiculo en lo relativo a la altura y la geometria, de conformidad con
el punto 3.5.3.1 del presente anexo. En caso necesario, se ajustard la altura del semirremolque a los
requisitos especificados en el apéndice 4 del presente anexo.

iii. No serdn aplicables las prescripciones de calentamiento.

iv. Deberd realizarse el ensayo de calibracién de la desalineacién con un minimo de 5 pasadas validas tal
como se describe mds arriba.

3.6.5.  En los siguientes casos se efectuard un nuevo ensayo de desalineacion:
a. cuando el anemémetro haya sido desmontado del vehiculo
b. cuando el anemémetro haya sido desplazado
c. cuando se utilicen un tractor o un camion diferentes

d. cuando se haya modificado la familia de cabinas

3.7. Formulario de ensayo

Ademds del registro de los datos modales de medicion, el ensayo se documentard en un formulario que
contendrd al menos los siguientes datos:

i.  Descripcién general del vehiculo (para las especificaciones, véase el apéndice 2: ficha de caracteristicas)
ii. Altura maxima real del vehiculo determinada de acuerdo con el punto 3.5.3.1, inciso vii)

iii. Hora de comienzo y fecha del ensayo

iv. Masa del vehiculo en un intervalo de + 500 kg

v. Presion de los neumdticos

vi. Nombres de los archivos de los datos de medicién

vii. Documentacién de acontecimientos extraordinarios (con la hora y el nimero de las secciones de
medicion), p. ¢j.

— cruce cerca de otro vehiculo
— maniobras para evitar accidentes; errores de conduccién
— errores técnicos

— errores de mediciéon

3.8. Tratamiento de los datos

3.8.1.  Los datos registrados deberdn estar sincronizados y adaptados a una resolucién temporal de 100 Hz, ya sea
mediante media aritmética, vecino mds proximo o interpolacién lineal.

3.8.2.  Se comprobarin todos los datos registrados al objeto de descartar errores. Los datos de mediciéon quedardn
excluidos de toda consideracién en los siguientes casos:

— Si los conjuntos de datos quedan invalidados debido a acontecimientos ocurridos durante la medicion
(véase el punto 3.7, inciso vii)

— Si se saturan los instrumentos durante las secciones de medicion (p. ¢j. fuertes rafagas de viento que
podrian haber provocado la saturacién de la sefial del anemémetro)

— Mediciones en las que se hayan rebasado los limites permitidos de la desviacién del medidor de par

3.8.3.  En la evaluacién de los ensayos de velocidad constante, serd obligatorio aplicar la version disponible mds
reciente de la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica. Ademds del tratamiento de
datos antes mencionado, todas las fases de evaluacion, incluidas las comprobaciones de validez (exceptuando
la lista especificada mds arriba), serdn realizadas por la herramienta de preprocesamiento de la resistencia
aerodindmica.
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3.9. Datos de entrada de la herramienta de cdlculo del consumo de energia del vehiculo-herramienta de resistencia

aerodindmica

Los siguientes cuadros muestran los requisitos relativos al registro de los datos de medicién y el tratamiento
preparatorio de datos con vistas a su introduccién en la herramienta de preprocesamiento de la resistencia

aerodindmica:

Cuadro 2 en relacion con el archivo de datos del vehiculo

Cuadro 3 en relacion con el archivo de condiciones ambientales

Cuadro 4 en relacién con el archivo de configuracién de la seccién de medicion

Cuadro 5 en relacion con el archivo de datos de medicién

Cuadro 6 en relacién con los archivos de perfil de altitud (datos de entrada opcionales)

En la documentacién técnica de la herramienta de cdlculo del consumo de energfa del vehiculo-herramienta de
resistencia aerodindmica, se puede encontrar una descripcion detallada de los formatos de datos, los archivos
de entrada y los principios de evaluacién solicitados. El tratamiento de datos se efectuard tal como se

especifica en el punto 3.8 del presente anexo.

Cuadro 2

Datos de entrada para la herramienta de preprocesamiento de resistencia aerodindmica; archivo de

datos del vehiculo

Datos de entrada Unidad Observaciones
Cddigo del grupo de vehiculos: [-] 1 - 17 para los camiones
' - . si el vehiculo se ha medido sin remolque (entrada «No») o con
Configuracién del vehiculo con 1 deci binacid - |
remolque [ remolque, es decir como una combinacién camidn-remolque
o una combinacién tractocamién-semirremolque (entrada «Si»)
Masa de ensayo del vehiculo [ke] Masa real durante las mediciones
. masa bruta del vehiculo del rigido o tractocamién (sin remol-
Masa bruta del vehiculo (ke] . & (
que o semirremolque)
Desmultiplicacién final [ relacién de transmision del eje (1) (3)
Relacién de transmision de alta [ relacién de transmision de la marcha engranada durante el en-
velocidad sayo de alta velocidad (1)
Relacién de transmision de baja [] relacién de transmision de la marcha engranada durante el en-
velocidad sayo de baja velocidad (?)
, altura del punto de mediciéon del anemémetro instalado res-
Altura del anemdémetro [m]
pecto del suelo
Altura del vehiculo [m] altura maxima del vehiculo segin el punto 3.5.3.1, inciso vii)
. . . transmisiéon manual o automadtica: <MT_AMT»
Tipo de caja de cambios [-] L . )
transmisién automadtica con convertidor de par: «AT»
. . . velocidad méxima a la que el vehiculo puede funcionar en la
Velocidad mdxima del vehiculo [km/h] q p

practica en la pista de ensayo ()

(1) especificacién de las relaciones de transmisién con un minimo de 3 digitos tras el separador decimal

(3) si se proporciona la sefial de velocidad de la rueda a la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica
(opcion para vehiculos con convertidores de par, véase el punto 3.4.3) la desmultiplicacion final se situard en «1,000»

(}) solo se requiere dato de entrada si el valor es inferior a 88 km/h
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Cuadro 3

Datos de entrada para la herramienta de preprocesamiento de resistencia aerodindmica; archivo de

condiciones ambientales

Identificador de
Sefial columna en el Unidad Régimen de medicién Observaciones
archivo de entrada
[s] desde el dia de
Hora <t> comienzo (primer — —
dia)
Temperatura o Estaci6n
P <t_amb_stat> [°C] P
ambiente meteoroldgica fija
Al menos 1 valor Estacion
Presion ambiente <p_amb_stat> [mbar] medio cada 6 mi- L
meteoroldgica fija
nutos
Humedad relativa del Estacion
. <rh_stat> [%] L
aire meteoroldgica fija
Cuadro 4

Datos de entrada de la herramienta de cdlculo del consumo de energia del vehiculo-herramienta de
resistencia aerodindmica; archivo de configuracién de la seccién de medicién

Datos de entrada

Unidad Observaciones

Sefial de activacion utilizada

1 = sefial de activacion utilizada 0 = sefial de ac-
tivacién no utilizada

[-]

ID seccion de medicién [] ntimero de ID definido por el usuario
ID sentido de la marcha [] ntmero de ID definido por el usuario
Rumbo [] rumbo de la seccion de medicion

Longitud de la seccién de medi-
cién

Latitud del punto de inicio de la
seccion

Longitud del punto de inicio de
la seccidén

Latitud del punto final de la sec-
cién

Longitud del punto final de la
seccion

GPS estandar, unidades de grados decimales:

Minimo de 5 digitos tras el separador decimal

GPS estandar, unidades de minutos decimales:

) . Minimo de 3 digitos tras el separador decimal
grados decimales o bien

minittos decimales GPS diferencial, unidades de grados decimales

Minimo de 7 digitos tras el separador decimal

GPS diferencial, unidades de minutos decimales:

Minimo de 5 digitos tras el separador decimal

Itinerario y/o nombre del ar-
chivo de altitud

Solo es necesario para los ensayos de velocidad
[] constante (no el ensayo de desalineacién) y si la
correccion de la altitud estd activada.
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Cuadro 5

Datos de entrada para la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica; archivo de
datos de medicion

Identificador de

Régimen de medi-

Sefial columna en el Unidad L Observaciones
archivo de entrada con
régimen fijado a 100 Hz; se-
[s] desde el fial temporal utilizada para es-
dia de co- tablecer una correlaciéon con
Hora = mienzo (pri- 100 Hz los datos meteoroldgicos y
mer dia) para el control de la frecuen-
cia
) GPS estindar, unidades de
]Ci:jlfutud d:ll GPS Jat> grados decimales:
terenct Minimo de 5 digitos tras el se-
parador decimal
GPS estandar, unidades de mi-
nutos decimales:
grados deci- CPS: » 4 Hz Minimo de 3 digitos tras el se-
males o bien s parador decimal
minutos deci- | GPS (11(§%relfllc1al: 2| GPS diferencial, unidades de
Longitud del GPS dono> males z grados decimales
. . on
diferencial & Minimo de 7 digitos tras el se-
parador decimal
GPS diferencial, unidades de
minutos decimales:
Minimo de 5 digitos tras el se-
parador decimal
Rumbo del GPS o
diferencial <hdg> [’ >4 Hz
Xieflgrcef;jldel GPS <v_veh_GPS> [km/h] > 20 Hz
Vel(fcidad del <v veh CAN> [ken/h] > 20 Hz Seﬁa! bruta del bus de la CAN
vehiculo i del eje delantero
Velocidad del aire <v_air> [m/s] > 4 Hz datos en bruto (lectura de la
herramienta)
) datos en bruto (lectura de la
Angulo de aflujo o herramienta) «180°» se refiere
(beta) <beta> ¥ = 4 Hz al flujo de aire desde la parte
frontal
Velocidad del motor velocidad cardénica de vehicu-
. <n_eng> los con convertidor de par no
o velocidad [rpm] > 20 Hz
cardénica o <n_card> bloqueado durante el ensayo
a baja velocidad
Medidor del par
(rueda izquierda) <tq_I> [Nm] > 20 Hz
Medidor del par
(rueda derecha) ~tqr> [Nm] > 20 Hz
Temperatura
ambiente en el <t_amb_veh> [°C] > 1 Hz
vehiculo
sefial opcional; necesaria si las
secciones de medida se identi-
Sefial de activacién | <trigger> [-] 100 Hz fican mediante barreras op-

toelectrénicas (opcidn «trigge-
r_used=1»)
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Identificador de Régimen de medi-
Sefial columna en el Unidad gimen Observaciones
. cion
archivo de entrada
Temperatura del <t_ground> rC] > 1 Hz
terreno de ensayo
Validez <valid> [ . §enal qpaonal (1 = valido; 0
= no valido)
Cuadro 6
Datos de entrada para la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica; archivo de
perfil de altitud
Datos de entrada Unidad Observaciones
Latitud unidades de grados decimales:
Grados decimales | Minimo de 7 digitos tras el separador decimal
] o Minutos decimales | ypidades de minutos decimales:
Longitud - - )
Minimo de 5 digitos tras el separador decimal
Altitud [m] Minimo de 2 digitos tras el separador decimal
3.10. Criterios de validez
En esta seccion se establecen los criterios para obtener resultados validos mediante la herramienta de preproce-
samiento de la resistencia aerodindmica.
3.10.1.  Criterios de validez en relacion con el ensayo de velocidad constante
3.10.1.1. La herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodinidmica acepta conjuntos de datos registrados

durante el ensayo de velocidad constante en caso de que se retinan los siguientes criterios de validez:

i

ii.

iii.

iv.

Vi.

vii.

La velocidad media del vehiculo estd dentro de los criterios definidos en el punto 3.5.2

La temperatura ambiente estd dentro del intervalo descrito en el punto 3.2.2. Este criterio serd objeto de
control mediante la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica basindose en la
temperatura ambiente medida en el vehiculo.

La temperatura del terreno de ensayo se encuentra dentro del intervalo descrito en el punto 3.2.3
las condiciones de velocidad media del viento son vilidas de conformidad con el punto 3.2.5, inciso i)

las condiciones de velocidad de la rafaga de viento son viélidas de conformidad con el punto 3.2.5, inciso
ii)

las condiciones del promedio del dngulo de guifiada son vilidas de conformidad con el punto 3.2.5,
inciso i)

Criterios de estabilidad en relacién con la velocidad del vehiculo:

Ensayo a baja velocidad:

(vlms,avrg - 015 km/h) S vlm,avrg < (vlms,avrg + 075 km/h)

donde:

Vimsang = promedio de la velocidad del vehiculo por seccién de medicién [km/h]

Vimang = media movil central de la velocidad del vehiculo con una base de tiempo de X, segundos
[kmjh]

X = tiempo necesario para conducir una distancia de 25 m a la velocidad real del vehiculo [s]
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viii.

ix.

Xi.

Ensayo a alta velocidad:

(ths,avrg - 0,3 km/h) S th,avrg S (vhms,avrg + 073 km/h)

donde:
Vimsang = promedio de la velocidad del vehiculo por seccién de medicién [km/h]
Vimang = 1 s de media mévil central de la velocidad del vehiculo [km/h]

Criterios de estabilidad en relacién con el par del vehiculo:

Ensayo a baja velocidad:
(Tlms,avrg - Tgvd) X O:7 S (Tlm,avrg - Tgnj) S (Tlms,avrg - Tgrd) X 1,3

Tgrd =F grd,avrg X rdyn,avrg

donde:

s g = media de T, por secciéon de medicion

Ty = promedio del par de la fuerza de gradiente

- = promedio de la fuerza de gradiente a lo largo de la seccién de medicion

imang = promedio del radio de rodadura efectivo a lo largo de la secciéon de medicién [formula,
véase el inciso ix)] [m]

T = T, +Tg suma de los valores de par corregidos de las ruedas izquierda y derecha [Nm]

T ang = media movil central de T, con X, segundos de base de tiempo

X, = tiempo necesario para conducir una distancia de 25 m a la velocidad real del vehiculo [s]

Ensayo a alta velocidad

(Thms,uvrg _Tgrd) X 0r8 S (Thm,avrg _Tgrd) S (Thms,awg _Tgrd) X 112

donde:
hmsang = media de T, por secciéon de medicién [Nm]
T = promedio del par derivado de la fuerza de gradiente (véase el ensayo a baja velocidad)
(Nm]
T = T, #Tg suma de los valores de par corregidos de las ruedas izquierda y derecha [Nm]
Thmang = 1 s de media mévil central de T, [Nm]

rumbo vélido del vehiculo al pasar una secciéon de medicién (< 10° de desviacién del rumbo deseado
aplicable al ensayo a baja velocidad, el ensayo a alta velocidad y el ensayo de desalineacién)

la distancia conducida dentro de la seccién de medicion calculada a partir de la velocidad del vehiculo
calibrada no difiere de la distancia deseada en mds de 3 metros (aplicable al ensayo a baja velocidad y al
ensayo a alta velocidad)

comprobacién de la plausibilidad de la velocidad del motor o de la velocidad cardédnica segin proceda:

Control de la velocidad del motor para ensayos de alta velocidad:

i i Y 03 . : v +0,3
30 - igear * gy * Olmsory ~03) 30 - igear “ igyte - Llmsang +0.3)

3,6 3,6
'(1_2%)§”eng,1s§ (1+2%)
TdynrefHS * T Tdynref,HS * T
. . Vhms, v,
30 - geqr * igye -
. - gear * taxle 36
s Neng,avrg = T
1 n
TViynrefHS = ; Z Tdyn,avrgj
i=1
donde:
year = relacién de transmisién de la marcha seleccionada en el ensayo de alta velocidad [-]

-
1

relacién de transmision del eje [-]

axle
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Vimsang = velocidad media del vehiculo (seccion de medicion de alta velocidad) [km/h]

Mg 1s = 1 s de media movil central de velocidad del motor (seccién de medicién de alta
velocidad) [rpm]

Timang = promedio del radio de rodadura efectivo para una seccién de medicién Gnica de alta
velocidad [m]

T mrefis = radio de rodadura efectivo de referencia calculado a partir de todas las secciones vélidas

de medicion de alta velocidad (ntimero = n) [m]

Control de la velocidad del motor para ensayos de baja velocidad:

, , (Vims,avg = 0,5) . : (imsang +0,5)
30 Loear * lgxle = a‘;rgé 30 - Loear * lgxle = aV;gé
’ '(1_2%)§nengﬂoatS ’ '(1+2%)
Tdynref,LS1/LS2 * T TdynrefLS1/LS2 ° T
. . Vims,avr,
30 - dgear * Igyle - ot
. - gear * taxle 36
e =
s Meng,avrg * T
rdyn ref,LS1/LS2 — Z Tdyn avg,j
) =1
donde:
ar = relacién de transmisién de la marcha seleccionada en el ensayo de baja velocidad [-]
Iote = relacién de transmisién del eje [-]
Vimsang = velocidad media del vehiculo (seccion de medicion de alta velocidad) [km/h]
Mo float = media mévil central de velocidad del motor con X, segundos de base de tiempo
(seccién de medicién de baja velocidad) [rpm]
X, = tiempo necesario para conducir una distancia de 25 m a baja velocidad [s]
imang = promedio del radio de rodadura efectivo para una seccién de medicién tnica de
baja velocidad [m]
T dmrefL1/Ls2 = radio de rodadura efectivo de referencia calculado a partir de todas las secciones

vélidas de medicioén del ensayo de baja velocidad 1 o del ensayo de baja velocidad 2
(nimero = n) [m]

La comprobacion de la plausibilidad de la velocidad cardénica se efectiia de manera analoga sustituyendo
15 por n, (1's de media central mévil de velocidad carddnica en la seccién de medicion de alta
0c1dad ) y sustituyendo Meng foar POT M o (media central mévil de Ve10c1dad cardédnica con X, segundos

de base de tiempo en la seccion de medicién de baja velocidad) y con i, situado en un valor de 1.

gear

xii. la parte especifica de los datos de medicién no estaba marcada como «o viélida» en el archivo de entrada
de la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica.

3.10.1.2. La herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica excluird conjuntos de datos tnicos de la
evaluacion en caso de que haya un nimero desigual de conjuntos de datos para una combinacién especifica
de la seccion de medicion y el sentido de direccion en el primer y en el segundo ensayo de baja velocidad. En
este caso, se excluirdn los primeros conjuntos de datos de la conducciéon de baja velocidad con el mayor
nimero de conjuntos de datos.

3.10.1.3. La herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica excluird combinaciones tnicas de
secciones de medicién y sentidos de conduccién si:

i. no estd disponible un conjunto de datos véilido del ensayo de baja velocidad 1 yfo del ensayo de baja
velocidad 2

ii. estdn disponibles menos de dos conjuntos de datos vilidos del ensayo de alta velocidad

3.10.1.4. La herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica considerard no vilido el ensayo completo
de velocidad constante en los siguientes casos:

i. no se retnen los requisitos relativos a la pista de ensayo descritos en 3.1.1
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ii. estdn disponibles menos de 10 conjuntos de datos por rumbo (ensayo de alta velocidad)
iii. estdn disponibles menos de 5 conjuntos de datos por rumbo (ensayo de calibracién de la desalineacion)
iv. los coeficientes de resistencia a la rodadura (CRR) para el primer y el segundo ensayo de baja velocidad

difieren en mds de 0,40 kg/t. Este criterio serd comprobado para cada combinacién de seccién de
medicién y sentido de conduccién por separado.

3.10.2.  Criterios de validez en relacion con el ensayo de desalineacion

3.10.2.1. La herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodinidmica acepta conjuntos de datos registrados
durante el ensayo de desalineacion en caso de que se retinan los siguientes criterios de validez:

i. la velocidad media del vehiculo estd dentro de los criterios definidos en el punto 3.5.2 para el ensayo de
alta velocidad

ii. las condiciones de velocidad media del viento son vélidas de conformidad con el punto 3.2.5, inciso i)

iii. las condiciones de velocidad de la rifaga de viento son vdlidas de conformidad con el punto 3.2.5, inciso
ii)

iv. las condiciones del promedio del dngulo de guifiada son vélidas de conformidad con el punto 3.2.5, inciso
iii)

v. Criterios de estabilidad en relaciéon con la velocidad del vehiculo:

(vhms,uvrg -1 km/h) S vhm,awg < (vhmx,awg + 1 km/h)

donde:
Vimsang = promedio de la velocidad del vehiculo por secciéon de medicién [km/h]
Vimang = 1 s de media movil central de la velocidad del vehiculo [km/h]

3.10.2.2. La herramienta de preprocesamiento de la resistencia acrodindmica considerard no vilidos los datos de una
tnica seccién de medicién en los siguientes casos:

i. las velocidades medias del vehiculo de todos los conjuntos de datos vilidos de cada sentido de conduccién
difieren en mds de 2 km/h.

ii. estdn disponibles menos de 5 conjuntos de datos por rumbo

3.10.2.3. La herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica considerard no vilido el ensayo completo
de desalineacion en caso de que no exista un resultado valido para una seccién de medicién tnica

3.11. Declaracién del valor de la resistencia aerodindmica

El valor de base para la declaracion del valor de resistencia aerodindmica es el resultado final para C, - A, (0)
calculado por la herramienta de preprocesamiento de resistencia aerodindmica. El solicitante de un certificado
declarard un valor C, - A, en un intervalo entre igual y un maximo de + 0,2 m? superior a C, - A, (0). Esta
tolerancia tendrd en cuenta las incertidumbres en la seleccion de los vehiculos de origen mds desfavorables
para todos los miembros de la familia que puedan someterse a ensayo. El valor C, - A, serd el dato de
entrada de la herramienta de simulacién y el valor de referencia para el ensayo de conformidad de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, certificadas y el consumo de combustible certificadas.

Podrén crearse mds familias con diferentes valores declarados C, - A,,,.; sobre la base de una tnica medicién
C, - A, (0) en tanto en cuanto se retinan las disposiciones relativas a la familia de conformidad con el
apéndice 5, punto 4.
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Apéndice 1
MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE, UNIDAD TECNICA INDEPENDIENTE O SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO A LAS PROPIEDADES RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL
CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE UNA FAMILIA DE RESISTENCIA AERODINAMICA

Comunicacion relativa a:
— la concesion (1) Sello de la Administracién

— la extension (1)

— la denegacion (')
— la retirada (!

de un certificado relativo a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de una
familia de resistencia aerodindmica de conformidad con el Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisi6n.

Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién, modificado en Gltimo lugar por ..........ococveiiiiiiiiiiiiie e,
Namero de certificacion:
Hash:
Motivo de la extension:
SECCION 1
0.1. Marca (nombre comercial del fabricante):
0.2.  Carroceria del vehiculo y tipo/familia de resistencia aerodindmica (si procede):
0.3.  Carroceria del vehiculo y miembro de la familia de resistencia acrodindmica (en caso de familia):
0.3.1. Carrocerfa del vehiculo y resistencia aerodindmica de origen:
0.3.2. Carroceria del vehiculo y tipos de resistencia acrodindmica dentro de la familia:
0.4. Medios de identificacion del tipo, si estin marcados:
0.4.1. Ubicacién de las marcas:
0.5. Nombre y direccion del fabricante:

0.6. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizaciéon y método de colocacién de la marca
de certificacién CE:

0.7. Nombre y direccién de las plantas de montaje:
0.9. Nombre y direccion del representante del fabricante (en su caso)
SECCION 11
1. Informaci6n adicional (cuando proceda): véase la adenda
Autoridad de homologacién responsable de realizar los ensayos:
Fecha del acta de ensayo:

Namero del acta de ensayo:

2
3
4
5. Observaciones (en su caso): véase la adenda
6 Lugar:

7 Fecha:

8 Firma:

Anexos:

Expediente de homologacién. Acta de ensayo.
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Apéndice 2

Ficha de caracteristicas de la carroceria y la resistencia aerodindmica del vehiculo

Ficha de caracteristicas n.”: Asunto:
del:

Modificacién:

en virtud de ...

Tipo o familia de carroceria y resistencia aerodindmica del vehiculo (si procede):

Observacion general: Para los datos de entrada de la herramienta de cdlculo del consumo de energia del ve-
hiculo debe definirse un formato de archivo electrénico que pueda utilizarse con vistas a la importacién de
datos a la herramienta de cdlculo del consumo de energia del vehiculo. Los datos de entrada de la herra-
mienta de cilculo del consumo de energia del vehiculo pueden diferir de los datos solicitados en la ficha de
caracteristicas y viceversa (pendiente de definicién). Cuando deba gestionarse un gran volumen de datos,
como los mapas de eficiencia, es especialmente necesario un archivo de datos (no es necesaria la transferen-
ciafintroduccién manual).

0.0. INFORMACION GENERAL

0.1. Nombre y direccion del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):

0.3. Carroceria del vehiculo y tipo de resistencia acrodindmica (familia, si procede):

0.4. Denominaciones comerciales (si se dispone de ellas):

0.5. Medios de identificacién del tipo, si estin marcados en el vehiculo:

0.6. En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, emplazamiento y método de colocacién de la
marca de certificacion:

0.7. Nombre y direccién de las plantas de montaje:

0.8. Nombre y direccién del representante del fabricante:
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CARACTERISTICAS ESENCIALES DE LA CARROCERIA DEL VEHICULO Y DE LA RESISTENCIA

Tipos dentro de una familia de carroceria y resistencia aerodindmica de un vehiculo

PARTE 1

AERODINAMICA (DE ORIGEN)

Configuracién de origen del vehiculo

1.0. INEORMACION ESPECIFICA RELATIVA A LA RESISTENCIA AERODI-
NAMICA

1.1.0 | VEHICULO

1.1.1 Grupo de vehiculos pesados (HDV) segtin el programa HDV CO,

1.2.0. Modelo de vehiculo

1.2.1. Configuracion de los ejes

1.2.2. Peso bruto maximo del vehiculo

1.2.3. Linea de la cabina

1.2.4. Anchura de la cabina (valor méximo en sentido Y)

1.2.5. Longitud de la cabina (valor mdximo en sentido X)

1.2.6. Altura del techo

1.2.7. Batalla

1.2.8. Altura de la cabina sobre el bastidor

1.2.9. Altura del bastidor

1.2.10. | Accesorios y afiadidos aerodindmicos (p. ¢j. deflector del techo, carena-
dos y faldones laterales, carenados de esquina)

1.2.11. | Dimensiones de los neumaticos del eje delantero

1.2.12. | Dimensiones de los neuméticos del eje o ejes motores

1.3. Especificaciones de la carrocerfa (con arreglo a la definicion de carroce-
ria estdndar)

1.4. Caracteristicas del (semir)remolque [con arreglo a la especificacion de
(semir)remolque por carroceria estindar]

1.5. Pardmetros que definen la familia de conformidad con la descripcion

del solicitante (criterios de origen y criterios de la familia que se apar-
tan)
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS

N Descripcién Fecha de expedicién

1 Informacién sobre las condiciones de ensayo

Anexo 1 de la ficha de caracteristicas

Informacién sobre las condiciones de ensayo (si procede)

Pista de ensayo en la que se han realizado los ensayos:

Masa total del vehiculo durante la medicion [kg]:

Altura méxima del vehiculo durante la medicién [m]:

Condiciones ambientales medias durante el primer ensayo de baja velocidad [°C]:
Velocidad media del vehiculo durante los ensayos de alta velocidad [km/h]:

Producto del coeficiente de resistencia aerodindmica (C,) por la seccién transversal (A,,) en unas condiciones de
viento cruzado nulo C, - A_(0) [m2]:

Producto del coeficiente de resistencia aerodindmica (C,) por la seccion transversal (A,) en unas condiciones de
viento cruzado medio C, - A_(f) [m?] durante el ensayo de velocidad constante:

Angulo de guifiada medio durante el ensayo de velocidad constante f []:

Valor de resistencia aerodindmica declarado C, - ,,,.s [m?]:
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Apéndice 3
Requisitos relativos a la altura del vehiculo

1. Los vehiculos medidos en el ensayo de velocidad constante de conformidad con la seccién 3 del presente anexo
deberan reunir los requisitos relativos a la altura del vehiculo que figuran en el cuadro 7.

2. La altura del vehiculo se determinara tal como se describe en el punto 3.5.3.1, inciso vii).

3. Los vehiculos de los grupos de vehiculos que no figuran en el cuadro 7 no estardn sometidos al ensayo de velocidad

constante.
Cuadro 7
Requisitos relativos a la altura del vehiculo
Grupo de vehiculos Altura minima del vehiculo [m] Altura maxima del vehiculo [m]
1 3,40 3,60
2 3,50 3,75
3 3,70 3,90
4 3,85 4,00
5 3,90 4,00

Valores similares a los del rigido con el mismo peso bruto maximo del vehicu-
9 lo

(grupo 1, 2, 3 0 4)

10 3,90 4,00
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Apéndice 4

Configuraciones de la carroceria y del semirremolque estindar

1. Los vehiculos medidos en el ensayo de velocidad constante con arreglo a la seccion 3 del presente anexo deberdn
reunir los requisitos relativos a la carrocerfa estdndar y al semirremolque estindar descritos en el presente apéndice.

2. La carroceria estandar o el semirremolque estdndar aplicables se determinardn a partir del cuadro 8.

Cuadro 8

Asignacién de carrocerias y semirremolques estindar para ensayos de velocidad constante

Grupo de vehiculos Carroceria o semirremolque estandar
1 B1
2 B2
3 B3
4 B4
5 ST1

dependiendo del peso bruto méaximo del vehiculo:

7,5-10 t: Bl
9 >10-121t B2
>12-16t: B3
>16t: B5
10 ST1

3. Las carrocerfas estindar B1, B2, B3, B4 y B5 se construirdn como carrocerias rigidas con un disefio de caja para
carga seca. Estardn equipadas con dos puertas traseras, sin ninguna puerta lateral. Las carrocerias estindar no estarin
equipadas con plataformas elevadoras, deflectores frontales ni carenados laterales para la reduccion de la resistencia
aerodindmica. Las especificaciones de las carrocerias estindar se exponen en:

Cuadro 9 para la carrocerfa estandar «B1»
Cuadro 10 para la carroceria estdndar «B2»
Cuadro 11 para la carrocerfa estindar «B3»

Cuadro 12 para la carroceria estandar «B4»

Cuadro 13 para la carroceria estindar «B5»Las indicaciones sobre la masa que se dan en los cuadros 9 a 13 no
estardn sometidas a inspeccion en lo relativo a los ensayos de resistencia aerodindmica.

4. Los requisitos de tipo y chasis relativos al semirremolque estindar ST1 se enumeran en el cuadro 14. Las especifica-
ciones del producto se recogen en el cuadro 15.

5. Todas las dimensiones y masas sin tolerancias mencionadas explicitamente serdn conformes al Reglamento (UE)
n.° 1230/2012, anexo 1, apéndice 2 (es decir, en un intervalo de + 3 % del valor deseado).
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Cuadro 9

Especificaciones de la carroceria estindar «B1»

Especificacién Unidad Dim&gi?;ﬂiﬁ; rior Observaciones
Longitud [mm] 6 200
Anchura [mm] 2 550 (- 10)
caja: altura exterior: 2 560
Altura [mm] 2 680 ( 10)
larguero: 120
Lado del radio de curvatura de
la esquina y techo con panel [mm] 50 - 80
frontal
%ado d.el radio de curvatura de [mm] 50 - 80
a esquina con techo mévil
. . Biseladas con un ra-
Demds esquinas [mm] dio de < 10
No es necesario verificarla durante el ensayo
Masa (k] 1600 de resistencia aerodindmica
Cuadro 10

Especificaciones de la carroceria estindar «B2»

Especificacién Unidad Dim(igi?;lniﬁ; rior Observaciones
Longitud [mm] 7 400
Anchura [mm] 2 550 (- 10)
caja: altura exterior: 2 640
Altura [mm] 2 760 (£ 10)
larguero: 120
Lado del radio de curvatura de
la esquina y techo con panel [mm] 50 - 80
frontal
%ado d.el radio de curvatura de [mm] 50 - 80
a esquina con techo moévil
Demds esquinas [mm] Biseladas con un ra-
4 dio < 10
No es necesario verificarla durante el ensayo
Masa (kg] 1900 de resistencia aerodindmica
Cuadro 11

Especificaciones de la carroceria estindar «B3»

Especificacién Unidad Dimensién exterior Observaciones
(tolerancia)
Longitud [mm] 7 450
Limite legal (96/53/CE),
Anchura [mm] 2 550 (- 10) o
interior > 2 480
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Especificacién Unidad Dimensién exterior Observaciones
(tolerancia)
caja: altura exterior: 2 760
Altura [mm] 2 880 (£ 10)
larguero: 120
Lado del radio de curvatura de
la esquina y techo con panel [mm] 50 - 80
frontal
1Lado d.el radio de curvatura de [mm] 50 - 80
a esquina con techo mévil
Demds esquinas [mm] Biseladas con un ra-
d dio < 10
Masa [kg] 5 000 No es necesario ve.rlf}ca.rla durante el ensayo
de resistencia aerodindmica
Cuadro 12
Especificaciones de la carroceria estindar «B4»
Especificacion Unidad Dimensién exterior Observaciones
(tolerancia)
Longitud [mm] 7 450
Anchura [mm] 2 550 (- 10)
caja: altura exterior: 2 860
Altura [mm] 2 980 (+ 10)
larguero: 120
Lado del radio de curvatura de
la esquina y techo con panel [mm] 50 - 80
frontal
fado d‘el radio de curvatura de [mm] 50 - 80
a esquina con techo movil
Demds esquinas [mm] Biseladas con un ra-
q dio < 10
Masa [kg] 5100 1510 es necesario Ve'rlf}caﬂa durante el ensayo
e resistencia aerodindmica
Cuadro 13
Especificaciones de la carroceria estindar «B5»
Especificacién Unidad Dimensién exterior Observaciones
(tolerancia)
Longitud [mm] 7 820 interior > 7 650
Limite legal (96/53/CE),
Anchura [mm] 2 550 (- 10) gal (96/53/CE)
interior > 2 460
caja: altura exterior: 2 860
Altura [mm] 2 980 (= 10)
larguero: 120
Lado del radio de curvatura de
la esquina y techo con panel [mm] 50 - 80
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Especificacién Unidad Dimensién exterior Observaciones
(tolerancia)
Lado del radio de curvatura de [mm] 50 - 80

la esquina con techo mévil

Biseladas con un ra-

Demds esquinas [mm] dio < 10
Masa [kg] 7 200 No es necesario verificarla durante el ensayo
8 de resistencia aerodindmica
Cuadro 14

Tipo y configuracién del chasis del semirremolque estindar «ST1»

Tipo de remolque

Semirremolque de tres ejes sin eje(s) de direccién

Configuracién del chasis

— Bastidor de escalera de extremo a extremo

— Bastidor sin revestimiento bajo el piso

— 2 barras a cada lado como dispositivo antiempotramiento
— Proteccién trasera contra el empotramiento (UPS)

— Placa de soporte de la luz de posicion trasera

— Sin paleta caja

— Dos ruedas de repuesto tras el tercer eje

— Una caja de herramientas al final de la carroceria antes de la proteccion trasera
contra el empotramiento (lado derecho o izquierdo)

— Parabarros delante y detras de los ejes

— Suspensién neumatica

— Frenos de disco

— Tamailo de los neumaticos: 385/65 R 22.5
— 2 puertas traseras

— Sin puerta(s) lateral(es)

— Sin plataforma elevadora

— Sin deflector frontal

— Sin carenado lateral para el aerodinamismo

Cuadro 15

Especificaciones del remolque estindar «ST1»

Especificacién Unidad Dim&gi?:ﬂiﬁ; rior Observaciones
Longitud total [mm] 13 685
Anchu,ra total (anchura de la ca- [mm] 2 550 (- 10)
rroceria)
Altura de la carroceria [mm] 2 850 (£ 10) Altura total maxima: 4 000 (96/53/CE)
Altura sobre la longitud total especificacion
. 2 para los semirremolques; no es pertinente
Altura total, sin carga [mm] 4 000 (= 10) para el control de la altura del vehiculo du-
rante el ensayo de velocidad constante
Altura del enganche del remol- Espec1f1cac.10r1 para 105 semlrrelmolques;dno se
ue, sin carga [mm] 1150 somete a inspeccion durante el ensayo de ve-
que, locidad constante
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Especificacién Unidad Dimensién exterior Observaciones
(tolerancia)

Batalla [mm] 7 700
Distancia entre ejes [mm] 1310 3 ejes, 24 t (96/53/CE)
Voladizo delantero [mm] 1 685 radio: 2 040 (limite legal, 96/53/CE)
Pared frontal Pare(i' plana con conexiones para el aire com-

primido y la electricidad

Biselada con un ra- S d reul | pi d
. dio del borde y de la ecante de un circulo con el pivote de engan-
Esquina panel frontal/lateral [mm] che como centro y un radio de 2 040 (limite
curvatura de la es-
. legal, 96/53/CE)
quina de < 5
Demds esquinas [mm] Biseladas con un ra-
q dio de < 10
Dl.menswn de l.a caja de h,e rra- [mm] 655 Tolerancia: + 10 % del valor deseado
mientas en el eje x del vehiculo
D1_mens1on . l'a caja de h,e rra- [mm] 445 Tolerancia: + 5 % del valor deseado
mientas en el eje y del vehiculo
D1.men51on de l.a caja de h/e rra- [mm] 495 Tolerancia: + 5 % del valor deseado
mientas en el eje z del vehiculo
Longitud de la proteccion lateral 2 barras a cada lado, segin CEPE, Regl. 73,
8 prote [mm] 3 045 enmienda 01 (2010) +/- 100 dependiendo de

contra el empotramiento

la batalla
Perfil de la barra [mm?] 100 = 30 CEPE, Regl. 73, enmienda 01 (2010)
Peso técnico mdximo autori- Peso técnico médximo autorizado legal: 4 000
zado [kg] 39000 (96/53/CE)
Tara del vehiculo [kg] 7500 No es necesario ve.rlf}ca.rla durante el ensayo

de resistencia aerodindmica
Carga admisible por eje [ke] 24 000 Limite legal (96/53/CE)
Carga técnica por eje [ke] 27 000 3 x9000
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Apéndice 5

Familia de resistencia aerodindmica en relacién con los camiones

1. Generalidades

Una familia de resistencia aerodindmica se caracteriza por una serie de pardmetros de disefio y rendimiento. Tales
pardmetros deberdn ser comunes a todos los vehiculos de la familia. El fabricante podrd decidir cudl de estos
pertenece a una familia de resistencia aerodindmica, siempre y cuando se respeten los criterios de pertenencia
enumerados en el punto 4. La familia de resistencia aerodindmica serd aprobada por la autoridad de homologacién.
El fabricante pondrd a disposicién de la autoridad de homologacién la informacion adecuada sobre la resistencia
aerodindmica de los miembros de la familia de resistencia aerodindmica.

2. Casos particulares

En algunos casos puede producirse una interaccién entre los pardmetros. Ello deberd tenerse en cuenta al objeto de
garantizar que solo los vehiculos que tengan caracteristicas similares estén incluidos en una misma familia de
resistencia aerodindmica. El fabricante deberd identificar estos casos y notificarlos a la autoridad de homologacion.
Se tendrdn en cuenta como criterio para la creacién de una nueva familia de resistencia aerodindmica.

Ademds de los pardmetros indicados en el punto 4, el fabricante podrd introducir criterios adicionales que
permitan la definicién de familias de tamafio mas reducido.

3. Todos los vehiculos dentro de una familia tendrdn el mismo valor de resistencia aerodindmica que el correspon-
diente «vehiculo de origen» de la familia. La resistencia aerodindmica deberd medirse en el vehiculo de origen de
conformidad con el procedimiento de ensayo de velocidad constante que se describe en la seccién 3 de la parte
principal del presente anexo.

4. Pardmetros que definen la familia de resistencia aerodindmica:
4.1. Los vehiculos podrdn agruparse en una familia si se retinen los siguientes criterios:
a) lgual anchura de cabina y geometria de la carroceria en bruto hasta el montante B y encima del punto del tacén,
excluido el fondo de la cabina (p. ¢j. tdnel motor). Todos los miembros de la familia se situardn en un intervalo

de £ 10 mm respecto del vehiculo de origen.

b) Igual altura del techo en la vertical Z. Todos los miembros de la familia se situardn en un intervalo de * 10 mm
respecto del vehiculo de origen.

¢) lgual altura de la cabina sobre el bastidor. Se considerard que se cumple este criterio si la diferencia de altura de
las cabinas sobre el bastidor se sitGa dentro del intervalo Z < 175 mm.

El cumplimiento de los requisitos del concepto de familia quedard demostrado mediante datos de disefio asistido
por ordenador (CAD).
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Figura 1
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4.2. Una familia de resistencia acrodindmica consta de miembros que pueden someterse a ensayo y de configuraciones
de vehiculo que no pueden ser sometidas a ensayo de conformidad con el presente Reglamento.

4.3. Los miembros de una familia que pueden someterse a ensayo son configuraciones de vehiculos que retnen los
requisitos de instalacién definidos en el punto 3.3 de la parte principal del presente anexo.

5. Eleccién del vehiculo de origen en relacién con la resistencia aerodindmica

5.1. El vehiculo de origen de cada familia serd seleccionado de acuerdo con los siguientes criterios:

5.2. El chasis del vehiculo se ajustard a las dimensiones de la carrocerfa o semirremolque estdndar tal como se define en
el apéndice 4 del presente anexo.

5.3. Todos los miembros de la familia que puedan someterse a ensayo tendrdn un valor igual o inferior al valor C; -
A jecurea declarado para el vehiculo de origen.
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5.4. El solicitante de un certificado deberd poder demostrar que la seleccion del vehiculo de origen retne las disposi-
ciones establecidas en el punto 5.3 basindose en métodos cientificos, p. ¢j. CFD, resultados del ttnel de viento
o buenas pricticas técnicas. Esta disposicion se aplicard a todas las variantes del vehiculo que puedan ser sometidas
a ensayo mediante el procedimiento de velocidad constante tal como se describe en el presente anexo. Otras
configuraciones del vehiculo (p. ¢j. alturas de vehiculo no conformes con las disposiciones del apéndice 4, batallas
incompatibles con las dimensiones de la carroceria estindar del apéndice 5) obtendrin el mismo valor de
resistencia aerodindmica que el vehiculo de origen que pueda someterse a ensayo dentro de la familia, sin mds
demostracién. Dado que los neumaticos se consideran parte del equipo de medicion, su influencia quedard excluida
para demostrar el caso mds desfavorable.

5.5. Los valores de resistencia aerodindmica podran ser utilizados para crear familias en otras clases de vehiculos si se

cumplen los criterios de familia de conformidad con el punto 5 del presente apéndice sobre la base de las disposi-
ciones previstas en el cuadro 16.

Cuadro 16

Disposiciones relativas a la transferencia de valores de resistencia aerodindmica a otras clases de vehiculos

Grupo de vehiculos Férmula de transferencia Observaciones

1 Crupo de vehiculos 2 — 0.2 m? Solo se permite si se ha medido el valor de la
p ’ familia correspondiente en el grupo 2

) Grupo de vehiculos 3 — 0.2 m? Solo se permite si se ha medido el valor de la
p ’ familia correspondiente en el grupo 3

3 Grupo de vehiculos 4 — 0,2 m?

4 No se permite la transferencia

5 No se permite la transferencia

9 Grupo de vehiculos 1, 2, 3, 4 + 0,1 m? El grupo aplicable a la transferencia debe co-

rresponder con el peso bruto del vehiculo. Se
10 Grupo de vehiculos 1, 2, 3, 5 + 0,1 m? permite la transferencia de valores ya transferi-
T ’ dos.

11 Grupo de vehiculos 9 Se permite la transferencia de valores ya trans-
p feridos

1 Crupo de vehiculos 10 Se permite la transferencia de valores ya trans-
p feridos

16 No se permite la transferencia Solo se aplica el valor del cuadro
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Apéndice 6

Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas

1. La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas
serd verificada mediante ensayos de velocidad constante tal como se establece en la seccién 3 de la parte principal del
presente anexo. Respecto de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible certificadas se aplicardn las siguientes disposiciones adicionales:

i. La temperatura ambiente del ensayo de velocidad constante estard comprendida en un intervalo de + 5 °C en
relacién con el valor de la medicién de certificacion. Este criterio se verificard sobre la base de la temperatura
media de los primeros ensayos de baja velocidad calculados por la herramienta de preprocesamiento de la
resistencia aerodinamica.

ii. El ensayo de alta velocidad se realizard en un intervalo de velocidad del vehiculo de £ 2 km/h respecto del valor
de la medicién de certificacion.

Todos los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas serdn supervisados por la autoridad de homologacién.

2. Se considerard que un vehiculo no supera el ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas si el valor medido C; A, (0) es superior al valor
declarado C, - A, correspondiente al vehiculo de origen mds un 7,5 % de margen de tolerancia. Si no supera un
primer ensayo, se podran efectuar otros dos ensayos adicionales con el mismo vehiculo en dias diferentes. Si el valor
medio medido C; A, (0) de todos los ensayos efectuados es superior al valor declarado C, - A,,,.; correspondiente al
vehiculo de origen mds un 7,5 % de margen de tolerancia, se aplicara el articulo 23 del presente Reglamento.

3. El ndmero de vehiculos que deberdn someterse al ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas por afio de produccion serd determinado de conformidad
con el cuadro 17.

Cuadro 17

Niimero de vehiculos que deberdn someterse al ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con
las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas por afio de produccién

Nuamero de vehiculos sometidos a ensayo de conformidad de la | Namero de vehiculos pertinentes en relacién con la confor-
produccién midad de la produccién producidos el afio anterior
2 < 25000
3 < 50 000
4 < 75000
5 < 100 000
6 100 001 y mas

A los efectos de establecer las cifras de produccion, solo se tendrdn en cuenta los datos de resistencia aerodindmica
que entren dentro de los requisitos del presente Reglamento y que no hayan obtenido valores normalizados de
resistencia aerodindmica de conformidad con el apéndice 8 del presente anexo.

4. En cuanto a la seleccién de vehiculos para los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas se aplicardn las siguientes disposiciones:

4.1. Solo se someterdn a ensayo vehiculos de la linea de producci6n.

4.2. Solo se seleccionaran vehiculos que cumplan las disposiciones relativas al ensayo de velocidad constante
establecidas en el punto 3.3 de la parte principal del presente anexo.

4.3. Los neumdticos se considerardn parte del equipo de medicién y podran ser elegidos por el fabricante.
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4.4. Los vehiculos de las familias en que el valor de resistencia aerodindmica haya sido determinado mediante la
transferencia de otros vehiculos de conformidad con el apéndice 5, punto 5, no se someterdn al ensayo de
conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas.

4.5. Los vehiculos que utilizan valores normalizados en relacién con la resistencia aerodindmica de conformidad con
el apéndice 8 no se someterdan al ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de
CO, y el consumo de combustible certificadas.

4.6. Los primeros dos vehiculos por fabricante que se sometan al ensayo de conformidad de las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas serdn seleccionados entre las
dos mayores familias en materia de produccion de vehiculos. La autoridad de homologacién debera seleccionar
vehiculos adicionales.

5. Una vez que un vehiculo haya sido seleccionado para el ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con
las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas, el fabricante deberd verificar la conformidad de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas en un plazo de 12
meses. El fabricante podrd solicitar a la autoridad de homologaciéon que amplie dicho plazo otros 6 meses si puede
demostrar que la verificacién no ha sido posible dentro del plazo exigido debido a las condiciones meteoroldgicas.
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Apéndice 7

Valores normalizados

1. Los valores normalizados relativos al valor de resistencia aerodindmica declarado C, - A, se definirin de
conformidad con el cuadro 18. En caso de que se apliquen valores normalizados, no se introducirdn datos de entrada
sobre la resistencia aerodindmica en la herramienta de simulacién. En ese caso, la asignacién de los valores
normalizados serd efectuada automdticamente por la herramienta de simulacion.

Cuadro 18

Valores normalizados de C, - A, ;...

Grupo de vehiculos Vegjf Rzzzaﬁaz?o
1 7.1
2 7,2
3 7.4
4 8,4
> 8,7
9 8,5
10 53
11 55
12 53
16 90

2. En el caso de las configuraciones de vehiculos «rigido + remolque», el valor global de resistencia aerodindmica serd
calculado por la herramienta de simulacién, afiadiendo al valor C; - A, relativo al rigido valores delta
normalizados correspondientes a la influencia del remolque, tal como se especifica en el cuadro 19.

Cuadro 19

Valores delta normalizados de resistencia aerodindmica correspondientes a la influencia del remolque

Valores delta normalizados de resistencia aerodindmica corres-
Remolque . : .
pondientes a la influencia del remolque [m?]
T1 1,3
T2 1,5

3. En cuanto a las configuraciones de vehiculo EMS, el valor de resistencia acrodindmica de la configuracién global del
vehiculo se calculard mediante la herramienta de simulacién afiadiendo los valores delta normalizados correspon-
dientes a la influencia EMS, tal como se especifican en el cuadro 20, al valor de resistencia aerodindmica de la
configuracién del vehiculo de referencia.

Cuadro 20

Valores delta normalizados C; A, (0) correspondientes a la influencia EMS

Valores delta normalizados de resistencia aerodindmica corres-

Configuracién EMS pondientes a la influencia EMS [m?]

(Tractocamion de clase 5 + ST1) + T2 1,5
(Camién de clase 9 [ 11) + dolly + ST 1 2,1
(Tractocamién de clase 10/12 + ST1) + T2 1,5
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En el caso de un vehiculo homologado de conformidad con el presente anexo, la cabina debera llevar:

1.1
1.2

1.3

1.4

Apéndice 8

Marcados

El nombre del fabricante y la marca registrada.

La marca y la indicacién del tipo identificativo segtn estén consignados en los puntos 0.2 y 0.3 del apéndice 2

del presente anexo.

La marca de certificacion en forma de rectangulo en torno a la letra mindscula «e» seguida del niimero distintivo
del Estado miembro que ha expedido el certificado:

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.

En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectdngulo, el «niimero de certificacién de base» incluido
en la seccién 4 del nimero de homologacién de tipo al que se refiere el anexo VII de la Directiva 2007/46/CE,
precedido de las dos cifras que indican el niimero secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del
presente Reglamento y de la letra «P», que indica que la homologacién se refiere a una resistencia aerodindmica.

Para el presente Reglamento, el nimero secuencial serd el 00.
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1.4.1 Ejemplos y dimensiones de la marca de certificacién

1.5

2.1

KN
a

A

€20

2a

O0P 0004 :

Esta marca de certificacion fijada en una cabina indica que el tipo de que se trata ha sido homologado en Polonia
(€20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primeros digitos (00) indican el niimero secuencial asignado
a la dltima modificaciéon técnica del presente Reglamento. La letra siguiente indica que el certificado se ha
expedido con relacién a una resistencia aerodindmica (P). Los cuatro ultimos digitos (0004) son los que la
autoridad de homologacién de tipo ha asignado al motor como nimero de certificacién de base.

a=>3mm

La marca de certificacion se colocard en la cabina de manera que sea indeleble y claramente legible. Serd visible
cuando la cabina esté instalada en el vehiculo y se colocard en una pieza necesaria para el funcionamiento normal
de la cabina que normalmente no necesite ser sustituida durante la vida util de aquella. Los marcados, las
etiquetas, las placas o los adhesivos deben poder durar toda la vida til de la resistencia aerodindmica, y deben ser
claramente legibles e indelebles. El fabricante deberd asegurarse de que sea imposible retirar los marcados, las
etiquetas, las placas o los adhesivos sin destruirlos ni desfigurarlos.

Numeracion

El nimero de certificacion de la resistencia aerodindmica deberd comprender lo siguiente:

eX*YYY([YYYY*ZZZ|ZZZZ*P*0000*00

Seccién 1

Seccién 2

Seccién 3

Letra adicional de
la seccién 3

Seccién 4

Seccién 5

Indicacion del
pais que expide
el certificado

Acto relativo

a la certificacion
respecto del
CO, (..[2017)

Ultimo acto
modificativo
(zzz|z227)

P = resistencia
aerodindmica

Nuamero de
certificacion de
base

0000

Extension
00
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Apéndice 9

Pardmetros de entrada para la herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo

Introduccién

El presente apéndice describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de vehiculos como informacion
de entrada de la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucion electrénica estin disponibles el
esquema XML aplicable y algunos ejemplos de datos.

El XML es generado automdticamente por la herramienta de cédlculo del consumo de energia del vehiculo-herramienta de
resistencia aerodindmica
Definiciones

1) «ID del pardmetro»: identificador tnico utilizado en la <herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo»
para un pardmetro de entrada o un conjunto de datos de entrada en concreto.

2) «Tipo»: tipo de datos del pardmetro

STENG v, cadena, secuencia de caracteres en codificacién ISO 8859-1

tOKeN oo testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1, sin espacios en blanco
delante ni detrds

date ..o fecha y hora UTC con el siguiente formato: AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra
cursiva para los caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30T09:30:10Z»

Integer ....ocooveiiviiiiiin, entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo «1800»

double, X ..o numero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal («») y sin ceros

delante, por ejemplo, para «double, 2»: «2345,67»; para «double, 4»: «45,6780»

3) «Unidad> ... unidad fisica del pardmetro

Conjunto de pardmetros de entrada

Cuadro 1
Parimetros de entrada «AirDrag»
Nombre del pardmetro b Sleeltfgré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia

Manufacturer P240 token

Model P241 token

TechnicalReportld P242 token Identificador del componente utilizado en el proceso de
certificacion

Date P243 date Fecha y hora de creacién del hash del componente

AppVersion P244 token Ntmero de identificacion de la versién de la herramienta
de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica

CdxA_0 P245 double, 2 [m2] | Resultado final de la herramienta de preprocesamiento de
la resistencia aerodindmica.

TransferredCdxA P246 double, 2 [m?] | CdxA_O transferido a las familias correspondientes en
otros grupos de vehiculos de conformidad con el cuadro
18 del apéndice 5. En caso de que se haya aplicado nin-
guna regla de no transferencia, deberd proporcionarse
CdxA_0.

DeclaredCdxA P146 double, 2 [m2] | Valor de resistencia aerodindmica declarado

En caso de que se utilicen valores normalizados de conformidad con el apéndice 7 en la herramienta de célculo del
consumo de energia del vehiculo, no se proporcionardn datos de entrada para el componente de resistencia
aerodindmica. Los valores normalizados serdn asignados automadticamente de conformidad con el cuadro del grupo de
vehiculos.
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ANEXO IX

VERIFICACION DE LOS DATOS RELATIVOS A LOS DISPOSITIVOS AUXILIARES DE LOS CAMIONES

1. Introduccién

En el presente anexo se describen las disposiciones relativas al consumo de potencia de los dispositivos auxiliares de
los vehiculos pesados a los efectos de la determinacién de las emisiones de CO, especificas de un vehiculo.

El consumo de potencia de los siguientes dispositivos auxiliares se tendrd en cuenta dentro de la herramienta de
célculo del consumo de energia del vehiculo, utilizando los valores normalizados medios de potencia especificos de
cada tecnologia:

a) Ventilador

b) Sistema de direccion

¢) Sistema eléctrico

d) Sistema neumdtico

e) Sistema de aire acondicionado

f) Toma de fuerza de la transmisién (PTO)

Los valores normalizados se integrardn en la herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo y se
utilizardn automdaticamente eligiendo la correspondiente tecnologia.

2. Definiciones

A los efectos del presente anexo se aplicardn las siguientes definiciones:

1)

«Ventilador montado en el cigiiefial»: instalacién del ventilador en que este se mueve en la prolongacién del
cigiiefial, habitualmente gracias a una brida.

«Ventilador movido por correa o transmision»: ventilador instalado en una posicién en que es necesaria una
correa, un sistema de tensién o una transmisién adicional.

«Ventilador hidrdulico» ventilador movido mediante aceite hidrdulico, a menudo instalado lejos del motor. Un
sistema hidrdulico con sistema de aceite, bomba y vélvulas influye en las pérdidas y en la eficiencia del sistema.

«Ventilador eléctrico» un ventilador impulsado por un motor eléctrico. Se tiene en cuenta la eficiencia de la
conversion total de energia, incluyendo en la baterfa o a partir de esta.

«Embrague viscoso con control electrénico» embrague en el que se utilizan una serie de datos del sensor junto
con logica computacional para accionar electrénicamente el flujo de fluido en el embrague viscoso.

«Embrague viscoso con control bimetédlico»: embrague en el que se utiliza una conexién bimetdlica para
transformar un cambio de la temperatura en un desplazamiento mecdnico. De ese modo, el desplazamiento
mecdnico sirve para accionar el embrague viscoso.

«Embrague discontinuo» un dispositivo mecdnico que solo puede accionarse en etapas distintas (variable no
continua).

«Embrague conectado/desconectado» un embrague mecdnico totalmente engranado o bien totalmente
desengranado.

«Bomba de desplazamiento variable»: un dispositivo que transforma la energia mecdnica en energfa de fluido
hidrdulico. La cantidad de fluido bombeado por cada revolucién de la bomba puede modificarse mientras esta
se encuentra en funcionamiento.
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10) «Bomba de desplazamiento constante»: un dispositivo que transforma la energfa mecdnica en energfa de fluido
hidrdulico. La cantidad de fluido bombeado por cada revolucién de la bomba no puede modificarse mientras
esta se encuentra en funcionamiento.

11

-

«Control de motor eléctrico utilizacién de un motor eléctrico para impulsar el ventilador. La méquina
eléctrica convierte la energfa eléctrica en energfa mecdnica. La potencia y la velocidad son controladas mediante
la tecnologia convencional de los motores eléctricos.

12) «Bomba de desplazamiento fijo (tecnologia por defecto)» bomba cuyo caudal tiene una limitacién interna.
13) «Bomba de desplazamiento fijo con control electrénico» bomba que utiliza un control electrénico del caudal.
14) Bomba de desplazamiento dual» bomba con dos cdmaras (con idéntico o distinto desplazamiento) que

pueden combinarse o de las que puede utilizarse solo una; Se caracteriza por una limitacién interna del caudal.

15

R

«Bomba de desplazamiento variable con control mecdnico»: bomba en que el desplazamiento se controla
internamente de forma mecdnica (escalas de presion interna).

16

=

«Bomba de desplazamiento variable con control electrénico» bomba en que el desplazamiento se controla
internamente de forma mecdnica (escalas de presion interna); ademds, el caudal se controla electronicamente
por medio de una vélvula.

17) «Bomba de direccion eléctricar: bomba que utiliza un sistema eléctrico sin fluido.

18) «Compresor de aire de base» un compresor de aire convencional sin tecnologia alguna de ahorro de
combustible.

19) «Compresor de aire con sistema de ahorro de energfa (ESS)»: un compresor que reduce el consumo de potencia

durante la descarga, p. ¢j. cerrando el lado de la admision; el ESS estd controlado por la presién del aire del
sistema.

20

=

«Embrague del compresor (viscoso)» compresor que puede desembragarse en el que el embrague estd
controlado por la presién del sistema de aire (sin estrategia inteligente); puede registrar pérdidas menores
durante el desembrague causadas por el embrague viscoso.

21

—

«Embrague del compresor (mecdnico)»: compresor que puede desembragarse en el que el embrague estd
controlado por la presién del sistema de aire (sin estrategia inteligente).

22

—

«Sistema de gestién del aire con regeneraciéon optimizada (AMS)» unidad electrénica de tratamiento del aire
que combina un secador de aire controlado electronicamente para optimizar la regeneracién del aire y el caudal
de aire preferido en condiciones de freno motor (exige un embrague o ESS).

23

=

«Diodos emisores de luz (LED)» dispositivos semiconductores que emiten luz visible cuando los atraviesa una
corriente eléctrica.

24

=

«Sistema de aire acondicionado»: sistema consistente en un circuito refrigerante con un compresor e intercam-
biadores de calor destinado a enfriar el interior de la cabina de un camién o la carrocerfa de un autobis.

25

s

«Toma de fuerza (PTO)» dispositivo instalado en una transmisiéon o en un motor al que puede conectarse un
dispositivo con accionamiento auxiliar, por ejemplo una bomba hidrdulica; habitualmente, una toma de fuerza
es opcional.

26

=

«Mecanismo de accionamiento de la toma de fuerza»: dispositivo presente en una transmisién que permite la
instalacién de una PTO.

27

~

«Embrague de dientes» embrague (maniobrable) en el que el par se transfiere principalmente mediante fuerzas
perpendiculares entre dientes coincidentes. El embrague de dientes puede estar engranado o desengranado. Solo
funciona en condiciones sin carga (p. ¢j. en los cambios de marcha de una transmisién manual).

28

=

«Sincronizador: tipo de embrague de dientes en el que se utiliza un dispositivo de friccion para ecualizar las
velocidades de las piezas giratorias que deben engranarse.



29.12.2017

Diario Oficial de la Unién Europea

L 349/231

29) «Embrague multidisco»: embrague en el que se colocan en paralelo varios forros de friccién de manera que
todas las parejas de friccion reciban la misma fuerza de presion. Los embragues multidisco son compactos y
pueden ser engranados y desengranados en condiciones de carga. Se pueden concebir como embragues secos

o himedos.

30) «Rueda dentada desplazable»: una corona utilizada como elemento del cambio de marchas, en el que el cambio
se realiza desplazando la corona sobre su drbol dentro o fuera del engrane de la rueda conjugada.

3. Determinacién de los valores normalizados medios de potencia especificos de cada tecnologia

3.1 Ventilador

En cuanto a la potencia del ventilador, se utilizardn los valores normalizados que se indican en el cuadro 1,
dependiendo del perfil de finalidad y de la tecnologia:

Cuadro 1

Demanda de potencia mecdnica del ventilador

Consumo de potencia del ventilador [W]

Grupo de acciona- . . = §§
miento del ventilador Control del ventilador S 7§ g g g g $ ;’i‘ 3
oo g s Q9 s B 2
s 3 g g = Z g 2
g < = <z - v g g
O
Embr%gge viscoso con control 618 671 516 566 1037
electrénico
. Emb}rggue viscoso con control bi- 318 371 676 766 1277
Montado en el cigiie- | metdlico
fial
Embrague discontinuo 668 721 616 616 1157
Embrague  conectado/desconec- 718 771 666 666 1237
tado
Embrggge viscoso con control 989 1 044 333 933 1478
electrénico
. Embrague viscoso con control bi-
Movido por correa Pt 1189 1 244 993 1133 1718
‘ metdlico
o movido por trans-
fsion Embrague discontinuo 1039 | 1094 | 983 983 | 1598
Embrague  conectado/desconec- 1089 1 144 1033 1033 1678
tado
El(;mba de desplazamiento varia- 938 1155 332 917 1872
Accionamiento hi-
drdulico .
Bomba de desplazamiento cons- 1200 1 400 1000 1100 5 300
tante
gicccéonamle“to cléc- | Blectronicamente 700 800 600 600 | 1400

Si una nueva tecnologia dentro de un grupo de accionamiento del ventilador (p. €j. montado en el cigiiefial) no
figura en la lista, se aplicardn los valores de potencia mds elevados dentro de dicho grupo. Si una nueva tecnologia
no figura en ningtn grupo se aplicardn los valores de la tecnologla més desfavorable (bomba de desplazamiento
constante de accionamiento hidraulico).
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3.2 Sistema de direccién

En lo referente a la potencia de la bomba de direccion, se utilizardn los valores normalizados [W] que se indican en
el cuadro 2, dependiendo de la aplicacion en combinacion con los factores de correccion:

Cuadro 2

Demanda de potencia mecinica de la bomba de direccién

Identificacion de la configuracion del vehiculo Consumo de potencia de la direccién P [W]
3 - . g 2 —g 2 | Largo recorrido | Reparto regional | Reparto urbano Servici;arlnunici— Construccion
o> R} RS L = s]
o T8 5 8 EEE | E
5 B 2 B © g 5 o o)
gl <€ o < g g 2 S
E ERES] 2 o g = 2 0
3 3 5] B 2
Z © © S £ B < | UtF B S| U+F | B S | UtF | B S | UtF | B S | U+F | B S
S B
4xp | Rigido (imactoca | 55 yo | 4 240 | 20 | 20 | 220 | 20 | 30
mién)
Rigido + (tractoca- | 4 15| 2 | 340 | 30 | 0| 290 | 30| 20 | 260 | 20 | 30
mion)
Rigido + (iractoca- | 45 16 | 3 310 | 30 | 30 | 280 | 30 | 40
mion)
2 Rigido >16t 4 | 510 [ 100 | O | 490 | 40 | 40 430 | 30 | 50
Tractocamion >16t 5 1600|120 | 0| 540 | 90 | 40 | 480 | 80 | 60
4 x4 Rigido 75t-16t 6 —
Rigido >16t 7 —
Tractocamion >16t 8 —
632 Rigido Todas | 9 | 600|120 | 0| 490 | 60 | 40 430 | 30 | 50
Tractocamion Todas 10 | 450 | 120 | 0 | 440 | 90 | 40
3 6 x4 Rigido Todas 11 | 600 | 120 | O | 490 | 60 | 40 430 | 30 | 50 | 640 | 50 | 80
Tractocamion Todas 12 | 450 | 120 | 0 | 440 | 90 | 40 640 | 50 | 80
6 x6 Rigido Todas 13
Tractocamion Todas 14
8 x2 Rigido Todas 15 —
4 8§ x4 Rigido Todas 16 640 | 50 | 80
8x6| .
3 x 8 Rigido Todas 17 —
donde:
U = Sin carga: bombeo de aceite sin demanda de presion del sistema de direccién
F = Friccién: friccién en la bomba
B = Inclinacién: correccién de la direccion debida al peralte de la carretera o a viento lateral
S = Direccion: demanda de potencia de la bomba de direccién debida a curvas y a maniobras
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Para tener en cuenta el efecto de diferentes tecnologias, se aplicardn los factores de escala dependiendo de la
tecnologia tal como se indica en los cuadros 3 y 4.

Cuadro 3

Factores de escala dependiendo de la tecnologia

Factor ¢l dependiendo de la tecnologia

Tecnologia CiusF Cip Cis
Desplazamiento fijo 1 1 1
Desplazamiento fijo con control electrénico 0,95 1 1
Desplazamiento dual 0,85 0,85 0,85
Desplazamiento variable, control mecanico 0,75 0,75 0,75
Desplazamiento variable, control elecrénico 0,6 0,6 0,6
Electrénica 0 1,5/, 10,

con eficiencia del alternador = const. = 0,7

Si una nueva tecnologia no figura en la lista, se tendrd en cuenta en la herramienta de cdlculo del consumo de

energia la tecnologia «desplazamiento fijo».

Cuadro 4

Factor de escala dependiendo del niimero de ejes de direccién

Factor c2 dependiendo del niimero de ejes de direccion
Nﬁmerg de Largo recorrido Reparto regional Reparto urbano Servicio municipal Construccién
dfrjzzcign Cusr | S | Cas | Couer | S | Cas | Couer | Cas | Cas | Cauver | Cas | Cas | Couver | Cas Cys
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2 1 074(07{10}071}071|10/|6071]07]|10|07]|07]| 10|07 ] 0,7
3 1 05)05|10]05|05|10]|05]|¢05]|10]|05]|05]|10]0,5] 05
4 1.0/0505|10}|05}|05|10)05]|¢05]|10]05]|¢05]|10]|05] 05

La demanda final de potencia se calculard por:

Si se utilizan diferentes tecnologias para ejes multidireccionales, se utilizardn los valores medios de los correspon-

dientes factores c1.

La demanda final de potencia se calculard por:

Plot
donde:
P,, = Demanda total de potencia [W]
P = Demanda de potencia [W]

= 3,(Py,p*media(c, ;) *(Cyu.8) + Zi(Py*media(c, ))*(cyp)) + Zi(Ps*media(c, o*(c,; o)
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3.3

Ky
I

Factor de correccién dependiendo de la tecnologfa

¢, = Factor de correccién dependiendo del niimero de ejes de direccion
U+F = Sin carga + friccion [-]

B = Inclinacién [-]

S = Direccién [-]

-
1]

Sistema eléctrico

Namero de ejes de direccion [-]

Para la alimentacion del sistema eléctrico, se utilizardn los valores normalizados [W] tal como se indica en el cuadro
5, dependiendo de la aplicacién y la tecnologia, en combinacién con la eficiencia del alternador:

Cuadro 5

Demanda de energia eléctrica del sistema eléctrico

Tecnologias que influyen en el

Consumo de energfa eléctrica [W]

consumo de potencia Largo recorrido iegri)g;taol Reparto urbano Serviziigar]nuni- Construccién
Energia eléctrica de tecnolo- 1 200 1 000 1 000 1 000 1 000
gia normal [W]
Eg;)s delanteros  principales _50 _50 _50 _ 50 _ 50

Para calcular la potencia mecanica, se aplicard un factor de eficiencia dependiente de la tecnologia del alternador,

como se indica en el cuadro 6.

Cuadro 6

Factor de eficiencia del alternador

Tecnologfas del alternador (con-
versién de la potencia)

Eficiencia 1,

Valores de eficiencia genérica para . Reparto Servicio muni- -
: P Largo recorrido . Reparto urbano . Construccion
tecnologias especificas regional cipal
Alternador estdndar 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Si no figura en la lista la tecnologia utilizada en el vehiculo, se tendrd en cuenta la tecnologia «alternador estandar»
en la herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo.

La demanda final de potencia se calculard de la siguiente manera:

donde:
P,, = Demanda total de potencia [W]
P = Demanda de energia eléctrica [W]

el

N

Eficiencia del alternador [-]
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3.4 Sistema neumatico

Respecto de los sistemas neumaticos que funcionan con sobrepresion, se utilizardn los valores normalizados de
potencia [W], tal como se indica en el cuadro 7, dependiendo de la aplicacién y la tecnologia.

Cuadro 7

Demanda de potencia mecdnica de los sistemas neumadticos (sobrepresion)

Largo reco- Reparto Reparto Servicio Construc-
rrido regional urbano municipal cién
Volumen de suministro de aire Tecnologia Pmean Pmean Pmean Pmean Pmean
W] (W] W] (W] (W]
Base de
. 1 400 1 300 1 200 1 200 1 300
referencia
+ ESS -500 - 500 - 400 - 400 - 500
Pequefias
cilind. < 250 cm? + embrague -~ 600 - 600 ~ 500 - 500 - 600
viscoso
1 cil. 2 cil.
+ embrague - 800 - 700 - 550 ~ 550 - 700
mecanico
+ AMS - 400 - 400 - 300 -300 - 400
Base de 1 600 1 400 1 350 1350 1 500
referencia
+ ESS - 600 - 500 — 450 - 450 - 600
Medio
250 em? < cil. < 500 cm? | * cmbrague - 750 - 600 ~ 550 - 550 - 750
viscoso
1 cil. 2 cil. 1 fase
+ embrague -1 000 - 850 - 800 - 800 - 900
mecanico
+ AMS - 400 - 200 - 200 - 200 - 400
Base de
. 2 100 1750 1 700 1 700 2 100
referencia
+ ESS -1 000 - 700 - 700 -700 -1100
Medio
250 cm’ < cil. < 500 cm? |, €mbrague -1 100 - 900 - 900 - 900 -1 200
viscoso
1 cil. 2 cil. 2 fases
+ embrague ~1400 | -1100 | -1100 | -1100 | -1 300
mecanico
+ AMS - 400 - 200 - 200 -200 - 500
Base de
. 4 300 3 600 3 500 3 500 4100
referencia
Grandes + ESS -2700 -2 300 -2 300 -2 300 -2 600
cil. > 500 cm?
o + embrague ~3000 | -2500 | —-2500 | —2500 | —2900
1 cil. 2 cil. VISCOSO
1 fase | 2 fases
+ embrague ~3500 | -2800 | -2800 | -2800 | -3 200
mecanico
+ AMS - 500 - 300 - 200 - 200 - 500
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3.5

Para sistemas neumdticos que funcionan en vacio (presién negativa) se utilizardn los valores normalizados de
potencia [W], tal como se indica en el cuadro 8.

Demanda de potencia mecinica de los sistemas neumadticos (presion de vacio)

Cuadro 8

Largo recorrido E:gﬂ’g:a(i Reparto urbano Serviggarlnuni— Construccion
Pmean Pmean Pmean Pmean Pmean
(W] (W] W] W] W]
Bomba de vacio 190 160 130 130 130

Podrdn tenerse en cuenta las tecnologias de ahorro de combustible, sustrayendo la correspondiente demanda de

potencia de la demanda de potencia del compresor de referencia.

No se tendrdn en cuenta las siguientes combinaciones de tecnologias:

a) ESSy embragues

b) Embrague viscoso y embrague mecdnico

En caso de un compresor de dos fases, el volumen de la primera fase se utilizard para describir el tamaiio del
sistema de compresion del aire.

Sistema de aire acondicionado

Para los vehiculos que tengan un sistema de aire acondicionado, se utilizardn los valores normalizados [W], tal
como se indica en el cuadro 9, dependiendo de la aplicacion.

Demanda de potencia mecinica del sistema AC

Cuadro 9:

Identificacion de la configuracion del vehiculo Consumo de potencia del AC [W]
& E) ) — =
3} g .9 S 3 = = B0 2 3
E| £ & 3 £ 5 Sl s | 5| 2| 8| g
2| S 3 g B g g | 5 S|l 2| 5| ¢
= 8 _g | & c%
4x2 Rigido + {tractoca- 75t-10t 1 150 | 150
mibn)
Rigido + (tractoca- >10t-12t 2| 200 | 200 | 150
midn)
Rigido + (tractoca- >12t-16t 3 200 | 150
mion)
2
Rigido >16t 4 350 200 300
Tractocamion >16t 5 350 200
4x 4 Rigido 75t-16t 6 —
Rigido >16t 7 —
Tractocamién >16t 8 —
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Identificacién de la configuracién del vehiculo Consumo de potencia del AC [W]
8 Z o — =
%2} = la=] - (=} < o
o | £ s 2 SlE 2|28 8
= %] 5} 5 on = S
E | £ €3 e S| 8% | B 5 | 8
|8 g iz | 2| E| B E| ]S
= s ..g O R cq/)')
6x i/ z Rigido Todas 9 | 350 | 200 300
Tractocamién Todas 10 350 | 200
3 6 x4 Rigido Todas 11 350 200 300 200
Tractocamién Todas 12 350 200 200
6 %6 Rigido Todas 13
Tractocamién Todas 14
8 x2 Rigido Todas 15 —
4 8 x4 Rigido Todas 16 200
8x6/8 Rigido Todas 17 —
x 8

3.6 Toma de fuerza de la transmisién (PTO)

Para los vehiculos con toma de fuerza PTO y/o mecanismo de accionamiento de la toma de fuerza PTO instalado en
la transmision, el consumo de potencia se tendrd en cuenta por medio de valores normalizados determinados. Los
valores normalizados correspondientes representan estas pérdidas de energia en modo de traccion normal cuando la
PTO estd desconectada/desengranada. Los consumos de energia relacionados con la aplicacién cuando la PTO estd
engranada se afladirdn por la herramienta de cdlculo del consumo de energia del vehiculo y no se describen

a continuacion.

Cuadro 10

Demanda de potencia mecinica de toma de fuerza desconectada/desengranada

Variantes de concepcion relativas a las pérdidas de potencia (en comparacién
con una transmision sin PTO y/o mecanismo de traccién PTO)

Otras piezas afectadas por la pérdida de arrastre

PTO incl. meca-
nismo de acciona-
miento

Unicamente meca-
nismo de acciona-
miento PTO

Arboles | ruedas dentadas

Otros elementos

Pérdida de potencia

Pérdida de potencia

W] (W]

solo una corona engranada situada en-
cima del nivel de aceite especificado — — 0
(sin engrane adicional)

embrague de dientes (incl. sin-
solo el drbol de transmisién de la PTO | cronizador) o corona desplaza- 50 50

ble
solo el drbol de transmision de la PTO | embrague multidisco 1 000 1 000
solo el drbol de transmisién de la PTO zmbrague multidisco y bomba 2 000 2 000

e aceite

p C embrague de dientes (incl. sin-
érbol de transmisién yfo hasta 2 coro- cronizador) o corona desplaza- 300 300

nas engranadas

ble
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Variantes de concepcién relativas a las pérdidas de potencia (en comparacién
con una transmision sin PTO y/o mecanismo de traccién PTO)

Otras piezas afectadas por la pérdida de arrastre

PTO incl. meca-
nismo de acciona-
miento

Unicamente meca-
nismo de acciona-
miento PTO

Arboles | ruedas dentadas

Otros elementos

Pérdida de potencia

Pérdida de potencia

(W] (W]

arbol de transmisién y/o hasta 2 coro- embrague multidisco 1 500 1500
nas engranadas
arbol de transmisién y/o hasta 2 coro- embrague multidisco y bomba 3000 3 000
nas engranadas de aceite
arbol de transmisiéon y/o mds de 2 co- embrague de dientes (incl. sin-

cronizador) o corona desplaza- 600 600
ronas engranadas ble
arbol de transmision y/o mds de 2 co- embrague multidisco 2 000 2 000
ronas engranadas
arbol de transmision y/o mds de 2 co- | embrague multidisco y bomba 4000 4000

ronas engranadas

de aceite
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ANEXO X

PROCEDIMIENTO DE CERTIFICACION DE LOS NEUMATICOS

1. Introduccién

El presente anexo describe las disposiciones de certificacién de los neumaticos en lo relativo a su coeficiente de
resistencia a la rodadura. Para el célculo de la resistencia del vehiculo a la rodadura que ha de utilizarse como
dato de entrada de la herramienta de simulacién, el solicitante de la homologacion del neumatico declarard el
coeficiente de resistencia de rodadura del neumdtico C, aplicable a cada neumatico suministrado a los fabricantes
de equipo original y la correspondiente carga de ensayo del neumatico F,ygg

2. Definiciones

A los efectos del presente anexo, ademds de las definiciones contempladas en los Reglamentos n. 54 y n.o 117 de
la CEPE, serdn de aplicacién las siguientes:

1) «Coeficiente de resistencia a la rodadura Cp»: relacién entre la resistencia a la rodadura y la carga soportada
por el neumético;

2) «Carga soportada por el neumdtico Fy,»: carga aplicada al neumadtico durante el ensayo de resistencia a la
rodadura;

3) «Tipo de neumatico» gama de neumdticos que no difieren en caracteristicas como:

a) nombre del fabricante;

=z 2

marca o marca registrada;

(g)
~

clase de neumético [de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 661/2009];

=

designaci6n del tamafio de los neumaticos;

o
~

estructura de los neumdticos (diagonal, radial);

=

categorfa de uso (neumdtico normal, neumdtico de nieve, neumadtico de uso especial) tal como se define en
el Reglamento n.c 117 de la CEPE;

g) categoria de velocidad (categorias);
h) indice de capacidad de carga (indices);
i) denominacién comercial/nombre comercial;

j) coeficiente declarado de resistencia del neumatico a la rodadura.

3. Requisitos generales

3.1. La fdbrica de neumdticos estard certificada con arreglo a la norma ISO/TS 16949.

3.2. Coeficiente de resistencia a la rodadura del neumdtico

El coeficiente de resistencia a la rodadura del neumatico es el valor medido y armonizado de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 1222/2009, anexo I, parte A, expresado en N/kN y redondeado al primer decimal, de
conformidad con la norma ISO 80000-1, anexo B, seccién B.3, regla B (ejemplo 1).

3.3. Disposiciones de medicién

El fabricante de neumaticos procederd al ensayo bien en un laboratorio de servicios técnicos, tal como se definen
en el articulo 41 de la Directiva 2007/46/CE, que realice en sus propias instalaciones el ensayo al que se refiere el
punto 3.2, o bien en las instalaciones del fabricante en el caso:

i) de la presencia y bajo la responsabilidad de un representante de un servicio técnico designado por una
autoridad de homologacién, o

ii) de que el fabricante del neumadtico sea designado servicio técnico de categorfa A de conformidad con la
Directiva 2007/46/CE, articulo 41.

3.4.  Marcado y trazabilidad

3.4.1. El neumdtico serd claramente identificable en lo relativo al certificado que lo avale respecto del correspondiente
coeficiente de resistencia a la rodadura por medio de las marcas habituales en los neumdticos colocadas en el
flanco del neumdtico, tal como se describe en el anexo 1 del presente anexo.
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3.4.2. En caso de que no sea posible realizar la identificacion tdnica del coeficiente de resistencia a la rodadura con los
marcados indicados en el punto 3.4.1, el fabricante del neumadtico colocard un identificador adicional en este. La
identificaciéon adicional constituird un vinculo tnico entre el neumdtico y su coeficiente de resistencia a la
rodadura. Podré tener la forma de:

— un codigo de respuesta rdpida (QR),

— un codigo de barras,

— una identificacién por radiofrecuencia (RFID),

— un marcado adicional, o bien de

— otra herramienta que cumpla los requisitos establecidos en el punto 3.4.1.

3.4.3. En caso de utilizar un identificador adicional, este debera ser legible hasta el momento de la venta del vehiculo.

3.4.4. De conformidad con el articulo 19, apartado 2, de la Directiva 2007/46/CE, no se exigird marca de
homologacion de tipo para los neumaticos certificados con arreglo al presente Reglamento.

4. Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas

4.1. Todo neumdtico certificado con arreglo al presente Reglamento serd conforme con el valor de resistencia a la
rodadura declarado, tal como se establece en el punto 3.2 del presente anexo;

4.2. Al objeto de verificar la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas, se tomaran aleatoriamente muestras de produccion en serie y se someterdn a ensayo con
arreglo a las disposiciones del punto 3.2.

4.3, Frecuencia de los ensayos

4.3.1 La resistencia del neumdtico a la rodadura de al menos un neumdtico de un tipo especifico destinado a la venta
a los fabricantes de equipo original se someterd a ensayo cada 20 000 unidades de dicho tipo por afio (p. ¢j. 2
verificaciones de conformidad al afio del tipo cuyo volumen de ventas a los fabricantes de equipo original oscile
entre 20 001 y 40 001 unidades).

4.3.2 En caso de que los suministros de un tipo de neumdtico especifico destinado a la venta a los fabricantes de
equipo original oscilen entre las 500 y las 20 000 unidades por aflo, se efectuard como minimo una verificacién
de conformidad del tipo cada afio.

4.3.3 En caso de que los suministros de un tipo especifico de neumadtico para las ventas a los fabricantes de equipo
original sean inferiores a 500 unidades, se efectuard como minimo una verificacién de conformidad cada dos
aflos tal como se describe en el punto 4.4.

4.3.4 Si el volumen de neumdticos suministrado a los fabricantes de equipo original indicado en el punto 4.3.1 se
alcanza en 31 dias civiles, el nimero méximo de verificaciones de conformidad tal como se describe en el punto
4.3 se limitard a uno cada 31 dias civiles.

4.3.5 El fabricante deberd justificar ante la autoridad de homologacién (p. ej., mostrandole las cifras de ventas) el
nimero de ensayos realizados.

4.4  Procedimiento de verificacion

4.4.1 Se someterd a ensayo un unico neumdtico de conformidad con el punto 3.2. Por defecto, la ecuacién de
armonizacién de la mdquina serd la que sea vilida en la fecha del ensayo de verificacion. El fabricante de
neumdticos podrd solicitar la aplicacién de la ecuacién de armonizacién utilizada durante el ensayo de certifi-
cacion y consignada en la ficha de caracteristicas.

4.4.2 En caso de que el valor medido sea inferior o igual al valor declarado mds 0,3 NJkN, el neumdtico se considerard
conforme.

4.4.3. En caso de que el valor medido rebase el valor declarado en mds de 0,3 NJkN, se someterdn a ensayo otros tres
neumadticos. Si el valor de la resistencia a la rodadura de al menos uno de los tres tipos rebasa el valor declarado
en mds de 0,4 NJkN, se aplicardn las disposiciones del articulo 23.
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Apéndice 1
MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE, UNIDAD TECNICA INDEPENDIENTE O SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO A LAS PROPIEDADES RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL
CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE UNA FAMILIA DE NEUMATICOS

Comunicacion relativa a

— :la concesion () Sello de la Administracién

— la extension (1)
— la denegacién (1)

— la retirada (%)
(") Tachese lo que no proceda

de un certificado relativo a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de una
familia de neumdticos de conformidad con el Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comision.

NOMETLO de CEItIICACION: ....ee e e

MOEIVO dE 12 EXEENSION: ..o e

1. Nombre y direccion del faDriCANte: ...........coooiviiiiiiiiiii e
2. Siprocede, nombre y direccién del representante del fabricante: .............ocooiiiiiiiiiiiiii
3. Marca/Marca re@iStradar . .......coiiiriiii it
4. Descripcion del tipo de NEUMALICO: .....iviiiiiiiiiiiiiii ettt

a) nombre del faDIICANTE ..ot

b) marca o marca registrada

¢) clase de neumdtico [de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 661/2006] .........ccoeiviiiiiieniieiiiececne
d) designacion del tamafio de 108 NEUMALICOS ......oviiiiiiiiiiietiiie e
e) Estructura de los neumaticos (diagonal, radial) .............cooiiiiiiiiiii
f) Categoria de utilizacién (neumadtico de uso normal, neumdtico de nieve y neumdtico de uso especial): .............
g) categoria de velocidad (CAEGOTTAS) .......iiuiiiiiiiii ittt
h) indice de capacidad de carga (INAICES) .........oviiiiiiiiiiiii e
i) denominacién comercial/nombre COMEICIal ...........ccooiiiiiiiiii e
j) coeficiente declarado de resistencia del neumadtico a la rodadura .............ccocooiiiiiiiiiiii

5. Cdbdigo(s) de identificacion del neumadtico y tecnologia(s) utilizada(s) para proporcionar el (los) cddigo(s) de identi-
ficacion, si procede:

Tecnologfa: Cddigo:

6.  Servicio técnico y, dado el caso, laboratorio de ensayo autorizado a efectos de homologaciéon o comprobacién de
los ensayos de conformidad:

7. Valores declarados:

7.1  Nivel declarado de resistencia a la rodadura del neumdtico [en N/kN redondeado al primer decimal de
conformidad con la norma ISO 80000-1, anexo B, seccién B.3, regla B (ejemplo1)]
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7.2 Carga de ensayo del neumatico, de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 1222/2009, anexo I, parte A (85 %
de carga simple, 85 % de capacidad méaxima de carga para utilizacién simple especificada en los manuales de las
normas para neumdticos aplicables si no figura en el neumadtico).

7.3 EcUacion de armMOMIZACION: ........oiiiiiiiiiiiiiti ettt ettt ettt ettt ettt ettt se e et e bttt et e b bttt n et eae e
8. Observaciones:

9. Lugar: ...

10.  Fecha: ...

LT FITINIAT ettt e et e e e e e e e

12.  Se adjunta a la presente NOECACION: .......oiiiiiiiiiiiiiiet et
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Apéndice 2

Ficha de informacién del coeficiente de resistencia a la rodadura del neumadtico

SECCION I

0.1. Nombre y direccién del fabricante:

0.2 Marca (nombre comercial del fabricante)

0.3 Nombre y direccién del solicitante

0.4 Marca o denominacién comercial

0.5 Clase de neumatico [de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 661/2006]

0.6  Designacion del tamafio de los neumaticos

0.7  Estructura de los neumaticos (diagonal, radial)

0.8  Categoria de utilizacion: neumdtico de uso normal, neumdtico de nieve y neumatico de uso especial
0.9  Categoria de velocidad (categorias)

0.10 TIndice de capacidad de carga (indices)

0.11 Denominacién comercial | nombre comercial

0.12 Coeficiente declarado de resistencia a la rodadura del neumatico

0.13 Herramienta(s) para proporcionar el c6digo adicional de identificacion de resistencia a la rodadura (en su caso)

0.14 Nivel de resistencia a la rodadura del neumdtico [expresado en N/kN y redondeado al primer decimal, de
conformidad con la norma ISO 80000-1, anexo B, seccién B.3, regla B (ejemplo 1)] Cr, .ooovvvvieveieniennnnn. [N/kN]

0.15  CAra B pypt «eeeveeemteeemtti ettt [N]

0.16  EcuaciOn de armOMIZACION: .........oiiie i e

SECCION 1I

1. Autoridad de homologacién o servicio técnico (o laboratorio acreditado):
2. N de acta de ensayo:
3. Observaciones (en su caso):

Fecha del ensayo:
5. Identificacién de la mdquina de ensayo y didmetro/superficie del tambor:
6.  Informacion sobre los neumdticos sometidos a ensayo:
6.1. Designacion del tamafio y descripcion de servicio de los neumaticos:
6.2. Marca/denominacioén comercial de los neumaticos:
6.3. Presion de inflado de referencia: kPa
7. Datos del ensayo:

7.1.  Método de medicién:

7.2.  Velocidad de ensayo: km/h

7.3.  Carga F e N

7.4.  Presion de inflado de ensayo (inicial): kPa

7.5. Distancia desde el eje del neumdtico a la superficie externa del tambor en condiciones estabilizadas, r;: m

7.6.  Anchura y material de la llanta de ensayo:
7.7. Temperatura ambiente: °C

7.8.  Carga del ensayo con carga minima (excepto para el método de deceleracion): N
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8. Coeficiente de resistencia a la rodadura:

8.1  Valor inicial (0 media en el caso de mds de un valor): N/kN

8.2. Temperatura corregida: e N/kN
8.3.  Con correccion de la temperatura y del didmetro del tambor: N/kN

8.4. Con correccién y armonizacién de la temperatura y del didmetro del tambor con la red de laboratorios de la UE,
Cry N/kN

9. Fecha del ensayo:



29.12.2017 Diario Oficial de la Unién Europea L 349/245

Apéndice 3

Pardmetros de entrada para la herramienta de célculo del consumo de energia del vehiculo

Introduccién

El presente apéndice describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de vehiculos como informacion
de entrada para la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucion electrénica estin disponibles el
esquema XML aplicable y algunos ejemplos de datos.

Definiciones

1) (D del pardmetro»: identificador tnico utilizado en la <herramienta de célculo del consumo de energfa del vehiculo»
para un pardmetro de entrada o un conjunto de datos de entrada en concreto.

2) «Tipo»: tipo de datos del pardmetro

SEIANG oot cadena, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1

tOKEN .o testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1, sin espacios en blanco
delante ni detras

date ..o fecha y hora UTC con el siguiente formato: AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra
cursiva para los caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30T09:30:10Z»

INtEZEr .ovvvviiiiiiiiecee entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo «1800»

double, X ..ooiiiiii nimero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal («,») y sin ceros

delante, por ejemplo, para «double, 2»: «2345,67»; para «double, 4»: «45,6780»
3) «Unidad> ... unidad fisica del pardmetro
Conjunto de pardmetros de entrada
Cuadro 1

Pardmetros de entrada «Tyre»

ID del paré-

Nombre del pardmetro | = °* P4 Tipo Unidad Descripcién/Referencia
Manufacturer P230 token
Model P231 token Nombre comercial del fabricante
TechnicalReportld P232 token
Date P233 date Fecha y hora de creacién del hash del componente
AppVersion P234 token Namero de identificacion de la versién de la herramienta
de evaluacion
RRCDeclared P046 double, 4 | [N/N]
FzISO P047 integer [N]
Dimension P108 string [-] Valores permitidos: «9.00 R20», «9 R22.5» «9.5 R17.5»,

«10 R17.5», «10 R22.5», «10.00 R20», «11 R22.5» «11.00
R20», «11.00 R22.5», «12 R22.5», «12.00 R20», «12.00
R24», «12.5 R20», «13 R22.5», «14.00 R20», «14.5 R20»,
«16.00 R20», «205/75 R17.5», «215[75 R17.5», «225/70
R17.5» «225[75 R17.5», «235[75 R17.5», «245/70 R17.5»,
«245/70  R19.5», «255/70 R22.5», «265[70 R17.5»,
«265/70 R19.5», «275[70 R22.5», «275/80 R22.5»,
«285/60 R22.5», «285/70 R19.5», «295/55 R22.5»,
«295/60 R22.5», «295/80 R22.5», «305/60 R22.5»,
«305/70 R19.5», «305/70 R22.5», «305[75 R24.5»,
«315[/45 R22.5», «315/60 R22.5», «315[70 R22.5»,
«315/80 R22.5», «325[95 R24» «335/80 R20», «355/50
R22.5», «365/70 R22.5», «365/80 R20» «365/85 R20»,
«375[45 R22.5», «375[50 R22.5», «375/90 R22.5»,
«385/55 R22.5», «385/65 R22.5», «395/85 R20», «425/65
R22.5», «495[45 R22.5», <525[65 R20.5»
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Apéndice 4
Numeracién
1. Numeracién:
2.1 El ntimero de certificacion de los neumadticos deberd comprender lo siguiente:
eX*YYY(|YYYY*ZZZ|ZZZZ*T*0000*00
Seccién 1 Seccién 2 Seccién 3 Letlr; ;e(iicciig;la; de Seccién 4 Seccién 5
Indicacion del Acto relativo Ultimo acto T = Neumdtico | Namero de Extension
pais que expide el | a la certificacién | modificativo certificacion de |
certificado respecto del CO, | (zzz[zzzz) base

(..[2017)

0000
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ANEXO XI

MODIFICACIONES DE LA DIRECTIVA 2007/46/CE

1) En el anexo [, se inserta el siguiente punto 3.5.7:

«3.5.7. Certificacién relativa a las emisiones y al consumo de combustible [para vehiculos pesados, tal como se
especifica en el articulo 6 del Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisi6n].

3.5.7.1 Numero de licencia de la herramienta de simulacién:»
2) En el anexo III, parte I, seccion A (categorias M y N), se insertan los siguientes puntos 3.5.7 y 3.5.7.1:

«3.5.7. Certificacién relativa a las emisiones y al consumo de combustible [para vehiculos pesados, tal como se
especifica en el articulo 6 del Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comision].

3.5.7.1 Namero de licencia de la herramienta de simulacién:»

3) En el anexo IV, la parte [ queda modificada como sigue:

a) la fila 41A se sustituye por el texto siguiente:

«41A | Emisiones (Euro VI) de los | Reglamento (CE) | X () [X () | X|X(O) [X ()| X»
vehiculos pesados y acceso | n.> 595/2009

a la informacion Reglamento (UE)

no 582/2011

b) Se afiade la fila 41B siguiente:

«41B | Licencia de la herramienta de | Reglamento (CE) X (16) | X»
simulacién de CO, (vehiculos | n.°o 595/2009

pesados) Reglamento (UE)

2017/2400 de la
Comision.

c) Se afade la siguiente nota explicativa n.° 16:
«(%)  Para los vehiculos con una masa maxima en carga técnicamente admisible a partir de 7 500 kg.»
4) El anexo IX queda modificado como sigue:
a) En la parte I, modelo B, cara 2, categorfa de vehiculos N,, se afiade el siguiente punto 49:
«49. Hash criptografico del archivo del fabricante: ................ocoiiiiiiiiiii e »
b) En la parte I, modelo B, cara 2, categoria de vehiculos N, se aflade el siguiente punto 49:
«49. Hash criptogréfico del archivo del fabricante: .............cccocooiiiiiiiiiiiii e »

5) En el anexo XV, punto 2, se inserta la siguiente fila:

«46 B | Determinacién de la resistencia a la rodadura Reglamento (UE) 20172400 de la Comision, anexo
X
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