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II

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

REGLAMENTO (UE) 2018/1832 DE LA COMISION
de 5 de noviembre de 2018

por el que se modifican la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Congreso, el

Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision y el Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisién

a fin de mejorar los ensayos y los procedimientos de homologacion de tipo en lo concerniente

a las emisiones aplicables a turismos y vehiculos comerciales ligeros, en particular los que se

refieren a la conformidad en circulacién y a las emisiones en condiciones reales de conduccion, y

por el que se introducen dispositivos para la monitorizacion del consumo de combustible y
energia eléctrica

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea,

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

Vista la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un
marco para la homologacién de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes destinados a dichos vehiculos (Directiva marco) (%), y en particular su articulo 39, apartado 2,

Considerando lo siguiente:

(1) El Reglamento (CE) n.° 715/2007 es un acto particular que se enmarca en el procedimiento de homologacion de
tipo establecido por la Directiva 2007/46/CE. Dicho Reglamento exige que los nuevos turismos y vehiculos
comerciales ligeros respeten determinados limites de emisiones y establece requisitos adicionales sobre el acceso
a la informacién relativa a la reparacion y el mantenimiento del vehiculo. Las disposiciones técnicas especificas
que son necesarias para la ejecucién de dicho Reglamento figuran en el Reglamento (UE) 2017/1151 de la
Comisién (?), que sustituye al Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision (*) y lo deroga.

(2)  El Reglamento (CE) n.> 692/2008 de la Comisién seguird teniendo determinados efectos hasta su derogacion, que
serd efectiva a partir del 1 de enero de 2022. Sin embargo, es preciso aclarar que esos efectos incluyen la
posibilidad de solicitar extensiones de las homologaciones de tipo vigentes concedidas conforme a ese
Reglamento.

() DOL171 de 29.6.2007, p. 1.

() DOL263de9.10.2007, p. 1.

(*) Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisi6n, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del Parlamento
Europeo y del Consejo, sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento
de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE) n.° 692/2008 y (UE)
n.°1230/2012 de la Comisi6én y deroga el Reglamento (CE) n.c 692/2008 de la Comisiéon (DO L 175 de 7.7.2017, p. 1).

Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision, de 18 de julio de 2008, por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE) n.> 715/2007
del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (Texto pertinente a efectos del EEE) (DO L 199 de 28.7.2008, p. 1).

—
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Mediante el Reglamento (UE) 20171151 se introdujo en la legislaciéon de la Unién un nuevo procedimiento de
ensayo reglamentario que aplica el procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial
(WLTP, Worldwide Harmonised Light Vehicles Test Procedure). El WLTP contiene condiciones mds estrictas y detalladas
para la realizacion de los ensayos de emisiones en la homologacion de tipo.

Por otro lado, mediante los Reglamentos (UE) 2016/427 ('), (UE) 2016/646 (3 y (UE) 2017/1154 () de la
Comisioén se ha introducido una nueva metodologia para ensayar las emisiones de los vehiculos en condiciones
reales de conduccién, el llamado procedimiento de ensayo RDE (real-driving emissions).

Para poder realizar el ensayo WLTP, es necesario un cierto margen de tolerancia. Sin embargo, la tolerancia de
ensayo no debe aprovecharse para obtener resultados diferentes de los que van asociados a la ejecucién del
ensayo en las condiciones de los valores fijados. Por consiguiente, al objeto de que los diferentes fabricantes de
vehiculos compitan en igualdad de condiciones y de garantizar que los valores de CO, y consumo de combustible
medidos estén mds cerca de la realidad, debe introducirse un método para normalizar el efecto de las tolerancias
de ensayo especificas en los resultados de los ensayos relativos al CO, y al consumo de combustible.

Los valores del consumo de combustible o energia eléctrica resultantes de los procedimientos de ensayo de
laboratorio reglamentarios deben complementarse con la informacién sobre el consumo medio real de los
vehiculos cuando circulan por la carretera. Dicha informacién, una vez anonimizada, recogida y agregada, es
esencial para evaluar si los procedimientos de ensayo reglamentarios reflejan adecuadamente las emisiones medias
reales de CO, y el combustible o la energia eléctrica consumidos. Por otra parte, la disponibilidad en el vehiculo
de informacion instantdnea sobre el consumo de combustible ha de facilitar los ensayos en carretera.

A fin de garantizar la oportuna evaluacién de la representatividad de los nuevos procedimientos de ensayo
reglamentarios, en particular con respecto a los vehiculos con elevadas cuotas de mercado, el alcance de los
nuevos requisitos aplicables a la monitorizacién a bordo del consumo de combustible debe estar en primera
instancia limitado a los vehiculos convencionales e hibridos que funcionan con combustibles liquidos y a los
vehiculos hibridos enchufables, pues estos son hasta la fecha los tnicos trenes de potencia cubiertos por las
normas técnicas correspondientes.

La cantidad de combustible o de energfa eléctrica utilizada ya se determina y almacena a bordo de la mayoria de
los vehiculos nuevos; sin embargo, los dispositivos que actualmente se utilizan para monitorizar esta informacion
no estdn sujetos a requisitos normalizados. Con el fin de garantizar que los datos facilitados por estos dispositivos
sean accesibles y puedan servir de base armonizada para comparar diferentes categorias de vehiculos y
fabricantes, procede establecer requisitos basicos de homologacién de tipo con respecto a tales dispositivos.

El Reglamento (UE) 2016/646 de la Comisién introdujo la obligacién para los fabricantes de declarar la
utilizacién de estrategias auxiliares de emisiones. Ademds, el Reglamento (UE) 2017/1154 de la Comisién exige
a las autoridades de homologacion de tipo una mayor supervision de las estrategias de emisiones. Sin embargo, la
aplicacion de esos requisitos ha puesto de relieve la necesidad de armonizar la aplicacién de las normas en
materia de estrategias auxiliares de emisiones por parte de las distintas autoridades de homologacién de tipo. Por
lo tanto, conviene establecer un formato comtn para la documentacién ampliada y una metodologfa comdn para
la evaluacién de las estrategias auxiliares de emisiones.

(10)  La decision de permitir el acceso, previa peticion, a la documentacién ampliada del fabricante debe confiarse a las

autoridades nacionales, por lo que debe suprimirse del Reglamento (UE) 2017/1151 la cldusula de confiden-
cialidad relacionada con este documento. Tal supresion debe entenderse sin perjuicio de la aplicacién uniforme de
la legislacién en toda la Unién, ni del hecho de que todas las partes puedan acceder a toda la informacion
pertinente para llevar a cabo ensayos de RDE.

(11) Al haberse introducido los ensayos de RDE en la fase de homologacion de tipo, es ahora necesario actualizar las

()
)
()

normas sobre las verificaciones de la conformidad en circulacién, a fin de garantizar que las emisiones en
condiciones reales de conduccién estén también efectivamente limitadas a lo largo de la vida normal del vehiculo
en condiciones normales de utilizacién.

Reglamento (UE) 2016/427 de la Comisién, de 10 de marzo de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) n.> 692/2008 en lo que

concierne a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 6) (DO L 82 de 31.3.2016, p. 1).

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

Reglamento (UE) 2017/1154 de la Comision, de 7 de junio de 2017, que modifica el Reglamento (UE) 2017/1151, que complementa el
Reglamento (CE) n.> 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo
que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion
relativa a la reparacion y el mantenimiento de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y
los Reglamentos (CE) n. 692/2008 y (UE) n.c 1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.> 692/2008 de la Comisién y la
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que concierne a las emisiones en condiciones reales de conduccién
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 6) (DOL 175 de 7.7.2017, p. 708).
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(12) La aplicacién de las nuevas RDE durante las verificaciones de la conformidad en circulacién exigird mds recursos
para realizar los ensayos de conformidad en circulacién de un vehiculo y la evaluacién de sus resultados. A fin de
equilibrar la necesidad de realizar ensayos eficaces de la conformidad en circulacién con el aumento de la carga
que representan estos ensayos, deben adaptarse el ndmero mdximo de vehiculos incluidos en una muestra
estadistica y los criterios de superacién y no superacién de los ensayos aplicables a la muestra en todos los
ensayos de la conformidad en circulacién.

(13)  Actualmente, las verificaciones de la conformidad en circulaciéon solo abarcan las emisiones de contaminantes
medidas mediante el ensayo de tipo 1. Sin embargo, a fin de garantizar que se cumplan los requisitos del
Reglamento (CE) n.° 715/2007, deben ampliarse a las emisiones del tubo de escape y a las emisiones de
evaporacion. Por lo tanto, deben introducirse los ensayos de tipo 4 y de tipo 6 entre los ensayos de la
conformidad en circulacién. Debido al coste y la complejidad de estos ensayos, deben seguir siendo opcionales.

(14)  En un andlisis de los actuales ensayos de conformidad en circulacion, efectuado por los fabricantes, se puso de
manifiesto que se notificaban a las autoridades de homologacién de tipo muy pocos casos de no superacion de
los ensayos, a pesar de que los fabricantes llevaron a cabo campaiias de recuperacion y otras medidas voluntarias
en relacién con las emisiones. Por lo tanto, es necesario introducir mds transparencia y control en las verifica-
ciones de la conformidad en circulacion.

(15) Para controlar mds eficazmente el proceso de conformidad en circulacién, las autoridades de homologacién de
tipo deben ser las responsables de realizar ensayos y verificaciones en un porcentaje de los tipos de vehiculos
homologados cada afio.

(16)  Para facilitar los flujos de informacién generados por los ensayos de la conformidad en circulacion y ayudar a las
autoridades de homologacion de tipo a tomar sus decisiones, conviene que la Comisién desarrolle una plataforma
electronica.

(17) A fin de mejorar el proceso de seleccion de los vehiculos para los ensayos realizados por las autoridades de
homologacion de tipo, es preciso contar con informacion que permita detectar los posibles problemas y los tipos
de vehiculos con emisiones elevadas. La teledeteccion, los sistemas simplificados de monitorizacién de emisiones
a bordo y los ensayos con sistemas portitiles de medicién de emisiones (PEMS, portable emission measurement
systems) deben reconocerse como herramientas validas para facilitar a las autoridades de homologacion de tipo
informacién que las pueda guiar en la seleccion de los vehiculos objeto de ensayo.

(18) Es fundamental garantizar la calidad de los ensayos de la conformidad en circulacién. Resulta, pues, necesario
establecer las normas relativas a la acreditacién de los laboratorios de ensayo.

(19) Para poder realizar los ensayos, toda la informacion pertinente debe ser de acceso publico. Ademds, parte de la
informacién necesaria para la realizacion de las verificaciones de la conformidad en circulacién debe estar
facilmente disponible y, por consiguiente, indicarse en el certificado de conformidad.

(20) A fin de aumentar la transparencia del proceso de conformidad en circulacién, debe exigirse a las autoridades de
homologacion de tipo que publiquen un informe anual con los resultados de sus verificaciones de la conformidad
en circulacién.

(21) Las metodologias prescritas para garantizar que solo se consideren ensayos de RDE vélidos los trayectos
realizados en condiciones normales han dado lugar a demasiados ensayos no vilidos y deben, por tanto, revisarse
y simplificarse.

(22)  Un examen de las metodologias para la evaluacién de las emisiones de contaminantes de un trayecto vélido puso
de manifiesto que los resultados de los dos métodos actualmente permitidos no son coherentes. Por lo tanto,
debe establecerse una nueva metodologia simple y transparente. La Comisién debe evaluar constantemente los
factores de evaluacion utilizados en la nueva metodologia, al objeto de reflejar el estado actual de la tecnologia.

(23) La utilizaciéon de hibridos enchufables, que funcionan en parte en modo eléctrico y en parte con el motor de
combustién interna, ha de tenerse debidamente en cuenta de cara a los ensayos de RDE, y las RDE calculadas
deben, por tanto, reflejar esa ventaja.

(24) La Comisién Econémica para Europa (CEPE) de las Naciones Unidas ha desarrollado un nuevo procedimiento de
ensayo de las emisiones de evaporacién que tiene en cuenta el progreso tecnoldgico en el control de las
emisiones de evaporacién procedentes de los vehiculos de gasolina, adapta ese procedimiento al procedimiento
de ensayo WLTP e introduce nuevas disposiciones relativas a los depésitos sellados. Es preciso, pues, actualizar las
normas vigentes de la Unién relativas a los ensayos de emisiones de evaporacién, a fin de reflejar los cambios
introducidos por la CEPE.
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(25) También bajo los auspicios de la CEPE, el procedimiento de ensayo WLTP se ha mejorado y complementado con
varios elementos nuevos, entre ellos vias alternativas para medir los pardmetros de resistencia al avance en
carretera de un vehiculo, disposiciones mds claras sobre los vehiculos bicombustible, mejoras en el método de
interpolacién de CO, y actualizaciones relativas a los requisitos del dinamémetro de doble eje y las resistencias
a la rodadura de los neumaticos. Esos aspectos nuevos deben incorporarse en la legislacion de la Unién.

(26) La experiencia prictica adquirida en la aplicacién del WLTP desde su introduccién obligatoria en la Unidn, el
1 de septiembre de 2017, para los nuevos tipos de vehiculos, ha puesto de manifiesto que es precisa una mayor
adaptacién de este procedimiento al sistema de homologacién de tipo de la Unidn, en particular en lo que se
refiere a la informacién que debe incluirse en la documentacién pertinente.

(27) Los cambios en la documentacién de homologacién de tipo derivados de las modificaciones contenidas en el
presente Reglamento deben quedar también reflejados en el certificado de conformidad y en la documentacion de
homologacion de tipo de vehiculos enteros segtn la Directiva 2007/46/CE.

(28)  Procede, por tanto, modificar el Reglamento (UE) 2017/1151, el Reglamento (CE) n.> 692/2008 y la Directiva
2007/46/CE en consecuencia.

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

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Modificaciones del Reglamento (UE) 2017/1151

El Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) El articulo 2 se modifica como sigue:
a) el punto 1, letra b), se sustituye por el texto siguiente:

«b) entran en un dnico “intervalo de interpolacion respecto del CO,” a tenor del punto 2.3.2 del subanexo 6 del
anexo XXI;»;

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

«6) “Sistema de regeneracién periddica”: dispositivo de control de las emisiones de escape (por ejemplo, un
catalizador o un filtro de particulas depositadas) que exige un proceso de regeneracién periddica.»;

¢) los puntos 11 y 12 se sustituyen por el texto siguiente:

«11) “Vehiculo bicombustible”: vehiculo equipado con dos sistemas de almacenamiento de combustible
independientes, disefiado para funcionar principalmente con un solo combustible al mismo tiempo.

12) “Vehiculo bicombustible de gas™ vehiculo bicombustible cuyos dos combustibles son, por un lado,
gasolina (modo gasolina) y, por otro, GLP, GN/biometano o hidrégeno.»;

d) se inserta el punto 33 siguiente:

«33) “Vehiculo ICE puro”™ vehiculo en el que la totalidad de los convertidores de la energia de propulsién son
motores de combustion interna.»;

e) el punto 38 se sustituye por el texto siguiente:

«38) “Potencia asignada del motor” (P_,): potencia neta maxima del motor o el motor eléctrico en kW, medida
conforme a los requisitos del anexo XX.»;

f) los puntos 45 a 48 se sustituyen por el texto siguiente:

«45) “Sistema de depdsito de combustible™ dispositivos que permiten almacenar el combustible, compuestos
por el depésito de combustible, el sistema de llenado, el tapén del depésito y la bomba de combustible, si
estd instalada en o sobre el depésito de combustible.

46) “Factor de permeabilidad”: factor determinado en funcién de las pérdidas de hidrocarburos durante un
periodo de tiempo y utilizado para determinar las emisiones de evaporacion finales.

47) “Depésito monocapa no metédlico” depdsito de combustible fabricado con una dnica capa de material no
metdlico, incluidos los materiales fluorados/sulfonados.

48) “Dep6sito multicapa”™ dep6sito de combustible fabricado con al menos dos capas de materiales diferentes,
uno de los cuales es impermeable a los hidrocarburos.».
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2) El articulo 3 se modifica como sigue:
1) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

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

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

«7.  Los vehiculos alimentados con GLP o GN/biometano se someterdn al ensayo de tipo 1 que figura en el
anexo XXI, con el fin de comprobar las variaciones en la composicién del GLP o el GN/biometano con arreglo al
anexo 12 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, sobre la emisién de contaminantes, con el mismo combustible
utilizado para medir la potencia neta conforme al anexo XX del presente Reglamento.

Los vehiculos que puedan ser alimentados tanto con gasolina como con GLP o GN/biometano se someterdn
a ensayo con ambos combustibles, realizdindose los ensayos del GLP o el GN/biometano para comprobar las
variaciones en su composicion con arreglo al anexo 12 del Reglamento n.> 83 de la CEPE y con el mismo
combustible utilizado para medir la potencia neta conforme al anexo XX del presente Reglamento.».

3) Se inserta el articulo 4 bis siguiente:
«Articulo 4 bis

Requisitos para la homologacién de tipo con respecto a los dispositivos de monitorizacién del consumo de
combustible o energia eléctrica

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

1) vehiculos ICE puros y vehiculos eléctricos hibridos sin carga exterior (VEH-SCE) propulsados exclusivamente con
gaséleo mineral, biodiésel, gasolina, etanol o cualquier combinacion de estos combustibles;

2) vehiculos eléctricos hibridos con carga exterior (VEH-CCE) propulsados con electricidad y cualquiera de los
combustibles mencionados en el punto 1.

El dispositivo de monitorizacién del consumo de combustible o energia eléctrica deberd cumplir los requisitos
establecidos en el anexo XXIL».

4) El articulo 5 se modifica como sigue:
a) El apartado 11 se modifica como sigue:
a) el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«La autoridad de homologacién identificard y fechard la documentacion ampliada, y la conservard durante al
menos diez afios después de que se conceda la homologacion.»

b) se afladen los parrafos tercero a sexto siguientes:

«A peticion del fabricante, la autoridad de homologacion llevard a cabo una evaluacién preliminar de las AES
en relacién con nuevos tipos de vehiculos. En ese caso, la documentacién pertinente deberd ponerse
a disposicion de la autoridad de homologacién de tipo entre dos y doce meses antes de que comience el
proceso de homologacién de tipo.

La autoridad de homologacion realizard una evaluacién preliminar basindose en la documentacion ampliada,
segtin se describe en la letra b) del apéndice 3 bis del anexo I, suministrada por el fabricante. La autoridad de
homologacion realizard la evaluacion de acuerdo con la metodologia descrita en el apéndice 3 ter del anexo L.
Podré apartarse de dicha metodologia en casos excepcionales y debidamente justificados.

La evaluacién preliminar de las AES en relaciéon con nuevos tipos de vehiculos serd vélida a efectos de
homologacién de tipo durante un periodo de dieciocho meses. Ese periodo podrd prorrogarse otros doce
meses si el fabricante aporta pruebas a la autoridad de homologacién de que en el mercado no han aparecido
tecnologias nuevas que pudieran modificar la evaluacion preliminar de las AES.

El Grupo de Expertos de Autoridades de Homologacién de Tipo elaborard cada afio una lista de las AES
consideradas no aceptables por las autoridades de homologaciéon de tipo, que la Comisién pondrd
a disposicién del ptblico.».
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b)

Se inserta el apartado 12 siguiente:

«12.  El fabricante deberd facilitar también a la autoridad de homologacién de tipo que concedié la
homologaciéon de tipo respecto de las emisiones con arreglo al presente Reglamento (“autoridad de
homologacién otorgante”) documentacion sobre la transparencia de los ensayos, que deberd contener la
informaci6n necesaria para poder realizar los ensayos con arreglo al punto 5.9 de la parte B del anexo IL».

5) El articulo 9 se modifica como sigue:

a)

Los apartados 2 a 6 se sustituyen por el texto siguiente:

«2.  las verificaciones de la conformidad en circulacién deberdn ser adecuadas para confirmar que las
emisiones del tubo de escape y las emisiones de evaporacion se limitan efectivamente durante la vida normal del
vehiculo en condiciones normales de utilizacion.

3. La conformidad en circulacién se verificard en vehiculos sometidos a un mantenimiento y una utilizacion
adecuados, de conformidad con el apéndice 1 del anexo II, entre los 15 000 km o los seis meses —lo que se
alcance mds tarde— y los 100 000 km o los cinco afios — lo que se alcance antes—. La conformidad en
circulacién respecto de las emisiones de evaporacion se verificard en vehiculos sometidos a un mantenimiento y
una utilizacién adecuados, de conformidad con el apéndice 1 del anexo I, entre los 30 000 km o los doce
meses —lo que se alcance mds tarde— y los 100 000 km o los cinco afios — lo que se alcance antes—.

Los requisitos para las verificaciones de la conformidad en circulacién serdn aplicables durante los cinco afios
siguientes a la expedicion del dltimo certificado de conformidad o certificado de homologacién individual de los
vehiculos de la familia de conformidad en circulacién de que se trate.

4. Las verificaciones de la conformidad en circulacién no serdn obligatorias si, el afio previo, las ventas
anuales de la familia de conformidad en circulacién en la Unién fueron inferiores a cinco mil vehiculos. Con
respecto a esas familias, el fabricante deberd facilitar a la autoridad de homologacién un informe sobre cualquier
reclamaci6n de garantia o de reparacion y sobre cualquier defecto del OBD en relacién con las emisiones, segin
el punto 4.1 del anexo II. Estas familias de conformidad en circulacion podran seguir siendo seleccionadas para
ser sometidas a ensayo con arreglo al anexo IL.

5. El fabricante y la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberdn efectuar verificaciones de la
conformidad en circulacién con arreglo al anexo II.

6.  La autoridad de homologacién otorgante decidird si una familia incumple las disposiciones de conformidad
en circulacién, basindose en una evaluacién del cumplimiento, y aprobard el plan de medidas correctoras
presentado por el fabricante de acuerdo con el anexo IL».

Se afiaden los apartados 7 y 8 siguientes:

«7.  Si una autoridad de homologacién de tipo determina que una familia de conformidad en circulacién no
ha superado la verificacién de la conformidad en circulacién, deberd notificirselo sin demora a la autoridad de
homologacion de tipo otorgante, de acuerdo con el articulo 30, apartado 3, de la Directiva 2007/46/CE.

Tras la notificacién, y con arreglo a lo dispuesto en el articulo 30, apartado 6, de la Directiva 2007/46/CE, la
autoridad de homologacién otorgante informard al fabricante de que una familia de conformidad en circulacién
no supera las verificaciones de la conformidad en circulacién, y de que deberdn seguirse los procedimientos
descritos en los puntos 6 y 7 del anexo IL

Si la autoridad de homologacion otorgante determina que no puede llegarse a un acuerdo con la autoridad de
homologaciéon de tipo que ha establecido que una familia de conformidad en circulacién no supera la
verificaciéon de la conformidad en circulacion, deberd iniciarse el procedimiento con arreglo al articulo 30,
apartado 6, de la Directiva 2007/46/CE.

8. Ademds de lo dispuesto en los puntos 1 a 7, se aplicard lo siguiente a los vehiculos de tipo homologado
con arreglo a la parte B del anexo IL

a) Los vehiculos presentados a la homologacion de tipo multifisica, a tenor del articulo 3, apartado 7, de la
Directiva 2007/46/CE, serdn objeto de verificacién de la conformidad en circulacién de acuerdo con las
normas de homologacién multifdsica que figuran en el punto 5.10.6 de la parte B del anexo II del presente
Reglamento.

b) Los vehiculos blindados, los vehiculos funerarios y los vehiculos accesibles en silla de ruedas, a tenor de los
puntos 5.2 y 5.5 de la parte A del anexo II de la Directiva 2007/46/CE, respectivamente, no estardn sujetos
a las disposiciones del presente articulo. Los demds vehiculos especiales a tenor del punto 5 de la parte A del
anexo II de la Directiva 2007/46/CE se someterdn a verificacion de la conformidad en circulacién de acuerdo
con las normas de homologacién de tipo multifisica que figuran en la parte B del anexo II del presente
Reglamento.».
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6) El articulo 15 se modifica como sigue:
a) en el apartado 2, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«Con efecto a partir del 1 de septiembre de 2019, las autoridades nacionales, basindose en motivos relacionados
con las emisiones o con el consumo de combustible, denegardn la concesiéon de una homologacién de tipo CE
o una homologaci6n de tipo nacional a nuevos tipos de vehiculos que no cumplan lo dispuesto en el anexo VI
A peticion del fabricante, hasta el 31 de agosto de 2019 podrin seguir utilizindose, a efectos de la
homologacion de tipo con arreglo al presente Reglamento, el procedimiento de ensayo de las emisiones de
evaporacion del anexo 7 del Reglamento n.> 83 de la CEPE o el procedimiento de ensayo de las emisiones de
evaporacion del anexo VI del Reglamento (CE) n.c 692/2008.»;

b) en el apartado 3 se afiade el pdrrafo siguiente:

«Con excepcion de los vehiculos homologados respecto de las emisiones de evaporacion con arreglo al procedi-
miento establecido en el anexo VI del Reglamento (CE) n.° 692/2008, con efecto a partir del 1 de septiembre de
2019 las autoridades nacionales prohibirdn la matriculacion, la venta o la entrada en servicio de vehiculos
nuevos que no cumplan lo dispuesto en el anexo VI del presente Reglamento.»;

¢) en el apartado 4 se suprimen las letras d) y e);
d) el apartado 5 se modifica como sigue:
i) la letra b) se sustituye por el texto siguiente:

«b) con respecto a los vehiculos de una familia de interpolacién WLTP que cumplen las normas de extension
especificadas en el punto 3.1.4 del anexo I del Reglamento (CE) n° 692/2008, la autoridad de
homologacién aceptard los procedimientos aplicados de conformidad con el punto 3.13 del anexo III del
Reglamento (CE) n.> 692/2008 hasta tres afios después de las fechas que figuran en el articulo 10,
apartado 4, del Reglamento (CE) n.c 715/2007 a efectos del cumplimiento de los requisitos del apéndice
1 del subanexo 6 del anexo XXI del presente Reglamento;»;

i) en la letra c) se afiade el texto siguiente:

«A los efectos de la presente letra, la posibilidad de utilizar los resultados de ensayos conforme a procedi-
mientos realizados y completados de acuerdo con el Reglamento (CE) n.° 692/2008 solo serd aplicable a los
vehiculos de una familia de interpolacion WLTP que cumplan las normas de extensién especificadas en el
punto 3.3.1 del anexo I de dicho Reglamento.»;

e) se afiaden los apartados 8 a 11 siguientes:

«8.  La parte B del anexo II se aplicard a las categorias M1 y M2 y a la categorfa N1, clase I, sobre la base de
tipos homologados a partir del 1 de enero de 2019, y, en el caso de la categoria N1, clases II y III, y de la
categorfa N2, sobre la base de tipos homologados a partir del 1 de septiembre de 2019. Asimismo, se aplicard
a todos los vehiculos matriculados a partir del 1 de septiembre de 2019 en el caso de las categorias M1, M2 y
N1, clase I, y a todos los vehiculos matriculados a partir del 1 de septiembre de 2020 en el caso de la categoria
N1, clases Il y 111, y de la categoria N2. En todos los demds casos, serd de aplicacion la parte A del anexo II.

9.  Con efecto a partir del 1 de enero de 2020, en el caso de los vehiculos contemplados en el articulo 4 bis
de la categoria M1 y de la categoria N1, clase I, y a partir del 1 de enero de 2021, en el caso de los vehiculos
contemplados en el articulo 4 bis de la categorfa N1, clases II y III, las autoridades nacionales, basdindose en
motivos relacionados con las emisiones o con el consumo de combustible, denegardn la concesién de una
homologacién de tipo CE o una homologacién de tipo nacional a nuevos tipos de vehiculos que no cumplan los
requisitos establecidos en el articulo 4 bis.

Con efecto a partir del 1 de enero de 2021, en el caso de los vehiculos contemplados en el articulo 4 bis de la
categorfa M1 y de la categorfa N1, clase I, y a partir del 1 de enero de 2022, en el caso de los vehiculos
contemplados en el articulo 4 bis de la categoria N1, clases Il y III, las autoridades nacionales prohibirdn la
matriculacién, la venta o la entrada en servicio de vehiculos nuevos que no cumplan lo dispuesto en dicho
articulo.

10.  Con efecto a partir del 1 de septiembre de 2019, las autoridades nacionales prohibirdn la matriculacion,
la venta o la entrada en servicio de vehiculos nuevos que no cumplan los requisitos del anexo IX de la Directiva
2007/46/CE, en su version modificada por el Reglamento (UE) 2018/1832 (¥).

Con respecto a todos los vehiculos matriculados entre el 1 de enero y el 31 de agosto de 2019 con arreglo
a nuevas homologaciones de tipo concedidas en el mismo periodo, y cuando la informacién enumerada en el
anexo IX de la Directiva 2007/46/CE, en su version modificada por el Reglamento (UE) 2018/1832, atn no haya
sido incluida en el certificado de conformidad, el fabricante pondra esta informacion gratuitamente a disposicién
de un laboratorio acreditado o un servicio técnico, a efectos de los ensayos con arreglo al anexo II, en el plazo
de cinco dias laborables a partir de la solicitud que hayan realizado.
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11.  Los requisitos del articulo 4 bis no se aplicardn a las homologaciones de tipo concedidas a los pequefios
fabricantes.».

(*) Reglamento (UE) 2018/1832 de la Comisién, de 5 de noviembre de 2018, por el que se modifican la
Directiva 2007/46/CE, el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comisién y el Reglamento (UE) 2017/1151 de
la Comisién a fin de mejorar los ensayos y los procedimientos de homologacion de tipo en lo concerniente
a las emisiones aplicables a turismos y vehiculos comerciales ligeros, en particular los que se refieren a la
conformidad en circulacién y a las emisiones en condiciones reales de conduccién, y por el que se
introducen dispositivos para la monitorizacién del consumo de combustible y energia eléctrica (DO L 301 de
27.11.2018, p. 1);

7) Se suprime el articulo 18 bis.

8) El anexo I se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo I del presente Reglamento.

9) El anexo II se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo II del presente Reglamento.
10) El anexo IIA se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo III del presente Reglamento.
11) En el anexo V, el punto 2.3 se sustituye por el texto siguiente:

«2.3. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al vehiculo “Low”
(VL). Si no existe VL, se utilizara la resistencia al avance en carretera de VH. VL y VH se definen en el punto
4.2.1.1.2 del subanexo 4 del anexo XXI. Como alternativa, el fabricante podrd optar por utilizar resistencias al
avance en carretera que hayan sido definidas con arreglo a las disposiciones del apéndice 7 del anexo 4 bis del
Reglamento n.o 83 de la CEPE para un vehiculo incluido en la familia de interpolacién.».

12) El anexo VI se sustituye por el texto del anexo IV del presente Reglamento.
13) El anexo VII se modifica como sigue:
1) en el punto 2.2, en el cuadro, en la leyenda, la designacion del factor de deterioro «P» se sustituye por «PN»;
2) el punto 3.10 se sustituye por el texto siguiente:
«3.10. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al vehiculo
“Low” (VL). Si VL no existe o la carga total del vehiculo (VH) a 80 kmj/h es superior a la carga total de VL
a 80 km/h + 5 %, se utilizard la resistencia al avance en carretera de VH. VL y VH se definen en el punto
4.2.1.1.2 del subanexo 4 del anexo XXL».
14) En el anexo VIII, el punto 3.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3. Los coeficientes de resistencia al avance en carretera utilizados serdn los correspondientes al vehiculo “Low”
(VL). Si no existe VL, se utilizard la resistencia al avance en carretera de VH. VL y VH se definen en el punto
4.2.1.1.2 del subanexo 4 del anexo XXI. Como alternativa, el fabricante podrd optar por utilizar resistencias al
avance en carretera que hayan sido definidas con arreglo a las disposiciones del apéndice 7 del anexo 4 bis del
Reglamento n.° 83 de la CEPE para un vehiculo incluido en la familia de interpolacién. En ambos casos, el
dinamémetro se ajustard de manera que se simule el funcionamiento de un vehiculo en carretera a -7 °C. El
ajuste podrd basarse en la determinacién del perfil de fuerza de resistencia al avance en carretera a — 7 °C.
Alternativamente, la resistencia a la conduccién determinada podrd ajustarse para una disminucién del 10 %
del tiempo de desaceleracién libre. El servicio técnico podrd autorizar el uso de otros métodos para
determinar la resistencia a la conduccion.».

15) El anexo IX se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo V del presente Reglamento.
16) El anexo XI se sustituye por el texto que figura en el anexo VI del presente Reglamento.

17) El anexo XII se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo VII del presente Reglamento.

18) En el anexo XIV, en el apéndice 1, el texto «anexo I, puntos 2.3.1 y 2.3.5, del Reglamento (UE) 2017/1151» se
sustituye por el texto «anexo I, puntos 2.3.1 y 2.3.4, del Reglamento (UE) 2017/1151;».

19) El anexo XVI se sustituye por el texto que figura en el anexo VIII del presente Reglamento.
20) El anexo XXI se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo IX del presente Reglamento.

21) Se afiade el anexo XXII segtin figura en el anexo X del presente Reglamento.
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Articulo 2
Modificacién del Reglamento (CE) n.° 692/2008

El Reglamento (CE) n.> 692/2008 se modifica como sigue:
1) En el articulo 16 bis, parrafo primero, del Reglamento (CE) n.° 692/2008 se afiade la letra d) siguiente:

«d) extensiones de las homologaciones de tipo concedidas conforme al presente Reglamento, hasta que nuevos
requisitos sean aplicables a los vehiculos nuevos.».

2) En el anexo 1, en el apéndice 3, se aflade el punto 3.2.12.2.5.7 siguiente:
«3.2.12.2.5.7. Factor de permeabilidad ()): ...».

3) En el anexo XII se suprime el punto 4.4.
Articulo 3

Modificaciones de la Directiva 2007/46/CE

Los anexos [, III, VIII, IX y XI de la Directiva 2007/46/CE se modifican con arreglo a lo dispuesto en el anexo XI del
presente Reglamento.

Articulo 4
Entrada en vigor
El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacién en el Diario Oficial de la Unidn Europea.

Serd aplicable a partir del 1 de enero de 2019.

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

Hecho en Bruselas, el 5 de noviembre de 2018.

Por la Comisién
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXO 1
El anexo I del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) se inserta el punto 1.1.3 siguiente:

«1.1.3. Por lo que respecta al GLP o al GN, el combustible utilizado debera ser el elegido por el fabricante para la
medicién de la potencia neta de conformidad con el anexo XX del presente Reglamento. El combustible
seleccionado deberd especificarse en la ficha de caracteristicas establecida en el apéndice 3 del anexo I del
presente Reglamento.»;

2) los puntos 2.3.1, 2.3.2 y 2.3.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«2.3.1. Todo vehiculo equipado con un ordenador de control de las emisiones deberd incluir elementos que
impidan cualquier modificacién que no haya sido autorizada por el fabricante. El fabricante autorizara las
modificaciones que sean necesarias para el diagnéstico, la revision, la inspeccién, la instalacion de
accesorios o la reparacién del vehiculo. Los cddigos o pardmetros de funcionamiento del ordenador
reprogramables deberdn ser resistentes a las manipulaciones y ofrecer un nivel de proteccién al menos tan
elevado como el dispuesto en la norma ISO 15031-7-2013. Todos los chips de memoria de calibracion
extraibles deberdn ir encapsulados, alojados en una caja sellada o protegidos mediante algoritmos
electrénicos, y no podran sustituirse sin procedimientos y herramientas especializados. Solo las funciones
directamente relacionadas con la calibracién de emisiones o la prevenciéon del robo del vehiculo podrin
estar protegidas de este modo.

2.3.2. Los pardmetros de funcionamiento del motor con codificacién informadtica no deberdn poder modificarse
sin procedimientos y herramientas especializados (por ejemplo, componentes de ordenador soldados
o encapsulados o carcasas selladas [o soldadas]).

2.3.3. A peticién del fabricante, la autoridad de homologacién podrd conceder exenciones de los requisitos de los
puntos 2.3.1 y 2.3.2 para aquellos vehiculos que probablemente no requieran proteccién. Los criterios que
evaluard la autoridad de homologacién al estudiar un exencién serdn, entre otros, la disponibilidad en ese
momento de chips de prestaciones, la capacidad de altas prestaciones del vehiculo y el volumen de ventas
previsto del vehiculo.»;

w0
~

se insertan los puntos 2.3.4, 2.3.5 y 2.3.6 siguientes:

«2.3.4. Los fabricantes que utilicen sistemas de codificacién informdtica programables deberdn tomar las medidas
necesarias para impedir la reprogramacién no autorizada. Esas medidas deberdn incluir estrategias
mejoradas de proteccion contra la manipulacion, asi como funciones de proteccién contra la escritura que
requieran el acceso electr6nico a un ordenador externo mantenido por el fabricante, al que también deberdn
poder acceder los operadores independientes utilizando la proteccién prevista en el punto 2.3.1 y en el
punto 2.2 del anexo XIV. La autoridad de homologaciéon aprobard los métodos que ofrezcan un nivel
adecuado de proteccion contra la manipulacion.

2.3.5. En el caso de las bombas mecénicas de inyeccién de combustible instaladas en motores de encendido por
compresion, los fabricantes tomardn medidas adecuadas para proteger el ajuste de maxima alimentacién de
combustible contra cualquier manipulacién mientras el vehiculo esté en servicio.

2.3.6. Los fabricantes deberdn impedir eficazmente la reprogramacion de las indicaciones del cuentakilémetros en
la red a bordo, en los controladores del tren de potencia y en la unidad de transmisién para el intercambio
de datos a distancia, si procede. Los fabricantes deberdn incluir estrategias sistemadticas de proteccién contra
manipulaciones, asi como funciones de proteccién contra la escritura para proteger la integridad de la
indicacién del cuentakilémetros. La autoridad de homologacién aprobard los métodos que ofrezcan un
nivel adecuado de proteccién contra la manipulacion.»;

=

el punto 2.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.4.1. En la figura 1.2.4 se muestra la aplicacién de los requisitos de ensayo para la homologacién de tipo de un
vehiculo. Los procedimientos de ensayo especificos se describen en los anexos 11, IlIA, IV, V, VI, VII, VIII, XI,
XVI, XX, XXI y XXII.



Figura 1.2.4

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

Vehiculos con

Vehiculos de

motor de encen- Vehiculos ilas d
Categoria del vehiculo Vehiculos con motor de encendido por chispa, incluidos los hibridos () () dido por compre- | eléctricos pls s t'ebl
sion, incluidos los puros dCOI}?. du§ 1l
hibridos € nidrogeno
Monocombustible Bicombustible (%) Flexifuel (3)
Combustible de Gaso- | GLP GN/Bi- | Hidré- | Gasolina Gasolina Gasolina Gasolina Gaséleo — Hidrégeno
referencia lina ome- geno (E10) (E10) (E10) (E10) (87) (Pila de com-
(E10) tano (ICE) bustible)
GLP GN/Biome- | Hidrdgeno Etanol
tano (ICE) (% (E85)
Contaminantes Si Si Si Si (%) Si Si Si Si Si — —
8asc0sos (ambos com- | (ambos com- | (ambos com- | (ambos com-
(ensayo de tipo 1) bustibles) bustibles) bustibles) bustibles)
PM Si — — — Si Si Si Si Si — —
(ensayo de tipo 1) (solo gaso- (solo gaso- (solo gaso- (ambos com-
lina) lina) lina) bustibles)
PN Si — — — Si Si Si Si Si — —
(solo gaso- | (solo gaso- (solo gaso- | (ambos com-
lina) lina) lina) bustibles)
Contaminantes Si Si Si Si (%) Si (ambos Si (ambos Si (ambos Si (ambos Si — —
gaseosos, RDE (ensayo combusti- combusti- combusti- combusti-
de tipo 1A) bles) bles) bles) bles)
PN, RDE (ensayo de Si — — — Si (solo gaso- | Si (solo gaso- | Si (solo gaso- | Si (ambos Si — —
tipo 1A) (°) lina) lina) lina) combusti-
bles)
ATCT (ensayo a 14 °C) | Si Si Si Si (%) Si Si Si Si Si — —
(ambos com- | (ambos com- | (ambos com- | (ambos com-
bustibles) bustibles) bustibles) bustibles)
Emisiones al ralenti Si Si Si — Si Si Si Si — — —
(ensayo de tipo 2) (ambos com- | (ambos com- | (solo gaso- (ambos com-
bustibles) bustibles) lina) bustibles)
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Vehiculos con Vehiculos d
motor de encen- Vehiculos ¢ 1Icus (és ¢
Categorfa del vehiculo Vehiculos con motor de encendido por chispa, incluidos los hibridos () (2 dido por compre- | eléctricos P 1;1 t'i)l
sion, incluidos los puros dcorﬁl. du§ 1ble
hibridos € nidrogeno
Monocombustible Bicombustible (%) Flexifuel (3)
Emisiones del cdrter Si Si Si — Si Si Si Si — — —
(ensayo de tipo 3) (solo gaso- | (solo gaso- (solo gaso- | (solo gaso-
lina) lina) lina) lina)
Emisiones de Si — — — Si Si Si Si — — —
cvaporacion (solo gaso- (solo gaso- (solo gaso- (solo gaso-
(ensayo de tipo 4) lina) lina) lina) lina)
Durabilidad Si Si Si Si Si Si Si Si Si — —
(ensayo de tipo 5) (solo gaso- (solo gaso- (solo gaso- (solo gaso-
lina) lina) lina) lina)
Emisiones Si — — — Si Si Si Si — — —
a temperatura baja (solo gaso- (solo gaso- (solo gaso- (ambos com-
(ensayo de tipo 6) lina) lina) lina) bustibles)
Conformidad en Si Si Si Si Si Si Si Si Si — —
circulacién (comoenla |(comoenla | (comoenla | (amboscom-
homologa- | homologa- | homologa- | bustibles)
cién de tipo) | cidn de tipo) | cidn de tipo)
Diagnéstico a bordo Si Si Si Si Si Si Si S Si — —
Emisiones de CO,, Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
constl)lmo.b(%e (ambos com- | (ambos com- | (ambos com- | (ambos com-
combustible, consumo bustibles) bustibles) bustibles) bustibles)
de energia eléctrica y
autonomia eléctrica
Opacidad de los humos | — — — — — — — — Si — —
Potencia del motor Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si

(2

equipados con motores de inyeccion directa.

‘5\_/

(
(
(
glamento (CE) n.° 715/2007.»;

%) Cuando un vehiculo bicombustible se combina con un vehiculo flexifuel, son aplicables los dos requisitos de ensayo.
) Cuando el vehiculo funcione con hidrégeno, solo se determinardn las emisiones de NO,.
5) El ensayo de RDE en lo que concierne al nimero de particulas suspendidas solo se aplica a los vehiculos cuyos limites de emisiones en PN Euro 6 se establecen en el cuadro 2 del anexo I del Re-

(") Los procedimientos de ensayo especificos para los vehiculos de hidrogeno y flexifuel biodiésel se establecerdn en una fase posterior.
) Los limites relativos a la masa de particulas depositadas y al niimero de particulas suspendidas, asi como los respectivos procedimientos de medicion, se aplicardn tGinicamente a los vehiculos
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5)

6)

el punto 3.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.1. La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos que sean conformes con los criterios del articulo 2,
punto 1, o que sean conformes con el articulo 2, punto 1, letras a) y ¢), y cumplan todos los criterios
siguientes:

a) la emisién de CO, del vehiculo ensayado resultante de la etapa 9 del cuadro A7[1 del subanexo 7 del
anexo XXI es inferior o igual a la emisién de CO, obtenida de la linea de interpolacién correspondiente
a la demanda de energfa del ciclo del vehiculo ensayado;

b) el nuevo intervalo de interpolaciéon no excede del intervalo médximo indicado en el punto 2.3.2.2 del
subanexo 6 del anexo XXI;

c) las emisiones de contaminantes respetan los limites que figuran en el cuadro 2 del anexo I del
Reglamento (CE) n.° 715/2007.»;

se inserta el punto 3.1.1.1 siguiente:

«3.1.1.1. La homologacién de tipo no se extenderd para crear una familia de interpolacién si se ha concedido
tnicamente en relacién con un vehiculo “High”.»;

en el punto 3.1.2, el parrafo primero bajo el titulo se sustituye por el texto siguiente:

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

el punto 3.2, junto con todos sus subpuntos, se sustituye por el texto siguiente:

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

3.2.1.  Con respecto a los ensayos realizados conforme al anexo 6 del Reglamento n.> 83 de la CEPE (NEDC de 1
dia) o el anexo del Reglamento (UE) 2017/1221 (NEDC de 2 dias), la homologacién de tipo se extenderd
a vehiculos equipados con un sistema de control de las emisiones de evaporacién que cumpla las
condiciones siguientes:

3.2.1.1. El principio bésico de medicién del combustible/aire (por ejemplo, inyeccién monopunto) es el mismo.

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

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

3.2.1.4. El volumen del depésito de combustible no difiere mds de + 10 %.
3.2.1.5. El ajuste de la védlvula de descarga del depdsito de combustible es idéntico.

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

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

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

3.2.2.  Con respecto a los ensayos realizados conforme al anexo VI (WLTP de 2 dias), la homologacién de tipo se
extenderd a vehiculos equipados con un sistema de control de las emisiones de evaporaciéon que cumpla
los requisitos del punto 5.5.1 del anexo VL.

3.2.3.  La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos con:
3.2.3.1. motores de tamafio diferente;

3.2.3.2. motores de potencia diferente;

3.2.3.3. cajas de cambios automaticas o manuales;

3.2.3.4. transmision en dos o en cuatro ruedas;

3.2.3.5. diferentes estilos de carroceria; y

3.2.3.6. diferentes tamafios de ruedas y neumaticos.»;
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9) el punto 4.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

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

La autoridad de homologacién de tipo deberd llevar un registro, durante al menos 5 afios, de toda la
documentaci6n relativa a los resultados de los ensayos de conformidad de la produccién, y poner ese
registro a disposicion de la Comision si esta se lo solicita.

Los procedimientos especificos de conformidad de la produccion se establecen en los puntos 4.2 a 4.7 y en
los apéndices 1y 2.»;

10) el punto 4.1.3 se sustituye por el texto siguiente:

«4.1.3. A efectos de la comprobacién de la conformidad de la produccion del fabricante, por familia se entenderd la
familia de conformidad de la produccién (COP) en los ensayos de tipo 1, incluida la monitorizacién de la
exactitud del dispositivo OBFCM, y de tipo 3, e incluye para el ensayo de tipo 4 las extensiones descritas en
el punto 3.2 y la familia de OBD con las extensiones descritas en el punto 3.4 para los ensayos del OBD.»;

11) se insertan los puntos 4.1.3.1, 4.1.3.1.1 y 4.1.3.1.2 siguientes:

«4.1.3.1.  Criterios de la familia de COP

4.1.3.1.1. En relacién con vehiculos de la categorfa M y vehiculos de la categoria N1, clases I y II, la familia de
COP serd idéntica a la familia de interpolaci6n, segin se describe en el punto 5.6 del anexo XXI.

4.1.3.1.2. En relacién con vehiculos de la categoria N1, clase III, y vehiculos de la categoria N2, solo podrin
formar parte de la misma familia de COP los vehiculos que sean idénticos con respecto a las siguientes
caracteristicas del vehiculo, del tren de potencia o de la transmision:

a) Tipo de motor de combustién interna: tipo de combustible (o tipos, en el caso de vehiculos flexifuel
o bicombustible), proceso de combustion, cilindrada del motor, caracteristicas a plena carga,
tecnologia del motor y sistema de carga, asi como otros subsistemas o caracteristicas del motor que
tengan una influencia no desdefiable sobre la emisién mésica de CO, en condiciones WLTP.

b) Estrategia de funcionamiento de todos los componentes del tren de potencia que influyen en la
emisién mdsica de CO,.

¢) Tipo de transmisién (por ejemplo, manual, automdtica o CVT) y modelo de transmisién (por
ejemplo, asignacién de par, niimero de marchas, niimero de embragues, etc.).

d) Numero de ejes motores.»;
12) el punto 4.1.4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.1.4. La frecuencia de verificacién del producto realizada por el fabricante debera basarse en una metodologia de
evaluacién de riesgos conforme con la norma internacional ISO 31000:2018 (Gestién del riesgo. Principios
y directrices), y, al menos para el tipo 1, con una frecuencia minima por familia de COP de una verificacion
por cada 5 000 vehiculos fabricados o una vez al afio, si este transcurre antes.»;

13) en el punto 4.1.5, el parrafo tercero se sustituye por el texto siguiente:

«Si la autoridad de homologacion no estd satisfecha con el procedimiento de auditoria del fabricante, se realizardn
ensayos fisicos directamente en los vehiculos de produccion, tal como se describe en los puntos 4.2 a 4.7.;

14) en el punto 4.1.6, en el parrafo primero, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente:

«La autoridad de homologacion llevard a cabo estos ensayos fisicos de emisiones y ensayos de OBD en vehiculos de
produccion, tal como se describe en los puntos 4.2 a 4.7.»;

15) los puntos 4.2.1 y 4.2.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.2.1. El ensayo de tipo 1 se realizard en vehiculos de producciéon de un miembro vilido de la familia de COP tal
como se describe en el punto 4.1.3.1. Los resultados del ensayo serdn los valores después de aplicar todas
las correcciones conforme a lo dispuesto en el presente Reglamento. Los valores limite para comprobar la
conformidad respecto de los contaminantes serdn los que figuran en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento
(CE) n.> 715/2007. Por lo que se refiere a las emisiones de CO,, el valor limite serd el valor determinado
por el fabricante para el vehiculo seleccionado con arreglo a la metodologia de interpolacién expuesta en el
subanexo 7 del anexo XXI. El calculo de la interpolacién serd verificado por la autoridad de homologacion.



27.11.2018

Diario Oficial de la Unién Europea

L 301/15

4.2.2.

Se seleccionard una muestra al azar de 3 vehiculos de la familia de COP. Una vez que la autoridad de

homologacion haya realizado la seleccion, el fabricante no podréd efectuar ningtin ajuste en los vehiculos

seleccionados.»;

16) se suprime el punto 4.2.2.1;

17) en el punto 4.2.3, los pérrafos segundo y tercero se sustituyen por el texto siguiente:

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

La produccién de una familia de COP se considerard no conforme si se adopta una decisién de rechazo con
respecto a uno o mdas de los valores de contaminantes y de CO,, con arreglo a los criterios de ensayo del

apéndice 1.

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

apéndice 1.»;

18) el punto 4.2.4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.4. A solicitud del fabricante y con la aprobacién de la autoridad de homologacion, podrdn efectuarse ensayos
en un vehiculo de la familia de COP con un miximo de 15 000 km para establecer coeficientes de
evolucién medidos EvC para contaminantes/CO, por cada familia de COP. El rodaje lo efectuard el

fabricante, quien no realizard ningdn ajuste en esos vehiculos.»;

19) en el punto 4.2.4.1, letra c), la parte introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«¢) los demds vehiculos de la familia de COP no estardn sujetos a rodaje, sino que sus emisiones/EC/CO, a 0 km se
multiplicardn por el coeficiente de evolucién del primer vehiculo rodado. En este caso, para el ensayo con

arreglo al apéndice 1 se tomardn los siguientes valores:»;

20) el punto 4.4.3.3. se sustituye por el texto siguiente:

«4.4.3.3. El valor determinado con arreglo al punto 4.4.3.2 se comparard con el valor determinado con arreglo al

punto 2.4 del apéndice 2.»;

21) el apéndice 1 se modifica como sigue:

a)

el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1. En el presente apéndice se describe el procedimiento que debe utilizarse para verificar los requisitos de
conformidad de la produccién en el ensayo de tipo 1 de contaminantes/CO,, en especial los requisitos de

conformidad aplicables a los VEP y los VEH-CCE, y para monitorizar la exactitud del dispositivo OBFCM.»;

en el punto 2, el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

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

determinarse la exactitud del dispositivo OBFCM para cada uno de los ensayos N.»;
en el punto 3, inciso iii), después de la parte introductoria, el texto:

A xL-VARJL < X, < A x L - ((N-3)/13) x VAR/L»

tests

se sustituye por el texto siguiente:

A x L—VARJL < X, < A x L— (N=3)/13) x VAR/L»;

tests

en el punto 4, inciso iii), después de la parte introductoria, el texto:

A -VAR < X, <A - ((N-3)/13) x VAR

tests

se sustituye por el texto siguiente:

«A-VAR £ X < A - ((N-3)[13) x VAR;

tests

en el punto 4 se suprime el Gltimo parrafo;

se aflade el punto 5 siguiente:

«5. En relacién con los vehiculos a los que se refiere el articulo 4 bis, la exactitud del dispositivo OBFCM se

calculard como sigue:

X
férmula del punto 4.2 del anexo XXIL

L OBFCM = exactitud del dispositivo OBFCM determinada para cada uno de los ensayos i con arreglo a la

La autoridad de homologacién de tipo deberd llevar un registro de las exactitudes determinadas para cada

familia de COP ensayada.»;
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23) el apéndice 2 se modifica como sigue:

a) en el punto 1.2, el texto «punto 1.1.2.3 del subanexo 6 del anexo XXI» se sustituye por el texto «punto 1.2.3 del
subanexo 6 del anexo XXI»;

b) en el punto 2.3, el texto «punto 4.1.1 del anexo XXI» se sustituye por el texto «punto 4.1.1 del subanexo 8 del
anexo XXD;

¢) en el punto 2.4, el texto «punto 1.1.2.3 del subanexo 6 del anexo XXI» se sustituye por el texto «punto 1.2.3 del
subanexo 6 del anexo XXI»;

24) el apéndice 3 se modifica como sigue:
a) se insertan los puntos 0.2.2.1 a 0.2.3.9 siguientes:

«0.2.2.1. Valores de los pardmetros permitidos para la homologacién de tipo multifdsica a fin de utilizar los
valores de emisiones del vehiculo de base (insertar intervalos si es necesario):

Masa en orden de marcha del vehiculo final (en kg): ...
Area frontal del vehiculo final (en cm?): ...
Resistencia a la rodadura (kg/t): ...
Seccion transversal de la entrada de aire de la rejilla delantera (en cm?): ...
0.2.3. Identificadores:
0.2.3.1.  Identificador de la familia de interpolacién: ...
0.2.3.2. Identificador de la familia de ATCT: ...
0.2.3.3. Identificador de la familia de PEMS: ...
0.2.3.4. Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera:
0.2.3.4.1. Familia de resistencia al avance en carretera del VH: ...
0.2.3.4.2. Familia de resistencia al avance en carretera del VL: ...
0.2.3.4.3. Familias de resistencia al avance en carretera aplicables en la familia de interpolacién: ...
0.2.3.5. Identificador de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera: ...
0.2.3.6. Identificador de la familia de regeneracion periddica: ...
0.2.3.7.  Identificador de la familia de ensayo de emisiones de evaporacion: ...
0.2.3.8. Identificador de la familia de OBD: ...
0.2.3.9. Identificador de otra familia: ...»;

b) se suprime el punto 2.6, letra b);
¢) seinserta el punto 2.6.3 siguiente:
«2.6.3. Masa rotacional: 3 % de la suma de la masa en orden de marcha més 25 kg, o valor, por eje (kg): ...»;
d) el punto 3.2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.2.1. Gasodleo/Gasolina/GLP/GN o biometano/etanol (E 85)/biodiésel/hidrogeno (1), ()
e) el punto 3.2.12.2.5.5 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.12.2.5.5. Dibujo esquemdtico del depésito de combustible (solo motores de gasolina y etanol): ...»;
f) se insertan los puntos 3.2.12.2.5.5.1 a 3.2.12.2.5.5.5 siguientes:

«3.2.12.2.5.5.1. Capacidad, material y construccién del sistema de depésito de combustible: ...

3.2.12.2.5.5.2. Indicacién del material del tubo flexible de vapor y del material del conducto de combustible,
asi como de la técnica de conexion del sistema de combustible: ...

3.2.12.2.5.5.3. Sistema de dep0sito sellado: si/no

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

3.2.12.2.5.5.5. Descripcion del sistema de control de purga: ...»
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g) el punto 3.2.12.2.5.6 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.12.2.5.6. Descripcién y esquema de la pantalla contra el calor situada entre el depdsito y el sistema de
escape: ...»;
h) se inserta el punto 3.2.12.2.5.7 siguiente:
«3.2.12.2.5.7. Factor de permeabilidad: ...»;
i) seinserta el punto 3.2.12.2.12 siguiente:
«3.2.12.2.12. Inyeccién de agua: sijno (})»
j)  se suprime el punto 3.2.19.4.1;
k) el punto 3.2.20 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.20. Informacién sobre el almacenamiento de calor»;
1) el punto 3.2.20.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.20.2. Materiales de aislamiento: si/no (')
m) se insertan los puntos 3.2.20.2.5, 3.2.20.2.5.1, 3.2.20.2.5.2, 3.2.20.2.5.3 y 3.2.20.2.6 siguientes:
«3.2.20.2.5. Enfoque del caso mas desfavorable de enfriamiento del vehiculo: sijno (')
3.2.20.2.5.1. (al margen del enfoque del caso mds desfavorable) Tiempo minimo de estabilizacion, t,,; rcr
(horas): ...
3.2.20.2.5.2. (al margen del enfoque del caso mds desfavorable) Ubicacién de la medicién de la temperatura del
motor: ...
3.2.20.2.6. Enfoque de familia de interpolacién tnica dentro de la familia de ATCT: si/no ()»;
n) se inserta el punto 3.3 siguiente:
«3.3. Méquina eléctrica
3.3.1. Tipo (bobinado, excitacion): ...
3.3.1.1.  Potencia mdxima por hora: ... kW
(valor declarado por el fabricante)
3.3.1.1.1. Potencia maxima neta (a) ... kW
(valor declarado por el fabricante)
3.3.1.1.2. Potencia mdxima durante 30 minutos (a) ... kW
(valor declarado por el fabricante)
3.3.1.2.  Tensién de funcionamiento:... V
3.3.2. REESS
3.3.2.1.  Nuamero de células: ...
3.3.2.2.  Masa: ... kg
3.3.2.3.  Capacidad: ... Ah (amperios-hora)
3.3.2.4.  Posicién: ...»;
o) los puntos 3.5.7.1 y 3.5.7.1.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.5.7.1.  Pardmetros del vehiculo de ensayo

V representativo
(solo para la

Vehiculo Vehiculo VM familia de Valores
Vehiculo “Low” (VL) “High” §i existe matrices de por
si existe (VH) resistencia al defecto
avance en carre-
tera (*))

Tipo de carrocerfa del vehiculo —

Método de resistencia al avance en carretera — —
utilizado (medicién o célculo por familia de
resistencia al avance en carretera)
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V representativo
(solo para la
Vehiculo Vehiculo VM familia de Valores
Vehiculo “L(.)w”.(VL) “High” i existe matrices de por
si existe (VH) resistencia al defecto

avance en carre-
tera (*))

Informacion de resistencia al avance en carretera:

Marca y tipo de los neumadticos, en caso de
medicion

Dimensiones de los neumdticos (delante-
ros/traseros), en caso de medicién

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

Presién de los neumadticos (delanteros/trase-
ros) (kPa), en caso de medicion

Delta C, x A del vehiculo L en comparaciéon
con el vehiculo H (IP_H menos IP_L)

Delta C,, x A en comparacién con el vehiculo
L de la familia de resistencia al avance en ca-
rretera (IP_H/L menos RL_L), en caso de
célculo por familia de resistencia al avance en
carretera

Masa de ensayo del vehiculo (kg):

Coeficientes de resistencia al avance en carretera

fy (N)

fy (N/(km/h))

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

Area frontal, m? (0,000 m?)

Demanda de energia del ciclo ()):

(*) En relacién con la familia de matrices de resistencia al avance en carretera se somete a ensayo un vehiculo representativo.

3.5.7.1.1. Combustible utilizado en el ensayo de tipo 1 y seleccionado para medir la potencia neta de acuerdo
con el anexo XX del presente Reglamento (solo en el caso de vehiculos de GLP y GN): .................. »

se suprimen los puntos 3.5.7.1.1.1 a 3.5.7.1.3.2.3;

los puntos 3.5.7.2.1 a 3.5.7.2.1.2.0 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.5.7.2.1. Emisién médsica de CO, en el caso de vehiculos ICE puros y VEH-SCE

3.5.7.2.1.0.  Valores minimo y médximo de CO, dentro de la familia de interpolacion

3.5.7.2.1.1. Vehiculo “HIgh”™ ... g/km
3.5.7.2.1.1.0.  Vehictlo “High” (NEDC): .........ooovvvocoooooooeeeoceeooe oo g/km
3.5.7.2.1.2.  Vehiculo “LOW” (SI PrOCEAE): .....cuvoviiiiiiiiiiiiee e g/km
3.5.7.2.1.2.0. Vehiculo “Low” (si procede) (NEDC): ....cc.oouiiiiiiiiiieiiiieiiaieie ettt g/km
3.5.7.2.1.3.  Vehiculo M (SI PrOCEAE): ....ooviviiiiiiiiiieiieii et g/km

3.5.7.2.1.3.0. Vehiculo M (si procede) (NEDC): .......ooueiiiiiiiiiiiiiiiieiie ettt g/km»;
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r) los puntos 3.5.7.2.2 a 3.5.7.2.2.3.0 se sustituyen por el texto siguiente:
«3.5.7.2.2. Emisién mésica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga de los VEH-CCE
3.5.7.2.2.1.  Emisién mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo “High™ ... g/lkm
3.5.7.2.2.1.0. Emisién masica de CO, combinada del vehiculo “High” (NEDC, condicién B): ... g/km
3.5.7.2.2.2.  Emisién mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo “Low” (si
procede): ... g/lkm
3.5.7.2.2.2.0. Emisién mdsica de CO, combinada del vehiculo “Low” (si procede) (NEDC, condicién B): ...
glkm
3.5.7.2.2.3.  Emisién mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo M (si procede):
... glkm
3.5.7.2.2.3.0. Emisién mdsica de CO, combinada del vehiculo M (si procede) (NEDC, condici6n B): ... g/kmy;
s) los puntos 3.5.7.2.3 a 3.5.7.2.3.3.0 se sustituyen por el texto siguiente:
«3.5.7.2.3. Emisién mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga y emision mdsica de CO,
ponderada de los VEH-CCE
3.5.7.2.3.1.  Emisiéon mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “High™ ... g/km
3.5.7.2.3.1.0. Emisi6on mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “High” (NEDC,
condicién A): ... g/km
3.5.7.2.3.2.  Emisi6n madsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “Low” (si procede):
... g/lkm
3.5.7.2.3.2.0. Emisién mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “Low” (si procede)
(NEDC, condici6én A): ... glkm
3.5.7.2.3.3.  Emisién madsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo M (si procede):
... glkm
3.5.7.2.3.3.0. Emisién mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo M (si procede)
(NEDC, condicién A): ... g/km»;
t) se aflade el punto 3.5.7.2.3.4 siguiente:
«3.5.7.2.3.4. Valores minimo y mdximo ponderados de CO, dentro de la familia de interpolacién CCE;
u) se suprime el punto 3.5.7.4.3;
v) el punto 3.5.8.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.5.8.3. Datos sobre las emisiones en relacién con el uso de ecoinnovaciones (repitase el cuadro para cada
combustible de referencia sometido a ensayo) (*1)

Decisién de
aprobacion
de la ecoin-
novacion (%2

5. Factor de
utilizacién
- (UF), es
2. Emisiones 3. Emisiones 4aeEICn€)SI(3iIéTS decir,
1. Emisiones | de CO, del 12 proporcién Reduccién
Cédigo de la | de CO, del de €0, del vehiculo de vehlcul.o €O 1 del tiempo de las
R ;2 vehiculo con . la ecoinno- .
ecoinnova- vehiculo de . referencia en o en que se emisiones de
cién (V3) referencia la ecoinno- el ciclo de | VAclonen el usa la tecno- | CO, (1 -2)
vacion ciclo de p 2 .
(g/km) ensayo de logia en - (3-4)*5
(g/km) . . ensayo de L
tipo 1 (4 tino 1 condiciones
P normales de
funciona-
miento

xxxx/201x

Reduccioén total de las emisiones de CO, en NEDC (g/km) (*?)

Reduccion total de las emisiones de CO, en WLTP (g/km) (V%)
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w) se inserta el punto 3.8.5 siguiente:

aa)

ab)

ac)

«3.8.5. Especificacion del lubricante: ...W...»;

se suprimen los puntos 4.5.1.1, 4.5.1.2 y 4.5.1.3;

en el punto 4.6, se suprime el texto «Marcha atrds» al final de la primera columna del cuadro;

se insertan los puntos 4.6.1 a 4.6.1.7.1 siguientes:

«4.6.1.
4.6.1.1.
4.6.1.2.
4.6.1.3.
4.6.1.3.1.
4.6.1.3.2.
4.6.1.3.3.
4.6.1.3.4.
4.6.1.3.5.
4.6.1.4.
4.6.1.5.
4.6.1.6.
4.6.1.6.1.
4.6.1.6.2.
4.6.1.6.3.
4.6.1.7.
4.6.1.7.1.

Cambio de marchas

Se excluye la primera: si/no (')

N 45 1,4 Para cada marcha: ... min~!
Dinin_drive
Primera: ... min~!

Primera a segunda:... min~!
Segunda hasta parada: ... min~!
Segunda: ... min~!

Tercera en adelante: ... min-!

. in-1
7min7drivc7up)' ... MIN

N i arve s PATa las fases de aceleracion | velocidad constante (n

N dive s PATA las fases de desaceleracion (n

minfdriveidown)

periodo de tiempo inicial

tislartiphase: e S

. in-1
n_min_drive_star[‘ ... MIN
n ... min~!

7min7drivefupfstart:
Utilizacién de ASM: si/no (?)

Valores NEDC: ...»

se inserta el punto 4.12 siguiente:

«4.12. Lubricante de la caja de cambios: ...W...»

se suprimen los puntos 9.10.3 y 9.10.3.1;

se insertan los puntos 12.8 a 12.8.3.2 siguientes:

«12.8.

12.8.1.

12.8.1.1.

12.8.1.2.

12.8.2.

12.8.2.1.
12.8.2.2.

12.8.3.
12.8.3.1.
12.8.3.2.

Dispositivos o sistemas con modos seleccionables por el conductor que influyen en las emisiones de
CO, o las emisiones de referencia y carecen de un modo predominante: si/no (%)

Ensayo en la condicién de mantenimiento de carga (si procede) (indiquese con respecto a cada
dispositivo o sistema)

Modo mads favorable: ...

Modo mas desfavorable: ...

Ensayo en la condicién de consumo de carga (si procede) (indiquese con respecto a cada dispositivo
o sistema)

Modo mds favorable: ...

Modo maés desfavorable: ...

Ensayo de tipo 1 (si procede) (indiquese con respecto a cada dispositivo o sistema)
Modo mads favorable: ...

Modo mds desfavorable: ...»;

ad) en el apéndice 3 se suprime el Apéndice de la ficha de caracteristicas;
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23) el apéndice 3 bis se modifica como sigue:

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

«d) una argumentacién técnica detallada de todas las AES, que incluya una evaluacion del riesgo que estime el
riesgo con las AES y sin ellas, asi como informacién sobre lo siguiente:

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

ii) el elemento o elementos de hardware que deban ser protegidos mediante las AES, en su caso;

i) pruebas de los daflos repentinos e irreparables que sufrirfa el motor en ausencia de las AES y que no
puedan evitarse mediante el mantenimiento periddico, si procede;

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

b) se afiaden los parrafos segundo y tercero siguientes:

«La documentacién ampliada tendrd un médximo de 100 péginas y deberd incluir todos los elementos principales
para que la autoridad de homologacién de tipo pueda hacer una evaluacion de las AES. Si es necesario, podrd
completarse con anexos y otros documentos adjuntos que contengan elementos adicionales y complemen-
tarios. El fabricante deberd enviar a la autoridad de homologacién de tipo una nueva versién de la documen-
tacion ampliada cada vez que se introduzcan cambios en las AES. La nueva version se limitard a los cambios y
sus efectos. La nueva version de las AES se someterd a la evaluacién y aprobacion de la autoridad de
homologacién de tipo.

La documentacién ampliada se estructurard como sigue:

Documentaciéon ampliada para la solicitud de AES n.° YYY/OEM con arreglo al Reglamento

(UE) 2017/1151

Par- Punto Lema Explicacién
tes
Carta de presentacion dirigida a la autori- | Referencia del documento y su version, fecha
dad de homologacion de tipo de expedicion del documento, firma de la
persona responsable dentro de la organiza-
cion del fabricante
wv s
2 Indice de versiones Contenido de las modificaciones de cada ver-
= sién, indicando la parte que se modifica
S
= Descripcion de los tipos (de emisiones) de
R que se trata
v
= p
5 Indice de documentos adjuntos Lista de todos los documentos adjuntos
g
3 . . . 1
3 Remisiones Vinculo con las letras a) a i) del apéndice 3
A bis (donde encontrar cada requisito del Regla-
mento)
Ausencia de declaracién sobre dispositivos | + firma
de desactivacion
0 Acrénimos/Abreviaciones
1 DESCRIPCION GENERAL
=
& 1.1 Presentaci6n general del motor Descripcion de las caracteristicas principales:
£ cilindrada, postratamiento, etc.
o
]
g 1.2 Arquitectura general del sistema Diagrama de bloques del sistema: lista de
g sensores y accionadores, explicacién de las
§ funciones generales del motor
A
1.3 Lectura del software y version de calibracién | Por ejemplo, explicacién del instrumento de
exploracién
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Par-
tes

Lema

Explicacién

Estrategias bdsicas de emisiones

BES x

Descripcion de la estrategia x

2y

BES y

Descripcion de la estrategia y

Estrategias auxiliares de emisiones

3.0

Presentacion de las AES

Relaciones jerdrquicas entre las AES: descrip-
cién y justificacién (por ejemplo, seguridad,
fiabilidad, etc.)

3.x

AES x

3.x.1 Justificacion de las AES

3.x.2 Pardmetros medidos o modelizados
para caracterizar las AES

3.x.3 Modo de accién de las AES. Pardme-
tros utilizados

3.x.4 Efecto de las AES en los contaminantes
y el CO,

3y

AES y

3y.1
3.2

etc.

Aqui finaliza el limite de 100 pp.

Anexo

Lista de los tipos cubiertos por estas BES y
AES: referencia de la homologacién de tipo,
referencia del software, nimero de calibra-
cién, sumas de control de cada versién y
cada unidad de control (motor o postrata-
miento, en su caso)

Nota técnica para justificar las AES n.c xxx

Evaluacién del riesgo o justificacion me-
diante ensayos o ejemplos de dafio repentino,
en su caso

Nota técnica para justificar las AES n.° yyy

Documentos adjuntos

Acta de ensayo sobre la cuantificacion espe-
cifica de los efectos de las AES

Actas de todos los ensayos especificos reali-
zados para justificar las AES; condiciones de-
talladas de los ensayos; descripcion del ve-
hiculo y fecha de los ensayos efectos sobre
las emisiones o el CO, activando y sin activar
las AES»;

24) se inserta el apéndice 3 ter siguiente:

«Apéndice 3 ter

Metodologia para evaluar las AES

Al evaluar las AES, la autoridad de homologacién de tipo deberd verificar al menos lo siguiente:

1) El incremento de las emisiones inducido por las AES deberd mantenerse al nivel mds bajo posible:

a) el incremento de las emisiones totales al utilizar una AES deberd mantenerse lo mds bajo posible con el uso
normal y durante la vida normal del vehiculo;

27.11.2018
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b) si, en el momento de la evaluacién preliminar de la AES, estdn disponibles en el mercado una tecnologia
o un disefio que permiten un mejor control de las emisiones, deberdn utilizarse sin modulacién injustificada.

2) Cuando se utilice para justificar una AES, el riesgo de daflo repentino e irreparable en el convertidor de la
energia de propulsion y el tren de transmision, segiin se definen en la Resolucién mutua n.° 2 (M.R.2) de los
Acuerdos de 1958 y 1998 de la CEPE, que contiene definiciones de los sistemas de propulsién de los
vehiculos (!), deberd demostrarse y documentarse adecuadamente, incluyendo la informacién siguiente:

a) el fabricante deberd aportar pruebas del dafio catastréfico (repentino e irreparable) en el motor, junto con
una evaluacién del riesgo en la que se evaliien la probabilidad del riesgo y la gravedad de las posibles
consecuencias, incluyendo los resultados de los ensayos realizados al efecto;

b) si, en el momento de la solicitud de AES, estdn disponibles en el mercado una tecnologia o un disefio que
eliminan o reducen ese riesgo, deberdn utilizarse en la mayor medida técnicamente posible (es decir, sin
modulacién injustificada);

¢) la durabilidad y la proteccion a largo plazo del motor o los componentes del sistema de control de emisiones
contra el desgaste o el mal funcionamiento no se considerardn un motivo aceptable para conceder una
exencion respecto de la prohibicion de los dispositivos de desactivacion.

3) Deberd documentarse con una descripcion técnica adecuada el motivo por el que es necesario utilizar una AES
para el funcionamiento seguro del vehiculo:

a) el fabricante deberd aportar pruebas de que existe un mayor riesgo para el funcionamiento seguro del
vehiculo, junto con una evaluacién del riesgo en la que se evalten la probabilidad del riesgo y la gravedad de
las posibles consecuencias, incluyendo los resultados de los ensayos realizados al efecto;

b) si, en el momento de la solicitud de AES, estdn disponibles en el mercado una tecnologia o un disefio
diferentes que permitirian reducir el riesgo para la seguridad, deberdn utilizarse en la mayor medida
técnicamente posible (es decir, sin modulacién injustificada).

4) Deberd documentarse con una descripcion técnica adecuada el motivo por el que es necesario utilizar una AES
durante el arranque del motor:

a) el fabricante deberd aportar pruebas de la necesidad de utilizar una AES durante el arranque del motor, junto
con una evaluacién del riesgo en la que se evaltien la probabilidad del riesgo y la gravedad de las posibles
consecuencias, incluyendo los resultados de los ensayos realizados al efecto;

b) si, en el momento de la solicitud de AES, estin disponibles en el mercado una tecnologia o un disefio
diferentes que permitirfan un mejor control de las emisiones al arrancar el motor, deberdn utilizarse en la
mayor medida técnicamente posible.»;

25) el apéndice 4 se modifica como sigue:
a) en el modelo de certificado de homologacién de tipo CE, en la seccién I, se inserta el punto 0.4.2 siguiente:
«0.4.2. Vehiculo de base (%), (1): sijno (")
b) la Adenda al certificado de homologacién de tipo CE se modifica como sigue:

i) el punto 0 se sustituye por el texto siguiente:

«0. Identificador de la familia de interpolacién, tal como se define en el punto 5.0 del anexo XXI del
Reglamento (UE) 2017/1151.

0.1. Identificador: ...
0.2. Identificador del vehiculo de base (%), (1): ...»;

ii)  los puntos 1.1, 1.2 y 1.3 se sustituyen por el texto siguiente:
«1.1. Masa del vehiculo en orden de marcha:
VL (M): ...
VH: ...
1.2. Masa méaxima:
VL (): ...
VH: ...

(") El documento ECE[TRANS/WP.19/1121 puede consultarse en la siguiente pdgina web: https://ec.europa.eu/docsroom/documents|
31821


https://ec.europa.eu/docsroom/documents/31821
https://ec.europa.eu/docsroom/documents/31821
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1.3. Masa de referencia:
VL (): ...
VH: ...
el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«2.1. Resultados del ensayo de emisiones del tubo de escape
(lasificacion de las emisiones: ...
Resultados del ensayo de tipo 1, cuando proceda
Nuamero de homologacién de tipo si no es un vehiculo de origen (): ...
Ensayo 1
THC + PN
Resultado del tipo 1 (mc/im) (mTI?ka) (rljllv?ljrﬁ) (mN/Cl)&n ) NO, (mP/Mkm) (#.101/
g g g g (mg/km) g km)

Medicién (8) (%)

Ki x (%) (')

Ki+ () (')

Valor medio calculado
con Ki M x Kio
M +Ki) (%)

DF (+) (9 ()

DF (x) (%) ()

Valor medio final
calculado con Ki y
DF (13)

Valor limite

Ensayo 2 (si procede)

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

Ensayo 3 (si procede)

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

Repitanse el ensayo 1, el ensayo 2 (si procede) y el ensayo 3 (si procede) con el vehiculo “Low” (si
procede) y el VM (si procede)

ATCT

Emision de CO, (g/km)

Combinada

ATCT (14 OC) MCOZ,Trcg

Tipo 1 (23 °C) Mco, 5

Factor de correccion de la familia (FCF)
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Resultado del ensayo co THC | NmHC | No, | TRGT M| o e
de ATCT (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) (mg /kxm ) (mg/km) : m)

Medido (%) (?)

Valores limite

(") Cuando proceda.
() Redondeado al segundo decimal.

Diferencia entre la temperatura final del refrigerante del motor y la temperatura media de la zona de
estabilizacion de las dltimas 3 horas AT_ATCT (°C) con respecto al vehiculo de referencia: ...

ATCT (s): ...

Tiempo minimo de estabilizacién t_,, .

Emplazamiento del sensor de temperatura: ...
Identificador de la familia de ATCT:

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

Velocidad del | Temperatura del
Lambda® motor aceite del motor
(min) (0

Valor CO

Ensayo (% vol)

Ensayo al ralenti bajo No aplicable

Ensayo al ralenti alto

Tipo 3: ...

Tipo 4: ... glensayo;

procedimiento de ensayo de conformidad con: anexo 6 del Reglamento n.° 83 de la CEPE (NEDC de
1 dia) | anexo del Reglamento (UE) 2017/1221 (NEDC de 2 dias) | anexo VI del Reglamento (UE)
2017/1151 (WLTP de 2 dias) ()

Tipo 5:

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

— Factor de deterioro DF: calculadofasignado (1)
— Especifiquense los valores: ...

— Ciclo de tipo 1 aplicable [subanexo 4 del anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151
o Reglamento n.°83 de la CEPE] (!): ...

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

Valor medido

Valor limite»;

iv) el punto 2.5.1 se sustituye por el texto siguiente:
«2.5.1. Vehiculo ICE puro y vehiculo eléctrico hibrido no recargable desde el exterior (VEH-SCE)»;
v)  seinserta el punto 2.5.1.0 siguiente:

«2.5.1.0. Valores minimo y médximo de CO, dentro de la familia de interpolacion;
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vi)  los puntos 2.5.1.1.3 y 2.5.1.1.4 se sustituyen por el texto siguiente:

vii)

«2.5.1.1.3. Emisiones mdsicas de CO, [indiquense valores para cada combustible de referencia sometido
a ensayo; para las fases, los valores medidos; para la combinada, véanse los puntos 1.2.3.8
y 1.2.3.9 del subanexo 6 del anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151]

Emision de CO, (g/km) Ensayo Low Medium High Extra High Cgﬁgi_
Mcoz,p,s / Meoses 1
2
3
media
Valores finales Mco, 1 [ Mcoyen

2.5.1.1.4. Consumo de combustible (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido
a ensayo; para las fases, los valores medidos; para el combinado, véanse los puntos 1.2.3.8
y 1.2.3.9 del subanexo 6 del anexo XXI)

Consumo de combustible
(/100 km) o m*/100 km
0 kg/100 km (*)

Low

Medium

High

Extra High

Combinado

Valores finales FC,, |
FCC,H»;

los puntos 2.5.1.2 a 2.5.1.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«2.5.1.2. Vehiculo “Low” (si procede)

2.5.1.2.1.  Demanda de energfa del ciclo: ... ]

2.5.1.2.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera

2.51.22.1. f, N: ...
2.5.1.2.2.2. f, N/(km/h): ...

2.5.1.2.2.3. £, Njkm/h) ...

2.5.1.2.3.  Emisiones mdsicas de CO, (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido
a ensayo; para las fases, los valores medidos; para la combinada, véanse los puntos 1.2.3.8
y 1.2.3.9 del subanexo 6 del anexo XXI)

Emisién de CO, (g/km) | Ensayo Low Medium High lla_l)itgrf: Cg;ﬁzi_
Meozps [ Mcones 1
2
3
media

Valores finales Mco,,; [ Mcosr
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viii)

ix)

2.5.1.2.4.  Consumo de combustible (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido
a ensayo; para las fases, los valores medidos; para el combinado, véanse los puntos 1.2.3.8
y 1.2.3.9 del subanexo 6 del anexo XXI)

Consumo de combustible
(/100 km) 0 m3/100 km Low Medium High Extra High | Combinado
0 kg/100 km ()

Valores finales FC, |
FC |

2.5.1.3. Vehiculo M para VEH-SCE (si procede)»;

se insertan los puntos 2.5.1.3.1 a 2.5.1.3.4 siguientes:

«2.5.1.3.1. Demanda de energia del ciclo: ... ]

2.5.1.3.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera
2.5.1.3.2.1. f, N: ...

2.5.1.3.2.2. f, N/kmjh): ...

2.5.1.3.23. f

5 NJ/(km/h)% ...

2.5.1.3.3.  Emisiones mdsicas de CO, (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido
a ensayo; para las fases, los valores medidos; para la combinada, véanse los puntos 1.2.3.8
y 1.2.3.9 del subanexo 6 del anexo XXI)

Emisién de CO, (g/km) | Ensayo Low Medium High l;{)itgr}? Cg;ﬁgi‘
Mcoz,p,s / Mcoz,c,s 1
2
3
media
Valores finales Mcq, 1 | Mcoycr

2.5.1.3.4.  Consumo de combustible (indiquense valores para cada combustible de referencia sometido
a ensayo; para las fases, los valores medidos; para el combinado, véanse los puntos 1.2.3.8
y 1.2.3.9 del subanexo 6 del anexo XXI)

Consumo de combustible
(1/100 km) 0 m*/100 km Low Medium High Extra High | Combinado
o0 kg/100 km ()

Valores finales FC,; |
FC_ »;

se suprime el punto 2.5.1.3.1;
se insertan los puntos 2.5.1.4 y 2.5.1.4.1 siguientes:

«2.5.1.4. En el caso de los vehiculos propulsados por un motor de combustién interna y equipados con
sistemas de regeneracion periddica a tenor del punto 6 del articulo 2 del presente Reglamento,
los resultados de los ensayos se ajustardn por el factor Ki, con arreglo a lo especificado en el
apéndice 1 del subanexo 6 del anexo XXI.

2.5.1.4.1. Informacién sobre la estrategia de regeneraciéon de las emisiones de CO, y el consumo de
combustible

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

d, niimero de ciclos de funcionamiento necesarios para la regeneracion: ...
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xi)

Ciclo de tipo 1 aplicable [subanexo 4 del anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151

o Reglamento n.83 de la CEPE] (14): ...

Combinado
Ki (aditivo/multiplicativo) ()
Valores de CO, y consumo de combustible (1)
En el caso del vehiculo de base, repitase el punto 2.5.1.»;
los puntos 2.5.2.1 a 2.5.2.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:
«2.5.2.1. Consumo de energfa eléctrica
2.5.2.1.1. Vehiculo “High”
2.5.2.1.1.1.  Demanda de energia del ciclo: ... ]
2.5.2.1.1.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera
2.5.2.1.1.2.1. f, N: ...
2.5.2.1.1.2.2. f, N/km/h): ...
2.5.2.1.1.2.3. f, N/(km/h) ...
EC (Wh/km) Ensayo Urbano Combinado
EC calculado 1
2
3
media
Valor declarado —

2.5.2.1.1.3.  Tiempo total en que se ha superado la tolerancia para la realizacion del ciclo: ... s

2.5.2.1.2. Vehiculo “Low” (si procede)

2.5.2.1.2.1.  Demanda de energia del ciclo: ... ]

2.5.2.1.2.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera
2.5.2.1.2.2.1. f, N: ...

25.2.1.2.2.2. f, N/kmjh): ...

2.5.2.1.2.2.3. £, N/km/h) ...

EC (Wh/km) Ensayo Utbano Combinado
EC calculado 1
2
3
media
Valor declarado —

2.5.2.1.2.3.  Tiempo total en que se ha superado la tolerancia para la realizacién del ciclo: ... s»;
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xii) el punto 2.5.2.2 se sustituye por el texto siguiente:
«2.5.2.2.  Autonomia eléctrica pura
2.5.2.2.1. Vehiculo “High”
PER (km) Ensayo Urbana Combinada
Autonomia eléctrica pura medida 1
2
3
media
Valor declarado —
2.5.2.2.2. Vehiculo “Low” (si procede)
PER (km) Ensayo Urbana Combinada
Autonomia eléctrica pura medida 1
2
3
media
Valor declarado —
xiii) los puntos 2.5.3.1 a 2.5.3.2 se sustituyen por el texto siguiente:
«2.5.3.1. Emision mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga
2.5.3.1.1. Vehiculo “High”
2.5.3.1.1.1.  Demanda de energia del ciclo: ... ]
2.5.3.1.1.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera
2.5.3.1.1.2.1. f, N: ...
2.5.3.1.1.2.2. f, N/(km/h): ...
2.5.3.1.1.2.3. f, N/(km/h)2 ...
Emis}géﬁ{ii €0, Ensayo Low Medium High If_ﬁtgrﬁ Cg;r(lizi—
Mcozps 1 Mcoaes 1
2
3
Media
Valores finales Mo, 1 Mcos cn
2.5.3.1.2. Vehiculo “Low” (si procede)

2.5.3.1.2.1.  Demanda de energia del ciclo: ... ]

2.5.3.1.2.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera

2.5.3.1.2.2.1. f, N: ...
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253.1.2.2.2. f, NJ(km/h): ...
2.5.3.1.2.2.3. f, N/(km/h)% ...
Emiséﬁ(ﬁg o, Ensayo Low Medium High Eﬁtgrﬁ Cﬁﬁzi_
Meosps | Meones 1
2
3
Media
Valores finales Mo, 1 [ Mcos 1
2.5.3.1.3. Vehiculo M (si procede)
2.5.3.1.3.1.  Demanda de energia del ciclo: ... ]
2.5.3.1.3.2.  Coeficientes de resistencia al avance en carretera
2.5.3.1.3.2.1. f, N: ...
2.53.1.3.2.2. f, N/(km/h): ...
2.5.3.1.3.2.3. f,, N/(km/h)% ...
Emisg/r]l(ie) o, Ensayo Low | Medium | High El’itgrﬁ Cﬁ;‘é‘;i'
Mcozps [ Mcoaes 1
2
3
Media
Meozpn | Meozen
2.5.3.2. Emisioén mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga
Vehiculo “High”
Emision de CO, (g/km) Ensayo Combinada
Mcos.p 1
2
3
Media
Valor final M¢g, cp
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Vehiculo “Low” (si procede)

Emisién de CO, (g/km) Ensayo Combinada
Mcoacn 1
2
3
Media
Valor final Mcg, op;
Vehiculo M (si procede)
Emisién de CO, (g/km) Ensayo Combinada
Mcosco 1
2
3
Media
Valor final Mg, cp
xiv) en el punto 2.5.3.3 se afiade el punto 2.5.3.3.1 siguiente:
«2.5.3.3.1. Valores minimo y maximo de CO, dentro de la familia de interpolacién»;
xv) el punto 2.5.3.5 se sustituye por el texto siguiente:
«2.5.3.5. Consumo de combustible en la condicién de consumo de carga
Vehiculo “High”
Consumo de combustible (I/100 km) Combinado
Valores finales FC.,
Vehiculo “Low” (si procede)
Consumo de combustible (1/100 km) Combinado
Valores finales FC,
Vehiculo M (si procede)
Consumo de combustible (1/100 km) Combinado
Valores finales FCp,p
xvi) el punto 2.5.3.7.1 se sustituye por el texto siguiente:
«2.5.3.7.1. Autonomia solo eléctrica AER
AER (km) Ensayo Urbana Combinada
Valores AER 1
2
3
Media
Valores finales AER;
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xvii) el punto 2.5.3.7.4 se sustituye por el texto siguiente:

«2.5.3.7.4. Autonomia del ciclo en la condicién de consumo de carga R

Repc (km) Ensayo Combinada
Valores R 1
2
3
Media
Valores finales Rpe»;

xviii) los puntos 2.5.3.8.2 y 2.5.3.8.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«2.5.3.8.2. Consumo eléctrico en la condicién de consumo de carga ponderado por UF EC, .,

(combinado)
EC,ccp (Whikm) Ensayo Combinado
Valores de EC, 1
2
3
Media

Valores finales EC,.,

2.5.3.8.3. Consumo eléctrico ponderado por UF EC,(. ,gea (combinado)

EC,(veighed (Wh/km) Ensayo Combinado
Valores de EC ACweighted 1
2
3
Media

Valores finales EC

AC,weighted

En el caso del vehiculo de base, repitase el punto 2.5.3.5
xix) se inserta el punto 2.5.4 siguiente:

«2.5.4. Vehiculo de pilas de combustible (VPC)

Consumo de combustible (kg/100 km) Combinado

Valores finales FC,

En el caso del vehiculo de base, repitase el punto 2.5.4.»;

xx)  se inserta el punto 2.5.5 siguiente:
«2.5.5. Dispositivo de monitorizacién del consumo de combustible o energfa eléctrica: sijno aplicable ...»
xxi) en las Notas explicativas se afiade la nota (%) siguiente:
«(°*» Como se define en el articulo 3, punto 18, de la Directiva 2007/46/CE.»;
¢) el Apéndice de la adenda del certificado de homologacidn de tipo se modifica como sigue::
i) el encabezamiento del punto 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1. Emisiones de CO, determinadas conforme al punto 3.2 del anexo I de los Reglamentos de Ejecucion
(UE) 2017/1152 y (UE) 2017/1153»;
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ii) el punto 2.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1.1. Emisiones mdsicas de CO, (para cada combustible de referencia sometido a ensayo) correspondientes
a vehiculos ICE puros y VEH-SCE

Emisién de CO, (g/km) Urbana Extraurbana Combinada

M

CO2,NEDC_H,test”

iii) se insertan los puntos 2.1.2 y 2.1.2.1 siguientes:

«2.1.2.  Resultados de los ensayos CCE

2.1.2.1. Emisiones madsicas de CO, de los VEH-CCE

Emision de CO, (g/km) Combinada

M

CO2,NEDC_H,test,condition A

M

CO2,NEDC_H,test,condition B

M

CO2,NEDC_H,test,weighted”?

iv) el punto 2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.2.1. Emisiones madsicas de CO, (para cada combustible de referencia sometido a ensayo) correspondientes
a vehiculos ICE puros y VEH-SCE

Emisién de CO, (g/km) Urbana Extraurbana Combinada

M

CO2,NEDC_Litest”?

v) se insertan los puntos 2.2.2 y 2.2.2.1 siguientes:

«2.2.2.  Resultados de los ensayos CCE

2.2.2.1. Emisiones madsicas de CO, de los VEH-CCE

Emision de CO, (g/km) Combinada

M

CO2,NEDC_L,test,condition A

M

CO2,NEDC_L,test,condition B

M

CO2.NEDC_Litest,weighted”

vi) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. Factores de desviacién y verificacién [determinados de conformidad con el punto 3.2.8 de los
Reglamentos de Ejecucién (UE) 20171152 y (UE) 2017/1153]

Factor de desviacion (si procede)

Factor de verificacion (si procede) “1” 0 “0”

Cédigo de comprobacion aleatoria del archivo de correlacion com-
pleto [punto 3.1.1.2 del anexo I de los Reglamentos de Ejecucidn
(UE) 2017/1152 y (UE) 2017/1153]»
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vii) se insertan los puntos 4 a 4.2.3 siguientes:

«4.  Valores finales de CO, y consumo de combustible en el NEDC
4.1.  Valores finales en el NEDC (para cada combustible de referencia sometido a ensayo) correspondientes
a vehiculos ICE puros y VEH-SCE
Urbano Extraurbano Combinado
Emisién de CO, (g/km) Meoanepc 1, final
MCOZ,NEDCﬁH, final
Consumo de combustible (I/ | FCype 1 fina
100 km)
1-H<CNEDC7H, final
4.2.  Valores finales en el NEDC (para cada combustible de referencia sometido a ensayo) correspondientes
a VEH-CCE
4.2.1. Emisién de CO, (g/km): véanse los puntos 2.1.2.1 y 2.2.2.1.
4.2.2. Consumo de energia eléctrica (Wh/km): véanse los puntos 2.1.2.2 'y 2.2.2.2.
4.2.3. Consumo de combustible (/100 km)
Consumo de combustible 1/100 km Combinado
FCNEDCﬁL,lest,condition A
FCNEDCﬁL,tcst,mndition B
FCNEDCfL,[est,Weighted»;
26) el apéndice 6 se modifica como sigue:
a) el cuadro 1 se modifica como sigue:
i) las filas AG a AL se sustituyen por el texto siguiente:
«AG | Euro 6d-TEMP Euro 6-2 M, N1 PL, CI | 1.9.2017 (Y 31.8.2019
clase I
BG Euro 6d-TEMP-EVAP Euro 6-2 M, N1 PI, CI 31.8.2019
clase I
CG Euro 6d-TEMP-ISC Euro 6-2 M, N1 PI, CI 1.1.2019 31.8.2019
clase I
DG | Euro 6d-TEMP-EVAP- | Euro 62 | M,N1 | PLCI| 1.9.2019 | 1.9.2019 | 31.12.2020
ISC clase I
AH Euro 6d-TEMP Euro 6-2 | N1 clase I | PI, CI | 1.9.2018 (! 31.8.2019
BH Euro 6d-TEMP-EVAP Euro 6-2 | N1 clase I | PI, CI 31.8.2019
CH Euro 6d-TEMP-EVAP- | Euro 6-2 | N1 clase II | PI, CI 1.9.2019 1.9.2020 31.12.2021
ISC
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Al Euro 6d-TEMP Euro 6-2 N1 clase PL, CI | 1.9.2018 (1) 31.8.2019
I1I, N2
BI Euro 6d-TEMP-EVAP Euro 6-2 | N1 clase | PI, CI 31.8.2019
III, N2
CI Euro 6d-TEMP-EVAP- Euro 6-2 N1 clase PL CI 1.9.2019 1.9.2020 31.12.2021
ISC 111, N2
AJ Euro 6d Euro 6-2 M, N1 PL CI 31.8.2019
clase
AK Euro 6d Euro 6-2 | N1 clase I | PI, CI 31.8.2020
AL Euro 6d Euro 6-2 | N1 clase | PI, CI 31.8.2020
111, N2
AM Euro 6d-ISC Euro 6-2 M, N1 PL, CI 31.12.2020
clase I
AN Euro 6d-ISC Euro 6-2 | N1 clase Il | PI, CI 31.12.2021
AO Euro 6d-ISC Euro 6-2 | N1 clase | PI, CI 31.12.2021
III, N2
AP Euro 6d-ISC-FCM Euro 6-2 M, N1 PL CI 1.1.2020 1.1.2021
clase
AQ Euro 6d-ISC-FCM Euro 6-2 | N1 clase Il | PI, CI 1.1.2021 1.1.2022
AR Euro 6d-ISC-FCM Euro 6-2 N1 clase PI, CI 1.1.2021 1.1.2022»;
111, N2

b) a continuacién del cuadro 1, en la leyenda, después del pérrafo relativo a Euro 6d-TEMP, se inserta el texto
siguiente:

«Norma de emisiones “Euro 6d TEMP-ISC”: ensayo de RDE respecto a factores de conformidad temporales,
requisitos de emisiones del tubo de escape Euro 6 completos (incluso PN RDE) y nuevo procedimiento de ISC.

Norma de emisiones “Euro 6d-TEMP-EVAP-ISC”: ensayo de RDE NO, respecto a factores de conformidad
temporales, requisitos de emisiones del tubo de escape Euro 6 completos (incluso PN RDE), procedimiento de
ensayo de emisiones de evaporacion de 48 horas y nuevo procedimiento de ISC.»;

¢) a continuacién del cuadro 1, después del pdrrafo relativo a Euro 6d, se inserta el texto siguiente:

«Norma de emisiones “Euro 6d-ISC”: ensayo de RDE respecto a factores de conformidad finales, requisitos de
emisiones del tubo de escape Euro 6 completos, procedimiento de ensayo de emisiones de evaporaciéon de
48 horas y nuevo procedimiento de ISC.

Norma de emisiones “Euro 6d-ISC-FCM”: ensayo de RDE respecto a factores de conformidad finales, requisitos de
emisiones del tubo de escape Euro 6 completos, procedimiento de ensayo de emisiones de evaporacion de
48 horas, dispositivos de monitorizacion del consumo de combustible o energia eléctrica y nuevo procedimiento
de ISC.;
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27) los apéndices 8a a 8c se sustituyen por el texto siguiente:

«Apéndice 8a

Actas de ensayo

El acta de ensayo es el informe expedido por el servicio técnico responsable de la realizacion de los ensayos segiin

el presente Reglamento.

PARTE I

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

Niimero de ACTA

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO

Identificadores de la familia de resistencia al avance en carre-
tera

Identificadores de la familia de interpolacién

Objeto sometido a los ensayos

Marca

Identificador IP

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

asunto.

Observaciones generales:

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

LUGAR,

DD/MM/AAAA

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

El servicio técnico puede incluir informacién adicional.
a) Especifica de los motores de encendido por chispa

b) Especifica de los motores de encendido por compresion

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

1.1. Generalidades

Numeros del vehiculo

Numero de prototipo y VIN

Categorfa

Carroceria

Ruedas motrices

1.1.1. Arquitectura del tren de potencia

Arquitectura del tren de potencia

ICE puro, hibrido, eléctrico o pila de combusti-

ble
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1.1.2. MOTOR DE COMBUSTION INTERNA (si procede)

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

Marca

Tipo

Principio de funcionamiento : | dos/cuatro tiempos

Namero de cilindros y disposicién

Cilindrada del motor (cm?)

Velocidad de ralenti del motor (min-1) | : +
Velocidad de ralenti elevada (min-1!) (a) | : +
Potencia del motor asignada : kw a rpm
Par maximo neto : Nm a rpm
Lubricante del motor : | marca y tipo
Sistema de refrigeracion : | tipo: aire/agua/aceite
Aislamiento : | material, cantidad, ubicacién, volumen y peso
1.1.3. COMBUSTIBLE DE ENSAYO para el ensayo de tipo 1 (si procede)

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

Marca

Tipo : | gasolina E10, gas6leo B7, GLP, GN, ...

Densidad a 15 °C

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

Namero de lote

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

1.1.4. SISTEMA DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE (si procede)

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

Inyecci6n directa : | si/no o descripcién

Tipo de combustible del vehiculo : | monocombustible/bicombustible/flexifuel

Unidad de control

Referencia de la pieza : | Igual que en la ficha de caracteristicas

Ensayo de software : | Lectura mediante instrumento de exploracién,
por ejemplo

Caudalimetro de aire

Cuerpo de mariposas

Sensor de presion

Bomba de inyeccion

Inyectores
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SISTEMA DE ADMISION (si procede)

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

Sobrealimentador

si/no

marca y tipo (1)

Cambiador de calor

si/no

tipo (airefaire — airefagua) (1)

Filtro de aire (elemento) (1)

marca y tipo

Silenciador de admisién (1)

marca y tipo

SISTEMA DE ESCAPE Y SISTEMA ANTIEVAPORACIONES (si procede)

Si hay mds de uno, repitase el punto.

Primer convertidor catalitico

marca y referencia (')

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

Segundo convertidor catalitico

marca y referencia (1)

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

Filtro de particulas depositadas

con [ sin [ no procede
catalizado: si/no

marca y referencia (')

Referencia y posicion de los sensores de oxigeno

antes del catalizador | después del catalizador

Inyecci6n de aire

con [ sin [ no procede

Inyeccién de agua

con [ sin [ no procede

EGR

con [ sin [ no procede
refrigerada | no refrigerada

alta/baja presion

Sistema de control de las emisiones de evapora-
cién

con [ sin [ no procede

Referencia y posicion de los sensores de NO,

antes [después

Descripcion general (1)

DISPOSITIVO DE ALMACENAMIENTO DE CALOR (si procede)

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

Dispositivo de almacenamiento de calor

si/no

Capacidad calorifica (entalpia almacenada )

Tiempo de liberacién de calor (s)
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1.1.8. TRANSMISION (en su caso)
Si hay mds de una transmisi6n, repitase el punto.
Caja de cambios manual [ automdtica | varjacién continua
Procedimiento de cambio de marcha
Modo predominante (*) si/no
normal [ traccién | eco |...
Mejor modo respecto a las emisiones de
CO, y al consumo de combustible (en su
caso)
Peor modo respecto a las emisiones de
CO, y al consumo de combustible (en su
caso)
Modo con mayor consumo de energia eléctrica
(si procede):
Unidad de control
Lubricante de la caja de cambios marca y tipo
Neumaticos
Marca
Tipo
Dimensiones (delanteros|traseros)
Circunferencia dindmica (m)
Presion de los neuméticos (kPa)
(*) En el caso de los VEH-CCE, especifiquese con respecto a la condicién de funcionamiento de mantenimiento de
carga y la condicién de funcionamiento de consumo de carga.

Relaciones de transmision (R.T.), relaciones primarias (R.P) y [velocidad del vehiculo (km/h)] |
E}\gell;))cidad del motor (1 000 [min-'])] (V,,,,) para cada una de las relaciones de la caja de cambios
R.B. R.P. RT. Voo

1 11
24 11
3. 11
4a 11
5. 1/1
1.1.9. MAQUINA ELECTRICA (si procede)

Si hay mds de una mdquina eléctrica, repitase el punto.

Marca

Tipo

Potencia de pico (kW)
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1.1.10.

1.1.11.

1.1.12.

1.2
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

REESS DE TRACCION (si procede)

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

Marca

Tipo

Capacidad (Ah)

Tension nominal (V)

PILA DE COMBUSTIBLE (si procede)

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

Marca

Tipo

Potencia médxima (kW)

Tensién nominal (V)

ELECTRONICA DE POTENCIA (si procede)

Puede haber mds de una electronica de potencia (convertidor de propulsién, sistema de baja tension
o cargador).

Marca

Tipo

Potencia (kW)

Descripcién del VEHICULO “HIGH”
MASA

Masa de ensayo del VH (kg)

PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

f, (N/(km/h))

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

Demanda de energia del ciclo ()

Referencia al acta de ensayo de resistencia al
avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia al avance
en carretera

PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

Ciclo (sin reducci6n) : | Clase 1/2/3a/3b

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

Proceso de velocidad limitada utilizado du- | : | si/no
rante la medicién

Velocidad méxima del vehiculo (kmj/h)
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Reduccion (en su caso) si/no
Factor de reduccién fdsc
Distancia del ciclo (m)
Velocidad constante (en el caso del procedi- si procede
miento de ensayo abreviado)
1.2.4. PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)
Version del cdlculo del cambio de marchas [indicar la modificacién aplicable del Regla-
mento (UE) 2017/1151]
Cambio de marcha Marcha media para v > 1 km/h, redondeada al
cuarto decimal
nmin drive
Primera ...min"!
Primera a segunda ...min~!
Segunda hasta parada ...min~!
Segunda min~!
Tercera en adelante min-!
Se excluye la primera si/no
n_95_high para cada marcha ...min~!
n_min_drive_set para las fases de aceleracién | min-!
velocidad constante (n_min_drive_up)
n_min_drive_set para las fases de desaceleracion min-!
(nmin_drive_down)
t_start_phase .8
n_min_drive_start ...min"!
N_min_drive_up_start ...min-!
Utilizacién de ASM si/no
Valores de ASM
1.3. Descripcién del VEHICULO “LOW” (si procede)
1.3.1. MASA
Masa de ensayo del VL (kg)
1.3.2. PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fo (N)

f, (N/(km/h))

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

Demanda de energia del ciclo ()

A(CyxAyyy (m?)
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1.3.3.

1.3.4.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

Referencia al acta de ensayo de resistencia al
avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia al avance
en carretera

PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

Ciclo (sin reduccion)

Clase 1/2/3a/3b

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

(si procede)

Proceso de velocidad limitada utilizado du-
rante la medicion

Velocidad méxima del vehiculo

Reduccion (en su caso)

Factor de reduccion fdsc

Distancia del ciclo (m)

Velocidad constante (en el caso del procedi-
miento de ensayo abreviado)

si procede

PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)

Cambio de marcha

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

cuarto decimal

Descripcién del VEHICULO M (si procede)
MASA

Masa de ensayo del VL (kg)

PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fy (N)

f; (N/(km/h))

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

Demanda de energia del ciclo (J)

A(C, x Agpy (m?)

Referencia al acta de ensayo de resistencia al
avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia al avance
en carretera

PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

Ciclo (sin reduccion)

Clase 1/2/3a/3b

Relacién entre potencia asignada y masa en
orden de marcha (PMR)(Wkg)

(si procede)

Proceso de velocidad limitada utilizado du-
rante la medicion

sifno

Velocidad méxima del vehiculo
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Reduccion (en su caso) si/no
Factor de reduccién fdsc
Distancia del ciclo (m)
Velocidad constante (en el caso del procedi- si procede
miento de ensayo abreviado)
1.4.4. PUNTO DE CAMBIO DE MARCHA (EN SU CASO)
Cambio de marcha Marcha media para v > 1 km/h, redondeada al
cuarto decimal
2. RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
2.1 Ensayo de tipo 1
Método de ajuste del dinamdémetro de chasis Rondas fijas [ iterativo | alternativo con su pro-
pio ciclo de calentamiento
Dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas Traccién a dos ruedas [ Traccién a cuatro ruedas
| cuatro ruedas
En el modo de traccién a dos ruedas, el eje no si/no/no aplicable
motor giraba
Modo de funcionamiento en dinamémetro. si/no
Modo de desaceleracién libre si/no
Preacondicionamiento adicional sijno
descripcién
Factores de deterioro asignados | ensayados
2.1.1. Vehiculo “High”
Fecha de los ensayos (dia/mes/afio)
Lugar del ensayo Dinamoémetro de chasis, ubicacion, pais
Altura del borde inferior del ventilador de refri-
geracion respecto del suelo (cm)
Posicion lateral del centro del ventilador (si se ha en la linea central del vehiculo |...
modificado a peticion del fabricante)
Distancia desde la parte frontal del vehiculo (cm)
IWR: Inertial Work Rating (indice de inercia) (%) X,X
RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (error cua- X,XX
drético medio de la velocidad) (km/h)
Descripcion de la desviacion aceptada del ciclo VEP, antes del criterio de interrupcién
de conduccién o
Accionamiento a fondo del pedal del acelerador
2.1.1.1. Emisiones contaminantes (si procede)
2.1.1.1.1.  Emisiones contaminantes de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-

SCE y de los VEH-CCE en caso de un ensayo de Tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo seleccionable por el conductor
sometido a ensayo (modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede).
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Ensayo 1
NMHC THC Eiﬁ;ls' Nidmero de
co THC (a) @ NO, NOx | e particulas
Contaminantes (b) tfdas suspendidas

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

Valores medidos

Factores de regeneracién Ki
)
Aditivos

Factores de regeneracién Ki
2

Multiplicativos

Factores de deterioro (DF)
aditivos

Factores de deterioro (DF)
multiplicativos

Valores finales

Valores limite

(2) Véanse las actas de la familia Ki.

Tipo 1[I realizado para la determinacién de Ki : | anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.c 83 de
la CEPE ()

Identificador de la familia de regeneracion

(3 Indiquese lo que proceda.

Ensayo 2 (si procede): para CO, (d.o,") | para contaminantes (90 % de los limites) | para ambos

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

Ensayo 3 (si procede): para CO, (dco,?)

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

2.1.1.1.2. Emisiones contaminantes de los VEH-CCE en caso de un ensayo del Tipo 1 en la condicién de
consumo de carga

Ensayo 1

Los limites de emisiones contaminantes deben cumplirse y el punto siguiente debe repetirse para cada
ciclo de ensayo realizado.

Parti-

Niimero de
CcO THC (a) NI\(/;I)-IC NO, I\Tgf (g) dzul(;issi- particulas
Contaminantes tfdas suspendidas

(mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (#.10'/km)

Valores medidos de ciclo
Gnico

Valores limite de ciclo tnico

Ensayo 2 (si procede): para CO, (d.o,") | para contaminantes (90 % de los limites) | para ambos

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
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Ensayo 3 (si procede): para CO, (d.,)

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

2.1.1.1.3.  EMISIONES CONTAMINANTES DE LOS VEH-CCE PONDERADAS POR UF

Parti- | Nimero de
co THC (a) Nl\g){c NO, ;gf (:,) dZUIoassi— particulas
Contaminantes tfdas suspendidas

(mgfkm) | (mg/km) | (mgf/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mgf/km) | (#.10'!/km)

Valores calculados

2.1.1.2. Emision de CO, (si procede)

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

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

Ensayo 1

Emisién de CO, Low Medium High Extra High | Combinada

Valor medido M, ,, —

Valor corregido de velocidad y distan-
cia Mg 1 / Mo

Coeficiente de correccién del RCB (5)

MCOZ,p,} / MCOZ,c,3

Factores de regeneracion (Ki)

Aditivos

Factores de regeneracion (Ki)

Multiplicativos

MCO2,C,4

AFg = Mgy / Moz -

MCOZ,p,4 / MCOZ,C,4

Correcciéon de ATCT (CTF) (4)

Valores temporales M., .5 | Mco, 5

Valor declarado — — _ _

Valor declarado d,! * — — — —

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

Véanse las actas de la familia FCF.

Identificador de la familia de ATCT

(5) Correccién contemplada en el apéndice 2 del subanexo 6 del anexo XXI del Reglamento (UE)
2017/1151 para los vehiculos ICE puros, y en el apéndice 2 del subanexo 8 del anexo XXI del Re-
glamento (UE) 2017/1151 para los VEH (K,)
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Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
Conclusién
Emision de CO, (g/km) Low Medium High Extra High | Combinada
Promediado Mg, [ Mcos 6
Alineacién Mcospr [ Mcoser
Valores finales M, ;; [ Mco, o
Informacién para la conformidad de la produccién de VEH-CCE
Combinada

2.1.1.2.2.

2.1.1.2.4.

2.1.1.3.
2.1.1.3.1.

Emisién de CO, (g/km)

MCOZ,CS,COP

AFCOZ,CS

Emisién madsica de co, de los VEH-CCE en caso de un ensayo de Tipo 1 en la condicién de consumo

de carga

Ensayo 1:

Emisién de CO, (g/km)

Combinada

Valor calculado Mg, o

Valor declarado

1
dCOZ

Ensayo 2 (si procede)

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

Ensayo 3 (si procede)

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

Conclusion
Emisién de CO, (g/km) Combinada
Promediado My, ¢
Valor final M, .,
EMISION MASICA DE CO, DE LOS VEH-CCE PONDERADA POR UF
Emisién de CO, (g/km) Combinada

Valor calculado Mg, yeighied

CONSUMO DE COMBUSTIBLE (SI PROCEDE)

Consumo de combustible de los vehiculos con un solo motor de combustién, de los VEH-SCE y de los
VEH-CCE en caso de un ensayo de Tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga

Repitanse los puntos que figuran a continuacién para cada modo seleccionable por el conductor
sometido a ensayo (modo predominante o mejor modo y peor modo, si procede).
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Consumo de combustible (1/100 km) Low Medium High Extra High | Combinado

Valores finales FC,,; | FC_ (%)

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

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

refiere el articulo 4 bis

a. Accesibilidad de los datos

Los pardmetros enumerados en el punto 3 del anexo XXII estdn accesibles: sijno aplicable

b. Exactitud (si procede)
Vehiculo “HIGH”, ensayo 1 X, XXX
Vehiculo “HIGH”, ensayo 2 (si procede) X, XXX
Vehiculo “HIGH”, ensayo 3 (si procede) X, XXX

Fuel_Consumed,,, (litros) (%) Vehiculo “LOW”, ensayo 1 (si procede) X, XXX
Vehiculo “LOW”, ensayo 2 (si procede) X, XXX
Vehiculo “LOW”, ensayo 3 (si procede) X, XXX
Total X,XXX
Vehiculo “HIGH”, ensayo 1 X,XX
Vehiculo “HIGH”, ensayo 2 (si procede) X,XX
Vehiculo “HIGH”, ensayo 3 (si procede) X,XX

Fuel_Consumed ;. (litros) (%) Vehiculo “LOW”, ensayo 1 (si procede) X,XX
Vehiculo “LOW”, ensayo 2 (si procede) XXX
Vehiculo “LOW”, ensayo 3 (si procede) XXX
Total X,XX

Exactitud (8) X, XXX

(®) De conformidad con el anexo XXIL

2.1.1.3.2.  CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEH-CCE EN CASO DE UN ENSAYO DE TIPO 1 EN LA

CONDICION DE CONSUMO DE CARGA

Ensayo 1:

Consumo de combustible (I/100 km)

Combinado

Valor calculado FC,,

Ensayo 2 (si procede)

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

Ensayo 3 (si procede)

Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
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2.1.1.3.3.

2.1.1.3.4.

2.1.1.4.

2.1.1.4.1.

2.1.1.4.1.1.

2.1.1.4.1.2.
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Conclusiéon
Consumo de combustible (1/100 km) Combinado
Promediado FC,
Valor final FC,,
Consumo de combustible de los VEH-CCE ponderado por UF
Consumo de combustible (1/100 km) Combinado

Valor calculado FC,yeq

Consumo de combustible de los VHPC-SCE en caso de un ensayo de Tipo 1 en la condicién de

mantenimiento de carga

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

Consumo de combustible (kg/100 km)

Combinado

Valores medidos

Coeficiente de correccion del RCB

Valores finales FC,

AUTONOMIAS (EN SU CASO)
Autonomias de los VEH-CCE (si procede)
Autonomia solo eléctrica

Ensayo 1

AER (km)

Urbana

Combinada

Valores medidos/calculados AER

Valor declarado

Ensayo 2 (si procede)

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

Ensayo 3 (si procede)

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

Conclusiéon
AER (km) Urbana Combinada
Promediado AER (si procede)
Valores finales AER
AUTONOMIA SOLO ELECTRICA EQUIVALENTE
. . Extra Combi-
EAER (km) Low Medium High High Urbana nada

Valores finales EAER
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2.1.1.4.1.3. AUTONOMIA REAL EN LA CONDICION DE CONSUMO DE CARGA
Rep, (km) Combinada
Valor final R
2.1.1.4.1.4. Autonomia del ciclo en la condicién de consumo de carga
Ensayo 1
Repe (km) Combinada
Valor final R
Namero indice del ciclo transitorio
REEC del ciclo de confirmacién (%)
Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
2.1.1.4.2.  Autonomias de los VEP. Autonomia eléctrica pura (si procede)
Ensayo 1
PER (km) Low | Medium | High %’igﬁ Urbana Cg:(llzi'
Valores calculados PER
Valor declarado — — — — —
Ensayo 2 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
Ensayo 3 (si procede)
Registrense los resultados de los ensayos de conformidad con el cuadro del ensayo 1.
Conclusion
PER (km) Urbana Combinada
Promediado PER
Valores finales PER
2.1.1.5.  CONSUMO ELECTRICO (SI PROCEDE)
2.1.1.5.1.  Consumo eléctrico de los VEH-CCE (si procede)
2.1.1.5.1.1. Consumo eléctrico (EC)
EC (Wh/km) Low Medium High l;‘igﬁ Urbano Cr?ﬁ?_

Valores finales EC
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2.1.1.5.1.2.

2.1.1.5.1.3.

2.1.1.5.1.4.

2.1.1.5.2.

Consumo eléctrico en la condicién de consumo de carga ponderado por UF

Ensayo 1

EC,¢cp (Whikm) Combinado

Valor calculado EC,

Ensayo 2 (si procede)

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

Ensayo 3 (si procede)

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

Conclusién (en su caso)

EC,con (Wh/km) Combinado

Promediado EC, o,

Valor final

Consumo eléctrico ponderado por UF

Ensayo 1

EC,ceighied (Wh) Combinado

Valor calculado ECyc yeighiea

Ensayo 2 (si procede)

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

Ensayo 3 (si procede)

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

Conclusion (en su caso)

EC,i¢yeighiea (Whikm) Combinado

Promediado EC

AC,weighted

Valor final

Informaci6n para la conformidad de la produccién

Combinado
Consumo eléctrico (Wh/km) ECp o, cop
AFEC,AC,CD
Consumo eléctrico de los VEP (si procede)
Ensayo 1
EC (Wh/km) Urbano Combinado

Valores calculados EC

Valor declarado —
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Ensayo 2 (si procede)

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

Ensayo 3 (si procede)

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

EC (Wh/km) Low Medium High Extra High Urbano Combinado

Promediado EC

Valores finales EC

Informacién para la conformidad de la produccién

Combinado

Consumo eléctrico (Wh/km) ECpc ¢

AF.

2.1.2. VEHICULO “LOW” (SI PROCEDE)

Repitase el punto 2.1.1.

2.1.3. VEHICULO M (SI PROCEDE)

Repitase el punto 2.1.1.

2.1.4. VALORES FINALES DE LAS EMISIONES DE REFERENCIA (SI PROCEDE)

THC
co | THC@ | NMHC 1 o | +Nox | M PN

Contaminantes @ ' (b)

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

Valores maximos (%)

(}) Para cada contaminante en todos los resultados de los ensayos de VH, VL (si procede) y VM (si procede)

2.2. Ensayo de Tipo 2 (a)

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

Velocidad del | Temperatura del

Ensayo CO (% vol.) Lambda (¥) motor (min"!) aceite (°C)

Ralenti —

Ralent{ alto

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

2.3. Ensayo de Tipo 3 (a)

Emisiones de gases del cérter en la atmésfera: ninguna

2.4, Ensayo de Tipo 4 (a)

Identificador de la familia

Véanse las actas.
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2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

Ensayo de Tipo 5

Identificador de la familia

Véanse las actas de la familia de durabilidad.

Ciclo de tipo 1/I para los ensayos de las emisio-
nes de referencia

anexo XXI, subanexo 4, o Reglamento n.c 83 de
la CEPE ()

(}) Indiquese lo que proceda.

Ensayo de RDE

Ndamero de la familia de RDE MSxxxx
Véanse las actas de la familia.

Ensayo de Tipo 6 (a)

Identificador de la familia

Fecha de los ensayos (dia/mes/afio)

Lugar de los ensayos

Método de ajuste del dinamdémetro de chasis

desaceleracion libre (referencia de la resistencia
al avance en carretera)

Masa de inercia (kg)

Si hay desviacién respecto al vehiculo de tipo 1

Neumaticos

Marca

Tipo

Dimensiones (delanteros|traseros)

Circunferencia dindmica (m)

Presion de los neumdticos (kPa)

Contaminantes Cco HC
(g/km) (g/km)
Ensayo
Media
Limite

Sistema de diagndstico a bordo

Identificador de la familia

Véanse las actas de la familia.
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2.9. Ensayo de opacidad de los humos (b)
2.9.1. ENSAYO DE VELOCIDAD CONSTANTE
Véanse las actas de la familia.
2.9.2. ENSAYO DE ACELERACION LIBRE
Valor de absorcién medido (m-!)
Valor de absorcién corregido (m™)
2.10. Potencia del motor
Véanse las actas o el nimero de homologacion.
2.11. Informacién sobre la temperatura relativa al vehiculo “high” (VH)

Enfoque del caso mds desfavorable de enfria-
miento del vehiculo

si/no (7)

Familia de ATCT compuesta de una tinica familia
de interpolacién

sifno (7)

Temperatura del refrigerante del motor al fi-
nal del tiempo de estabilizacién (°C)

Temperatura media de la zona de estabiliza-
ci6n durante las tltimas 3 horas (°C)

Diferencia entre la temperatura final del refri-
gerante del motor y la temperatura media de
la zona de estabilizacion de las dltimas 3 ho-
ras ATﬁATCT Q)

Tiempo minimo de estabilizacion t,,; yrcr (5)

Emplazamiento del sensor de temperatura

Temperatura del motor medida

aceite/refrigerante

(') En caso afirmativo, las seis dltimas filas no son aplicables.
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Anexos del acta de ensayo

(no aplicable al ensayo de ATCT ni a los VEP)

Todos los datos de entrada para la herramienta de correlacion, que figuran en el punto 2.4 del anexo I de los
Reglamentos de Ejecucién (UE) 20171152 y (UE) 2017/1153 (Reglamentos de correlacion)

y

referencia del expediente de entrada: ...

Archivo de correlaciéon completo al que se refiere el punto 3.1.1.2 del anexo I de los Reglamentos de
Ejecucién (UE) 2017/1152 y (UE) 2017/1153:

Vehiculos ICE puros y VEH-SCE

Resultados de la correlacién del NEDC Vehiculo “High” | Vehiculo “Low”
Valor declarado de CO, en el NEDC XXX, XX XXX, XX
Resultado de CO, del CO,MPAS (incluido Ki) XXX, XX XXX, XX
Re)sultado de CO, en un doble ensayo o un ensayo aleatorio (incluido XXX, XX XXX, XX
Ki

Namero de comprobacién aleatoria

Decision aleatoria

Factor de desviacion (valor o no aplicable)

Factor de verificacién (0/1/no aplicable)

Valor declarado confirmado por (CO,MPAS [ doble ensayo)
Resultado de CO, del CO,MPAS (incluido Ki) urbano
extraurbano
combinado
Resultados de las mediciones fisicas
Ensayo 1 dd/mm/aaaa dd/mm/aaaa
Fecha de los ensayos: Ensayo 2
Ensayo 3
urbanas XXX, XXX XXX, XXX
Ensayo 1 extraurbanas XXX, XXX XXX, XXX
combinadas XXX, XXX XXX, XXX
urbanas
Emisignes de CO, Ensayo 2 extraurbanas
combinadas
combinadas
urbanas
Ensayo 3 extraurbanas
combinadas
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Resultados de la correlacion del NEDC Vehiculo “High” | Vehiculo “Low”
Ki CO, 1,xxxx
E:)nrilsg(i);:;ag,eiggéido ki | Media combinadas
Comparacién con el valor declarado (media declarada) | % declarado
Valores de resistencia al avance en carretera para los ensayos
f, (N) XX X,X
f, (N/(km/h)) X, XXX X, XXX
f, (N/(km/h)2) X, XXXXX X, XXXXX
Clase de inercia (kg)
Resultados finales
NEDC CO, [g/km] urbana XXX,XX XXX,XX
extraurbana XXX, XX XXX, XX
combinada XXX, XX XXX, XX
NEDC FC [1/100 km] urbana X, XXX X, XXX
extraurbana X, XXX X, XXX
combinada X, XXX X,XXX
4. Resultados de los ensayos de VEH-CCE
4.1.  Vehiculo “High”
4.1.1. Emisiones mdsicas de CO, de los VEH-CCE
Emisién de CO, (g/km) (icrfc?:l?ér;az?)
Ki CO, 1,xxxx
MCOZ,NEDCﬁH,test,condilion A
MCO2,NEDC_H,test,mndition B
MCO2,NEDC7H,I€SI,Weighted
4.1.2. Consumo de energia eléctrica de los VEH-CCE
Consumo de energfa eléctrica (Wh/km) Combinado

EC

NEDC_H,test,condition A

EC

NEDC_H,test,condition B

EC

NEDC_H, test,weighted
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4.1.3. Consumo de combustible (/100 km)

Consumo de combustible 1/100 km Combinado
FCNEDC_L,tesl,condirion A
FCNEDCﬁL,teSt,COHdi[iOn B
FCNEDQL,test,weighted
4.2.  Vehiculo “Low” (si procede)
4.2.1. Emisiones mdsicas de CO, de los VEH-CCE
Combinada

Emisién de CO, (g/km)

(incluido Ki)

Ki CO,

1,xxxx

M

CO2,NEDC_L,test,condition A

M

CO2,NEDC_L,test,condition B

M

CO2,NEDC_L,test,weighted

4.2.2. Consumo de energfa eléctrica de los VEH-CCE

Consumo de energfa eléctrica (Wh/km)

Combinado

ECNEDC_L,test,conditinn A

EC

NEDC_L,test,condition B

EC

NEDC_L test,weighted

4.2.3. Consumo de combustible (/100 km)

Consumo de combustible

1/100 km

Combinado

FC

NEDC_L,test,condition A

EC

NEDC_L,test,condition B

EC

NEDC_L test,weighted

PARTE II

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

Nimero de ACTA

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO

Identificadores de la familia de resistencia al avance en carre-
tera

Identificadores de la familia de interpolaciéon

Identificadores de ATCT

Objeto sometido a los ensayos

Marca

Identificador IP
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CONCLUSION El objeto sometido a los ensayos cumple los requisitos mencionados en el

asunto.

Observaciones generales:

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

LUGAR,

DD/MM/AAAA

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

El servicio técnico puede incluir informacién adicional.

a) Especifica de los motores de encendido por chispa

b) Especifica de los motores de encendido por compresion

1.

1.1.

DESCRIPCION DEL VEHICULO SOMETIDO A ENSAYO

GENERALIDADES

Ndameros del vehiculo

Ntmero de prototipo y VIN

Categoria

Numero de asientos, incluido el del conductor

Carroceria

Ruedas motrices

Arquitectura del tren de potencia

Arquitectura del tren de potencia

ICE puro, hibrido, eléctrico o pila de combustible

MOTOR DE COMBUSTION INTERNA (si procede)

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

Marca

Tipo

Principio de funcionamiento

dos/cuatro tiempos

Nuamero de cilindros y disposicién

Cilindrada del motor (cm?)

Velocidad de ralenti del motor (min-)

+

Velocidad de ralenti elevada (min?) (a)

I+

Potencia del motor asignada

kW

At

rpm

Par maximo neto

At

rpm

Lubricante del motor

marca y tipo

Sistema de refrigeracién

Tipo: airefagua/aceite

Aislamiento

material, cantidad, ubicacién, volumen y peso
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1.1.3.  COMBUSTIBLE DE ENSAYO para el ensayo de tipo 1 (si procede)
Si hay mds de un combustible de ensayo, repitase el punto.
Marca
Tipo gasolina E10, gaséleo B7, GLP, GN, ...
Densidad a 15 °C
Contenido de azufre Solo en el caso del gasdleo B7 y la gasolina E10
Anexo IX
Ndmero de lote
Factores de Willans (para ICE) de la emisién de
CO, (gCO, M)
1.1.4. SISTEMA DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE (si procede)
Si hay mds de un sistema de alimentacién de combustible, repitase el punto.
Inyecci6n directa si/no o descripcién
Tipo de combustible del vehiculo Monocombustible/bicombustible/flexifuel
Unidad de control
Referencia de la pieza Igual que en la ficha de caracteristicas
Ensayo de software Lectura mediante instrumento de exploracién, por
ejemplo
Caudalimetro de aire
Cuerpo de mariposas
Sensor de presién
Bomba de inyeccion
Inyectores
1.1.5. SISTEMA DE ADMISION (si procede)
Si hay mds de un sistema de admision, repitase el punto.
Sobrealimentador si/no
marca y tipo (')
Cambiador de calor sifno
tipo (aire/aire — aire/agua) ()
Filtro de aire (elemento) () marca y tipo
Silenciador de admision (?) marca y tipo
1.1.6. SISTEMA DE ESCAPE Y SISTEMA ANTIEVAPORACIONES (si procede)

Si hay mds de uno, repitase el punto.

Primer convertidor catalitico

marca y referencia (1)

principio: tres vias | oxidante | reduccién de NO, |
sistema de almacenamiento de NO, | reduccién se-
lectiva por catalizador ...




27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/59

Segundo convertidor catalitico marca y referencia (')
principio: tres vias | oxidante | reduccién de NO, |
sistema de almacenamiento de NO, | reduccién se-
lectiva por catalizador ...

Filtro de particulas depositadas con [ sin [ no procede
catalizado: si/no
marca y referencia (7)

Referencia y posicion de los sensores de oxigeno antes del catalizador | después del catalizador

Inyeccion de aire con [ sin [ no procede

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

Sistema de control de las emisiones de evapora- con [ sin [ no procede

cién

Referencia y posicién de los sensores de NO, antes [después

Descripcion general (1)

1.1.7. DISPOSITIVO DE ALMACENAMIENTO DE CALOR (si procede)

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

Dispositivo de almacenamiento de calor si/no

Capacidad calorifica (entalpia almacenada J)

Tiempo de liberacion de calor (s)

1.1.8.  TRANSMISION (en su caso)

Si hay mds de una transmision, repitase el punto.

Caja de cambios

manual | automdtica | variacién continua

Procedimiento de cambio de marcha

Modo predominante

sifno

normal [ traccién | eco |...

Mejor modo respecto a las emisiones de
CO, y al consumo de combustible (en su
€aso)

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

Unidad de control

Lubricante de la caja de cambios

marca y tipo

Neumaticos

Marca

Tipo

Dimensiones (delanteros|traseros)

Circunferencia dindmica (m)

Presion de los neumdticos (kPa)
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Relaciones de transmisiéon (R.T.), relaciones primarias (R.P.) y [velocidad del vehiculo (km/h)] | [velocidad
del motor (1 000 [min~ '])] (V,,,) para cada una de las relaciones de la caja de cambios

(R.B.).
R.B. R.P. RT. Viooo
12 11
24 11
34 11
42 11
5. 11

1.1.9. MAQUINA ELECTRICA (si procede)

Si hay mds de una mdquina eléctrica, repitase el punto.

Marca

Tipo

Potencia de pico (kW)

1.1.10. REESS DE TRACCION (si procede)

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

Marca

Tipo

Capacidad (Ah)

Tensiéon nominal (V)

1.1.11. ELECTRONICA DE POTENCIA (si procede)

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

Marca

Tipo

Potencia (kW)

1.2 DESCRIPCION DEL VEHICULO
1.2.1. MASA

Masa de ensayo del VH (kg)

1.2.2.  PARAMETROS DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

fszeg (N/(km/h)?)

Demanda de energia del ciclo (J)
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Referencia al acta de ensayo de resistencia al
avance en carretera

Identificador de la familia de resistencia al avance
en carretera

1.2.3. PARAMETROS DE SELECCION DEL CICLO

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

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

Proceso de velocidad limitada utilizado du- | : | si/no
rante la medicién

Velocidad maxima del vehiculo (km/h)

Reduccion (en su caso) : | si/no

Factor de reduccién fdsc

Distancia del ciclo (m)

Velocidad constante (en el caso del procedi- | : | si procede
miento de ensayo abreviado)

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

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

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

nmin drive
Primera ;| ...min"!
Primera a segunda ;| ..min"!
Segunda hasta parada | ...min!
Segunda o | ..min !
Tercera en adelante ;| ..min"!
Se excluye la primera : | sijno
n_95_high para cada marcha 2| ...min!
n_min_drive_set para las fases de aceleracién [ | : | ...min"!

velocidad constante (n_min_drive_up)

n_min_drive_set para las fases de desaceleracién | : | ...min"!
(n_min_drive_down)

t_start_phase i ...
n_min_drive_start ;| ...min"!
N_min_drive_up_start ;| ...min"!
Utilizacién de ASM . | si/no

Valores de ASM
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2.1.

RESULTADOS DE LOS ENSAYOS

Método de ajuste del dinamémetro de chasis

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

Dinamémetro en modo de traccion a dos ruedas
| cuatro ruedas

Traccién a dos ruedas | Traccion a cuatro ruedas

En el modo de traccién a dos ruedas, el eje no
motor giraba

si/no/no aplicable

Modo de funcionamiento en dinamdémetro

si/no

Modo de desaceleracion libre

sifno

ENSAYO A 14 °C

Fecha de los ensayos

(diajmes/afio)

Lugar del ensayo

Altura del borde inferior del ventilador de refri-
geracion respecto del suelo (cm)

Posicion lateral del centro del ventilador (si se ha
modificado a peticién del fabricante)

en la linea central del vehiculo /...

Distancia desde la parte frontal del vehiculo (cm)

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

X,X

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

X, XX

Descripcion de la desviacién aceptada del ciclo
de conduccién

Accionamiento a fondo del pedal del acelerador

Emisiones contaminantes de los vehiculos con un motor de combustion como minimo, de los VEH-SCE y
de los VEH-CCE en la condicién de mantenimiento de carga

Contaminantes

THC+NOx Particulas | Namero de

CcO THC (@) | NMHC (a) NO, ) deposi- particulas

tadas suspendidas

(mgfkm) | (mgfkm)

(mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (#.10'/km)

Valores medidos

Valores limite

Emisién de CO, de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-SCE y de los
VEH-CCE en caso de ensayo en la condiciéon de mantenimiento de carga

Emisién de CO, (g/km) Low

Medium High Extra High | Combinada

Valor medido Mcoap

Valor corregido de la velocidad y la
distancia medidas Mg, , 11, [ Mcoscs

Coeficiente de correccion del RCB ()

Mcoz,p,3 | Mcores

() Correccién contemplada en el apéndice 2 del subanexo 6 del anexo XXI del presente Reglamento para los vehiculos

ICE, K, para los VEH
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2.2. ENSAYO A 23 °C
Aportese la informacion o hdgase referencia al acta del ensayo de tipo 1
Fecha de los ensayos (dia/mes/afio)
Lugar del ensayo
Altura del borde inferior del ventilador de refri-
geracion respecto del suelo (cm)
Posicion lateral del centro del ventilador (si se ha en la linea central del vehiculo /...
modificado a peticion del fabricante)
Distancia desde la parte frontal del vehiculo (cm)
IWR: Inertial Work Rating (indice de inercia) (%) XX
RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (error cua- X,XX
dratico medio de la velocidad) (km/h)
Descripcion de la desviacién aceptada del ciclo Accionamiento a fondo del pedal del acelerador
de conduccion
2.2.1. Emisiones contaminantes de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-SCE y
de los VEH-CCE en la condicién de mantenimiento de carga
Particulas | Numero de
CcO THC (@) | NMHC (a) NO, THC(S\IOX deposi- particulas
Contaminantes tadas suspendidas
(mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (#.10'"/km)
Valores finales
Valores limite
2.2.2. Emisién de CO, de los vehiculos con un motor de combustién como minimo, de los VEH-SCE y de los
VEH-CCE en caso de ensayo en la condicién de mantenimiento de carga
Emisién de CO, (g/km) Low Medium High Extra High | Combinada
Valor medido M, , , —
Valor corregido de la velocidad y la
distancia medidas My, , 11, [ Mcoac
Coeficiente de correccion del RCB (2)
MCOZ,p,3 | Mcoaes
(3 Correccién contemplada en el apéndice 2 del subanexo 6 del anexo XXI del presente Reglamento para los vehiculos
ICE, y en el apéndice 2 del subanexo 8 del anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151 para los VEH (K,
23.  CONCLUSION

Emision de CO, (g/km)

Combinada

ATCT (14 OC) MCOZ,Trcg

Tipo 1 (23 °C) Mo, 5

Factor de correccion de la familia (FCF)
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2.4.

INFORMACION SOBRE LA TEMPERATURA del vehiculo de referencia tras el ensayo a 23 °C

Enfoque del caso mds desfavorable de enfria-
miento del vehiculo

si/no (%)

Familia de ATCT compuesta de una tinica familia
de interpolacién

sifno (%)

Temperatura del refrigerante del motor al fi-
nal del tiempo de estabilizacién (°C)

Temperatura media de la zona de estabiliza-
cién durante las tltimas 3 horas (°C)

Diferencia entre la temperatura final del refri-
gerante del motor y la temperatura media de
la zona de estabilizacién de las dltimas 3 ho-
ras ATiATCT Q)

Tiempo minimo de estabilizacion t,,, xrcr (5)

Emplazamiento del sensor de temperatura

Temperatura del motor medida

aceite/refrigerante

(}) En caso afirmativo, las seis dltimas filas no son aplicables.
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Apéndice 8b

Acta de ensayo de la resistencia al avance en carretera

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

determinacién de la resistencia al avance en carretera.

Nimero de ACTA

SOLICITANTE

Fabricante

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

Identificadores de la familia de resistencia al avance en carretera

Objeto sometido a los ensayos

Marca

Tipo

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

asunto.

1. VEHICULOS EN CUESTION

LUGAR,

DD/MM/AAAA

Marcas en cuestion

Tipos en cuestién

Denominacién comercial

Velocidad mdxima (km/h)

Ejes motores

2. DESCRIPCION DE LOS VEHICULOS SOMETIDOS A ENSAYO

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

de energfa).

2.1. Método de tinel aerodindmico

En combinacién con
chasis

Dinamémetro de cinta rodante | Dinamémetro de

2.1.1. Generalidades

Tiinel aerodindmico Dinamoémetro
HR LR HR LR
Marca
Tipo
Version

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

Desviacion de la serie de produccion

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

Marca

Tipo

Version

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

Desviacion de la serie de produccién

Kilometraje (km)

. Masas

Dinamdmetro

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg)

Valor de m, (kg por eje)

Vehiculo de categoria M:

proporcion de la masa del vehiculo en orden de mar-
cha sobre el eje delantero (%)

Vehiculo de categoria N:

distribucion del peso (kg o %)

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

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg)

(media antes y después del ensayo)

Masa mdxima en carga técnicamente admisible

Media aritmética calculada de la masa del equi-
pamiento opcional

Vehiculo de categoria M:

proporcién de la masa del vehiculo en orden de
marcha sobre el eje delantero (%)

Vehiculo de categoria N:

distribucién del peso (kg o %)

. Neumadticos

Tinel aerodindmico Dinamoémetro

H, Ly Hy Ly

Designacién del tamaiio

Marca

Tipo
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Ttnel aerodindmico Dinamdmetro

H, Ly Hy Ly

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t)

Traseros (kg/t)

Presion de los neumaticos

Delanteros (kPa)

Traseros (kPa)

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

Designacién del tamafio

Marca

Tipo

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t)

Traseros (kg/t)

Presion de los neumadticos

Delanteros (kPa)

Traseros (kPa)

. Carroceria

Tnel aerodindmico

Hy Ly

Tipo

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

Version

Dispositivos aerodindmicos

Partes aerodindmicas de la carrocerfa mdviles

si/no, y enumérense si
procede

Lista de opciones aerodindmicas instaladas

Delta (C, x Aj,; en comparaciéon con Hy (m?)

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

Descripcion de la forma de la carrocerfa

Caja cuadrada (si no puede determinarse una forma
de la carroceria representativa de un vehiculo com-
pleto)

Area frontal A, (m?)

L 301/67
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

EN CARRETERA

Generalidades

Marca

Tipo

Version

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

Desviacion de la serie de produccion

Kilometraje

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

Marca

Tipo

Version

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

Desviacion de la serie de produccion

Kilometraje (km)

Masas

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg)

Valor de m, (kg por eje)

Vehiculo de categoria M:

proporcién de la masa del vehiculo en orden de mar-
cha sobre el eje delantero (%)

Vehiculo de categoria N:

distribucion del peso (kg o %)

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

Masa de ensayo (kg)

Masa media m,, (kg)

(media antes y después del ensayo)

Masa médxima en carga técnicamente admisible

Media aritmética calculada de la masa del equi-
pamiento opcional

Vehiculo de categoria M:

proporcién de la masa del vehiculo en orden de
marcha sobre el eje delantero (%)

Vehiculo de categoria N:

distribucion del peso (kg o %)
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2.2.3. Neumadticos

Designacién del tamafio

Marca

Tipo

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t)

Traseros (kg/t)

Presion de los neumadticos

Delanteros (kPa)

Traseros (kPa)

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

Designacion del tamafio

Marca

Tipo

Resistencia a la rodadura

Delanteros (kg/t)

Traseros (kg/t)

Presion de los neumadticos

Delanteros (kPa)

Traseros (kPa)

2.2.4. Carroceria

HR LR
Tipo AAJABJAC|AD|AE/AF
BA/BB/BC/BD
Version
Dispositivos aerodindmicos
Partes aerodindmicas de la carroceria méviles si/no, y enumérense si
procede
Lista de opciones aerodindmicas instaladas
Delta (C,, x A),,, en comparacién con H, (m?) —

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

Descripcion de la forma de la carroceria : | Caja cuadrada (si no puede determinarse una forma
de la carroceria representativa de un vehiculo com-
pleto)

Area frontal A, (m?)
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2.3.  TREN DE POTENCIA
2.3.1. Vehiculo “High”
Cédigo del motor
Tipo de transmision manual, automdtica, CVT
Modelo de transmision (asignacién de par y n.° de embragues a que deben in-
(codigos del fabricante) cluirse en la ficha de caracteristicas)
Modelos de transmisién cubiertos
(codigos del fabricante)
Veloc.idad rotaciqnal del motor dividida por la Marcha Relacién de mar- Relacién NJV
velocidad del vehiculo chas
1.a 1/..
2s 1
33 1.
4s 1.
5. 1.
6. 1.
Méquinas eléctricas, conectadas en la posicién N n.a. (no hay mdquina eléctrica o no hay modo de de-
saceleracion libre)
Tipo y ntimero de méquinas eléctricas tipo de construccién: asincrona/sincrona...
Tipo de refrigerante aire, liquido ...
2.3.2. Vehiculo “Low”
Repitase el punto 2.3.1 con datos del VL.
2.4.  RESULTADOS DE LOS ENSAYOS
2.4.1. Vehiculo “High”

Fechas de los ensayos

dd/mm/aaaa (ttinel aerodindmico)
dd/mm/aaaa (dinamémetro)
0

dd/mm/aaaa (en carretera)

EN CARRETERA

Método de ensayo

desaceleracion libre

o método de medidores de par

Instalacién (nombre | emplazamiento | referencia
de la pista)

Modo de desaceleracion libre

si/no

Alineacién de las ruedas

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

Méxima velocidad de referencia (km/h)
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Anemometria

estacionaria

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

Ndamero de divisiones

Viento

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

Presion del aire

Temperatura (valor medio)

Correccion del viento

silno

Ajuste de la presion de los neumadticos

si/no

Resultados brutos

Método de par:

Co =

c, =

Resultados finales

étodo de desaceleracion libre:

(¢}

METODO DE TUNEL AERODINAMICO

Instalacién (nombre | emplazamiento | referencia
del dinamo6metro)

Cualificacién de las instalaciones

Fecha y referencia del acta

Dinamémetro

Tipo de dinamémetro

Dinamémetro de cinta rodante o de chasis

Método

Velocidades estabilizadas o método de desaceleracion

Calentamiento

Calentamiento por dinamémetro o mediante conduc-
cién del vehiculo

Correccion de la curva de los rodillos

(para dinamémetro de chasis, si procede)

Método de ajuste del dinamémetro de chasis

Rondas fijas | iterativo | alternativo con su propio ci-
clo de calentamiento
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Coeficiente de resistencia aerodindmica medido,
multiplicado por el drea frontal

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

Resultado

N’_h

¢}

FAMILIA DE MATRICES DE RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

Método de ensayo

desaceleracion libre

o método de medidores de par

Instalacién (nombre | emplazamiento | referencia
de la pista)

Modo de desaceleracion libre

si/no

Alineacion de las ruedas

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

Méxima velocidad de referencia (km/h)

Anemometria

estacionaria

o a bordo: influencia de la anemometria (C;, x A), y si
ha habido alguna correccién.

Ndamero de divisiones

Viento

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

Presion del aire

Temperatura (valor medio)

Correccion del viento

si/no

Ajuste de la presion de los neumadticos

sifno

Resultados brutos

Método de par:

Método de desaceleracion libre:
fOr =
f1r =

f =

2r

Resultados finales

Método de par:

y
f,, (calculado para el vehiculo H,,) =
f,, (calculado para el vehiculo H,,) =

T

27.11.2018
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fo
f,
Método de desaceleracion libre:
f

(calculado para el vehiculo L) =

T

(calculado para el vehiculo L) =

T

(calculado para el vehiculo H,,) =

T

f,. (calculado para el vehiculo H,,) =
f

(
or (calculado para el vehiculo L)) =
£y (

calculado para el vehiculo L)) =

T

(¢}

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

Instalacién (nombre | emplazamiento | referencia
del dinamémetro)

Cualificacion de las instalaciones : | Fecha y referencia del acta
Dinamoémetro
Tipo de dinamémetro : | Dinamoémetro de cinta rodante o de chasis
Método : | Velocidades estabilizadas o método de desaceleracién
Calentamiento : | Calentamiento por dinamémetro o mediante conduc-

cién del vehiculo

Correccion de la curva de los rodillos . | (para dinamémetro de chasis, si procede)

Método de ajuste del dinamémetro de chasis | : | Rondas fijas | iterativo | alternativo con su propio ci-
clo de calentamiento

Coeficiente de resistencia aerodindmica medido, | : Velocidad (km/h) Cp, x A (m?)
multiplicado por el drea frontal

Resultado 1
f
f,
fo
f,
fO
f,

T

—_

L=

r

calculado para el vehiculo H,) =

T

calculado para el vehiculo H,) =

calculado para el vehiculo L)) =

r

(
S
(
(

calculado para el vehiculo L)) =

T

2.4.2. Vehiculo “Low”
Repitase el punto 2.4.1 con datos del VL.
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Apéndice 8c

Modelo de hoja de ensayo

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

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

Informacién procedente del anexo XXI, subanexo 4, del Reglamento (UE) 2017/1151

Pardmetros ajustables de alineacién de las ruedas

Coeficientes c,, ¢, y ¢, tc =

Tiempos de desaceleracion libre medidos en el dinaméme- | : | Velocidad de referencia | Tiempos de desaceleracion
tro de chasis (km/h) libre (s)

130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20

Para evitar que los neumdticos patinen, podrd colocarse | : | peso (kg)

peso adicional en o sobre el vehiculo sobrefen ¢l vehiculo

Tiempos de desaceleracién libre tras realizar el procedi- | : | Velocidad de referencia | Tiempos de desaceleracién
miento de desaceleracién libre del vehiculo (km/h) libre (s)

130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
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Informacién procedente del anexo XXI, subanexo 5, del Reglamento (UE) 2017/1151

Eficiencia del convertidor de NO,

Concentraciones indicadas (a), (b), (c) y (d), y concentracién
cuando el analizador de NO, estd en el modo NO, de ma-
nera que el gas de calibracién no pasa por el convertidor.

—_

3)
)
(=
(d) =

Concentraciéon en modo NO =

=

Informacién procedente del anexo XXI, subanexo 6, del Reglamento (UE) 2017/1151

Distancia efectivamente recorrida por el vehiculo

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

Desviaciones del ciclo de conduccién

Indices de la curva de conduccién:

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

IWR: Inertial Work Rating (indice de inercia)

RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (error cuadrdtico
medio de la velocidad)

Pesaje del filtro de muestreo de particulas depositadas

Filtro antes del ensayo

Filtro tras el ensayo
Filtro de referencia

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

Determinacion del factor de regeneracién

Ntmero de ciclos D entre dos WLTC en los que tienen lu-
gar eventos de regeneracin

Ntmero de ciclos en los que se miden las emisiones n

Medicién de las emisiones mdsicas M’ para cada com-
puesto i en cada ciclo j

sij

Determinacion del factor de regeneracién

Nuamero de ciclos de ensayo aplicables d medidos para una
regeneracién completa

Determinacion del factor de regeneraciéon

Msi
Mpi
Ki
Informacién procedente del anexo XXI, subanexo 6 bis, del Reglamento (UE) 2017/1151
ATCT Valor fijado de temperatura = T,

Temperatura y humedad del aire de la cdmara de ensayo
medidas en la salida del ventilador de refrigeracién del ve-
hiculo con una frecuencia minima de 0,1 Hz

8
Valor de temperatura real

t 3 °C al principio del ensayo

t 5 °C durante el ensayo

Temperatura de la zona de estabilizacion medida de ma-
nera continua con una frecuencia minima de 0,033 Hz

Valor fijado de temperatura = T,,
Valor de temperatura real
t 3 °C al principio del ensayo

t 5 °C durante el ensayo
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28

=~

Momento del traslado de la zona de preacondicionamiento
a la zona de estabilizacion

< 10 minutos

Tiempo entre el final del ensayo de tipo 1 y el procedi-
miento de enfriamiento

Tiempo de estabilizacién medido, que deberd incluirse en
todas las hojas de ensayo pertinentes.

< 10 minutos

Tiempo entre la medicién de la temperatura final
y el final del ensayo de tipo 1 a 23 °C

Informacién procedente del anexo VI del Reglamento (UE) 2017/1151

Ensayos diurnos

Temperatura ambiente durante los dos ciclos diurnos (re-
gistrada al menos cada minuto)

Carga de la pérdida por bocanada del filtro

Temperatura ambiente durante el primer perfil de 11 horas
(registrada al menos cada 10 minutos)

se afiade el apéndice 8d siguiente:

«Apéndice 8d

Acta del ensayo de emisiones de evaporacién

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

emisiones de evaporacion.

Niimero de ACTA

SOLICITANTE

Fabricante

ASUNTO

Identificador de la familia de emisiones de evaporacién

Objeto sometido a los ensayos

Marca

CONCLUSION
asunto.

El objeto sometido a los ensayos cumple los requisitos mencionados en el

El servicio técnico puede incluir informacién adicional.

LUGAR, DD/MM/AAAA

1. DESCRIPCION DEL VEHICULO “HIGH” SOMETIDO A ENSAYO

Nameros del vehiculo

Namero de prototipo y VIN

Categoria

1.1.  Arquitectura del tren de potencia

Arquitectura del tren de potencia

combustién interna, hibrido, eléctrico o pila de com-
bustible
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1.2

1.4.

Motor de combustién interna

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

Marca

Tipo

Principio de funcionamiento

dos/cuatro tiempos

Namero de cilindros y disposicion

Cilindrada del motor (cm?3)

Sobrealimentado:

sifno

Inyeccion directa

si/no o descripcién

Tipo de combustible del vehiculo

Monocombustible/bicombustible/flexifuel

Lubricante del motor

Marca y tipo

Sistema de refrigeracion

Tipo: airefagua/aceite

Sistema de combustible

Bomba de inyeccién

Inyectores

Depbsito de combustible

Capas

monocapa/multicapa

Material del depdsito de combustible

metal | ...

Material de otras piezas del sistema de combusti-

ble

Sellado

si/no

Capacidad nominal del depésito (])

Filtro

Marca y tipo

Tipo de carbén activo

Volumen de carbén vegetal (1)

Masa de carbén vegetal (g)

BWC declarada (g)

XX,X

RESULTADOS DE LOS ENSAYOS

Envejecimiento del filtro en banco

Fecha de los ensayos

(dia/mes/afio)

Lugar del ensayo

Acta de ensayo del envejecimiento del filtro

Tasa de carga

Especificacion de los combustibles

Marca

Densidad a 15 °C (kg/m?)
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2.2.

2.3.

2.3.1.

2.3.2.

2.3.3.

2.3.4.

Contenido de etanol (%)

Nimero de lote

Determinacién del factor de permeabilidad (PF)

Fecha de los ensayos (dia/mes/afio)
Lugar del ensayo

Acta de ensayo del factor de permeabilidad

Medicién de hidrocarburos en la semana 3, XXX

HC,,, (mg/24 h)

Medicién de hidrocarburos en la semana 20, XXX

HC,qy, (mg/24 h)

Factor de permeabilidad, PF (mg/24 h) XXX

En el caso de depdsitos multicapa o depdsitos metdlicos

Factor de permeabilidad alternativo, PF (mg/24 sifno

h)

Ensayo de emisiones de evaporacion

Fecha de los ensayos (dia/mes/afio)

Lugar del ensayo

Método de ajuste del dinamémetro de chasis

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

Modo de funcionamiento en dinamémetro

si/no

Modo de desaceleracion libre

si/no

Masa

Masa de ensayo del VH (kg)

Pardmetros de la resistencia al avance en carretera

fo (N)

fy (N/(km/h))

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

Ciclo y punto de cambio de marcha (en su caso)

Ciclo (sin reduccion)

Clase 1/2/3

Cambio de marcha

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

Vehiculo

Vehiculo sometido a ensayo

VH o descripcién

Kilometraje (km)

Edad (semanas)
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2.3.5. Procedimiento de ensayo y resultados

Procedimiento de ensayo

Continuo (sistemas de depésito de combustible se-
llado) | Continuo (sistemas de depdsito de combusti-
ble no sellado) | Separado (sistemas de depésito de
combustible sellado)

Descripcion de los periodos de estabilizacion
(tiempo y temperatura)

Valor de la carga de la pérdida por bocanada (g)

XXX (si procede)

Ensayo de emisiones de evaporacion

Estabilizacion en
caliente M

Primer ensayo
diurno 24 h, My,

Segundo ensayo
diurno 24 h, My,

Temperatura media (°C)

Emisiones de evaporacién (g/ensayo) X, XXX X,XXX X,XXX
Resultado final, My + My, + M,, + (2xPF) (g/en- X,XX

sayo)

Limite (g/ensayo) 2,0»
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ANEXO II

El anexo II del Reglamento (UE) 20171151 se modifica como sigue:
1) Después del titulo se inserta el texto siguiente:

«PARTE Av.
2) El punto 1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.1. La presente parte se aplicard a los vehiculos de la categoria M y de la categoria N1, clase I, sobre la base de
tipos homologados hasta el 31 de diciembre de 2018 y matriculados hasta el 31 de agosto de 2019, y a los
vehiculos de la categorfa N1, clases II y III, y de la categoria N2 sobre la base de tipos homologados hasta
el 31 de agosto de 2019 y matriculados hasta el 31 de agosto de 2020.».

3) El punto 2.10 se sustituye por el texto siguiente:

«2.10. En el punto 3.2.1, el punto 4.2 y las notas 1 y 2 del apéndice 4 del Reglamento n.> 83 de la CEPE, la
referencia a los valores limite que figuran en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 se entenderd hecha al cuadro 2 del
anexo I del Reglamento (CE) n.c 715/2007.».

4) Se afiade el texto siguiente:

«PARTE B
NUEVA METODOLOGIA PARA LA CONFORMIDAD EN CIRCULACION

1. Introduccién

La presente parte se aplicard a los vehiculos de la categoria M y de la categoria N1, clase I, sobre la base de tipos
homologados después del 1 de enero de 2019 y a todos los vehiculos matriculados después del 1 de septiembre
de 2019, asi como a los vehiculos de la categorfa N1, clases I y II, y de la categoria N2 sobre la base de tipos
homologados después del 1 de septiembre de 2019 y matriculados después del 1 de septiembre de 2020.

Contiene los requisitos de conformidad en circulacién (ISC, in-service conformity) que han de servir para
comprobar el cumplimiento con respecto a los limites de emisiones del tubo de escape (incluso a baja
temperatura) y las emisiones de evaporacién a lo largo de la vida normal del vehiculo hasta los 5 afios o hasta
los 100 000 km, si estos se alcanzan antes.

2. Descripcién del proceso

Figura B.1

Ilustracién del proceso de conformidad en circulacién (donde GTAA corresponde a la
autoridad de homologacién de tipo otorgante y OEM al fabricante)

Etapas de la ISC Responsabilidad principal

Recogida de informacién y evaluacién
del riesgo (punto 4) GTAA

v

GTAA, OEM
Ensayos de ISC (punto 5)
Evaluacién del cumplimiento (punto 6)
GTAA + OEM
Medidas correctoras (si es preciso, GTAASOEM
punto 7)
Presentacién de GTAA

informes (punto 8)
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3. Definicién de la familia de ISC

Una familia de ISC estard compuesta por los vehiculos siguientes:

a) en relacién con las emisiones del tubo de escape (ensayos de tipo 1 y de tipo 6), los vehiculos incluidos en la
familia de ensayo de PEMS, segiin se describe en el apéndice 7 del anexo IIIA,

b) en relacién con las emisiones de evaporacion (ensayo de tipo 4), los vehiculos incluidos en la familia de
emisiones de evaporacién, segiin se describe en el punto 5.5 del anexo VI.

4. Recogida de informacion y evaluacién del riesgo inicial

La autoridad de homologacion de tipo otorgante deberd recoger toda la informacién sobre posibles incumpli-
mientos respecto de las emisiones que sea pertinente para decidir qué familias de ISC deben someterse
a comprobacion en un afio concreto. La autoridad de homologacion de tipo otorgante deberd tener en cuenta,
en particular, la informaciéon que sea indicativa de que determinados tipos de vehiculos presentan emisiones
elevadas en condiciones reales de conduccién. Esa informacién se obtendrd utilizando métodos apropiados,
entre los que podran estar la teledeteccion, los sistemas simplificados de monitorizaciéon de emisiones a bordo y
los ensayos con PEMS. El niimero y la importancia de los rebasamientos observados en esos ensayos podrin
utilizarse para establecer las prioridades de ensayo de ISC.

Como parte de la informacién suministrada para las comprobaciones de la ISC, cada fabricante deberd informar
a la autoridad de homologacion de tipo otorgante acerca de las reclamaciones de garantia relacionadas con las
emisiones y acerca de toda reparacién de garantia relacionada con las emisiones que se haya realizado
o registrado durante las revisiones, de acuerdo con un formato acordado entre la autoridad de homologacién de
tipo otorgante y el fabricante en el momento de la homologacién de tipo. La informacién indicard la frecuencia
y la naturaleza de los fallos de los componentes o los sistemas relacionados con las emisiones por familia de
ISC. Los informes se archivardn al menos una vez al afio con respecto a cada familia de ISC por el periodo
durante el cual deban realizarse comprobaciones de la conformidad en circulacién de acuerdo con el articulo 9,
apartado 3.

Basindose en la informacién a la que se refieren los parrafos primero y segundo, la autoridad de homologacién
de tipo otorgante hard una evaluacion inicial del riesgo de que una familia de ISC no cumpla las normas de
conformidad en circulacién y, sobre esa base, decidird qué familias someter a ensayo y qué tipo de ensayos
realizar con arreglo a las disposiciones sobre la ISC. Ademds, la autoridad de homologacién de tipo otorgante
podré escoger al azar familias de ISC para someterlas a ensayo.

5. Ensayos de ISC

El fabricante deberd realizar ensayos de ISC respecto de las emisiones del tubo de escape, que abarquen como
minimo el ensayo de tipo 1 para todas las familias de ISC. El fabricante podra realizar también ensayos de RDE,
de tipo 4 y de tipo 6 para todas las familias de ISC o parte de ellas. El fabricante comunicara a la autoridad de
homologaciéon de tipo otorgante todos los resultados de los ensayos de ISC por medio de la plataforma
electronica para la conformidad en circulacion descrita en el punto 5.9.

La autoridad de homologacién de tipo otorgante comprobard cada afio un niimero apropiado de familias de
ISC, segtin se indica en el punto 5.4. La autoridad de homologaciéon de tipo otorgante incluird todos los
resultados de los ensayos de ISC en la plataforma electrénica para la conformidad en circulacién descrita en el
punto 5.9.

Los laboratorios acreditados o los servicios técnicos podrdn realizar cada afio comprobaciones en un ndmero
cualquiera de familias de ISC. Los laboratorios acreditados o los servicios técnicos comunicardn a la autoridad
de homologacién de tipo otorgante todos los resultados de los ensayos de ISC a través de la plataforma
electronica para la conformidad en circulacién descrita en el punto 5.9.

5.1.  Aseguramiento de la calidad de los ensayos

Los organismos de inspeccién y los laboratorios que realicen comprobaciones de la ISC y no sean un servicio
técnico designado deberdn estar acreditados con arreglo a la norma EN ISO[IEC 17020:2012 para el procedi-
miento de ISC. Los laboratorios que realicen ensayos de ISC y no sean servicios técnicos designados a tenor del
articulo 41 de la Directiva 2007/46 solo podran realizar ensayos de ISC si estdn acreditados con arreglo a la
norma EN ISO/IEC 17025: 2017.
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5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd auditar anualmente las comprobaciones de la ISC
realizadas por el fabricante. La autoridad de homologacién de tipo otorgante también podrd auditar las compro-
baciones de la ISC realizadas por los laboratorios acreditados y los servicios técnicos. La auditorfa se basard en
la informacién aportada por el fabricante, el laboratorio acreditado o el servicio técnico, que deberd incluir al
menos el informe de ISC detallado con arreglo al apéndice 3. La autoridad de homologacién de tipo otorgante
podrd exigir a los fabricantes, los laboratorios acreditados o los servicios técnicos que proporcionen informacion
adicional.

Divulgacion de los resultados de los ensayos por parte de los laboratorios acreditados y los servicios técnicos

La autoridad de homologacion de tipo otorgante comunicard los resultados de la evaluacién del cumplimiento y
las medidas correctoras aplicables a una determinada familia de ISC, tan pronto como estén disponibles, a los
laboratorios acreditados o los servicios técnicos que suministraron los resultados de los ensayos relativos a esa
familia.

Los resultados de los ensayos, incluidos los datos precisos de todos los vehiculos ensayados, solo podrin
divulgarse una vez que la autoridad de homologacién de tipo otorgante haya publicado el informe anual o los
resultados de un procedimiento de ISC concreto, o después de que se haya cerrado el procedimiento estadistico
(véase el punto 5.10) sin resultado alguno. Si se publican los resultados de los ensayos de ISC, deberd hacerse
referencia al informe anual de la autoridad de homologacién de tipo otorgante que los incluyo.

Tipos de ensayos
Los ensayos de ISC se realizardn Gnicamente en vehiculos seleccionados con arreglo al apéndice 1.
Los ensayos de ISC segtin el ensayo de tipo 1 se llevardn a cabo de acuerdo con el anexo XXI.

Los ensayos de ISC segtin el ensayo de RDE se llevardn a cabo de acuerdo con el anexo IIIA, mientras que los
ensayos de tipo 4 se realizardn con arreglo al apéndice 2 del presente anexo y los ensayos de tipo 6 se
efectuardn con arreglo al anexo VIIL

Frecuencia y alcance de los ensayos de ISC

El tiempo transcurrido entre el inicio de dos comprobaciones de la conformidad en circulacién por parte del
fabricante en relacién con una determinada familia de ISC no deberd exceder de 24 meses.

La frecuencia de los ensayos de ISC realizados por la autoridad de homologacién de tipo otorgante se basard en
una metodologia de evaluacién del riesgo que se ajuste a la norma internacional ISO 31000:2018 Gestion del
riesgo. Directrices, y que incluya los resultados de la evaluacion inicial efectuada conforme al punto 4.

A partir del 1 de enero de 2020, las autoridades de homologacién de tipo otorgantes deberdn realizar los
ensayos de tipo 1 y de RDE como minimo en el 5 % de las familias de ISC por fabricante y afio, o como
minimo en dos familias de ISC por fabricante y afio, en su caso. El requisito de ensayar como minimo el 5 %
o al menos dos familias de ISC por fabricante y afio no serd aplicable a los pequefios fabricantes. La autoridad
de homologacién de tipo otorgante deberd garantizar la cobertura més amplia posible de familias de ISC y de
edad de los vehiculos de una determinada familia de conformidad en circulacién para garantizar el
cumplimiento con arreglo al articulo 8, apartado 3. La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd
completar en un plazo de 12 meses el procedimiento estadistico que haya iniciado con respecto a cada familia
de ISC.

Los ensayos de ISC de tipo 4 y de tipo 6 no estardn sujetos a requisitos de frecuencia minima.

Financiacion para los ensayos de ISC realizados por las autoridades de homologacién de tipo otorgantes

La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd velar por que se disponga de recursos suficientes para
cubrir los costes de los ensayos de conformidad en circulacién. Sin perjuicio de lo dispuesto en la legislacion
nacional, dichos costes se recuperardn por medio de las tasas que la autoridad de homologacién de tipo
otorgante podrd cobrar al fabricante. Dichas tasas cubrirdn los ensayos de ISC de hasta el 5 % de las familias de
conformidad en circulacién por fabricante y afio, o de al menos dos familias de ISC por fabricante y aiio.

Plan de ensayos

Cuando realice ensayos de RDE a efectos de la ISC, la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd
disefiar un plan de ensayos. Dicho plan incluird ensayos para comprobar el cumplimiento de la ISC en una
amplia variedad de condiciones con arreglo al anexo IITA.
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5.7. Seleccién de vehiculos para los ensayos de ISC

La informacién recogida deberd ser lo bastante exhaustiva para que se pueda evaluar el rendimiento en
circulaciéon de vehiculos sometidos a un mantenimiento y un uso adecuados. Se utilizardn los cuadros del
apéndice 1 para decidir si un vehiculo puede ser seleccionado a efectos de los ensayos de ISC. Al hacer la
comprobacion respecto de los cuadros del apéndice 1, algunos vehiculos podran ser declarados defectuosos y no
ser sometidos a los ensayos de ISC, cuando haya pruebas de que el sistema de control de emisiones presenta
piezas dafiadas.

Podrd utilizarse un mismo vehiculo para realizar mas de un tipo de ensayo (tipo 1, RDE, tipo 4 o tipo 6) y
elaborar los correspondientes informes, pero para el procedimiento estadistico solo se tomard en consideraciéon
el primer ensayo vélido de cada tipo.

5.7.1. Requisitos generales

El vehiculo deberd pertenecer a una familia de ISC segiin se describe en el punto 3, y superar las comproba-
ciones del cuadro del apéndice 1. Deberd estar matriculado en la Unién y haber sido conducido al menos el
90 % del tiempo dentro de la Unién. Los ensayos de emisiones podrdn realizarse en una regiéon geografica
distinta de aquella en la que se seleccionaron los vehiculos.

Los vehiculos seleccionados deberdn ir acompafiados de un registro de mantenimiento que demuestre que el
vehiculo en cuestion ha estado sometido a un mantenimiento adecuado y ha pasado las revisiones
recomendadas por el fabricante, utilizindose solo piezas originales para reemplazar las piezas relacionadas con
las emisiones.

Se excluirdn de los ensayos de ISC aquellos vehiculos que presenten indicios de maltrato, uso inadecuado que
pueda afectar al rendimiento respecto de las emisiones, manipulacién o condiciones que puedan dar lugar a un
funcionamiento peligroso.

Los vehiculos no deberdn haber sufrido modificaciones aerodindmicas que no puedan retirarse antes de los
ensayos.

Se excluird un vehiculo de los ensayos de ISC si la informacion almacenada en el ordenador de a bordo
demuestra que fue conducido después de visualizarse un cddigo de fallo sin que se procediera a una reparaciéon
seguin las especificaciones del fabricante.

Se excluird un vehiculo de los ensayos de ISC si el combustible de su depésito no cumple las normas aplicables
establecidas en la Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (') o si hay pruebas o registros de
que se ha llenado con un tipo de combustible equivocado.

5.7.2. Examen y mantenimiento de los vehiculos

Antes o después de proceder a los ensayos de ISC, los vehiculos aceptados para ensayo se someterdn al
diagnéstico de fallos y al mantenimiento normal que sea necesario de acuerdo con el apéndice 1.

Se llevardn a cabo las siguientes comprobaciones: comprobaciones del sistema OBD (realizadas antes o después
del ensayo), comprobaciones visuales de las luces indicadoras de mal funcionamiento, comprobaciones del filtro
de aire, de todas las correas, de todos los niveles de fluidos, del tapén del radiador y del tapén del depésito de
combustible, de todos los tubos flexibles de vacio y los tubos flexibles del sistema de combustible, y del
cableado eléctrico relacionado con el sistema de postratamiento, a fin de verificar su integridad; se comprobari,
ademds, el desajuste o la manipulaciéon de los componentes del encendido, los componentes de medicién del
combustible y los componentes de los dispositivos anticontaminantes.

Si el vehiculo estd a 800 km o menos de una revision de mantenimiento programada, se llevard a cabo tal
revision.
El liquido limpiacristales se retirard antes del ensayo de tipo 4 y se sustituird por agua caliente.

Se tomard una muestra de combustible, que se conservard con arreglo a los requisitos del anexo IIIA para su
posterior andlisis en caso de no superarse el ensayo.

Se registrardn todos los fallos. Cuando el fallo se dé en los dispositivos anticontaminantes, el vehiculo se
notificard como defectuoso y ya no se utilizard para los ensayos, aunque el fallo se tendrd en cuenta a efectos de
la evaluacién del cumplimiento realizada de acuerdo con el punto 6.1.

(") Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de octubre de 1998, relativa a la calidad de la gasolina y el gaséleo y por
la que se modifica la Directiva 93/12/CEE del Consejo (DO L 350 de 28.12.1998, p. 58).
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5.8.  Tamafio de la muestra

Cuando los fabricantes apliquen el procedimiento estadistico del punto 5.10 para el ensayo de tipo 1, el nimero
de lotes de muestra se determinara sobre la base del volumen anual de ventas de una familia de ISC en la Unidn,
segtin se indica en el cuadro siguiente:

Cuadro B.1

Niimero de lotes de muestra para los ensayos de ISC segiin el ensayo de tipo 1

Matriculaciones de vehiculos en la UE por afio civil durante el perfodo de mues- Namero de lotes de muestra
treo (para los ensayos de tipo 1)
hasta 100 000 1
de 100 001 a 200 000 2
mds de 200 000 3

Cada lote de muestra deberd incluir un nimero suficiente de tipos de vehiculos, a fin de garantizar una
cobertura minima del 20 % de las ventas totales de la familia. Cuando una familia requiera el ensayo de mds de
un lote de muestra, los vehiculos de los lotes de muestra segundo y tercero deberdn presentar condiciones de
uso diferentes de las de los seleccionados para la primera muestra.

5.9.  Uso de la plataforma electronica para la conformidad en circulacién y acceso a los datos necesarios para los
ensayos

La Comision establecerd una plataforma electrénica para facilitar el intercambio de datos entre, por un lado, los
fabricantes, los laboratorios acreditados o los servicios técnicos, y, por otro, la autoridad de homologacion de
tipo otorgante, asi como la toma de la decision sobre si la muestra ha superado o no los ensayos.

El fabricante deberd cumplimentar el paquete sobre transparencia de los ensayos al que se refiere el articulo 5,
apartado 12, en el formato especificado en los cuadros 1 y 2 del apéndice 5 y en el cuadro del presente punto,
y transmitirlo a la autoridad de homologacion de tipo que conceda la homologacién de tipo respecto de las
emisiones. El cuadro 2 del apéndice 5 se utilizard de cara a la seleccion de vehiculos de la misma familia para
los ensayos y, junto con el cuadro 1, ofrecerd informacién suficiente para el ensayo de los vehiculos.

Una vez que esté disponible la plataforma electronica a la que se refiere el parrafo primero, la autoridad de
homologacién de tipo que conceda la homologacion de tipo respecto de las emisiones subird la informacién de
los cuadros 1 y 2 del apéndice 5 a esta plataforma en un plazo de 5 dias hdbiles a partir de su recepcion.

Toda la informacién de los cuadros 1 y 2 del apéndice 5 serd accesible al piblico en formato electrénico y de
forma gratuita.

La siguiente informaciéon formard también parte del paquete sobre transparencia de los ensayos y serd
suministrada gratuitamente por el fabricante en un plazo de 5 dias tras la peticion realizada por un laboratorio
acreditado o un servicio técnico.

ID Dato de entrada Descripcién
1. | Procedimiento especial para la conversién de ve- | A tenor del punto 2.4.2.4 del subanexo 6 del
hiculos (de traccion a cuatro ruedas a traccion | anexo XXI
a dos ruedas) de cara a los ensayos en dinaméme-
tro, en su caso
2. | Instrucciones del modo en dinamdmetro, en su | Manera de habilitar el modo en dinamémetro, al
caso igual que en los ensayos de homologacién de tipo
3. | Modo de desaceleracién libre utilizado en los en- | Si el vehiculo tiene un modo de desaceleracién li-
sayos de homologacion de tipo bre, instrucciones sobre la manera de habilitarlo
4. | Procedimiento de descarga de la baterfa (VEH- | Procedimiento del OEM para consumir la bateria
CCE, VEP) a fin de preparar los VEH-CCE para los ensayos en
la condicién de mantenimiento de carga, y los VEP
para cargar la baterfa
5. | Procedimiento para desactivar todos los elemen- | Si se utiliza en la homologacién de tipo
tos auxiliares
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5.10. Procedimiento estadistico
5.10.1. Generalidades

La verificacion de la conformidad en circulacion se basard en un método estadistico que seguird los principios
generales del muestreo secuencial para la inspecciéon por atributos. El tamafio minimo de la muestra para
considerar que se supera el ensayo es de tres vehiculos, mientras que el tamafio maximo acumulativo de la
muestra es de diez vehiculos en el caso de los ensayos de tipo 1 y de RDE.

Para los ensayos de tipo 4 y de tipo 6 podrd utilizarse un método simplificado en el que la muestra se
compondré de tres vehiculos y se considerard que supera o no supera el ensayo si los tres lo superan o ninguno
de los tres lo supera. En los casos en que solo dos de los tres superen o no superen el ensayo, la autoridad de
homologacién de tipo podrd decidir realizar mds ensayos o proceder a evaluar el cumplimiento de acuerdo con
el punto 6.1.

Los resultados de los ensayos no se multiplicardn por factores de deterioro.

En el caso de vehiculos que tengan un valor maximo declarado de RDE, indicado en el punto 48.2 del
certificado de conformidad, segin se describe en el anexo IX de la Directiva 2007/46/CE, que es inferior a los
limites de emisiones del anexo I del Reglamento (CE) n.° 715/2007, la conformidad se comprobard tanto con
respecto al valor maximo declarado de RDE incrementado por el margen del punto 2.1.1 del anexo IIIA como
con respecto al limite no sobrepasable del punto 2.1 de dicho anexo. Si se comprueba que la muestra no es
conforme con los valores maximos declarados de RDE multiplicados por el margen de incertidumbre de la
medicién aplicable, pero se ajusta al limite no sobrepasable, la autoridad de homologacién de tipo otorgante
exigird al fabricante que adopte medidas correctoras.

Antes de realizar el primer ensayo de ISC, el fabricante, el laboratorio acreditado o el servicio técnico (“la parte”)
deberdn notificar a la autoridad de homologacién de tipo otorgante su intencién de llevar a cabo ensayos de
conformidad en circulacién con una determinada familia de vehiculos. Al recibir esta notificacién, la autoridad
de homologacién de tipo otorgante abrird un nuevo fichero estadistico para procesar los resultados correspon-
dientes a cada combinacién pertinente de los siguientes pardmetros con relacion a esa parte en particular o ese
conjunto de partes: familia de vehiculos, tipo de ensayo de emisiones y contaminante. Deberdn iniciarse procedi-
mientos estadisticos aparte para cada combinacion pertinente de esos pardmetros.

La autoridad de homologacién de tipo otorgante incorporard en cada fichero estadistico tnicamente los
resultados aportados por la parte correspondiente. La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd
llevar un registro del niimero de ensayos realizados, del nimero de ensayos superados y no superados y de los
demds datos necesarios en apoyo del procedimiento estadistico.

Si bien puede estar abierto al mismo tiempo mds de un procedimiento estadistico para una determinada
combinacién de tipo de ensayo y familia de vehiculos, una parte solo podrd aportar resultados de ensayos a un
procedimiento estadistico abierto con respecto a una determinada combinacién de tipo de ensayo y familia de
vehiculos. Los resultados de cada ensayo solo se notificardn una vez, y deberdn notificarse los resultados de
todos los ensayos (vilido, no vilido, superado, no superado, etc.).

Todo procedimiento estadistico de ISC permanecerd abierto hasta que se llegue a una decisién sobre si la
muestra ha superado o no los ensayos de acuerdo con el punto 5.10.5. Sin embargo, si no se obtiene un
resultado en el plazo de 12 meses a partir de la apertura del fichero estadistico, la autoridad de homologacién
de tipo otorgante lo cerrard, a menos que decida completar los ensayos para ese fichero estadistico en los 6
meses siguientes.

5.10.2. Agrupamiento de los resultados de los ensayos de ISC

Los resultados de los ensayos de dos o mds laboratorios acreditados o servicios técnicos podrdn agruparse
a efectos de un procedimiento estadistico comun. El agrupamiento de los resultados de los ensayos requerird el
consentimiento por escrito de todas las partes interesadas que aporten resultados de ensayos a tal agrupamiento,
asi como la notificacién a la autoridad de homologacién de tipo otorgante antes de comenzar los ensayos. Una
de las partes que agrupen los resultados de los ensayos serd designada como lider del grupo y asumird la respon-
sabilidad de transmitir los datos a la autoridad de homologacion de tipo otorgante y de comunicarse con ella.

5.10.3. Ensayo superado [ no superado | no vélido

Se considerard “superado” un ensayo de emisiones de ISC con respecto a uno o mds contaminantes si el
resultado de las emisiones es igual o inferior al limite de emisiones indicado en el anexo I del Reglamento (CE)
n.° 715/2007 para ese tipo de ensayo.

Se considerard “no superado” un ensayo de emisiones con respecto a uno o mds contaminantes si el resultado
de las emisiones es superior al limite de emisiones correspondiente a ese tipo de ensayo. Cada resultado de
ensayo no superado incrementard en 1 el valor de “” (véase el punto 5.10.5) para ese elemento estadistico.



L 301/86

Diario Oficial de la Unién Europea 27.11.2018

5.10.4.

5.10.5.

Se considerard que un ensayo de emisiones de ISC no es vilido si no respeta los requisitos de ensayo a los que
se refiere el punto 5.3. Los resultados de los ensayos no vilidos quedardn excluidos del procedimiento
estadistico.

Los resultados de todos los ensayos de ISC se remitirdn a la autoridad de homologacién de tipo otorgante en el
plazo de 10 dfas habiles a partir de la realizacién de cada ensayo. Los resultados de los ensayos irdn
acompafiados de un acta de ensayo exhaustiva al final de los ensayos. Los resultados se incorporardn a la
muestra en orden cronoldgico de realizacion.

La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd incorporar al correspondiente procedimiento estadistico
abierto todos los resultados de los ensayos de emisiones vélidos, hasta que se decida si la muestra “supera” o “no
supera” los ensayos con arreglo al punto 5.10.5.

Tratamiento de los datos atipicos

La presencia de resultados atipicos en el procedimiento estadistico de la muestra puede dar lugar a una decision
de “no superado” de acuerdo con los procedimientos descritos a continuacion:

Los datos atipicos se categorizardn como intermedios o extremos.

El resultado de un ensayo de emisiones se considerard un dato atipico intermedio si es igual o superior a 1,3
veces el limite de emisiones aplicable. La presencia de dos datos atipicos de ese tipo en una muestra hard que
esta no supere el ensayo.

El resultado de un ensayo de emisiones se considerard un dato atipico extremo si es igual o superior a 2,5 veces
el limite de emisiones aplicable. La presencia de un dato atipico de ese tipo en una muestra hard que esta no
supere el ensayo. En ese caso, deberd comunicarse al fabricante y a la autoridad de homologacién de tipo
otorgante el nimero de matricula del vehiculo. Esta posibilidad deberd comunicarse a los propietarios de los
vehiculos antes de los ensayos.

Decision sobre si la muestra supera o no supera el ensayo

“

A efectos de la decisién sobre si la muestra supera o no supera el ensayo, “p” representard el conteo de
resultados “superado” y “f” el conteo de resultados “no superado”. Con respecto al correspondiente procedi-

miento estadistico abierto, cada resultado de ensayo superado incrementard en 1 el conteo de “p” y cada
resultado de ensayo no superado incrementard en 1 el conteo de “f".

Al incorporar los resultados de ensayos de emisiones vélidos a un elemento abierto del procedimiento
estadistico, la autoridad de homologacion de tipo otorgante llevara a cabo lo siguiente:

— actualizard el tamafio acumulativo de la muestra “n” de ese elemento para plasmar el nimero total de
ensayos de emisiones validos incorporados al procedimiento estadistico;

— tras una evaluaciéon de los resultados, actualizard el conteo de resultados de ensayos superados “p” y el
conteo de resultados de ensayos no superados “f;

— computard el nimero de datos atipicos intermedios y extremos presentes en la muestra con arreglo al
punto 5.10.4;

— comprobard si se toma una decisién siguiendo el procedimiento descrito a continuacion.

La decision depende del tamafio acumulativo de la muestra “n”, de los conteos de resultados de ensayos
superados y no superados “p” y “f” y del niimero de datos atipicos intermedios y extremos presentes en la
muestra. Para decidir si la muestra de ISC supera o no supera el ensayo, la autoridad de homologacién de tipo
otorgante utilizard el diagrama de decisién de la figura B.2 para los vehiculos basados en tipos homologados
a partir del 1 de enero de 2020, y el diagrama de decision de la figura B.2.a para los vehiculos basados en tipos
homologados hasta el 31 de diciembre de 2019. Los diagramas indican la decisién que debe tomarse con

respecto a un determinado tamafio acumulativo de la muestra “n” y un conteo de resultados de ensayos no
superados “f”.

Con respecto a una combinacién determinada de familia de vehiculos, tipo de ensayo de emisiones y
contaminante, dos decisiones son posibles para el procedimiento estadistico:

Se decidird que la “muestra supera” el ensayo cuando el diagrama de decision aplicable de la figura B.2 o la

figura B.2.a arroje el resultado “SUPERA” con respecto al tamafio acumulativo de la muestra “n” y al conteo de
resultados de ensayos no superados “f”.

Se decidird que la muestra “no supera” el ensayo cuando, con respecto a un determinado tamafio acumulativo

“

de la muestra “n”, se cumpla al menos una de las condiciones siguientes:

— el diagrama de decisién aplicable de la figura B.2 o la figura B.2.a arroja el resultado “NO SUPERA” con

“

respecto al tamafio acumulativo de la muestra “n” y al conteo de resultados de ensayos no superados “f”;
— hay dos datos atipicos intermedios;

— hay un dato atipico extremo.
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Si no se alcanza ninguna decision, el procedimiento estadistico permanecerd abierto y se incorporardn en él
nuevos resultados hasta que se tome una decision o se cierre el procedimiento de acuerdo con el punto 5.10.1.

conteo de resultados de ensayos no superados “f”

conteo de resultados de ensayos no superados “f”

Figura B.2

Diagrama de decision para el procedimiento estadistico respecto de vehiculos basados en
tipos homologados a partir del 1 de enero de 2020 (“IND” corresponde a “indeciso”).
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4 NO SUPERA | NO SUPERA IND IND IND IND SUPERA
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1 IND SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA
0  SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA
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Tamafio acumulativo de la muestra “n

Figura B.2.a

Diagrama de decisién para el procedimiento estadistico respecto de vehiculos basados en
tipos homologados hasta el 31 de diciembre de 2019 (“IND” corresponde a “indeciso”).

10

Tamafio acumulativo de la muestra “n”

NO SUPERA
9 NO SUPERA | NO SUPERA
8 NO SUPERA | NO SUPERA | NO SUPERA
7 NO SUPERA | NO SUPERA | NO SUPERA | NO SUPERA
6 NO SUPERA | NO SUPERA | NO SUPERA | NO SUPERA | NO SUPERA
5 NO SUPERA IND IND IND IND SUPERA
4 IND IND IND IND IND SUPERA SUPERA
3 IND IND IND IND IND SUPERA SUPERA SUPERA
2 IND IND IND SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA
1 IND SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA
0  SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA SUPERA

3 4 5 6 7 8 9 10



L 301/88

Diario Oficial de la Unién Europea 27.11.2018

5.10.6. ISC en caso de vehiculos completados y vehiculos especiales

6.1.

6.2.

El fabricante del vehiculo de base determinard los valores permitidos de los pardmetros enumerados en el
cuadro B.3. Los valores de los pardmetros permitidos para cada familia se consignardn en la ficha de caracte-
risticas de la homologacién de tipo respecto de las emisiones (véase el apéndice 3 del anexo I) y en la lista 1 de
transparencia del apéndice 5 (filas 45 a 48). El fabricante de la segunda fase solo podré utilizar los valores de
emisiones del vehiculo de base si el vehiculo completado permanece dentro de los valores de los pardmetros
permitidos. Los valores de los pardmetros de cada vehiculo completado se consignardn en su certificado de
conformidad.

Cuadro B.3

Valores de los parimetros permitidos para vehiculos multifisicos y especiales a fin de
utilizar la homologacion de tipo respecto de las emisiones del vehiculo de base.

Valores de los pardmetros: Intervalo de valores permitidos:

Masa en orden de marcha del vehiculo final (en kg)

Area frontal del vehiculo final (en cm?)

Resistencia a la rodadura (en kgt)

Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (en cm?)

Si se somete a ensayo un vehiculo completado o especial y el resultado del ensayo estd por debajo del limite de
emisiones aplicable, se considerard un resultado de ensayo superado para la familia de ISC a los efectos del
punto 5.10.3.

Si el resultado del ensayo con un vehiculo completado o especial sobrepasa los limites de emisiones aplicables,
pero no mds de 1,3 veces, la persona encargada de los ensayos examinard si el vehiculo en cuestién cumple los
valores del cuadro B.3. Deberd comunicarse a la autoridad de homologacién de tipo otorgante todo caso en que
no se cumplan estos valores. Si el vehiculo no cumple esos valores, la autoridad de homologacién de tipo
otorgante deberd investigar las razones del incumplimiento y adoptar las medidas adecuadas con respecto al
fabricante del vehiculo completado o especial a fin de restaurar la conformidad, incluida la retirada de la
homologacion de tipo. Si el vehiculo cumple los valores del cuadro B.3, se considerard un vehiculo sefialado
para la familia de conformidad en circulacién a los efectos del punto 6.1.

Si el resultado del ensayo excede mds de 1,3 veces los limites de emisiones aplicables, el ensayo se considerard
no superado para la familia de conformidad en circulacién a los efectos del punto 6.1, pero no un dato atipico
para la familia de ISC correspondiente. Si el vehiculo completado o especial no cumple los valores del
cuadro B.3, deberd comunicarse este particular a la autoridad de homologacion de tipo otorgante, que deberd
investigar las razones del incumplimiento y adoptar las medidas adecuadas con respecto al fabricante del
vehiculo completado o especial a fin de restaurar la conformidad, incluida la retirada de la homologacién de
tipo.

Evaluacién del cumplimiento

En el plazo de 10 dias tras finalizar los ensayos de ISC de la muestra con arreglo al punto 5.10.5, la autoridad
de homologacién de tipo otorgante iniciard investigaciones detalladas con el fabricante para decidir si la familia
de ISC (o parte de ella) cumple las normas de ISC y si requiere medidas correctoras. En el caso de vehiculos
multifasicos o especiales, la autoridad de homologacion de tipo otorgante deberd llevar a cabo investigaciones
detalladas cuando haya al menos tres vehiculos defectuosos con el mismo fallo o cinco vehiculos sefialados
dentro de la misma familia de ISC, segiin lo expuesto en el punto 5.10.6.

La autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd velar por que se disponga de recursos suficientes para
cubrir los costes de la evaluacion del cumplimiento. Sin perjuicio de lo dispuesto en la legislacién nacional,
dichos costes se recuperardn por medio de las tasas que la autoridad de homologacion de tipo otorgante podrd
cobrar al fabricante. Dichas tasas cubrirdn todos los ensayos o auditorfas necesarios para llegar a una evaluacién
del cumplimiento.
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6.3. A peticién del fabricante, la autoridad de homologacién de tipo otorgante podrd ampliar las investigaciones
a vehiculos en circulacién del mismo fabricante pertenecientes a otras familias de ISC que puedan presentar los
mismos defectos.

6.4.  La investigacién detallada no llevard mds de 60 dias habiles a partir de su inicio por parte de la autoridad de
homologacién de tipo otorgante. La autoridad de homologacién de tipo otorgante podré realizar ensayos de 1SC
adicionales destinados a determinar por qué los vehiculos no superaron los ensayos de ISC originales. Los
ensayos adicionales deberdn realizarse en condiciones similares a las de los ensayos de ISC originales no
superados.

A peticion de la autoridad de homologacién de tipo otorgante, el fabricante deberd proporcionar informacion
adicional que muestre, en particular, la causa posible de los fallos, las partes de la familia que podrian estar
afectadas, la posibilidad de que puedan estar afectadas otras familias o la razén por la que el problema que
causé el fallo en los ensayos de ISC originales no guarda relacién con la conformidad en circulacién, en su
caso. Se dard al fabricante la oportunidad de demostrar que se han cumplido las disposiciones de conformidad
en circulacién.

6.5.  En el plazo establecido en el punto 6.3, la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd tomar una
decision acerca del cumplimiento y de la necesidad de aplicar medidas correctoras con respecto a la familia de
ISC objeto de las investigaciones detalladas, y deberd comunicérsela al fabricante.

7. Medidas correctoras

7.1.  El fabricante deberd establecer un plan de medidas correctoras y presentdrselo a la autoridad de homologacion
de tipo otorgante en el plazo de 45 dias hdbiles tras la notificacién a la que se refiere el punto 6.4. Ese plazo
podrd ampliarse hasta 30 dias hdbiles mds si el fabricante demuestra a la autoridad de homologacién de tipo
otorgante que se necesita mds tiempo para investigar el incumplimiento.

7.2.  Las medidas correctoras exigidas por la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberdn incluir ensayos
razonablemente disefiados y necesarios de componentes y vehiculos para demostrar la eficacia y durabilidad de
dichas medidas.

7.3.  El fabricante asignard un nombre o un nimero identificador tnico al plan de medidas correctoras. El plan de
medidas correctoras deberd incluir, al menos, lo siguiente:

a. una descripcién de cada tipo de vehiculo respecto de las emisiones incluido en el plan de medidas
correctoras;

b. una descripciéon de las modificaciones, alteraciones, reparaciones, correcciones, ajustes u otros cambios
especificos que han de realizarse para que los vehiculos sean conformes, y un breve resumen de los datos y
estudios técnicos en los que se apoya la decision del fabricante relativa a las medidas correctoras concretas
que han de adoptarse;

c. una descripcién del modo en que el fabricante informard a los propietarios de los vehiculos acerca de las
medidas correctoras planeadas;

d. una descripcién del mantenimiento y el uso adecuados, en su caso, que el fabricante establece como
condicién para poder optar a la reparaciéon en el marco del plan de medidas correctoras, asi como una
explicacion de la necesidad de tal condicion;

e. una descripcion del procedimiento que deberdn seguir los propietarios de los vehiculos para que se corrija la
no conformidad de estos; esa descripcion deberd incluir la fecha a partir de la cual se adoptardn las medidas
correctoras, el tiempo estimado para que el taller realice la reparacién y el lugar donde esta podra llevarse
a cabo;

f. un ejemplar de la informacién transmitida al propietario del vehiculo;

g. una breve descripcion del sistema utilizado por el fabricante para garantizar un suministro adecuado de los
componentes o los sistemas necesarios para realizar la accién correctora, en particular informacién sobre el
momento en que estard disponible un suministro adecuado de los componentes, el software o los sistemas
necesarios para comenzar a aplicar las medidas correctoras;

h. un ejemplar de las instrucciones que se enviardn a los talleres de reparacion que llevardn a cabo esta;

i. una descripcién de las repercusiones que tienen las medidas correctoras propuestas en las emisiones, el
consumo de combustible, la maniobrabilidad y la seguridad de cada tipo de vehiculo respecto de las
emisiones al que afecta el plan de medidas correctoras, con los datos y los estudios técnicos de apoyo;
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j. cuando el plan de medidas correctoras incluya una recuperacién, deberd enviarse a la autoridad de
homologacion de tipo otorgante una descripcion del método empleado para registrar la reparacidn; si se
utiliza una etiqueta, deberd remitirse también un ejemplar de ella.

A efectos de la letra d), el fabricante no podrd imponer condiciones de mantenimiento o de uso cuya relacién
con la no conformidad y las medidas correctoras no pueda demostrarse.

7.4.  La reparacién deberd hacerse oportunamente, dentro de un plazo razonable a partir del momento en que el
fabricante reciba el vehiculo para su reparacién. En un plazo de 15 dias habiles tras la recepcion del plan de
medidas correctoras propuesto, la autoridad de homologacién de tipo otorgante deberd, o bien aprobarlo,
o bien exigir un plan nuevo de acuerdo con el punto 7.5.

7.5.  Cuando la autoridad de homologacién de tipo otorgante no apruebe el plan de medidas correctoras, el
fabricante deberd disefiar un plan nuevo y presentarselo a la autoridad de homologacién de tipo otorgante en el
plazo de 20 dias hdbiles tras la notificacion de su decision.

7.6.  Si la autoridad de homologacién de tipo otorgante no aprueba el segundo plan presentado por el fabricante,
deberd adoptar todas las medidas adecuadas, de acuerdo con el articulo 30 de la Directiva 2007/46/CE, para
restaurar la conformidad, incluida la retirada de la homologacién de tipo, si es necesario.

7.7.  La autoridad de homologacién de tipo otorgante notificard su decisiéon a todos los Estados miembros y a la
Comision en el plazo de 5 dias hdbiles.

7.8.  Las medidas correctoras se aplicardn a todos los vehiculos de la familia de ISC (u otras familias pertinentes
identificadas por el fabricante de acuerdo con el punto 6.2) que puedan estar afectados por el mismo defecto. La
autoridad de homologacién de tipo otorgante decidird si es necesario modificar la homologacién de tipo.

7.9.  El fabricante es el responsable de poner en ejecucién en todos los Estados miembros el plan de medidas
correctoras aprobado y de llevar un registro de cada vehiculo retirado del mercado o recuperado y reparado, asi
como del taller que ha realizado la reparacion.

7.10. El fabricante deberd guardar una copia de la comunicacién mantenida con los clientes propietarios de los
vehiculos afectados en relacion con el plan de medidas correctoras. El fabricante deberd asimismo llevar un
registro de la campafia de recuperacién, con indicaciéon del nimero total de vehiculos afectados por Estado
miembro y del nimero total de vehiculos ya recuperados por Estado miembro, junto con una explicacién de
todo retraso en la aplicacién de las medidas correctoras. El fabricante deberd proporcionar cada 2 meses ese
registro de la campafia de recuperacion a la autoridad de homologacién de tipo otorgante, a las autoridades de
homologacion de tipo de cada Estado miembro y a la Comisién.

7.11. Los Estados miembros deberdn tomar medidas para garantizar que el plan de medidas correctoras aprobado se
aplique, en el plazo de 2 afios, al menos al 90 % de los vehiculos afectados matriculados en su territorio.

7.12. La reparacién y la modificacién, o la adicién de nuevos equipos, deberdn consignarse en un certificado
entregado al propietario del vehiculo, en el que se indicard el nimero de la campaiia correctora.

8. Informe anual de la autoridad de homologacién de tipo otorgante

A mads tardar el 31 de marzo de cada afio, la autoridad de homologacién de tipo otorgante pondrd gratui-
tamente a disposicién del pablico en un sitio web, sin que el usuario deba revelar su identidad ni registrarse, un
informe con los resultados de todas las investigaciones de ISC finalizadas el afio anterior. En caso de que en esa
fecha sigan abiertas algunas investigaciones de ISC del afio anterior, se informard de ellas tan pronto como
finalicen. El informe contendrd como minimo los elementos enumerados en el apéndice 4.



27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/91

Apéndice 1

Criterios para seleccionar los vehiculos y decidir cudles no son seleccionables

Seleccion de vehiculos para los ensayos de conformidad en circulacién respecto de las emisiones

Confidencial
Fecha: X
Nombre del investigador: X
Lugar del ensayo: X
Pais de matriculacién (solo en la UE): X
x = Criterios %, COMPro-
Caracteristicas del vehiculo ..~ bado y noti-
de exclusion
ficado

Niimero de matricula: X X
Kilometraje:
El vehiculo debe tener entre 15 000 km (0 30 000 km para los ensayos X
de emisiones de evaporacion) y 100 000 km.
Fecha de primera matriculacion:
El vehiculo debe tener entre 6 meses (0 12 meses para los ensayos de X
emisiones de evaporacién) y 5 afios.
VIN: X
Clase y cardcter de las emisiones: X
Pais de matriculacion:

X X
El vehiculo debe estar matriculado en la UE.
Modelo: X
Codigo del motor: X
Cilindrada (1): X
Potencia del motor (kW): X
Tipo de caja de cambios (automdtica/manual): X
Eje motor (delantero, todos, trasero): b
Tamaiio de los neumdticos (delanteros y traseros, si son dife- X
rentes):
¢Estd el vehiculo incluido en una campafia de recuperacién
o revisién?
En caso afirmativo: ;Cudl? ;Se ha efectuado ya la reparacion X X
de la campaiia?
La reparacion debe haber sido ya efectuada.
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Entrevista con el propietario del vehiculo

(solo se formulardn al propietario preguntas de cardcter general, sin que
conozca las implicaciones de sus respuestas)

Nombre del propietario (solo a disposicién del organismo de
inspeccién o el laboratorio acreditados o del servicio téc- X
nico)

Datos de contacto (direccion/teléfono) (solo a disposicion
del organismo de inspecciéon o el laboratorio acreditados X
o del servicio técnico)

¢Cudntos propietarios ha tenido el vehiculo? X

¢Estaba averiado el cuentakilometros?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha utilizado el vehiculo de alguna de estas formas?

Como coche de exposicion X

Como taxi X

Como vehiculo de reparto X

Para carreras o deportes de motor X

Como coche de alquiler X

¢Ha transportado el vehiculo cargas pesadas por encima de
las especificaciones del fabricante? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Ha sufrido el vehiculo reparaciones importantes del motor
o de otro tipo?

¢Ha sufrido el vehiculo reparaciones importantes del motor
o de otro tipo no autorizadas? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha aumentado/modificado la potencia?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha sustituido alguna pieza del sistema de postratamiento
de las emisiones o del sistema de combustible? ;Se han utili-
zado piezas originales? Si no se han utilizado piezas originales, el
vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha retirado de forma permanente alguna pieza del sis-
tema de postratamiento de las emisiones? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se han instalado dispositivos no autorizados (neutralizador
de urea, emulador, etc.)? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Ha estado el vehiculo involucrado en un accidente grave?
Enumerar los dafios y las reparaciones realizadas después
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¢Se ha utilizado alguna vez el vehiculo con el combustible
equivocado (por ejemplo, gasolina en lugar de gasdleo)? ;Se
ha utilizado el vehiculo con un combustible de calidad UE
no disponible en el mercado (obtenido en el mercado negro,
o mezclado)?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Ha utilizado durante el dltimo mes algin ambientador,
aerosol para el interior del vehiculo, limpiafrenos u otra
fuente de emisiones elevadas de hidrocarburos? En caso afir- X
mativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensayos de evapo-
racion.

¢Se ha derramado gasolina en el interior o el exterior del ve-
hiculo en los dltimos 3 meses?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensa-
yos de evaporacidn.

¢Ha fumado alguien en el interior del coche en los dltimos
12 meses?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensa-
yos de evaporacion.

¢Ha aplicado al coche proteccién anticorrosién, pegatinas,
protecciéon de los bajos o cualquier otra fuente potencial de
compuestos volatiles? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensa-
yos de evaporacién.

¢Se ha repintado el coche?

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado para los ensa- X
yos de evaporacién.

¢Dénde utiliza mds a menudo su vehiculo?

% uso en autopista X

% uso rural X

% uso urbano X

¢Ha conducido el vehiculo més de un 10 % del tiempo en un
pais no perteneciente a la UE? P _

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢En qué pais reposto las dltimas dos veces?

Si las dltimas dos veces reposté en un pais que no aplica las normas de X
la UE sobre combustibles, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha utilizado un aditivo para combustibles no aprobado
por el fabricante? x

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.

¢Se ha sometido el vehiculo a un mantenimiento y un uso
acordes con las instrucciones del fabricante? x

De no ser asi, el vehiculo no puede ser seleccionado.

Historial completo de revisiones y reparaciones, incluidas las
modificaciones

Si no puede aportarse la documentacién completa, el vehiculo no puede
ser seleccionado.
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X = Criterios de exclusién X = Compro-
Examen y mantenimiento del vehiculo / bado y notifi-

F = Vehiculo defectuoso

cado
Nivel del depésito de combustible (lleno/vacio)
I | ;Estd encendida la luz de reserva del depésito? En caso afir- X
mativo, rellenar el depésito antes del ensayo.
¢Estd encendido en el salpicadero algin piloto indica-
tivo de un mal funcionamiento del vehiculo o del sis-
tema de postratamiento de los gases de escape que no
2 | pueda resolverse con un mantenimiento normal? (pi- x
loto de mal funcionamiento, piloto de revisiéon del
motor, etc.)
En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado.
¢Se enciende el piloto SCR al arrancar el motor?
3 | En caso afirmativo, deberia repostarse AdBlue, o realizar la repa- X
racion pertinente antes de utilizar el vehiculo para los ensayos.
Inspeccion visual del sistema de escape
Comprobar si hay fugas entre el colector de escape y el ex-
4 | tremo del tubo de escape. Comprobar y documentar (con F
fotografas).
Si hay dafios o fugas, el vehiculo se declara defectuoso.
Componentes pertinentes respecto de los gases de es-
cape
5 Comprobar y documentar (con fotografias) todos los com- F
ponentes pertinentes respecto de las emisiones para ver si
presentan dafios.
Si hay dafios, el vehiculo se declara defectuoso.
Sistema de evaporacién
Presurizacion del sistema de combustible (desde el lado del
¢ | filtro); ensayo de fugas en un entorno de temperatura am- F
biente constante; ensayo de deteccién con FID en torno al
vehiculo y en su interior. Si no se supera el ensayo de detec-
cion con FID, el vehiculo se declara defectuoso.
Muestra de combustible
7 | Tomar una muestra de combustible del depésito de com- X
bustible.
Filtro de aire y filtro de aceite
g | Comprobar si presentan contaminacién o daflos; cambiar X
si presentan dafios o contaminacién elevada, o si quedan
menos de 800 km para el proximo cambio recomendado.
Liquido limpiacristales (solo para los ensayos de eva-
9 poracién)
X
Retirar el liquido limpiacristales y llenar el depésito con
agua caliente.
Ruedas (delanteras y traseras)
10 Comprobar si giran libremente o estdn bloqueadas por el x

freno.

De no ser asi, el vehiculo no puede ser seleccionado.
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Neumaticos (solo para los ensayos de evaporacién)

Retirar el neumdtico de repuesto; si los neumadticos se cam-

11 | biaron hace menos de 15 000 km, cambiarlos por neuma-
ticos estabilizados. Utilizar inicamente neumdticos de ve-
rano o de todo tiempo.
Correas y cubierta del radiador
12 | En caso de dafios, el vehiculo se declara defectuoso. Documentar F
con fotografias.
Comprobacién de los niveles de fluidos
13 | Comprobar los niveles mdximo y minimo (aceite del mo-
tor y liquido refrigerante) y rellenar si el nivel estd por de-
bajo del minimo.
Tapa del depésito de combustible (solo para los ensa-
yos de evaporacion)
14 | Comprobar que el conducto de rebosamiento dentro de la
tapa no presente ningtn residuo, o limpiar el tubo flexible
con agua caliente.
Tubos flexibles de vacio y cables eléctricos
15 | Comprobar la integridad de todos ellos. En caso de dafios, el F
vehiculo se declara defectuoso. Documentar con fotografias.
Vilvulas y cableado de inyeccién
16 | Comprobar todos los cables y los conductos de combusti- F
ble. En caso de dafios, el vehiculo se declara defectuoso. Docu-
mentar con fotografias.
Cable de encendido (gasolina)
17 Comprobar las bujfas, los cables, etc. En caso de dafio, sus-
tituirlos.
EGR, catalizador y filtro de particulas suspendidas
Comprobar todos los cables, hilos y sensores.
18 | En caso de haber sido manipulados, el vehiculo no puede ser se- x[F
leccionado.
En caso de dafios, el vehiculo se declara defectuoso. Documentar
con fotografias.
Condiciones de seguridad
Comprobar que los neuméticos, la carrocerfa, el sistema
19 | eléctrico y el sistema de frenado estén en condiciones segu- X
ras para el ensayo, y respetar las normas de tréfico.
De no ser asi, el vehiculo no puede ser seleccionado.
Semirremolque
20 | ;Hay cables eléctricos para la conexién del semirremolque,
dHay p q
en su caso?
Modificaciones aerodindmicas
Verificar que no se haya instalado ningtin accesorio que
modifique la aerodindmica y no pueda ser retirado antes
21 de los ensayos (cofres de techo, portaequipajes, alerones, X

etc.), y que no falte ningin componente aerodindmico es-
tandar (deflectores delanteros, difusores, disipadores, etc.).

En caso afirmativo, el vehiculo no puede ser seleccionado. Docu-
mentar con fotografias.
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22

Comprobar si faltan menos de 800 km para la pro-
xima revision programada; de ser asi, efectuar la revi- X
sion.

23

Todas las comprobaciones que requieran conexiones
del sistema OBD deben realizarse antes yjo después
de finalizar los ensayos.

24

Calibracién del médulo de control del tren de poten-
cia, niimero de pieza y suma de control

25

Diagnéstico del sistema OBD (antes o después del en-
sayo de emisiones)

Leer los cbdigos de problemas de diagnéstico e imprimir
el registro de errores.

26

Consulta del modo de revision 09 del sistema OBD
(antes o después del ensayo de emisiones) x

Leer el modo de revisién 09. Registrar la informacién.

27

Modo 7 del sistema OBD (antes o después del ensayo
de emisiones)

Leer el modo de revisién 07. Registrar la informacién.

Los
del

Observaciones sobre: reparacion | sustitucién de componentes | niimeros de pieza

Apéndice 2

Normas para la realizacion de ensayos de tipo 4 durante la conformidad en circulaciéon

ensayos de tipo 4 para la conformidad en circulacién se llevardn a cabo de acuerdo con el anexo VI [o el anexo VI
Reglamento (CE) n.> 6922008, si procede], con las siguientes excepciones:

Los vehiculos sometidos al ensayo de tipo 4 deberan tener al menos 12 meses.

Se considerard que el filtro estd envejecido y, por lo tanto, no se seguird el procedimiento de envejecimiento del filtro
en banco.

El filtro se cargard fuera del vehiculo siguiendo el procedimiento descrito al efecto en el anexo VI, y se retirard y
montard en el vehiculo siguiendo las instrucciones de reparacion del fabricante. Deberd realizarse un ensayo de
deteccién con FID (con resultados inferiores a 100 ppm a 20 °C) lo mds cerca posible del filtro, antes y después de
la carga, para confirmar que el filtro estd instalado correctamente.

El depésito se considerard envejecido y, por lo tanto, no se afiadird ningtn factor de permeabilidad en el cdlculo del
resultado del ensayo de tipo 4.
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Apéndice 3

Informe detallado de ISC

El informe detallado de ISC deberd incluir la siguiente informacién:
1. el nombre y la direccién del fabricante;

2. el nombre, la direccién, el nimero de teléfono y de fax y la direccién de correo electrénico del laboratorio de
ensayo responsable;

3. los nombres de modelo de los vehiculos incluidos en el plan de ensayo;

4. en su caso, la lista de tipos de vehiculos a los que se refiere la informacién del fabricante, es decir, en el caso de las
emisiones del tubo de escape, el grupo familiar de conformidad en circulacién;

5. los nimeros de las homologaciones de tipo correspondientes a estos tipos de vehiculos dentro de la familia,
incluidos, en su caso, los niimeros de todas las extensiones y rectificaciones sobre el terreno | recuperaciones
(modificaciones);

6. informacién sobre las extensiones y rectificaciones sobre el terreno | recuperaciones que afectan a las homologa-
ciones de tipo de los vehiculos a los que se refiere la informacién del fabricante (si asi lo exige la autoridad de
homologacion);

7. el periodo durante el cual se ha recogido la informacién;
8. el periodo de fabricacién de los vehiculos en cuestién (por ejemplo, vehiculos fabricados en el afio civil 2017);
9. el procedimiento de comprobacion de la ISC, con inclusién de lo siguiente:
i) método de obtencion de los vehiculos;
i) criterios de seleccion y rechazo de los vehiculos (con las respuestas al cuadro del apéndice 1 y fotografias);
iii) tipos y procedimientos de ensayo utilizados en el programa;
iv) criterios de aceptacion o rechazo del grupo familiar;
v) zonas geogréficas en las que el fabricante ha recogido la informacién;
vi) tamafio de la muestra y plan de muestreo utilizados;
10. los resultados del procedimiento de ISC, con inclusion de lo siguiente:

i) identificacion de los vehiculos incluidos en el programa (sometidos o no a ensayo); la identificacién incluird el
cuadro del apéndice 1;

ii) datos del ensayo respecto de las emisiones del tubo de escape:

— especificaciones del combustible de ensayo (por ejemplo, combustible de referencia para el ensayo
o combustible comercial),

— condiciones del ensayo (temperatura, humedad, masa de inercia del dinamémetro),
— ajustes del dinamémetro (por ejemplo, resistencia al avance en carretera y ajuste de potencia),
— resultados del ensayo y célculo de los resultados de ensayo superado y no superado;

iii) datos del ensayo respecto de las emisiones de evaporacién:

— especificaciones del combustible de ensayo (por ejemplo, combustible de referencia para el ensayo
o combustible comercial),

— condiciones del ensayo (temperatura, humedad, masa de inercia del dinamémetro),
— ajustes del dinamoémetro (por ejemplo, resistencia al avance en carretera y ajuste de potencia),

— resultados del ensayo y célculo de los resultados de ensayo superado y no superado.
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Apéndice 4

Formato del informe anual sobre ISC de la autoridad de homologacién de tipo otorgante

TITULO

A. Sinopsis y conclusiones principales
B. Actividades de ISC realizadas el afio anterior por el fabricante:
1) Recogida de informacion por el fabricante
2) Ensayos de ISC (con la planificacién y seleccién de las familias ensayadas y los resultados finales de los ensayos)
C. Actividades de ISC realizadas el afio anterior por los laboratorios acreditados o los servicios técnicos:
3) Recogida de informacion y evaluacion del riesgo
4) Ensayos de ISC (con la planificacion y seleccion de las familias ensayadas y los resultados finales de los ensayos)
D. Actividades de ISC realizadas el afio anterior por la autoridad de homologacién de tipo otorgante:
5) Recogida de informacion y evaluacion del riesgo
6) Ensayos de ISC (con la planificacion y seleccién de las familias ensayadas y los resultados finales de los ensayos)
7) Investigaciones detalladas
8) Medidas correctoras
E. Evaluacién de la disminucién anual de las emisiones esperada merced a las medidas correctoras de ISC
F. Lecciones aprendidas (también con respecto al funcionamiento de los instrumentos utilizados)

G. Informacién sobre otros ensayos no validos

Apéndice 5

Transparencia

Cuadro 1

Lista 1 de transparencia

ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcién
1 Namero de homologacién | Texto — A tenor del anexo [, apéndice 4
de tipo con arreglo al
Reglamento (UE)
2017/1151
2 Identificador de la familia Texto — A tenor del anexo XXI, punto 5.6, requisitos
de interpolacién generales
3 Identificador de la familia Texto — A tenor del anexo IIIA, apéndice 7, punto 5.2
de PEMS
4 | Identificador de la familia | Texto — A tenor del anexo XXI, punto 5.9
de Ki
5 Identificador de la familia | Texto — A tenor del subanexo 6 bis del anexo XXI
de ATCT
6 Identificador de la familia Texto — A tenor del anexo VI
de emisiones de
evaporacion
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ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
7 Identificador de la familia Texto — A tenor del anexo XXI, punto 5.7
de RL del vehiculo H
7a | Identificador de la familia | Texto — A tenor del anexo XXI, punto 5.7
de RL del vehiculo L (si
procede)
8 | Masa de ensayo del Namero kg Masa de ensayo WLTP a tenor del punto 3.2.25
vehiculo H del anexo XXI
8 a | Masa de ensayo del Namero kg Masa de ensayo WLTP a tenor del punto 3.2.25
vehiculo L (si procede) del anexo XXI
9 | FO del vehiculo H Namero N Coeficiente de resistencia al avance en carretera
a tenor del subanexo 4 del anexo XXI
9a | FO del vehiculo L (si Nuamero N Coeficiente de resistencia al avance en carretera
procede) a tenor del subanexo 4 del anexo XXI
10 | F1 del vehiculo H Namero N/km/h | Coeficiente de resistencia al avance en carretera
a tenor del subanexo 4 del anexo XXI
10 a | F1 del vehiculo L (si Namero N/km/h | Coeficiente de resistencia al avance en carretera
procede) a tenor del subanexo 4 del anexo XXI
11 | F2 del vehiculo H Namero N/(km/h)*2 | Coeficiente de resistencia al avance en carretera
a tenor del subanexo 4 del anexo XXI
11 a | F2 del vehiculo L (si Nuamero N/(km/h)*2 | Coeficiente de resistencia al avance en carretera
procede) a tenor del subanexo 4 del anexo XXI
12a | Emisiones mdsicas de CO, | Nimeros g/km Emisiones de CO, en el ensayo WLTP (Low,
de vehiculos ICE y SCE del Medium, High, Extra-High, Combinadas) calcu-
vehiculo H ladas a partir de:
— la etapa 9 del cuadro A7[1 del subanexo 7
del anexo XXI, en el caso de vehiculos ICE,
)
— la etapa 8 del cuadro A8/5 del subanexo 8
del anexo XXI, en el caso de vehiculos SCE
12aa | Emisiones mésicas de CO, | Ndmeros g/km Emisiones de CO, en el ensayo WLTP (Low,
de vehiculos ICE y SCE del Medium, High, Extra-High, Combinadas) calcu-
vehiculo L (si procede) ladas a partir de:
— la etapa 9 del cuadro A7/1 del subanexo 7
del anexo XXI, en el caso de vehiculos ICE,
)
— la etapa 8 del cuadro A8/5 del subanexo 8
del anexo XXI, en el caso de vehiculos SCE
12b | Emisiones mdsicas de CO, | Nimeros g/km Emisiones de CO, en el ensayo WLTP CS (Low,

de vehiculos CCE del
vehiculo H

Medium, High, Extra-High, Combinadas) calcu-
ladas a partir de la etapa 8 del cuadro A8/5 del
subanexo 8 del anexo XXI
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ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
Emisiones de CO, en el ensayo WLTP CD
(combinadas) y emisiones de CO, en el ensayo
WLTP (ponderadas y combinadas) calculadas
a partir de la etapa 10 del cuadro A8/8 del su-
banexo 8 del anexo XXI
12ba | Emisiones mdsicas de CO, | Niimeros g/km Emisiones de CO, en el ensayo WLTP CS (Low,
de vehiculos CCE del Medium, High, Extra-High, Combinadas) calcu-
vehiculo L (si procede) ladas a partir de la etapa 8 del cuadro A8/5 del
subanexo 8 del anexo XXI
Emisiones de CO, en el ensayo WLTP CD
(combinadas) y emisiones de CO, en el ensayo
WLTP (ponderadas y combinadas) calculadas
a partir de la etapa 10 del cuadro A8/8 del su-
banexo 8 del anexo XXI
13 | Ruedas motrices del Texto delanteras, | Anexo I, apéndice 4, adenda, punto 1.7
vehiculo en la familia traseras, 4
x 4
14 | Configuracién del Texto Uneje | A tenor del anexo XXI, subanexo 6, puntos
dinamémetro de chasis o dos ejes | 2.4.2.4y 2.4.2.5
durante el ensayo de
homologacién de tipo
15 | Valor V. declarado del Namero km/h Velocidad maxima del vehiculo a tenor del
vehiculo H punto 3.7.2 del anexo XXI
15a | Valor V. declarado del Namero km/h Velocidad maxima del vehiculo a tenor del
vehiculo L (si procede) punto 3.7.2 del anexo XXI
16 | Potencia neta mdxima a la | Ndmero .. kW/ | A tenor del subanexo 2 del anexo XXI
velocidad del motor .. min
17 | Masa en orden de marcha | Ndmero kg Masa en orden de marcha a tenor del punto
del vehiculo H 3.2.5 del anexo XXI
17a | Masa en orden de marcha | Ndmero kg Masa en orden de marcha a tenor del punto
del vehiculo L (si procede) 3.2.5 del anexo XXI
18 | Modos seleccionables por | Diferentes — De no haber modos seleccionables por el con-
el conductor utilizados en | formatos posibles ductor predominantes, el texto deberd describir
los ensayos de (texto, todos los modos utilizados en los ensayos
homologacion de tipo (ICE | fotografias, etc.)
puros) o en la condicién de
mantenimiento de carga
(VEH-SCE, VEH-CCE,
VHPC-SCE)
19 | Modos seleccionables por | Diferentes — De no haber modos seleccionables por el con-

el conductor utilizados en
los ensayos de
homologacion de tipo en la
condicién de consumo de
carga (VEH-CCE)

formatos posibles
(texto,
fotografias, etc.)

ductor predominantes, el texto deberd describir
todos los modos utilizados en los ensayos
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ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
20 | Velocidad de ralenti del Namero rpm A tenor del subanexo 2 del anexo XXI
motor
21 | Namero de marchas Namero — A tenor del subanexo 2 del anexo XXI
22 | Relaciones de transmisién | Cuadros de — Relaciones internas de la caja de cambios; rela-
valores ciones de transmision finales; relaciones totales
de transmisioén
23 | Dimensiones de los Letras y niimero — Utilizados en la homologacién de tipo
neumdticos delanteros y
traseros del vehiculo de
ensayo
24 | Curva de potencia a plena | Cuadros de rpmvs. | La curva de potencia a plena carga en el inter-
carga para ICEV valores kw valo de velocidades del motor desde n,y, hasta
et Dinae O Ny (M) * ¥y, tomando de estos
el valor que sea mds alto
25 | Margen de seguridad Vector % A tenor del subanexo 2 del anexo XXI
adicional
26| N 0 g eSpecifico Namero rpm A tenor del subanexo 2 del anexo XXI
Cuadro (de
parada a 1, de 2
a 3, etc.)
27 | Suma de control del ciclo | Ndmero — Diferente para el vehiculo L y el vehiculo H.
de los vehiculos Ly H Para verificar que se utiliza el ciclo correcto.
Solo ha de introducirse si el ciclo es diferente
de 3b
28 | Marcha media del cambio | Namero — Para validar los distintos cdlculos del cambio de
de marchas del vehiculo H marchas
29 | ATCT FCF (factor de Namero — A tenor del subanexo 6 bis, punto 3.8.1, del
correccion de la familia) anexo XXI Un valor por cada combustible, en
caso de vehiculos multicombustible
30a | Factores Ki aditivos Cuadros de — Cuadro con el valor correspondiente a cada
valores contaminante y al CO, (g/km, mg/km, etc.). Va-
cio si se facilitan factores Ki multiplicativos
30b | Factores Ki multiplicativos | Cuadros de — Cuadro con el valor correspondiente a cada
valores contaminante y al CO,. Vacio si se facilitan fac-
tores Ki aditivos
31a | Factores de deterioro (DF) | Cuadros de — Cuadro con el valor correspondiente a cada
aditivos valores contaminante (g/km, mg/km, etc.). Vacio si se
facilitan DF multiplicativos
31b | Factores de deterioro (DF) | Cuadros de — Cuadro con el valor correspondiente a cada
multiplicativos valores contaminante. Vacio si se facilitan DF aditivos
32 | Tensi6n de la baterfa de Nameros \% A tenor del subanexo 6, apéndice 2, del anexo

todos los REESS

XXI con respecto a la correccién del RCB en el
caso de los ICE, y a tenor del subanexo 8,
apéndice 2, del anexo XXI en el caso de los
VEH, los VEP y los VHPC (DIN EN 60050-482)




L 301/102 Diario Oficial de la Unién Europea 27.11.2018
ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
33 | Coeficiente de correccién K | Nimero (g/km)/ | En el caso de los VEH-SCE y los VEH-CCE, co-
(Wh/km) | rrecciéon de las emisiones de CO, CS a tenor
del subanexo 8 del anexo XXI por fase o combi-
nadas
34a | Consumo de energia Namero Wh/km | En el caso de los VEH-CCE, es el EC,q g
eléctrica del vehiculo H (combinado), y en el de los VEP, el consumo
eléctrico (combinado) a tenor del subanexo 8
del anexo XXI
34b | Consumo de energfa Namero Whikm | En el caso de los VEH-CCE, es el EC,qy g
eléctrica del vehiculo L (si (combinado), y en el de los VEP, el consumo
procede) eléctrico (combinado) a tenor del subanexo 8
del anexo XXI
35a | Autonomia eléctrica del Niimero km En el caso de los VEH-CCE, es la EAER (combi-
vehiculo H nada), y en el de los VEP, la autonomia eléctrica
pura (combinada) a tenor del subanexo 8 del
anexo XXI
35b | Autonomia eléctrica del Namero km En el caso de los VEH-CCE, es la EAER (combi-
vehiculo L (si procede) nada), y en el de los VEP, la autonomia eléctrica
pura (combinada) a tenor del subanexo 8 del
anexo XXI
36a | Autonomia eléctrica urbana | Niimero km En el caso de los VEH-CCE, es la EAER, y en
del vehiculo H el de los VEP, la autonomia eléctrica pura (ur-
bana) a tenor del subanexo 8 del anexo XXI
36b | Autonomia eléctrica urbana | Ndmero km En el caso de los VEH-CCE, es la EAER;, y en
del vehiculo L (si procede) el de los VEP, la autonomia eléctrica pura (ur-
bana) a tenor del subanexo 8 del anexo XXI
37a | Clase del ciclo de Texto — Para saber qué ciclo se ha utilizado (clase
conduccién del vehiculo H 1/2/3a/3b) a fin de calcular la demanda de
energia del ciclo del vehiculo concreto
37b | Clase del ciclo de Texto — Para saber qué ciclo se ha utilizado (clase
conduccion del vehiculo L 1/2/3a/3b) a fin de calcular la demanda de
(si procede) energia del ciclo del vehiculo concreto
38a | Factor de reducci6n f, del | Nimero — Para saber si es necesaria la reduccién y si se
vehiculo H ha utilizado a fin de calcular la demanda de
energia del ciclo del vehiculo concreto
38b | Factor de reduccién f; del | Namero — Para saber si es necesaria la reduccién y si se
vehiculo L (si procede) ha utilizado a fin de calcular la demanda de
energia del ciclo del vehiculo concreto
39a | Velocidad limitada del si/no km/h Para saber si es necesario el procedimiento de
vehiculo H velocidad limitada y si ha de utilizarse a fin de
calcular la demanda de energia del ciclo del ve-
hiculo concreto
39b | Velocidad limitada del sijno km/h Para saber si es necesario el procedimiento de
vehiculo L (si procede) velocidad limitada y si ha de utilizarse a fin de
calcular la demanda de energfa del ciclo del ve-
hiculo concreto
40 a | Masa maxima en carga Nuamero kg

técnicamente admisible del
vehiculo H
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ID Dato de entrada Tipo de dato Unidad Descripcion
40b | Masa médxima en carga Namero kg
técnicamente admisible del
vehiculo L (si procede)
41 | Inyeccion directa si/no —
42 | Reconocimiento de la Texto — Descripcion realizada por el fabricante del ve-
regeneracion hiculo sobre la manera de reconocer que se ha
producido una regeneraciéon durante el ensayo
43 | Complecion de la Texto — Descripcion del procedimiento para completar
regeneracion la regeneracion
44 | Distribucién del peso Vector — Porcentaje del peso del vehiculo sobre cada eje
Vehiculos multifésicos o especiales
45 | Masa en orden de marcha kg Intervalo
permitida del vehiculo final
46 | Area frontal permitida del cm? Intervalo
vehiculo final
47 | Resistencia a la rodadura kgt Intervalo
permitida
48 | Area frontal proyectada cm? Intervalo
permitida de la entrada de
aire de la rejilla delantera
Cuadro 2

Lista 2 de transparencia

La lista 2 de transparencia se compone de dos conjuntos de datos caracterizados por los campos incluidos en el
cuadro 3 y el cuadro 4.

Cuadro 3

Conjunto de datos 1 de la lista 2 de transparencia

Campo Tipo de dato Descripcién

ID1 Ndmero Identificador tnico de fila del conjunto de datos 1 de la lista 2 de trans-
parencia

TVV Texto Identificador tnico de tipo, variante y versién del vehiculo (campo clave
del conjunto de datos 1)

IF ID Texto Identificador de la familia de interpolacion

RL ID Texto Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera

Marca Texto Nombre comercial del fabricante

Denominacion comercial | Texto Denominacion comercial de TVV

Categoria Texto Categoria del vehiculo

Carrocerfa Texto Tipo de carroceria
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Cuadro 4.

Conjunto de datos 2 de la lista 2 de transparencia

Campo Tipo de dato Descripcion
ID2 Namero Identificador tnico de fila del conjunto de datos 2 de la lista 2 de trans-
parencia
IFID Texto Identificador tinico de la familia de interpolacién (campo clave del con-

junto de datos 2)

Namero de la Texto Identificador de la homologaci6n de tipo de vehiculo entero
homologacion de tipo de
vehiculo entero

Namero de la Texto Identificador de la homologacion de tipo respecto de las emisiones
homologacion de tipo
respecto de las emisiones

PEMS ID Texto Identificador de la familia de PEMS

EF ID Texto Identificador de la familia de emisiones de evaporacién
ATCT ID Texto Identificador de la familia de ATCT

Ki ID Texto Identificador de la familia de Ki

ID Durabilidad Texto Identificador de la familia de durabilidad

Combustible Texto Tipo de combustible del vehiculo

Combustible dual Si/No Si el vehiculo puede funcionar con mdas de un combustible
Cilindrada del motor Namero Cilindrada del motor en cm?

Potencia asignada del Ntimero Potencia asignada del motor (kW a min™')

motor

Tipo de transmisién Texto Tipo de transmision del vehiculo

Ejes motores Texto Namero y ubicacion de los ejes motores

Méquina eléctrica Texto Ntmero y tipo de maquinas eléctricas

Potencia maxima neta Nuamero Potencia méxima neta de la mdquina eléctrica

Categoria de VEH Texto Categorfa de vehiculo eléctrico hibrido».
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ANEXO III

El anexo IITA del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) el punto 1.2.16 se sustituye por el texto siguiente:

«1.2.16. “Ruido”™ 2 veces la media cuadréitica de 10 desviaciones estdndar, cada una de ellas calculada a partir de
las respuestas cero medidas con una frecuencia constante que es mdltiplo de 1,0 Hz durante un periodo
de 30 segundos.»;

2) en el punto 2.1, la ecuacion se sustituye por la siguiente:

«NTE =CF x EURO-6»;

pollutant pollutant

3) en el punto 2.1.1, en el cuadro, en la segunda columna, el texto «1 + margen con margen = 0,5» se sustituye por el
texto «1 + margen NO, con margen NO, = 0,43»;

4) en el punto 2.1.2 se afiade la frase siguiente:

«Con respecto a las homologaciones de tipo incluidas en esta excepcion, no habrd un valor méximo declarado de
RDE.»;

5) el punto 2.1.3 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1.3. El fabricante confirmard el cumplimiento del punto 2.1 completando el certificado establecido en el
apéndice 9. La verificacion del cumplimiento se efectuard de acuerdo con las normas de la conformidad en
circulacién.»;

6) el punto 3.1.0 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.0. Los requisitos del punto 2.1 deberdn cumplirse en relacién con el trayecto urbano y con el trayecto total
con PEMS, en los que las emisiones del vehiculo ensayado se calculardn con arreglo a los apéndices 4y 6 y
deberdn ser siempre iguales o inferiores al valor NTE (M < NTE

pollutant)‘»;
7) se suprimen los puntos 3.1.0.1, 3.1.0.2 y 3.1.0.3;

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

«3.1.2 Durante los ensayos de homologacién de tipo, si la autoridad de homologacién no estd satisfecha con el
control de la calidad de los datos ni con los resultados de validaciéon de un ensayo de PEMS efectuado de
conformidad con los apéndices 1 y 4, podrd considerar nulo el ensayo. En ese caso, la autoridad de
homologacién registrard los datos del ensayo y los motivos por los que lo considera nulo.»;

9) el punto 3.1.3 se sustituye por el texto siguiente:
«3.1.3. Notificacién y difusién de la informacién sobre el ensayo de homologacién de tipo de RDE.»;
10) el punto 3.1.3.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.3.2.1. El sitio web permitird realizar busquedas en la base de datos subyacente con caracteres comodin y
basadas en uno o en varios de los aspectos siguientes:

marca, tipo, variante, versién, denominacién comercial o niimero de homologacién de tipo segin
figuran en el certificado de conformidad con arreglo al anexo IX de la Directiva 2007/46/CE.

La informacién que figura a continuacién deberd estar disponible respecto a cada vehiculo en una
busqueda:

— el identificador de la familia de PEMS a la que pertenece el vehiculo en cuestién, de acuerdo con el
niimero 3 de la lista 1 de transparencia del cuadro 1 del apéndice 5 del anexo II;

— los valores méaximos declarados de RDE tal como se indican en el punto 48.2 del certificado de
conformidad, como se describe en el anexo IX de la Directiva 2007/46/CE.»;
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11) el punto 4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2. Para la homologacion de tipo, el fabricante demostrard a la autoridad de homologacién que el vehiculo
elegido, los patrones de conduccién, las condiciones y las cargas ttiles son representativos de la familia de
ensayo de PEMS. Los requisitos de carga util y de condiciones ambiente, tal como se especifican en los
puntos 5.1 y 5.2, se utilizardn previamente para determinar si se dan condiciones aceptables para el ensayo de
RDE.»;

12) el punto 4.5 se sustituye por el texto siguiente:

«4.5. Para evaluar también las emisiones durante trayectos con arranque en caliente, un determinado ndmero de
vehiculos por familia de ensayo de PEMS, especificado en el punto 4.2.8 del apéndice 7, se someterdn
a ensayo sin acondicionar el vehiculo como se describe en el punto 5.3, sino con el motor en caliente,
estando la temperatura del refrigerante del motor o del aceite del motor por encima de 70 °C.»;

13) se afiaden los puntos 4.6 y 4.7:

«4.6. Para los ensayos de RDE realizados durante la homologacién de tipo, la autoridad de homologacién de tipo
podrd verificar si la configuracién del ensayo y el equipo utilizado cumplen los requisitos de los apéndices 1
y 2 mediante una inspeccién directa o un andlisis de las pruebas documentales (por ejemplo, fotografias
0 registros).

4.7. El cumplimiento de la herramienta de software utilizada para verificar la validez del trayecto y calcular las
emisiones conforme a las disposiciones establecidas en los apéndices 4, 5, 6, 7a y 7b serd validado por el
proveedor de la herramienta o por una autoridad de homologacién de tipo. Cuando esa herramienta de
software esté incorporada en el instrumento de PEMS, deberd proporcionarse con el instrumento una prueba
de validacion.»;

14) los puntos 5.4.1 y 5.4.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«5.4.1. Deberan comprobarse el exceso o la insuficiencia de la dindmica de la conduccién durante el trayecto
utilizando los métodos descritos en el apéndice 7a.

5.4.2. Si los resultados del trayecto son vdlidos tras efectuar las verificaciones conforme al punto 5.4.1, se
aplicardn los métodos de verificacién de la normalidad de las condiciones de ensayo establecidos en los
apéndices 5, 7a'y 7b.;

15) el punto 5.5.1 se sustituye por el texto siguiente:

«5.5.1. El sistema de aire acondicionado u otros dispositivos auxiliares deberdn funcionar de una forma que se
corresponda con el uso tipico previsto en condiciones reales de conduccién en carretera. Todo uso deberd
documentarse. Las ventanillas del vehiculo deberdn permanecer cerradas cuando se utilicen el aire acondi-
cionado o la calefaccion.»;

16) los puntos 5.5.2.2, 5.5.2.3 y 5.5.2.4 se sustituyen por el texto siguiente:

«5.5.2.2. Todos los resultados se corregirin con los factores multiplicativos K; o los factores de compensacién
aditivos K, desarrollados por los procedimientos del apéndice 1 del subanexo 6 del anexo XXI para la
homologacion de tipo de un tipo de vehiculo con un sistema de regeneracién periddica. El factor multipli-
cativo K, o el factor de compensacién aditivo K, se aplicardn a los resultados finales tras la evaluacin
conforme al apéndice 6.

5.5.2.3. Si las emisiones no cumplen los requisitos del punto 3.1.0, deberd verificarse si se produce una
regeneracién. La verificacidn de una regeneracién podrd basarse en criterios periciales mediante
correlacién cruzada de varias de las siguientes sefiales, que pueden incluir la temperatura de los gases de
escape y mediciones de PN, CO, y O, combinadas con la velocidad del vehiculo y la aceleracién. Si el
vehiculo tiene una funcién de reconocimiento de la regeneracion declarada en la lista 1 de transparencia
del cuadro 1 del apéndice 5 del anexo 1II, deberd utilizarse dicha funcién para determinar que ha tenido
lugar la regeneracion. El fabricante declarard asimismo en la lista 1 de transparencia del cuadro 1 del
apéndice 5 del anexo II el procedimiento necesario para completar la regeneracién. El fabricante podrd
asesorar sobre la manera de reconocer si ha tenido lugar la regeneracién, en caso de que no esté
disponible una sefial al afecto.

Si durante el ensayo se produce una regeneracion, el resultado sin la aplicacién del factor multiplicativo Ki
ni el factor de compensacion aditivo Ki se cotejard con los requisitos del punto 3.1.0. Si las emisiones
resultantes no cumplen los requisitos, el ensayo se considerard nulo y se repetird una vez. Antes de
comenzar el segundo ensayo, deberd garantizarse la complecién de la regeneracién y la estabilizacion
mediante al menos 1 hora de conduccién. El segundo ensayo se considerard vdlido aunque en su
transcurso se produzca una regeneracion.
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17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

5.5.2.4. Aunque el vehiculo cumpla los requisitos del punto 3.1.0, podrd verificarse si se ha producido una
regeneracién de igual modo que en el punto 5.5.2.3. Si puede probarse la presencia de regeneracion, y
con el acuerdo de la autoridad de homologacion de tipo, los resultados finales se calculardn sin aplicar el
factor multiplicativo Ki ni el factor de compensaci6n aditivo Ki.»;

se suprimen los puntos 5.5.2.5 y 5.5.2.6;
se inserta el nuevo punto 5.5.3 siguiente:

«5.5.3. Los VEH-CCE podran ser sometidos a ensayo en cualquier modo seleccionable, incluido el de carga de la
baterfa.»;

se insertan los puntos 5.5.4, 5.5.5 y 5.5.6 siguientes:

«5.5.4. No estd permitido introducir modificaciones que afecten a la aerodindmica del vehiculo, con excepcion de
la instalacion del PEMS.

5.5.5. Los vehiculos de ensayo no se conducirdn con la intencién de superar o no superar el ensayo merced
a patrones de conduccion extremos que no representen las condiciones normales de uso. En caso necesario,
la verificacién de la conduccién normal podrd basarse en el juicio pericial realizado por la autoridad de
homologacién de tipo otorgante o en su nombre mediante correlacién cruzada de varias sefiales, que
pueden incluir el caudal y la temperatura de los gases de escape, el CO,, el O,, etc., en combinacién con la
velocidad del vehiculo, la aceleracién y los datos del GPS, y quizd otros pardmetros de datos del vehiculo
como la velocidad del motor, la marcha, la posicion del pedal del acelerador, etc.

5.5.6. El vehiculo deberd encontrarse en buenas condiciones mecanicas, haber sido sometido a rodaje y haber
recorrido como minimo 3 000 km antes del ensayo. El kilometraje y la edad del vehiculo utilizado para los
ensayos de RDE deberdn quedar consignados.»;

el punto 6.2 se sustituye por el texto siguiente:

«6.2. El trayecto siempre empezard con una conduccién en zona urbana, seguida de una conduccién en zona rural
y en autopista en las proporciones especificadas en el punto 6.6. E funcionamiento en zona urbana, rural y en
autopista deberd tener lugar de forma consecutiva conforme al punto 6.12, pero podrd también incluir un
trayecto que comience y termine en el mismo punto. El funcionamiento en zona rural podrd interrumpirse
con breves periodos de funcionamiento en zona urbana al atravesar dreas urbanas. El funcionamiento en
autopista podrd interrumpirse con breves periodos de funcionamiento en zona urbana o en zona rural, por
ejemplo al pasar por peajes o tramos en obras.»;

el punto 7.6 se sustituye por el texto siguiente:

«7.6. Al comenzar el ensayo conforme al punto 5.1 del apéndice 1, el vehiculo deberd moverse en 15 segundos. La
parada del vehiculo durante todo el periodo de arranque en frio, a tenor del punto 4 del apéndice 4, deberd
mantenerse en el minimo posible y no exceder de 90 segundos en total. Si el motor se cala durante el ensayo,
podré volver a arrancarse, pero no se interrumpird el muestreo. Si el motor se para durante el ensayo, no se
interrumpird el muestreo.»;

el punto 8.2 se sustituye por el texto siguiente:

«8.2. En el caso de un ensayo de RDE no superado, se tomardn muestras de combustible, lubricante y reactivo (en
su caso), que se conservaran durante 1 afio en condiciones que garanticen su integridad. Una vez analizadas,
las muestras podran ser desechadas.»;

el punto 9.2 se sustituye por el texto siguiente:

«9.2. La validez del trayecto se verificard con el siguiente procedimiento de tres etapas:

ETAPA A: el trayecto cumple los requisitos generales, las condiciones limite, los requisitos del trayecto y
operativos y las especificaciones relativas al aceite lubricante, el combustible y los reactivos de los puntos 4
a 8.

ETAPA B: el trayecto cumple los requisitos de los apéndices 7a 'y 7b.

ETAPA C: el trayecto cumple los requisitos del apéndice 5.

Las etapas del procedimiento se detallan en la figura 1.
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Figura 1.

Verificacion de la validez del trayecto

ETAPA A

Anexo [lla

Distancias urbana,
rural y de autopista
Altitud

Temperatura ambiete
Estado del vehiculo
en el arranque en frio
Velocidad urbana
media

Proporcién de pausas
Velocidad en
autopista por encima

de 145 km/h

ETAPAB

Apéndice 7a

Percentil 95.° acumula-
tivo de velocidad x ace-
leracion por debajo de
la curva limite
Aceleracion positiva re-
lative por encima dela
curva limite

Los dos anteriores para
la conduccién urbana,
rural y en auopista

Apéndice 7b

Ganancia de altitude
acumulativa

ETAPA C

Apéndice 5

e  Ventanamévil

e Comparacién de las
ventanas CO; [g/km]
con los valores de
referencia del WLTP

e Validez del trayecto
en las ventanas
urbana, rural y de
autopista

DATOS PLMS recogidos conforme a los
apéndices 1a 4

Si no se cumple al menos uno de los requisitos, el trayecto se declarard no valido.»;

Trayecto principal
Anexo [IIA

Trayecto no
vélido

y ganancia de altitud

Trayecto no
vélido

Apéndices 7a, 7b

24) el punto 9.4 se sustituye por el texto siguiente:

Dindmica global
Apéndice 5

Trayecto no
vilido

Calculo de las emisiones conforme a los
apéndices 4y 6

«9.4. Tras establecer la validez de un trayecto de conformidad con el punto 9.2, los resultados de las emisiones se
calculardn utilizando los métodos establecidos en los apéndices 4 y 6. Las emisiones se calculardn entre el

comienzo y el final del ensayo conforme al apéndice 1, puntos 5.1 y 5.3, respectivamente.»;

25) el punto 9.6 se sustituye por el texto siguiente:

«9.6. Los contaminantes gaseosos y las emisiones en nimero de particulas suspendidas durante el arranque en frio,
a tenor del punto 4 del apéndice 4, se incluirdn en la evaluacion normal de conformidad con los apéndices 4,
5y 6. Si el vehiculo se ha acondicionado en las 3 horas anteriores al ensayo a una temperatura media
comprendida en el intervalo ampliado de conformidad con el punto 5.2, se aplican las disposiciones del
punto 9.5 a los datos recogidos durante el periodo de arranque en frio, incluso si las condiciones de funciona-
miento no estdn dentro del intervalo de temperaturas ampliado.»;

26) el apéndice 1 se modifica como sigue:

a) el parrafo primero del punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«Los pardmetros de ensayo, tal como se especifican en el cuadro 1 del presente apéndice, se medirdn con una
frecuencia constante de 1,0 Hz o superior y se registrardn y notificardn de conformidad con los requisitos del
apéndice 8 con una frecuencia de 1,0 Hz. Si estdn disponibles los pardmetros de la ECU, podrdn obtenerse con
una frecuencia sustancialmente superior, pero la tasa de registro serd de 1,0 Hz. Los analizadores, caudalimetros

y sensores del PEMS serdn conformes con los requisitos establecidos en los apéndices 2 y 3.»;

b) el punto 3.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.2. Contrapresion admisible

La instalacién y el funcionamiento de las sondas de muestreo del PEMS no aumentardn indebidamente la
presion en la salida del escape de un modo que pueda influir en la representatividad de las
mediciones. Por lo tanto, se recomienda instalar una sola sonda de muestreo en el mismo plano. Si
resulta técnicamente posible, toda extension para facilitar el muestreo o la conexién con el caudalimetro

masico del escape tendrd una seccion transversal equivalente o superior a la del tubo de escape.»;
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¢) el punto 3.4.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.3. Caudalimetro mdsico del escape

En caso de utilizarse, el caudalimetro mdsico del escape (EFM) se fijard al tubo o los tubos de escape del
vehiculo siguiendo las recomendaciones del fabricante del EFM. El intervalo de medida del EFM deberd
coincidir con el intervalo de los caudales mdsicos del escape previstos durante el ensayo. Se recomienda
elegir un EFM que permita tener durante el ensayo el méximo caudal previsto que abarque al menos el
75 % del intervalo total del EFM. La instalacién del EFM y de todo adaptador o empalme del tubo de
escape no afectard negativamente al funcionamiento del motor ni del sistema de postratamiento de los
gases de escape. A ambos lados del elemento sensor del flujo se colocard un tubo recto de una longitud
equivalente, como minimo, a 4 veces el didmetro del tubo de escape o de 150 mm, si esta segunda
opcidn es mayor. Si se somete a ensayo un motor multicilindrico con un colector de escape ramificado,
se recomienda colocar el caudalimetro mdsico del escape después del punto donde se combinan los
colectores y aumentar la seccion transversal del tubo a fin de disponer de una seccién transversal
equivalente o mayor para tomar la muestra. Si esto no fuera posible, podrd medirse el caudal de escape
con varios caudalimetros madsicos. La amplia variedad de configuraciones, dimensiones y caudales
mésicos de los tubos de escape puede exigir la adopcion de soluciones intermedias, basadas en criterios
técnicos adecuados, a la hora de elegir e instalar los EFM. Podrd instalarse un EFM con un didmetro mds
pequefio que el de la salida del escape o el drea frontal proyectada total de mdltiples salidas, a condicién
de que ello mejore la exactitud de la medicién y no afecte negativamente al funcionamiento o al postrata-
miento de los gases de escape, tal como se especifica en el punto 3.4.2. Se recomienda documentar la
configuracién del EFM mediante fotografias.»;

d) el parrafo tercero del punto 3.5 se sustituye por el texto siguiente:

«Si el motor estd equipado con un sistema de postratamiento de los gases de escape, la muestra de gases de
escape se tomard después de dicho sistema. Si se somete a ensayo un vehiculo con un colector de escape
ramificado, la entrada de la sonda de muestreo estard situada a una distancia suficiente después del colector, para
garantizar que la muestra obtenida sea representativa del promedio de emisiones de escape de todos los
cilindros. En el caso de los motores multicilindricos con grupos de colectores distintos, como los motores “en
V”, la sonda de muestreo se colocard después del punto donde se combinan los colectores. Si esto no es
técnicamente posible, podrd hacerse un muestreo en varios puntos en los que los gases de escape esté bien
mezclados. En este caso, el niimero y la ubicacién de las sondas de muestreo coincidirdn, en la medida de lo
posible, con los de los caudalimetros mdsicos del escape. En caso de caudales del escape desiguales, se
considerard la opcién de un muestreo proporcional o de un muestreo con mltiples analizadores.»;

e) el punto 4.6 se sustituye por el texto siguiente:

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

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

f) el punto 5.1 se sustituye por el texto siguiente:

«5.1. Inicio del ensayo

El ensayo se iniciard (véase la figura Ap.1.1):
— con el primer encendido del motor de combustién interna;

— o con el primer movimiento del vehiculo a una velocidad superior a 1 km/h, en el caso de los VEH-
CCE y los VEH-SCE, empezando con el motor de combustion interna apagado.

El muestreo, la medicién y el registro de los pardmetros empezaran antes de iniciarse el ensayo. Antes de
iniciarse el ensayo, deberd confirmarse que el registrador de datos registra todos los pardmetros necesarios.

Para facilitar el ajuste en funcién del tiempo, se recomienda registrar los pardmetros sujetos a un ajuste en
funcién del tiempo mediante un unico dispositivo de registro de datos o con un sello de tiempo
sincronizado.
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Figura Ap.1.1:

Secuencia de inicio del ensayo

<15 segundos
(anexo IIIA, punto 7.6)

i

=

b

Muestreo Registro de
activado datosactivado

ICE encendido
(en su caso)

g) el punto 5.3 se sustituye por el texto siguiente:

«5.3. Final del ensayo

Se llega al final del ensayo (véase la figura Ap.1.2) cuando el vehiculo ha completado el trayecto y:

— se apaga el motor de combustién interna;

o

|

L 4

Vehiculo en
movimiento

Y

Inicio del ensayo cuan-
do se enciende el ICE

Inicio del ensayo cuando se
apaga el ICE (solo en caso
de VEH-CCE y VEH-SCE)

— se para el vehiculo y la velocidad es igual o inferior a 1 km/h, en el caso de los VEH-CCE y los VEH-
SCE que acaban el ensayo con el motor de combustion interna apagado.

Se evitardn los periodos de ralenti prolongados tras completar el trayecto. El registro de datos deberd
continuar hasta que haya concluido el tiempo de respuesta de los sistemas de muestreo. En el caso de los
vehiculos provistos de una sefial que detecta la regeneracién (véase la fila 42 de la lista 1 de transparencia
del apéndice 5 del anexo II), la comprobacion del sistema OBD se realizard y documentard inmediatamente
después del registro de datos y antes de recorrer distancia adicional alguna.

Figura Ap.1.2

Secuencia de finalizacién del ensayo

Sin ralenti excesivo

Parada del
vehiculo

h 4

ICE apagado

A 4

Final del ensayo cuando
se apaga el ICE, en caso
de VEH-CCE y VEH-SCE

Final del ensayo

h) el punto 6.3 se sustituye por el texto siguiente:

«6.3. Control de las mediciones de emisiones en carretera

Registro de
datos
desactivado

La concentracién de gas de rango utilizada para calibrar los analizadores de conformidad con el punto 4.5
al inicio del ensayo deberd abarcar al menos el 90 % de los valores de concentracién obtenidos en el 99 %
de las mediciones de las partes validas del ensayo de emisiones. Es admisible que el 1 % del nimero total
de mediciones empleadas para la evaluacion supere el gas de rango utilizado en un factor méximo de 2. Si
no se cumplen estos requisitos, se invalidard el ensayo.»;

27) el apéndice 2 se modifica como sigue:

a) en el punto 3.4.2, la letra f) se sustituye por el texto siguiente:

) Los valores sometidos a evaluacion y, en caso necesario, los valores de referencia se registrardn con una
frecuencia constante que sea maltiplo de 1,0 Hz durante un periodo de 30 segundos.»;



27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/111

b) en el punto 4.1.2, las letras b) y ) se sustituyen por el texto siguiente:

«b) una demostracion de la equivalencia con el analizador estdndar respectivo especificado en el punto 4.1.1 en
el intervalo de concentraciones de contaminantes previsto y las condiciones ambientales del ensayo de
homologacién de tipo definido en el anexo XXI del presente Reglamento, asi como un ensayo de validacion,
tal como se describe en el punto 3 del apéndice 3, para un vehiculo equipado con un motor de encendido
por chispa y un motor de encendido por compresién; el fabricante del analizador deberd demostrar la signifi-
cacién de la equivalencia dentro de las tolerancias admisibles indicadas en el punto 3.3 del apéndice 3;

e) una demostracion de que la influencia de las vibraciones, las aceleraciones y la temperatura ambiente en los
valores indicados por el analizador no supera los requisitos sobre ruido de los analizadores establecidos en el
punto 4.2.4.;

¢) el punto 4.2.4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.4. Ruido
El ruido no serd superior a un 2 % del fondo de escala. Los 10 periodos de medicion estardn separados
entre si por periodos de 30 segundos durante los cuales el analizador se expondrd a un gas de rango
adecuado. Antes de cada periodo de muestreo y antes de cada periodo de exposicién a un gas de rango,
se dejard tiempo suficiente para purgar el analizador y las lineas de muestreo.»;

d) el punto 5.1 se sustituye por el texto siguiente:
«5.1. Gases de calibracién y de rango para los ensayos de RDE»;

e) se insertan los puntos 5.1.1, 5.1.2 y 5.1.3 siguientes:

«5.1.1. Informacién general

Se respetard la vida 1til de los gases de calibracién y de rango. Los gases de calibracién y de rango puros
y mezclados deberdn cumplir las especificaciones del subanexo 5 del anexo XXI del presente Reglamento.

5.1.2. Gas de calibracién de NO,
Ademds, es admisible el gas de calibracién de NO,. La concentracién del gas de calibraciéon de NO,

debera situarse dentro de un margen del 2 % respecto al valor de concentraciéon declarado. La cantidad
de NO contenida en el gas de calibracién de NO, no deberd superar un 5 % del contenido de NO,.

5.1.3. Mezclas multicomponente
Solo se utilizardn mezclas multicomponente que cumplan los requisitos del punto 5.1.1. Estas mezclas
podran contener dos 0 mds de los componentes. Las mezclas multicomponente que contengan tanto NO
como NO, estdn eximidas del requisito de impureza de NO, de los puntos 5.1.1 y 5.1.2.5;

f) el punto 7.2.3 se sustituye por el texto siguiente:

«7.2.3. Exactitud
La exactitud del EFM, definida como la desviacién del valor indicado por el EFM respecto al caudal de
referencia, no excederd del mayor de los 3 valores siguientes: + 3 % del valor indicado, 0,5 % del fondo

de escala 0 £ 1,0 % del caudal médximo al que ha sido calibrado el EFM.»;

g) el punto 7.2.5 se sustituye por el texto siguiente:

«7.2.5. Ruido

El ruido no excederd del 2 % del caudal maximo calibrado. Los 10 periodos de medicion estarin
separados entre si por periodos de 30 segundos durante los cuales el EFM se expondrd al caudal maximo
calibrado.»;

28) el apéndice 3 se modifica como sigue:

a) los puntos 3.2.2 y 3.2.3. se sustituyen por el texto siguiente:

«3.2.2. Condiciones de ensayo

El ensayo de validacion se realizard sobre un dinamémetro de chasis, en la medida de lo posible en las
condiciones de homologacién de tipo, siguiendo los requisitos del anexo XXI del presente Reglamento. Se
recomienda volver a introducir en el CVS el flujo de escape extraido por el PEMS durante el ensayo de
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b)

validacién. Si esto no es posible, los resultados del CVS se corregirdn en funcién de la masa de escape
extraida. Si el caudal mdsico de escape se valida con un caudalimetro mdsico del escape, se recomienda
cotejar las mediciones de dicho caudal con datos obtenidos mediante un sensor o la ECU.

3.2.3. Andlisis de los datos

Las emisiones totales especificas de la distancia [g/km] medidas con equipo de laboratorio se calcularin
de acuerdo con el subanexo 7 del anexo XXI. Las emisiones medidas con el PEMS se calculardn de
conformidad con el punto 9 del apéndice 4, se sumardn para obtener la masa total de las emisiones de
contaminantes [g] y, a continuacién, se dividirdn por la distancia de ensayo [km] obtenida a partir del
dinamémetro de chasis. La masa total de contaminantes especifica de la distancia [g/km], determinada
por el PEMS y el sistema de laboratorio de referencia, se evaluard con respecto a los requisitos especi-
ficados en el punto 3.3. Para la validacién de las mediciones de las emisiones de NO,, se aplicard una
correccién en funcién de la humedad de conformidad con el subanexo 7 del anexo XXI del presente
Reglamento.»;

los puntos 4.1 y 4.2 se sustituyen por el texto siguiente:
«4.1. Frecuencia de validacién

Ademds de cumplir los requisitos de linealidad del punto 3 del apéndice 2 en condiciones de estado
continuo, la linealidad de los caudalimetros mésicos del escape no trazables o el caudal mésico de escape
calculado a partir de sefiales de la ECU o sensores no trazables se validardn en condiciones transitorias
para cada vehiculo de ensayo con respecto a caudalimetros masicos del escape calibrados o al CVS.

4.2. Procedimiento de validacion

La validacion se realizard sobre un dinamémetro de chasis, en la medida de lo posible en las condiciones
de homologacién de tipo. Como referencia, se utilizard un caudalimetro calibrado de manera trazable. La
temperatura ambiente podrd ser cualquiera de las situadas dentro del intervalo especificado en el punto 5.2
del presente anexo. La instalacién del caudalimetro mdsico del escape y la realizacién del ensayo deberdn
cumplir el requisito del punto 3.4.3 del apéndice 1 del presente anexo.»;

29) el apéndice 4 se modifica como sigue:

a)

el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:
«1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe el procedimiento para determinar las emisiones madsicas instantdneas y
las emisiones en niimero de particulas suspendidas instantdneas [gfs; #/s] que se utilizardn para la posterior
evaluacién de un trayecto de RDE y el célculo del resultado final de las emisiones, tal como se describe en el
apéndice 6.»;

el parrafo segundo del punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«El caudal mdsico de escape medido con un caudalimetro del escape se corregird en funcién del tiempo mediante
cambio inverso segin el tiempo de transformacion del caudalimetro mdsico del escape. El tiempo de transfor-
macién del caudalimetro mésico se determinard de conformidad con el punto 4.4 del apéndice 2:»;

el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:
«4. Arranque en frio

El arranque en frio a los efectos de las RDE es el periodo comprendido entre el inicio del ensayo y el
momento en que el vehiculo lleva funcionando 5 minutos. Si se determina la temperatura del refrigerante, el
periodo de arranque en frio finaliza una vez que el refrigerante alcanza por primera vez como minimo los
70 °C, pero no mds de 5 minutos después de iniciarse el ensayo.»;

se insertan los puntos 8.3 y 8.4 siguientes:
«8.3. Correccién de los resultados de emisiones negativos

No se corregirdn los resultados intermedios negativos. Los resultados finales negativos se ajustardn en cero.

8.4. Correccién correspondiente a condiciones ampliadas

Las emisiones segundo por segundo calculadas de conformidad con el presente apéndice podrin dividirse
por 1,6 tinicamente en los casos establecidos en los puntos 9.5 y 9.6.

El factor de correccion de 1,6 se aplicard una sola vez. El factor de correccion de 1.6 se aplica a las
emisiones de contaminantes, pero no al CO,.»;
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30) el apéndice 5 se sustituye por el texto siguiente:

3.1.

Verificacién de la dindmica general del trayecto con el método de ventanas de promediado

«Apéndice 5

moviles

Introducciéon

El método de la ventanas de promediado méviles se utiliza para verificar la dindmica general del trayecto. El
ensayo se divide en subsecciones (ventanas o windows) y el andlisis posterior tiene por objeto determinar si el
trayecto es valido a efectos de las RDE. La “normalidad” de las ventanas se determina comparando sus
emisiones de CO, especificas de la distancia con una curva de referencia obtenida a partir de las emisiones
de CO, del vehiculo medidas conforme al procedimiento WLTP.

Simbolos, pardmetros y unidades

El indice (i) se refiere a la etapa de tiempo.

El indice (j) se refiere a la ventana.

El indice (k) se refiere a la categoria (t = total, u = urbana, r = rural, m = de autopista) o a la curva caracte-
ristica (cc) de CO,.

A

v

%

IN

a,, b,

a, b,

diferencia

superior o igual

namero

por ciento

inferior o igual

coeficientes de la curva caracteristica de CO,
coeficientes de la curva caracteristica de CO,

M, , masa de CO, [g]

M, ,; masa de CO, en la ventana j [g]

tiempo total en la etapa i [s]

duracién de un ensayo [s]

velocidad real del vehiculo en la etapa de tiempo i [km/h]
velocidad media del vehiculo en la ventana j [km/h]

tolerancia superior respecto a la curva caracteristica de CO, del vehiculo [%]

— tolerancia inferior respecto a la curva caracteristica de CO, del vehiculo [%]

Ventanas de promediado méviles

Definicién de las ventanas de promediado

Las emisiones instantdneas calculadas de acuerdo con el apéndice 4 se integrardn utilizando un método de
ventanas de promediado méviles, basado en la masa de CO, de referencia.

El principio del célculo es el siguiente: Las emisiones madsicas de CO, especificas de la distancia en
condiciones de RDE no se calculan respecto a todo el conjunto de datos, sino a subconjuntos de este, y la
longitud de esos subconjuntos se determina de forma que corresponda siempre a la misma fraccién de la
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masa de CO, emitida por el vehiculo en el ciclo WLTP. Los célculos de las ventanas méviles se realizan con
un incremento de tiempo At correspondiente a la frecuencia de muestreo de los datos. Estos subconjuntos
utilizados para calcular las emisiones de CO, del vehiculo en carretera y su velocidad media se denominan
“ventanas de promediado” en los puntos que siguen.

El cdlculo descrito en el presente punto debera hacerse a partir del primer punto de datos (hacia delante).

Los datos siguientes no se tendrdn en cuenta para el cilculo de la masa de CO,, la distancia y la velocidad
media del vehiculo en las ventanas de promediado:

— los datos de la verificacién periddica de los instrumentos y/o los obtenidos tras las verificaciones de la
deriva del cero,

— la velocidad del vehiculo respecto al suelo inferior a 1 km/h.

El célculo comenzard a partir del momento en que la velocidad del vehiculo respecto al suelo sea superior
o igual a 1 km/h e incluird eventos de conducciéon durante los cuales no se emita CO, y la velocidad del
vehiculo respecto al suelo sea superior o igual a 1 km/h.

Las emisiones mdsicas Mco,; se determinardn integrando las emisiones instantineas en gfs segln se
especifica en el apéndice 4 del presente anexo.
Figura 1

Velocidad del vehiculo respecto al tiempo. Emisiones promediadas del vehiculo respecto
al tiempo, empezando a partir de la primera ventana de promediado

v[km/h] Mg, aj
A

Primera ventana

Mo, a1

Duracién de la primera ventana  t[s]

Figura 2

Definiciéon de las ventanas de promediado basadas en la masa de CO,

Mo, (t2; — At) — Mo, (t1j) < Mcoyref

Mo, (9] 0 Mo, (tZ,j) — Mg, (tl,j) = Mco, ref
Mco (tz,')
’ ! M COyref
Mco, (t2 — At) 7 < /
£ h
Mco, (t1)
>
tl,j tZ,j — At tz,j t[S]

27.11.2018



27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/115

La duracién (t,; - t,)) de la j.* ventana de promediado se determina mediante la férmula siguiente:

MCOZ (tz,) - MCOZ (tll) Z MCOZ,ref
donde:
Mco, (t;j) es la masa de CO, medida entre el inicio del ensayo y el tiempo t,; [g];

Mco, s es la mitad de la masa de CO, emitida por el vehiculo durante el ensayo WLTP, realizado de acuerdo
con el subanexo 6 del anexo XXI del presente Reglamento.

Durante la homologacién de tipo, el valor de CO, de referencia se tomard del WLTP realizado durante los
ensayos de homologacion de tipo del vehiculo concreto.

A efectos de los ensayos de ISC, la masa de CO, de referencia se tomard del punto 12 de la lista 1 de transpa-
rencia del apéndice 5 del anexo II, con interpolacién entre el vehiculo H y el vehiculo L (si procede) a tenor
del subanexo 7 del anexo XXI, utilizando la masa de ensayo y los coeficientes de resistencia al avance en
carretera (f,, f, y f,) obtenidos del certificado de conformidad del vehiculo concreto a tenor del anexo IX. El
valor correspondiente a los VEH-CCE se obtendra del ensayo WLTP realizado en el modo de mantenimiento
de carga.

t,; se seleccionard de manera que:

Mo, (tr; — At) - Moo, () < Mo, rnf < Mo, (t2y) - Moo, (t1)
donde At es el periodo de muestreo de los datos.

Las masas de CO, Mco,; en las ventanas se calculan integrando las emisiones instantdneas calculadas segtin
se especifica en el apéndice 4 del presente anexo.

3.2, Cdlculo de los pardmetros de las ventanas

Los elementos siguientes se calculardn con respecto a cada ventana determinada de conformidad con el
punto 3.1:

— las emisiones de CO, especificas de la distancia Mco, 45;

— la velocidad media del vehiculo ¥;.

4. Evaluacién de las ventanas
4.1. Introduccién

Las condiciones dindmicas de referencia del vehiculo de ensayo se definen a partir de las emisiones de CO,
respecto a la velocidad media medida en el momento de la homologacién de tipo con el ensayo de tipo 1y
constituyen la “curva caracteristica de CO, del vehiculo”. Para obtener las emisiones de CO, especificas de la
distancia, el vehiculo se someterd a ensayo en el ciclo WLTP de acuerdo con el anexo XXI del presente
Reglamento.

4.2.  Puntos de referencia de la curva caracteristica de CO,

Las emisiones de CO, especificas de la distancia que han de tomarse en consideracion en el presente punto
para la definicién de la curva de referencia se tomardn del punto 12 de la lista 1 de transparencia del
apéndice 5 del anexo II, con interpolacién entre el vehiculo H y el vehiculo L (si procede) a tenor del
subanexo 7 del anexo XXI, utilizando la masa de ensayo y los coeficientes de resistencia al avance en
carretera (f,, f, y f,) obtenidos del certificado de conformidad del vehiculo concreto a tenor del anexo IX. El
valor correspondiente a los VEH-CCE se obtendrd del ensayo WLTP realizado en el modo de mantenimiento
de carga.

Durante la homologaciéon de tipo, los valores se tomardn del WLTP realizado durante los ensayos de
homologacién de tipo del vehiculo concreto.
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Los puntos de referencia P,, P, y P, necesarios para definir la curva caracteristica de CO, del vehiculo se
establecerdn como sigue:

4.2.1. Punto P,
Ver = 18,882 km/h (velocidad media de la fase de velocidad baja del ciclo WLTP)

Mco, 4p, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad baja del ciclo WLTP [g/km]

4.2.2. Punto P,
Vp, = 56,664 km/h (velocidad media de la fase de velocidad alta del ciclo WLTP)

Mco, 4p, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad alta del ciclo WLTP [g/km]

4.2.3. Punto P,
Vs = 91,997 km/h (velocidad media de la fase de velocidad extraalta del ciclo WLTP)

Mco, 4p, = emisiones de CO, del vehiculo durante la fase de velocidad extraalta del ciclo WLTP [g/km]

4.3, Definicion de la curva caracteristica de CO,
Utilizando los puntos de referencia definidos en el punto 4.2, las emisiones de CO, de la curva caracteristica
se calculan en funcién de la velocidad media utilizando 2 secciones lineales (P, P,) y (P,, P,). La seccién (P,,
P,) estd limitada a 145 km/h en el eje de velocidad del vehiculo. La curva caracteristica se define mediante las
ecuaciones siguientes:

Respecto a la seccion (P,, P):

Mcoz,d,cc(v) =av+b
con: ay = (Mco,ar, = Mcoyar, )/ (Ve2 = 1)
yiby = Mco, 4p, = @1Vp1
Respecto a la seccion (P,, P,):
Mo, acc(V) = a,v + b,
wn:a, = (MCOZ,d,P3 =~ Mo, ip, )/ (Vs = Vp2)
y: b, = Mo, ip, = G2V,
Figura 3:
Curva caracteristica de CO, del vehiculo y tolerancias para vehiculos ICE y VEH-SCE

Mcaz.f[.g/km]

Ventana (1_7,'1 Mca-_,.d.i)

Mco, dee " (1+ tolyy/100)

\{’1\
Mco,.d;

M COq.dcc

MC‘Og.d.f.’:r (1 - toly;/100)

,- Flkm/h]

v
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Figura 4:

Curva caracteristica de CO, del vehiculo y tolerancias para VEH-CCE

Mcoz.f[g/km]

Ventana ['ﬁ;g M coz.d.j)

Mcazld'ff . (1 + tolm/ﬂ)ﬂ)

\JCPH\
Mco,a;

Py MCG;,&',('('

%, Blkm/h]

4.4.  Ventanas urbanas, rurales y de autopista
4.4.1. Ventanas urbanas

Las ventanas urbanas se caracterizan por velocidades medias del vehiculo ¥; inferiores a 45 kmj/h.

4.4.2. Ventanas rurales

Las ventanas rurales se caracterizan por velocidades medias del vehiculo ¥ superiores o iguales a 45 km/h e
inferiores a 80 km/h.

En el caso de los vehiculos de la categoria N2 equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un
dispositivo que limita la velocidad del vehiculo a 90 km/h, las ventanas rurales se caracterizan por
velocidades medias del vehiculo ¥ inferiores a 70 km/h.

4.4.3. Ventanas de autopista

Las ventanas de autopista se caracterizan por velocidades medias del vehiculo ¥; superiores o iguales
a 80 kmj/h e inferiores a 145 km/h.

En el caso de los vehiculos de la categoria N2 equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un
dispositivo que limita la velocidad del vehiculo a 90 kmj/h, las ventanas de autopista se caracterizan por
velocidades medias del vehiculo ¥ superiores o iguales a 70 kmj/h e inferiores a 90 km/h.

Figura 5:

Curva caracteristica de CO, del vehiculo: definicién de la conduccién urbana, rural y de
autopista (ilustrada para vehiculos ICE y VEH-SCE, excepto vehiculos de la categoria N2
equipados con arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un dispositivo que limita la velocidad

a 90 km/h)

Mcg, alg/km]

*  URBANA RURAL

AUTOPISTA

Mco, a \

Ventana (17, Mco, ) )

|
|
J lkm/h]
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Figura 6.

Curva caracteristica de CO, del vehiculo: definicién de la conduccién urbana, rural y de
autopista (ilustrada para VEH-CCE, excepto vehiculos de la categoria N2 equipados con
arreglo a la Directiva 92/6/CEE con un dispositivo que limita la velocidad a 90 km/h)

Mcg, alg/km]
*  URBANA

MOTORWAY

Mg, dj oo

Ventana (ﬁ;. M coz,d,j)

v[km/h]

4.5.  Verificacién de la validez del trayecto
4.5.1. Tolerancias en torno a la curva caracteristica de CO, del vehiculo

La tolerancia superior de la curva caracteristica de CO, del vehiculo es tol,, = 45 % para la conduccién
urbana y tol,,; = 40 % para la conduccién rural y de autopista.

La tolerancia inferior de la curva caracteristica de CO, del vehiculo es tol,, = 25 % para los vehiculos ICE y
los VEH-SCE y tol,, = 100 % para los VEH-CCE.

4.5.2. Verificacion de la validez del ensayo

El ensayo es vilido cuando comprende al menos un 50 % de las ventanas urbanas, rurales y de autopista que
se encuentran dentro de las tolerancias definidas respecto a la curva caracteristica de CO,.

En el caso de los VEH-SCE y los VEH-CCE, si no se cumple el requisito minimo del 50 % entre tol,; y tol,,,
la tolerancia superior positiva tol,; podrd aumentarse en incrementos del 1 % hasta que se alcance el
objetivo del 50 %. Cuando se utilice este mecanismo, el valor de tol,;; no deberd exceder nunca del 50 %.»;

31) el apéndice 6 se sustituye por el texto siguiente:

«Apéndice 6

CALCULO DE LOS RESULTADOS FINALES DE LAS _EMISIONES EN CONDICIONES REALES DE
CONDUCCION

1. Simbolos, parimetros y unidades
El indice (k) se refiere a la categoria (t = total, u = urbana, 1-2 = dos primeras fases del ciclo WLTP)

IC, es la proporcion de la distancia en que se utiliza el motor de combustién interna en el caso de
un VEH-CCE durante el trayecto de RDE

A es la distancia conducida [km] con el motor de combustién interna encendido en el caso de un
VEH-CCE durante el trayecto de RDE

deyvi es la distancia conducida [km] con el motor de combustién interna apagado en el caso de un
VEH-CCE durante el trayecto de RDE

M es la masa final, especifica de la distancia, de contaminantes gaseosos [mg/km] o en ndmero de
RDE‘k ’ . . . .’
particulas suspendidas [#/km] en condiciones reales de conduccién

Mppek es la masa especifica de la distancia de emisiones de contaminantes gaseosos [mg/km] o en
ntimero de particulas suspendidas [#/km] emitida durante todo el trayecto de RDE, antes de
hacer ninguna correccién conforme al presente apéndice
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Mco, roEk es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el trayecto de RDE
Mco, wirck es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el ciclo WLTC
Mco,wirc csk es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el ciclo WLTC en el caso de
un VEH-CCE ensayado en su modo de mantenimiento de carga
T, es la relacion entre las emisiones de CO, medidas durante el ensayo de RDE y el ensayo WLTP
RF, es el factor de evaluaci6én de los resultados calculado para el trayecto de RDE
RE,, es el primer pardmetro de la funcién empleada para calcular el factor de evaluacién de los
resultados
RF,, es el segundo pardmetro de la funcion empleada para calcular el factor de evaluacion de los
resultados
2. Célculo de los resultados finales de las emisiones en condiciones reales de conduccién
2.1. Introduccion

La validez del trayecto se verificard de acuerdo con el punto 9.2 del anexo IIIA. En el caso de los trayectos
vélidos, los resultados finales de RDE se calculan como sigue con respecto a los vehiculos con ICE, los VEH-
SCE y los VEH-CCE.

Para el trayecto de RDE completo y la parte urbana del trayecto de RDE (k=t=total, k=u=urbana):

Mgpgg = Mppe-RE,

Los valores de los pardmetros RF,, y RF,, de las funciones empleadas para calcular el factor de evaluacién de
los resultados son los siguientes:

— A peticion del fabricante y tinicamente para las homologaciones de tipo concedidas antes del 1 de enero

de 2020,

RF,, = 1,20 y RF,, = 1,25;

en los demds casos:

RF,, = 1,30 y RF,, = 1,50.

Los factores de evaluacién de los resultados de RDE RF, (k=t=total, k=u=urbana) se obtendrdn empleando
las funciones establecidas en el punto 2.2, en el caso de los vehiculos con ICE y los VEH-SCE, y en el
punto 2.3, en el caso de los VEH-CCE. La Comisién examinard estos factores de evaluacién, que se
revisardn en funcién del progreso técnico. La figura Ap 6.1 presenta una ilustracion grafica del método,
mientras que en el cuadro Ap 6.1 figuran las férmulas matemdticas:

Figura Ap 6.1

Funcién para calcular el factor de evaluacién de los resultados

1
Lpdu

Factor de evaluacién RDE

Relacién CO, RDE/WLTP
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Cuadro Ap 6.1

Célculo de los factores de evaluacion de los resultados

Cuando: El factor de;\crl;g:agliuézsfie los resul- Donde:
, €s:
1, < RF}, RE, =1
RFL2 - 1
a, =
RF,, <1, < RF,, RE, = a, + b, [RFy,(RF ; = RFy,)]
b,=1-a,RF,
1
r.> RF, RF, = 1‘7
k

2.2. Factor de evaluacion de los resultados de RDE para vehiculos con ICE y VEH-SCE

2.3.

El valor del factor de evaluacion de los resultados de RDE depende de la relacion r, entre las emisiones de CO,
especificas de la distancia medidas durante el ensayo de RDE y el CO, especifico de la distancia emitido por el
vehiculo en el ensayo WLTP realizado conforme al subanexo 6 del anexo XXI del presente Reglamento,
obtenido del punto 12 de la lista 1 de transparencia del apéndice 5 del anexo II, con interpolacion entre el
vehiculo H y el vehiculo L (si procede) a tenor del subanexo 7 del anexo XXI, utilizando la masa de ensayo y
los coeficientes de resistencia al avance en carretera (F,, F, y F,) obtenidos del certificado de conformidad del
vehiculo concreto a tenor del anexo IX. Con respecto a las emisiones urbanas, las fases pertinentes del ciclo de
conduccion WLTP serdn:

a) en el caso de los vehiculos ICE, las dos primeras fases del WLTP, es decir, las fases de velocidad baja y
velocidad media;

b) en el caso de los VEH-SCE, el ciclo de conduccion WLTP entero.

Mo, roEk
W—=—"—""
Mo, witpk

Factor de evaluacion de los resultados de RDE para VEH-CCE

El valor del factor de evaluacién de los resultados de RDE depende de la relacién r, entre las emisiones de CO,
especificas de la distancia medidas durante el ensayo de RDE y el CO, especifico de la distancia emitido por el
vehiculo en el ensayo WLTP realizado en el modo de mantenimiento de carga conforme al subanexo 6 del
anexo XXI del presente Reglamento, obtenido del punto 12 de la lista 1 de transparencia del apéndice 5 del
anexo 1II, con interpolacién entre el vehiculo H y el vehiculo L (si procede) a tenor del subanexo 7 del
anexo XXI, utilizando la masa de ensayo y los coeficientes de resistencia al avance en carretera (F), F, y F,)
obtenidos del certificado de conformidad del vehiculo concreto a tenor del anexo IX. La relacién r, se corrige
con una relacién que refleje el uso respectivo del motor de combustién interna durante el trayecto de RDE y
en el ensayo WLTP, que ha de realizarse en el modo de mantenimiento de carga. La Comision examinard la
férmula que figura a continuacién, que se revisard en funcion del progreso técnico.

Con respecto al trayecto urbano o al trayecto total:

Mo, rpEk 0,85
W=—"—"—"—"""

MCOZ,WLTP,k— CSt ICk

donde IC, es la proporcién de distancia conducida en el trayecto urbano o en el trayecto total con el motor de
combustion interna encendido, dividida por la distancia total del trayecto urbano o el trayecto total:

dICE,k

IC, = ————
* 7 dicer + devi

El funcionamiento del motor de combustién se determina con arreglo al apéndice 4, punto 5.»;

32) el apéndice 7 se modifica como sigue:

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

«1. INTRODUCCION

Debido a sus caracteristicas particulares, no es necesario efectuar ensayos de PEMS para cada tipo de
vehiculo por lo que respecta a las emisiones y a la informacién relativa a la reparacion y el mantenimiento
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a tenor del articulo 2, punto 1, denominado en lo sucesivo “tipo de vehiculo respecto de las emisiones”. El
fabricante del vehiculo puede reunir varios tipos de vehiculos respecto de las emisiones y varios vehiculos
con valores maximos declarados de RDE diferentes de acuerdo con la parte I del anexo IX de la Directiva
2007/46/CE para formar una familia de ensayo de PEMS segiin los requisitos del punto 3, que se validard de
conformidad con los requisitos del punto 4.»;

b) se suprime el punto 4.2.6;
¢) en el punto 4.2.8, en el cuadro, la nota explicativa (2) se sustituye por el texto siguiente:

«() Cuando en una familia de ensayo de PEMS haya un solo tipo de vehiculo respecto de las emisiones, la
autoridad de homologacién de tipo decidira si el vehiculo se somete a ensayo en la condicién de arranque
en frio o de arranque en caliente.»;

d) el punto 5.3 se sustituye por el texto siguiente:

«5.3. La autoridad y el fabricante de los vehiculos deberdn mantener una lista de los tipos de vehiculo respecto
de las emisiones que formen parte de una familia de ensayo de PEMS determinada sobre la base de los
numeros de homologacion de tipo en lo que concierne a las emisiones. Respecto a cada tipo de emisiones,
se proporcionardn también todas las combinaciones correspondientes de niimeros de homologacién de
tipo, tipos, variantes y versiones de los vehiculos, tal como se definen en el punto 0.2 del certificado de
conformidad CE del vehiculo.»;

33) el apéndice 7a se modifica como sigue:
a) el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Apéndice 7a

Verificacién de la dindmica del trayecto»;

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

«1. Introduccién

En el presente apéndice se describen los procedimientos de cdlculo para verificar la dindmica del trayecto
determinando el exceso o la ausencia de dindmica durante la conduccién urbana, rural y de autopista.»;

¢) el punto 3.1.1 se sustituye por el texto siguiente:
«3.1.1. Pretratamiento de los datos

Pardmetros dindmicos como la aceleracién, la (v - a,) o la RPA se determinardn con una sefial de
velocidad de una exactitud del 0,1 % para todos los valores de velocidad por encima de 3 km/h y una
frecuencia de muestreo de 1 Hz. Este requisito de exactitud generalmente se cumple con sefiales
calibradas de distancia obtenidas con un sensor de velocidad (de giro) de la rueda. De lo contrario, la
aceleracion deberd determinarse con una exactitud de 0,01 m/s? y una frecuencia de muestreo de 1 Hz.
En este caso, la sefial de velocidad separada, en (v - apos), deberd tener una exactitud de como minimo

0.1 km/h.

La curva de velocidad correcta constituye la base para los cdlculos ulteriores y la discretizacién en
intervalos, segtin se describe en los puntos 3.1.2 y 3.1.3.;

d) el punto 3.1.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.3. Discretizacién en intervalos de los resultados

Tras calcular a, y (v - a), los valores v, d, a, y (v - a), se clasificardn en orden creciente de la velocidad del
vehiculo.

Todos los conjuntos de datos con v, < 60 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “urbana”, todos los
conjuntos de datos con 60 km/h < v, < 90 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “rural” y todos los
conjuntos de datos con v, > 90km/h pertenecen al intervalo de velocidad “de autopista”.

En el caso de vehiculos de la categoria N2 equipados con un dispositivo que limita la velocidad del
vehiculo a 90 km/h, todos los conjuntos de datos con v, < 60 km/h pertenecen al intervalo de velocidad
“urbana”, todos los conjuntos de datos con 60 km/h < v, < 80 km/h pertenecen al intervalo de velocidad
“rural” y todos los conjuntos de datos con v, > 80 km/h pertenecen al intervalo de velocidad “de
autopista”.

El nimero de conjuntos de datos con valores de aceleracion a, > 0,1m/s? deberd ser superior o igual
a 100 en cada intervalo de velocidad.
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Con respecto a cada intervalo de velocidad, la velocidad media del vehiculo ¥; se calculard como sigue:

Vi = (Z, Vi,k) /N, i=1toN, k=u,r,m
donde:

N, es el niimero total de muestras de las partes urbana, rural y de autopista.»;

en el punto 4.1.1 se afiade el texto siguiente:

«A peticién del fabricante, y solo en el caso de los vehiculos de las categorias N1 o N2 en los que la relacién
potencia-masa es inferior o igual a 44 W/kg:

si se cumplen v, < 74,6 km/h
y
(V- a05),_[95] > (0,136 - Vi + 14,44)

el trayecto no es vilido.
Si se cumplen ¥ > 74,6 km/h

y
(V- 2pes),_[95] > (= 0,097 - ¥, + 31,635)

el trayecto no es valido.
Para calcular la relacién potencia-masa se utilizardn los siguientes valores:

— la masa que corresponde a la masa real de ensayo del vehiculo, incluido el conductor y el equipo de PEMS
(kg);

— la potencia asignada méaxima del motor declarada por el fabricante (W).»;

el punto 4.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«4.1.2. Verificacién de la RPA por intervalo de velocidad
Si se cumplen v, < 94,05km/hy RPA, < (-0,0016 ¥, + 0,1755) , el trayecto no es vilido.

Si se cumplen ¥ > 94,05 km/h y RPA, < 0,025, el trayecto no es vilido.»;

34) el apéndice 7b se modifica como sigue:

a) el punto 4.4.3 se sustituye por el texto siguiente:

«4.4.3. Calculo del resultado final

La ganancia de altitud positiva acumulativa de un trayecto total se calculard integrando todas las
pendientes positivas de la carretera interpoladas y suavizadas, es decir, road,,(d). Conviene normalizar
el resultado por la distancia total del ensayo d,, y expresarlo en metros de ganancia de altitud
acumulativa por cada 100 kildmetros de distancia.

tot

La ganancia de altitud positiva acumulativa de la parte urbana de un trayecto se calculard entonces
basdndose en la velocidad del vehiculo en cada punto de ruta discreto:

Vo= 1/ (ty; = tysn) - 602/ 1000

Donde:

v, es la velocidad del vehiculo en el punto de ruta [kmj/h]

Todos los conjuntos de datos con v,, = < 60 km/h pertenecen a la parte urbana del trayecto.

Integrar todas las pendientes positivas de la carretera interpoladas y suavizadas que corresponden a los
conjuntos de datos urbanos.
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Integrar el nimero de puntos de ruta de 1 m que corresponden a conjuntos de datos urbanos y dividir
por 1 000 para calcular la distancia del ensayo urbano d . [km].

La ganancia de altitud positiva acumulativa de la parte urbana del trayecto se calculard entonces
dividiendo la ganancia de altitud urbana por la distancia del ensayo urbano, expresada en metros de
ganancia de altitud acumulativa por cada 100 kilémetros de distancia.»;

35) se suprime el apéndice 7¢;

36) el apéndice 8 se modifica como sigue:

a) los puntos 1y 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«l.

INTRODUCCION

En el presente apéndice se describen los requisitos para el intercambio de datos entre los sistemas de
medicién y el software de evaluacién de datos y para la notificacion y el intercambio de los resultados
intermedios y finales de RDE una vez completada la evaluacion de los datos.

El intercambio y la notificaciéon de pardmetros obligatorios y opcionales deberdn cumplir los requisitos del
punto 3.2 del apéndice 1. El informe técnico se compone de 5 elementos:

i) el fichero de intercambio de datos segtin se describe en el punto 4.1;
i) el fichero de notificacién #1 segin se describe en el punto 4.2.1;

iii) el fichero de notificacién #2 segtn se describe en el punto 4.2.2;

iv) la descripcion del vehiculo y del motor conforme al punto 4.3;

v) el material grifico que documenta la instalacion del PEMS segiin se describe en el punto 4.4.

SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

a, — coeficiente de la curva caracteristica de CO,

b, — coeficiente de la curva caracteristica de CO,

a,— coeficiente de la curva caracteristica de CO,

b, — coeficiente de la curva caracteristica de CO,

tol,, — tolerancia inferior primaria

tol,, — tolerancia superior primaria

(v-a,,)95, — percentil 95 del producto de la velocidad del vehiculo por la aceleracién positiva superior

a 0,1 m/s? correspondiente a la conduccién urbana, rural y de autopista [m?[s* o W/kg]

RPA, — aceleracion positiva relativa correspondiente a la conduccién urbana, rural y de autopista
[m/s? o kWs/(kg*km)]
IC, es la proporcion de la distancia en que se utiliza el motor de combustién interna en el caso

de un VEH-CCE durante el trayecto de RDE

ey es la distancia conducida [km] con el motor de combustion interna encendido en el caso de
un VEH-CCE durante el trayecto de RDE

iy es la distancia conducida [km] con el motor de combusti6én interna apagado en el caso de un
VEH-CCE durante el trayecto de RDE

Mco, roEK es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el trayecto de RDE
Mco, witek es la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] emitida durante el WLTP

Mco, witecsx s la masa de CO, especifica de la distancia [g/km] que se emite durante el WLTP en el caso
de un VEH-CCE ensayado en su modo de mantenimiento de carga

I, es la relacién entre las emisiones de CO, medidas durante el ensayo de RDE y el ensayo
WLTP

RF, es el factor de evaluacion de los resultados calculado para el trayecto de RDE
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RF,, es el primer pardmetro de la funcién empleada para calcular el factor de evaluacién de los
resultados

RF, es el segundo pardmetro de la funcién empleada para calcular el factor de evaluacion de los
resultados;

b) el punto 3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1. Informaci6n general

Los valores de las emisiones y cualquier otro pardmetro importante se notificardn e intercambiardn en
ficheros de datos de formato CSV. Los valores de los pardmetros estardn separados por una coma, cddigo
ASCII #h2C. Los valores de los subpardmetros estardn separados por dos puntos, codigo ASCII #h3B. El
marcador decimal de los valores numéricos serd un punto, codigo ASCII #h2E. Las lineas se terminardn
con un retorno de carro | salto de linea, cédigo ASCII #h0D. No se utilizardn separadores de las unidades
de millar.»;

¢) el punto 3.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3. Resultados intermedios y finales

Se registrardn pardmetros resumidos de los resultados intermedios siguiendo la estructura del cuadro 3. La
informaci6n del cuadro 3 se obtendrd antes de aplicar los métodos de evaluacién de datos y célculo de
emisiones establecidos en los apéndices 5 y 6.

El fabricante del vehiculo registrard los resultados disponibles de los métodos de evaluacién de datos en
ficheros separados. Los resultados de la evaluacion de los datos con el método descrito en el apéndice 5 y
del célculo de las emisiones conforme al apéndice 6 se notificardn con arreglo a los cuadros 4, 5 y 6. El
encabezamiento del fichero de notificacién de los datos estard compuesto por 3 partes. Las 95 primeras
lineas estardn reservadas para informacion especifica sobre la configuracién del método de evaluaciéon de
los datos. En las lineas 101 a 195 se notificardn los resultados del método de evaluacién de los datos. Las
lineas 201 a 490 estardn reservadas para la notificacion de los resultados finales de las emisiones. En la
linea 501 y en todas las lineas de datos consecutivas figurardn el cuerpo del fichero de notificacion de
datos y los resultados detallados de la evaluacién de los datos.»;

d) los puntos 4.1 a 4.2.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.1. Intercambio de datos

En la columna izquierda del cuadro 1 figura el pardmetro que debe notificarse (de formato y contenido
fijos). En la columna central del cuadro 1 figuran la descripcién o la unidad (de formato y contenido
fijos). Si el pardmetro puede describirse con un elemento de una lista predefinida de la columna central,
deberd describirse utilizando la nomenclatura predefinida (por ejemplo, en la fila 19 del fichero de
intercambio de datos, un vehiculo de transmisién manual debe describirse como manual, y no como MT,
Man u otra nomenclatura). La columna derecha del cuadro 1 es donde deben insertarse los datos
reales. En los cuadros se han insertado datos ficticios para mostrar la manera correcta de introducir el
contenido notificado. Debe respetarse el orden de las columnas y de las filas (incluidos los espacios en
blanco).

Cuadro 1

Encabezamiento del fichero de intercambio de datos

ID del ensayo [cddigo] TEST_01_VehO01

dd.mm.aaaa] 13.10.2016

nombre de la organizacién] | Dato ficticio

Fecha del ensayo

Organizacién que supervisa el ensayo

Lugar del ensayo ciudad (pais)] Ispra (Italia)

Organizacion que encarga el ensayo nombre de la organizacién] | Dato ficticio

—_—|l— === | =

Conductor del vehiculo ST/Lab/OEM] Laboratorio VELA
Tipo de vehiculo denominacién comercial del | Denominacién comercial
vehiculo]

Fabricante del vehiculo [nombre] Dato ficticio
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ID del ensayo [cddigo] TEST 01 _VehO1
Afo del modelo del vehiculo [afio] 2017
ID del vehiculo [codigo VIN a tenor de la | ZA1JRC2U912345678
norma ISO 3779:2009]
Valor del cuentakilémetros al inicio del en- | [km] 5252
sayo
Valor del cuentakilémetros al final del en- | [km] 5 341
sayo
Categoria del vehiculo [categoria a tenor del anexo II | M1
de la Directiva 70/156/CEE]
Limite de emisiones de la homologacién de | [Euro X] Euro 6¢
tipo
Tipo de encendido [PI/CT] PI
Potencia asignada del motor (kW] 85
Par maximo [Nm] 190
Cilindrada [ccm] 1197
Transmision [manual, automdtica, CVT] CVT
Numero de marchas hacia delante [#] 6
Tipo de combustible. Si es flexifuel, indicar | [gasolina/gaséleo/GLP/GN/bio- | Gasdleo
el combustible utilizado en el ensayo metano/ etanol/biodiésel]
Lubricante [etiqueta del producto] 5W30

Tamafio de los neumdticos delanteros y tra-
seros

[anchura.altura.didmetro de la
llanta | anchura.altura.didme-
tro de la llanta]

195.55.20/195.55.20

Presién de los neuméticos de los ejes delan- | [bar/bar] 2.5/2.6

tero y trasero

Pardmetros de resistencia al avance en ca- | [F[F,[F,] 60,1/0,704/0,03122

rretera

Ciclo de ensayo de homologacién de tipo [NEDC/WLTC] WLTC

Emisiones de CO, de la homologacién de | [g/km] 139,1

tipo

Emisiones de CO, en modo WLTC Low [g/km] 155,1

Emisiones de CO, en modo WLTC Mid [g/km] 124,5

Emisiones de CO, en modo WLTC High [g/km] 133,8

Emisiones de CO, en modo WLTC Extra | [g/km] 146,2

High

Masa de ensayo del vehiculo (') (ke] 17431

Fabricante del PEMS [nombre] FABRIC 01

Tipo de PEMS [denominacién comercial del | PEMS X56
PEMS]

Numero de serie del PEMS [nGimero] C9658
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ID del ensayo [c6digo] TEST 01 Veh01

Fuente de alimentacién del PEMS [tipo de bateria Li-ion/Ni- | Li-ion

Fe/Mg-ion]
Fabricante del analizador de gases [nombre] FABRIC 22
Tipo de analizador de gases [tipo] IR
Namero de serie del analizador de gases [niimero] 556
Tipo de propulsién [ICE/VEH-SCE/VEH-CCE] ICE
Potencia del motor eléctrico [kW. 0 si el vehiculo funciona | 0

solo con ICE]
Estado del motor al comienzo del ensayo [frio/caliente] Frio

Modo de traccién de las ruedas

[traccién a dos ruedas | trac-
cion a cuatro ruedas]

Traccion a dos ruedas

Carga atil artificial [% de desviacién respecto de | 28
la carga qtil]

Combustible utilizado [de referencia | comercial | | Comercial
EN228]

Profundidad de la banda de rodadura [mm] 5

Edad del vehiculo [meses] 26

Sistema de alimentacién de combustible

[inyeccion directa | inyeccion
indirecta | inyeccion directa e
indirecta]

Inyecci6n directa

Tipo de carroceria [berlina | con puerta trasera | | Berlina
familiar | cupé | descapotable
| camién | furgoneta]
Emisién de CO, en la condiciéon de mante- | [g/km] —
nimiento de carga (VEH-CCE)
Fabricante del EFM (3) [nombre] EFMman 2
Tipo de sensor del EFM (3) [principio funcional] Pitot
Niimero de serie del EFM (3) [ntimero] 556
Fuente del caudal mdsico de escape [EFM/ECU/sensor] EFM

Sensor de la presion de aire

[tipo, fabricante]

Piezorresistencial/ AAA

Fecha del ensayo [dd.mm.aaaa] 13.10.2016
Hora de inicio del procedimiento previo al | [h:min] 15:25
ensayo

Hora de inicio del trayecto [h:min] 15:42
Hora de inicio del procedimiento posterior | [h:min] 17:28
al ensayo

Hora de conclusién del procedimiento pre- | [h:min] 15:32
vio al ensayo

Hora de conclusion del trayecto [h:min] 17:25
Hora de conclusién del procedimiento pos- | [h:min] 17:38
terior al ensayo

Temperatura maxima de estabilizacion K] 291,2
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ID del ensayo [cddigo] TEST 01 _VehO1
Temperatura minima de estabilizacion K] 290,7
Estabilizacion realizada total o parcialmente | [si/no] No
en condiciones ampliadas de temperatura
ambiente
Modo de conduccidn, solo en caso de ICE | [normal/deportivajecoldgica] | Ecoldgica
Modo de conduccién, en caso de PHEV [mantenimiento de carga |
consumo de carga | carga de
baterfa |  funcionamiento
suave]
¢Algtn sistema de seguridad activa desacti- | [No/ESP/ABS/AEB] No
vado durante el ensayo?
Sistema arranque-parada activo [si/no [ sin SS] Sin SS
Climatizacién [Conectada/Desconectada] Desconectada
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s]
de los THC
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s]
del CH4
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s]
de los NMHC
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s] -2
del O,
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s] 3,1
del PN
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s] 2,1
del CO
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s] 2,1
del CO,
Correccion en funcién del tiempo: Cambio | [s] -1,1
del NO
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s] -1,1
del NO,
Correccién en funcién del tiempo: Cambio | [s] 3,2
del caudal mdsico de escape
Valor de referencia del rango para THC [ppm]
Valor de referencia del rango para CH4 [ppm]
Valor de referencia del rango para NMHC [ppm]
Valor de referencia del rango para O, (%]
Valor de referencia del rango para PN [#]
Valor de referencia del rango para CO [ppm] 18 000
Valor de referencia del rango para CO, (%] 15
Valor de referencia del rango para NO [ppm] 4000
Valor de referencia del rango para NO, [ppm] 550
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ID del ensayo

[cddigo]

TEST 01 _VehO1

Respuesta cero previa al ensayo para THC [ppm]

Respuesta cero previa al ensayo para CH, [ppm]

Respuesta cero previa al ensayo para NMHC | [ppm]

Respuesta cero previa al ensayo para O, (%]

Respuesta cero previa al ensayo para PN [#]

Respuesta cero previa al ensayo para CO [ppm] 0
Respuesta cero previa al ensayo para CO, (%] 0
Respuesta cero previa al ensayo para NO [ppm] 0,03
Respuesta cero previa al ensayo para NO, [ppm] -0,06
Respuesta rango previa al ensayo para THC | [ppm]

Respuesta rango previa al ensayo para CH, | [ppm]

Respuesta rango previa al ensayo para | [ppm]

NMHC

Respuesta rango previa al ensayo para O, (%]

Respuesta rango previa al ensayo para PN [#]

Respuesta rango previa al ensayo para CO | [ppm] 18 008
Respuesta rango previa al ensayo para CO, | [%] 14,8
Respuesta rango previa al ensayo para NO | [ppm] 4 000
Respuesta rango previa al ensayo para NO, | [ppm] 549
Respuesta cero posterior al ensayo para | [ppm]

THC

Respuesta cero posterior al ensayo para | [ppm]

CH,

Respuesta cero posterior al ensayo para | [ppm]

NMHC

Respuesta cero posterior al ensayo para O, | [%]

Respuesta cero posterior al ensayo para PN | [#]

Respuesta cero posterior al ensayo para CO | [ppm] 0
Respuesta cero posterior al ensayo para | [%] 0

co,
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ID del ensayo [cddigo] TEST 01 _VehO1
Respuesta cero posterior al ensayo para NO | [ppm] 0,11
Respuesta cero posterior al ensayo para | [ppm] 0,12
NO,
Respuesta rango posterior al ensayo para | [ppm]
THC
Respuesta rango posterior al ensayo para | [ppm]
CH,
Respuesta rango posterior al ensayo para | [ppm]
NMHC
Respuesta rango posterior al ensayo para | [%]
02
Respuesta rango posterior al ensayo para | [#]
PN
Respuesta rango posterior al ensayo para | [ppm] 18 010
CO
Respuesta rango posterior al ensayo para | [%] 14,55
o,
Respuesta rango posterior al ensayo para | [ppm] 4 505
NO
Respuesta rango posterior al ensayo para | [ppm] 544
NO,
Validacién del PEMS: resultados respecto | [mg/km]
a THC
Validacién del PEMS: resultados respecto | [mg/km]
a CH,
Validacién del PEMS: resultados respecto | [mg/km]
a NMHC
Validacién del PEMS: resultados respecto | [#/km]
a PN
Validacién del PEMS: resultados respecto | [mg/km] 56,0
aCo
Validacién del PEMS: resultados respecto | [g/km] 2,2
a CO,
Validacién del PEMS: resultados respecto | [mg/km] 11,5
a NO,
Validacién del PEMS: resultados respecto | [% de la referencia de labora-
a THC torio]
Validacién del PEMS: resultados respecto | [% de la referencia de labora-
a CH, torio]
Validacion del PEMS: resultados respecto | [% de la referencia de labora-
a NMHC torio]
Validaciéon del PEMS: resultados respecto | [% del sistema PMP]
a PN
Validacion del PEMS: resultados respecto | [% de la referencia de labora- | 2,0
a CO torio]
Validacion del PEMS: resultados respecto | [% de la referencia de labora- | 3,5
a CO, torio]
Validacion del PEMS: resultados respecto | [% de la referencia de labora- | 4,2
aNO, torio]
Validaciéon del PEMS: resultados respecto | [mg/km]
aNO
Validacion del PEMS: resultados respecto | [mg/km]

aNO,
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ID del ensayo

[cddigo]

TEST 01 _VehO1

Validaciéon del PEMS: resultados respecto
aNO

[% de la referencia de labora-
torio]

Validacion del PEMS: resultados respecto
aNO,

[% de la referencia de labora-
torio]

Margen de NO, [valor] 0,43

Margen de PN [valor] 0,5

Margen de CO [valor]

K; utilizado [ninguno/aditivo/multiplica- ninguno
t

ivo]

Factor multiplicativo K, [ Factor de compen-
sacion aditivo K,

[valor]

(") Masa del vehiculo tal como se ha ensayado en carretera, incluida la masa del conductor y de todos los componen-

tes del PEMS, asi como toda carga ttil artificial.

(3) Espacios reservados para informacién adicional sobre el fabricante y el nimero de serie del analizador si se utili-

zan varios analizadores.

(}) Obligatorio si el caudal mésico de escape se determina mediante un EFM.
(*) Sies necesario, puede afiadirse aqui informacién adicional.
(}) Pueden afiadirse pardmetros adicionales para caracterizar y etiquetar el ensayo.

El cuerpo del fichero de intercambio de datos se compone de un encabezamiento de 3 lineas correspon-
dientes a las filas 198, 199 y 200 (cuadro 2, trasladado) y de los valores reales registrados durante el
trayecto, que han de introducirse desde la fila 201 hasta el final de los datos. La columna izquierda del
cuadro 2 se corresponde con la fila 198 del fichero de intercambio de datos (formato fijo). La columna
central del cuadro 2 se corresponde con la fila 199 del fichero de intercambio de datos (formato fijo). La
columna derecha del cuadro 2 se corresponde con la fila 200 del fichero de intercambio de datos

(formato fijo).

Cuadro 2

Cuerpo del fichero de intercambio de datos; las filas y las columnas de este cuadro
se trasladardn al cuerpo del fichero de intercambio de datos

Tiempo Trayecto [s]

Velocidad del vehiculo (*) Sensor [km/h]
Velocidad del vehiculo (1) GPS [km/h]
Velocidad del vehiculo (%) ECU [km/h]
Latitud GPS [grados:min:s]
Longitud GPS [grados:min:s]
Altitud (1) GPS [m]

Altitud () Sensor [m]

Presion ambiente Sensor [kPa]
Temperatura ambiente Sensor [K]

Humedad ambiente Sensor [g/kg]
Concentracién de THC Analizador [ppm]
Concentracién de CH, Analizador [ppm]
Concentracién de NMHC Analizador [ppm]
Concentracién de CO Analizador [ppm]
Concentracién de CO, Analizador [ppm]
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Concentracién de NO, Analizador [ppm]
Concentracién de NO Analizador [ppm]
Concentracién de NO, Analizador [ppm]
Concentracién de O, Analizador [ppm]
Concentracién de PN Analizador [#[m3]
Caudal mdsico de escape EFM (kg/s]
Temperatura de los gases de escape en el EFM EFM K]
Caudal mdsico de escape Sensor [kg/s]
Caudal mdsico de escape ECU (kg/s]
Masa de THC Analizador lg/s]
Masa de CH, Analizador lg/s]
Masa de NMHC Analizador [g/s]
Masa de CO Analizador lg/s]
Masa de CO, Analizador lg/s]
Masa de NO, Analizador [g/s]
Masa de NO Analizador lg/s]
Masa de NO, Analizador lg/s]
Masa de O, Analizador lg/s]
PN Analizador [#/s]
Medicién activa de los gases PEMS [activa (1); inactiva (0);

error (>1)]

Velocidad del motor ECU [rpm]
Par motor ECU [Nm]
Par en el eje motor Sensor [Nm]
Velocidad de rotacion de las ruedas Sensor [rad/s]
Caudal de combustible ECU lg/s]
Caudal de combustible del motor ECU lg/s]
Caudal de aire de admision del motor ECU lg/s]
Temperatura del refrigerante del motor ECU K]
Temperatura del aceite del motor ECU K]
Estado de regeneracion ECU —
Posicion del pedal ECU [%]
Estado del vehiculo ECU [error (1); normal (0)]
Porcentaje de par ECU (%]
Porcentaje de par de friccion ECU [%]
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Estado de carga ECU [%]
Humedad ambiente relativa Sensor [%]
e

4.2

4.2.1.

(") Debe determinarse con al menos un método.
(3 Pueden afadirse pardmetros adicionales para caracterizar el vehiculo y las condiciones de ensayo.

En la columna izquierda del cuadro 3 figura el pardmetro que debe notificarse (formato fijo). En la
columna central del cuadro 3 figuran la descripcion o la unidad (formato fijo). Si un pardmetro puede
describirse con un elemento de una lista predefinida de la columna central, deberd describirse utilizando
la nomenclatura predefinida. La columna derecha del cuadro 3 es donde deben insertarse los datos
reales. En el cuadro se han insertado datos ficticios para mostrar la manera correcta de introducir el
contenido notificado. Debe respetarse el orden de las columnas y las filas.

Resultados intermedios y finales

Resultados intermedios

Cuadro 3

Fichero de notificacién #1. Pardmetros resumidos de los resultados intermedios

Distancia total del trayecto [km] 90,9
Duracién total del trayecto [h:min:s] 01:37:03
Tiempo total de parada [min:s] 09:02
Velocidad media del trayecto [km/h] 56,2
Velocidad maxima del trayecto [km/h] 142,8
Emisiones medias de THC [ppm]

Emisiones medias de CH, [ppm]

Emisiones medias de NMHC [ppm]

Emisiones medias de CO [ppm] 15,6
Emisiones medias de CO, [ppm] 119 969,1
Emisiones medias de NO, [ppm] 6,3
Emisiones medias en PN [#[m?]

Caudal mdsico de escape medio [kg/s] 0,010
Temperatura media del escape X] 368,6
Temperatura méaxima del escape [X] 486,7
Masa acumulada de THC lg]

Masa acumulada de CH, lg]

Masa acumulada de NMHC lg]

Masa acumulada de CO [g] 0,69
Masa acumulada de CO, [g] 12 029,53
Masa acumulada de NO, lg] 0,71

PN acumulado [#]

Emisiones de THC del trayecto total [mg/km]

Emisiones de CH, del trayecto total [mg/km]

Emisiones de NMHC del trayecto total [mg/km]
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Emisiones de CO del trayecto total [mg/km] 7,68
Emisiones de CO, del trayecto total [g/km] 132,39
Emisiones de NO, del trayecto total [mg/km] 7,98
Emisiones en PN del trayecto total [#/km]
Distancia de la parte urbana [km] 34,7
Duracién de la parte urbana [h:min:s] 01:01:42
Tiempo de parada de la parte urbana [min:s] 09:02
Velocidad media de la parte urbana [km/h] 33,8
Velocidad mdxima de la parte urbana [km/h] 59,9
Concentracién media de THC de la parte urbana [ppm]
Concentracién media de CH, de la parte urbana [ppm]
Concentracién media de NMHC de la parte urbana [ppm]
Concentracién media de CO de la parte urbana [ppm] 23,8
Concentracién media de CO, de la parte urbana [ppm] 115 968,4
Concentracién media de NO, de la parte urbana [ppm] 7,5
Concentracién media de PN de la parte urbana [#/m’]
Caudal mésico de escape medio de la parte urbana [kg/s] 0,007
Temperatura media del escape de la parte urbana X] 348,6
Temperatura maxima del escape de la parte urbana K] 4354
Masa acumulada de THC de la parte urbana lg]
Masa acumulada de CH, de la parte urbana lg]
Masa acumulada de NMHC de la parte urbana lg]
Masa acumulada de CO de la parte urbana lg] 0,64
Masa acumulada de CO, de la parte urbana lg] 5 241,29
Masa acumulada de NO, de la parte urbana lg] 0,45
PN acumulado de la parte urbana [#]
Emisiones de THC de la parte urbana [mg/km]
Emisiones de CH, de la parte urbana [mg/km]
Emisiones de NMHC de la parte urbana [mg/km]
Emisiones de CO de la parte urbana [mg/km] 18,54
Emisiones de CO, de la parte urbana [g/km] 150,64
Emisiones de NO, de la parte urbana [mg/km] 13,18
Emisiones en PN de la parte urbana [#/km]
Distancia de la parte rural [km] 30,0
Duraci6n de la parte rural [h:min:s] 00:22:28
Tiempo de parada de la parte rural [min:s] 00:00
Velocidad media de la parte rural [km/h] 80,2
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Velocidad mdxima de la parte rural [km/h] 89,8
Concentracién media de THC de la parte rural [ppm]
Concentracién media de CH, de la parte rural [ppm]
Concentracién media de NMHC de la parte rural [ppm]
Concentracién media de CO de la parte rural [ppm] 0,8
Concentracién media de CO, de la parte rural [ppm] 126 868,9
Concentracién media de NO, de la parte rural [ppm] 4,8
Concentracién media de PN de la parte rural [#[m?]
Caudal mdsico de escape medio de la parte rural [kg/s] 0,013
Temperatura media del escape de la parte rural K] 383,8
Temperatura maxima del escape de la parte rural K] 450,2
Masa acumulada de THC de la parte rural lg]
Masa acumulada de CH, de la parte rural lg]
Masa acumulada de NMHC de la parte rural lg]
Masa acumulada de CO de la parte rural [g] 0,01
Masa acumulada de CO, de la parte rural lg] 3 500,77
Masa acumulada de NO, de la parte rural lg] 0,17
PN acumulado de la parte rural [#]
Emisiones de THC de la parte rural [mg/km]
Emisiones de CH, de la parte rural [mg/km]
Emisiones de NMHC de la parte rural [mg/km]
Emisiones de CO de la parte rural [mg/km] 0,25
Emisiones de CO, de la parte rural [g/km] 116,44
Emisiones de NO, de la parte rural [mg/km] 5,78
Emisiones en PN de la parte rural [#/km]
Distancia de la parte de autopista [km] 26,1
Duracién de la parte de autopista [h:min:s] 00:12:53
Tiempo de parada de la parte de autopista [min:s] 00:00
Velocidad media de la parte de autopista [km/h] 121,3
Velocidad médxima de la parte de autopista [km/h] 142,8
Concentracién media de THC de la parte de autopista | [ppm]
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Concentracién media de CH, de la parte de autopista | [ppm]
Concentracion media de NMHC de la parte de auto- | [ppm]
pista
Concentracién media de CO de la parte de autopista | [ppm] 2,45
Concentracién media de CO, de la parte de autopista | [ppm] 127 096,5
Concentracién media de NO, de la parte de autopista | [ppm] 2,48
Concentracién media de PN de la parte de autopista [#[m?]
Caudal midsico de escape medio de la parte de auto- | [kg/s] 0,022
pista
Temperatura media del escape de la parte de autopista | [K] 4379
Temperatura mdxima del escape de la parte de auto- | [K] 486,7
pista
Masa acumulada de THC de la parte de autopista lg]
Masa acumulada de CH, de la parte de autopista lg]
Masa acumulada de NMHC de la parte de autopista lg]
Masa acumulada de CO de la parte de autopista lg] 0,04
Masa acumulada de CO, de la parte de autopista lg] 3 287,47
Masa acumulada de NO, de la parte de autopista lg] 0,09
PN acumulado de la parte de autopista [#]
Emisiones de THC de la parte de autopista [mg/km]
Emisiones de CH, de la parte de autopista [mg/km]
Emisiones de NMHC de la parte de autopista [mg/km]
Emisiones de CO de la parte de autopista [mg/km] 1,76
Emisiones de CO, de la parte de autopista [g/km] 126,20
Emisiones de NO, de la parte de autopista [mg/km] 3,29
Emisiones en PN de la parte de autopista [#/km]
Altitud en el punto de inicio del trayecto [m sobre el nivel del mar] | 123,0
Altitud en el punto final del trayecto [m sobre el nivel del mar] | 154,1
Ganancia de altitud acumulativa durante el trayecto [m/100 km] 834,1
Ganancia de altitud urbana acumulativa [m/100 km] 760,9
Conjuntos de datos urbanos con valores de acelera- | [nimero] 845
cién> 0,1 m/s?
(V"0 95 urban [m?fs’] 9,03
RPA [m/s?] 0,18

urban
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Conjuntos de datos rurales con valores de aceleracién> | [néimero] 543
0,1 m/s?
(V250995 ural [m?[s?] 9,60
RPA, [m]s?] 0,07
Conjuntos de datos de autopista con valores de acelera- | [nimero] 268
ci6n> 0,1 m/s2
(V20095 motorway [m?/s?] 5,32
RPA 10 [m/s?] 0,03
Distancia del arranque en frio [km] 2,3
Duraci6n del arranque en frio [h:min:s] 00:05:00
Tiempo de parada del arranque en frio [min:s] 60
Velocidad media del arranque en frio [km/h] 28,5
Velocidad maxima del arranque en frio [km/h] 55,0
Distancia urbana conducida con el ICE encendido [km] 34,8
Sefial de velocidad utilizada [GPS/ECU/sensor] GPS
Filtro T4253H utilizado [si/no] No
Duracién del periodo mas largo de parada [s] 54
Paradas en la parte urbana > 10 segundos [ntimero] 12
Tiempo de ralenti tras el primer encendido [s] 7
Proporcién de autopista con velocidad > 145 km/h [%] 0,1
Altitud méxima durante el trayecto [m] 215
Temperatura ambiente mdxima [K] 293,2
Temperatura ambiente minima K] 285,7
Trayecto realizado total o parcialmente en condiciones | [si/no] No
ampliadas de altitud
Trayecto realizado total o parcialmente en condiciones | [si/no] No
ampliadas de temperatura ambiente
Emisiones medias de NO [ppm] 3,2
Emisiones medias de NO, [ppm] 2,1
Masa acumulada de NO lg] 0,23
Masa acumulada de NO, lg] 0,09
Emisiones de NO del trayecto total [mg/km] 5,90
Emisiones de NO, del trayecto total [mg/km] 2,01
Concentracién media de NO de la parte urbana [ppm] 7,6
Concentracién media de NO, de la parte urbana [ppm] 1,2
Masa acumulada de NO de la parte urbana lg] 0,33
Masa acumulada de NO, de la parte urbana lg] 0,12
Emisiones de NO de la parte urbana [mg/km] 11,12
Emisiones de NO, de la parte urbana [mg/km] 2,12
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Concentracion media de NO de la parte rural [ppm] 3,8
Concentracién media de NO, de la parte rural [ppm] 1,8
Masa acumulada de NO de la parte rural lg] 0,33
Masa acumulada de NO, de la parte rural lg] 0,12
Emisiones de NO de la parte rural [mg/km] 11,12
Emisiones de NO, de la parte rural [mg/km] 2,12
Concentracién media de NO de la parte de autopista | [ppm] 2,2
Concentracién media de NO, de la parte de autopista | [ppm] 0,4
Masa acumulada de NO de la parte de autopista lg] 0,33
Masa acumulada de NO, de la parte de autopista lg] 0,12
Emisiones de NO de la parte de autopista [mg/km] 11,12
Emisiones de NO, de la parte de autopista [mg/km] 2,21
ID del ensayo [cbdigo] TEST_01_Veh01
Fecha del ensayo [dd.mm.aaaa] 13.10.2016
Organizacién que supervisa el ensayo nombre de la Dato ficticio

organizacion|
()
(") Pueden afiadirse pardmetros para caracterizar elementos adicionales del trayecto.
4.2.2. Resultados de la evaluacién de los datos

En el cuadro 4, de la fila 1 a la 497, la columna izquierda es el pardmetro que debe notificarse (formato
fijo), la columna central es la descripcién o la unidad (formato fijo) y la columna derecha es donde han
de insertarse los datos reales. En el cuadro se han insertado datos ficticios para mostrar la manera
correcta de introducir el contenido notificado. Debe respetarse el orden de las columnas y las filas.

Cuadro 4

Encabezamiento del fichero de notificacion #2. Configuracién de cilculo del método
de evaluacion de los datos con arreglo al apéndice 5 y al apéndice 6

Masa de referencia de CO, | [g] 1529,48
Coeficiente a, de la curva | — -1,99
caracteristica de CO,

Coeficiente b, de la curva | — 238,07
caracteristica de CO,

Coeficiente a, de la curva | — 0,49
caracteristica de CO,

Coeficiente b, de la curva | — 97,02

caracteristica de CO,

[reservado] —

[reservado] —

[reservado] —
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[reservado]

[reservado]

Software de célculo y

EMROAD V.5.90 B5

version

Tolerancia superior [%][% URB [ % RUR | % AUT] 45/40/40

primaria tol,,

Tolerancia inferior [%] 25

primaria tol,_

IC(t) [relacién de ICE respecto del trayecto total] 1

dICE(t) [km con ICE en el trayecto total] 88

dEV(t) [km en eléctrico en el trayecto total] 0

mCO, WLTP_CS(t) [kg de CO, emitidos durante el WLTP en el caso de
un VEH-CCE ensayado en su modo de manteni-
miento de carga]

MCO2_WLTP(t) [CO, especifico de la distancia emitido durante el | 154
WLTP, g/km]

MCO2_WLTP_CS(t) [CO, especifico de la distancia emitido durante el
WLTP en el caso de un VEH-CCE ensayado en su
modo de mantenimiento de carga, g/km]

MCO2_RDE(t) [masa de CO, especifica de la distancia (g/km) emi- | 122,4
tida durante el trayecto total de RDE]

MCO2_RDE(u) [masa de CO, especifica de la distancia (g/km) emi- | 135,8
tida durante el trayecto urbano de RDE]

r(t) [relacién entre las emisiones de CO, medidas du- | 1,15
rante el ensayo de RDE y el ensayo WLTP]

Toverev(t) [relacion entre las emisiones de CO, medidas du-
rante el ensayo total de RDE y el WLTP total en el
caso de un VEH-CCE]

RE(t) [factor de evaluacién de los resultados calculado | 1
para el trayecto total de RDE]

RFL1 [primer pardmetro de la funcién empleada para | 1,2
calcular el factor de evaluacion de los resultados]

RFL2 [segundo pardmetro de la funcién empleada para | 1,25
calcular el factor de evaluacién de los resultados]

IC(u) [relacién de ICE respecto del trayecto urbano] 1

dICE(u) [km con ICE en el trayecto urbano] 25

dEV(u) [km en eléctrico en el trayecto urbano] 0

r(u) [relacion entre las emisiones de CO, medidas du- | 1,26

rante la parte urbana del ensayo de RDE y las fases
1+2 del ensayo WLTP]
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Tovesrv(L)

[relacion entre las emisiones de CO, medidas du-
rante la parte urbana del ensayo de RDE y el WLTP
total en el caso de un VEH-CCE]

RF(u)

[factor de evaluacién de los resultados calculado
para el trayecto urbano de RDE]

0,793651

ID del ensayo

[cddigo]

TEST 01_VehO1

Fecha del ensayo

[dd.mm.aaaa]

13.10.2016

Organizacién que
supervisa el ensayo

[nombre de la organizacion]

Dato ficticio

()

(') Pueden afadirse pardmetros hasta la fila 95 para caracterizar la configuracién de célculo adicional.

El cuadro 5a empieza a partir de la fila 101 del fichero de notificacion de datos #2. La columna
izquierda es el pardmetro que debe notificarse (formato fijo), la columna central es la descripcion o la
unidad (formato fijo) y la columna derecha es donde han de insertarse los datos reales. En el cuadro se
han insertado datos ficticios para mostrar la manera correcta de introducir el contenido notificado. Debe

respetarse el orden de las columnas y las filas.

Cuadro 5a

Encabezamiento del fichero de notificacion #2. Resultados del método de
evaluacién de los datos con arreglo al apéndice 5

Niimero de ventanas — 4265
Namero de ventanas urbanas — 1551
Namero de ventanas rurales — 1803
Namero de ventanas de autopista — 910
[reservado] — —
[reservado] — —
[reservado] — —
[reservado] — —
[reservado] — —
[reservado] — —
Namero de ventanas dentro de tol, — 4219
Namero de ventanas urbanas dentro de tol, — 1535
Namero de ventanas rurales dentro de tol, — 1774
Namero de ventanas de autopista dentro de tol, — 910
[reservado] — —
[reservado] — —
[reservado] — —
[reservado] — —
Proporcién de ventanas urbanas dentro de tol, [%] 99,0
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Proporcién de ventanas rurales dentro de tol, [%] 98,4

Proporcién de ventanas de autopista dentro de tol, [%] 100,0

Proporcién de ventanas urbanas dentro de tol, superior al 50 | [1=S{; 0=No] 1
%

Proporcién de ventanas rurales dentro de tol, superior al 50 % | [1=Si; 0=No] 1

Proporcién de ventanas de autopista dentro de tol, superior al | [1=S{; 0=No] 1
50 %

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — _

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —
)

(") Pueden afadirse pardmetros adicionales hasta la fila 195.
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El cuadro 5b empieza a partir de la fila 201 del fichero de notificaciéon de datos #2. La columna
izquierda es el pardmetro que debe notificarse (formato fijo), la columna central es la descripcién o la
unidad (formato fijo) y la columna derecha es donde han de insertarse los datos reales. En el cuadro se
han insertado datos ficticios para mostrar la manera correcta de introducir el contenido notificado. Debe

respetarse el orden de las columnas y las filas.

Encabezamiento del fichero de notificaciéon #2. Resultados finales de las emisiones

con arreglo al apéndice 6

Trayecto total: emisiones de THC [mg/km)]

Trayecto total: emisiones de CH, [mg/km]

Trayecto total: emisiones de NMHC [mg/km]

Trayecto total: emisiones de CO [mg/km)]

Trayecto total: emisiones de NO, [mg/km] 6,73
Trayecto total: emisiones en PN [#/km] 1,15*101
Trayecto total: emisiones de CO, [g/km]

Trayecto total: emisiones de NO [mg/km] 4,73
Trayecto total: emisiones de NO, [mg/km)] 2
Trayecto urbano: emisiones de THC [mg/km)]

Trayecto urbano: emisiones de CH, [mg/km]

Trayecto urbano: emisiones de NMHC [mg/km]

Trayecto urbano: emisiones de CO [mg/km]

Trayecto urbano: emisiones de NO, [mg/km] 8,13
Trayecto urbano: emisiones en PN [#/km] 0,85*1011
Trayecto urbano: emisiones de CO, [g/km]

Trayecto urbano: emisiones de NO [mg/km] 6,41
Trayecto urbano: emisiones de NO, [mg/km)] 2,5

()

(*) Pueden afiadirse pardmetros adicionales.

El cuerpo del fichero de notificacién #2 se compone de un encabezamiento de 3 lineas correspondientes
a las filas 498, 499 y 500 (cuadro 6, trasladado), y los valores reales que describen las ventanas de
promediado méviles, calculadas conforme al apéndice 5, se introducirdn desde la fila 501 hasta el final
de los datos. La columna izquierda del cuadro 6 se corresponde con la fila 498 del fichero de
notificacién #2 (formato fijo). La columna central del cuadro 6 se corresponde con la fila 499 del
fichero de notificacién #2 (formato fijo). La columna derecha del cuadro 6 se corresponde con la

fila 500 del fichero de notificacién #2 (formato fijo).

Cuerpo del fichero de notificacién #2. Resultados detallados del método de
evaluacion de los datos con arreglo al apéndice 5; las filas y las columnas de este
cuadro se trasladardn al cuerpo del fichero de notificacién de los datos

Hora inicial de la ventana

[s]

Hora final de la ventana

[s]
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Duracion de la ventana [s]

Distancia de la ventana Fuente (1 = GPS; 2 = ECU; 3 | [km]
= sensor)

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — _

[reservado] — —

Emisiones de CO, de la ventana lg]

[reservado] — _

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

Emisiones de CO, de la ventana [g/km]

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

[reservado] — —

Distancia de la ventana a la curva caracteristica [%]
h; de CO,

[reservado] [-]

Velocidad media del vehiculo en la ventana Fuente (1 = GPS; 2 = ECU; 3 | [km/h]
= sensor)

()

(") Pueden afiadirse pardmetros adicionales para caracterizar la ventana.»;

e) se afiade el punto 4.4 siguiente:

«4.4. Material grafico que documenta la instalaciéon del PEMS

Es preciso documentar con material grafico (fotograffas o videos) la instalaciéon del PEMS en cada vehiculo
ensayado. Las fotograffas deben presentarse en nimero y calidad suficientes para poder identificar el
vehiculo y evaluar si la instalacién de la unidad principal del PEMS, el EFM, la antena GPS y la estacién
meteoroldgica sigue las recomendaciones de los fabricantes de los instrumentos y las buenas practicas
generales de los ensayos con PEMS.»;
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37) el apéndice 9 se sustituye por el texto siguiente:

«Apéndice 9

Certificado de conformidad del fabricante

Certificado de conformidad del fabricante con los requisitos de emisiones en condiciones
reales de conduccién
(FADTICANILE): .....vveeieeee ettt ettt ettt ettt
(DirecciOn del faDTICANIEE): .........oviiiiii it
Certifica que

los tipos de vehiculos enumerados en el anexo del presente certificado cumplen los requisitos establecidos en el
punto 2.1 del anexo IITA del Reglamento (UE) 2017/1151 sobre las emisiones en condiciones reales de conduccién
respecto a todos los ensayos posibles de dichas emisiones que son conformes con los requisitos de dicho anexo.

Hechoen [ .....coooooeiiiiiii i, (Lugar)]

(Sello y firma del representante del fabricante)

Anexo:

— Lista de tipos de vehiculos a los que se aplica el presente certificado

— Lista de valores maximos declarados de RDE correspondientes a cada tipo de vehiculo y expresados en mg/km
o en numero de particulas suspendidas/km, segtin proceda, sin incluir el margen especificado en el punto 2.1.1
del anexo IIIA.»
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ANEXO IV
«ANEXO VI

DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE EVAPORACION
(ENSAYO DE TIPO 4)

1. Introducciéon

El presente anexo presenta el método para determinar los niveles de emisiones de evaporacién de los vehiculos
ligeros de una manera repetible y reproducible que sea representativa del funcionamiento del vehiculo en
condiciones reales.

2. Reservado
3. Definiciones

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

3.1.  Equipo de ensayo

3.1.1. “Exactitud™ diferencia entre un valor medido y un valor de referencia relacionable con un patrén nacional,
indicativa de la correccién de un resultado.

3.1.2.  “Calibracién™ proceso de establecimiento de la respuesta de un sistema de medicién, de manera que su
resultado concuerde con una serie de sefiales de referencia.

3.2. Vehiculos eléctricos hibridos

3.2.1. “Condicién de funcionamiento de consumo de carga” condicién de funcionamiento en la que la energia
almacenada en el sistema de almacenamiento de energia eléctrica recargable (REESS, rechargeable electric energy
storage system) puede fluctuar, pero, en promedio, disminuye mientras se conduce el vehiculo hasta la transicion
al funcionamiento en mantenimiento de carga.

3.2.2. “Condicién de funcionamiento de mantenimiento de carga” condicién de funcionamiento en la que la energia
almacenada en el REESS puede fluctuar, pero, en promedio, se mantiene a un nivel neutro de equilibrio de carga
mientras se conduce el vehiculo.

3.2.3. “Vehiculo eléctrico hibrido sin carga exterior” (VEH-SCE): vehiculo eléctrico hibrido que no puede cargarse
desde una fuente externa.

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

3.2.5. “Vehiculo eléctrico hibrido” (VEH): vehiculo hibrido en el que uno de los convertidores de la energia de
propulsion es una maquina eléctrica.

3.2.6. “Vehiculo hibrido” (VH): vehiculo equipado con un tren de potencia que contiene por lo menos dos categorias
diferentes de convertidores de la energia de propulsion y por lo menos dos categorias diferentes de sistemas de
almacenamiento de la energfa de propulsion.

3.3. Emisiones de evaporacion

3.3.1. “Sistema de depésito de combustible” conjunto de dispositivos que permiten almacenar el combustible,
compuesto por el depédsito de combustible, el sistema de llenado, el tapén del depésito y la bomba de
combustible, si estd instalada en o sobre el depésito de combustible.

3.3.2. “Sistema de combustible”: conjunto de componentes que almacenan o transportan el combustible a bordo del
vehiculo, compuesto por el sistema de depdsito de combustible, todos los conductos de combustible y de vapor,
las bombas de combustible no instaladas en o sobre el depésito y el filtro de carbén activo.

3.3.3. “Capacidad de trabajo de butano” (BWC): masa de butano que un filtro es capaz de adsorber.
3.3.4. “BWC300”: la capacidad de trabajo de butano después de 300 ciclos de envejecimiento con combustible.

3.3.5. “Factor de permeabilidad” (PF): factor determinado en funcién de las pérdidas de hidrocarburos durante un
periodo de tiempo y utilizado para determinar las emisiones de evaporacion finales.

3.3.6. “Depdsito monocapa no metdlico™ depésito de combustible fabricado con una tnica capa de material no
metélico, incluidos los materiales fluorados/sulfonados.



27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/145

3.3.7. “Depdsito multicapa™ depdsito de combustible fabricado con al menos dos capas de materiales diferentes, uno
de los cuales es impermeable a los hidrocarburos.

3.3.8. “Sistema de depésito de combustible sellado™: sistema de depésito de combustible en el que los vapores del
combustible no se purgan durante el estacionamiento en el ciclo diurno de 24 horas definido en el apéndice 2
del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE cuando se lleva a cabo con un combustible de referencia definido
en la seccion A.1 del anexo IX del presente Reglamento.

3.3.9. “Emisiones de evaporacién™ en el contexto del presente Reglamento, los vapores de hidrocarburos que se
liberan del sistema de combustible de un vehiculo de motor durante el estacionamiento e inmediatamente antes
de rellenar un depésito de combustible sellado.

3.3.10. “Vehiculo monocombustible de gas™ vehiculo monocombustible que funciona principalmente con gas licuado
de petrdleo, gas natural | biometano o hidrgeno, pero que también puede estar equipado con un sistema de
gasolina para casos de emergencia o solo para el arranque, y cuyo depdsito de gasolina no contiene mds de
15 litros.

3.3.11. “Pérdida por bocanada de despresurizacién”™ purga de hidrocarburos procedente de la liberacién de presién de
un sistema de depdsito de combustible sellado exclusivamente a través de la unidad de almacenamiento de
vapor permitida por el sistema.

3.3.12. “Rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacién™: hidrocarburos de la pérdida por bocanada de
despresurizacién que pasan por la unidad de almacenamiento de vapor durante la despresurizacion.

3.3.13. “Presion de liberacién del depdsito de combustible”: valor minimo de la presion a la que el sistema de depdsito
de combustible sellado comienza a purgar en respuesta tinicamente a la presion en el interior del depésito.

3.3.14. “Filtro auxiliar™: filtro utilizado para medir el rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacién.

3.3.15. “Saturacién de 2 gramos™ saturacién que se considera alcanzada cuando la cantidad acumulada de
hidrocarburos emitidos desde el filtro de carbén activo es igual a 2 gramos.

4. Abreviaciones

Abreviaciones generales

BWC Butane working capacity = Capacidad de trabajo de butano
PF Permeability factor = factor de permeabilidad
APF Assigned permeability factor = factor de permeabilidad asignado

VEH-CCE  Vehiculo eléctrico hibrido con carga exterior

VEH-SCE  Vehiculo eléctrico hibrido sin carga exterior

WLTC Worldwide light-duty test cycle = Ciclo de Ensayo de Vehiculos Ligeros Mundial
REESS Rechargeable electric energy storage system = Sistema de almacenamiento de energfa eléctrica recarga-
ble
5. Requisitos generales
5.1.  El vehiculo y aquellos de sus componentes que puedan influir en las emisiones de evaporacién deberdn

disefarse, fabricarse y montarse de manera que el vehiculo, en su utilizacién normal y en condiciones normales
de uso tales como humedad, lluvia, nieve, calor, frio, arena, suciedad, vibraciones, desgaste, etc., cumpla las
disposiciones del presente Reglamento durante su vida atil.

5.1.1. Se incluye en este sentido la seguridad de todos los tubos flexibles, juntas y conexiones utilizados en los
sistemas de control de las emisiones de evaporacion.

5.1.2. En el caso de los vehiculos con sistema de depésito de combustible sellado, ello conllevard asimismo la
presencia de un sistema que, justo antes del repostaje, libere la presion del depésito exclusivamente a través de
una unidad de almacenamiento de vapor cuya tnica funcién sea almacenar el vapor del combustible. Esta via de
purga serd también la Gnica utilizada cuando la presion del depésito exceda de su presion de trabajo segura.

5.2.  El vehiculo de ensayo se seleccionard de acuerdo con el punto 5.5.2.

5.3.  Condicién de ensayo del vehiculo

5.3.1. Los tipos y las cantidades de lubricantes y de refrigerante para los ensayos de emisiones serdn los especificados
por el fabricante para el funcionamiento normal del vehiculo.

5.3.2.  Eltipo de combustible para los ensayos serd el especificado en la secciéon A.1 del anexo IX.
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5.3.3.  Todos los sistemas de control de las emisiones de evaporacion deberdn estar en estado de funcionamiento.

5.3.4. Estd prohibido utilizar dispositivos de desactivacién, segin lo dispuesto en el articulo 5, apartado 2, del
Reglamento (CE) n.> 715/2007.

5.4.  Disposiciones relativas a la seguridad del sistema electrénico

5.4.1. Las disposiciones relativas a la seguridad del sistema electronico serdn las especificadas en el punto 2.3 del
anexo [.

5.5.  Familia de emisiones de evaporacion

5.5.1.  Solo podran formar parte de la misma familia de emisiones de evaporacion los vehiculos que sean idénticos con
respecto a las caracteristicas enumeradas en las letras a), ¢) y d), técnicamente equivalentes con respecto a las
caracteristicas enumeradas en la letra b) y similares o, en su caso, conformes con la tolerancia establecida con
respecto a las caracteristicas enumeradas en las letras €) y f):

a) material y construccion del sistema de depésito de combustible;

b) material de los tubos flexibles de vapor, material de los conductos de combustible y técnica de conexion;

¢) sistema de depésito sellado o no sellado;

d) ajuste de la valvula de descarga del depésito de combustible (entrada y salida de aire);

e) capacidad de trabajo de butano (BWC300) del filtro en un margen del 10 % del valor mds alto (en el caso de
filtros con el mismo tipo de carbén vegetal, el volumen de carbén vegetal deberd estar en un margen del
10 % de aquel para el que se determiné la BWC300);

f) sistema de control de purga (por ejemplo, tipo de vilvula o estrategia de control de purga).

5.5.2.  El vehiculo se considerard el caso mds desfavorable de emisiones de evaporacion y se utilizard para los ensayos
si, dentro de la familia, es el que presenta la mayor relacién de capacidad del depésito de combustible respecto
de la capacidad de trabajo de butano del filtro. La seleccion del vehiculo se acordard de antemano con la
autoridad de homologacién.

5.5.3. La utilizacién de una calibracién, una configuracién o un hardware innovadores en relacion con el sistema de
control de las emisiones de evaporacién colocard al vehiculo en una familia diferente.

5.5.4. Identificador de la familia de emisiones de evaporacién
A cada una de las familias de emisiones de evaporacién definidas en el punto 5.5.1 se le atribuird un identi-
ficador tinico conforme al siguiente formato:

EV-nnnnnnnnnnnnnnn-WMI-x

donde:

nnnnnnnnnnnnnnn es una cadena con un méaximo de 15 caracteres, que han de ser de 0 a 9 y de A a Z, asi

como el guion bajo “_".

WMI (world manufacturer identifier = identificador mundial de fabricantes) es un cdédigo que identifica de manera

tnica al fabricante y que se define en la norma ISO 3780:2009.

X se ajustard en “1” 0 “0” conforme a las siguientes disposiciones:

a) Con el acuerdo de la autoridad de homologacién y el propietario del WMI, el nimero se ajustard en “1” si se
define una familia de vehiculos con el fin de abarcar vehiculos de:

i) un solo fabricante con un solo cédigo WMI,

ii) un fabricante con varios coédigos WMI, pero solo en los casos en que debe utilizarse un tnico codigo
WMI,

iii) mds de un fabricante, pero solo en los casos en que debe utilizarse un dnico cédigo WMI.

En los casos i), ii) y iii), el codigo identificador de la familia se compondrd de una tnica cadena de

n caracteres y un tnico codigo WMI seguido de “1”.

b) Con el acuerdo de la autoridad de homologacién, el niimero se ajustard en “0” en caso de que una familia de
vehiculos se defina sobre la base de los mismos criterios que la correspondiente familia de vehiculos definida
conforme a la letra a), pero el fabricante elija utilizar un WMI distinto. En este caso, el cddigo identificador
de la familia se compondrd de la misma cadena de n caracteres determinada para la familia de vehiculos
definida conforme a la letra a) y de un dnico cédigo WMI que serd distinto de cualquiera de los codigos
WMI utilizados en el caso a), seguido de “0”.

5.6.  La autoridad de homologacién no concederd la homologacién de tipo si la informacién proporcionada no es

suficiente para demostrar que las emisiones de evaporacion se limitan efectivamente durante el uso normal del
vehiculo.
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6. Requisitos de rendimiento
6.1.  Valores limite

El valor limite serd el especificado en el cuadro 3 del anexo I del Reglamento (CE) n. 715/2007.

Apéndice 1

Procedimientos y condiciones del ensayo de tipo 4

1. Introduccién

En este anexo se describe el procedimiento del ensayo de tipo 4, en el que se determinan las emisiones de
evaporacion de los vehiculos.

2. Requisitos técnicos

2.1. El procedimiento incluye el ensayo de emisiones de evaporaciéon y dos ensayos adicionales, uno para
envejecer los filtros de carbon, segin lo descrito en el punto 5.1 del presente apéndice, y otro relativo a la
permeabilidad del sistema de depdsito de combustible, segtin lo descrito en el punto 5.2 del presente
apéndice. En el ensayo de emisiones de evaporacion (figura VI.4) se determinan las emisiones de
evaporacion de hidrocarburos derivadas de las fluctuaciones de la temperatura diurna y de las estabiliza-
ciones en caliente durante el estacionamiento.

2.2. Si el sistema de combustible contiene mds de un filtro de carbén, todas las referencia hechas en el presente
anexo al “filtro” serdn aplicables a cada filtro.

3. Vehiculo

El vehiculo deberd encontrarse en buenas condiciones mecdnicas, haber sido sometido a rodaje y haber
recorrido como minimo 3 000 km antes del ensayo. A los efectos de la determinacién de las emisiones de
evaporacion, se incluirdn en todas las actas de ensayo pertinentes el kilometraje y la edad del vehiculo
utilizado para la certificacion. El sistema de control de las emisiones de evaporacién deberd estar conectado
y funcionar correctamente durante el periodo de rodaje. Deberd utilizarse un filtro de carbén envejecido
siguiendo el procedimiento descrito en el punto 5.1 del presente apéndice.

4, Equipo de ensayo
4.1. Dinamémetro de chasis

El dinamémetro de chasis deberd cumplir los requisitos del punto 2 del subanexo 5 del anexo XXI.

4.2. Recinto para la medicién de las emisiones de evaporacién

El recinto para la medicion de las emisiones de evaporacion deberd cumplir los requisitos del punto 4.2 del
anexo 7 del Reglamento n.c 83 de la CEPE.

4.3, Sistemas analiticos

Los sistemas analiticos deberdn cumplir los requisitos del punto 4.3 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE. No serd obligatorio medir continuamente los hidrocarburos, a menos que se utilice el tipo de recinto
de volumen fijo.

4.4. Sistema de registro de la temperatura
El registro de la temperatura deberd cumplir los requisitos del punto 4.5 del anexo 7 del Reglamento n.° 83
de la CEPE.

4.5. Sistema de registro de la presion

El registro de la presion deberd cumplir los requisitos del punto 4.6 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE, excepcion hecha de la exactitud y la resolucién del sistema de registro de la presién definidas en el
punto 4.6.2 de dicho anexo, que deberdn ser:

a) Exactitud: + 0,3 kPa
b) Resolucion: 0,025 kPa
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4.6. Ventiladores

Los ventiladores deberdn cumplir los requisitos del punto 4.7 del anexo 7 del Reglamento n.o 83 de la
CEPE, excepcion hecha de la capacidad de los soplantes, que deberd ser de 0,1 a 0,5 m?/segundo en lugar
de 0,1 a 0,5 m?*/minuto.

4.7. Gases de calibracion

Los gases deberdn cumplir los requisitos del punto 4.8 del anexo 7 del Reglamento n.> 83 de la CEPE.

4.8. Equipo adicional
El equipo adicional deberd cumplir los requisitos del punto 4.9 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE.

4.9. Filtro auxiliar

Conviene que el filtro auxiliar sea idéntico al filtro principal, pero no necesariamente ha de ser envejecido. El
tubo de conexi6n al filtro del vehiculo deberd ser lo mds corto posible. El filtro auxiliar deberd purgarse
completamente con aire seco antes de cargarse.

4.10. Balanza de pesaje del filtro

La balanza de pesaje del filtro deberd tener una exactitud de = 0,02 g.

5. Procedimiento para el envejecimiento del filtro en banco y la determinacién de PF
5.1. Envejecimiento del filtro en banco

Antes de realizar las secuencias de pérdidas por estabilizacién en caliente y de pérdidas diurnas, deberd
envejecerse el filtro siguiendo el procedimiento expuesto en la figura VI.1.

Figura VI.1

Procedimiento de envejecimiento del filtro en banco

Inicio del ensayo

I

Seleccionar una muestra de filtro nuevo

|

5.1.1. Envejecimiento mediante exposicion a ciclos de

temperatura
50 veces

5.1.2. Envejecimiento mediante exposicién a vibracién

5.1.3. Envejecimiento mediante exposicién al vapor de
combustible y determinacién de BWC300

5.1.1. Envejecimiento mediante exposicion a ciclos de temperatura

El filtro se someterd a ciclos de temperaturas comprendidas entre — 15 °C y 60 °C en un recinto de
temperatura especifico, con 30 minutos de estabilizacion a — 15 °C y a 60 °C. Cada ciclo durard
210 minutos (véase la figura V1.2).

El gradiente de temperatura se acercard lo mas posible a 1 °C/min. No debera atravesar el filtro ningtn flujo
de aire forzado.

El ciclo deberd repetirse 50 veces consecutivas. Este procedimiento durard en total 175 horas.
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Figura V1.2

Ciclo de acondicionamiento térmico
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5.1.2. Envejecimiento mediante exposicion a vibracion

Después del procedimiento de envejecimiento por temperatura, el filtro se agitard verticalmente montado
con la misma orientaciéon que en el vehiculo con un total de Grms > 1,5 m/s? y una frecuencia de
30 + 10 Hz. El ensayo durard 12 horas.

5.1.3. Envejecimiento mediante exposicion al vapor de combustible y determinacién de BWC300
5.1.3.1. El envejecimiento consistird en cargas repetidas con vapor de combustible y purgas con aire de laboratorio.

5.1.3.1.1. Tras el envejecimiento por temperatura y vibracion, el filtro seguird envejeciéndose con una mezcla de
combustible comercial segin lo especificado en el punto 5.1.3.1.1.1 del presente apéndice y nitrégeno
o aire con un volumen de vapor de combustible de 50 + 15 %. La tasa de llenado con vapor de
combustible serd de 60 * 20 g/h.

El filtro se cargard hasta la saturacién de 2 gramos. Como alternativa, la carga se considerard terminada
cuando la concentracion de hidrocarburos en la salida de ventilacion alcance 3 000 ppm.

5.1.3.1.1.1. El combustible comercial que se utilice para este ensayo deberd cumplir los mismos requisitos que el
combustible de referencia con respecto a:

a) densidad a 15 °C;

b) presion de vapor;

¢) destilacién (70 °C, 100 °C, 150 °C);

d) andlisis de hidrocarburos (solo olefinas, compuestos aromadticos y benceno);
e) contenido de oxigeno;

f) contenido de etanol.

5.1.3.1.2.  Elfiltro deberd purgarse entre 5 y 60 minutos después de la carga con 25 £ 5 litros por minuto de aire del
laboratorio de emisiones hasta que se alcancen 300 intercambios de voliimenes de lecho.

5.1.3.1.3. Los procedimientos expuestos en los puntos 5.1.3.1.1 y 5.1.3.1.2 del presente apéndice se repetirdn
300 veces, tras lo cual se considerard que el filtro estd estabilizado.

5.1.3.1.4. El procedimiento para medir la capacidad de trabajo de butano (BWC) con respecto a la familia de
emisiones de evaporacion del punto 5.5 consistird en lo siguiente:

a) El filtro estabilizado se cargard hasta la saturacién de 2 gramos y a continuacién se purgard como
minimo 5 veces. La carga se efectuard con una mezcla compuesta por un 50 % de butano y un 50 % de
nitrégeno en volumen, a razén de 40 gramos de butano por hora.

b) La purga se realizard conforme al punto 5.1.3.1.2 del presente apéndice.
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5.1.3.2.

5.1.3.3.

5.2.

¢) La BWC deberd incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes después de cada carga.
d) La BWC300 se calculard como la media de las 5 dltimas BWC.

Si un proveedor suministra un filtro envejecido, el fabricante deberd informar a la autoridad de
homologacién antes del proceso de envejecimiento, a fin de que pueda presenciar cualquier parte de ese
proceso en las instalaciones del proveedor.

El fabricante presentard a la autoridad de homologacién un acta de ensayo que contenga, como minimo, los
siguientes elementos:

a) tipo de carbén activo;
b) tasa de carga;

¢) especificaciones del combustible.

Determinacién del PF del sistema de depdsito de combustible (véase la figura VI1.3)

Figura V1.3
Determinacion del PF

Inicio del ensayo

5.2.1. Llenar el depésito al 40 + 2 % de su capacidad nominal con combustible de
referencia

5.2.1. Estabilizar durante 3 semanas a 40 °C + 2 °C

5.2.2.Vaciar y llenar el depésito al 40 % de su capacidad nominal con combustible
de referencia

5.2.2. Medici6én de HC en las mismas condiciones que el primer dfa del ensayo de
emisiones diurno:
HCsy

5.2.3. Estabilizar durante las 17 semanas restantes a 40 °C +2 °C

I

5.2.4. Vaciar y llenar el depdsito al 40 % de su capacidad nominal con combustible
de referencia

5.2.4. Medicién de HC en las mismas condiciones que el primer dfa del ensayo de
emisiones diurno:
HCyoy

5.2.5. Factor de permeabilidad = HCg, — HC3yy
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5.2.1. Se seleccionard el sistema de depdsito de combustible representativo de una familia, y se montard en un
soporte con una orientacion similar a la que adopte en el vehiculo. El depésito se llenard al 40 + 2 % de su
capacidad nominal con combustible de referencia a una temperatura de 18 °C+ 2 °C. El soporte con el
sistema de depdsito de combustible se colocard en una sala a una temperatura controlada de 40 °C £ 2 °C
durante 3 semanas.

5.2.2. Al final de la tercera semana, el depdsito se vaciard y se llenard de nuevo con combustible de referencia
a una temperatura de 18 °C = 2 °C, al 40 * 2 % de su capacidad nominal.

En un espacio de 6 a 36 horas, el soporte con el sistema de depdsito de combustible se colocard en un
recinto. Las tltimas 6 horas de este periodo transcurrirdn a una temperatura ambiente de 20 °C £ 2 °C. En
el recinto se llevard a cabo un procedimiento diurno durante el primer periodo de 24 horas del procedi-
miento descrito en el punto 6.5.9 del presente apéndice. El vapor de combustible presente en el depésito se
purgard al exterior del recinto para descartar la posibilidad de que las emisiones de purga del depdsito se
contabilicen como permeacién. Se medirdn las emisiones de HC y el valor se incluird en todas las actas de
ensayo pertinentes como HC,y,.

5.2.3. El soporte con el sistema de depésito de combustible volverd a colocarse en una sala a una temperatura
controlada de 40 °C + 2 °C durante las 17 semanas restantes.

5.2.4. Al final de la decimoséptima semana, el depdsito se vaciard y se llenard de nuevo con combustible de
referencia a una temperatura de 18 °C £ 2 °C, al 40 £ 2 % de su capacidad nominal.

En un espacio de 6 a 36 horas, el soporte con el sistema de depdsito de combustible se colocard en un
recinto. Las tltimas 6 horas de este perfodo transcurrirdn a una temperatura ambiente de 20 °C £ 2 °C. En
el recinto se llevard a cabo un procedimiento diurno durante un primer periodo de 24 horas del procedi-
miento descrito conforme al punto 6.5.9 del presente apéndice. El sistema de depésito de combustible se
purgard al exterior del recinto para descartar la posibilidad de que las emisiones de purga del depésito se
contabilicen como permeacion. Se medirdn las emisiones de HC y el valor se incluird en todas las actas de
ensayo pertinentes, en este caso como HC, .

5.2.5. El PF es la diferencia entre HC,,, y HC,,, en g/24h, calculada con tres digitos significativos por medio de la
siguiente ecuacion:

PF = HC,,,, - HC,,,

5.2.6. Si el PF viene determinado por un proveedor, el fabricante del vehiculo deberd informar de antemano de la
determinaci6n a la autoridad de homologacién para permitir una comprobacién presencial en las instala-
ciones del proveedor.

5.2.7. El fabricante presentard a la autoridad de homologacién un acta de ensayo que contenga, como minimo, lo
siguiente:

a) una descripcion completa del sistema de depdsito de combustible sometido a ensayo, con informacién
sobre el tipo de depdsito ensayado, si es metdlico, monocapa no metdlico o multicapa, y sobre los tipos
de materiales utilizados para el depdsito y las demds partes del sistema de depésito de combustible;

b) las temperaturas semanales medias a las que se realizé el envejecimiento;

¢) los HC medidos en la semana 3 (HC,y,);

d) los HC medidos en la semana 20 (HC,, );

e) el factor de permeabilidad resultante (PF).

5.2.8. Como alternativa a los puntos 5.2.1 a 5.2.7 del presente apéndice, el fabricante que utilice depdsitos
multicapa o depdsitos metélicos podrd decidir utilizar un factor de permeabilidad asignado (APF) en lugar
de seguir todo el procedimiento de medicién expuesto anteriormente:

APF de depésito multicapa/metdlico = 120 mg/24h

Si el fabricante decide utilizar el APF, deberd presentar a la autoridad de homologacion una declaracién en
la que especifique claramente el tipo de depésito, asi como una declaracién del tipo de materiales utilizados.
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6. Procedimiento de ensayo para la medicion de las pérdidas por estabilizacién en caliente y las
pérdidas diurnas

6.1. Preparacién del vehiculo

El vehiculo se preparard con arreglo a los puntos 5.1.1 y 5.1.2 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la
CEPE. A peticién del fabricante y con la aprobaciéon de la autoridad de homologacion, las fuentes de
emision de fondo distintas del combustible (por ejemplo, pintura, adhesivos, plasticos, conductos de
combustible o vapor, neumdticos y otros componentes de caucho o polimeros) podran reducirse antes del
ensayo a los niveles de fondo tipicos de los vehiculos (por ejemplo, vulcanizado de neumaiticos
a temperaturas de 50 °C o mds altas durante periodos adecuados, acabado en horno del vehiculo o retirada
del liquido limpiaparabrisas).

En el caso de un sistema de depédsito de combustible sellado, los filtros del vehiculo deberdn instalarse de
manera que sea facil acceder a ellos y conectarlos o desconectarlos.

6.2. Seleccién de modos y prescripciones sobre el cambio de marchas

6.2.1. Con respecto a los vehiculos con transmisiéon de cambio manual, serdn de aplicacion las prescripciones
sobre el cambio de marchas especificadas en el subanexo 2 del anexo XXI.

6.2.2. En el caso de vehiculos ICE puros, el modo se seleccionard con arreglo al subanexo 6 del anexo XXI.

6.2.3. En el caso de VEH-SCE y VEH-CCE, el modo se seleccionard con arreglo al apéndice 6 del subanexo 8 del
anexo XXI.

6.2.4. A peticién de la autoridad de homologacion, el modo seleccionado podra ser diferente del indicado en los

puntos 6.2.2 'y 6.2.3 del presente apéndice.

6.3. Condiciones de ensayo

Los ensayos incluidos en el presente anexo se llevardn a cabo en las condiciones de ensayo especificas del
vehiculo H de la familia de interpolacion con la mayor demanda de energia del ciclo de todas las familias de
interpolacién incluidas en la familia de emisiones de evaporacion de que se trate.

Alternativamente, a peticién de la autoridad de homologacién, podrd utilizarse para el ensayo cualquier
energia del ciclo que sea representativa de un vehiculo de la familia.

6.4. Desarrollo del procedimiento de ensayo

El procedimiento de ensayo para sistemas de depdsito sellado y de depésito no sellado se desarrollard
conforme al diagrama de flujo de la figura VL.4.

Los sistemas de depdsito de combustible sellado se ensayardn conforme a dos opciones posibles. Una de
ellas es ensayar el vehiculo con un procedimiento continuo. La otra, denominada el procedimiento
separado, consiste en ensayar el vehiculo con dos procedimientos separados que permitirdn repetir el
ensayo de dinamémetro y los ensayos diurnos sin repetir el ensayo de rebosamiento de la pérdida por
bocanada de despresurizacién del depésito ni la medicion de la pérdida por bocanada de despresurizacion.
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Figura V1.4

Diagramas de flujo del procedimiento de ensayo
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6.5. Procedimiento de ensayo continuo para sistemas de depdsito de combustible no sellado
6.5.1. Vaciado y rellenado de combustible

Se vaciard el depédsito de combustible del vehiculo. Esta operacion se realizard sin que se purguen ni se
carguen de manera anormal los dispositivos de control de las emisiones de evaporacién instalados en el
vehiculo. Para ello basta, en general, con retirar el tapén del combustible. El depdsito de combustible se
llenard de nuevo con combustible de referencia a una temperatura de 18 °C £ 2 °C, al 40 £ 2 % de su
capacidad nominal.

6.5.2. Estabilizaciéon

En el plazo de 5 minutos tras completar el vaciado y el rellenado de combustible, el vehiculo se estabilizara
durante como minimo 6 horas y como médximo 36 horas a 23 °C £ 3 °C.

6.5.3. Conduccién de preacondicionamiento

El vehiculo se colocard en un dinamémetro de chasis y se conducird en las siguientes fases del ciclo descrito
en el subanexo I del anexo XXI:

a) Para vehiculos de la clase 1: low, medium, low, low, medium, low

b) Para vehiculos de las clases 2 y 3: low, medium, high, medium.

Para los VEH-CCE, la conduccién de preacondicionamiento se realizard en la condicién de funcionamiento
de mantenimiento de carga a tenor del punto 3.3.6 del anexo XXI. A peticién de la autoridad de
homologacion, podra utilizarse cualquier otro modo.

6.5.4. Vaciado y rellenado de combustible

En la hora siguiente a la conduccién de preacondicionamiento, deberd vaciarse el depésito de combustible
del vehiculo. Esta operacién se realizard sin que se purguen ni se carguen de manera anormal los
dispositivos de control de las emisiones de evaporacion instalados en el vehiculo. Para ello basta, en general,
con retirar el tapon del combustible. El depésito de combustible se llenard de nuevo con combustible de
ensayo a una temperatura de 18 °C = 2 °C, al 40 = 2 % de su capacidad nominal.

6.5.5. Estabilizacion

En el plazo de 5 minutos tras completar el vaciado y el rellenado de combustible, el vehiculo se estacionard
durante como minimo 12 horas y como méximo 36 horas a 23 °C £ 3 °C.

Durante la estabilizacién, los procedimientos descritos en los puntos 6.5.5.1 y 6.5.5.2 podrdn llevarse
a cabo, o bien en ese orden, primero el punto 6.5.5.1 y luego el punto 6.5.5.2, o bien en orden inverso,
primero el punto 6.5.5.2 y luego el punto 6.5.5.1. Asimismo, los procedimientos descritos en los
puntos 6.5.5.1 y 6.5.5.2 podran llevarse a cabo simultdneamente.

6.5.5.1. Carga del REESS

En el caso de los VEH-CCE, el REESS se cargard plenamente conforme a los requisitos de carga del
punto 2.2.3 del apéndice 4 del subanexo 8 del anexo XXI.

6.5.5.2. Carga del filtro

El filtro envejecido seglin la secuencia descrita en el punto 5.1 del presente apéndice se cargard hasta la
saturacion de 2 gramos siguiendo el procedimiento descrito en el punto 5.1.4 del anexo 7 del Reglamento
n.°83 de la CEPE.

6.5.6. Ensayo en el dinam6metro

El vehiculo de ensayo se colocard empujdndolo en un dinamémetro y se conducird en los ciclos descritos en
el punto 6.5.3, letras a) o b), del presente apéndice. El VEH-CCE funcionard en la condicién de funciona-
miento de consumo de carga. Después se apagard el motor. Mientras esté funcionando el vehiculo podrin
muestrearse las emisiones de evaporacién, y los resultados podran utilizarse a efectos de la homologacién
de tipo respecto de las emisiones de evaporacion y el consumo de combustible si el funcionamiento cumple
los requisitos del subanexo 6 o el subanexo 8 del anexo XXI.
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6.5.7. Ensayo de emisiones de evaporacion por estabilizacion en caliente

En los 7 minutos siguientes al ensayo en dinamémetro y en los 2 minutos siguientes al apagado del motor
se realizard el ensayo de emisiones de evaporacion por estabilizaciéon en caliente de acuerdo con el
punto 5.5 del anexo 7 del Reglamento n. 83 de la CEPE. Las pérdidas por estabilizacién en caliente se
calculardn con arreglo al punto 7.1 del presente apéndice y se incluirdn como M en todas las actas de
ensayo pertinentes.

6.5.8. Estabilizacion

Tras el ensayo de emisiones de evaporacién por estabilizacién en caliente, se estabilizard el vehiculo de
ensayo durante no menos de 6 horas y no mds de 36 horas entre el final del ensayo de estabilizacién en
caliente y el comienzo del ensayo de emisiones diurno. Durante al menos las 6 dltimas horas de este
periodo, el vehiculo se estabilizard a 20 + 2 °C.

6.5.9. Ensayos diurnos

6.5.9.1. El vehiculo de ensayo se someterd a dos ciclos de temperatura ambiente con arreglo al perfil especificado
para el ensayo de emisiones diurno del apéndice 2 del anexo 7 del Reglamento n.c 83 de la CEPE con una
desviacién mdxima de * 2 °C en cualquier momento. La desviacién media de temperatura respecto del
perfil, calculada con el valor absoluto de cada desviacion medida, no deberd exceder de + 1 °C. La
temperatura ambiente deberd medirse como minimo cada minuto e incluirse en todas las hojas de ensayo
pertinentes. El ciclo de temperatura comenzard cuando el tiempo T, = 0, segin se especifica en el
punto 6.5.9.6 del presente apéndice.

tart

6.5.9.2. El recinto deberd purgarse durante varios minutos inmediatamente antes del ensayo, hasta que se obtenga
un fondo estable. En ese momento se pondrin también en funcionamiento el ventilador o ventiladores
mezcladores de la cdmara.

6.5.9.3. El vehiculo de ensayo se introducird en la cdmara de medicion con el tren de potencia apagado y las
ventanas y el maletero o maleteros abiertos. El ventilador o ventiladores mezcladores se ajustarin de manera
que mantengan una velocidad minima de circulacion del aire de 8 km/h debajo del depésito de combustible
del vehiculo de ensayo.

6.5.9.4. El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas de rango inmediatamente antes del
ensayo.

6.5.9.5. Las puertas del recinto se cerrardn y se sellarin de forma hermética al gas.

6.5.9.6. En los 10 minutos siguientes al cierre y sellado de las puertas se medirdn la concentracién de hidrocarburos,

la temperatura y la presion barométrica a fin de obtener las lecturas iniciales de concentraciéon de
hidrocarburos Cp, presién barométrica P, y temperatura ambiente de la cdmara T, para los ensayos
diurnos. T, = 0 comienza en este momento.

start

6.5.9.7. El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas de rango inmediatamente antes del
final de cada perfodo de muestreo de emisiones.

6.5.9.8. El final del primer y el segundo periodo de muestreo de emisiones se producird a las 24 horas +6 minutos
y a las 48 horas +6 minutos, respectivamente, de comenzar el muestreo inicial, segtin se especifica en el
punto 6.5.9.6 del presente apéndice. El tiempo transcurrido deberd incluirse en todas las actas de ensayo
pertinentes.

Al término de cada periodo de muestreo de emisiones se medirdn la concentracién de hidrocarburos, la
temperatura y la presion barométrica, que se utilizardn para calcular los resultados de los ensayos diurnos
con la ecuacién del punto 7.1 del presente apéndice. El resultado obtenido en las primeras 24 horas se
incluird en todas las actas de ensayo pertinentes como M,,. El resultado obtenido en las segundas 24 horas
se incluird en todas las actas de ensayo pertinentes como My,

6.6. Procedimiento de ensayo continuo para sistemas de depésito de combustible sellado
6.6.1. En el caso de que la presion de liberacion del depésito de combustible sea superior o igual a 30 kPa.
6.6.1.1. El ensayo se llevard a cabo como se describe en los puntos 6.5.1 a 6.5.3 del presente apéndice.

6.6.1.2. Vaciado y rellenado de combustible

En la hora siguiente a la conduccién de preacondicionamiento, deberd vaciarse el depésito de combustible
del vehiculo. Esta operacién se realizard sin que se purguen ni se carguen de manera anormal los
dispositivos de control de las emisiones de evaporacion instalados en el vehiculo. Para ello basta, en general,
con retirar el tapén del combustible, de lo contrario deberd desconectarse el filtro. El depésito de
combustible se llenard de nuevo con combustible de referencia a una temperatura de 18 °C + 2 °C, al
15 £ 2 % de su capacidad nominal.
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6.6.1.3. Estabilizaciéon

En el plazo de 5 minutos tras completar el vaciado y el rellenado de combustible, el vehiculo se estabilizard
durante 6 a 36 horas a una temperatura ambiente de 20 °C + 2 °C.

6.6.1.4. Despresurizacién del depésito de combustible

A continuaci6n se liberard la presion del depésito de combustible para no elevar anormalmente su presion
interna. Esto podrd hacerse abriendo el tapén del combustible del vehiculo. Sea cual sea el método de
despresurizacion, el vehiculo deberd volver a su estado original en el plazo de 1 minuto.

6.6.1.5. Carga y purga del filtro

El filtro envejecido seglin la secuencia descrita en el punto 5.1 del presente apéndice se cargard hasta la
saturacion de 2 gramos siguiendo el procedimiento descrito en el punto 5.1.6 del anexo 7 del Reglamento
n.°83 de la CEPE y a continuacién se purgard con 25 = 5 litros por minuto de aire del laboratorio de
emisiones. El volumen del aire de purga no deberd exceder del volumen determinado en el punto 6.6.1.5.1.
La carga y la purga podrdn realizarse a) utilizando un filtro a bordo a una temperatura de 20 °C,
u opcionalmente 23 °C, o b) desconectando el filtro. En ambos casos, no estard permitido liberar mds
presion del depésito.

6.6.1.5.1.  Determinacién del volumen maximo de purga

El volumen méximo de purga Vol , se determinard con la ecuacién que figura a continuacién. En el caso
de VEH-CCE, el vehiculo deberd funcionar en la condicién de funcionamiento de mantenimiento de carga.
La determinacién podrd efectuarse también en un ensayo aparte o durante la conduccién de preacondiciona-

miento.
100
Vol 11 % 0,85 x Crom
VOlmaX = VO]P 1 X N o
vee DIStPcycle

donde:

Vol es el volumen de purga acumulativo redondeado a los 0,1 litros méds préximos, medido con un
dispositivo adecuado (por ejemplo, un caudalimetro conectado a la salida de ventilacién del
filtro o equivalente) durante la conducciéon de preacondicionamiento con arranque en frio
descrita en el punto 6.5.3 del presente apéndice, en I;

Vol es la capacidad nominal del depésito de combustible segtin el fabricante, en |;

FCppyete es el consumo de combustible durante el ciclo tGnico de purga descrito en el punto 6.5.3 del
presente apéndice, que puede medirse en la condicion de arranque en caliente o en frio, en 1
100 km; en el caso de VEH-CCE y VEH-SCE, el consumo de combustible se calculard con arreglo
al punto 4.2.1 del subanexo 8 del anexo XXI;

Dist, . es la distancia tedrica redondeada a los 0,1 km mds préximos de un ciclo tinico de purga segin
el punto 6.5.3 del presente apéndice, en km.

6.6.1.6. Preparacion de la carga de la pérdida por bocanada de despresurizacién del filtro

Tras completar la carga y la purga del filtro, el vehiculo de ensayo se desplazard a un recinto, bien una
camara SHED, bien una cdmara climdtica apropiada. Deberd demostrarse que el sistema no presenta fugas y
que la presurizacion se realiza de forma normal durante el ensayo o en un ensayo aparte (por ejemplo, por
medio de un sensor de presién instalado en el vehiculo). El vehiculo de ensayo se someterd después a las
primeras 11 horas del perfil de temperatura ambiente especificado para el ensayo de emisiones diurno en el
apéndice 2 del anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE con una desviacién mdxima de + 2 °C en
cualquier momento. La desviacién media de temperatura respecto del perfil, calculada con el valor absoluto
de cada desviacién medida, no deberd exceder de £ 1 °C. La temperatura ambiente deberd medirse como
minimo cada 10 minutos e incluirse en todas las hojas de ensayo pertinentes.

6.6.1.7. Carga de la pérdida por bocanada del filtro
6.6.1.7.1.  Despresurizacion del depdsito de combustible antes de repostar

El fabricante deberd garantizar que la operacién de repostaje no pueda iniciarse antes de que el sistema de
dep6sito de combustible sellado esté completamente despresurizado hasta una presién menos de 2,5 kPa
por encima de la presién ambiente en condiciones normales de funcionamiento y uso del vehiculo.
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A peticién de la autoridad de homologacién, el fabricante deberd facilitar informacién detallada o demostrar
el funcionamiento (por ejemplo, mediante un sensor de presion instalado en el vehiculo). Estard permitida
cualquier otra solucién técnica, siempre que garantice una operacién de repostaje segura y que no se liberen
en la atmdsfera emisiones excesivas antes de conectar el dispositivo de repostaje al vehiculo.

6.6.1.7.2. En el plazo de 15 minutos después de que la temperatura ambiente haya alcanzado los 35 °C, se abrira la
vélvula de descarga del depésito para cargar el filtro. Este procedimiento de carga podré realizarse dentro
o fuera de un recinto. El filtro cargado conforme al presente punto se desconectard y se mantendrd en la
zona de estabilizacion. En el vehiculo se instalard un filtro ficticio cuando se lleve a cabo el procedimiento
especificado en los puntos 6.6.1.9 a 6.6.1.12 del presente apéndice.

6.6.1.8. Medicién del rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacion

6.6.1.8.1. Todo rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacién procedente del filtro del vehiculo
deberd medirse con un filtro de carb6n auxiliar conectado directamente a la salida de la unidad de almace-
namiento de vapor del vehiculo. Este deberd pesarse antes y después del procedimiento descrito en el
punto 6.6.1.7 del presente apéndice.

6.6.1.8.2.  Alternativamente, el rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacién procedente del filtro del
vehiculo durante su despresurizacion podrd medirse con una SHED.

En el plazo de 15 minutos después de que la temperatura ambiente haya alcanzado los 35 °C conforme al
punto 6.6.1.6 del presente apéndice, se sellard la cdmara y comenzard el procedimiento de medicion.

El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas de rango, tras lo cual se medirdn la
concentraciéon de hidrocarburos, la temperatura y la presién barométrica a fin de obtener las lecturas
iniciales Cy;, P; y T, para determinar el rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacién del
depésito sellado.

Durante el procedimiento de medicion, la temperatura ambiente T del recinto no deberd ser inferior a
25 °C.

Al término del procedimiento descrito en el punto 6.6.1.7.2 del presente apéndice, la concentracion de
hidrocarburos en la cdmara deberd medirse transcurridos 60 * 5 segundos. Se medirdn, asimismo, la
temperatura y la presion barométrica. Estas serdn las lecturas finales Cy., Pr y T, correspondientes al
rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacion del depésito sellado.

El resultado del rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacion del depésito sellado se
calculard con arreglo al punto 7.1 del presente apéndice y se incluird en todas las actas de ensayo
pertinentes.

6.6.1.8.3.  No se producird cambio alguno en el peso del filtro auxiliar ni en el resultado de la medicién en SHED, con
una tolerancia de + 0,5 gramos.

6.6.1.9. Estabilizacién

Una vez completada la carga de la pérdida por bocanada, se estabilizard el vehiculo a 23 £ 2 °C durante 6
a 36 horas para estabilizar su temperatura.

6.6.1.9.1. Carga del REESS
En el caso de los VEH-CCE, el REESS se cargard plenamente conforme a los requisitos de carga del

punto 2.2.3 del apéndice 4 del subanexo 8 del anexo XXI durante la estabilizacion descrita en el
punto 6.6.1.9 del presente apéndice.

6.6.1.10.  Vaciado y rellenado de combustible

El depésito de combustible del vehiculo se vaciard y se llenard al 40 + 2 % de su capacidad nominal con
combustible de referencia a una temperatura de 18 °C+ 2 °C.

6.6.1.11.  Estabilizacién

Después se estacionard el vehiculo durante un minimo de 6 horas y un maximo de 36 horas en la zona de
estabilizacion a 20 °C + 2 °C, a fin de estabilizar la temperatura del combustible.
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6.6.1.12.  Despresurizacién del depésito de combustible

A continuacion se liberard la presién del depdsito de combustible para no elevar anormalmente su presion
interna. Esto podrd hacerse abriendo el tapén del combustible del vehiculo. Sea cual sea el método de
despresurizacion, el vehiculo deberd volver a su estado original en el plazo de 1 minuto. Una vez hecho
esto, volverd a conectarse la unidad de almacenamiento de vapor.

6.6.1.13.  Deberdn seguirse los procedimientos de los puntos 6.5.6 a 6.5.9.8 del presente apéndice.

6.6.2. En el caso de que la presién de liberacion del depésito de combustible sea inferior a 30 kPa

El ensayo se llevard a cabo como se describe en los puntos 6.6.1.1 a 6.6.1.13 del presente apéndice. Sin
embargo, en este caso la temperatura ambiente indicada en el punto 6.5.9.1 del presente apéndice se
sustituird por el perfil especificado en el cuadro VI.1 del presente apéndice para el ensayo de emisiones
diurno.

Cuadro VI.1

Perfil de temperatura ambiente de la secuencia alternativa para sistemas de depésito de
combustible sellado

Tiempo (horas) Temperatura (°C)
0/24 20,0
1 20,4
2 20,8
3 21,7
4 239
5 26,1
6 28,5
7 31,4
8 33,8
9 35,6
10 37,1
11 38,0
12 37,7
13 36,4
14 34,2
15 31,9
16 29,9
17 28,2
18 26,2
19 24,7
20 23,5
21 223
22 21,0
23 20,2
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6.7. Procedimiento de ensayo separado para sistemas de depdsito de combustible sellado
6.7.1 Medicién de la masa de carga de la pérdida por bocanada de despresurizacién
6.7.1.1. Deberdn seguirse los procedimientos de los puntos 6.6.1.1 a 6.6.1.7.2 del presente apéndice. La masa de

carga de la pérdida por bocanada de despresurizacién se define como la diferencia de peso del filtro del
vehiculo antes de aplicarse el punto 6.6.1.6 del presente apéndice y después de aplicarse el punto 6.6.1.7.2
del presente apéndice.

6.7.1.2. El rebosamiento de la pérdida por bocanada de despresurizacion procedente del filtro del vehiculo deberd
medirse de acuerdo con los puntos 6.6.1.8.1 y 6.6.1.8.2 del presente apéndice y cumplir los requisitos del
punto 6.6.1.8.3 del presente apéndice.

6.7.2. Ensayo de emisiones de evaporacion por respiracion con estabilizacion en caliente y diurno
6.7.2.1. En el caso de que la presion de liberacién del depésito de combustible sea superior o igual a 30 kPa

6.7.2.1.1.  El ensayo se llevard a cabo como se describe en los puntos 6.5.1 a 6.5.3 y en los puntos 6.6.1.9 a 6.6.1.9.1
del presente apéndice.

6.7.2.1.2. El filtro se envejecerd segtin la secuencia descrita en el punto 5.1 del presente apéndice y se cargard y
purgard conforme al punto 6.6.1.5 del presente apéndice.

6.7.2.1.3. El filtro envejecido se cargard a continuacion siguiendo el procedimiento descrito en el punto 5.1.6 del
anexo 7 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, salvo con respecto a la masa de carga. La masa de carga total se
determinard conforme al punto 6.7.1.1 del presente apéndice. A peticion del fabricante, podrd utilizarse el
combustible de referencia en lugar de butano. El filtro debera desconectarse.

6.7.2.1.4. Deberdn seguirse los procedimientos de los puntos 6.6.1.10 a 6.6.1.13 del presente apéndice.

6.7.2.2. En el caso de que la presion de liberacion del depésito de combustible sea inferior a 30 kPa

El ensayo se llevard a cabo como se describe en los puntos 6.7.2.1.1 a 6.7.2.1.4 del presente apéndice. Sin
embargo, en este caso la temperatura ambiente indicada en el punto 6.5.9.1 del presente apéndice se
modificard con arreglo al perfil especificado en el cuadro VI.1 del presente apéndice para el ensayo de
emisiones diurno.

7. Célculo de los resultados de los ensayos de emisiones de evaporaciéon

7.1. Los ensayos de emisiones de evaporacion descritos en el presente anexo permiten calcular las emisiones de
hidrocarburos de los ensayos de rebosamiento de la pérdida por bocanada, los ensayos diurnos y los
ensayos de estabilizacion en caliente. Las pérdidas por evaporacion de cada uno de estos ensayos se
calculardn utilizando las concentraciones de hidrocarburos, temperaturas y presiones iniciales y finales del
recinto, asi como el volumen neto de este.

Se aplicard la siguiente ecuacién:

Cher X Pr Gy X Py

MHC = k X V x ( > + MHC,ou[ - MHC,in

T¢ Ti

donde:

Mye es la masa de hidrocarburos, en gramos;

Mo s la masa de hidrocarburos que salen del recinto, en caso de que se utilicen recintos de volumen
fijo para los ensayos de emisiones diurnos, en gramos;

Myci, es la masa de hidrocarburos que entran en el recinto, en caso de que se utilicen recintos de
volumen fijo para los ensayos de emisiones diurnos, en gramos;

Cye es la concentracion de hidrocarburos medida en el recinto, en volumen de ppm en equivalente de
Cy;

\Y% es el volumen neto del recinto corregido segiin el volumen del vehiculo con las ventanillas y el
maletero abiertos, en cm’; si no se conoce el volumen del vehiculo, se restard un volumen de
1,42 m3;

T es la temperatura ambiente de la cdmara, en K;

es la presién barométrica, en kPa;
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H/C es la relacién hidrégeno-carbono;
donde:
H/C se supone igual a 2,33 para la medicién del rebosamiento de la pérdida por bocanada en
SHED vy las pérdidas de los ensayos diurnos;
H/C se supone igual a 2,20 para las pérdidas de estabilizacion en caliente;
k es 1,2 x 10-* x (12 + H/C), en (g x K/(m? x kPa));
i es la lectura inicial;
f es la lectura final.

7.2.

El resultado de (M + Mp,; + My, + (2 x PF)) deberd estar por debajo del limite definido en el punto 6.1.

Acta de ensayo

El acta de ensayo deberd contener al menos los elementos siguientes:

a) descripcion de los periodos de estabilizaci6n, incluidos el tiempo y las temperaturas medias;

b) descripcion del filtro envejecido utilizado y referencia del informe exacto de envejecimiento;

¢) temperatura media durante el ensayo de estabilizacién en caliente;

d) medicién durante el ensayo de estabilizacion en caliente, HSL;

) medicién del primer ensayo diurno, DL 1. dia;

f) medicidn del segundo ensayo diurno, DL 2. dia;

g) resultado final del ensayo de emisiones de evaporacion, calculado conforme al punto 7 del presente
apéndice;

h) presion de liberacion del depésito de combustible del sistema declarada (en caso de sistemas de depdsito
sellado);

i) valor de carga de la pérdida por bocanada (en caso de utilizar el ensayo separado descrito en el
punto 6.7 del presente apéndice).».
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ANEXO V

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

1) en la seccion A, el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:
«3. Datos técnicos de los combustibles para los ensayos de vehiculos de pilas de combustible

Tipo: hidrégeno para vehiculos de pilas de combustible

Caracteristicas Unidades — e — Mi;(;‘i;’ode

indice del combustible de hidrégeno (?) % mol 99,97
Gases no de hidrégeno totales pmol/mol 300

Concentracién mdxima de contaminantes concretos
Agua (H,0) pmol/mol 5 ©
Hidrocarburos totales (°) (base de metano) pmol/mol 2 ©
Oxigeno (O,) pmol/mol 5 ©
Helio (He) pmol/mol 300 (©
Nitrégeno (N,) y argén (Ar) totales (V) pmol/mol 100 (©
Diéxido de carbono (CO,) pmol/mol 2 ©
Monéxido de carbono (CO) pmol/mol 0,2 (©
Compuestos de azufre totales () (base de H,S) pmol/mol 0,004 (©
Formaldehido (HCHO) pmol/mol 0,01 ()
Acido férmico (HCOOH) pmol/mol 0,2 (©
Amoniaco (NH,) pmol/mol 0,1 (©
Compuestos halogenados totales (¢) pmol/mol 0,05 ©
(base de i6n halogenado)

La suma de los constituyentes que son aditivos, como los hidrocarburos totales y los compuestos de azufre totales, debe ser in-

ferior o igual al limite aceptable.

() El indice del combustible de hidrégeno se determina restando los gases no de hidrdgeno totales del presente cuadro, expre-
sados en moles por ciento, a 100 moles por ciento.

(®) Los hidrocarburos totales incluyen las especies orgdnicas oxigenadas. Los hidrocarburos totales se medirdn sobre una base
de carbono (umolC/mol). Podrdn exceder de 2 pmol/mol solo debido a la presencia de metano, en cuyo caso la suma de
metano, nitrégeno y argén no deberd exceder de 100 pmol/mol.

() Como minimo, los compuestos de azufre totales incluyen H,S, COS, CS, y mercaptanos, que se encuentran tipicamente en
el gas natural.

(%) Los compuestos halogenados totales incluyen, por ejemplo, el bromuro de hidrégeno (HBr), el cloruro de hidrégeno (HCI),
el cloro (Cl,) y los haluros orgdnicos (R-X).

() Deberd documentarse el método de ensayo.»
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ANEXO VI
«ANEXO XI

DIAGNOSTICO A BORDO (OBD) PARA VEHICULOS DE MOTOR

1. INTRODUCCION

1.1. El presente anexo se refiere a los aspectos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) para el
control de las emisiones de los vehiculos de motor.

2. DEFINICIONES, REQUISITOS Y ENSAYOS

2.1. A los efectos del presente anexo se aplicardn las definiciones, los requisitos y los ensayos relativos a los sistemas
OBD que se establecen en los puntos 2 y 3 del anexo 11 del Reglamento n. 83 de la CEPE, con las excepciones
expuestas en el presente anexo.

2.1.1. La frase introductoria del punto 2 del anexo 11 del Reglamento n. 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“A los efectos tinicamente del presente anexo, se entenderd por:”.

2.1.2.  El punto 2.10 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como sigue:
“Ciclo de conduccién, llave de contacto en posicién on, un modo de conduccién en el que, si existiera mal
funcionamiento, este serfa detectado, y llave de contacto en posicion off.”.

2.1.3.  Ademds de los requisitos del punto 3.2.2 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE, la identificacién de
un deterioro o un mal funcionamiento puede realizarse también fuera de un ciclo de conduccién (por ejemplo,
después de la parada del motor).

2.1.4. El punto 3.3.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“3.3.3.1. La reduccion de la eficiencia del convertidor catalitico con respecto a las emisiones de HCNM y NO..
Los fabricantes podrdn supervisar el catalizador frontal solo o en combinacién con el catalizador
o catalizadores inmediatamente posteriores. Se considerard que un catalizador supervisado o una
combinacién de catalizadores supervisada funcionan mal cuando las emisiones superen los limites
umbral de HCNM o NO, que figuran en el punto 3.3.2 del presente anexo.”.

2.1.5. La referencia a los limites umbral que figura en el punto 3.3.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE
se entenderd hecha a los limites umbral del punto 2.3 del presente anexo.

2.1.6.  Reservado.
2.1.7.  Se suprimen los puntos 3.3.4.9 y 3.3.4.10 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE.

2.1.8.  Los puntos 3.3.5 a 3.3.5.2 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn como sigue:

“3.3.5. Los fabricantes podrin demostrar a la autoridad de homologacién de tipo que determinados
componentes o sistemas no requieren supervision cuando, en caso de fallo total o retirada de los
mismos, las emisiones no superen los limites umbral del diagndstico a bordo sefialados en el
punto 3.3.2 del presente anexo.

3.3.5.1. No obstante, los dispositivos siguientes deben supervisarse en cuanto al fallo total o la retirada (si
retirarlos provocaria que se superaran los limites de emisiones aplicables del punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento):

a) los filtros de particulas instalados en motores de encendido por compresion como unidades
independientes o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado;

b) los sistemas de postratamiento de NO, instalados en motores de encendido por compresién como
unidades independientes o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado;
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2.1.10.

2.1.11.

2.2.

2.3.

¢) los catalizadores de oxidacion diésel (DOC) instalados en motores de encendido por compresion
como unidades independientes o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado.

3.3.5.2. Los dispositivos mencionados en el punto 3.3.5.1 de este anexo también se supervisardn en lo que
respecta a cualquier fallo que pueda provocar que se superen los limites umbral del diagndstico
a bordo aplicables.”.

El punto 3.8.1 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“El sistema de diagnéstico a bordo podrd borrar un cddigo de fallo, asi como la distancia recorrida y la
informacién de imagen fija si no se registra de nuevo el mismo fallo al menos en 40 ciclos de calentamiento del
motor o en 40 ciclos de conduccién con un funcionamiento del vehiculo en el que se cumplan los criterios que
figuran en el anexo 11, apéndice 1, punto 7.5.1, letras a) a c).”.

La referencia a la norma “ISO DIS 15031-5” que figura en el punto 3.9.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83
de la CEPE se entenderd como sigue:

“[...] la norma contemplada en el anexo 11, apéndice 1, punto 6.5.3.2, letra a), del presente Reglamento.”.

Ademds de los requisitos del punto 3 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, se aplicard lo siguiente:

“Disposiciones adicionales para vehiculos equipados con estrategias de apagado del motor

Ciclo de conduccién

Los rearranques auténomos del motor ordenados por el sistema de control del motor tras una parada del
motor podran considerarse un nuevo ciclo de conduccién o una continuacién del actual ciclo de conduccién.”.

La “distancia de durabilidad de tipo V" y el “ensayo de durabilidad de tipo V” mencionados en los puntos 3.1
y 3.3.1 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE, respectivamente, se entenderdn como una referencia
a los requisitos del anexo VII del presente Reglamento.

Los “limites umbral del OBD” especificados en el punto 3.3.2 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE se
entenderdn como una referencia a los requisitos que figuran a continuacién en los puntos 2.3.1 y 2.3.2.

En el cuadro siguiente figuran los limites umbral del OBD para los vehiculos que reciben la homologacién de
tipo con arreglo a los limites de emisiones Euro 6 expuestos en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE)
n.° 715/2007 a contar a partir de tres afios después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartados 4 y 5,
del citado Reglamento:

Limites umbral del OBD Euro 6 finales

L 301/163

Masa de refe-
rencia

RM) (kg)

Masa de monoé-
xido de carbono

Masa de hidro-
carburos no
metanicos

Masa de 6xidos
de nitrégeno

Masa de materia
particulada (1)

Ntmero de parti-
culas (3

Cate-
goria

Clase

o
(mg/km)

(NMHO)
(mg/km)

PI (@

PI (@

Todos

1900|1750

170 290

90 140

RM <1 305

1900|1750

170 290

90 140

12 12

II

1 305 <RM
<1760

3400 | 2 200

225 320

110 180

12 12

11

1760 <RM

4300 | 2 500

270 350

120 220

12 12

N ()

Todos

4300 | 2 500

270 350

120 220

12 12

Leyenda: PI = encendido por chispa; CI = encendido por compresion.

(') Los limites relativos a la masa de particulas depositadas y al nimero de particulas suspendidas correspondientes al encendido por
chispa se aplican tnicamente a los vehiculos con motores de inyeccion directa.

(3 Podran introducirse limites del nimero de particulas suspendidas en una fecha posterior.
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2.3.2. Hasta tres afios después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartados 4 y 5, del Reglamento (CE)
n.° 715/2007 en el caso de las nuevas homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, respectivamente, se
aplicardn los limites umbral del OBD siguientes a los vehiculos que reciban la homologacién de tipo con
arreglo a los limites de emisiones Euro 6 expuestos en el cuadro 2 del anexo I del citado Reglamento, a eleccién
del fabricante:

Limites umbral del OBD Euro 6 preliminares
Masa de' refe- Masa de monéxido Masa de hidrocar- Masa de 6xidos de Masa de materia
rencia de carbono buros no metdnicos nitrégeno particulada (")
RM) (kg)
co (NMHC) (NO,) (PM)
Cate- | 4 (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
goria ase
PI Cl PI Cl PI Cl Cl PI
M — Todos 1900 1750 170 290 150 180 25 25
N, [ RM<1305(| 1900 1750 170 290 150 180 25 25
II 1305 <RM | 3400 2200 225 320 190 220 25 25
<1760
11 1760 <RM | 4 300 2 500 270 350 210 280 30 30
N, — Todos 4 300 2 500 270 350 210 280 30 30

Leyenda: PI = encendido por chispa, CI = encendido por compresion.
(") Los limites relativos a la masa de particulas depositadas correspondientes al encendido por chispa se aplican Gnicamente a los ve-
hiculos con motores de inyeccién directa.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

3.1.

3.2

Reservado.

El “ciclo de ensayo de tipo I” mencionado en el punto 3.3.3.2 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE se
entenderd como el mismo ciclo de tipo 1 utilizado durante al menos dos ciclos consecutivos tras la
introduccién de los fallos de encendido con arreglo al punto 6.3.1.2 del apéndice 1 del anexo 11 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE.

La referencia a los “limites umbral de particulas establecidos en el punto 3.3.2” que figura en el punto 3.3.3.7
del anexo 11 del Reglamento n° 83 de la CEPE se entenderd hecha a los limites umbral de particulas
depositadas que figuran en el punto 2.3 del presente anexo.

El punto 3.3.3.4 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“3.3.3.4. Si estdn activos con el combustible seleccionado otros sistemas o componentes del sistema de control
de emisiones, o sistemas o componentes de la cadena de traccion relacionados con las emisiones que
estén conectados a un ordenador, cuyo fallo pueda dar como resultado que las emisiones del tubo de
escape superen los limites umbral del OBD sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.”.

El punto 3.3.4.4 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“3.3.4.4. Otros sistemas o componentes del sistema de control de emisiones, o sistemas o componentes de la
cadena de traccién relacionados con las emisiones que estén conectados a un ordenador, cuyo fallo
pueda dar como resultado que las emisiones de escape superen los limites umbral del OBD sefialados
en el punto 3.3.2 del presente anexo. Son ejemplos de tales sistemas o componentes los de
supervision y control del flujo mésico de aire, el flujo volumétrico de aire (y la temperatura), la
presién de sobrealimentacién y la presion en el colector de admision (asi como los correspondientes
sensores necesarios para la ejecucién de estas funciones).”.

DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS SOBRE LAS DEFICIENCIAS DE LOS SISTEMAS OBD

Las disposiciones administrativas para las deficiencias de los sistemas OBD con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 6, apartado 2, serdn las especificadas en el punto 4 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE,
con las siguientes excepciones.

La referencia a los “limites umbral del diagnéstico a bordo” que figura en el punto 4.2.2 del anexo 11 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd hecha a los limites umbral del OBD que figuran en el punto 2.3 del
presente anexo.
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3.3.  El punto 4.6 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“La autoridad de homologacién notificard su decision de aceptar una solicitud con deficiencias de conformidad
con lo dispuesto en el articulo 6, apartado 2.”.

4. ACCESO A LA INFORMACION DEL OBD

4.1. Los requisitos de acceso a la informacién del OBD se establecen en el punto 5 del anexo 11 del Reglamento
n.° 83 de la CEPE. Las excepciones a estos requisitos se describen en los puntos siguientes.

4.2. Las referencias hechas al apéndice 1 del anexo 2 del Reglamento n.> 83 de la CEPE se entenderdn hechas al
apéndice 5 del anexo I del presente Reglamento.

4.3, Las referencias hechas al punto 3.2.12.2.7.6 del anexo 1 del Reglamento n.c 83 de la CEPE se entenderdn
hechas al punto 3.2.12.2.7.6 del apéndice 3 del anexo I del presente Reglamento.

4.4. Las referencias a las “Partes en el Acuerdo” se entenderdn hechas a los “Estados miembros”.
4.5. Las referencias a las “homologaciones concedidas con arreglo al Reglamento n. 83 de la CEPE” se entenderdn
hechas a las homologaciones de tipo concedidas con arreglo al presente Reglamento y al Reglamento (CE)

n.° 715/2007.

4.6. Las homologaciones de tipo CEPE se considerardn homologaciones de tipo CE.

Apéndice 1

ASPECTOS FUNCIONALES DE LOS SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO (OBD)

1. INTRODUCCION

1.1. En el presente apéndice se describe el procedimiento del ensayo especificado en el punto 2 del presente anexo.

2. REQUISITOS TECNICOS

2.1. Las especificaciones y los requisitos técnicos serdn los establecidos en el apéndice 1 del anexo 11 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones y los requisitos adicionales descritos en los puntos
siguientes.

2.2. Las referencias que figuran en el apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE a los limites umbral

del diagnéstico a bordo establecidos en el punto 3.3.2 del anexo 11 de dicho Reglamento se entenderdn hechas
a los limites umbral del OBD que figuran en el punto 2.3 del presente anexo.

2.3. La referencia al “ciclo de ensayo de tipo I” que figura en el punto 2.1.3 del apéndice 1 del anexo 11 del
Reglamento n.> 83 de la CEPE se entendera hecha al ensayo de tipo 1 segtin el Reglamento (CE) n.°c 692/2008
o el anexo XXI del presente Reglamento, a eleccién del fabricante para cada mal funcionamiento que deba
demostrarse.

2.4. Los combustibles de referencia especificados en el punto 3.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento
n° 83 de la CEPE se entenderdn como una referencia a las especificaciones adecuadas del combustible de
referencia que figuran en el anexo IX del presente Reglamento.

2.5. El punto 6.4.1.1 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“6.4.1.1. El vehiculo de ensayo, una vez preacondicionado con arreglo al punto 6.2 del presente apéndice, se
someterd a un ensayo de tipo I (partes 1y 2).

El indicador de mal funcionamiento se activard a mds tardar antes del final de este ensayo, en
cualquiera de las condiciones sefialadas en los puntos 6.4.1.2 a 6.4.1.5 del presente apéndice. El
indicador de mal funcionamiento podrd también activarse durante el preacondicionamiento. El
servicio técnico podrd sustituir dichas condiciones por otras que se ajusten a lo dispuesto en el
punto 6.4.1.6 del presente apéndice. No obstante, a efectos de la homologacién de tipo, el nimero
total de fallos simulados no excederd de cuatro (4).

Si se somete a ensayo un vehiculo bicombustible de gas, se utilizardn los dos tipos de combustible
con un mdximo de cuatro (4) fallos simulados, a discrecién de la autoridad de homologacién de
tipo.”.
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2.6.

2.7.

2.8.

En el punto 6.5.1.4 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE, la referencia al “anexo 11”
se entenderd hecha al anexo XI del presente Reglamento.

Ademds de los requisitos del punto 1, pdrrafo segundo, del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.o 83 de
la CEPE, se aplicard lo siguiente:

“Para los fallos eléctricos (cortocircuito | circuito abierto), las emisiones podrin superar los limites del
punto 3.3.2 en mds del 20 %.”.

El punto 6.5.3 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“6.5.3. El sistema de diagnéstico del control de emisiones deberd facilitar el acceso normalizado y sin restric-
ciones y ajustarse a las normas ISO o a la especificacién SAE que figuran a continuacién. Podrdn
utilizarse versiones posteriores si alguna de las siguientes normas ha sido retirada y sustituida por la
organizacién de normalizacién pertinente.

6.5.3.1. Como enlace de comunicaciones entre el vehiculo y el exterior del vehiculo se utilizard la norma
siguiente:

a) ISO 15765-4:2011 ‘Vehiculos de carretera. Diagndsticos basados en la red CAN (Controller Area
Network). Parte 4: Requisitos para sistemas relacionados con las emisiones’, de abril de 2016.

6.5.3.2. Normas utilizadas para transmitir informacién pertinente del OBD:

a) ISO 15031-3-5 ‘Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo
externo para diagnésticos relacionados con las emisiones. Parte 5: Servicios de diagndstico en
relacién con las emisiones’, de agosto de 2015, o SAE J1979, de febrero de 2017;

b) ISO 15031-4 ‘Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo
para diagnésticos relacionados con las emisiones. Parte 4: Equipo de ensayo externo’, de febrero de
2014, o SAE J1978, de 30 de abril de 2002;

c¢) ISO 15031-3 ‘Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo
para diagnésticos relacionados con las emisiones. Parte 3: Conector de diagndstico y circuitos
eléctricos asociados: especificacion y uso’, de abril de 2016, o SAE J1962, de 26 de julio de 2012;

d) 1SO 15031-6 ‘Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo
para diagnésticos relacionados con las emisiones. Parte 6: Definiciones de los codigos de problema
de diagndstico’, de agosto de 2015, o SAE J2012, de 7 de marzo de 2013;

e) ISO 27145 ‘Vehiculos de carretera. Aplicacion del diagndstico a bordo armonizado a escala
mundial (WWH-OBDY),, de 15 de agosto de 2012, con la restriccion de que solo el punto 6.5.3.1,
letra a), podrd servir de enlace de datos;

f) 1SO 14229:2013 ‘Vehiculos de carretera. Servicios de diagnéstico unificados (UDS), con la
restriccién de que solo el punto 6.5.3.1, letra a), podra servir de enlace de datos.

Las normas e) y f) podran utilizarse como opcién en lugar de la a), pero no antes del 1 de enero
de 2019.

6.5.3.3. El equipo de ensayo y las herramientas de diagndstico necesarios para comunicar con los sistemas
OBD deberdn cumplir o superar la especificacion funcional indicada en la norma que figura en el
punto 6.5.3.2, letra b), del presente apéndice.

6.5.3.4. Los datos bésicos de diagndstico (tal como se especifican en el punto 6.5.1) y la informacién de
control bidireccional deberdn facilitarse utilizando el formato y las unidades que se describen en la
norma indicada en el punto 6.5.3.2, letra a), del presente apéndice, y deberdn estar accesibles a través
de una herramienta de diagndstico que cumpla los requisitos de la norma indicada en el punto 6.5.3.2,
letra b), del presente apéndice.

El fabricante del vehiculo comunicard a un organismo nacional de normalizacién informacién
detallada sobre cualquier diagndstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, identificadores
de la supervision del OBD, identificadores de ensayo) no especificado en la norma que figura en el
punto 6.5.3.2, letra a), del presente Reglamento, pero relacionado con el presente Reglamento.
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6.5.3.5. Cuando se registre un fallo, el fabricante deberd identificarlo utilizando un cédigo de fallo controlado
ISO/SAE adecuado especificado en una de las normas enumeradas en el punto 6.5.3.2, letra d), del
presente apéndice, con respecto a los ‘cddigos de problemas de diagndstico del sistema en relacién con
las emisiones’. Si dicha identificacién no fuera posible, el fabricante podrd utilizar cédigos de
problemas de diagndstico controlados por €l de acuerdo con la misma norma. Los cddigos de fallo
deberdn ser totalmente accesibles a través de un equipo de diagnéstico estandarizado que se ajuste a lo
dispuesto en el punto 6.5.3.3 del presente apéndice.

El fabricante del vehiculo comunicard a un organismo nacional de normalizaciéon informacién
detallada sobre cualquier diagnéstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, identificadores
de la supervision del OBD, identificadores de ensayo) no especificado en las normas que figuran en el
punto 6.5.3.2, letra a), del presente apéndice, pero relacionado con el presente Reglamento.

6.5.3.6. La interfaz de conexion entre el vehiculo y el comprobador de diagnéstico deberd estar estandarizada y
cumplir todos los requisitos de la norma que figura en el punto 6.5.3.2, letra c), del presente apéndice.
La posicion de instalacion estard sujeta a la aprobacion del servicio administrativo, de manera que el
personal de servicio pueda acceder ficilmente a ella, pero que esté protegida de las posibles manipula-
ciones de personal no cualificado.

6.5.3.7. El fabricante pondra también a disposicién, mediante pago si procede, la informacién técnica necesaria
para la reparaciéon o el mantenimiento de los vehiculos de motor, salvo que dicha informacién esté
amparada por un derecho de propiedad intelectual o constituya conocimientos técnicos secretos,
esenciales, que estén definidos de una forma adecuada, en cuyo caso no se denegard indebidamente la
informaci6n técnica necesaria.

Tendrd derecho a recibir esa informacién cualquier persona que realice actividades de mantenimiento
o reparacion, asistencia en carretera, inspeccién o ensayo de vehiculos, o de fabricacién o venta de
recambios o accesorios, herramientas de diagndstico y equipos de ensayo.”.

2.9. Ademds de los requisitos del punto 6.1 del apéndice 1 del anexo 11 del del Reglamento n.o 83 de la CEPE, se
aplicard lo siguiente:

“No es necesario efectuar el ensayo de tipo I para la demostracién de fallos eléctricos (cortocircuito | circuito
abierto). El fabricante podrd demostrar estos modos de fallo utilizando condiciones de conduccién en las que se
utilice el componente y se cumplan las condiciones de supervision. Estas condiciones deberdn figurar en la
documentacién de homologacion de tipo”.

2.10.  El punto 6.2.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.c 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“A peticion del fabricante, podrén utilizarse métodos de preacondicionamiento alternativos o adicionales.”.

2.11.  Ademds de los requisitos del punto 6.2 del apéndice 1 del anexo 11 del del Reglamento n.c 83 de la CEPE, se
aplicara lo siguiente:

“La utilizacién de ciclos de preacondicionamiento adicionales o métodos de preacondicionamiento alternativos
deberd figurar en la documentaciéon de homologacion de tipo.”.

2.12.  El punto 6.3.1.5 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“Desconexion eléctrica del dispositivo electronico de control de purga de evaporacion (si estd instalado y si estd
activo para el tipo de combustible seleccionado).”.

2.13.  Reservado.

2.14.  El punto 6.4.2.1 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“El vehiculo de ensayo, una vez preacondicionado con arreglo al punto 6.2 del presente apéndice, se someterd
a un ensayo de tipo I (partes 1y 2).

El indicador de mal funcionamiento se activard a mds tardar antes del final de este ensayo, en cualquiera de las
condiciones sefialadas en los puntos 6.4.2.2 a 6.4.2.5. El indicador de mal funcionamiento podrd también
activarse durante el preacondicionamiento. El servicio técnico podré sustituir dichas condiciones por otras que
se ajusten a lo dispuesto en el punto 6.4.2.5 del presente apéndice. No obstante, a efectos de la homologacion
de tipo, el niimero total de fallos simulados no excederd de cuatro (4).”.

2.15.  la informacién enumerada en el punto 3 del anexo XXII se pondrd a disposicién en forma de sefiales a través
del puerto serie del conector al que se refiere el punto 6.5.3.2, letra ¢), del apéndice 1 del anexo 11 del
Reglamento n.c 83 de la CEPE, entendido como se expone en el punto 2.8 del apéndice 1 del presente anexo.
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3.1.

3.1.4.

RENDIMIENTO EN USO
Requisitos generales

Las especificaciones y los requisitos técnicos serdn los establecidos en el apéndice 1 del anexo 11 del
Reglamento n.° 83 de la CEPE, con las excepciones y los requisitos adicionales descritos en los puntos
siguientes.

Los requisitos del punto 7.1.5 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE se entenderdn
como sigue:

En el caso de las nuevas homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, la supervision exigida por el
punto 3.3.4.7 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE deberd tener una IUPR mayor o igual que 0,1
hasta tres aflos después de las fechas indicadas en el articulo 10, apartados 4 y 5, respectivamente, del
Reglamento (CE) n.°> 715/2007.

Los requisitos del punto 7.1.7 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderdn
como sigue:

El fabricante demostrard a la autoridad de homologacién y, cuando se le solicite, a la Comisién, que se cumplen
estas condiciones estadisticas por lo que respecta a todas las supervisiones de las que el sistema OBD deba
transmitir informacién conforme a lo dispuesto en el punto 7.6 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento
n.° 83, a mis tardar, 18 meses después de la introduccién en el mercado del primer tipo de vehiculo con IUPR
en una familia de OBD y, posteriormente, cada 18 meses. Con este fin, para las familias de OBD con mads de
1 000 matriculaciones en la Unién y que estén sometidas a muestreo dentro del periodo de muestreo, se
utilizard el proceso descrito en el anexo II sin perjuicio de lo establecido en el punto 7.1.9 del apéndice 1 del
anexo 11 del Reglamento n.c 83.

Ademds de los requisitos establecidos en el anexo II, y con independencia del resultado de la comprobacion
descrita en el punto 2 del anexo II, la autoridad que haya concedido la homologacion realizard la verificaciéon
de la conformidad en circulacién de la TUPR que se describe en el apéndice 1 del anexo II en un niimero
apropiado de casos determinados al azar. Por un “ntimero apropiado de casos determinados al azar” se entiende
que esta medida tenga un efecto disuasorio en relacién con el incumplimiento de los requisitos del punto 3 del
presente anexo o con la entrega de datos manipulados, falsos o no representativos para la comprobacién. Si no
concurren circunstancias especiales y las autoridades de homologaciéon de tipo pueden demostrarlo, se
considerard que una aplicacion aleatoria de la verificacién de la conformidad en circulacién al 5 % de las
familias de OBD que han recibido homologacién de tipo es suficiente para cumplir este requisito. Con este fin,
las autoridades de homologaci6n de tipo podrdn encontrar soluciones con el fabricante para la reduccién de la
duplicacién de los ensayos de una familia de OBD concreta, siempre y cuando estas soluciones no vayan en
perjuicio del efecto disuasorio de la verificacién de la conformidad en circulacién de la propia autoridad de
homologacién de tipo sobre el incumplimiento de los requisitos del punto 3 del presente anexo. Los datos
recogidos por los Estados miembros en el marco de los programas de ensayos de vigilancia podran utilizarse
para las verificaciones de la conformidad en circulaciéon. Cuando se les solicite, las autoridades de
homologacién de tipo transmitirdn a la Comision y a otras autoridades responsables de la homologacién de
tipo datos sobre las comprobaciones y las verificaciones de la conformidad en circulacién aleatorias que se
hayan realizado, incluida la metodologia utilizada para identificar los casos sometidos a verificacion de la
conformidad en circulacién aleatoria.

El incumplimiento de los requisitos del punto 7.1.6 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n. 83
establecido por los ensayos descritos en el punto 3.1.2 del presente apéndice o del punto 7.1.9 del apéndice 1
del anexo 11 del Reglamento n.° 83 se considerard una infraccién sujeta a las sanciones establecidas en el
articulo 13 del Reglamento (CE) n.> 715/2007. La presente referencia no limita la aplicacién de estas sanciones
a otras infracciones de otras disposiciones del Reglamento (CE) n.c 715/2007, o del presente Reglamento, que
no hagan explicitamente referencia al articulo 13 del Reglamento (CE) n.° 715/2007.

El punto 7.6.1 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE se sustituye por el texto siguiente:

“7.6.1. De conformidad con la norma que figura en el punto 6.5.3.2, letra a), del presente apéndice, el sistema
OBD transmitird informacién del contador del ciclo de encendido y el denominador general, asi como
los numeradores y denominadores por separado de las supervisiones siguientes, si, conforme a lo
dispuesto en el presente anexo, se requiere su presencia en el vehiculo:

a) catalizadores (la informacion se dard sobre cada bloque por separado);

b) sensores de oxigeno [ de gases de escape, incluidos los sensores de oxigeno secundarios
(la informacién se dard sobre cada sensor por separado);

¢) sistema de evaporacion;

d) sistema de EGR;
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e) sistema de VVT;
f) sistema de aire secundario;
g) filtro de particulas;

h) sistema de postratamiento de NO, (por ejemplo, absorbente de NO,, sistema de reactivo/catalizador
de NO);

i) sistema de control de la presién de sobrealimentacién.”.

3.1.5. El punto 7.6.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE se entenderd como sigue:

“7.6.2. Por lo que respecta a los componentes o sistemas especificos que cuenten con mdltiples supervisiones,
en relacién con las cuales se deba transmitir informacién con arreglo a lo dispuesto en el presente
punto (por ejemplo, es posible que el bloque 1 del sensor de oxigeno cuente con miiltiples supervisiones
relacionadas con la respuesta del sensor u otras de sus caracteristicas), el sistema OBD localizard, por
separado, los numeradores y denominadores correspondientes a cada una de las supervisiones
especificas y transmitird informacién tnicamente del numerador y el denominador correspondientes
a la supervision especifica cuya relacién numérica sea mds baja. En el caso de que las relaciones de dos
0 mds supervisiones especificas sean idénticas, se transmitird la informacion relativa al numerador y al
denominador correspondientes a la supervision especifica cuyo denominador sea mayor en relacién con
el componente especifico.”.

3.1.6. Ademds de los requisitos del punto 7.6.2 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE, se
aplicara lo siguiente:

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

‘Continuamente’, utilizado en este contexto, significa que la supervision estd siempre activada, que el muestreo
de la sefial utilizada para la supervision se realiza a un ritmo no inferior a dos muestras por segundo, y que la
presencia o ausencia del fallo pertinente para esa supervisiéon debe concluirse en un plazo de 15 segundos.

Si, a efectos de control, se realiza un muestreo menos frecuente de un componente informadtico de entrada, la
sefial del componente podrd en cambio evaluarse cada vez que se produzca el muestreo.

No es necesario activar un componente/sistema de salida con la tinica finalidad de supervisar dicho componen-
te/sistema de salida.”.

Apéndice 2

CARACTERISTICAS ESENCIALES DE LA FAMILIA DE VEHICULOS

Las caracteristicas esenciales de la familia de vehiculos serdn las establecidas en el apéndice 2 del anexo 11 del
Reglamento n.c 83 de la CEPE.»
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ANEXO VII

El anexo XII del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) el encabezamiento se sustituye por el texto siguiente:

<<HOMOLOGAC[6N DE TIPO DE LOS VEHICULOS EQUIPADOS CON ECOINNOVACIONES Y

DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS

VEHICULOS PRESENTADOS A HOMOLOGACION DE TIPO MULTIFASICA O A HOMOLOGACION DE
VEHICULO INDIVIDUAL»;

2) se suprime el punto 1.4;

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

«2. DETERMINACIC’)N,DE LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS PRESENTADOS
A HOMOLOGACION DE TIPO MULTIFASICA O A HOMOLOGACION DE VEHICULO INDIVIDUAL.

2.1. A los efectos de determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un vehiculo presentado
a homologaciéon de tipo multifisica, tal como se define en el articulo 3, apartado 7, de la Directiva
2007/46/CE, se aplicardn los procedimientos establecidos en el anexo XXI. Sin embargo, a eleccién del
fabricante y con independencia de la masa méxima en carga técnicamente admisible, podrd aplicarse la
alternativa descrita en los puntos 2.2 a 2.6 cuando el vehiculo de base esté incompleto.

2.2. Deberd establecerse una familia de matrices de resistencia al avance en carretera, a tenor del punto 5.8 del
anexo XXI, sobre la base de los pardmetros de un vehiculo multifdsico representativo de acuerdo con el
punto 4.2.1.4 del subanexo 4 del anexo XXI.

2.3. El fabricante del vehiculo de base calculard los coeficientes de resistencia al avance en carretera de un vehiculo
H, y un vehiculo L, de una familia de matrices de resistencia al avance en carretera tal como se establece en el
punto 5 del subanexo 4 del anexo XXI, y determinard las emisiones de CO, y el consumo de combustible de
ambos vehiculos en un ensayo de tipo 1. El fabricante del vehiculo de base pondrd a disposicién una
herramienta de célculo para determinar, sobre la base de los pardmetros de vehiculos completados, los valores
finales de consumo de combustible y CO, especificados en el subanexo 7 del anexo XXI.

2.4. El célculo de la resistencia al avance en carretera y de la resistencia al avance de un vehiculo multifdsico
concreto se realizard de acuerdo con el punto 5.1 del subanexo 4 del anexo XXIL

2.5. Los valores finales de consumo de combustible y CO, serdn calculados por el fabricante de la fase final sobre la
base de los pardmetros del vehiculo completado especificados en el punto 3.2.4 del subanexo 7 del anexo XXI
y utilizando la herramienta suministrada por el fabricante del vehiculo de base.

2.6. El fabricante del vehiculo completado incluird en el certificado de conformidad la informacién de los vehiculos
completados y afiadird la informacién de los vehiculos de base de conformidad con el anexo IX de la Directiva
2007/46]CE.

2.7. En el caso de vehiculos multifisicos presentados a homologacién de vehiculo individual, el certificado de
homologacion individual deberd incluir la siguiente informacion:

a) las emisiones de CO, medidas con arreglo a la metodologia establecida en los puntos 2.1 a 2.6;

=5

) la masa del vehiculo completado en orden de marcha;

(e)

) el codigo de identificacién correspondiente al tipo, la variante y la versién del vehiculo de base;

oL

) el nimero de homologacién de tipo del vehiculo de base, incluido el nimero de la extension;
¢) el nombre y la direccién del fabricante del vehiculo de base;

f) la masa del vehiculo de base en orden de marcha.

2.8. En el caso de homologaciones de tipo multifdsicas u homologacion de vehiculo individual, cuando el vehiculo
de base sea un vehiculo completo con un certificado de conformidad vélido, el fabricante de la fase final
consultard al fabricante del vehiculo de base para establecer el nuevo valor de CO, de acuerdo con la interpo-
lacién de CO, empleando los datos adecuados del vehiculo completado o calcular el nuevo valor de CO, sobre
la base de los parametros del vehiculo completado segin se especifica en el punto 3.2.4 del subanexo 7 del
anexo XXI y utilizando la herramienta facilitada por el fabricante del vehiculo de base conforme al punto 2.3
anterior. Si no se dispone de la herramienta o no es posible la interpolacién de CO,, se utilizard, con el acuerdo
de la autoridad de homologacion, el valor de CO, del vehiculo “High” del vehiculo de base.».
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ANEXO VIl
«ANEXO XVI

REQUISITOS APLICABLES A LOS VEHICULOS QUE UTILIZAN UN REACTIVO PARA EL SISTEMA DE
POSTRATAMIENTO DE LOS GASES DE ESCAPE

1. Introduccién

En el presente anexo se establecen los requisitos aplicables a los vehiculos que recurren al uso de un reactivo
para el sistema de postratamiento con el fin de reducir las emisiones. Toda referencia hecha en el presente
anexo al “depdsito de reactivo” se entenderd aplicable igualmente a otros recipientes en los que se almacene un
reactivo.

1.1. La capacidad del depésito de reactivo serd tal que, estando lleno, no haya que rellenarlo en un intervalo medio
de conduccién correspondiente a 5 depdsitos de combustible llenos, siempre que el depésito de reactivo pueda
rellenarse con facilidad (por ejemplo, sin utilizar herramientas y sin retirar tapizados interiores del vehiculo; la
apertura de una tapa interior a fin de acceder al depésito para llenarlo de reactivo no se considerard retirada del
tapizado interior). Si se considera que el depédsito de reactivo no es ficil de rellenar segin lo indicado
anteriormente, su capacidad minima deberd ser al menos equivalente a la distancia media de conduccién corres-
pondiente a 15 depdsitos de combustible llenos. Sin embargo, en el caso de la opcién del punto 3.5, si el
fabricante decide iniciar el sistema de advertencia a una distancia que no puede ser inferior a 2 400 km antes
de que el depésito de reactivo se vacie, no serdn de aplicacion las restricciones sefialadas anteriormente sobre la
capacidad minima del depésito de reactivo.

1.2. En el contexto del presente anexo, se entenderd que la “distancia media de conduccién” se obtiene a partir del
consumo de combustible o de reactivo durante un ensayo de tipo 1 correspondiente a la distancia de
conduccién de un depésito de combustible y a la distancia de conduccién de un depdsito de reactivo, respecti-

vamente.
2. Indicacién del reactivo
2.1. El vehiculo deberd tener en el salpicadero un indicador especifico que informe al conductor cuando los niveles

de reactivo estén por debajo de los valores umbral especificados en el punto 3.5.

3. Sistema de alerta al conductor

3.1. El vehiculo deberd incluir un sistema de alerta, consistente en alarmas visuales, que informe al conductor
cuando se detecte una anomalia en la dosificacion del reactivo, por ejemplo cuando las emisiones sean
demasiado elevadas, el nivel de reactivo esté bajo, se interrumpa la dosificacion de reactivo o este no sea de la
calidad especificada por el fabricante. El sistema de alerta podrd incluir también un componente auditivo que
alerte al conductor.

3.2. La intensidad del sistema de alerta podrd aumentar a medida que el reactivo esté proximo a agotarse. Culminard
con una notificacién al conductor que no pueda rechazarse ni ignorarse facilmente. No serd posible apagar el
sistema hasta que se haya rellenado de reactivo.

3.3. La advertencia visual mostrard un mensaje que indique un bajo nivel de reactivo. La advertencia serd distinta
a la utilizada con fines de diagnéstico a bordo u otros fines de mantenimiento del motor. La advertencia serd lo
suficientemente clara como para que el conductor comprenda que el nivel de reactivo estd bajo (por ejemplo,

» o«

“nivel de urea bajo”, “nivel de AdBlue bajo” o “reactivo bajo”).

3.4. Aunque inicialmente no serd necesario que el sistema de alerta esté continuamente activado, la intensidad de la
advertencia ird en aumento hasta convertirse en continua en el momento en que el nivel de reactivo se
aproxime al punto en el que se pone en marcha el sistema de inducciéon del conductor establecido en el
punto 8. Se mostrard una advertencia explicita (por ejemplo, “reponga urea”, “reponga AdBlue” o “reponga
reactivo”). La sefial continua del sistema de alerta podrd ser interrumpida temporalmente por otras sefiales de
advertencia, siempre que sean mensajes importantes relacionados con la seguridad.

3.5. El sistema de alerta se activard a una distancia equivalente a un intervalo de conduccién de al menos 2 400 km
antes de que el depésito de reactivo se vacie o, a lo sumo, a eleccion del fabricante, cuando el reactivo del
depésito llegue a uno de los niveles siguientes:

a) un nivel que previsiblemente sea suficiente para cubrir el 150 % de un intervalo medio de conduccién con
el depdsito de combustible lleno; o

b) el 10 % de la capacidad del depésito de reactivo,

tomando de estos el valor que se alcance antes.
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4.

4.1.

4.2.

5.1.

5.2

5.3.

5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

7.1.

Identificacion del reactivo incorrecto

El vehiculo incluird un medio para determinar la presencia en él de un reactivo que responda a las caracteristicas
declaradas por el fabricante y registradas en el apéndice 3 del anexo L

Si el reactivo del depésito de almacenamiento no se ajusta a los requisitos minimos declarados por el fabricante,
el sistema de alerta al conductor del punto 3 se activard y mostrard un mensaje que recoja la advertencia
adecuada (por ejemplo, “detectada urea incorrecta”, “detectado AdBlue incorrecto” o “detectado reactivo
incorrecto”). Si la calidad del reactivo no se rectifica en los 50 km siguientes a la activaciéon del sistema de
alerta, se aplicardn los requisitos de induccién del conductor establecidos en el punto 8.

Monitorizacién del consumo del reactivo

El vehiculo incluird un medio para determinar el consumo de reactivo y facilitar el acceso externo a la
informacién sobre el consumo.

El consumo medio de reactivo y el consumo medio de reactivo solicitado por el sistema del motor estardn
disponibles a través del puerto serie del conector de diagndstico estdndar. Deberdn estar disponibles los datos
relativos al periodo previo completo de 2 400 km de funcionamiento del vehiculo.

A fin de monitorizar el consumo de reactivo, se monitorizardn, como minimo, los siguientes pardmetros en el
vehiculo:

a) el nivel de reactivo en el dep6sito de almacenamiento instalado en el vehiculo; y

b) el caudal o la inyeccion de reactivo lo mds cerca técnicamente posible del punto de inyeccién en un sistema
de postratamiento de los gases de escape.

Toda desviacién de mds del 50 % entre el consumo medio de reactivo y el consumo medio de reactivo
solicitado por el sistema del motor durante un periodo de 30 minutos de funcionamiento del vehiculo dard
lugar a la activacién del sistema de alerta al conductor al que se refiere el punto 3, que mostrard un mensaje en
el que se indique la advertencia adecuada (por ejemplo, “mal funcionamiento de la dosificacion de urea”, “mal
funcionamiento de la dosificaciéon de AdBlue” o “mal funcionamiento de la dosificacion de reactivo”). Si el
consumo de reactivo no se rectifica en los 50 km siguientes a la activacion del sistema de alerta, se aplicardn

los requisitos de induccién del conductor establecidos en el punto 8.

En caso de interrupcion de la actividad de dosificacion del reactivo, se activard el sistema de alerta al conductor
al que se refiere el punto 3, que mostrard un mensaje en el que se indique una advertencia adecuada. Si la
interrupcion de la dosificacion del reactivo es iniciada por el sistema del motor debido a que las condiciones de
funcionamiento del vehiculo hacen que el rendimiento de este en cuanto a emisiones no requiera dosificar
reactivo, podrd omitirse la activacién del sistema de alerta al conductor al que se refiere el punto 3, siempre que
el fabricante haya informado claramente a la autoridad de homologacién de cudndo se aplican esas condiciones
de funcionamiento. Si la dosificacién del reactivo no se rectifica en los 50 km siguientes a la activacién del
sistema de alerta, se aplicardn los requisitos de induccién del conductor establecidos en el punto 8.

Monitorizacién de las emisiones de NO,

Como alternativa a los requisitos de monitorizacién a los que se refieren los puntos 4 y 5, los fabricantes
podrdn utilizar directamente sensores de gases de escape para detectar los niveles excesivos de NO, en el
sistema de escape.

El fabricante deberd demostrar que la utilizacién de los sensores mencionados en el punto 6.1 y de cualquier
otro sensor en el vehiculo da lugar a la activacion del sistema de alerta al conductor al que se refiere el punto 3,
la apariciéon de un mensaje en el que se indica la advertencia adecuada (por ejemplo, “emisiones demasiado
elevadas: comprobar urea”, “emisiones demasiado elevadas: comprobar AdBlue” o “emisiones demasiado
elevadas: comprobar reactivo”) y la activaciéon del sistema de induccién del conductor al que se refiere el
punto 8.3, cuando se producen las situaciones mencionadas en los puntos 4.2, 5.4 0 5.5.

A efectos del presente punto, se supone que estas situaciones se producen si se supera el limite umbral del OBD
aplicable a los NO, indicado en los cuadros del punto 2.3 del anexo XI.

Las emisiones de NO, durante el ensayo para demostrar la conformidad con estos requisitos no superardn en
mds de un 20 % los limites umbral del OBD.

Almacenamiento de la informacidn relativa a fallos

Cuando se haga referencia al presente punto, se almacenaran identificadores de pardmetros no borrables (PID)
que determinen la razén que ha dado lugar a la activacién del sistema de induccién y la distancia recorrida por
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el vehiculo durante dicha activacién. El vehiculo conservard un registro de los PID durante al menos 800 dias
0 30 000 km de funcionamiento del vehiculo. Los PID estardn disponibles a través del puerto serie de un
conector de diagnéstico estdndar a peticién de una herramienta de exploraciéon genérica con arreglo a lo
dispuesto en el punto 2.3 del apéndice 1 del anexo XI. La informacion almacenada en los PID estard vinculada
al periodo de funcionamiento acumulado del vehiculo durante el cual se produjo, con una exactitud no inferior
a 300 dias 0 10 000 km.

7.2. Los casos de mal funcionamiento en el sistema de dosificacién del reactivo atribuidos a fallos técnicos (por
ejemplo, mecdnicos o eléctricos) estardn también sometidos a los requisitos del OBD que figuran en el
anexo XI.

8. Sistema de induccién del conductor

8.1. El vehiculo incluird un sistema de induccién del conductor a fin de garantizar que en todo momento funcione

con un sistema de control de las emisiones activado. El sistema de induccién se disefiard de tal manera que el
vehiculo no pueda funcionar con el depésito de reactivo vacio.

8.2. El sistema de induccién se activard, a mds tardar, cuando el nivel de reactivo del depdsito alcance:

a) en caso de que el sistema de alerta se active al menos 2 400 km antes del momento en que se espere que el
depésito de reactivo se vacie, un nivel que se espere sea suficiente para cubrir el intervalo medio de
conduccion del vehiculo con el depédsito de combustible lleno;

b) en caso de que el sistema de alerta se active al nivel indicado en el punto 3.5, letra a), un nivel que se espere
sea suficiente para cubrir el 75 % del intervalo medio de conducciéon del vehiculo con el depdsito de
combustible lleno; o

¢) en caso de que el sistema de alerta se active al nivel indicado en el punto 3.5, letra b), el 5 % de la capacidad
del depésito de reactivo;

d) en caso de que el sistema de alerta se active antes de los niveles indicados en el punto 3.5, letras a) y b),
pero menos de 2 400 km antes de que el depdsito de reactivo se vacie, el nivel indicado en las letras b) o ¢)
del presente punto que se alcance antes.

Si se utiliza la alternativa expuesta en el punto 6.1, el sistema se activard cuando se produzcan las irregula-
ridades sefialadas en los puntos 4 o 5 o los niveles de NO, indicados en el punto 6.2.

La deteccién de un depdsito de reactivo vacio y las irregularidades mencionadas en los puntos 4, 5 o 6 hardn
que surtan efecto los requisitos sobre almacenamiento de la informacién relativa a fallos del punto 7.

8.3. El fabricante seleccionard el tipo de sistema de inducciéon que desea instalar. Las opciones en cuanto a este
sistema se describen en los puntos 8.3.1, 8.3.2, 8.3.3 y 8.3.4.

8.3.1. El sistema que impide que el motor vuelva a arrancar tras la cuenta atrds activa la cuenta atrds de los arranques
del motor o de la distancia restante una vez que se ha activado el sistema de induccién. Los arranques del
motor activados por el sistema de control del vehiculo, como los sistemas de arranque-parada, no se incluyen
en esta cuenta atrés.

8.3.1.1. En caso de que el sistema de alerta se active al menos 2 400 km antes del momento en que se se espere que el
depésito de reactivo se vacie, o de que se produzcan las irregularidades sefialadas en los puntos 4 o 5 o los
niveles de NO, indicados en el punto 6.2, se impedird que el motor vuelva a arrancar inmediatamente después
de que el vehiculo haya recorrido una distancia que se espere sea suficiente para cubrir su intervalo medio de
conduccion con el depésito de combustible lleno desde la activacién del sistema de induccién.

8.3.1.2. En caso de que el sistema de induccién se active al nivel indicado en el punto 8.2, letra b), se impedird que el
motor vuelva a arrancar inmediatamente después de que el vehiculo haya recorrido una distancia que se espere
sea suficiente para cubrir el 75 % de su intervalo medio de conduccién con el depésito de combustible lleno
desde la activacion del sistema de induccién.

8.3.1.3. En caso de que el sistema de induccion se active al nivel indicado en el punto 8.2, letra c), se impedird que el
motor vuelva a arrancar inmediatamente después de que el vehiculo haya recorrido una distancia que se espere
sea suficiente para cubrir su intervalo medio de conduccion con el 5 % de la capacidad del depésito de reactivo,
desde la activacion del sistema de induccion.

8.3.1.4. Ademds, se impedird que el motor vuelva a arrancar inmediatamente después de que se vacie el depdsito de
reactivo, si esto sucede antes que las situaciones especificadas en los puntos 8.3.1.1, 8.3.1.2 u 8.3.1.3.

8.3.2. El sistema que impide que el vehiculo arranque tras haber rellenado el depédsito de combustible evita que se
pueda arrancar el vehiculo después de repostar, si se ha activado el sistema de induccién.
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8.3.3.

8.3.4.1.

8.3.4.2.

8.3.4.3.

8.3.4.4.

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

8.8.

9.1.

9.2.

El sistema de bloqueo de combustible impide repostar combustible bloqueando el sistema de llenado una vez
activado el sistema de induccién. El sistema de bloqueo deberd ser resistente, a fin de evitar su manipulacion.

El sistema de restriccién de las prestaciones limita la velocidad del vehiculo una vez que se ha activado el
sistema de induccién. El nivel de limitacién de la velocidad deberd ser evidente para el conductor y reducir
considerablemente la velocidad maxima del vehiculo. Esta limitacion comenzard a funcionar gradualmente
o tras el arranque del motor. Poco antes de que se impida volver a arrancar el motor, la velocidad del vehiculo
no excederd de 50 km/h.

En caso de que el sistema de alerta se active al menos 2 400 km antes del momento en que se espere que el
depésito de reactivo se vacie, o de que se produzcan las irregularidades sefialadas en los puntos 4 o 5 o los
niveles de NO, indicados en el punto 6.2, se impedird que el motor vuelva a arrancar inmediatamente después
de que el vehiculo haya recorrido una distancia que se espere sea suficiente para cubrir su intervalo medio de
conduccion con el depésito de combustible lleno desde la activacién del sistema de induccién.

En caso de que el sistema de induccién se active al nivel indicado en el punto 8.2, letra b), se impedird que el
motor vuelva a arrancar inmediatamente después de que el vehiculo haya recorrido una distancia que se espere
sea suficiente para cubrir el 75 % de su intervalo medio de conducciéon con el depdsito de combustible lleno
desde la activacion del sistema de induccién.

En caso de que el sistema de induccion se active al nivel indicado en el punto 8.2, letra ¢), se impedird que el
motor vuelva a arrancar inmediatamente después de que el vehiculo haya recorrido una distancia que se espere
sea suficiente para cubrir su intervalo medio de conduccién con el 5 % de la capacidad del depésito de reactivo,
desde la activacion del sistema de induccion.

Ademds, se impedird que el motor vuelva a arrancar inmediatamente después de que se vacie el depésito de
reactivo, si esto sucede antes que las situaciones especificadas en los puntos 8.3.4.1, 8.3.4.2 u 8.3.4.3.

Una vez que el sistema de induccién haya impedido que el motor vuelva a arrancar, solo se desactivard si se
rectifican las irregularidades especificadas en los puntos 4, 5 0 6 o si la cantidad de reactivo afiadida al vehiculo
cumple al menos uno de los criterios siguientes:

a) se espera que sea suficiente para cubrir el 150 % de un intervalo medio de conduccién con el depdsito de
combustible lleno; o

b) equivale al menos al 10 % de la capacidad del depésito de reactivo.

Cuando se haya llevado a cabo una reparacién para corregir un fallo detectado por el sistema OBD de
conformidad con el punto 7.2, el sistema de induccién podrd reinicializarse a través del puerto serie del OBD
(por ejemplo, mediante una herramienta de exploracion genérica) para permitir el arranque del vehiculo con
fines de autodiagnostico. El vehiculo funcionard, como méximo, durante 50 km para permitir validar el acierto
de la reparacion. De persistir el fallo tras dicha validacion, el sistema de induccidn se reactivard completamente.

El sistema de alerta al conductor al que se refiere el punto 3 mostrard un mensaje en el que se indiquen
claramente:

a) el ndmero de rearranques restantes o la distancia restante; y

b) las condiciones en las que se puede volver a arrancar el vehiculo.

El sistema de induccién del conductor se desactivard cuando las condiciones que provocaron su activaciéon
hayan dejado de existir. El sistema de induccién del conductor no se desactivard automdticamente si no se ha
corregido la razén que motivé su activacion.

En el momento de la homologacién, deberd facilitarse a la autoridad de homologacién de tipo informacién
detallada por escrito que describa exhaustivamente las caracteristicas funcionales del sistema de induccién del
conductor.

En el contexto de la solicitud de homologacién de tipo con arreglo al presente Reglamento, el fabricante deberd
demostrar el funcionamiento de los sistemas de alerta al conductor y de induccién del conductor.

Requisitos de informacién

El fabricante deberd facilitar a todos los propietarios de vehiculos nuevos informacién clara por escrito sobre el
sistema de control de emisiones. Dicha informacién indicard que, si el sistema de control de emisiones del
vehiculo no estd funcionando correctamente, el conductor serd informado acerca del problema existente por
medio del sistema de alerta al conductor y, consecuentemente, el sistema de induccion del conductor impedira
el arranque del vehiculo.

Las instrucciones incluirdn requisitos para la utilizacién y el mantenimiento adecuados de los vehiculos,
incluido, si procede, el uso apropiado de reactivos consumibles.
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9.3. Las instrucciones especificardn si el conductor del vehiculo debe reponer los reactivos consumibles entre los
intervalos normales de mantenimiento. Indicardn el modo en el que el conductor debe rellenar el depdsito de
reactivo. La informaciéon también indicard el consumo probable de reactivo para ese tipo de vehiculo y la
frecuencia recomendada de reposicién.

9.4. Asimismo, las instrucciones especificardn que es obligatorio utilizar y reponer el reactivo requerido con las
especificaciones correctas para que el vehiculo se ajuste al certificado de conformidad expedido para ese tipo de
vehiculo.

9.5. Las instrucciones indicardn que la utilizacion de un vehiculo que no consuma ningin reactivo, cuando este se

requiera para la reduccién de la emisiones, puede constituir un delito.

9.6. Las instrucciones explicardn el funcionamiento del sistema de alerta y del sistema de induccién del conductor.
Ademds, se explicardn las consecuencias de hacer caso omiso del sistema de alerta y de no reponer el reactivo.

10. Condiciones de funcionamiento del sistema de postratamiento

Los fabricantes deberdn velar por que el sistema de control de emisiones mantenga su funcién como tal en
todas las condiciones ambientales, especialmente a baja temperatura ambiente. Ello incluye tomar medidas para
evitar la total congelacion del reactivo durante periodos de estacionamiento de hasta 7 dias a 258 K (- 15 °C)
con el depésito de reactivo lleno al 50 %. Si el reactivo se congela, el fabricante deberd garantizar que se lictie y
esté listo para ser utilizado en los 20 minutos siguientes al arranque del vehiculo a 258 K (- 15 °C), medidos en
el interior del depdsito de reactivo.».
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ANEXO IX

El anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151 se modifica como sigue:
1) antes de la figura 1 se insertan los puntos 3.1.16, 3.1.17 y 3.1.18 siguientes:

«3.1.16. “Tiempo de respuesta™ tiempo transcurrido entre el cambio del componente que debe medirse en el
punto de referencia y una respuesta del sistema del 90 % de la lectura final (t90), definiéndose la sonda de
muestreo como el punto de referencia, de modo que el cambio del componente medido corresponde
como minimo al 60 % del fondo de escala (FS) y se produce en menos de 0,1 segundos. El tiempo de
respuesta del sistema se compone del tiempo de retraso del sistema y del tiempo de subida del sistema.

3.1.17. “Tiempo de retraso”™ tiempo transcurrido entre el cambio del componente que debe medirse en el punto
de referencia y una respuesta del sistema del 10 % de la lectura final (t10), definiéndose la sonda de
muestreo como el punto de referencia. Para los componentes gaseosos, es el tiempo de transporte del
componente medido desde la sonda de muestreo hasta el detector.

3.1.18. “Tiempo de subida™ tiempo transcurrido entre la respuesta al 10 % y la respuesta al 90 % de la lectura
final (t90 — t10).»;

2) el punto 3.2.21 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.21. “Modo de desaceleracion libre del vehiculo™: sistema de funcionamiento que permite determinar de forma
exacta y repetible la resistencia al avance en carretera y ajustar con exactitud el dinamémetro.»;

3) se insertan los puntos 3.2.28 a 3.2.35 siguientes:

«3.2.28. “Relaciéon nfv”: velocidad rotacional del motor dividida por la velocidad del vehiculo en una marcha
determinada.

3.2.29. “Dinamémetro de rodillo tinico” dinamémetro en el que cada rueda de un eje del vehiculo estd en
contacto con un solo rodillo.

3.2.30. “Dinamoémetro de rodillos gemelos™: dinamémetro en el que cada rueda de un eje del vehiculo estd en
contacto con dos rodillos.

3.2.31. “Eje motor™ eje de un vehiculo capaz de entregar energia de propulsion o de recuperar energfa, con
independencia de que pueda hacerlo solo de forma temporal, de forma permanente o de forma
seleccionable por el conductor.

3.2.32. “Dinamémetro de traccién a dos ruedas (2WD)”: dinamémetro en el que solo estdn en contacto con el
rodillo o los rodillos las ruedas de un eje del vehiculo.

3.2.33. “Dinamémetro de traccién a cuatro ruedas (4WD)”: dinamémetro en el que todas las ruedas de los dos
ejes del vehiculo estan en contacto con los rodillos.

3.2.34. “Dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas (2WD)”: dinamémetro de traccion a dos ruedas,
o dinamémetro de traccién a cuatro ruedas que solo simula la inercia y la resistencia al avance en carretera
en el eje motor del vehiculo de ensayo, sin que las ruedas del eje no motor influyan en el resultado de la
medicién, estén girando o no.

3.2.35. “Dinamémetro en modo de traccién a cuatro ruedas (4WD)”: dinamdémetro de traccién a cuatro ruedas
que simula la inercia y la resistencia al avance en carretera en los dos ejes del vehiculo de ensayo.»;

4) el punto 3.3 se sustituye por el texto siguiente:
«3.3. Vehiculos eléctricos puros, eléctricos hibridos, de pilas de combustible y bicombustible»;
5) se insertan los puntos siguientes:
«3.3.21. “Vehiculo bicombustible”: vehiculo equipado con dos sistemas de almacenamiento de combustible
independientes, disefiado para funcionar principalmente con un solo combustible al mismo tiempo; no

obstante, estd permitido el uso simultdneo de ambos combustibles en cantidad y duracién limitadas.

3.3.22. “Vehiculo bicombustible de gas™ vehiculo bicombustible cuyos dos combustibles son, por un lado,
gasolina (modo gasolina), y, por otro, GLP, GN/biometano o hidrégeno.»;
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6) el punto 3.5.9 se sustituye por el texto siguiente:

«3.5.9. “Modo predominante” a los efectos del presente anexo, modo tnico seleccionable por el conductor que
estd siempre seleccionado cuando se enciende el vehiculo, con independencia del modo seleccionable por el
conductor que estuviera en funcionamiento cuando el vehiculo se apagd anteriormente, y que no puede
redefinirse cambidndolo a otro modo. Una vez encendido el vehiculo, solo puede pasarse del modo
predominante a otro modo seleccionable por el conductor mediante una accién intencionada del
conductor.»;

~
—

el punto 3.5.11 se sustituye por el texto siguiente:

«3.5.11. “Emisiones de escape” emisién de compuestos gaseosos, sélidos y liquidos procedente del tubo de
escape.»;

)
=

el punto 3.7.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.7.1. “Potencia asignada del motor” (P_.,): potencia neta mdxima del motor o el motor eléctrico en kW,
conforme a los requisitos del anexo XX.»;

=)
~—~

el punto 3.8.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.8.1. “Sistema de regeneraci6n periddica”: dispositivo de control de las emisiones de escape (por ejemplo, un
convertidor catalitico o un filtro de particulas depositadas) que requiere un proceso de regeneracion
peri6dica.;

10

-~

el punto 4.1 se modifica como sigue:

a) las lineas correspondientes a las abreviaciones «Extra High,» y «Extra High,» se sustituyen por el texto siguiente:
«Extra High, Fase de velocidad extraalta del WLTC de clase 2
Extra High, Fase de velocidad extraalta del WLTC de clase 3»;

b) las lineas correspondientes a las abreviaciones «High,», «High, ,» y «High, ,» se sustituyen por el texto siguiente:
«High, Fase de velocidad alta del WLTC de clase 2
High,, Fase de velocidad alta del WLTC de clase 3a
High,  Fase de velocidad alta del WLTC de clase 3b»;

¢) las lineas correspondientes a las abreviaciones «Low,», «Low,», «Low;», Medium,», «Medium,», Medium, ;» y
«Medium, ,» se sustituyen por el texto siguiente:

«Low, Fase de velocidad baja del WLTC de clase 1
Low, Fase de velocidad baja del WLTC de clase 2
Low, Fase de velocidad baja del WLTC de clase 3

Medium,  Fase de velocidad media del WLTC de clase 1
Medium,  Fase de velocidad media del WLTC de clase 2
Medium,, Fase de velocidad media del WLTC de clase 3a
Medium,, Fase de velocidad media del WLTC de clase 3b»;

d) después de la linea correspondiente a la abreviacién «REESS» se inserta la linea siguiente:

«RRC Rolling resistance coefficient = Coeficiente de resistencia a la rodaduray;

11) el punto 5.0 se sustituye por el texto siguiente:

«5.0. A cada una de las familias de vehiculos definidas en los puntos 5.6 a 5.9 se le atribuird un identificador tnico
conforme al siguiente formato:

FT-nnnnnnnnnnnnnnn-WMI-x

donde:

FT es el identificador del tipo de familia:

— [P = Familia de interpolacién segiin se define en el punto 5.6.

— RL = Familia de resistencia al avance en carretera segtin se define en el punto 5.7.

— RM

Familia de matrices de resistencia al avance en carretera segin se define en el punto 5.8.
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— PR = Familia de sistemas de regeneracién periddica (K)) segtin se define en el punto 5.9.

— AT

Familia de ATCT segtin se define en el punto 2 del subanexo 6 bis.

nnnnnnnnnnnnnnn es una cadena con un maximo de 15 caracteres, que han de ser de 0 a 9 y de A a Z, asi
como el guion bajo “_".

WMI (world manufacturer identifier = identificador mundial de fabricantes) es un cdédigo que identifica de
manera Unica al fabricante y que se define en la norma ISO 3780:2009.

x se ajustard en “1” o “0” conforme a las siguientes disposiciones:

a) Con el acuerdo de la autoridad de homologacién y el propietario del WMI, el nimero se ajustard en “1” si
se define una familia de vehiculos con el fin de abarcar vehiculos de:

i) un solo fabricante con un solo cédigo WMI,

ii) un fabricante con varios cddigos WMI, pero solo en los casos en que debe utilizarse un tnico c6digo
WMI,

iii) mds de un fabricante, pero solo en los casos en que debe utilizarse un tnico c6digo WML

En los casos i), ii) y iii), el cédigo identificador de la familia se compondrd de una tnica cadena de
n caracteres y un tnico codigo WMI seguido de “1”.

b) Con el acuerdo de la autoridad de homologacion, el niimero se ajustard en “0” en caso de que una familia
de vehiculos se defina sobre la base de los mismos criterios que la correspondiente familia de vehiculos
definida conforme a la letra a), pero el fabricante elija utilizar un WMI distinto. En este caso, el cddigo
identificador de la familia se compondrd de la misma cadena de n caracteres determinada para la familia de
vehiculos definida conforme a la letra a) y de un tnico c6digo WMI que serd distinto de cualquiera de los
c6digos WMI utilizados en el caso a), seguido de.»;

12) en el punto 5.1 se afiade el parrafo siguiente:

«Se incluyen en este sentido todos los tubos flexibles, juntas y conexiones utilizados en los sistemas de control de
emisiones.»;

13) se suprime el punto 5.1.1;
14) el punto 5.3.6 se sustituye por el texto siguiente:

«5.6. Los neumdticos utilizados para los ensayos de emisiones deberdn ajustarse a la definicién del punto 2.4.5 del
subanexo 6 del presente anexo.»

15) el punto 5.5 se sustituye por el texto siguiente:

«5.5. Disposiciones relativas a la seguridad del sistema electrénico

Las disposiciones relativas a la seguridad del sistema electrénico serdn las especificadas en el punto 2.3 del
anexo L;

16) se suprimen los puntos 5.5.1, 5.5.2, 5.5.3 y 5.5.4;
17) el punto 5.6.1 se sustituye por el texto siguiente:

«5.6.1. Familia de interpolacién para vehiculos ICE puros»
18) se insertan los puntos 5.6.1.1, 5.6.1.2 y 5.6.1.3 siguientes:

«5.6.1.1.  Los vehiculos podrdn formar parte de la misma familia de interpolaciéon en cualquier de los siguientes
casos, incluidas combinaciones de estos:

a) pertenecen a distintas clases de vehiculos conforme a lo descrito en el punto 2 del subanexo 1;
b) tienen diferentes niveles de reduccion conforme a lo descrito en el punto 8 del subanexo 1;
¢) tienen diferentes velocidades limitadas conforme a lo descrito en el punto 9 del subanexo 1.

5.6.1.2.  Solo podrin formar parte de la misma familia de interpolacién los vehiculos que sean idénticos con
respecto a las siguientes caracteristicas del vehiculo, el tren de potencia o la transmisién:

a) Tipo de motor de combustién interna: tipo de combustible (o tipos, en el caso de vehiculos flexifuel
o bicombustible), proceso de combustién, cilindrada del motor, caracteristicas a plena carga,
tecnologia del motor y sistema de carga, asi como otros subsistemas o caracteristicas del motor que
tengan una influencia no desdefiable sobre la emisién mésica de CO, en condiciones WLTP.
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b) Estrategia de funcionamiento de todos los componentes del tren de potencia que influyen en la
emision mdsica de CO,.

¢) Tipo de transmisién (por ejemplo, manual, automdtica o CVT) y modelo de transmisién (por ejemplo,
asignacién de par, nimero de marchas, niimero de embragues, etc.).

d) Relaciones nfv (velocidad rotacional del motor dividida por la velocidad del vehiculo). Se considerard
que se cumple este requisito si, con todas las relaciones de transmisién afectadas, la diferencia con
respecto a las relaciones nfv del tipo de transmisién mds cominmente instalado es, a lo sumo, del
8 %.

¢) Numero de ejes motores.
f) Familia de ATCT, por combustible de referencia en el caso de vehiculos flexifuel y bicombustible.
g) Numero de ruedas por eje.

5.6.1.3.  Si se utiliza un pardmetro alternativo, como un valor n_; .. mds elevado, segin se especifica en el
punto 2, letra k), del subanexo 2, o un ASM, seglin se define en el punto 3.4 del subanexo 2, este
pardmetro deberd ser el mismo dentro de una familia de interpolacién.»;

19) en el punto 5.6.2, la letra ) se sustituye por el texto siguiente:

«c) Tipo de convertidor de energfa eléctrica entre la mdquina eléctrica y el REESS de traccién, entre el REESS de
traccion y el suministro de electricidad de baja tension y entre el enchufe de recarga y el REESS de traccién, y
cualquier otra caracteristica que tenga una influencia no desdefiable en la emisién mdsica de CO, y el consumo
de energia eléctrica en condiciones WLTP.»;

20) en el punto 5.6.3, la letra e) se sustituye por el texto siguiente:

«¢) Tipo de convertidor de energfa eléctrica entre la mdquina eléctrica y el REESS de traccidn, entre el REESS de
traccion y el suministro de electricidad de baja tension y entre el enchufe de recarga y el REESS de traccién, y
cualquier otra caracteristica que tenga una influencia no desdefiable en el consumo y la autonomia de energia
eléctrica en condiciones WLTP.»;

21) en el punto 5.6.3, la letra g) se sustituye por el texto siguiente:

«g) Relaciones nfv (velocidad rotacional del motor dividida por la velocidad del vehiculo). Se considerard que se
cumple este requisito si, con todas las relaciones de transmisién afectadas, la diferencia con respecto a las
relaciones nfv del tipo y el modelo de transmisién mds comtinmente instalados es, a lo sumo, del 8 %.»;

22) en el punto 5.7, el texto desde la letra d) hasta el final se sustituye por el texto siguiente:
«d) Namero de ruedas por eje.

Si por lo menos una mdquina eléctrica estd conectada en la posicién neutra de la caja de cambios y el vehiculo
no estd equipado con un modo de desaceleracion libre (punto 4.2.1.8.5 del subanexo 4) de manera que la
méquina eléctrica no influya en la resistencia al avance en carretera, serdn de aplicacion los criterios del
punto 5.6.2, letra a), y del punto 5.6.3, letra a).

Si, aparte de la masa del vehiculo, la resistencia a la rodadura y la aerodindmica, existe una diferencia que tiene
una influencia no desdefiable sobre la resistencia al avance en carretera, no se considerard que el vehiculo en
cuestion forme parte de la familia, a menos que asi lo apruebe la autoridad de homologacion.»;

23) el punto 5.8 se sustituye por el texto siguiente:

«5.8. Familia de matrices de resistencia al avance en carretera

La familia de matrices de resistencia al avance en carretera podrd aplicarse con respecto a los vehiculos
disefiados para una masa mdxima en carga técnicamente admisible > 3 000 kg.

La familia de matrices de resistencia al avance en carretera podrd aplicarse también con respecto a vehiculos
presentados a homologacion de tipo multifisica o a vehiculos multifdsicos presentados a homologacién de
vehiculo individual.

En estos casos serd de aplicacion lo dispuesto en el punto 2 del anexo XIL

Solo podran formar parte de la misma familia de matrices de resistencia al avance en carretera los vehiculos
que sean idénticos con respecto a las siguientes caracteristicas:

a) tipo de transmision (por ejemplo, manual, automdtica o CVT);
b) ndmero de ejes motores;

¢) ntmero de ruedas por eje.;
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24) el punto 5.9 se sustituye por el texto siguiente:

«5.9. Familia de sistemas de regeneracion periddica (K

Solo podrin formar parte de la misma familia de sistemas de regeneracién periddica los vehiculos que sean
idénticos con respecto a las siguientes caracteristicas:

a) tipo de motor de combustién interna: tipo de combustible y proceso de combustién;
b) sistema de regeneracion periddica (es decir, catalizador y filtro de particulas depositadas);
i) configuracién (tipo de cdmara, tipo de metal precioso, tipo de sustrato y densidad celular),
ii) tipo y principio de funcionamiento,
ili) volumen * 10 %,
iv) ubicacion (temperatura = 100 °C a la 2.2 velocidad de referencia més alta);

¢) la masa de ensayo de cada vehiculo de la familia debe ser inferior o igual a la masa de ensayo del vehiculo
utilizado en el ensayo de demostracion de K; mds 250 kg.»;

25) se suprimen los puntos 5.9.1y 5.9.2;

26) el punto 6.1 se sustituye por el texto siguiente:

«6.1. Valores limite

Los valores limite de emisiones serdn los especificados en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento (CE)
n.° 715/2007.;

27) el subanexo 1 se modifica como sigue:

a)

los puntos 1 a 3.5 se sustituyen por el texto siguiente:

«I. Requisitos generales

El ciclo que debe completarse depende de la relacién entre la potencia asignada del vehiculo de
ensayo y su masa en orden de marcha menos 75 kg, en W/kg, asi como de su velocidad méxima,
v

max*
Al ciclo resultante de los requisitos indicados en el presente subanexo se hard referencia en otras
partes del presente anexo como “ciclo aplicable”.

2. Clasificacién de los vehiculos

2.1 Los vehiculos de la clase 1 tienen una relacién entre potencia y masa en orden de marcha menos
75 kg P, < 22 Wikg.

2.2, Los vehiculos de la clase 2 tienen una relacién entre potencia y masa en orden de marcha menos
75 kg > 22, pero < 34 Wkg.

2.3. Los vehiculos de la clase 3 tienen una relacién entre potencia y masa en orden de marcha menos
75 kg > 34 W/kg.

2.3.1.  Los vehiculos de la clase 3 se dividen en dos subclases segtin su velocidad maxima, v,

max*®

2.3.1.1. Vehiculos de la clase 3a con v, < 120 km/h.
2.3.1.2. Vehiculos de la clase 3b con v, = 120 km/h.

max

2.3.2.  Todos los vehiculos ensayados conforme al subanexo 8 se considerardn vehiculos de la clase 3.

3. Ciclos de ensayo
3.1 Ciclo de clase 1
3.1.1.  Un ciclo de clase 1 completo consistird en una fase de velocidad baja (Low,), una fase de velocidad

media (Medium,) y otra fase de velocidad baja (Low,).
3.1.2.  La fase Low, se describe en la figura A1/1 y en el cuadro A1/1.

3.1.3.  La fase Medium, se describe en la figura A1/2 y en el cuadro Al1/2.
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3.2. Ciclo de clase 2

3.2.1.  Un ciclo de clase 2 completo consistird en una fase de velocidad baja (Low,), una fase de velocidad
media (Medium,), una fase de velocidad alta (High,) y una fase de velocidad extraalta (Extra High,).

3.2.2.  La fase Low, se describe en la figura A1/3 y en el cuadro Al/3.
3.2.3.  La fase Medium, se describe en la figura A1/4 y en el cuadro Al[4.
3.2.4.  La fase High, se describe en la figura A1/5 y en el cuadro Al/5.

3.2.5.  la fase Extra High, se describe en la figura A1/6 y en el cuadro A1/6.

3.3. Ciclo de clase 3

Los ciclos de clase 3 se subdividen en dos subclases para reflejar la subdivisién de los vehiculos de la
clase 3.

3.3.1.  Ciclo de clase 3a

3.3.1.1. Un ciclo completo consistird en una fase de velocidad baja (Low,), una fase de velocidad media
(Medium,,), una fase de velocidad alta (High,,) y una fase de velocidad extraalta (Extra High,).

3.3.1.2. La fase Low, se describe en la figura A1/7 y en el cuadro Al1/7.
3.3.1.3. La fase Medium, se describe en la figura A1/8 y en el cuadro A1/8.
3.3.1.4. la fase High,, se describe en la figura A1/10 y en el cuadro A1/10.

3.3.1.5. La fase Extra High, se describe en la figura A1/12 y en el cuadro A1/12.

3.3.2.  Ciclo de clase 3b

3.3.2.1. Un ciclo completo consistird en una fase de velocidad baja (Low,), una fase de velocidad media
(Medium,,), una fase de velocidad alta (High,,) y una fase de velocidad extraalta (Extra High,).

3.3.2.2. La fase Low, se describe en la figura A1/7 y en el cuadro Al/7.
3.3.2.3. la fase Medium,, se describe en la figura A1/9 y en el cuadro A1[9.
3.3.2.4. La fase High,, se describe en la figura A1/11 y en el cuadro A1/11.

3.3.2.5. La fase Extra High, se describe en la figura A1/12 y en el cuadro A1[12.

3.4. Duracién de todas las fases

3.4.1.  Todas las fases de velocidad baja duran 589 segundos.
3.4.2.  Todas las fases de velocidad media duran 433 segundos.
3.4.3.  Todas las fases de velocidad alta duran 455 segundos.

3.4.4.  Todas las fases de velocidad extraalta duran 323 segundos.

3.5. Ciclos urbanos WLTC,,

Los VEH-CCE y los VEP se ensayardn con los ciclos WLTC y WLTC,  de clase 3a y clase 3b
apropiados (véase el subanexo 8).

El ciclo WLTC,,, se compone tnicamente de las fases de velocidad baja y media.»;

city

b) el titulo del punto 4 se sustituye por el texto siguiente:
«Ciclo WLTC de clase 15

¢) el titulo de la figura A1/1 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 1, fase Low,»

d) el titulo de la figura A1/2 se sustituye por el texto siguiente:

«WLTC, ciclo de clase 1, fase Medium»;
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el titulo del cuadro A1/1 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 1, fase Low,»

el titulo del cuadro A1/2 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 1, fase Medium,»;

el titulo del punto 5 se sustituye por el texto siguiente:
«Ciclo WLTC de clase 2»;

el titulo de la figura A1/3 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase Low,;

el titulo de la figura A1/4 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase Medium,»;

el titulo de la figura A1/5 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase High,»

el titulo de la figura A1/6 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase Extra High,»;

el titulo del cuadro A1/3 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase Low,»;

el titulo del cuadro A1/4 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase Medium,»;

el titulo del cuadro A1/5 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase High,»

el titulo del cuadro A1/6 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 2, fase Extra High,»

el titulo del punto 6 se sustituye por el texto siguiente:
«Ciclo WLTC de clase 3»

el titulo de la figura A1/7 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3, fase Low,»;

el titulo de la figura A1/8 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3a, fase Medium, »

el titulo de la figura A1/9 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3b, fase Medium,,»;

el titulo de la figura A1/10 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3a, fase High,,»;

el titulo de la figura A1/11 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3b, fase High,»;

el titulo de la figura A1/12 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3, fase Extra High,»;

el titulo del cuadro A1/7 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3, fase Low,»;

el titulo del cuadro A1/8 se sustituye por el texto siguiente:
«WLTC, ciclo de clase 3a, fase Medium, »

el titulo del cuadro A1/9 se sustituye por el texto siguiente:

«WLTC, ciclo de clase 3b, fase Medium,,»;
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z) el titulo del cuadro A1/10 se sustituye por el texto siguiente:

«WLTC, ciclo de clase 3a, fase High,_»;

aa) el titulo del cuadro A1/11 se sustituye por el texto siguiente:

«WLTC, ciclo de clase 3b, fase High,»;

ab) el titulo del cuadro A1/12 se sustituye por el texto siguiente:

«WLTC, ciclo de clase 3, fase Extra High,»

ac) en el punto 7, el cuadro A1/13 se sustituye por el siguiente:

«Cuadro A1/13

Sumas de control 1 Hz

Clase de ciclo

Fase del ciclo

vehiculo buscadas a 1 Hz

Suma de control de las velocidades del

Low 11 988,4
Medium 17 162,8
Clase 1
Low 11 988,4
Total 41 139,6
Low 11 162,2
Medium 17 054,3
Clase 2 High 24 450,6
Extra High 28 869,8
Total 81 536,9
Low 11 140,3
Medium 16 995,7
Clase 3a High 25 646,0
Extra High 29 714,9
Total 83 496,9
Low 11 140,.3
Medium 17 121,2
Clase 3b High 25 782,2
Extra High 29 714,9
Total 83 758,6%

ad) en el punto 8.1 se suprime el parrafo primero bajo el titulo;

ae) el punto 8.2.2 se sustituye por el texto siguiente:

«8.2.2. Procedimiento reductor para vehiculos de la clase 2

Dado que los problemas de maniobrabilidad estin exclusivamente relacionados con las fases de
velocidad extraalta de los ciclos de clase 2 y de clase 3, la reduccion se refiere a aquellos periodos de
tiempo de las fases de velocidad extraalta en los que se espera que se den problemas de maniobra-
bilidad (véanse las figuras A1/15 y A1/16).5
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af)

ag)

ah)

ai)

en el punto 8.2.3, el parrafo primero bajo el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«La figura A1/16 muestra un ejemplo de fase de velocidad extraalta reducida del WLTC de clase 3.»;
en el punto 8.3, después de la primera ecuacion, el texto:

«,, f, £,  son los coeficientes de resistencia al avance en carretera aplicables, N, N/(km/h) y N/(km/h)2, respec-

tivamente;
™ es la masa de ensayo aplicable, en kg;
v, es la velocidad en el momento i, en km/h.

El momento del ciclo i en el que se requiere la potencia méxima o valores de potencia préximos a la potencia
méxima es: el segundo 764 para los vehiculos de la clase 1, el segundo 1 574 para los vehiculos de la clase 2
y el segundo 1 566 para los vehiculos de la clase 3.»

se sustituye por el texto siguiente:

«,, £, f,  son los coeficientes de resistencia al avance en carretera aplicables, N, N/(km/h) y N/(km/h)2, respec-

tivamente;
™ es la masa de ensayo aplicable, en kg;
7 es la velocidad en el momento i, en km/h;
a es la aceleracion en el momento i, en kmj/h2.

El momento del ciclo i en el que se requiere la potencia médxima o valores de potencia préximos a la potencia
médxima es el segundo 764 para el ciclo de clase 1, el segundo 1 574 para el ciclo de clase 2 y el
segundo 1 566 para el ciclo de clase 3.5

el punto 9.1 se sustituye por el texto siguiente:

«9.1. Observaciones generales

El presente punto se aplica a los vehiculos que técnicamente son capaces de seguir la curva de velocidad
del ciclo aplicable especificado en el punto 1 del presente subanexo (ciclo bdsico) a velocidades inferiores
a su velocidad mdxima, pero cuya velocidad mdxima estd limitada a un valor inferior a la velocidad
méxima del ciclo bésico por otras razones. Ese ciclo aplicable se denominard “ciclo bdsico” y se utilizard
para determinar el ciclo de velocidad limitada.

Cuando se aplique la reduccién conforme al punto 8.2, se utilizard como ciclo bésico el ciclo reducido.

La velocidad méxima del ciclo bdsico se denominard v

max,cycle*

La velocidad médxima del vehiculo serd su velocidad limitada v,

Si se aplica v,,, a un vehiculo de la clase 3b a tenor del punto 3.3.2, se utilizard como ciclo bsico el
ciclo de clase 3b. Asi se hard aun cuando v,,, sea inferior a 120 km/h.

En los casos en que se aplique la v, el ciclo bdsico se modificard segtin se describe en el punto 9.2 para

que la distancia de ciclo del ciclo de velocidad limitada sea la misma que la del ciclo bdsico.»;

los puntos 9.2.1.1 y 9.2.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«9.2.1.1. Si Vg, < Vi e 12 distancia de las fases de velocidad media del ciclo basico dy,q, e ¥ del ciclo

provisional de velocidad limitada d se calculard con la siguiente ecuacién para ambos ciclos:

capmedium
onediom = Z(w X (t, —ti_1)>, parai=591al 022
2% 3,6
donde:
Voaxmedum €8 12 velocidad méxima del vehiculo en la fase de velocidad media segtn se enumera en el

cuadro A1/2 para el ciclo de clase 1, en el cuadro A1/4 para el ciclo de clase 2, en el cuadro A1/8
para el ciclo de clase 3a y en el cuadro A1/9 para el ciclo de clase 3b.
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28)

9.21.2.  Si V., < V. g las distancias de las fases de velocidad alta del ciclo bdsico d,,q g, ¥ del ciclo

provisional de velocidad limitada d_,, ,,, se calculardn con la siguiente ecuacién para ambos ciclos:

Vi + Vi- .
dign = Z(ﬁ x (t; —ti_l)), parai=1024a1 477

Vinaigh €5 1a velocidad médxima del vehiculo en la fase de velocidad alta segtin se enumera en el
cuadro Al/5 para el ciclo de clase 2, en el cuadro A1/10 para el ciclo de clase 3a y en el
cuadro A1/11 para el ciclo de clase 3b.»;

aj) en el punto 9.2.2, el parrafo segundo bajo el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Para compensar una diferencia de distancia entre el ciclo bdsico y el ciclo provisional de velocidad limitada,
deberdn afiadirse a este dltimo los correspondientes periodos con v, = v_, segin se describe en los
puntos 9.2.2.1 a 9.2.2.3.5

cap?

ak) el titulo del punto 9.2.3.1 se sustituye por el texto siguiente:
«Ciclo de clase 1»;

al) el titulo del punto 9.2.3.2 se sustituye por el texto siguiente:
«Ciclos de clase 2 y de clase 3»

am) en el punto 9.2.3.2.2, la ecuacién de la primera linea

<v

max, medium <= Vcap max, high»

«V.
se sustituye por el texto siguiente:

«, S Vg <Y,

. LMy
max, medium max, high™

an) en el punto 9.2.3.2.3, la ecuacién de la primera linea

«Vmax, high <= Vcap < Vmax, exhigh»
se sustituye por el texto siguiente:

«V < Veap <V

max, high max, exhigh»;

ao) se afiaden los puntos 10 y 10.1 siguientes:

«10.  Asignacién de ciclos a los vehiculos

10.1. Un vehiculo de una determinada clase se someterd a ensayo con el ciclo de la misma clase, es decir, los
vehiculos de la clase 1 con el ciclo de clase 1, los vehiculos de la clase 2 con el ciclo de clase 2, los
vehiculos de la clase 3a con el ciclo de clase 3a y los vehiculos de la clase 3b con el ciclo de clase 3b.
Sin embargo, a peticién del fabricante y con la aprobacién de la autoridad de homologacién, un
vehiculo podrd ensayarse con una clase de ciclo de nimero superior: por ejemplo, un vehiculo de la
clase 2 podré ensayarse con un ciclo de clase 3. En este caso deberdn respetarse las diferencias entre las
clases 3ay 3b, y el ciclo podra reducirse de acuerdo con los puntos 8 a 8.4.»;

el subanexo 2 se sustituye por el texto siguiente:

«Subanexo 2

Seleccién de marchas y determinacién del punto de cambio de marcha en vehiculos provistos
de transmision manual

1. Planteamiento general

1.1. Los procedimientos de cambio de marcha descritos en el presente subanexo se aplicardn a vehiculos provistos
de transmision de cambio manual.

1.2. Las marchas y los puntos de cambio de marcha prescritos se basan en el equilibrio entre la potencia requerida
para superar la resistencia a la conduccién y acelerar y la potencia proporcionada por el motor en todas las
marchas posibles dentro de una fase del ciclo especifica.

1.3. El célculo para determinar las marchas que habrdn de emplearse se basard en las velocidades del motor y en
las curvas de potencia a plena carga frente a velocidad del motor.
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1.4.

1.5.

1.6.

Con vehiculos provistos de transmisién de modo dual (bajo y alto), solo se tomard en consideracién para
determinar el uso de las marchas el modo disefiado para el funcionamiento normal en carretera.

Las prescripciones relativas al funcionamiento del embrague no serdn aplicables si este funciona automati-
camente sin necesidad de que el conductor embrague o desembrague.

El presente subanexo no serd aplicable a los vehiculos ensayados conforme al subanexo 8.

Datos requeridos y célculos previos

Para determinar las marchas que han de utilizarse al completar el ciclo en un dinamémetro de chasis serdn
necesarios los siguientes datos y deberan realizarse los siguientes cdlculos:
a) P, Potencia asignada maxima del motor declarada por el fabricante, en kW.

rated

b) n,., velocidad asignada del motor a la que este, segin declara su fabricante, desarrolla su potencia
mdxima, en min-.

¢) ny, velocidad de ralenti, en min-'.

n,. se medird durante un perfodo minimo de 1 minuto con una frecuencia de muestreo de al menos 1 Hz
con el motor funcionando en caliente, la palanca de cambios en punto muerto y el vehiculo embragado. Las
condiciones en cuanto a temperatura, dispositivos periféricos y auxiliares, etc. serdn las mismas que se
indican en el subanexo 6 para el ensayo de tipo 1.

El valor que deberd utilizarse en el presente subanexo serd la media aritmética del periodo de medicion,
redondeada o truncada a los 10 min' mds préximos.

d) ng, nimero de marchas hacia delante.

Las marchas hacia delante en el intervalo de transmisiéon disefiado para el funcionamiento normal en
carretera se numerardn en el orden descendente de la relacién entre la velocidad del motor en min y la
velocidad del vehiculo en km/h. La marcha 1 es la marcha con la relacién mds alta, y la marcha ng la de la
relacién mds baja. Esta tltima determina el niimero de marchas hacia delante.

e) (n/v), la relacion obtenida dividiendo la velocidad del motor n por la velocidad del vehiculo v con respecto
a cada marcha i, para i a ng_,, en min'/(km/h). (nv), se calculard con las ecuaciones del punto 8 del
subanexo 7.

f) f, f, f,, coeficientes de resistencia al avance en carretera seleccionados para los ensayos, N, N/(km/h) y N/
(km/h)?, respectivamente.

N0 = Ngs g 12 velocidad mdxima del motor a la que se alcanza el 95 % de la potencia asignada, en min™.

max1

Si no puede determinarse nys ,,, debido a que la velocidad del motor estd limitada a un valor n,_ inferior

95_high . . . lim :
para todas las marchas y la potencia a plena carga correspondiente es superior al 95 % de la potencia
asignada, n; 1, Se ajustard en ny,.

Ny = (n/V)(ngmax) x Vmax,cycle

nmax3 = (n/V)(ngmax) x Vmax,vchidc

donde:
ng, ... se define en el punto 2, letra i);
Ve cycle es la velocidad médxima de la curva de velocidad del vehiculo segtin el subanexo 1, km/h;

es la velocidad maxima del vehiculo segtn el punto 2, letra i), km/h;

Vmax,vehicle

(nfv)(ng,,..) es la relacién obtenida dividiendo la velocidad del motor n por la velocidad del vehiculo v
con respecto a la marcha ng__, en min''/km/h;

n es el valor mdximo de n

in-1
max ‘max1’ nmax2 y nmax}’ en min-.

h) P, (n), la curva de potencia a plena carga en el intervalo de velocidades del motor.
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La curva de potencia deberd constar de un niimero suficiente de conjuntos de datos (n, P, ), de modo que
el cdlculo de puntos provisionales entre conjuntos de datos consecutivos pueda efectuarse mediante interpo-
lacién lineal. La desviacion de la interpolacion lineal respecto de la curva de potencia a plena carga segin el
anexo XX no deberd exceder del 2 %. El primer conjunto de datos deberd ser a n_;, 4. « [V€ase la letra k),
punto 3] o inferior. El dltimo conjunto de datos deberd ser a n_, o una velocidad del motor superior. No
serd necesario espaciar uniformemente los conjuntos de datos, pero deberdn notificarse todos ellos.

Los conjuntos de datos y los valores P, y n,. se tomardn de la curva de potencia declarada por el
fabricante.

La potencia a plena carga a velocidades del motor no contempladas por el anexo XX se determinard
conforme al método descrito en dicho anexo.

Determinacién de ng,... v V,

max

ng,. .., la marcha en la que se alcanza la velocidad médxima del vehiculo, y que se determinard como sigue:
Si V(D) 2 Vi (0g-1) ¥ ¥, (0g-1) 2 v,,,,,(ng-2), entonces:

nngﬂX = ng y Vmax = Vmax(ng)'

Si V(1) < Vipoy(18-1) ¥V, (0g-1) 2 v,,,,,(ng-2), entonces:

Dumax = N1 Y Vingy = Vinn(g-1),
de lo contrario, ng,, . =ng-2yv, . =v._ (ng-2)

donde:

Voax(12) es la velocidad del vehiculo a la que la potencia de resistencia al avance en carretera requerida
es igual a la potencia disponible, P, en la marcha ng (véase la figura A2/1a).

V,..(1g-1) es la velocidad del vehiculo a la que la potencia de resistencia al avance en carretera requerida
es igual a la potencia disponible, P, en la siguiente marcha inferior (marcha ng-1), véase la
figura A2/1b.

wot’

V. (1g-2)  es la velocidad del vehiculo a la que la potencia de resistencia al avance en carretera requerida
es igual a la potencia disponible, P_, en la marcha ng-2.

wot?

Los valores de la velocidad del vehiculo redondeados al primer decimal se utilizardn para determinar v___y
ngvmax'

La potencia de resistencia al avance en carretera requerida, en kW, se calculard con la siguiente ecuacion:

P _fyx v+ xv2i4f, x VP
required — 3600

donde:

v es la velocidad del vehiculo especificada anteriormente, km/h.

ax €01 1a marcha ng, ng-1 o ng-2 podrd determinarse
a partir de la curva de potencia a plena carga, P, (n), con las siguientes ecuaciones:

La potencia disponible a la velocidad del vehiculo v,

Ny = (V) X Vi (NQ);
Myt = (V)1 X Vie(ng-1);
N,y = (V) X Vi(ng-2),
y reduciendo un 10 % los valores de potencia de la curva de potencia a plena carga.

Si es necesario, el método descrito anteriormente se extenderd a marchas atin mds bajas, es decir, ng-3, ng-
4, etc.
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Si, con el fin de limitar la velocidad maxima del vehiculo, se limita la velocidad méxima del motor a un
valor n;,, que es inferior a la velocidad del motor correspondiente a la interseccién de la curva de potencia
de resistencia al avance en carretera y la curva de potencia disponible, entonces:

N8vmax = N8max Y Vimax = Dim / (n/v)(ngmax)'

Figura A2/1a

Ejemplo en el que ng, .. es la marcha més alta

100 = "
[ Ngmac=6 |
920
80
70 \
60 \
S \
@ \
o
40 \
30 | \
| A | |Vmax(marcha 6)
«saee 0,9"Pwot, marcha 1 | \
20 == 0.9"Pwot, marcha 2 | 7 A
===0.9"Pwot, marcha 3 Vmax(Marcha 5)| \
10 = 0.9"Pwot, marcha 4 S A I \
— =0.9"Pwot, marcha 5 | \ \
== 0.9'Pwot, marcha 6 | 4 \
0 . 1 s a
0 10 20 30 40 50 60 70 80 S0 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200 210
velocidad del vehiculo en km/h
Figura A2/1b
Ejemplo en el que ng, .. es la segunda marcha mds alta
100
NGurae = 6
90
%0 i T RSl O P ot I
i Rk \4" Lz
: 15 i /
70 _-‘ ‘t 7 i \ -
H 3 / ~
. Fs /s . P
60 : + L
Z 74 P
c | d rd /
2 50 ’ 7
z R
i ’ 7
40 ” rog
7
30 /
— Pres
se0es0.9°Pwot, marcha 1
20 - 0.9°Pwot, marcha 2 =
===0.9"Pwot, marcha 3 ‘ \
10 - +0.9"Pwet, marcha 4 .
= =0.8"Pwot, marcha 5 \
= 0.9'Pwot, marcha 6 .
\

0

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200 210

velocidad del vehiculo en km/h

j) Exclusioén de una marcha superlenta

La marcha 1 podrd excluirse a peticion del fabricante si se cumplen todas las condiciones siguientes:

1) la familia de vehiculos estd homologada para arrastrar un remolque;

% (Vmax / n957high) > 6)74;

x (Vmax / n95_high) > 3,85,
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4) el vehiculo, con una masa m, definida en la siguiente ecuacién, es capaz de ponerse en movimiento en
un lapso de 4 segundos en una pendiente ascendente de como minimo el 12 %, en 5 ocasiones
separadas dentro de un periodo de 5 minutos.

m, =m, + 25 kg + (MC - m,, - 25 kg) x 0,28

(el factor 0,28 de esta ecuacion se utilizara para los vehiculos de la categoria N con una masa bruta de
hasta 3,5 toneladas, y se sustituird por el factor 0,15 para los vehiculos de la categoria M),

donde:

Voo es la velocidad maxima del vehiculo especificada en el punto 2, letra i). Para las
condiciones de los puntos 3 y 4 solo se utilizard el valor v, resultante de la interseccién
de la curva de potencia de resistencia al avance en carretera requerida y la curva de
potencia disponible de la marcha pertinente. No se utilizard un valor A v, que resulte

de una limitacién de la velocidad del motor que impida esta interseccién de las curvas;

(n/v)(ng,..) es la relacién obtenida dividiendo la velocidad del motor n por la velocidad del
vehiculo v con respecto a la marcha ng, ., en min?/km/h;

m, es la masa en orden de marcha, en kg;
MC es la masa bruta del conjunto (masa bruta del vehiculo + masa médxima del remolque), en
kg.

En este caso, la marcha 1 no se utilizard cuando se complete el ciclo en un dinamémetro de chasis, y las
marchas deberdn renumerarse empezando por la segunda marcha como marcha 1.

k) Definiciéon de n

'min_drive

0, 4 €8 la velocidad minima del motor cuando el vehiculo estd en movimiento, en min.
1) Para ngear = 1’ nmin_drive = Dyge-
2) Paran, =2,

gear

i) para transiciones de la primera a la segunda marcha:

n = 1L15 xn,

min_drive
ii) para desaceleraciones hasta la parada:

n = Digle:

min_drive
i) para las demds condiciones de conduccién:

n =0,9 x ng,.

min_drive

3) Paran,_ > 2,n

gear min_drive S€ determinard como sigue:

n =y t 0,125 X( 0,0 Ny, )-

‘min_drive

Este valor se denominard n; s
Los resultados finales de n,;, .. se redondeardn al entero mds proximo. Ejemplo: 1 199,5 se redondea
a1200,y1 1994 seredondeaal 199.

Para n,, > 2 podrdn utilizarse valores superiores a n,, ..  Si asf lo solicita el fabricante. En este caso, el
fabricante podrd especificar un valor para las fases de aceleracion | velocidad constante (n y un
valor diferente para las fases de desaceleracion (n

minidriveiup)

minidriveidOWn) .

Las muestras con valores de aceleracién > - 0,1389 m/s? pertenecerdn a las fases de aceleracion | velocidad
constante.

), el fabricante podrd especificar valores
correspondientes a n,,. > 2 mds altos

gear

Ademds, con respecto a un perfodo de tiempo inicial (€ phase

(nmin drive_start Y/O nmin_drive_}up_start? para 105 ValOreS 1’lmin_drive Y/O n
que los especificados mas arriba.

‘min_drive_up
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Ese periodo de tiempo inicial serd especificado por el fabricante, pero no excederd de la fase de velocidad
baja del ciclo y terminard en una fase de parada, de manera que n, no cambie en un trayecto corto.

'min_drive

Cada uno de los valores n
(2 xn

seleccionados deberd ser igual o superior a n pero no exceder de

‘min_drive ‘min_drive_set?

minidrivcisct) .

En las actas de ensayo pertinentes deberd incluirse cada uno de los valores n seleccionados, asi como

el valor t

‘min_drive

start_phase®

Para la curva de potencia a plena carga conforme al punto 2, letra h), solo se utilizard como limite inferior
el valor n

‘min_drive_set*

) TM, masa de ensayo del vehiculo, en kg.

3. Célculo de la potencia requerida, las velocidades del motor, la potencia disponible y la posible marcha que
deba utilizarse

3.1. Célculo de la potencia requerida

Con respecto a cada segundo j de la curva del ciclo, deberd calcularse la potencia requerida para superar la
resistencia a la conduccion y acelerar, con la siguiente ecuacién:

> (foxvi+f1><vj2+fz><vf> kr x a; x v; x TM
requiredj —

3600 3600
donde:
equied es la potencia requerida en el segundo j, en kW;
a es la aceleracion del vehiculo en el segundo j, en m/s?, calculada como sigue:
(Vi1 —vy)
="
3,6 % (t:1 - 4)

kr es un factor, fijado en 1,03, que tiene en cuenta las resistencias inerciales del tren de transmisién

durante la aceleracion.

3.2. Determinacion de las velocidades del motor

Con toda v; < 1 kmfh, se supondrd que el vehiculo estd parado, y la velocidad del motor se fijard en n,,. La
palanca de cambios se pondrd en punto muerto con el vehiculo embragado, excepto 1 segundo antes de
comenzar la aceleracion desde el estado parado, momento en que se desembragard y se meterd la primera
marcha.

Con cada v, > 1 km/h de la curva del ciclo y cada marcha i, i = 1 a ng,,, la velocidad del motor, n;; se
calculard con la siguiente ecuaci6én:

El cdlculo se realizard con nimeros de coma flotante y sin redondear los resultados.

3.3. Seleccion de las posibles marchas con respecto a la velocidad del motor
Podrén seleccionarse las siguientes marchas para completar la curva de velocidad a v;:

a) todas las marchas i < ng, ., en las que n <n;<n

min_drive ij = “'max1’

b) todas las marchas i > ng,__en las que n <n <n

min_drive = *%ij = “'max2’

¢) la marcha 1, si n;<n

‘min_drive®

Sia <0yn; < ng, n; se fijard en n, y el vehiculo se desembragard.

Sia > 0yn; <max(l,15 x ngy, velocidad minima del motor de la curva P, (n)), n;; se fijard en el mdximo de
1,15 x ny, o (n/v), x v; y el embrague se pondrd en “indefinido”.

Por “indefinido” se entenderd cualquier situacién del embrague entre embragado y desembragado, dependiendo
del disefio concreto del motor y la transmision. En este caso, la velocidad real del motor podrd diferir de la
velocidad calculada del motor.
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3.4. Cdlculo de la potencia disponible

La potencia disponible para cada marcha i posible y para cada valor de velocidad del vehiculo de la curva del
ciclo v, se calculard con la siguiente ecuacién:

Pavailableﬁi,j = Pwot (ni,j) x (1 - (SM + ASM))
donde:
P..a esla potencia asignada, en kW.
P, eslapotencia disponible a n;; en la condicion de plena carga de la curva de potencia a plena carga.

SM  es un margen de seguridad que tiene en cuenta la diferencia entre la curva de potencia en la condicién
de plena carga estacionaria y la potencia disponible durante las condiciones de transicién. SM se fija en
un 10 %.

ASM  es un margen adicional de seguridad de potencia, que puede aplicarse a peticion del fabricante.

Cuando se le solicite, el fabricante debera facilitar los valores de ASM (en reduccién porcentual de la potencia
wot) junto con conjuntos de datos para P, (n) segin muestra el ejemplo del cuadro A2/1. Entre puntos de
datos consecutivos deberd utilizarse la interpolacion lineal. El ASM se limita al 50 %.

La aplicacién de un ASM requiere la aprobacion de la autoridad de homologacién.

Cuadro A2/1

i i SM por ciento ASM por ciento P
min~! kw kw

700 6,3 10,0 20,0 4,4
1 000 15,7 10,0 20,0 11,0
1 500 32,3 10,0 15,0 24,2
1 800 56,6 10,0 10,0 45,3
1900 59,7 10,0 5,0 50,8
2 000 62,9 10,0 0,0 56,6
3 000 94,3 10,0 0,0 84,9
4 000 125,7 10,0 0,0 113,2
5000 157,2 10,0 0,0 141,5
5700 179,2 10,0 0,0 161,3
5 800 180,1 10,0 0,0 162,1
6 000 174,7 10,0 0,0 157,3
6 200 169,0 10,0 0,0 152,1
6 400 164,3 10,0 0,0 147,8
6 600 156,4 10,0 0,0 140,8
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3.5. Determinaci6n de las posibles marchas que deban utilizarse
Las posibles marchas que deban utilizarse vendrdn determinadas por las siguientes condiciones:
a) Se cumplen las condiciones del punto 3.3.

b) Paran,__ > 2,siP

gear available_ij 2 Prequired,j'

La marcha inicial que deberd utilizarse para cada segundo j de la curva del ciclo es la marcha final mds alta
posible, i_,.. Cuando se comience con el vehiculo parado, solo se utilizard la primera marcha.

max*®

La marcha final mds baja posible es i

4. Requisitos adicionales para correcciones o modificaciones de las marchas utilizadas

La seleccion inicial de marchas deberd verificarse y modificarse para evitar cambios de marcha demasiado
frecuentes y garantizar la maniobrabilidad y la practicabilidad.

Una fase de aceleracién es un periodo de mds de 2 segundos a una velocidad del vehiculo > 1 km/h y con un
incremento monoténico de dicha velocidad. Una fase de desaceleracion es un periodo de mds de 2 segundos
a una velocidad del vehiculo = 1 km/h y con una reduccién monotdnica de dicha velocidad.

Deberdn efectuarse correcciones o modificaciones conforme a los siguientes requisitos:

a) Si se requiere la siguiente marcha mds alta (n+1) durante solamente 1 segundo y las marchas antes y
después son las mismas (n) o una de ellas es una marcha mds baja (n-1), la marcha (n+1) se corregird a la
marcha n.

Ejemplos:

La secuencia de marchas i — 1, 1, i — 1 se sustituird por:
i-1,i-1,i—-1.
La secuencia de marchas i — 1, i, i — 2 se sustituird por:
i-1,i—-1,i—-2.
La secuencia de marchas i — 2, 1, i — 1 se sustituird por:
i-2,i-1,i—-1.

Las marchas empleadas en las aceleraciones a velocidades del vehiculo = 1 km/h se utilizardn al menos
durante 2 segundos (por ejemplo, una secuencia de marchas 1, 2, 3, 3, 3, 3, 3 se sustituird por 1, 1, 2, 2,
3, 3, 3). Este requisito no se aplicard a las reducciones de marcha durante la fase de aceleracion. Tales
reducciones de marcha se corregirdn de acuerdo con el punto 4, letra b). Durante las fases de aceleracién
no se saltard ninguna marcha.

Sin embargo, estard permitido subir dos marchas en la transicion de una fase de aceleracién a una fase de
velocidad constante si esta dltima dura mds de 5 segundos.

b) Si es necesario reducir de marcha durante una fase de aceleracion, deberd anotarse la marcha requerida
durante esa reduccion (ip). El momento de inicio del procedimiento de correccion viene definido, o bien
por el dltimo segundo previo en el que se identificé i, 0 bien por el momento de inicio de la fase de
aceleracion si todas las muestras de tiempo anteriores tienen marchas > iy,. A continuacién se efectuard la
siguiente comprobacion.

Yendo hacia atrds desde el final de la fase de aceleracion, se identificard la dltima aparicién de una ventana
de 10 segundos que contenga iy durante 2 segundos o mds consecutivos o 2 segundos o mds
separados. La dltima utilizacién de iy en esta ventana define el momento final del procedimiento de
correccién. Entre el inicio y el final del periodo de correccién, todos los requisitos de las marchas
superiores a i, se corregiran a un requisito de iy

Desde el final del periodo de correccién hasta el final de la fase de aceleracién, se suprimirdn todas las
reducciones de marcha que duraron solo 1 segundo, si en la reduccién en cuestion solo se redujo una
marcha. Si en la reduccién se redujeron dos marchas, todos los requisitos de las marchas superiores
o iguales a ipg hasta la Gltima aparicion de i, se corregirdn a (ips + 1).
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La correccion final se aplicard también desde el momento de inicio hasta el final de la fase de aceleracion si
no se identifica ninguna ventana de 10 segundos que contenga iy durante 2 segundos o mds consecutivos

0 2 segundos o mds separados.

Ejemplos:

i) Sila utilizacion de marchas calculada inicialmente es:
2,2,3,[3,4,4,4,4,3,4,4,4,4],4,4,3,4, 4, 4,
se corregird a:
2,2,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,4, 4, 4

ii) Si la utilizacién de marchas calculada inicialmente es:
2,2,3,[3,4,4,3,4,4,4,4,4,4],4, 4, 4,4, 3, 4,
se corregird a:
2,2,3,3,3,3,3,4,4 44,4, 4,44 4 4, 4, 4

iii) Si la utilizacién de marchas calculada inicialmente es:
2,2,3,[3,4,4,4,4,4,4,4,4,4],4,4,4,3,3,4,
se corregird a:

2,2,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3, 4

En estos ejemplos, las primeras ventanas de 10 segundos se indican por medio de corchetes.

Las marchas subrayadas (por ejemplo, 3) indican los casos que podrian llevar a una correccién de la marcha

previa.

Tal correccién no se realizard con la marcha 1.

Si se utiliza la marcha i durante una secuencia de tiempo de 1 a5 segundos, la marcha anterior a esta
secuencia es una marcha mds baja y la marcha posterior a esta secuencia es una o dos marchas mds baja
que dentro de esta secuencia, o la marcha anterior a esta secuencia es dos marchas mds baja y la marcha
posterior a esta secuencia es una marcha mds baja que dentro de la secuencia, la marcha de la secuencia

deberd corregirse a la mdxima de las marchas antes y después de la secuencia.

Ejemplos:
i) La secuencia de marchas i— 1,1, i — 1lse sustituird por:

i-1,i-1,i-1;

La secuencia de marchas i — 1, i, i — 2 se sustituird por:

i-1,i-1,i-2.

La secuencia de marchas i — 2, i, i — 1 se sustituird por:

i-2,i-1,i-1.
ii) La secuencia de marchas i-1, i, i, i-1se sustituird por:

i-1,i-1,i-1,i—-1;

La secuencia de marchas i — 1, i, i, i — 2 se sustituird por:

i-1,i-1,i-1,i-2.

La secuencia de marchasi— 2,1, 1, i— 1 se sustituird por:

i-2,i-1,i—-1,i—-1.

iii) La secuencia de marchas i— 1,1, i, i, i — 1se sustituird por:

i-1,i-1,i-1,i-1,i—-1;

La secuencia de marchasi— 1, i

—
—_

i-1,i-1,i-1,i-1,i- 2.

—-

La secuencia de marchas i — 2, i,

i-2,i-1,i-1,i-1,i-1.

i,1,1— 2 se sustituird por:

, 1, 1—1 se sustituird por:
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iv) La secuencia de marchasi— 1,1, 1, i, i, i — 1se sustituird por:
i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i-1;
La secuencia de marchas i— 1, 1, i, i, i, i — 2 se sustituird por:
i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i- 2.
La secuencia de marchasi— 2,1, 1,1, 1, i— 1 se sustituird por:
i-2,i-1,i-1,i-1,i-1,i-1.

v) La secuencia de marchas i - 1,1, i, i, 1, i, i —1se sustituird por:
i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i—-1,i-1.
La secuencia de marchasi— 1,1, 1,4, i, i, i — 2 se sustituird por:
i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i- 2.
La secuencia de marchas i— 2, 1,14, 1, i, i, 1 — 1 se sustituird por:
i-2,i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i- 1.

En todos los casos i) a v), deberd cumplirse i — 1 =i,

d) En la transicién de una fase de aceleracion o de velocidad constante a una fase de desaceleracién no se
subird de marcha si la marcha de la fase que sigue a la fase de desaceleracién es mds baja que la marcha a la
que se sube.

Ejemplo:

Siv, <V, ¥V, <V, lamarchai= 4, la marcha (i + 1 = 5) y la marcha (i + 2 = 5), entonces la marcha
(i + 1) y la marcha (i + 2) se fijardn en 4 si la marcha de la fase que sigue a la fase de desaceleracion es la 4
o mds baja. Para todos los puntos de la curva del ciclo siguientes con la marcha 5 en la fase de desacele-
racién, la marcha también se fijard en 4. Si la marcha tras la fase de desaceleracion es la 5, se subird de
marcha.

Si durante la transicién y la fase de desaceleracién inicial se suben dos marchas, se subird una marcha.
Dentro de una fase de desaceleracién no se subird de marcha.

e) Durante una fase de desaceleracion, se utilizardn marchas con n,,, > 2 mientras la velocidad del motor no
caiga por debajo de n

'min_drive®
Durante una fase de desaceleracion dentro de un trayecto corto del ciclo (pero no al final de un trayecto
corto) se utilizard la marcha 2 mientras la velocidad del motor no caiga por debajo de (0,9 x n,y,).

Si la velocidad del motor cae por debajo de n,, se desembragard el vehiculo.

Si la fase de desaceleracion es la dltima parte de un trayecto corto poco antes de una fase de parada, se
utilizard la segunda marcha mientras la velocidad del motor no caiga por debajo de n,.

f) Si, durante una fase de desaceleracion, la duracién de una secuencia de marchas entre dos secuencias de
marchas de 3 segundos o mds es de solo 1 segundo, se sustituird por la marcha 0 y se desembragard el
vehiculo.

Si, durante una fase de desaceleracién, la duracién de una secuencia de marchas entre dos secuencias de
marchas de 3 segundos o mds es de 2 segundos, se sustituird por la marcha 0 en el 1.« segundo y, en el 2.0
segundo, por la marcha que sigue tras el periodo de 2 segundos. Durante el 1.« segundo, el vehiculo estard
desembragado.

Ejemplo: Una secuencia de marchas 5, 4, 4, 2 se sustituird por 5, 0, 2, 2.
Este requisito se aplicard tinicamente si la marcha que sigue tras el periodo de 2 segundos es > 0.

Si varias secuencias de marchas con duraciones de 1 o 2 segundos se siguen unas a otras, se efectuarn las
correcciones siguientes:

Una secuencia de marchasi,i,i,i—1,i—1,i-201i,1,i,i—1,i—2,i— 2 se cambiard ai,i,i,0,i—2,i—
2.

Una secuencia de marchas como i, i,i,i—1,i—-2,i—-301i,1,i,i—2,1i— 2,i— 3 u otras combinaciones
posibles se cambiard a i, 1,1, 0,i—3,i- 3.
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Este cambio se aplicard igualmente a las secuencias de marchas en las que la aceleracidén sea = 0 durante
los 2 primeros segundos y < 0 durante el 3. segundo, o en las que la aceleracién sea > 0 durante los 2
dltimos segundos.

Con disefios de transmision extremos, es posible que secuencias de marchas con duraciones de 1
o0 2 segundos que se siguen unas a otras puedan durar hasta 7 segundos. En tales casos, la correccién antes
expuesta se complementard en una segunda etapa con los requisitos de correccion siguientes:

Una secuencia de marchas j, 0,1,i,i—1,kconj> (i+1)yk < (i—1) se cambiardaj, 0,i—1,i—-1,i-1,
k si la marcha (i — 1) es una o dos marchas mds baja que i, en el segundo 3 de esta secuencia (una tras la
marcha 0).

Si la marcha (i — 1) es mds de dos marchas mds baja que i, en el segundo 3 de esta secuencia, una
secuencia de marchas j, 0,1,1,i-1,kconj>(i+ 1)y k < (i— 1) se cambiard a j, 0, 0, k, k, k.

Una secuencia de marchas j, 0, 1,1, i-2, kconj > (i+ 1) yk < (i - 2) se cambiard aj, 0,i-2,i—-2,i- 2,
k si la marcha (i — 2) es una o dos marchas mds baja que i, en el segundo 3 de esta secuencia (una tras la
marcha 0).

Si la marcha (i — 2) es mds de dos marchas mds baja que i, en el segundo 3 de esta secuencia, una
secuencia de marchas j, 0,1,1,i—2,kconj> (i+ 1) yk < (i — 2) se cambiard a j, 0, 0, k, k, k.

En todos los casos especificados anteriormente en este subpunto, el desembrague del vehiculo (marcha 0)
durante 1 segundo sirve para evitar durante este segundo velocidades del motor demasiado elevadas. Si esto
no plantea problemas, y si asi lo solicita el fabricante, estard permitido utilizar directamente la marcha
inferior del segundo siguiente en lugar de la marcha 0 en las reducciones de hasta 3 marchas. El uso de esta
opcién deberd quedar registrado.

Si la fase de desaceleracion es la dltima parte de un trayecto corto poco antes de una fase de parada, y la
ultima marcha > 0 antes de la fase de parada se utiliza solamente durante un perfodo de hasta 2 segundos,
se utilizard en su lugar la marcha 0, se pondrd en punto muerto la palanca de cambios y se embragard el
vehiculo.

Ejemplos: Una secuencia de marchas de 4, 0, 2, 2, 0 durante los 5 dltimos segundos antes de una fase de
parada se sustituird por 4, 0, 0, 0, 0. Una secuencia de marchas de 4, 3, 3, 0 durante los 4 dltimos
segundos antes de una fase de parada se sustituird por 4, 0, 0, 0.

Durante esas fases de desaceleracién no estard permitido reducir hasta la primera marcha.

5. Las letras a) a f) del punto 4 se aplicardn secuencialmente, explorando en cada caso la curva del ciclo
completa. Dado que las modificaciones de las letras a) a f) del punto 4 pueden generar nuevas secuencias de
uso de las marchas, estas nuevas secuencias de marchas deberdn comprobarse tres veces y, si es necesario,
modificarse.

Para poder evaluar si los célculos son correctos, deberd calcularse e incluirse en todas las actas de ensayo
pertinentes la marcha media correspondiente a v > 1 km/h, redondeada al cuarto decimal.»;

29) el subanexo 4 se modifica como sigue:
a) el punto 2.4 se sustituye por el texto siguiente:

«2.4. f, f,, f, son los coeficientes de resistencia al avance en carretera de la ecuacién de resistencia al avance
en carretera F = f + f, x v + f, x v, determinados conforme al presente subanexo.

f, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera constante, que se redondeara al primer decimal,
N;

f, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de primer orden, que se redondeard al tercer

decimal, N/(kmj/h);

f, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de segundo orden, que se redondeard al quinto
decimal, N/(km/h)2

Salvo que se indique otra cosa, los coeficientes de resistencia al avance en carretera se calculardn con un
andlisis de regresién minimo cuadrdtica en todo el intervalo de puntos de velocidad de referencia.»;

b) en el punto 2.5.3, el parrafo primero bajo el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Si el vehiculo se ensaya en un dinamémetro en modo de traccién a cuatro ruedas, la masa inercial equivalente
del dinamémetro de chasis se ajustard a la masa de ensayo aplicable.»;
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se inserta el punto 2.6 siguiente:

«2.6. Se aplicardn masas adicionales para ajustar la masa de ensayo de manera que la distribucién del peso de
ese vehiculo sea aproximadamente la misma que la del vehiculo con su masa en orden de marcha. En el
caso de vehiculos de la categoria N o de vehiculos de pasajeros derivados de vehiculos de la categoria N,
las masas adicionales se colocardn de una forma representativa y se justificardn ante la autoridad de
homologacion si esta asi lo solicita. La distribucion del peso de vehiculo se incluird en todas las actas de
ensayo pertinentes y se utilizard en todo ensayo posterior de determinacion de la resistencia al avance en
carretera.»;

los puntos 3 y 3.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«3. Requisitos generales

El fabricante serd responsable de la exactitud de los coeficientes de resistencia al avance en carretera, que
deberd garantizar con respecto a cada vehiculo de produccién perteneciente a la familia de resistencia al
avance en carretera. Las tolerancias en los métodos de determinacién, simulacién y cdlculo de la
resistencia al avance en carretera no deberdn utilizarse para subestimar la resistencia al avance en
carretera de los vehiculos de produccién. A peticion de la autoridad de homologacién, deberd
demostrarse la exactitud de los coeficientes de resistencia al avance en carretera de un vehiculo concreto.

3.1. Exactitud, precision, resolucion y frecuencia globales de las mediciones
La exactitud global exigida de las mediciones serd como sigue:

a) Exactitud de la velocidad del vehiculo: £ 0,2 km/h con una frecuencia de medicién de al menos
10 Hz.

b) Tiempo: exactitud minima, * 10 ms; precision y resolucién minimas, 10 ms.

¢) Exactitud del par de las ruedas: £ 6 Nm o + 0,5 % del par total medido maximo, si este tltimo valor
es mayor, para el vehiculo entero, con una frecuencia de medicién de al menos 10 Hz.

d) Exactitud de la velocidad del viento: * 0,3 m/s con una frecuencia de medicién de al menos 1 Hz.

e) Exactitud de la direccion del viento: + 3°Con una frecuencia de medicion de al menos 1 Hz.

f) Exactitud de la temperatura atmosférica: + 1 °C con una frecuencia de medicién de al menos 0,1 Hz.
g) Exactitud de la presién atmosférica: + 0,3 kPa con una frecuencia de medicién de al menos 0,1 Hz.

h) Masa del vehiculo medida en la misma béscula antes y después del ensayo: + 10 kg (£ 20 kg en el
caso de vehiculos > 4 000 kg).

i) Exactitud de la presién de los neumaticos: + 5 kPa.
j) Exactitud de la velocidad de giro de las ruedas: £ 0,05 s o 1 %, si este tltimo valor es mayor.»;

los puntos 3.2.5, 3.2.6 y 3.2.7 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.2.5. Ruedas giratorias

Para determinar adecuadamente la influencia aerodindmica de las ruedas, las ruedas del vehiculo de
ensayo deberdn girar a una velocidad tal que la velocidad del vehiculo resultante no difiera mds de
+ 3 km/h de la velocidad del viento.

3.2.6. Cinta mévil

Para simular el flujo fluido en los bajos de la carrocerfa del vehiculo de ensayo, el tinel aerodindmico
deberd estar provisto de una cinta mévil que se extienda desde la parte delantera hasta la parte trasera
del vehiculo. La velocidad de la cinta mévil no deberd diferir mds de + 3 km/h de la velocidad del
viento.

3.2.7. Angulo del flujo fluido

En nueve puntos uniformemente distribuidos del drea de la tobera, la desviacion cuadritica media
tanto del dngulo de cabeceo a como del dngulo de guifiada B (planos Y y Z) en la salida de la tobera
no deberd exceder de 1°.;

el punto 3.2.12 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.12. Precision de la medicion

La precision de la fuerza medida deberd guardar una tolerancia de + 3 N.y;



27.11.2018

Diario Oficial de la Unién Europea L 301/197

g

los puntos 4.1.1.1, 4.1.1.1.1 y 4.1.1.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.1.1.1.  Condiciones de viento admisibles

Las condiciones de viento médximas admisibles para la determinacién de la resistencia al avance en
carretera se indican en los puntos 4.1.1.1.1 y 4.1.1.1.2.

Para determinar la aplicabilidad del tipo de anemometria que se ha de utilizar, deberd determinarse
la media aritmética de la velocidad del viento midiendo continuamente esta por medio de un
instrumento meteoroldgico reconocido, colocado junto a la carretera de ensayo en la ubicacién y
a la altura sobre el nivel de la carretera donde vayan a experimentarse las condiciones de viento
mds representativas.

Si no pueden realizarse ensayos en direcciones opuestas en la misma parte de la pista de ensayo
(por ejemplo, en una pista de ensayo oval con un sentido obligatorio de la conduccién), deberdn
medirse la velocidad y la direccién del viento en cada parte de la pista de ensayo. En este caso, la
media aritmética medida mds alta de la velocidad del viento es la que determina el tipo de
anemometria que se ha de utilizar, mientras que la media aritmética mas baja de la velocidad del
viento es la que determina el criterio para permitir no aplicar una correccién del viento.

4.1.1.1.1. Condiciones de viento admisibles cuando se utiliza la anemometria estacionaria

Solo se utilizard la anemometria estacionaria cuando la media de las velocidades del viento durante
un periodo de 5 segundos sea inferior a 5 m/s y las velocidades del viento maximas sean inferiores
a 8 m/s durante menos de 2 segundos. Ademds, la componente vectorial media de la velocidad del
viento en toda la carretera de ensayo deberd ser inferior a 2 m/s durante cada par de rondas
vélido. Se excluirdn del andlisis los pares de rondas que no cumplan los criterios anteriores. Toda
correccién del viento deberd calcularse conforme al punto 4.5.3. Podrd no aplicarse una correccion
del viento cuando la media aritmética mds baja de la velocidad del viento sea igual o inferior
a2 mfs.

4.1.1.1.2. Condiciones de viento admisibles cuando se utiliza la anemometria a bordo

Para los ensayos con anemémetro a bordo deberd utilizarse un dispositivo como el descrito en el
punto 4.3.2. La media aritmética de las velocidades del viento durante cada par de rondas vélido en
la carretera de ensayo deberd ser inferior a 7 mfs con velocidades del viento mdximas inferiores
a 10 m/s durante mds de 2 segundos. Ademds, la componente vectorial media de la velocidad del
viento en toda la carretera deberd ser inferior a 4 m/s durante cada par de rondas vélido. Se
excluirdn del andlisis los pares de rondas que no cumplan los criterios anteriores.»;

el punto 4.2.1.1 se sustituye por el texto siguiente:
«4.2.1.1. Requisitos para la seleccién de los vehiculos de ensayo»;

se insertan los puntos 4.2.1.1.1 y 4.2.1.1.2 siguientes:

«4.2.1.1.1. Sin utilizar el método de interpolacién

Se seleccionard entre la familia (véanse los puntos 5.6 y 5.7 del presente anexo) el vehiculo de
ensayo (vehiculo H) que posea la combinacion de caracteristicas relevantes respecto de la resistencia
al avance en carretera (es decir, masa, resistencia aerodindmica y resistencia a la rodadura de los
neuméticos) que produzca la demanda de energfa del ciclo mds alta.

Si no se conoce la influencia aerodindmica de las diferentes ruedas dentro de una familia de
interpolacidn, la seleccién se basard en la resistencia aerodindmica prevista mds alta. A modo de
orientacion, cabe esperar que la resistencia acrodindmica mads alta se dé con las ruedas que tengan:
a) la mayor anchura, b) el mayor didmetro, y ¢) el disefio estructural mds abierto (en ese orden de
importancia).

La seleccién de las ruedas se efectuard adicionalmente al requisito de la demanda de energia del
ciclo mds alta.

4.2.1.1.2. Utilizando un método de interpolacion
A peticién del fabricante, podrd aplicarse un método de interpolacion.

En este caso, deberdn seleccionarse dos vehiculos de ensayo de la familia que cumplan el requisito
de la familia correspondiente.
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El vehiculo de ensayo H serd el vehiculo que produzca la demanda de energia del ciclo mds alta,
preferiblemente la médxima, de esa seleccién, y el vehiculo L aquel que produzca la demanda de
energia del ciclo mds baja, preferiblemente la minima, de esa seleccion.

Todos los elementos de equipamiento opcional o las formas de carroceria que se haya decidido no
tomar en consideracién al aplicar el método de interpolacién deberdn ser idénticos en ambos
vehiculos de ensayo, H y L, de manera que tales elementos de equipamiento opcional produzcan la
combinacién mdxima de demanda de energia del ciclo debido a sus caracteristicas relevantes
respecto de la resistencia al avance en carretera (es decir, masa, resistencia aerodindmica y
resistencia a la rodadura de los neumdticos).

Cuando vehiculos concretos pueden suministrarse con un conjunto completo de ruedas y
neumdticos estdndar y un conjunto completo de neumdticos de invierno (marcados con una
montafia de 3 picos y un copo de nieve, 3PMS) con o sin ruedas, las ruedas y los neumaticos
adicionales no se considerardn equipamiento opcional.

A titulo orientativo, conviene cumplir las siguientes deltas minimas entre los vehiculos H y L en
relacidn con esas caracteristicas relevantes respecto de la resistencia al avance en carretera:

i) masa de al menos 30 kg;

ii) resistencia a la rodadura de al menos 1,0 kg/t;

iii) resistencia aerodindmica C, x A de al menos 0,05 m2.

Para alcanzar una delta suficiente entre los vehiculos H y L en relacién con una caracteristica

relevante respecto de la resistencia al avance en carretera, el fabricante podrd empeorar artifi-
cialmente el vehiculo H, por ejemplo aplicando una masa de ensayo mayor.»;

j) el punto 4.2.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«4.2.1.2. Requisitos aplicables a las familias»;

k)  se insertan los puntos 4.2.1.2.1 a 4.2.1.2.3.4 siguientes:

«4.2.1.2.1.  Requisitos para aplicar la familia de interpolacién sin utilizar el método de interpolacién

Con respecto a los criterios que definen una familia de interpolacién, véase el punto 5.6 del
presente anexo.

4.2.1.2.2.  Los requisitos para aplicar la familia de interpolacién utilizando el método de interpolacién son
los siguientes:

a) cumplir los criterios de la familia de interpolacién enumerados en el punto 5.6 del presente
anexo;

b) cumplir los requisitos de los puntos 2.3.1 y 2.3.2 del subanexo 6;

o) efectuar los célculos del punto 3.2.3.2 del subanexo 7.

4.2.1.2.3.  Requisitos para aplicar la familia de resistencia al avance en carretera

4.2.1.2.3.1. A peticién del fabricante, y si se cumplen los criterios del punto 5.7 del presente anexo, deberdn
calcularse los valores de resistencia al avance en carretera correspondientes a los vehiculos H y L
de una familia de interpolacién.

4.2.1.2.3.2. Los vehiculos de ensayo H y L a tenor del punto 4.2.1.1.2 se denominardn H; y L; a los efectos
de la familia de resistencia al avance en carretera.

4.2.1.2.3.3. Ademds de los requisitos de una familia de interpolacién contenidos en los puntos 2.3.1 y 2.3.2
del subanexo 6, la diferencia en cuanto a demanda de energfa del ciclo entre los vehiculos H,
y L, de la familia de resistencia al avance en carretera deberd ser al menos del 4 % y no exceder
del 35 % sobre la base del Hy en un ciclo WLTC de clase 3 completo.

Si en la familia de resistencia al avance en carretera se incluye mds de una transmision, para
determinar la resistencia al avance en carretera deberd utilizarse la transmisién con las mayores
pérdidas de potencia.
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4.2.1.2.3.4. Si la delta de resistencia al avance en carretera de la opcién de vehiculo que causa la diferencia de
friccién se determina con arreglo al punto 6.8, deberd calcularse una nueva familia de resistencia
al avance en carretera que incluya la delta de resistencia al avance en carretera tanto en su
vehiculo L como en su vehiculo H.

fO,N = fO,R +f

0,Delta

fl,N = fl,R + fl,Dclta
fZ,N = fZ,R + fZ,Delta
donde:

N se refiere a los coeficientes de resistencia al avance en carretera de la nueva familia de
resistencia al avance en carretera;

R se refiere a los coeficientes de resistencia al avance en carretera de la familia de resistencia
al avance en carretera de referencia;

Delta se refiere a los coeficientes delta de resistencia al avance en carretera determinados en el
punto 6.8.1.5;

) los puntos 4.2.1.3 y 4.2.1.3.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.2.1.3.  Combinaciones admisibles de requisitos para la seleccién de vehiculos de ensayo y requisitos
aplicables a las familias
El cuadro A4/1 muestra las combinaciones admisibles de requisitos para la seleccién de vehiculos
de ensayo y requisitos aplicables a las familias segiin se describen en los puntos 4.2.1.1 y 4.2.1.2.
Cuadro A4/1
Combinaciones admisibles de requisitos para la selecciéon de vehiculos de ensayo y
requisitos aplicables a las familias
. 2) MetO(.i,O de' 3) Aplicacién de la 4 Met.(zdo de inter-
Requisi Sy interpolacion sin . . polacién con una
equisitos que 1) Sin método de 4 . familia de resis . 1
L . o familia de resis- . 0 mds familias de
deben cumplirse: interpolacién . tencia al avance en . .
tencia al avance en resistencia Ell
carretera
carretera avance en carretera
Vehiculo de Punto 4.2.1.1.1 | Punto 4.2.1.1.2 | Punto 4.2.1.1.2 | na.
ensayo de la
resistencia al
avance en
carretera
Familia Punto 4.2.1.2.1 Punto 4.2.1.2.2 Punto 4.2.1.2.3 Punto 4.2.1.2.2
Adicional ninguno ninguno ninguno Aplicacién de la
columna 3
“Aplicacion de la
familia de
resistencia al
avance en
carretera” y
aplicacion del
punto 4.2.1.3.1.
4.2.1.3.1. Calculo de las resistencias al avance en carretera de una familia de interpolacién a partir de una

familia de resistencia al avance en carretera

Las resistencias al avance en carretera H; o L, se determinardn de conformidad con el presente
subanexo.

La resistencia al avance en carretera del vehiculo H (y L) de una familia de interpolacién dentro de
la familia de resistencia al avance en carretera deberd calcularse conforme a los puntos 3.2.3.2.2
a 3.2.3.2.2.4 del subanexo 7, de la siguiente manera:

a) utilizando el Hy y el L, de la familia de resistencia al avance en carretera en lugar del H y el L
como factores de las ecuaciones;
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b) utilizando los pardmetros de resistencia al avance en carretera (es decir, masa de ensayo, A[CD
xA] en comparacién con el vehiculo L, y resistencia a la rodadura de los neumaticos) del
vehiculo H (o L) de la familia de interpolacién como factores correspondientes al vehiculo
concreto;

¢) repitiendo este calculo en relaciéon con cada vehiculo H y L de cada familia de interpolacion
dentro de la familia de resistencia al avance en carretera.

La interpolacién de resistencia al avance en carretera solo se aplicard a las caracteristicas relevantes
respecto de la resistencia al avance en carretera que se comprobd que eran diferentes entre los
vehiculos de ensayo L, y H;. Por lo que se refiere a otras caracteristicas relevantes respecto de la
resistencia al avance en carretera, se aplicard el valor del vehiculo H,.

Los vehiculos H y L de la familia de interpolacién podrdn derivarse de familias de resistencia al
avance en carretera diferentes. Si la diferencia entre estas familias de resistencia al avance en
carretera proviene de la aplicacion del método de deltas, véase el punto 4.2.1.2.3.4.5;

se suprimen los puntos 4.2.1.3.2, 4.2.1.3.3, 4.2.1.3.4 y 4.2.1.3.5;

en el punto 4.2.1.8.1 se afiade el pdrrafo siguiente:

«A petici6én del fabricante, podra utilizarse un vehiculo con un minimo de 3 000 km.»;
se suprime el punto 4.2.1.8.1.1;

el punto 4.2.1.8.5 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.1.8.5. Modo de desaceleracion libre del vehiculo

Si la determinacién de los ajustes del dinamémetro no puede cumplir los criterios de los
puntos 8.1.3 u 8.2.3 debido a fuerzas no reproducibles, el vehiculo deberd estar provisto de un
modo de desaceleracion libre. El modo de desaceleracion libre del vehiculo deberd ser aprobado
por la autoridad de homologacion, y su utilizacién deberd sefialarse en todas las actas de ensayo
pertinentes.

Si el vehiculo estd provisto de un modo de desaceleracion libre, este deberd estar activado tanto
durante la determinaciéon de la resistencia al avance en carretera como en el dinamémetro de
chasis.»;

q  se suprime el punto 4.2.1.8.5.1;

r) el punto 4.2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.2.1. Resistencia a la rodadura de los neumadticos

Las resistencias a la rodadura de los neumdticos se medirdn de conformidad con el anexo 6 del
Reglamento n.° 117 de la CEPE, serie 02 de modificaciones. Los coeficientes de resistencia a la
rodadura deberdn adaptarse y categorizarse conforme a las clases de resistencia a la rodadura del
Reglamento (CE) n.c 1222/2009 (véase el cuadro A4/2).

Cuadro A4/2

Clases de eficiencia energética conforme a los coeficientes de resistencia a la rodadura (RRC)
de los neumidticos C1, C2 y C3, y valores de RRC que han de utilizarse para esas clases de
eficiencia energética en la interpolacién, en kgjt

Clase de Valor de RRC que ha de utili- | Valor de RRC que ha de utili- | Valor de RRC que ha de utili-
eficiencia zarse para la interpolacion de | zarse para la interpolacién de | zarse para la interpolacion de
energética neumdticos C1 neumdticos C2 neumdticos C3

A RRC =5,9 RRC = 4,9 RRC = 3,5
B RRC =7,1 RRC = 6,1 RRC = 4,5
C RRC = §,4 RRC =7,4 RRC = 5,5
D Vacio Vacio RRC = 6,5
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Clase de Valor de RRC que ha de utili- | Valor de RRC que ha de utili- | Valor de RRC que ha de utili-
eficiencia zarse para la interpolacion de | zarse para la interpolacién de | zarse para la interpolacién de
energética neumdticos C1 neumdticos C2 neumdticos C3

E RRC =9,8 RRC = 8,6 RRC =7,5
F RRC=11,3 RRC =9,9 RRC = 8,5
G RRC =129 RRC =11,2 Vacio

Si se aplica el método de interpolacion a la resistencia a la rodadura, a efectos del cdlculo del
punto 3.2.3.2 del subanexo 7, se utilizardn como factores del procedimiento de célculo los valores
reales de resistencia a la rodadura de los neumaticos instalados en los vehiculos de ensayo Ly H. Con
respecto a un vehiculo concreto dentro de una familia de interpolacion, se utilizara el valor de RRC
correspondiente a la clase de eficiencia energética de los neumaticos instalados.

Cuando vehiculos concretos pueden suministrarse con un conjunto completo de ruedas y
neumdticos estdndar y un conjunto completo de neumdticos de invierno (marcados con una
montafia de 3 picos y un copo de nieve, 3PMS) con o sin ruedas, las ruedas y los neumadticos
adicionales no se considerardn equipamiento opcional.»;

s) en el punto 4.2.2.2 se afiade el parrafo siguiente:

«Tras medir la profundidad de la banda de rodadura, la distancia de conduccién se limitard a 500 km. Si se
superan los 500 km, deberd volver a medirse la profundidad de la banda de rodadura.»;

t)  se suprime el punto 4.2.2.2.1;
u) el punto 4.2.4.1.2 se modifica como sigue:
i) el parrafo primero bajo el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Todos los vehiculos deberdn conducirse al 90 % de la velocidad mdxima del WLTC aplicable. Deberd
calentarse el vehiculo durante al menos 20 minutos hasta que se alcancen condiciones estables.»;

i) el cuadro A4/2 se sustituye por el texto siguiente:

«Cuadro A4/3

Reservado»;

v) los puntos 4.3.1.1 y 4.3.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.3.1.1. Selecciéon de las velocidades de referencia para determinar la curva de resistencia al avance en
carretera

Las velocidades de referencia para determinar la curva de resistencia al avance en carretera se
seleccionardn de conformidad con el punto 2.2.

Durante el ensayo, el tiempo transcurrido y la velocidad del vehiculo deberdn medirse con una
frecuencia minima de 10 Hz.»;

w) los puntos 4.3.1.3.3 y 4.3.1.3.4 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.3.1.3.3. El ensayo deberd repetirse hasta que los datos de la desaceleracion libre satisfagan los requisitos de
precision estadistica especificados en el punto 4.3.1.4.2.

4.3.1.3.4. Aunque se recomienda realizar cada ronda de desaceleracion libre sin interrupciones, podrdn
efectuarse rondas divididas si en una sola ronda no pueden recogerse datos con respecto a todos
los puntos de velocidad de referencia. En el caso de rondas divididas, serdn de aplicacién los

siguientes requisitos adicionales:

a) se procurard que el estado del vehiculo se mantenga lo mds constante posible en cada punto
de division;

b) por lo menos un punto de velocidad deberd coincidir con la desaceleracion libre del intervalo
de velocidades superior;
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¢) en cada uno de los puntos de velocidad coincidentes, la fuerza media de la desaceleracion libre
del intervalo de velocidades inferior no deberd diferir de la fuerza media de la desaceleracién
libre del intervalo de velocidades superior en mds de £ 10 N o £ 5 %, tomando de estos el
valor que sea mayor;

d) si la longitud de la pista no permite cumplir el requisito de la letra b) del presente punto, se
afiadird un punto de velocidad adicional que sirva como punto de velocidad coincidente.»;

los puntos 4.3.1.4 a 4.3.1.4.4 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.3.1.4.  Medicién del tiempo de desaceleracion libre

4.3.1.4.1. Deberd medirse el tiempo de desaceleracién libre correspondiente a la velocidad de referencia v,
que serd el tiempo transcurrido entre las velocidades del vehiculo (v, + 5 km/h) y (v, = 5 km/h).

4.3.1.4.2. Estas mediciones deberdn realizarse en sentidos opuestos hasta que se obtengan como minimo tres
pares de mediciones que satisfagan la precision estadistica p;, definida en la siguiente ecuaci6n:

X0 _ 6,030
h="7="A =Y
Vi x Aty
donde:
p; es la precisién estadistica de las mediciones realizadas a la velocidad de referencia v;
n es el nimero de pares de mediciones;
At,, es la media armoénica del tiempo de desaceleracion libre a la velocidad de referencia
v, en segundos, dada por la siguiente ecuacion:
n
At = ———
pj n 1
Zi:l m
At
Ju
donde:
At es la media armoénica del tiempo de desaceleracion libre del i.° par de mediciones a la
velocidad v, en segundos, s, dada por la siguiente ecuacién:
Ju
1 1
[ + —_
At . At
jai jbi
donde:
At,; y Aty son los tiempos de desaceleracién libre de la i.* medicién a la velocidad de referencia
v, en segundos, s, en los respectivos sentidos a y b;
o es la desviacion estdndar, en segundos, s, definida por:
1 n 2
0; = \/f Zi:l (Atjl - Ath)
n-1
h es un coeficiente dado en el cuadro A4/4.
Cuadro A4/4

Coeficiente h en funcién de n
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n h n h
5 2,8 19 2,1
6 2,6 20 2,1
7 2,5 21 2,1
8 2,4 22 2,1
9 2,3 23 2,1
10 2,3 24 2,1
11 2,2 25 2,1
12 2,2 26 2,1
13 2,2 27 2,1
14 2,2 28 2,1
15 2,2 29 2,0
16 2,1 30 2.0

4.3.1.4.3. Si, durante una mediciéon en un sentido, se produce cualquier factor externo o una accién del
conductor que influyan de manera evidente en el ensayo de resistencia al avance en carretera, se
rechazardn esa medicion y la medicion correspondiente en sentido opuesto. Deberdn registrarse
todos los datos rechazados y la razén del rechazo, y el nimero de pares de medicion rechazados
no deberd exceder de 1/3 del nimero total de pares de medicién. Deberd evaluarse el nimero
méximo de pares que siguen cumpliendo la precision estadistica definida en el punto 4.3.1.4.2. En
el caso de exclusion, los pares se excluirdn de las evaluaciones a partir de aquel que presente la
desviacion méxima respecto de la media.

4.3.1.4.4. Se utilizard la siguiente ecuacién para calcular la media aritmética de la resistencia al avance en
carretera, utilizando la media armoénica de los tiempos de desaceleracion libre alternos.

1 2 X Av
F=-—x(m,+m)x=——
' 36 ( ) Ay
donde:
At es la media arménica de las mediciones alternas de los tiempos de desaceleracién libre

a la velocidad v, en segundos, s, dada por:

B 2
Ati 1 N 1
At At
ja jb
donde:

At,y A, son las medias arménicas de los tiempos de desaceleracion libre en los sentidos a y b,
respectivamente, correspondientes a la velocidad de referencia v, en segundos, s, dadas
por las dos ecuaciones siguientes:

n
Aq = —2—
ja n 1
i
jai
y:
n
An, =
jb no1
Zi:l
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aa)

ab)

donde:

m,, es la media aritmética de las masas del vehiculo de ensayo al comienzo y al final de la
determinaci6n de la resistencia al avance en carretera, en kg;

m es la masa efectiva equivalente de los componentes giratorios segiin el punto 2.5.1.

T

Los coeficientes f, f,, f,, en la ecuacion de resistencia al avance en carretera deberdn calcularse con
un andlisis de regresion minimo cuadratica.

En caso de que el vehiculo ensayado sea el vehiculo representativo de una familia de matrices de
resistencia al avance en carretera, el coeficiente f, se fijard en cero y los coeficientes f, y f, volveran
a calcularse con un andlisis de regresion minimo cuadrdtica.»;

el punto 4.3.2.3 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.2.3. Recogida de datos

Durante el procedimiento deberdn medirse, con una frecuencia minima de 5 Hz, el tiempo
transcurrido, la velocidad del vehiculo y la velocidad del aire (velocidad y direccién del viento)
respecto del vehiculo. La temperatura ambiente deberd sincronizarse y muestrearse con una
frecuencia minima de 0,1 Hz.»;

el punto 4.3.2.4.3 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.2.4.3. Aunque se recomienda realizar cada ronda de desaceleracion libre sin interrupciones, podrin
efectuarse rondas divididas si en una sola ronda no pueden recogerse datos con respecto a todos
los puntos de velocidad de referencia. En el caso de rondas divididas, serdn de aplicacion los
siguientes requisitos adicionales:

a) se procurard que el estado del vehiculo se mantenga lo mds constante posible en cada punto de
divisi6n;

b) por lo menos un punto de velocidad deberd coincidir con la desaceleracién libre del intervalo
de velocidades superior;

¢) en cada uno de los puntos de velocidad coincidentes, la fuerza media de la desaceleracion libre
del intervalo de velocidades inferior no deberd diferir de la fuerza media de la desaceleracion
libre del intervalo de velocidades superior en mds de + 10 N o + 5 %, tomando de estos el valor
que sea mayor;

d) si la longitud de la pista no permite cumplir el requisito de la letra b), se afiadird un punto de
velocidad adicional que sirva como punto de velocidad coincidente.»;

el punto 4.3.2.5 se modifica como sigue:
i) el parrafo primero después del titulo del punto 4.3.2.5 se sustituye por el texto siguiente:

«En el cuadro A4/5 figuran los simbolos utilizados en las ecuaciones de movimiento del anemémetro
a bordo.»;

ii) el cuadro A4/4 pasa a ser el cuadro A4/5;

iii) en el cuadro, después de la fila «m, », se inserta la fila siguiente:

«am kg  inercia efectiva del vehiculo, incluidos los componentes giratorios»;

e

el punto 4.3.2.5.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.2.5.1. Forma general

La forma general de la ecuaciéon de movimiento es como sigue:

- me ($> = Dmech + Daero + Dgrav
d,

donde:

D, + D;+D;

mech — Miyre r



27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/205

2

dh
Dyoy = m X g X <ds>

En caso de que la pendiente de la pista de ensayo sea igual o inferior al 0,1 % en toda su longitud,
Doy podré fijarse en 0.»;

ac) en el punto 4.3.2.5.4, la ecuacion se sustituye por la siguiente:

«—m, <i‘t,> =A,+B, v+ C, v+ (;) X pxAr x vi(ap+a Y +a,Y +a Y +a,Y) + <m X g X ((iih> »
s

ad) el punto 4.3.2.6.3 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.2.6.3. Andlisis preliminar
Utilizando una técnica de regresién minimo cuadratica lineal, deberdn analizarse de una vez todos
los puntos de datos para determinar A, B, C, a,, a,, a,, 3, y a,, dados m,, (%), (%), v, V, ¥
p,»;

ae) el punto 4.3.2.6.7 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.2.6.7. Andlisis de datos final
Todos los datos que no hayan sido marcados deberdn analizarse utilizando una técnica de regresiéon

minimo cuadratica lineal. Dados m,, (i—h) (%) .V, v,y p, deberdn determinarse A_, B, C_, a,,
s

ay, Ay, A3 Y Ay
af) el punto 4.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.4.1. Instalacién del medidor de par

Los medidores del par de rueda deberdn instalarse entre el cubo y la llanta de cada rueda motriz,
midiendo el par requerido para mantener el vehiculo a una velocidad constante.

El medidor de par deberd calibrarse con regularidad, por lo menos una vez al afio, de conformidad con
normas nacionales o internacionales, para que tenga la exactitud y la precisién requeridas.»;

ag) el punto 4.4.2.4 se modifica como sigue:
i) en el parrafo primero después del titulo, el texto «cuadro A4/5» se sustituye por el texto «cuadro A4/6;
i) en el titulo del cuadro, el texto «Cuadro A4/5» se sustituye por el texto «Cuadro A4/6»

ah) en el punto 4.4.3.2, el texto:

«<h es un coeficiente en funcién de n conforme al cuadro A4/3 del punto 4.3.1.4.2 del presente subanexo.»

se sustituye por el texto siguiente:

«<h es un coeficiente en funcién de n conforme al cuadro A4[4 del punto 4.3.1.4.2 del presente subanexo.»;

ai) en el punto 4.4.4, en el parrafo primero bajo el titulo, la parte introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«Las medias aritméticas de la velocidad y del par en cada punto de velocidad de referencia deberdn calcularse
con las siguientes ecuaciones:»;

aj) el punto 4.5.3.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.5.3.1.1. Deberd efectuarse una correccion del viento con respecto a la velocidad absoluta del viento junto
a la carretera de ensayo, restando la diferencia que no puede anularse por rondas alternas del
coeficiente f, determinado con arreglo al punto 4.3.1.4.4, o de c,, determinado con arreglo al
punto 4.4.4.»;
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ak)

al)

am)

an)

en el punto 4.5.4, la linea correspondiente a «m,» se sustituye por el texto siguiente:

«am,, es la media aritmética de las masas del vehiculo de ensayo al comienzo y al final de la determinacién de
la resistencia al avance en carretera, en kg»;

en el punto 4.5.5.1, las lineas correspondientes a «f» y «f,» se sustituyen por el texto siguiente:
«, es el coeficiente del término de primer orden, en N/(km/h);

f, es el coeficiente del término de segundo orden, en N/(km/h)%»;

en el punto 4.5.5.2.1, las lineas correspondientes a «c,» y «c,» se sustituyen por el texto siguiente:
«, es el coeficiente del término de primer orden determinado conforme al punto 4.4.4, en Nm/(km/h);

¢, es el coeficiente del término de segundo orden determinado conforme al punto 4.4.4, en Nm/(km/h)%»;

el punto 5.1.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«5.1.1.1. La fuerza de resistencia al avance en carretera de un vehiculo concreto se calculard con la siguiente
ecuacion:
Fo=fo+ (G xv)+(Exv)

c

donde:

F. es la fuerza de resistencia al avance en carretera calculada en funcién de la velocidad del
vehiculo, en N;

f,  es el coeficiente de resistencia al avance en carretera constante, en N, definido por la ecuacién:

fo = Max ((0,05 x for + 0,95 x (f()r x TM/TM; + (%) x 9,81 x TM));

(0,2 x for +0,8 X (for x TM/TM; + (%) x 9,81 x TM)))

es el coeficiente de resistencia al avance en carretera constante del vehiculo representativo de la
familia de matrices de resistencia al avance en carretera, en N;

f,  es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de primer orden, en N/(km/h), fijado en
cero;

f, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de segundo orden, en N/(km/h)2, definido
por la ecuacién:

f, = Max((0,05 x £, + 0,95 x £, x A, [ A); (0,2 x £, + 0,8 x £, x A, [ A,)

es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de segundo orden del vehiculo represen-
tativo de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera, en N/(km/h)%

v es la velocidad del vehiculo, en km/h;

TM es la masa de ensayo real del vehiculo concreto de la familia de matrices de resistencia al avance
en carretera, en kg;

TM, es la masa de ensayo del vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al
avance en carretera, en kg;

A; es el drea frontal del vehiculo concreto de la familia de matrices de resistencia al avance en
carretera, en m2

es el drea frontal del vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al avance en
carretera, en m?%

RR es la resistencia a la rodadura de los neumaticos del vehiculo concreto de la familia de matrices
de resistencia al avance en carretera, en kg/t;

RR, es la resistencia a la rodadura de los neumaticos del vehiculo representativo de la familia de
matrices de resistencia al avance en carretera, en kgjt.

Con respecto a los neumdticos instalados en un vehiculo concreto, el valor de la resistencia a la
rodadura RR deberd ajustarse al valor de la clase de eficiencia energética de los neumaticos aplicable
de acuerdo con el cuadro A4/2.
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Si los neumdticos de los ejes delantero y trasero pertenecen a clases de eficiencia energética
diferentes, se utilizard la media ponderada, calculada con la ecuacién del punto 3.2.3.2.2.2 del
subanexo 7.

Si se instalan los mismos neumdticos en los vehiculos de ensayo L y H, el valor de RR,, para el
método de interpolacion deberd ajustarse a RR.»;

ao) el punto 5.1.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«5.1.2.1.

La resistencia al avance de un vehiculo concreto se calculard con la siguiente ecuacién:
- 2
C=cytxvtg xv
donde:

C. s la resistencia al avance calculada en funcién de la velocidad del vehiculo, en Nm;

¢, es el coeficiente de resistencia al avance constante, en Nm, definido por la ecuacién:

cp =1'/1,02 x Max ((0,05 x 1,02 x cor /1" + 0,95 X (1,02 X cor/t" X TM/TM; + <%> x 9,81 x TM));

(0,2 x 1,02 x cor /1’ + 0,8 x (1,02 X cor /1" x TM/TM; + (%) x 9,81 x TM)))

es el coeficiente de resistencia al avance constante del vehiculo representativo de la familia de
matrices de resistencia al avance en carretera, en Nm;

¢, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de primer orden, en Nm/(km/h), fijado en
cero;

¢, es el coeficiente de resistencia al avance de segundo orden, en Nm/(km/h)2 definido por la
ecuacion:

¢, = r'[1,02 x Max((0,05 x 1,02 x ¢, [r' + 0,95 x 1,02 x ¢, [r’ x A; [ Ap); (0,2 x 1,02 x ¢, [r' +
0,8"% 1,02 c,Jr x A, A))

es el coeficiente de resistencia al avance de segundo orden del vehiculo representativo de la
familia de matrices de resistencia al avance en carretera, en N/(km/h)?

T

v es la velocidad del vehiculo, en km/h;

TM es la masa de ensayo real del vehiculo concreto de la familia de matrices de resistencia al
avance en carretera, en kg;

TM, es la masa de ensayo del vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al
avance en carretera, en kg;

A; es el drea frontal del vehiculo concreto de la familia de matrices de resistencia al avance en
carretera, en m?%

es el drea frontal del vehiculo representativo de la familia de matrices de resistencia al avance
en carretera, en m?

RR s la resistencia a la rodadura de los neumadticos del vehiculo concreto de la familia de matrices
de resistencia al avance en carretera, en kg/t;

RR, es la resistencia a la rodadura de los neumaticos del vehiculo representativo de la familia de
matrices de resistencia al avance en carretera, en kg/t;
,

r es el radio dindmico del neumdtico obtenido en el dinamémetro de chasis a 80 km/h, en m;

1,02 es un coeficiente aproximado que compensa las pérdidas del tren de transmision.»;

ap) en el punto 5.2.2, las lineas correspondientes a «f» y «f,» se sustituyen por el texto siguiente:

«f, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de primer orden, en N/(km/h), fijado en cero;

f, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de segundo orden, en N/(km/h)?, determinado con la
siguiente ecuacion:

f,=(2.8 x 1076 x TM) + (0.0170 x width x height);»
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aq) en el punto 6.2.4, letra b), se inserta el parrafo siguiente después de la ecuacién:
«La autoridad de homologacion registrard la homologaci6n, incluidos los datos de las mediciones y las instala-
ciones de que se trate.»;
ar) en el punto 6.4.1, el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:
«El disefio del tinel aerodindmico, los métodos de ensayo y las correcciones deberan proporcionar un valor de
(Cp, x A) que sea representativo del valor en carretera (C,, x A) y tenga una precision de = 0,015 m2.»;
as) en el punto 6.4.2, los parrafos segundo y tercero bajo el titulo se sustituyen por el texto siguiente:
«El vehiculo deberd colocarse paralelo a la linea central longitudinal del tiinel, con una tolerancia maxima de
+ 10 mm.
El vehiculo deberd colocarse con un dngulo de guifiada de 0 °, con una tolerancia de £ 0,1°»;
at) el punto 6.5.1.6 se sustituye por el texto siguiente:
«6.5.1.6. Refrigeracién
Deberd aplicarse sobre el vehiculo una corriente de aire de velocidad variable. El valor fijado de la
velocidad lineal del aire en la salida del soplante debera ser igual a la velocidad correspondiente del
dinamémetro por encima de velocidades de medicién de 5 km/h. La velocidad lineal del aire en la
salida del soplante no deberd diferir mds de + 5 km/h o + 10 % de la correspondiente velocidad de
medicién, tomédndose de estos el valor que sea mayor.»;
au) el punto 6.5.2.3.2 se sustituye por el texto siguiente:
«La medicién se realizard de conformidad con los puntos 4.3.1.3.1 a 4.3.1.4.4, inclusive, del presente
subanexo. Si no es posible efectuar desaceleraciones libres en sentidos opuestos, no se aplicard la ecuacion
utilizada para calcular At; en el punto 4.3.1.4.2 del presente subanexo. La medicién deberd detenerse después
de dos desaceleraciones si la fuerza de ambas desaceleraciones libres en cada punto de velocidad de referencia
no difiere mds de + 10 N, de lo contrario deberdn realizarse por lo menos tres desaceleraciones libres
aplicando los criterios del punto 4.3.1.4.2 del presente subanexo.»;
av) en el punto 6.5.2.4 se suprime el parrafo segundo bajo el titulo;
aw) el punto 6.6.1.1 se sustituye por el texto siguiente:
«6.6.1.1. Descripcién del dinamémetro de chasis
Los ejes delantero y trasero irdn provistos de un rodillo Gnico de didmetro no inferior a 1,2 m.»;
ax) el punto 6.6.1.5 se sustituye por el texto siguiente:
«6.6.1.5. Superficie de los rodillos
La superficie de los rodillos deberd estar limpia, seca y libre de materiales extrafios que puedan hacer
que los neumdticos patinen.»;
ay) el punto 6.6.3 se sustituye por el texto siguiente:

«6.6.3. Correccion de las fuerzas medidas en el dinamémetro de chasis respecto de las de una superficie plana

Las fuerzas medidas en el dinamémetro de chasis deberdn corregirse respecto de un valor de referencia
equivalente a la carretera (superficie plana) y el resultado se denominard f,.

+f

jDyno

x (1-cl)

donde:

cl es la fraccién de fj, , correspondiente a la resistencia a la rodadura de los neumaticos;

c2 es un factor de correccién del radio especifico del dinamémetro de chasis;

fome s la fuerza calculada conforme al punto 6.5.2.3.3 con respecto a cada velocidad de

referencia j, en N;
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Ry es la mitad del didmetro nominal del neumatico por construccién, en m;

heel

R es el radio del rodillo del dinamoémetro de chasis, en m.

Dyno

El fabricante y la autoridad de homologacién deberdn acordar los factores ¢l y ¢2 que han de
utilizarse, basindose en los datos de ensayos de correlacién aportados por el fabricante con respecto
a la gama de caracteristicas de los neumdticos que esté previsto ensayar en el dinamémetro de chasis.

Como alternativa podrd utilizarse la siguiente ecuacién conservadora:

b x|
RWheel
x0,2+1
Dyno
El factor ¢2 serd 0,2, salvo si se aplica el método de delta de resistencia al avance en carretera (véase el

punto 6.8.) y la delta de resistencia al avance en carretera calculada conforme al punto 6.8.1 es
negativa, en cuyo caso dicho factor serd 2,0.»;

az) se insertan los puntos 6.8, 6.8.1 y 6.8.2 siguientes:

«6.8.

6.8.1.

Método de delta de resistencia al avance en carretera

Con el fin de incluir opciones, cuando se utiliza el método de interpolacién, que no estdn incorporadas
en la interpolaciéon de la resistencia al avance en carretera (es decir, aerodindmica, resistencia a la
rodadura y masa), podrd medirse una delta en la friccion del vehiculo mediante el método de delta de
resistencia al avance en carretera (por ejemplo, diferencia de friccion entre distintos sistemas de frenos).
Se realizardn los pasos siguientes:

a) se medird la friccion del vehiculo de referencia R;
b) se medird la friccién del vehiculo con la opcion (vehiculo N) que causa la diferencia de friccion;
¢) se calculard la diferencia de acuerdo con el punto 6.8.1.

Estas mediciones se realizardn en una cinta rodante de conformidad con el punto 6.5 o en un
dinamémetro de chasis de conformidad con el punto 6.6, y la correccién de los resultados (salvo la
fuerza aerodindmica) se calculard de conformidad con el punto 6.7.1.

Solo se permite aplicar este método si se cumple el criterio siguiente:

1 n
0 Zj:1 (Fojr = Fojn)| < 25N

donde:

Fyr es la resistencia corregida del vehiculo R medida en el dinamémetro de cinta rodante o de
chasis a la velocidad de referencia j, calculada conforme al punto 6.7.1, en N;

Fyx es la resistencia corregida del vehiculo N medida en el dinamémetro de cinta rodante o de
chasis a la velocidad de referencia j, calculada conforme al punto 6.7.1, en N;

n es el nimero total de puntos de velocidad.

Este método alternativo para determinar la resistencia al avance en carretera solo puede aplicarse si los
vehiculos R y N tienen idéntica resistencia aerodindmica, y si la delta medida cubre adecuadamente
toda la influencia sobre el consumo de energfa del vehiculo. No se aplicard este método si la exactitud
global de la resistencia al avance en carretera absoluta del vehiculo N se ve de alguna manera
comprometida.

Determinacion de los coeficientes delta del dinamdmetro de cinta rodante o de chasis

La resistencia al avance en carretera delta se calculard con la siguiente ecuacion:

FDj,Delta = FDj,N - Fyr

donde:

Fypaa € la resistencia al avance en carretera delta a la velocidad de referencia j, en N;
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ba)

bb)

be)

bd)
be)

6.8.2.

es la resistencia corregida medida en el dinamémetro de cinta rodante o de chasis a la
velocidad de referencia j, calculada conforme al punto 6.7.1 con respecto al vehiculo N, en
N;

DjN

es la resistencia corregida del vehiculo de referencia medida en el dinamémetro de cinta
rodante o de chasis a la velocidad de referencia j, calculada conforme al punto 6.7.1 con
respecto al vehiculo de referencia R, en N.

DjR

Para todos los valores Fpy, calculados, ,los coeficientes £,y fipaa ¥ fopeta de la, ecuacion de
resistencia al avance en carretera se calculardn con un andlisis de regresion minimo cuadrética.

Determinacion de la resistencia al avance en carretera total

Si no se utiliza el método de interpolacién (véase el punto 3.2.3.2 del subanexo 7), el método de delta
de la resistencia al avance en carretera respecto del vehiculo N se calculard de acuerdo con las
siguientes ecuaciones:

for = for * fopeta

fin = fir * fipea

fon =

fZ,R + f2,Della

donde:

N se refiere a los coeficientes de resistencia al avance en carretera del vehiculo N;
R se refiere a los coeficientes de resistencia al avance en carretera del vehiculo de referencia R;

Delta se refiere a los coeficientes delta de resistencia al avance en carretera determinados en el
punto 6.8.1.5

se inserta el punto 7.1.0 siguiente:

«7.1.0.

Seleccién del modo de funcionamiento del dinamémetro

El ensayo se llevard a cabo en un dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas o en modo de
traccién a cuatro ruedas, de acuerdo con el punto 2.4.2.4 del subanexo 6.»;

el punto 7.1.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«7.1.1.1. Rodillos

Los rodillos del dinamémetro de chasis deberdn estar limpios, secos y libres de materiales extrafios
que puedan hacer que los neumaticos patinen. El dinamémetro deberd funcionar en el mismo estado
acoplado o desacoplado que en el ensayo de tipo 1 subsiguiente. La velocidad del dinamémetro de
chasis deberd medirse en el rodillo acoplado a la unidad de absorcién de potencia.»;

el punto 7.3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«7.3.2.

Si la determinaciéon de los ajustes del dinamémetro no puede cumplir los criterios del punto 8.1.3
debido a fuerzas no reproducibles, el vehiculo deberd estar provisto de un modo de desaceleracion
libre. El modo de desaceleracion libre del vehiculo deberd ser aprobado por la autoridad de
homologacion, y su utilizacion deberd sefialarse en todas las actas de ensayo pertinentes.

Si el vehiculo estd provisto de un modo de desaceleracion libre, este deberd estar activado tanto
durante la determinacién de la resistencia al avance en carretera como en el dinamémetro de chasis.»;

se suprime el punto 7.3.2.1;

los puntos 7.3.3 y 7.3.3.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«7.3.3.

Colocacién del vehiculo en el dinamémetro

El vehiculo ensayado deberd colocarse sobre el dinamémetro de chasis en posicién recta hacia
delante, retenido de manera segura. Si se utiliza un dinamémetro de chasis de rodillo dnico, el centro
de la zona de contacto del neumdtico sobre el rodillo deberd estar a una distancia no superior
at25mmo t 2 % del didmetro del rodillo, si este dltimo valor es inferior, de la parte superior del
rodillo.

27.11.2018
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Si se utiliza el método de medidores de par, la presion de los neumadticos deberd ajustarse de manera
que el radio dindmico no difiera mas de un 0,5 % del radio dindmico r; calculado con las ecuaciones
del punto 4.4.3.1 en el punto de velocidad de referencia de 80 km/h. El radio dindmico sobre el
dinamémetro de chasis se calculard siguiendo el procedimiento del punto 4.4.3.1.

Si este ajuste no entra en el margen definido en el punto 7.3.1, no serd aplicable el método de
medidores de par.

7.3.3.1. [Reservado]»;

bf) el punto 7.3.4.1 y el cuadro A4/6 se sustituyen por el texto siguiente:
«7.3.4.1. El vehiculo se calentard con el WLTC aplicable.»;
bg) en el punto 8.1.1, la letra a) se modifica como sigue:
i) eltexto«A;=0,5xA,B;=0,2xB,C;=Cp
se sustituye por el texto siguiente:
Ay=0,5xA, B, =02xB, C, = Cp;
ii) el texto «A; = 0,1 x A, B;=0,2x B, C, = C»
se sustituye por el texto siguiente:
A;=0,5xA, B, =02xB, C, = Cp;
bh) en el punto 8.1.3.1, la linea correspondiente a «A, B, y Cp» se sustituye por el texto siguiente:
«A, B, y C, son los pardmetros de la resistencia al avance en carretera buscada;»;
bi) en el punto 8.1.3.3, el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«La resistencia al avance en carretera simulada en el dinamdémetro de chasis se calculard conforme al método
especificado en el punto 4.3.1.4, a excepcién de la medicidn en sentidos opuestos:

F,=A +B xv+C xvh
bj) en el punto 8.1.3.4.1.2, la linea correspondiente a <A, B_ y Cp» se sustituye por el texto siguiente:
«A, B,y C, son los pardmetros de la resistencia al avance en carretera buscada;»;

bk) el punto 8.1.3.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«8.1.3.4.2. Método iterativo
Las fuerzas calculadas en los intervalos de velocidad especificados no deberdn diferir méds de
+ 10 N, tras una regresion minimo cuadritica de las fuerzas de dos desaceleraciones libres
consecutivas, cuando se comparen con los valores buscados, o bien deberdn realizarse desacelera-

ciones libres adicionales tras ajustar la carga del dinamémetro de chasis de conformidad con el
punto 8.1.4 hasta que se satisfaga la tolerancia.»;

bl) se inserta el punto 8.1.5 siguiente:
«8.1.5. A, B, y C, se utilizardn como los valores finales de f, f, y f,, y a los efectos siguientes:
a) determinacién de la reduccion, punto 8 del subanexo 1;
b) determinacién de los puntos de cambio de marcha, subanexo 2;
¢) interpolacion de emisiones de CO, y consumo de combustible, punto 3.2.3 del subanexo 7;

d) célculo de los resultados de los vehiculos eléctricos y los vehiculos eléctricos hibridos, punto 4 del
subanexo 8.»;

bm) en el punto 8.2.3.2, en el parrafo primero, el texto «punto 4.4.3» se sustituye por el texto «punto 4.4.3.2»;
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bn) el punto 8.2.3.3 se sustituye por el texto siguiente:

«8.2.3.3. Ajuste

La carga del dinamémetro de chasis deberd ajustarse con la siguiente ecuacion:

. Fy F K )
Fdj:Fdj__:Fdj_?"_?:(Ad+Bde+Cde)_

r

(as + byv; + csvjz) N (ac + bevy + ctvf)

’ ’

T r

B feza).

por consiguiente:

a-a
*d — Ad + t - S
r
b.-b
b t S
B* =By +——
r
¢ -c
*d — Cd + t - S
r
donde:
F*; es la nueva carga de ajuste del dinamémetro de chasis, en N;
F, es la resistencia al avance en carretera de ajuste, igual a (F-F,), en Nm;
E; es la resistencia al avance en carretera simulada a la velocidad de referencia v, en
Nm;
F, es la resistencia al avance en carretera buscada a la velocidad de referencia v, en
Nm;

A*, B¥ y C*;  son los nuevos coeficientes de ajuste del dinamémetro de chasis;

r es el radio dindmico del neumdtico obtenido en el dinamémetro de chasis
a 80 km/h, en m.

Los puntos 8.2.2 y 8.2.3 se repetirdn hasta que se satisfaga la tolerancia indicada en el
punto 8.2.3.2.5

bo) el punto 8.2.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«8.2.4.1 Si el vehiculo no realiza una desaceleracién libre repetible y tampoco es practicable un modo de
desaceleracién libre del vehiculo conforme al punto 4.2.1.8.5, los coeficientes f, f; y f, de la ecuacién
de resistencia al avance en carretera se calculardn con las ecuaciones del punto 8.2.4.1.1. En cualquier
otro caso, se seguird el procedimiento descrito en los puntos 8.2.4.2 a 8.2.4.4.;

bp) en el punto 8.2.4.1.2, la letra d) se sustituye por el texto siguiente:

«d) célculo de los resultados de los vehiculos eléctricos y los vehiculos eléctricos hibridos, punto 4 del
subanexo 8.»;

30) el subanexo 5 se modifica como sigue:
a) el punto 1.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.1.1. Deberd aplicarse al vehiculo una corriente de aire de velocidad variable. El valor fijado de la velocidad
lineal del aire en la salida del soplante deberd ser igual a la velocidad correspondiente del rodillo por
encima de velocidades del rodillo de 5 kmjfh. La velocidad lineal del aire en la salida del soplante no
deberd diferir mas de = 5 km/h o de + 10 % de la correspondiente velocidad del rodillo, tomandose de
estos el valor que sea mayor.»;

b) en el punto 1.1.4, se inserta la letra ) siguiente:

«) aproximadamente en la linea central longitudinal del vehiculo.»;
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¢) los puntos 1.1.5 y 1.1.6 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.1.5. A peticién del fabricante, y si lo considera adecuado la autoridad de homologacién, podrin
modificarse la altura y la posicion lateral del ventilador de refrigeracion, asi como la distancia de este
con respecto al vehiculo.

Si la configuracién del ventilador especificada resulta impracticable con disefios de vehiculos
especiales, como son los vehiculos con motor trasero o tomas de aire laterales, o no proporciona una
refrigeracion adecuada para representar debidamente el funcionamiento en circulacién, a peticion del
fabricante, y si lo considera adecuado la autoridad de homologacién, podrin modificarse la altura, la
capacidad y la posicién longitudinal y lateral del ventilador de refrigeracién, y podran utilizarse
ventiladores adicionales con especificaciones diferentes (incluidos ventiladores de velocidad constante).

1.1.6. En los casos descritos en el punto 1.1.5, deberdn incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes la
posicion y la capacidad del ventilador o ventiladores de refrigeracion, asi como los detalles de la justifi-
cacién aportada a la autoridad de homologacién. De cara a ensayos posteriores, deberdn utilizarse
posiciones y especificaciones similares habida cuenta de la justificacién, a fin de evitar caracteristicas
de refrigeracion no representativas.»;

d) el punto 2.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1.2. El dinamémetro de chasis podrd tener una configuracién de rodillo tnico o de rodillos gemelos. Si se
utiliza un dinamémetro de chasis de rodillos gemelos, estos deberan estar siempre acoplados, o bien
serd el rodillo delantero el que impulse, directa o indirectamente, las masas inerciales y el dispositivo de
absorcién de potencia.»;

e) el punto 2.2.7 se sustituye por el texto siguiente:
«2.2.7. La velocidad del rodillo deberd medirse con una frecuencia no inferior a 10 Hz.»;

f)  los puntos 2.3, 2.3.1 y 2.3.1.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«2.3. Requisitos especificos adicionales aplicables a un dinamémetro de chasis en modo de traccién
a cuatro ruedas

2.3.1.  El sistema de mando de la traccién a cuatro ruedas del dinamémetro deberd disefiarse de manera que
se cumplan los siguientes requisitos cuando se ensaye con un vehiculo conducido en el WLTC.

2.3.1.1. La simulacién de la resistencia al avance en carretera deberd aplicarse de manera que el dinamémetro
en modo de tracciéon a cuatro ruedas reproduzca la misma distribucion de fuerzas que se darfa
conduciendo el vehiculo sobre una calzada de superficie lisa, seca y plana.»;

g) el punto 2.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.4.1. Sistema de medicién de la fuerza

La exactitud del transductor de fuerza deberd ser al menos de + 10 N con respecto a todos los
incrementos medidos. Esto deberd verificarse al hacer la instalacién inicial, tras una operacién de
mantenimiento importante y en los 370 dias previos a los ensayos.»;

h) en el punto 3.3.2.2,, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:
«Véase el punto 2.1.3 del subanexo 6.»;
i) el punto 3.3.5.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.5.3. Deberd instalarse un sensor de temperatura inmediatamente antes del dispositivo de medicion del
volumen. Dicho sensor deberd tener una exactitud de + 1 °C y un tiempo de respuesta de
0,1 segundos al 62 % de una variacién de temperatura dada (valor medido en aceite de silicona).»;

j) el punto 3.3.6.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.6.1. Bomba de desplazamiento positivo (PDP)

Un sistema de dilucién de los gases de escape de flujo total con bomba de desplazamiento positivo
cumple los requisitos del presente subanexo midiendo el flujo de gases que pasa a través de la bomba
a temperatura y presion constantes. El volumen total se mide contando el nimero de revoluciones de
la bomba de desplazamiento positivo calibrada. La muestra proporcional se obtiene realizando un
muestreo mediante bomba, caudalimetro y valvula de control del flujo a caudal constante.»;

k)  se suprime el punto 3.3.6.1.1;
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) el punto 3.3.6.4.3, letra c), se sustituye por el texto siguiente:
«c) Deberd instalarse un sensor de temperatura (T) para los gases de escape diluidos inmediatamente antes del
caudalimetro ultrasénico. Dicho sensor deberd tener una exactitud de £ 1 °C y un tiempo de respuesta de
0,1 segundos al 62 % de una variacién de temperatura dada (valor medido en aceite de silicona).»;
m) en el punto 3.4.1.1, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:
«Dicho dispositivo deberd ser de una exactitud certificada.»;
n) el punto 3.4.2.4 se modifica como sigue:
i) el texto «£ 0,2 K» (aparece tres veces) se sustituye por el texto «x 0,2 °C»;
ii) el texto «+ 0,15 K» (aparece una vez) se sustituye por el texto «x 0,15 °C»;
o) el punto 3.4.3.2 se modifica como sigue:

i) la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Es necesario hacer mediciones para calibrar el flujo del venturimetro de flujo critico, y los siguientes datos
deberdn respetar los limites de exactitud indicados:»;

i) el texto «x 0,2 K» (aparece una vez) se sustituye por el texto «+ 0,2 °C»;

iii) el texto «x 0,15 K» (aparece una vez) se sustituye por el texto «t 0,15 °C»;
p) el punto 3.4.5.6 se modifica como sigue:

i) la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Es necesario hacer mediciones para calibrar el flujo del caudalimetro ultrasénico, y los datos siguientes (en
caso de que se utilice un elemento de flujo laminar) deberdn respetar los limites de exactitud indicados:»;

i) el texto «x 0,2 K» (aparece una vez) se sustituye por el texto «+ 0,2 °C»;
iii) el texto «x 0,15 K» (aparece una vez) se sustituye por el texto « 0,15 °C;
q) en el punto 3.5.1.1, en el dltimo pérrafo, el texto
«2 %»
se sustituye por el texto siguiente:
«t 2 %»;
r) en el punto 3.5.1.1.1 se afiade el parrafo siguiente:

«Se introducird una masa conocida de monéxido de carbono, diéxido de carbono o propano puros en el
sistema de CVS a través del orificio critico calibrado. Si la presién de entrada es lo suficientemente elevada, el
caudal q regulado por el orificio de flujo critico es independiente de la presion de salida del orificio (flujo
critico). El sistema de CVS deberd hacerse funcionar como en un ensayo normal de emisiones de escape,
dejando tiempo suficiente para el andlisis subsiguiente. El gas recogido en la bolsa de muestreo deberd
analizarse con el equipo habitual (punto 4.1 del presente subanexo) y los resultados se comparardn con la
concentracién de las muestras del gas conocido. Si las desviaciones exceden del 2 %, deberd determinarse y
corregirse la causa del mal funcionamiento.;

s)  se suprime el punto 3.5.1.1.1.1;
t)  en el punto 3.5.1.1.2 se afiade el parrafo siguiente:

«Deberéd determinarse, con una precisiéon de £ 0,01 g, el peso de un pequefio cilindro lleno de monéxido de
carbono, diéxido de carbono o propano puros. El sistema de CVS deberd funcionar en las condiciones
normales de un ensayo de emisiones de escape mientras se inyecta en €l el gas puro durante un tiempo
suficiente para el andlisis subsiguiente. La cantidad de gas puro introducido se determinard mediante pesaje
diferencial. El gas acumulado en la bolsa deberd analizarse utilizando el equipo con el que se analizan
normalmente los gases de escape, segtin se describe en el punto 4.1. Los resultados se comparardn después con
los valores de concentraciéon calculados anteriormente. Si las desviaciones exceden de + 2 %, deberd
determinarse y corregirse la causa del mal funcionamiento.»;

u)  se suprime el punto 3.5.1.1.2.1;
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v) enel punto 4.1.2.1 se afiade el parrafo siguiente:

«Salvo con respecto a lo dispuesto en el punto 4.1.3.1 (sistema de muestreo de hidrocarburos), el punto 4.2
(equipo de medicion de PM) y el punto 4.3 (equipo de medicién de PN), la muestra de gases de escape diluidos
podréd tomarse después de los dispositivos de acondicionamiento (de haberlos).»;

w) se suprime el punto 4.1.2.1.1;
x) en el punto 4.1.4.2 se afiade el parrafo siguiente:
«Los analizadores deberdn ser del tipo de absorcion de infrarrojo no dispersivo (NDIR).»;
y)  se suprime el punto 4.1.4.2.1;
z) en el punto 4.1.4.3 se aflade el parrafo siguiente:

«El analizador serd del tipo de ionizacién de llama (FID), calibrado con gas propano expresado en equivalente
de dtomos de carbono (C,).»;

aa) se suprime el punto 4.1.4.3.1;
ab) en el punto 4.1.4.4 se afiade el parrafo siguiente:

«El analizador debera ser del tipo de ionizacién de llama calentado, con el detector, las vélvulas, las tuberias,
etc. calentados a 190 °C + 10 °C. Deberd calibrarse con gas propano expresado en equivalente de dtomos de
carbono (C)).»;

ac) se suprime el punto 4.1.4.4.1;
ad) en el punto 4.1.4.5 se afiade el parrafo siguiente:

«El analizador deberd ser un cromatdgrafo de gases combinado con un FID, o un FID combinado con un
separador no metdnico (NMC-FID), calibrado con gas metano o propano expresado en equivalente de dtomos
de carbono (C)).»;

ae) se suprime el punto 4.1.4.5.1;
af) en el punto 4.1.4.6 se afiade el parrafo siguiente:

«Los analizadores deberan ser de tipo quimioluminiscente (CLA) o de absorcién de resonancia en ultravioleta
no dispersivo (NDUV).»;

ag) se suprime el punto 4.1.4.6.1;
ah) el punto 4.2.1.2.7 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.1.2.7. Las temperaturas requeridas para la mediciéon de PM deberdn medirse con una exactitud de + 1 °C
y un tiempo de respuesta (t,, — t,,) de 15 segundos o menos.»;

ai) en el punto 4.2.1.3.2 se afiade el parrafo siguiente:
«Toda curvatura que presente el PTT deberd ser suave y tener el mayor radio posible.»;
aj) se suprime el punto 4.2.1.3.2.1;

ak) el punto 4.2.2.2 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.2.2. Respuesta lineal de una balanza analitica

La balanza analitica utilizada para determinar el peso del filtro deberd cumplir los criterios de
verificacién de la linealidad del cuadro A5[1 aplicando una regresién lineal. Ello implica una
precisién minima de * 2 pg y una resolucién minima de 1 pg (1 digito = 1 pg). Deberdn ensayarse
como minimo cuatro pesas de referencia igualmente espaciadas. El valor cero deberd estar a = 1 pg.

Cuadro A5/1

Criterios de verificacion de la balanza analitica

Sistema de medi- Ordenada en el . Error tipico de la | Coeficiente de deter-
. . Pendiente al o o
cion origen a0 estimacion (SEE) minacién r?
Balanza de <1pg 0,99 - 1,01 < 1 % maéx. > 0,998
particulas
depositadas
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al) los puntos 5.3.1.1 y 5.3.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«5.3.1.1. La calibraciéon se comprobard utilizando un gas cero y un gas de calibracién conforme al
punto 2.14.2.3 del subanexo 6.

5.3.1.2. Tras los ensayos, deberdn utilizarse el gas cero y el mismo gas de calibracién para hacer una nueva
comprobacién conforme al punto 2.14.2.4 del subanexo 6.»;

am) en el punto 5.5.1.7 se afiade el parrafo siguiente:

«La eficiencia del convertidor no debera ser inferior al 95 %. La eficiencia del convertidor deberd ensayarse con
la frecuencia indicada en el cuadro A5/3.»;

an) se suprime el punto 5.5.1.7.1;
ao) en el punto 5.6 se aflade el parrafo siguiente:

«La calibracién de la microbalanza utilizada para pesar el filtro de muestreo de particulas depositadas debera
realizarse de conformidad con una norma nacional o internacional. La balanza deberd cumplir los requisitos de
linealidad especificados en el punto 4.2.2.2. La linealidad deberd verificarse por lo menos cada 12 meses
o siempre que se efectie una reparacion o una modificacion del sistema que puedan afectar a la calibracion.»;

ap) se suprime el punto 5.6.1;
aq) en el punto 5.7.3 se aflade el pérrafo siguiente:

«La comprobacién mensual del flujo introducido en el PNC, realizada con un caudalimetro calibrado, deberd
indicar un valor medido que no difiera mds de un 5 % del caudal nominal del PNC.»;

ar) se suprime el punto 5.7.3.1;
as) el punto 6.1.1 se sustituye por el texto siguiente:
«6.1.1. Todos los valores en ppm son ppm en volumen (vpm).»;

at) los puntos 6.1.2.1 y 6.1.2.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«6.1.2.1. Nitrégeno

Pureza: < 1 ppm C,, <1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO, <0,1 ppm N,O, <0,1 ppm NH,.

6.1.2.2. Aire sintético

Pureza: <1 ppm C,, <1 ppm CO, <400 ppm CO,, <0,1 ppm NO, <0,1 ppm NO,; contenido de
oxigeno entre el 18 % y el 21 % en volumen.»;

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

«6.2. Gases de calibracion

La concentracién real de un gas de calibracién no deberd diferir mas de + 1 % del valor declarado
o deberd ajustarse a lo indicado mds abajo, y deberd ser conforme con normas nacionales o interna-
cionales.

Las mezclas de gases que presenten las composiciones siguientes deberdn estar disponibles con especifica-
ciones de gas a granel conforme a los puntos 6.1.2.1 0 6.1.2.2:

a) C;H; en aire sintético (véase el punto 6.1.2.2);
b) CO en nitrégeno;

¢) CO, en nitrégeno;

d) CH, en aire sintético;

¢) NO en nitrégeno (la cantidad de NO, que contenga este gas de calibracion no deberd exceder del 5 %
del contenido de NO).»

av) se suprime el punto 6.2.1;



27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/217

31) el subanexo 6 se sustituye por el texto siguiente:

«Subanexo 6

Procedimientos y condiciones del ensayo de tipo 1

1. Descripcion de los ensayos

1.1. El ensayo de tipo 1 se utiliza para verificar las emisiones de compuestos gaseosos y particulas
depositadas, el numero de particulas suspendidas, la emisién maésica de CO,, el consumo de
combustible, el consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica en el ciclo de ensayo WLTP
aplicable.

1.1.1. Los ensayos deberan realizarse conforme al método descrito en el punto 2 del presente subanexo o en
el punto 3 del subanexo 8 con respecto a los vehiculos eléctricos puros, los vehiculos eléctricos
hibridos y los vehiculos hibridos de pilas de combustible de hidrégeno comprimido. Los gases de
escape, las particulas depositadas y el niimero de particulas suspendidas deberdn muestrearse y
analizarse con los métodos prescritos.

1.2. El niimero de ensayos se determinard conforme al organigrama de la figura A6/1. El valor limite es el
valor maximo permitido para la respectiva emisién de referencia segiin el cuadro 2 del anexo I del
Reglamento (CE) n.° 715/2007.

1.2.1. El organigrama de la figura A6/1 serd aplicable tnicamente a la totalidad del ciclo de ensayo WLTP
aplicable, no a fases individuales.

1.2.2. Los resultados de los ensayos serdn los valores obtenidos tras efectuar las correcciones en funcién de la
velocidad buscada, de la variacién de energia en el REESS, de Ki, del ATCT y del factor de deterioro.

1.2.3. Determinacion de los valores del ciclo total

1.2.3.1. Si, durante cualquiera de los ensayos, se sobrepasa un limite de emisiones de referencia, deberd
rechazarse el vehiculo.

1.2.3.2. Dependiendo del tipo de vehiculo, el fabricante declarard como aplicable el valor de ciclo total de la
emision mdsica de CO,, el consumo de energia eléctrica, el consumo de combustible de los VHPC-SCE,
asi como la PER y la AER, de acuerdo con el cuadro A6/1.

1.2.3.3. El valor declarado de consumo de energfa eléctrica de los VEH-CCE en la condicion de funcionamiento
de consumo de carga no se determinard de acuerdo con la figura A6/1. Dicho valor se tomard como el
valor de homologacién de tipo si el valor declarado de CO, se acepta como valor de homologacién.
De lo contrario, se tomard como valor de homologacién de tipo el valor medido de consumo de
energia eléctrica.

1.2.3.4. Si, tras el primer ensayo, se cumplen todos los criterios de la fila 1 del cuadro A6/2 aplicable, todos
los valores declarados por el fabricante se aceptardn como el valor de homologacién de tipo. Si no se
cumple cualquiera de los criterios de la fila 1 del cuadro A6/2 aplicable, deberd realizarse un segundo
ensayo con el mismo vehiculo.

1.2.3.5. Tras el segundo ensayo, se calculard la media aritmética de los resultados de los dos ensayos. Si la
media aritmética de los resultados cumple todos los criterios de la fila 2 del cuadro A6/2 aplicable,
todos los valores declarados por el fabricante se aceptarin como el valor de homologacién de tipo. Si
no se cumple cualquiera de los criterios de la fila 2 del cuadro A6/2 aplicable, debera realizarse un
tercer ensayo con el mismo vehiculo.

1.2.3.6. Tras el tercer ensayo, se calculard la media aritmética de los resultados de los tres ensayos. Con
respecto a todos los pardmetros que cumplan el criterio correspondiente de la fila 3 del cuadro A6/2
aplicable, el valor declarado se tomard como el valor de homologacién de tipo. Con respecto
a cualquier pardmetro que no cumpla el criterio correspondiente de la fila 3 del cuadro A6/2 aplicable,
la media aritmética se tomard como el valor de homologacién de tipo.

1.2.3.7. En caso de que, después del primer o el segundo ensayo, no se cumpla alguno de los criterios del
cuadro A6/2 aplicable, a peticion del fabricante y con la aprobacién de la autoridad de homologacion,
los valores podrdn volver a declararse como valores mds elevados de emisiones o consumo, o como
valores mds bajos de autonomia eléctrica, a fin de reducir el nimero de ensayos exigido para la
homologacién de tipo.
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1.2.3.8. Determinacién del valor de aceptacién dCO2,, dCO2, y dCO2,

1.2.3.8.1.  Ademds de lo dispuesto en el punto 1.2.3.8.2, deberdn utilizarse los siguientes valores de dCO2,,
dC02, y dCO2; en relacién con los criterios para determinar el niimero de ensayos del cuadro A6/2:
dCo2, = 0,990
dCo2, = 0,995
dCo2, = 1,000

1.2.3.8.2.  Si el ensayo de tipo 1 en la condiciéon de consumo de carga para los VEH-CCE consiste en dos o mds
ciclos de ensayo WLTP aplicables y el valor de dCO2_ es inferior a 1,0, el valor de dCO2_ se sustituird
por 1,0.

1.2.3.9. En caso de que se hayan tomado y confirmado como valor de homologacién de tipo el resultado de

un ensayo o la media de los resultados de los ensayos, en los demds calculos se hard referencia a dicho

resultado o dicha media como “valor declarado”.

Cuadro A6/1

Normas aplicables a los valores declarados del fabricante (valores del ciclo total) ()

Autonomia solo

M, () FC (consumo de Cogzté?gl de eléctrica | Auto-
Tipo de vehiculo o2 combustible) energ nomia eléctrica
(g/km) eléctrica (%) 5
(kg/100 km) (Whkm) pura (°)
(km)
Vehiculos ensayados conforme | M, — — —
al subanexo 6 (ICE puros) Punto 3 del
subanexo 7
VHPC-SCE — FCq — —
Punto
4.2.1.2.1 del
subanexo 8
VEH-SCE Mcoacs — — —
Punto 4.1.1
del subanexo
8
VEH-CCE CD Meorcn — EC,ccn AER
Punto 4.1.2 Punto 4.3.1 Punto 4.4.1.1
del del subanexo | del subanexo
8 8
CS Moy s Suba- | — — —
mexo 8
Punto 4.1.1
del subanexo
8
VEP — o ECyi1c PERy1c
Punto 4.3.4.2 | Punto 4.4.2
del subanexo | del subanexo
8 8

(') El valor declarado serd aquel al que se apliquen las correcciones necesarias (es decir, las correcciones Ki, ATCT y

DF).
(» Redondeo xxx,xx
() Redondeo xxx,x
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Si

Si

¥

Figura A6/1

Organigrama del niimero de ensayos de tipo 1

Primer
ensayo

¥

Cualquier emisién de referencia > Limite

No J

Se cumplen todos los criterios de la fila
“primer ensayo” del cuadro A6/2

No ¥

Segundo ensayo

¥

Cualquier emisi6én de referencia > Limite

Nol

Se cumplen todos los criterios de la fila
“segundo ensayo” del cuadro A6/2

No =

Tercer ensayo

¥

Cualquier emisién de referencia > Limite

Nol

Seaceptan todos los
valores y emisiones
declarados

Seacepta el valor declarado o la media de tres,
dependiendo del resultado decisorio de cada valor

Cuadro A6/2

Criterios para determinar el nidmero de ensayos

\

>

Si

Si

Rechazado

Ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga para vehiculos ICE puros, VEH-SCE y

VEH-CCE
Ensayo Pardmetro de decision | Emision de referencia Mo,
Fila 1 Primer ensayo Resultados del pri- | < Limite reglamenta- | < Valor declarado x
mer ensayo rio x 0,9 dcoz2,
Fila 2 Segundo ensayo Media aritmética de | < Limite reglamenta- | < Valor declarado x
los resultados del rio x 1,0 (1) dcoz,
primer y el segundo
ensayo
Fila 3 Tercer ensayo Media aritmética de | < Limite reglamenta- | < Valor declarado x
los resultados de los rio x 1,0 (1) dCcoz,
tres ensayos

(') Todo resultado de un ensayo deberd respetar el limite reglamentario.




L 301/220

Diario Oficial de la Unién Europea

27.11.2018

Ensayo de tipo 1 en la condicién de consumo de carga para VEH-CCE

Pardmetro de

Emisiones de refe-

Ensayo decision rencia Meozco AER
Fila 1 Primer ensayo | Resultados del | < Limite regla- | < Valor decla- > Valor decla-
primer ensayo mentario rado x dCO2, rado x 1,0
x 0,9 (')
Fila 2 Segundo ensayo | Media aritmé- | < Limite regla- | < Valor decla- > Valor decla-
tica de los resul- mentario rado x dCO2, rado x 1,0
tados del pri- x 1,0 (%)
mer y el
segundo ensayo
Fila 3 Tercer ensayo Media aritmé- | < Limite regla- | < Valor decla- > Valor decla-

tica de los resul-
tados de los tres

mentario
x1,0 ()

rado x dCO2,

rado x 1,0

ensayos

(") “0,9” se sustituird por “1,0” en el ensayo de tipo 1 en la condicién de consumo de carga con VEH-CCE dnica-
mente si el ensayo en la condicién de consumo de carga incluye dos o mds ciclos WLTC aplicables.
(3 Todo resultado de un ensayo deberd respetar el limite reglamentario.

Para VEP
Ensayo Pardmetro de decision Consumf) d.e energia PER
eléctrica
Fila 1 Primer ensayo Resultados del pri- | < Valor declarado x | > Valor declarado x
mer ensayo 1,0 1,0
Fila 2 Segundo ensayo Media aritmética de | < Valor declarado x | = Valor declarado x
los resultados del 1,0 1,0
primer y el segundo
ensayo
Fila 3 Tercer ensayo Media aritmética de | < Valor declarado x | = Valor declarado x
los resultados de los 1,0 1,0
tres ensayos

Para VHPC-SCE

Ensayo Pardmetro de decision FCq
Fila 1 Primer ensayo Resultados del primer en- < Valor declarado x 1,0
sayo
Fila 2 Segundo ensayo Media aritmética de los re- < Valor declarado x 1,0
sultados del primer y el se-
gundo ensayo
Fila 3 Tercer ensayo Media aritmética de los re- < Valor declarado x 1,0
sultados de los tres ensayos

1.2.4. Determinacién de los valores por fase
1.2.4.1. Valor de CO, por fase
1.2.4.1.1.  Una vez aceptado el valor declarado de la emisién mdsica de CO, del ciclo total, deberd multiplicarse

la media aritmética de los valores por fase de los resultados de los ensayos en g/km por el factor de
ajuste CO2_AF, a fin de compensar la diferencia entre el valor declarado y los resultados de los
ensayos. Este valor corregido serd el valor de homologacion de tipo para el CO,.

Valor declarado

CO2 AF =
- Valor combinado fases
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donde:

(CO24e, X D1) + (CO2u, X Dyt) + (€024 X Dit) + (€024, X Destt)
DL + I)M + DH + DexH

Valor combinado fases =

donde:

CO2,, es la media aritmética del resultado de emisiones mdsicas de CO, correspondiente a los
resultados de los ensayos de la fase L, en g/km;

CO24ey, es la media aritmética del resultado de emisiones mdsicas de CO, correspondiente a los
resultados de los ensayos de la fase M, en g/km;

CO2,, es la media aritmética del resultado de emisiones mdsicas de CO, correspondiente a los
resultados de los ensayos de la fase H, en g/km;

CO24,,,  es la media aritmética del resultado de emisiones mésicas de CO, correspondiente a los
resultados de los ensayos de la fase exH, en g/km;

D, es la distancia tedrica de la fase L, en km;

D,, es la distancia tedrica de la fase M, en km;

D es la distancia tedrica de la fase H, en km;

H

el es la distancia tedrica de la fase exH, en km.

1.2.4.1.2.  Sino se acepta el valor declarado de la emisién mdsica de CO, del ciclo total, el valor de la emisién
mésica de CO, por fase para la homologacién de tipo se calculard tomando la media aritmética de
todos los resultados de los ensayos de la fase en cuestion.

1.2.4.2. Valores por fase del consumo de combustible

El valor del consumo de combustible se calculard en funcién de la emisién mdsica de CO, por fase
utilizando las ecuaciones del punto 1.2.4.1 del presente subanexo y la media aritmética de las
emisiones.

1.2.4.3. Valor por fase del consumo de energia eléctrica, la PER y la AER

El consumo de energia eléctrica por fase y las autonomias eléctricas por fase se calculan tomando la
media aritmética de los valores por fase de los resultados de los ensayos, sin factor de ajuste.

2. Condiciones del ensayo de tipo 1
2.1. Resumen
2.1.1. El ensayo de tipo 1 consistird en secuencias prescritas de preparacion del dinamémetro, alimentacién

de combustible, estabilizacién y funcionamiento.

2.1.2. En el ensayo de tipo 1, el vehiculo se hard funcionar sobre un dinamdémetro de chasis con el WLTC
aplicable a la familia de interpolacién. Se recogerd continuamente una parte proporcional de las
emisiones de escape diluidas para su ulterior andlisis, por medio de un muestreador de volumen
constante.

2.1.3. Deberdn medirse las concentraciones de fondo de todos los compuestos de los que se realicen
mediciones de las emisiones mdsicas diluidas. Para los ensayos de las emisiones de escape, esto requiere
el muestreo y el andlisis del aire de dilucién.

2.1.3.1. Medicién de las particulas depositadas de fondo

2.1.3.1.1.  Si el fabricante pide que se sustraiga de las mediciones de emisiones la masa de particulas depositadas
de fondo o bien del aire de dilucién o bien del tinel de dilucién, tales valores de fondo deberdn
determinarse conforme a los procedimientos enumerados en los puntos 2.1.3.1.1.1 a 2.1.3.1.1.3 del
presente subanexo.

2.1.3.1.1.1. La correccién de fondo mdxima admisible serd una masa en el filtro equivalente a 1 mg/km, al caudal
del ensayo.

2.1.3.1.1.2. Si el fondo supera este nivel, se sustraerd la cifra por defecto de 1 mg/km.
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2.1.3.1.1.3. Cuando la sustraccion de la contribucién de fondo dé un resultado negativo, se considerard que el
nivel de fondo es cero.

2.1.3.1.2.  El nivel de la masa de particulas depositadas de fondo del aire de dilucién se determinard haciendo
pasar aire de dilucién filtrado a través del filtro de particulas depositadas de fondo. Este se extraerd de
un punto situado inmediatamente después de los filtros de aire de dilucion. Los niveles de fondo en
pg/m? se determinardn como media aritmética movil de por lo menos 14 mediciones, con al menos
una medicién semanal.

2.1.3.1.3.  El nivel de la masa de particulas depositadas de fondo del tiinel de dilucién se determinard haciendo
pasar aire de dilucion filtrado a través del filtro de particulas depositadas de fondo. Este se extraerd del
mismo punto que la muestra de particulas depositadas. Si para el ensayo se utiliza una dilucién
secundaria, el sistema de dilucién secundaria deberd estar activo a efectos de la medicién de
fondo. Podra realizarse una medicion el dia del ensayo, antes o después de este.

2.1.3.2. Determinacién del niimero de particulas suspendidas de fondo
2.1.3.2.1.  Si el fabricante pide una correccién de fondo, los niveles de fondo se determinardn como sigue:

2.1.3.2.1.1. El valor de fondo podrd calcularse o medirse. La correccién de fondo méxima admisible guardard
relacién con la tasa de fuga mdxima admisible del sistema de medicién del nimero de particulas
suspendidas (0,5 particulas suspendidas por cm’) calculada a partir del factor de reduccién de la
concentracién de particulas suspendidas, PCRF, y del caudal del CVS utilizados en el ensayo real.

2.1.3.2.1.2. Tanto la autoridad de homologacién como el fabricante podrin pedir que se utilicen mediciones de
fondo reales en lugar de calculadas.

2.1.3.2.1.3. Cuando la sustraccién de la contribucion de fondo dé un resultado negativo, se considerard que el
resultado de PN es cero.

2.1.3.2.2.  El ndmero de particulas suspendidas de fondo del aire de dilucién se determinard por muestreo de aire
de dilucién filtrado. Este se extraerd de un punto situado inmediatamente después de los filtros de aire
de dilucién hacia el interior del sistema de medicion de PN. Los niveles de fondo en particulas
suspendidas por cm? se determinardn como media aritmética mévil de por lo menos 14 mediciones,
con al menos una medicién semanal.

2.1.3.2.3.  El nimero de particulas suspendidas de fondo del ttnel de dilucién se determinard por muestreo de
aire de dilucién filtrado. Este se extraerd del mismo punto que la muestra de PN. Si para el ensayo se
utiliza una dilucién secundaria, el sistema de dilucién secundaria deberd estar activo a efectos de la
medicién de fondo. Podrd realizarse una medicion el dia del ensayo, antes o después de este, utilizando
el PCREF real y el caudal del CVS empleados durante el ensayo.

2.2, Equipo general de la cdmara de ensayo
2.2.1. Pardmetros que deben medirse
2.2.1.1. Las siguientes temperaturas se medirdn con una exactitud de * 1,5 °C:

a) aire ambiente de la cdmara de ensayo;

b) temperaturas de los sistemas de dilucién y de muestreo conforme a lo exigido para los sistemas de
medicién de emisiones segiin el subanexo 5.

2.2.1.2. La presion atmosférica deberd ser mensurable con una precisién de * 0,1 kPa.

2.2.1.3. La humedad especifica H deberd ser mensurable con una precisién de + 1 g H,O/kg de aire seco.
2.2.2. Camara de ensayo y zona de estabilizacién

2.2.2.1. Cémara de ensayo

2.2.2.1.1.  La cdmara de ensayo deberd tener un valor fijado de temperatura de 23 °C. La tolerancia del valor real
serd de hasta + 5 °C. La temperatura y la humedad del aire deberdn medirse en la salida del ventilador
de refrigeracién de la cdmara de ensayo, con una frecuencia minima de 0,1 Hz. Con respecto a la
temperatura al comienzo del ensayo, véase el punto 2.8.1 del presente subanexo.
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2.2.2.1.2.  La humedad especifica H, o bien del aire en el interior de la cdmara de ensayo, o bien del aire de
admisién del motor, deberd ser:

5,5 < H < 12,2 (g H,0/kg de aire seco)

2.2.2.1.3.  La humedad deberd medirse de manera continua con una frecuencia minima de 0,1 Hz.

2.2.2.2. Zona de estabilizacion

La zona de estabilizacion deberd tener un valor fijado de temperatura de 23 °C, con una tolerancia del
valor real de hasta £ 3 °C sobre una media aritmética mévil de 5 minutos, y no deberd presentar una
desviacién sistemdtica con relacién al valor fijado. La temperatura deberd medirse de manera continua
con una frecuencia minima de 0,033 Hz (cada 30 s).

2.3. Vehiculo de ensayo
2.3.1. Generalidades

El vehiculo de ensayo deberd ser conforme con la serie de produccién en lo que respecta a todos sus
componentes, y si es diferente de la serie de produccién, deberd incluirse una descripcién exhaustiva
en todas las actas de ensayo pertinentes. Al seleccionar el vehiculo de ensayo, el fabricante y la
autoridad de homologacion deberdn acordar qué modelo de vehiculo es representativo de la familia de
interpolacién.

Para la medicion de las emisiones deberd aplicarse la resistencia al avance en carretera segin se haya
determinado con el vehiculo de ensayo H. En el caso de una familia de matrices de resistencia al
avance en carretera, con vistas a la medicion de las emisiones, debera aplicarse la resistencia al avance
en carretera calculada para el vehiculo H,, conforme al apunto 5.1 del subanexo 4.

Si, a peticién del fabricante, se utiliza el método de interpolaciéon (véase el punto 3.2.3.2 del
subanexo 7), deberd realizarse una medicion adicional de las emisiones con la resistencia al avance en
carretera determinada con el vehiculo de ensayo L. Conviene realizar los ensayos de los vehiculos H
y L con el mismo vehiculo de ensayo, y en los ensayos deberd emplearse la relacién n/v mas corta (con
una tolerancia de * 1,5 %) dentro de la familia de interpolacién. En el caso de una familia de matrices
de resistencia al avance en carretera, deberd realizarse una medicién adicional de las emisiones con la
resistencia al avance en carretera calculada para el vehiculo L, conforme al apunto 5.1 del subanexo 4.

Los coeficientes de resistencia al avance en carretera y la masa de ensayo de los vehiculos de ensayo L
y H podrin tomarse de familias de resistencia al avance en carretera diferentes, siempre que la
diferencia entre ellas resulte de la aplicaciéon del punto 6.8 del subanexo 4 y que se sigan cumpliendo
los requisitos del punto 2.3.2 del presente subanexo.

2.3.2. Intervalo de interpolacion respecto del CO,
2.3.2.1. El método de interpolacion solo se utilizard si:

a) la diferencia en cuanto a CO, en el ciclo aplicable resultante de la etapa 9 del cuadro A7[1 del
subanexo 7 entre los vehiculos de ensayo Ly H oscila entre un minimo de 5 g/km y un maximo
definido en el punto 2.3.2.2;

b) con respecto a todos los valores de las fases aplicables, los valores de CO, resultantes de la etapa 9
del cuadro A7/1 del subanexo 7 del vehiculo H son mas elevados que los del vehiculo L.

Si no se cumplen estos requisitos, los ensayos podrdn declararse nulos y repetirse con el acuerdo de la
autoridad de homologacién.

2.3.2.2. La delta CO, mdxima permitida en el ciclo aplicable resultante de la etapa 9 del cuadro A7/1 del
subanexo 7 entre los vehiculos de ensayo Ly H es el 20 % mds 5 g/km de las emisiones de CO, del
vehiculo H, con un minimo de 15 g/km y un maximo de 30 g/km.

Esta restriccion no es aplicable para la aplicacién de una familia de matrices de resistencia al avance en
carretera.

2.3.2.3. A peticién del fabricante, y con la aprobacion de la autoridad de homologacién, la linea de interpo-
lacién podrd extrapolarse hasta un mdximo de 3 g/km por encima de la emisién de CO, del
vehiculo H o por debajo de la emision de CO, del vehiculo L. Esta ampliacién solo es vilida dentro de
los limites absolutos del intervalo de interpolacion especificado en el punto 2.3.2.2.
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No estd permitida la extrapolacién para la aplicacién de una familia de matrices de resistencia al
avance en carretera.

Cuando dos o mds familias de interpolacién sean idénticas en cuanto a los requisitos del punto 5.6 del
presente anexo, pero distintas debido a que su intervalo global de CO, serfa superior a la delta méxima
especificada en el punto 2.3.2.2, todos los vehiculos concretos de idéntica especificacion (por ejemplo,
marca, modelo y equipamiento opcional) pertenecerdn a una sola de las familias de interpolacién.

2.3.3. Rodaje
El vehiculo deberd presentarse en un buen estado técnico. Deberd haberse sometido a rodaje y haber

recorrido de 3 000 a 15 000 km antes del ensayo. El motor, la transmisién y el vehiculo deberdn
someterse a rodaje siguiendo las recomendaciones del fabricante.

2.4. Ajustes

2.4.1. Los ajustes y la verificacién del dinamémetro deberan realizarse de conformidad con el subanexo 4.
2.4.2. Funcionamiento del dinamémetro

2.4.2.1. Los dispositivos auxiliares deberdn apagarse o desactivarse mientras funciona el dinamémetro, a menos

que algin acto legislativo exija que funcionen.

2.4.2.2. El modo de funcionamiento en dinamémetro del vehiculo, si dispone de €l, debera activarse siguiendo
las instrucciones del fabricante (por ejemplo, pulsando los botones del volante del vehiculo en una
secuencia especial, utilizando el aparato de ensayo en taller del fabricante o retirando un fusible).

El fabricante deberd proporcionar a la autoridad de homologacién una lista de los dispositivos
desactivados, con la justificacion de su desactivacién. El modo de funcionamiento en dinamémetro
deberd ser aprobado por la autoridad de homologacidn, y su utilizacién deberd sefialarse en todas las
actas de ensayo pertinentes.

2.4.2.3. El modo de funcionamiento en dinamémetro del vehiculo no deberd activar, modular, retrasar ni
desactivar el funcionamiento de ninguna pieza que afecte a las emisiones y al consumo de combustible
en las condiciones de ensayo. Todo dispositivo que afecte al funcionamiento en el dinamémetro de
chasis deberd ajustarse de modo que se garantice un funcionamiento adecuado.

2.4.2.4. Asignacion del tipo de dinamémetro al vehiculo de ensayo

2.42.4.1.  Si el vehiculo de ensayo tiene dos ejes motores, y en las condiciones del WLTP funciona parcial
o permanentemente con dos ejes recibiendo potencia o recuperando energia en el ciclo aplicable, se
someterd a ensayo en un dinamémetro en modo de traccién a cuatro ruedas que cumpla las especifica-
ciones de los puntos 2.2 y 2.3 del subanexo 5.

2.42.4.2.  Siel vehiculo de ensayo se ensaya con un solo eje motor, se someterd a ensayo en un dinamémetro en
modo de traccién a dos ruedas que cumpla las especificaciones del punto 2.2 del subanexo 5.

A peticion del fabricante, y con la aprobacién de la autoridad de homologacién, podrd ensayarse un
vehiculo de un eje motor en un dinamémetro de traccién a cuatro ruedas en el modo de traccion
a cuatro ruedas.

2.42.4.3.  Si el vehiculo de ensayo funciona con dos ejes accionados en modos seleccionables por el conductor
especificos que no estdn destinados al funcionamiento normal diario, sino exclusivamente a fines
especiales limitados, tales como el “modo de montafia” o el “modo de mantenimiento”, o cuando el
modo con dos ejes motores solo se activa en situaciones fuera de carretera, el vehiculo se ensayard en
un dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas que cumpla las especificaciones del punto 2.2 del
subanexo 5.

2.42.4.4.  Si el vehiculo de ensayo se ensaya en un dinamémetro de traccién a cuatro ruedas en el modo de
traccién a dos ruedas, las ruedas del eje no motor podrdn girar durante el ensayo, siempre que el
modo de funcionamiento en dinamémetro del vehiculo y el modo de desaceleracion libre del vehiculo
admitan este modo de funcionamiento.
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2.4.2.5.

2.4.2.5.1.

2.4.2.5.2.

2.4.2.6.

2.4.3.

2.4.4.

2.4.5.

Figura A6/1a

Configuraciones posibles del ensayo con dinamémetros de traccién a dos ruedas y de traccién
a cuatro ruedas

Dinamémetro 4WD en modo 4WD ‘ Dinamémetro 4WD en modo 2WD ‘ Dinamémetro 2WD en modo 2WD
Opcién parte contratante (si se demuestra equivalencia) (si se demuestra equivalencia)
Vehiculo 4WD Vehiculo 40WD Vehiculo 4WD Vehiculo 40WD Vehiculo 4WD
Vehiculo 4WD convertido a 2D convertido a 2WD convertido a 2D convertido a 2WD

2 ejes motores
eje motor principal il

)
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rodillo dnico rodillos gemel
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. Vehiculo 2WD Vehiculo 2 Vehiculo 2V\D Vehiculo 20D Vehiculo 20D
Vehiculo 2WD - - g
1 eje motor ) = |—) = .
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(situacion equivalen
paratraccion rueda dmamometro dmamometm
traseras) rodillo Gnico rodillos gemel
Dinamometro 4WD en modo 4WD Dinamémetro 4WD en modo 2WD Dinamémetro 2WD en modo 2WD

(a peticion del fabricante)
n dinamametra- simula resistencia al avance en carretera e inercia %# vehiculo: eje motor

/A dinamémetro:sola gira, no se incluye en el balance de energia % vehiculo: &j¢ no motor, en caso de vehiculo 4WD:
eje motor convertido de modo que no lo sea

enlos ensayos con dinamdmetro

Demostracién de la equivalencia entre un dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas y un
dinamémetro en modo de traccién a cuatro ruedas

A peticién del fabricante, y con la aprobacién de la autoridad de homologacion, el vehiculo que deba
ensayarse en un dinamémetro en modo de traccidn a cuatro ruedas podrd ensayarse alternativamente
en un dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas si se cumplen las siguientes condiciones:

a. el vehiculo de ensayo se convierte para que tenga un solo eje motor;

b. el fabricante demuestra a la autoridad de homologaciéon que el CO,, el consumo de combustible
o el consumo de energia eléctrica del vehiculo convertido son iguales o mayores que los del
vehiculo no convertido ensayado en un dinamdémetro en modo de traccién a cuatro ruedas;

c. se garantiza un funcionamiento seguro para el ensayo (por ejemplo, retirando un fusible
o desmontando un drbol motor) y se da la instruccién pertinente junto con el modo de funciona-
miento del dinamémetro;

d. la conversién solo se aplica al vehiculo ensayado en el dinamémetro de chasis, mientras que el
procedimiento de determinacion de la resistencia al avance en carretera se aplicard al vehiculo de
ensayo no convertido.

Esta demostracién de equivalencia se aplicard a todos los vehiculos de la misma familia de resistencia
al avance en carretera. A peticién del fabricante, y con la aprobacion de la autoridad de homologacién,
esta demostraciéon de equivalencia podrd extenderse a otras familias de resistencia al avance en
carretera, si se presentan pruebas de que se ha seleccionado como vehiculo de ensayo un vehiculo de
la familia de resistencia al avance en carretera mds desfavorable.

En todas las actas de ensayo pertinentes deberd indicarse si el vehiculo se ensayé en un dinamémetro
de traccién a dos ruedas o en un dinamémetro de traccidon a cuatro ruedas, y si se ensayb en el
dinamémetro en el modo de traccién a dos ruedas o en el modo de traccién a cuatro ruedas. En caso
de que el vehiculo se ensayard en un dinamémetro de traccién a cuatro ruedas en el modo de traccién
a dos ruedas, deberd también indicarse si las ruedas del eje no motor estaban girando.

El sistema de escape del vehiculo no deberd presentar fugas que puedan reducir la cantidad de gas
recogido.

Los ajustes del tren de potencia y de los mandos del vehiculo deberdn ser los prescritos por el
fabricante para la produccién en serie.

Los neumdticos deberdn ser de un tipo especificado como equipamiento original por el fabricante del

vehiculo. La presion de los neumdticos podrd aumentarse hasta un 50 % por encima de la especificada

en el punto 4.2.2.3 del subanexo 4. Deberd utilizarse la misma presién de los neumdticos para el
ajuste del dinamémetro y para todos los ensayos subsiguientes. La presién de los neumaticos utilizada
deberd incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes.
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2.4.6. Combustible de referencia

En los ensayos deberd utilizarse el combustible de referencia apropiado que se indica en el anexo IX.

2.4.7. Preparacion del vehiculo de ensayo

2.4.7.1. Durante el ensayo, el vehiculo deberd estar en posicién aproximadamente horizontal, a fin de evitar
una distribucién anormal del combustible.

2.4.7.2. Si es preciso, el fabricante deberd proporcionar los accesorios y adaptadores adicionales necesarios
para instalar un drenaje de combustible en el punto més bajo posible de los depdsitos, tal como estén
instalados en el vehiculo, y para permitir la recogida de muestras de gases de escape.

2.4.7.3. En el muestreo de PM durante un ensayo en el que el dispositivo de regeneracion esté en condiciones
estabilizadas de carga (es decir, el vehiculo no estd en curso de regeneracion), se recomienda que el
vehiculo haya completado > 1/3 del kilometraje entre las regeneraciones programadas o que el
dispositivo de regeneracién peri6dica haya sido sometido a una carga equivalente fuera del vehiculo.

2.5. Ciclos de ensayo preliminares

A peticién del fabricante, podrdn realizarse ciclos de ensayo preliminares para seguir la curva de
velocidad dentro de los limites prescritos.

2.6. Preacondicionamiento del vehiculo de ensayo

2.6.1. Preparacion del vehiculo
2.6.1.1. Llenado del depésito de combustible

El depésito (o los depdsitos) de combustible se llenard con el combustible de ensayo especificado. Si el
combustible contenido en el depdsito (o los depdsitos) no responde a las especificaciones del
punto 2.4.6 del presente subanexo, se drenard antes de llenar el depésito. El sistema de control de las
emisiones de evaporacion no se purgard ni cargard de manera anormal.

2.6.1.2. Carga del REESS

Antes del ciclo de ensayo de preacondicionamiento, deberdn cargarse plenamente los REESS. A
peticién del fabricante, podrd omitirse la carga antes del preacondicionamiento. Los REESS no deberdn
cargarse de nuevo antes de los ensayos oficiales.

2.6.1.3. Presién de los neumdticos

La presién de los neumdticos de las ruedas motrices se ajustard conforme al punto 2.4.5 del presente
subanexo.

2.6.1.4. Vehiculos de combustible gaseoso

Entre los ensayos con el primer combustible de referencia gaseoso y con el segundo combustible de
referencia gaseoso, en el caso de vehiculos con motor de encendido por chispa alimentados con GLP
o GN/biometano, o equipados de modo que pueden ser alimentados con gasolina, con GLP o con
GN/biometano, el vehiculo deberd volver a preacondicionarse antes del ensayo con el segundo
combustible de referencia. Entre los ensayos con el primer combustible de referencia gaseoso y con el
segundo combustible de referencia gaseoso, en el caso de vehiculos con motor de encendido por
chispa alimentados con GLP o GN/biometano, o equipados de modo que pueden ser alimentados con
gasolina, con GLP o con GN/biometano, el vehiculo deberd volver a preacondicionarse antes del
ensayo con el segundo combustible de referencia.

2.6.2. Cémara de ensayo

2.6.2.1. Temperatura

Durante el preacondicionamiento, la temperatura de la cdmara de ensayo deberd ser la misma que la
indicada para el ensayo de tipo 1 (punto 2.2.2.1.1 del presente subanexo).
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2.6.2.2. Medicién de fondo

En una instalacion de ensayo en la que exista la posibilidad de que el ensayo de un vehiculo de baja
emisién de particulas depositadas se contamine con un ensayo previo de un vehiculo de alta emisioén
de particulas depositadas, se recomienda, como preacondicionamiento del equipo de muestreo, realizar
un ciclo con un vehiculo de baja emision de particulas depositadas a una velocidad constante de
120 km/h durante 20 minutos. Si es necesario, se permiten ciclos mds prolongados o a velocidades
mds altas para preacondicionar el equipo de muestreo. Las mediciones de fondo del tdnel de dilucién,
si procede, deberdn efectuarse una vez preacondicionado el tdnel y antes de proceder a cualquier otro
ensayo del vehiculo.

2.6.3. Procedimiento

2.6.3.1. El vehiculo de ensayo se colocard sobre un dinamémetro conduciéndolo o empujandolo, y se someterd
a los WLTC aplicables. El vehiculo no tendrd que estar necesariamente frio, y podra utilizarse para
ajustar la carga del dinamémetro.

2.6.3.2. La carga del dinamémetro se ajustard conforme a los puntos 7 y 8 del subanexo 4. En caso de que se
utilice para los ensayos un dinamémetro en modo de traccién a dos ruedas, la resistencia al avance en
carretera se ajustard en un dinamémetro en modo de traccion a dos ruedas, y en caso de que se utilice
para los ensayos un dinamémetro en modo de traccién a cuatro ruedas, la resistencia al avance en
carretera se ajustard en un dinamémetro en modo de traccién a cuatro ruedas.

2.6.4. Funcionamiento del vehiculo

2.6.4.1. El procedimiento de arranque del tren de potencia deberd iniciarse por medio de los dispositivos
provistos al efecto conforme a las instrucciones del fabricante.

A menos que se especifique otra cosa, no estard permitido durante el ensayo un cambio del modo de
funcionamiento que no esté iniciado por el vehiculo.

2.6.4.1.1.  Si no se consigue iniciar el procedimiento de arranque del tren de potencia, por ejemplo porque el
motor no arranca seglin lo previsto o porque el vehiculo indica un error de arranque, el ensayo serd
nulo, deberdn repetirse los ensayos de preacondicionamiento y deberd realizarse un nuevo ensayo.

2.6.4.1.2.  En caso de que se utilice GLP o GN/biometano como combustible, el motor podrd ponerse en marcha
con gasolina y cambiar automdticamente a GLP o GN/biometano después de un periodo predeter-
minado que el conductor no pueda modificar. Este periodo no excedera de 60 s.

También es admisible utilizar gasolina solo o simultdneamente con gas al funcionar en modo gas,
a condicion de que el consumo energético de gas sea superior al 80 % de la cantidad total de energia
consumida durante el ensayo de tipo 1. Este porcentaje se calculard conforme al método del
apéndice 3 del presente subanexo.

2.6.4.2. El ciclo empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del tren de potencia.
2.6.4.3. Para el preacondicionamiento deberad conducirse el WLTC aplicable.

A peticién del fabricante o de la autoridad de homologacion, podran realizarse WLTC adicionales para
estabilizar el vehiculo y sus sistemas de mando.

La extensién de ese preacondicionamiento adicional deberd incluirse en todas las actas de ensayo
pertinentes.

2.6.4.4. Aceleraciones

El vehiculo deberd conducirse accionando adecuadamente el acelerador de modo que se siga con
exactitud la curva de velocidad.

El vehiculo deberd conducirse con suavidad, siguiendo las velocidades y los procedimientos para el
cambio de marcha que sean representativos.

En caso de transmisién manual, deberd soltarse el acelerador cada vez que se cambie de marcha y el
cambio deberd hacerse en el minimo espacio de tiempo.
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Si el vehiculo no es capaz de seguir la curva de velocidad, deberd conducirse con la potencia méxima
disponible hasta que vuelva a alcanzar la respectiva velocidad buscada.

2.6.4.5. Desaceleracion

Durante las desaceleraciones del ciclo, el conductor deberd desactivar el acelerador, pero no
desembragar manualmente hasta el momento especificado en el punto 4, letras d), €) o f, del
subanexo 2.

Si el vehiculo desacelera mds deprisa de lo prescrito por la curva de velocidad, deberd accionarse el
acelerador de modo que el vehiculo siga exactamente dicha curva.

Si el vehiculo desacelera demasiado lentamente respecto de la desaceleracion prevista, deberdn
accionarse los frenos para poder seguir exactamente la curva de velocidad.

2.6.4.6. Accionamiento de los frenos

Durante las fases de paradafralenti del vehiculo, deberd frenarse con la fuerza apropiada para impedir
que giren las ruedas motrices.

2.6.5. Utilizacion de la transmisién

2.6.5.1. Transmisiones de cambio manual

2.6.5.1.1.  Deberan seguirse las prescripciones de cambio de marcha especificadas en el subanexo 2. Los vehiculos
ensayados conforme al subanexo 8 deberdn conducirse con arreglo al punto 1.5 de dicho subanexo.

2.6.5.1.2.  Los cambios de marcha deberdn iniciarse y completarse a no mds de * 1,0 segundos del punto de
cambio de marcha prescrito.

2.6.5.1.3.  El embrague debera apretarse a no mas de + 1,0 segundos del punto de accionamiento del embrague
prescrito.

2.6.5.2. Transmisiones de cambio automatico

2.6.5.2.1.  Tras el accionamiento inicial, el selector no volverd a accionarse en ningiin momento durante el
ensayo. El accionamiento inicial deberd realizarse 1 segundo antes de comenzar la primera aceleracion.

2.6.5.2.2.  Los vehiculos de transmision automdtica con un modo manual no se ensayardn en modo manual.

2.6.6. Modos seleccionables por el conductor

2.6.6.1. Los vehiculos equipados con un modo predominante se ensayardn en ese modo. A peticién del
fabricante, el vehiculo podrd alternativamente ensayarse con el modo seleccionable por el conductor
en la posicién mds desfavorable respecto de las emisiones de CO,.

2.6.6.2. El fabricante deberd proporcionar a la autoridad de homologacién pruebas de que existe un modo
seleccionable por el conductor que cumple los requisitos del punto 3.5.9 del presente anexo. Con el
acuerdo de la autoridad de homologacién, podré utilizarse el modo predominante como dnico modo
seleccionable por el conductor para el sistema o el dispositivo pertinentes de cara a la determinacién
de las emisiones de referencia, las emisiones de CO, y el consumo de combustible.

2.6.6.3. Si el vehiculo carece de modo predominante, o la autoridad de homologacién no conviene en que el
modo predominante solicitado sea un modo predominante, el vehiculo deberd ensayarse con el modo
seleccionable por el conductor mds favorable y el modo seleccionable por el conductor mds
desfavorable en cuanto a emisiones de referencia, emisiones de CO, y consumo de combustible. El
modo mads favorable y el modo mds desfavorable se identificardn con las pruebas aportadas sobre las
emisiones de CO, y el consumo de combustible en todos los modos. Las emisiones de CO, y el
consumo de combustible corresponderdn a la media aritmética de los resultados de los ensayos en
ambos modos. Deberdn registrarse los resultados de los ensayos en los dos modos.
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A peticién del fabricante, el vehiculo podrd alternativamente ensayarse con el modo seleccionable por
el conductor en la posicién mds desfavorable respecto de las emisiones de CO,.

2.6.6.4. Sobre la base de las pruebas técnicas aportadas por el fabricante, y con el acuerdo de la autoridad de
homologacioén, no se tendrdn en cuenta los modos seleccionables por el conductor especificos para
fines limitados muy especiales (por ejemplo, modo de mantenimiento o modo superlento). Se tomardn
en consideracion todos los demds modos seleccionables por el conductor utilizados para la
conduccién hacia delante, y en todos ellos deberdn cumplirse los limites de las emisiones de referencia.

2.6.6.5. Los puntos 2.6.6.1 a 2.6.6.4 del presente subanexo se aplicardn a todos los sistemas del vehiculo con
modos seleccionables por el conductor, incluidos los que no son solo especificos de la transmision.

2.6.7. Nulidad del ensayo de tipo 1 y complecién del ciclo

Si el motor se para de forma inesperada, el preacondicionamiento o el ensayo de tipo 1 se declarardn
nulos.

Una vez completado el ciclo, se apagard el motor. No volverd a arrancarse el vehiculo hasta que
comience el ensayo para el que ha sido preacondicionado.

2.6.8. Datos requeridos y control de calidad

2.6.8.1. Medicién de la velocidad

Durante el preacondicionamiento, la velocidad deberd medirse con relacién al tiempo real o ser
recopilada por el sistema de adquisicién de datos con una frecuencia no inferior a 1 Hz, de modo que
pueda estimarse la velocidad real de conduccién.

2.6.8.2. Distancia recorrida

La distancia realmente recorrida por el vehiculo deberd incluirse en todas las hojas de ensayo
pertinentes de cada fase del WLTC.

2.6.8.3. Tolerancias de la curva de velocidad

Los vehiculos que no puedan alcanzar los valores de aceleracion y velocidad méaxima exigidos en el
WLTC aplicable deberdn accionarse con el acelerador a fondo hasta que alcancen de nuevo la curva de
velocidad exigida. Las desviaciones respecto de la curva de velocidad en estas circunstancias no
invalidardn el ensayo. Las desviaciones respecto del ciclo de conduccion deberdn incluirse en todas las
actas de ensayo pertinentes.

2.6.8.3.1.  Se permitirdn las siguientes tolerancias entre la velocidad real del vehiculo y la velocidad prescrita de
los ciclos de ensayo aplicables.

Las tolerancias no deberdn mostrarse al conductor:

a) limite superior: 2,0 km/h mds alta que el punto mds alto de la curva, a no mds de * 1,0 segundos
del punto temporal indicado;

b) limite inferior: 2,0 km/h mds baja que el punto mas bajo de la curva, a no mds de + 1,0 segundos
del tiempo indicado.

Véase la figura A6/2.

Se aceptardn tolerancias de velocidad superiores a las prescritas, a condicién de que nunca se superen
las tolerancias durante mds de 1 segundo.

No deberd haber mas de 10 desviaciones de ese tipo por ensayo.

2.6.8.3.2.  Los indices IWR y RMSSE de la curva de conduccién se calculardn de acuerdo con los requisitos del
punto 7 del subanexo 7.
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Estabilizacion

Después del preacondicionamiento y antes del ensayo, el vehiculo de ensayo deberd mantenerse en una
zona con las condiciones ambiente que se especifican en el punto 2.2.2.2 del presente subanexo.

El vehiculo deberd estabilizarse durante un minimo de 6 horas y un médximo de 36 horas, con el cap6
abierto o cerrado. El enfriamiento podrd realizarse de manera forzada hasta el valor fijado de
temperatura, salvo que tal posibilidad quede excluida por disposiciones especificas aplicables a un
vehiculo concreto. Si el enfriamiento se acelera con ventiladores, estos deberdn colocarse de manera
que se obtenga un enfriamiento médximo y uniforme del tren de transmision, el motor y el sistema de
postratamiento de los gases de escape.

Ensayo de emisiones y consumo de combustible (ensayo de tipo 1)

La temperatura de la cdmara de ensayo al comienzo del ensayo deberd ser de 23 °C + 3 °C. La
temperatura del aceite del motor y del refrigerante, de haberlo, no deberd diferir mds de + 2 °C del

valor fijado de 23 °

El vehiculo de ensayo se empujard para colocarlo sobre el dinamémetro.

C.

punto 2.4.5 del presente subanexo.

los gases de escape.

El capé deberad estar cerrado.

Arranque del tren de potencia y conduccién

provistos al efecto conforme a las instrucciones del fabricante.

Las ruedas motrices del vehiculo se colocardn sobre el dinamdmetro sin arrancar el motor.

La presion de los neumdticos de las ruedas motrices se ajustard conforme a lo dispuesto en el

Inmediatamente antes de arrancar el motor, deberd unirse a los tubos de escape un tubo conector de

El procedimiento de arranque del tren de potencia deberd iniciarse por medio de los dispositivos
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2.8.3.2. El vehiculo deberd conducirse segin se describe en los puntos 2.6.4 a 2.6.7 del presente subanexo
conforme al WLTC aplicable, segin se describe en el subanexo 1.

2.8.4. Deberdn medirse los datos de RCB en relacién con cada fase del WLTC segin se define en el
apéndice 2 del presente subanexo.

2.8.5. La velocidad real del vehiculo deberd muestrearse con una frecuencia de medicién de 10 Hz, y deberdn
calcularse y documentarse los indices de la curva de conducciéon indicados en el punto 7 del
subanexo 7.

2.8.6. La velocidad real del vehiculo muestreada con una frecuencia de mediciéon de 10 Hz, junto con el

tiempo real, se aplicard para las correcciones de los resultados de CO, en funcién de la velocidad y la
distancia buscadas, seglin se define en el subanexo 6 ter.

2.9. Muestreo de gases

Las muestras gaseosas deberdn recogerse en bolsas y los compuestos deberdn analizarse al final del
ensayo o de una fase del ensayo, aunque también podran analizarse continuamente e integrarse en
todo el ciclo.

2.9.1. Antes de cada ensayo, deberdn efectuarse las operaciones que se sefialan a continuacion.

2.9.1.1. Las bolsas de muestreo purgadas y vaciadas deberdn conectarse a los sistemas de recogida de las
muestras de gases de escape diluidos y aire de dilucién.

2.9.1.2. Los instrumentos de medida deberdn ponerse en marcha conforme a las instrucciones de sus
fabricantes.

2.9.1.3. El cambiador de calor del CVS (si estd instalado) deberd precalentarse o preenfriarse hasta un valor
dentro de la tolerancia de su temperatura de ensayo operativa especificada en el punto 3.3.5.1 del
subanexo 5.

2.9.1.4. Componentes tales como conductos de muestreo, filtros, enfriadores y bombas deberdn calentarse

o enfriarse seglin sea preciso hasta que se alcancen temperaturas operativas estabilizadas.

2.9.1.5. Los caudales del CVS deberdn ajustarse conforme al punto 3.3.4 del subanexo 5, y los caudales de
muestras deberdn ajustarse en los niveles apropiados.

2.9.1.6. Los dispositivos electrénicos de integracién deberdn ajustarse a cero, y podrdn volver a ajustarse a cero
antes de comenzar cualquier fase del ciclo.

29.1.7. Para todos los analizadores continuos de gases deberdn seleccionarse los intervalos apropiados. Estos
podran modificarse durante un ensayo unicamente si la modificacién se efectta cambiando la
calibracion sobre la que se aplica la resolucién digital del instrumento. Los valores de ganancia de los
amplificadores operacionales analdgicos del analizador no podran modificarse durante un ensayo.

2.9.1.8. Todos los analizadores continuos de gases deberdn ajustarse a cero y calibrarse utilizando gases que
cumplan los requisitos del punto 6 del subanexo 5.

2.10. Muestreo para la determinaciéon de PM

2.10.1. Antes de cada ensayo, deberdn efectuarse las operaciones indicadas en los puntos 2.10.1.1 a 2.10.1.2.2
del presente subanexo.

2.10.1.1.  Seleccién de los filtros

Deberd emplearse un solo filtro de muestreo de particulas depositadas, sin filtro secundario, para todo
el WLTC aplicable. A fin de tener en cuenta las variaciones regionales del ciclo, podrd utilizarse un
solo filtro para las tres primeras fases y otro distinto para la cuarta fase.

2.10.1.2.  Preparacion del filtro

2.10.1.2.1. Al menos 1 hora antes del ensayo se colocard el filtro en una cdpsula de Petri que proteja de la
contaminacién por polvo y permita el intercambio de aire, y se colocard en una cdmara (o sala) de
pesaje para su estabilizacion.

Al final del periodo de estabilizacién se pesard el filtro, y su peso se incluird en todas las hojas de
ensayo pertinentes. A continuacion se guardard el filtro en una cdpsula de Petri cerrada o en un
portafiltros precintado hasta que se precise para el ensayo. El filtro deberd utilizarse en las 8 horas
siguientes a su extraccién de la cdmara (o sala) de pesaje.
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El filtro se devolverd a la sala de estabilizacion en el plazo de 1 hora tras el ensayo y se acondicionard
durante por lo menos 1 hora antes de pesarlo.

2.10.1.2.2. El filtro de muestreo de particulas depositadas deberd instalarse cuidadosamente en el
portafiltros. Deberd manipularse dnicamente con férceps o pinzas. Una manipulacién brusca
o abrasiva hard que el pesaje sea erroneo. El conjunto de portafiltros deberd colocarse en un conducto
de muestreo por el que no pase flujo alguno.

2.10.1.2.3.  Se recomienda comprobar la microbalanza al comienzo de cada sesién de pesaje, en las 24 horas
previas al pesaje de las muestras, pesando un elemento de referencia de aproximadamente 100 mg.
Deberd pesarse ese elemento tres veces e incluirse la media aritmética de los resultados en todas las
hojas de ensayo pertinentes. Si la media aritmética de los resultados de los pesajes difiere * 5 pg del
resultado de la sesién anterior de pesaje, se considerardn vdlidas tanto la sesién de pesaje como la

balanza.
2.11. Muestreo de PN
2.11.1. Antes de cada ensayo, deberdn efectuarse las operaciones indicadas en los puntos 2.11.1.1 a 2.11.1.2

del presente subanexo.

2.11.1.1.  El sistema de dilucién y el equipo de medicién de particulas suspendidas especificos se pondrin en
marcha y se preparardn para el muestreo.

2.11.1.2.  El correcto funcionamiento del PNC y el VPR del sistema de muestreo de particulas suspendidas deberd
confirmarse siguiendo los procedimientos enumerados en los puntos 2.11.1.2.1 a 2.11.1.2.4 del
presente subanexo.

2.11.1.2.1. La comprobacion de fugas realizada con un filtro de rendimiento adecuado unido a la entrada del
sistema completo de medicion de PN, compuesto por el VPR y el PNC, deberd indicar una concen-
tracién medida de menos de 0,5 particulas suspendidas por cm?.

2.11.1.2.2. Cada dia, una comprobacién del cero del PNC utilizando un filtro de rendimiento adecuado en su
entrada deberd indicar una concentracién de < 0,2 particulas suspendidas por cm?. Al retirar el filtro,
el PNC debera mostrar un aumento de la concentracién medida hasta como minimo 100 particulas
suspendidas por cm?® cuando muestree el aire ambiente, y un regreso a < 0,2 particulas suspendidas
por cm?® al volver a colocar el filtro.

2.11.1.2.3. Deberd confirmarse que el sistema de medicion indica que el tubo de evaporacién, si estd presente en
el sistema, ha alcanzado su temperatura de funcionamiento correcta.

2.11.1.2.4. Deberd confirmarse que el sistema de medicion indica que el diluidor PND1 ha alcanzado su
temperatura de funcionamiento correcta.

2.12. Muestreo durante el ensayo

2.12.1. Se pondrdn en marcha el sistema de dilucion, las bombas de muestreo y el sistema de recogida de
datos.

2.12.2. Se pondrdn en marcha los sistemas de muestreo de PM y PN.

2.12.3. El nimero de particulas suspendidas deberd medirse de manera continua. La concentracién media

aritmética se determinard integrando las sefiales del analizador en cada fase.

2.12.4. El muestreo deberd comenzar antes del procedimiento de arranque del tren de potencia o al inicio de
este, y terminar cuando concluya el ciclo.

2.12.5. Cambio de muestras

2.12.5.1.  Emisiones gaseosas
El muestreo de gases de escape diluidos y aire de dilucién deberd cambiarse de un par de bolsas de

muestreo a los pares de bolsas subsiguientes, si es necesario, al final de cada fase del WLTC aplicable
que deba conducirse.

2.12.5.2.  Particulas depositadas

Seran de aplicacién los requisitos del punto 2.10.1.1 del presente subanexo.

2.12.6. La distancia del dinamémetro deberd incluirse en todas las hojas de ensayo pertinentes de cada fase.
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2.13. Finalizacion del ensayo
2.13.1. Deberd apagarse el motor inmediatamente después de que termine la tltima parte del ensayo.
2.13.2. El muestreador de volumen constante, CVS, o cualquier otro dispositivo aspirador, deberd igualmente

apagarse, o bien desconectarse el tubo conector de los tubos de escape del vehiculo.

2.13.3. El vehiculo podrd entonces retirarse del dinamémetro.
2.14. Procedimientos postensayo
2.14.1. Comprobaci6n de los analizadores de gases

Deberdn comprobarse los valores de gas cero y gas de calibracién indicados por los analizadores
utilizados para la medicién continua de la dilucién. El ensayo se considerard aceptable si la diferencia
entre los resultados anteriores y posteriores al ensayo es inferior al 2 % del valor del gas de calibracion.

2.14.2. Andlisis de las bolsas

2.14.2.1.  Los gases de escape y el aire de dilucion contenidos en las bolsas deberdn analizarse lo antes posible.
En cualquier caso, los gases de escape deberdn analizarse, como mdximo, 30 minutos después de
terminar la fase del ciclo.

Deberd tenerse en cuenta el tiempo de reactividad gaseosa de los compuestos contenidos en las bolsas.

2.14.2.2.  Tan pronto como sea posible antes del andlisis, el intervalo del analizador que vaya a utilizarse para
cada compuesto deberd ajustarse a cero con el gas cero adecuado.

2.14.2.3.  Las curvas de calibracion de los analizadores se ajustaran utilizando gases de calibraciéon que presenten
concentraciones nominales comprendidas entre el 70 y el 100 % del intervalo.

2.14.2.4. A continuacién deberdn volver a comprobarse los ajustes de cero de los analizadores: si cualquier
indicacion difiere mds de un 2 % del intervalo con respecto al valor establecido en el punto 2.14.2.2
del presente subanexo, deberd repetirse el procedimiento por lo que se refiere a ese analizador.

2.14.2.5. A continuacidn, se analizaran las muestras.

2.14.2.6.  Tras el andlisis, deberdn volver a comprobarse los puntos de cero y de calibraciéon con los mismos
gases. El ensayo se considerard aceptable si la diferencia es inferior al 2 % del valor del gas de
calibracién.

2.14.2.7.  Los caudales y las presiones de los diversos gases a través de los analizadores deberdn ser los mismos

que se han utilizado durante la calibracién de estos.

2.14.2.8.  El contenido de cada uno de los compuestos medidos deberd incluirse en todas las hojas de ensayo
pertinentes tras la estabilizacion del dispositivo de medicion.

2.14.2.9. La masa y el nimero de todas las emisiones, cuando sea aplicable, deberdn calcularse de acuerdo con
el subanexo 7.

2.14.2.10. Las calibraciones y comprobaciones deberdn hacerse:
a) antes y después de analizar cada par de bolsas; o
b) antes y después del ensayo completo.

En el caso b), las calibraciones y comprobaciones se realizardn en todos los analizadores con todos los
intervalos utilizados durante el ensayo.

En ambos casos, a) y b), deberd utilizarse el mismo intervalo del analizador para las correspondientes
bolsas de aire ambiente y gases de escape.

2.14.3. Pesaje del filtro de muestreo de particulas depositadas

2.14.3.1.  El filtro de muestreo de particulas depositadas deberd volver a introducirse en la cdmara (o sala) de
pesaje a lo sumo 1 hora después de que finalice el ensayo. Se acondicionard durante al menos 1 hora
en una cdpsula de Petri protegida contra la contaminacién por polvo y que permita el intercambio de
aire, y se pesard. El peso bruto del filtro deberd indicarse en todas las hojas de ensayo pertinentes.
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2.14.3.2.  Deberdn pesarse al menos dos filtros de referencia sin usar en las 8 horas siguientes al pesaje del filtro
de muestreo, aunque preferiblemente al mismo tiempo. Los filtros de referencia deberdn ser del mismo
tamafio y del mismo material que el filtro de muestreo.

2.14.3.3.  Si el peso especifico de cualquier filtro de referencia cambia mds de + 5 pg entre los pesajes del filtro
de muestreo, este y los filtros de referencia deberdn reacondicionarse en la cdmara (o sala) de pesaje y
volver a pesarse.

2.14.3.4.  La comparacién de los pesajes del filtro de referencia se hard entre los pesos especificos y la media
aritmética moévil de los pesos especificos de ese filtro de referencia. La media aritmética mévil se
calculard a partir de los pesos especificos anotados en el periodo transcurrido desde que los filtros de
referencia se colocaron en la cdmara (o sala) de pesaje. El periodo de promediado serd como minimo
de 1 dfa, pero no excederd de 15 dias.

2.14.3.5.  Podréan realizarse varios reacondicionamientos y pesajes de los filtros de muestreo y de referencia,
hasta que haya transcurrido un periodo de 80 horas desde la medicion de los gases del ensayo de
emisiones. Si, antes de transcurridas 80 horas, o al cabo de 80 horas, mds de la mitad de los filtros de
referencia cumplen el criterio de + 5 pg, el pesaje del filtro de muestreo podrd considerarse vélido. Si,
transcurridas las 80 horas, se utilizan dos filtros de referencia y uno de ellos no cumple el criterio de
+ 5 g, el pesaje del filtro de muestreo podrd considerarse valido a condicion de que la suma de las
diferencias absolutas entre las medias especifica y mévil de los dos filtros de referencia sea inferior
o igual a 10 pg.

2.14.3.6.  En el caso de que menos de la mitad de los filtros de referencia cumplan el criterio de + 5 pg, se
descartard el filtro de muestreo y se repetird el ensayo de emisiones. Todos los filtros de referencia se
descartardn y sustituirdn en el plazo de 48 horas. En todos los demds casos, los filtros de referencia
deberan sustituirse, como minimo, cada 30 dias, y de manera que no se pese ningtn filtro de muestreo
sin que se compare con un filtro de referencia que haya estado en la cdmara (o sala) de pesaje durante
al menos 1 dfa.

2.14.3.7.  Si no se cumplen los criterios de estabilidad de la cdmara (o sala) de pesaje expuestos en el
punto 4.2.2.1 del subanexo 5, pero los pesajes de los filtros de referencia cumplen los criterios
anteriores, el fabricante del vehiculo podrd optar por aceptar los pesos del filtro de muestreo o por
anular los ensayos, reparar el sistema de control de la cdmara (o sala) de pesaje y volver a realizar el
ensayo.

Subanexo 6. Apéndice 1

Procedimiento de ensayo de emisiones para todos los vehiculos equipados con sistemas de
regeneracion periédica

1. Generalidades

1.1. En el presente apéndice se establecen las disposiciones especificas relativas a los ensayos de un vehiculo
equipado con sistemas de regeneracion periddica segin se definen en el punto 3.8.1 del presente anexo.

1.2. Durante los ciclos en los que se produce una regeneracién, no serd necesario aplicar los niveles de
emisiones. Si se produce una regeneracién periddica por lo menos una vez por ensayo de tipo 1y ya se ha
producido por lo menos una vez durante la preparacion del vehiculo, o la distancia entre dos regenera-
ciones periddicas sucesivas es superior a 4 000 km de conduccién en ensayos repetidos de tipo 1, no se
requerird un procedimiento de ensayo especial. En este caso, no serd de aplicacion el presente apéndice y se
utilizard un factor K, de 1,0.

1.3. Lo dispuesto en el presente apéndice se aplicara solo a las mediciones de PM, no a las mediciones de PN.

1.4. A peticién del fabricante, y con la aprobacién de la autoridad de homologacién, no serd necesario aplicar
el procedimiento de ensayo especifico para los sistemas de regeneracién periddica a un dispositivo de
regeneracion si el fabricante aporta datos que demuestren que, durante los ciclos en los que tiene lugar una
regeneracion, las emisiones se mantienen por debajo de los limites de emisiones aplicables a la categoria de
vehiculos de que se trate. En este caso se utilizard para el CO, y el consumo de combustible un valor fijo X,
de 1,05.
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1.5. A peticién del fabricante, y con la aprobacién de la autoridad de homologacion, la fase Extra High podrd
omitirse al determinar el factor regenerativo K; correspondiente a los vehiculos de la clase 2 y de la clase 3.

2. Procedimiento de ensayo

El vehiculo de ensayo deberd ser capaz de inhibir o permitir el proceso de regeneracién, a condicién de
que esta operacion no afecte a las calibraciones originales del motor. Solo podrd impedirse la regeneracion
durante la carga del sistema de regeneracién y durante los ciclos de preacondicionamiento. No estard
permitido durante la medicién de las emisiones en la fase de regeneracién. El ensayo de emisiones deberd
realizarse con la unidad de control del fabricante del equipamiento original, sin modificaciones. A peticién
del fabricante, y con el acuerdo de la autoridad de homologaci6n, durante la determinacién de K; podrd
utilizarse una “unidad de control técnico” que no afecte a las calibraciones originales del motor.

2.1 Medicién de las emisiones de escape entre dos WLTC con eventos de regeneracion

2.1.1.  La media aritmética de las emisiones entre eventos de regeneracién y durante la carga del dispositivo de
regeneracion se determinard a partir de la media aritmética de varios ensayos de tipo 1 aproximadamente
equidistantes (cuando sean mds de dos). Como alternativa, el fabricante podrd aportar datos que
demuestren que las emisiones permanecen constantes (+ 15 %) en los WLTC entre eventos de
regeneracion. En este caso, podran utilizarse las emisiones medidas en el ensayo de tipo 1. En cualquier
otro caso, deberdn realizarse mediciones de las emisiones, como minimo, en dos ciclos de tipo 1: una
inmediatamente después de la regeneracién (antes de una nueva carga) y otra lo mds cerca posible del
inicio de una fase de regeneracion. Todas las mediciones de emisiones deberdn realizarse conforme al
presente subanexo, y todos los cdlculos deberdn realizarse conforme al punto 3 del presente apéndice.

2.1.2.  El proceso de carga y la determinacion de K, se efectuardn durante el ciclo de conduccion de tipo 1, en un
dinamoémetro de chasis o en un banco de ensayo de motores con un ciclo de ensayo equivalente. Estos
ciclos podran realizarse de manera continua (es decir, sin necesidad de apagar el motor entre ciclo y ciclo).
Una vez completados varios ciclos, podra retirarse el vehiculo del dinamémetro de chasis y continuar el
ensayo mds tarde. A peticién del fabricante, y con la aprobacién de la autoridad de homologacion, el
fabricante podrd desarrollar un procedimiento alternativo y demostrar su equivalencia, incluyendo la
temperatura de los filtros, la cantidad de carga y la distancia conducida. Podrd hacerlo en un banco de
motores 0 en un dinamémetro de chasis.

2.1.3.  El nimero de ciclos D entre dos WLTC en los que tengan lugar eventos de regeneracion, el niimero de
ciclos a lo largo de los cuales se lleven a cabo mediciones de emisiones n y la medicién de las emisiones
mésicas M'; de cada compuesto i en cada ciclo j deberdn incluirse en todas las hojas de ensayo pertinentes.

2.2. Medicién de emisiones durante los eventos de regeneracion

2.2.1. La preparacion del vehiculo, si es necesaria, para el ensayo de emisiones durante una fase de regeneracion
podrd completarse utilizando los ciclos de preacondicionamiento del punto 2.6 del presente subanexo
o ciclos equivalentes en banco de ensayo de motores, dependiendo del procedimiento de carga escogido
con arreglo al punto 2.1.2 del presente apéndice.

2.2.2. Las condiciones de ensayo y del vehiculo para el ensayo de tipo 1 descritas en el presente anexo son
aplicables antes de la realizacién del primer ensayo de emisiones vilido.

2.2.3.  No deberd producirse regeneraciéon durante la preparacion del vehiculo. Para asegurarse de ello, podrd
aplicarse alguno de los métodos siguientes:

2.2.3.1. Un sistema de regeneracion “ficticio” o parcial para los ciclos de preacondicionamiento.
2.2.3.2. Cualquier otro método que acuerden el fabricante y la autoridad de homologacion.

2.2.4. Deberd realizarse, conforme al WLTC aplicable, un ensayo de emisiones de escape de arranque en frio que
incluya un proceso de regeneracion.

2.2.5. Si el proceso de regeneracion requiere mds de un WLTC, deberd completarse cada uno de ellos. Estd
permitido utilizar un solo filtro de muestreo de particulas depositadas en los diversos ciclos necesarios
para completar la regeneracion.
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Si es necesario mds de un WLTC, los WLTC subsiguientes deberdn conducirse de inmediato, sin apagar el
motor, hasta que se haya completado la regeneracién. Si el niimero de bolsas de emisiones gaseosas que
son necesarias para los diversos ciclos excede del niimero de bolsas disponibles, el tiempo necesario para
preparar un nuevo ensayo deberd ser lo mds breve posible. Durante ese periodo no deberd apagarse el
motor.

2.2.6. Los valores de emisiones durante la regeneracién M, correspondientes a cada compuesto i se calculardn
conforme al punto 3 del presente apéndice. El nimero de ciclos de ensayo aplicables d medidos para una
regeneracion completa deberd incluirse en todas las hojas de ensayo pertinentes.

3. Célculos

3.1. Célculo de las emisiones de escape, las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un sistema de
regeneracion tinico

Z;lzl M,sij
M, = paranx 1
n
Zjd:] M/rij
M, = ——— para d>1
d
Mg xD+M,; xd
Mpi - - .
D+d

donde, con respecto a cada compuesto i considerado:

M’ son las emisiones mdsicas del compuesto i en el ciclo de ensayo j sin regeneracion, en g/km;

sij

M’ son las emisiones mdsicas del compuesto i en el ciclo de ensayo j durante la regeneracién, en g/km
(si d > 1, el primer ensayo del WLTC se realizara en frio, y los ciclos subsiguientes en caliente);

son las emisiones mésicas medias del compuesto i sin regeneracion, en g/km;
son las emisiones mdsicas medias del compuesto i durante la regeneracién, en g/km;
son las emisiones mdsicas medias del compuesto i, en g/km;

n  es el ndmero de ciclos de ensayo, entre los ciclos en los que tienen lugar eventos de regeneracion,
durante los cuales se miden las emisiones de los WLTC de tipo 1, > 1;

d es el ndmero de ciclos de ensayo aplicables completos necesarios para la regeneracion;

D  es el nimero de ciclos de ensayo aplicables completos entre dos ciclos en los que tienen lugar
eventos de regeneracion.

El cdlculo de M; se muestra gréficamente en la figura A6.Ap1/1.

Figura A6.Ap1/1

Parimetros medidos en un ensayo de emisiones durante y entre los ciclos en los que se produce
una regeneracion (ejemplo esquemadtico, las emisiones durante D pueden aumentar o disminuir)
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3.1.1.  Célculo del factor de regeneracion K; para cada compuesto i considerado:
El fabricante podrd elegir determinar independientemente, con respecto a cada componente, o bien factores
de compensacién aditivos o bien factores multiplicativos.
PORT . Mpi
K; factor multiplicativo: K; = —
Msi
K, factor aditivo: K =M, - M
M, M,; y K, asi como la eleccion del tipo de factor hecha por el fabricante, deberdn quedar registrados. EI
resultado K; deberd incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes. Los resultados My, M; y K; deberdn
incluirse en todas las hojas de ensayo pertinentes.
K; podra determinarse tras completarse una sola secuencia de regeneracion que abarque mediciones antes,
en el transcurso y después de los eventos de regeneracién, como muestra la figura A6.Ap1/1.
3.2. Célculo de las emisiones de escape, las emisiones de CO, y el consumo de combustible de sistemas de

regeneracion periédica mltiples
Deberdn calcularse los elementos siguientes en relacion con un ciclo de funcionamiento de tipo 1 respecto

de las emisiones de referencia y las emisiones de CO,. Las emisiones de CO, utilizadas para ese célculo
provendran del resultado de la etapa 3 descrita en el cuadro A7/[1 del subanexo 7.

l’lk ’
Zj:l M sik,j

Mg =——paran > 1
k e p j
Z,di(l M,rik,j
My =————parad > 1
di
M. — > i My x Dy
si Z£:1 Dk
M. = Zi:] Mrik X dk
ri Z]t:l dk
M. — Msi X ZE:1 Dk + Mri X Z£:1 dk
" > (D +dy)
k=1\"k k
M. = ZE:] (Msik X Dk + Mrik X dk)
" XDt dy
k=1\"k k
PURT . Mpi
K; factor multiplicativo: K; = M
K, factor aditivo: K=M, - M,
donde:
M, son las emisiones mdsicas medias de todos los eventos k del compuesto i sin regeneracién, en
g/km;
M, son las emisiones mdsicas medias de todos los eventos k del compuesto i durante la regeneracién,
en g/km;

son las emisiones mdsicas medias de todos los eventos k del compuesto i, en g/km;
M,  son las emisiones mdsicas medias del evento k del compuesto i sin regeneracién, en g/km;
M,  son las emisiones mdsicas medias del evento k del compuesto i durante la regeneracion, en g/km;

M’ son las emisiones mdsicas del evento k del compuesto i en g/km sin regeneracion, medidas en el
punto j donde 1 < j < n,, en g/km;
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M',,; son las emisiones mdsicas del evento k del compuesto i durante la regeneracion (cuando j > 1, el
primer ensayo de tipo 1 se realiza en frio, y los ciclos subsiguientes en caliente), medidas en el
ciclo de ensayo j donde 1 < j < d,, en g/km;

n, es el nimero de ciclos de ensayo completos del evento k, entre dos ciclos en los que tienen lugar
fases de regeneracion, durante los cuales se miden las emisiones (WLTC de tipo 1 o ciclos
equivalentes en banco de ensayo de motores), > 2;

d, es el nimero de ciclos de ensayo aplicables completos del evento k necesarios para una
regeneracion completa;

D, es el nimero de ciclos de ensayo aplicables completos del evento k entre dos ciclos en los que
tienen lugar fases de regeneracion;

X es el niimero de eventos de regeneracion completos.
El cdlculo de M; se muestra grdficamente en la figura A6.Ap1/2.

Figura A6.Ap1/2

Parimetros medidos en un ensayo de emisiones durante y entre los ciclos en los que se produce
una regeneracion (ejemplo esquemadtico)
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El célculo de K; en relacién con sistemas de regeneracion periddica miiltiples solo es posible después de un
cierto ndmero de eventos de regeneracion de cada sistema.

Después de realizarse el procedimiento completo (A a B, véase la figura A6.Ap1/2), debe alcanzarse de
nuevo la condicion original de partida A.

3.3. Los factores K, (multiplicativos o aditivos) se redondeardn al cuarto decimal sobre la base de la unidad
fisica del valor estdndar de emisiones.
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Subanexo 6. Apéndice 2

Procedimiento de ensayo para la monitorizacion del sistema de almacenamiento de energia
eléctrica recargable

1. Generalidades
En caso de que se ensayen VEH-SCE y VEH-CCE, serdn de aplicacion los apéndices 2 y 3 del subanexo 8.

En el presente apéndice se definen las disposiciones especificas relativas a la correccion de los resultados de
los ensayos correspondientes a la emision mdsica de CO, en funcién del balance de energia AE,;, de todos
los REESS.

Los valores corregidos de la emisién mdsica de CO, deberdn corresponder a un balance de energia cero
(AEggess = 0) y calcularse aplicando un coeficiente de correccion determinado como se indica a continuacion.

2. Equipo e instrumental de medicién

2.1.  Medici6n de la corriente
El consumo de la carga del REESS se definird como una corriente negativa.

2.1.1. Las corrientes del REESS deberdn medirse durante los ensayos con un transductor de intensidad de pinza
o cerrado. El sistema de medicion de la corriente deberd cumplir los requisitos especificados en el
cuadro A8/1. Los transductores de intensidad deberdn ser capaces de afrontar tanto los valores de cresta de
la corriente en los arranques del motor como las condiciones térmicas en el punto de medicién.

Para que la medicion sea exacta, antes de proceder al ensayo deberdn realizarse el ajuste a cero y la desmag-
netizacion siguiendo las instrucciones del fabricante del instrumento.

2.1.2. Los transductores de intensidad se unirdn a cualquiera de los REESS por medio de uno de los cables
conectados directamente al REESS, y deberdn incluir la corriente total del REESS.

En el caso de cables protegidos, deberdn aplicarse métodos apropiados con el acuerdo de la autoridad de
homologacion.

Para medir ficilmente la corriente del REESS con un equipo de medicién externo, seria preferible que los
fabricantes integraran en el vehiculo puntos de conexién adecuados, seguros y accesibles. Si esto no es
factible, el fabricante deberd ayudar a la autoridad de homologacién proporciondndole los medios para
conectar un transductor de intensidad a los cables del REESS de la manera descrita anteriormente.

2.1.3. La corriente medida se integrard en el tiempo con una frecuencia minima de 20 Hz, de manera que se
obtenga el valor medido de Q, expresado en amperios por hora, Ah. La corriente medida se integrard en el
tiempo, obteniéndose el valor medido de Q, expresado en amperios por hora, Ah. La integraciéon podrd
hacerse en el sistema de medicién de la corriente.

2.2. Datos a bordo del vehiculo

2.2.1. Alternativamente, la corriente del REESS se determinard utilizando datos basados en el vehiculo. Para utilizar
este método de medicion, la informacién siguiente deberd ser accesible desde el vehiculo de ensayo:

a) Valor del balance de carga integrado desde el dltimo encendido, en Ah.

b) Valor del balance de carga integrado calculado a partir de los datos de a bordo con una frecuencia de
muestreo minima de 5 Hz.

¢) Valor del balance de carga determinado por medio de un conector OBD segtin se describe en la norma
SAE J1962.

2.2.2. El fabricante deberd demostrar a la autoridad de homologacién que los datos a bordo del vehiculo relativos
a la carga y descarga del REESS son exactos.

El fabricante podrd crear una familia de vehiculos con respecto a la monitorizaciéon del REESS con el fin de
demostrar que los datos a bordo del vehiculo relativos a la carga y descarga del REESS son correctos. La
exactitud de los datos deberd demostrarse en un vehiculo representativo.
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Seran validos los siguientes criterios de familia:

a) Procesos de combustion idénticos (es decir, encendido por chispa, encendido por compresion, dos
tiempos o cuatro tiempos).

b) Idéntica estrategia de carga o recuperacion (mddulo de software de datos del REESS).
¢) Disponibilidad de los datos a bordo.
d) Idéntico balance de carga medido por el mddulo de datos del REESS.
e) Idéntica simulacién del balance de carga a bordo.
2.2.3. Los REESS que no tengan influencia alguna en las emisiones mdsicas de CO, estardn excluidos de la monito-
rizacion.
3. Procedimiento de correccién basado en la variacién de energia del REESS

3.1. La medicién de la corriente del REESS deberd comenzar al mismo tiempo que el ensayo y terminar inmedia-
tamente después de que el vehiculo haya recorrido el ciclo de conducciéon completo.

3.2.  El balance de electricidad Q medido en el sistema de alimentacién de energia eléctrica se utilizard como
medida de la diferencia entre el contenido energético del REESS al término y al comienzo del ciclo. El
balance de electricidad deberd determinarse en relacién con el WLTC realizado en su totalidad.

3.3.  Deberan registrarse valores separados de Q. en las diversas fases del ciclo conducidas.

phase

3.4. Correccion de la emisiéon masica de CO, en todo el ciclo en funcién del criterio de correccion c.

3.4.1. Célculo del criterio de correccién ¢

El criterio de correccion c es la relacién entre el valor absoluto de la variacién de energfa eléctrica Ay y
la energia del combustible, y debera calcularse con las siguientes ecuaciones:

. ‘AEREESSJ
Efuel

donde:

c es el criterio de correccion;

AEpps;  es la variacién de energia eléctrica de todos los REESS durante el periodo j, determinada de
conformidad con el punto 4.1 del presente apéndice, en Wh;

j es, en el presente punto, el ciclo de ensayo WLTP aplicable completo;

Bl es la energfa del combustible calculada con la siguiente ecuacion:

E,, =10 x HV x FC,, x d
donde:

Eqa es el contenido energético del combustible consumido durante el ciclo de ensayo WLTP aplicable,
en Wh;

HV es el poder calorifico conforme al cuadro A6.Ap2/[1, en kWh/l;

FC,, es el consumo de combustible no equilibrado del ensayo de tipo 1, sin correccién respecto del
balance de energia, determinado de conformidad con el punto 6 del subanexo 7 y utilizando los
resultados correspondientes a las emisiones de referencia y al CO, calculados en la etapa 2 del
cuadro A7(1, en 1/100 km;

d es la distancia conducida durante el correspondiente ciclo de ensayo WLTP aplicable, en km;

10 es el factor de conversiéon a Wh.

3.4.2. La correccidn se aplicard si el valor AEy es negativo (correspondiente a la descarga del REESS) y el criterio
de correccion ¢ calculado de conformidad con el punto 3.4.1 del presente apéndice es mayor que el umbral
aplicable con arreglo al cuadro A6.Ap2/2.

3.4.3. La correccién se omitird y se utilizardn valores sin corregir si el criterio de correccién ¢ calculado de
conformidad con el punto 3.4.1 del presente apéndice es menor que el umbral aplicable con arreglo al
cuadro A6.Ap2/2.
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3.4.4. Podrd omitirse la correccién y podran utilizarse valores sin corregir si:

4.1.

a) AEg es positivo (correspondiente a la carga del REESS) y el criterio de correccién ¢ calculado de
conformidad con el punto 3.4.1 del presente apéndice es mayor que el umbral aplicable con arreglo al
cuadro A6.Ap2/2;

b) el fabricante puede demostrar a la autoridad de homologacién, por medio de mediciones, que no existe

relacion entre AE; . v la emisiéon mdsica de CO, ni entre Ay y el consumo de combustible, respecti-
vamente.

Cuadro A6.Ap2/1

Contenido energético del combustible

Combustible Gasolina Gasoleo

Contenido de E10 E85 B7
etanol/biodiésel, en %

Poder calorifico 8,64 6,41 9,79
(kWh/l)

Cuadro A6.Ap2/2

Umbrales de los criterios de correccion del RCB

. . low + medium + low + medium + high
Ciclo low + medium high + extra high

Umbrales del criterio de correccidén ¢ 0,015 0,01 0,005

Aplicacién de la funcién de correcciéon

Para aplicar la funcién de correccién, deberd calcularse la variacién de energfa eléctrica ATy, de un
periodo j de todos los REESS a partir de la corriente medida y de la tensién nominal:

n
AEggess; = E AEgess;
i=1

donde:
AEpgss;; s la variacion de energia eléctrica del REESS i durante el periodo considerado j, en Wh;
y:

tend

AEgggssji = L X Ugggss X / I(t). dt
3600 "

o

donde:

Ugeess  ©s la tension nominal del RESS determinada con arreglo a la norma IEC 60050-482, en V;

1(t),, es la corriente eléctrica del REESS i durante el periodo considerado j, determinada de conformidad
con el punto 2 del presente apéndice, en A;

t, es el tiempo al comienzo del periodo considerado j, en s;
es el tiempo al final del periodo considerado j, en s;
i es el nimero indice del REESS considerado;

n es la cantidad total de REESS;
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j es el nimero indice del periodo considerado, constituyendo un periodo cualquier fase de un ciclo
aplicable, una combinacién de fases de un ciclo y el ciclo aplicable total;
— L esel factor de conversion de Ws a Wh.
3600
4.2. Para la correccién de la emision maésica de CO,, en glkm, deberdn utilizarse los factores de Willans
especificos del proceso de combustion contenidos en el cuadro A6.Ap3/3.
4.3.  La correccion debera realizarse y aplicarse con respecto al ciclo total y con respecto a cada una de sus fases
por separado, y deberd incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes.
4.4. Para este calculo concreto, deberd utilizarse un valor fijo de eficiencia del alternador del sistema de
alimentacion de energia eléctrica:
Natemato= 0,67 para los alternadores del sistema de alimentaci6n eléctrica del REESS
4.5. La diferencia resultante de emisiones mdsicas de CO, correspondiente al perfodo considerado j debido al
comportamiento de carga del alternador para cargar un REESS deberd calcularse con la siguiente ecuacion:
1 . 1
AMCOZJ = 0,0036 X AEREESS,j X—X WlllanSfmor X —
Nalternator d]
donde:
AM o, es la diferencia resultante de emisiones mdsicas de CO, del periodo j, en g/km;
A s, es la variacion de energia del REESS durante el periodo considerado j, calculada de
conformidad con el punto 4.1 del presente apéndice, en Wh;
d es la distancia conducida en el perfodo considerado j, en km;
j es el nimero indice del periodo considerado, constituyendo un periodo cualquier fase de un
ciclo aplicable, una combinacién de fases de un ciclo y el ciclo aplicable total;
0,0036 es el factor de conversion de Wh a MJ;
MNalternator es la eficiencia del alternador con arreglo al punto 4.4 del presente apéndice;
Willans;, ., es el factor de Willans especifico del proceso de combustién segiin se indica en el cuadro A6.
Ap2/3, en gCO,/M].
4.5.1. Los valores de CO, de cada fase y del ciclo total se corregirdn como sigue:
MCOZ,p,3 = Mcoz,p,l - AMCO2,j
Mcores = Moy — AMCOZ,j
donde:
AMco,;  es el resultado conforme al punto 4.5 del presente apéndice correspondiente a un periodo j, en
g/km.
4.6. Para la correccién de la emision de CO,, en g/km, deberdn utilizarse los factores de Willans del cuadro A6.

Ap2[3.

Cuadro A6.Ap2/3

Factores de Willans

Atmosférico Sobrealimentado

Encendido por
chispa

Gasolina (E10) 1/MJ 0,0756 0,0803
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Atmosférico Sobrealimentado
gCO,/MJ 174 184
GNC (G20) m?*/MJ 0,0719 0,0764
2CO,/MJ 129 137
GLP 1/MJ 0,0950 0,101
2CO,/MJ 155 164
E85 1M 0,102 0,108
2CO,/MJ 169 179
Encendido por
compresion
Gasdleo (B7) 1/MJ 0,0611 0,0611
3CO,/MJ 161 161

Anexo 6. Apéndice 3

Célculo del coeficiente energético del gas en el caso de combustibles gaseosos (GLP y
GN/biometano)

1. Medici6n de la masa de combustible gaseoso consumida durante el ciclo de ensayo de tipo 1

La medicién de la masa de gas consumida durante el ciclo se hard mediante un sistema de pesaje del
combustible capaz de medir el peso del recipiente de almacenamiento durante el ensayo de acuerdo con lo
siguiente:

a) Una exactitud de + 2 % de la diferencia entre las lecturas al principio y al final del ensayo, o mejor.
b) Se tomardn precauciones para evitar errores de medici6n.

Una de esas precauciones serd, como minimo, la instalacién cuidadosa del dispositivo de acuerdo con las
recomendaciones del fabricante del instrumento y con las buenas précticas técnicas.

¢) Se permiten otros métodos de medicién si se puede demostrar que tienen una exactitud equivalente.

2. Célculo del coeficiente energético del gas

El valor del consumo de combustible se calculard a partir de las emisiones de hidrocarburos, mondxido de
carbono y di6xido de carbono determinadas a partir de los resultados de la medicién, suponiendo que durante el
ensayo solo se consume el combustible gaseoso.

El coeficiente de gas de la energfa consumida en el ciclo se determinard con la siguiente ecuacion:

c Mg % cf x 10¢
85 \FCpom x dist x p

donde:
s es el coeficiente energético del gas, en %;
gas es la masa de combustible gaseoso consumida durante el ciclo, en kg;
FC,.. es el consumo de combustible (/100 km si es GLP, m}/100 km si es GN/biometano) calculado

conforme a los puntos 6.6 y 6.7 del subanexo 7;
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dist es la distancia registrada durante el ciclo, en km;

p es la densidad del gas:
p = 0,654 kg/m? si es GN/biometano;
p = 0,538 kglitro si es GLP;

cf es el factor de correccién, suponiendo los valores siguientes:
cf =1 en el caso del GLP o el combustible de referencia G20;

cf = 0,78 en el caso del combustible de referencia G25.»

32) el subanexo 6 bis se sustituye por el texto siguiente:

«Subanexo 6 bis

Ensayo de correccion de la temperatura ambiente para la determinacién de las emisiones de
CO, en condiciones representativas de la temperatura regional

1. Introduccién

El presente subanexo describe el procedimiento suplementario de ensayo de correccién de la temperatura
ambiente (ATCT, Ambient Temperature Correction Test) para determinar las emisiones de CO, en condiciones
representativas de la temperatura regional.

1.1. Las emisiones de CO, de los vehiculos ICE y los VEH-SCE y el valor en la condicién de mantenimiento de
carga de los VEH-CCE deberan corregirse conforme a los requisitos del presente subanexo. No es necesario
hacer ninguna correccién con respecto al valor de CO, del ensayo en la condicién de consumo de carga.
No es necesario hacer ninguna correccion con respecto a la autonomia eléctrica.

2. Familia de ATCT

2.1. Solo podrin formar parte de la misma familia de ATCT los vehiculos que sean idénticos con respecto
a todas las caracteristicas siguientes:

a) arquitectura del tren de potencia (es decir, de combustién interna, hibrido, de pila de combustible
o eléctrico);

b) proceso de combustion (es decir, dos tiempos o cuatro tiempos);

¢) ntmero y disposicién de los cilindros;

d) método de combustién del motor (es decir, inyeccion indirecta o directa);

e) tipo de sistema de refrigeracion (es decir, aire, agua o aceite);

f) método de aspiracion (es decir, atmosférico o sobrealimentado);

g) combustible para el que estd disefiado el motor (es decir, gasolina, gaséleo, GN, GLP, etc.);

h) convertidor catalitico (es decir, catalizador de tres vias, filtro de reduccién de NO,, reducci6én catalitica
selectiva, catalizador de reduccién de NO, u otros);

i) instalacién o no de un filtro de particulas depositadas; y
j) recirculacion de los gases de escape (con o sin, refrigerada o sin refrigerar).
Ademds, los vehiculos deberdn ser similares con respecto a las siguientes caracteristicas:

k) los vehiculos deberdn tener una variacién de cilindrada del motor no superior al 30 % de la del
vehiculo con menor cilindrada; y

1) el aislamiento de los compartimentos del motor deberd ser de tipo similar en cuanto a material,
cantidad y ubicacién; los fabricantes deberdn proporcionar a la autoridad de homologaciéon pruebas
(por ejemplo, dibujos CAD) de que el volumen y el peso del material de aislamiento que se va a instalar
en todos los vehiculos de la familia son superiores al 90 % de los del vehiculo de referencia medido del
ATCT.
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También podran aceptarse dentro de la misma familia de ATCT diferencias en el material y la ubicacion del
aislamiento si puede demostrarse que el vehiculo de ensayo es el caso mds desfavorable con respecto al
aislamiento del compartimento del motor.

2.1.1.  Si se han instalado dispositivos activos de almacenamiento de calor, solo se considerard que forman parte
de la misma familia de ATCT los vehiculos que cumplan los siguientes requisitos:

i) la capacidad calorifica, definida por la entalpia almacenada en el sistema, estd entre un 0 y un 10 % por
encima de la entalpia del vehiculo de ensayo; y

ii) el OEM puede ofrecer pruebas al servicio técnico de que el tiempo para la liberacion de calor en el
arranque del motor dentro de una familia estd entre un 0 y un 10 % por debajo del tiempo para la
liberacion de calor del vehiculo de ensayo.

2.1.2.  Solo los vehiculos que cumplan los criterios del punto 3.9.4 del presente subanexo 6 bis se considerardn
pertenecientes a la misma familia de ATCT.

3. Procedimiento del ATCT

Se llevard a cabo el ensayo de tipo 1 especificado en el subanexo 6, a excepcion de los requisitos de los
puntos 3.1 a 3.9 del presente subanexo 6 bis. Eso requiere volver a calcular y aplicar los puntos de cambio
de marcha con arreglo al subanexo 2 teniendo en cuenta la diferente resistencia al avance en carretera
seguin se especifica en el punto 3.4 del presente subanexo 6 bis.

3.1. Condiciones ambiente para el ATCT

3.1.1. La temperatura (T

«g) @ la que conviene estabilizar y ensayar el vehiculo en el ATCT serd de 14 °C.

3.1.2.  El tiempo minimo de estabilizacion (t ., rcr) para el ATCT serd de 9 horas.

3.2. Cdmara de ensayo y zona de estabilizacién

3.2.1. Camara de ensayo

3.2.1.1. La cdmara de ensayo deberd tener un valor fijado de temperatura igual a T,. El valor de la temperatura real
no deberd diferir mds + 3 °C al comienzo del ensayo ni mas de = 5 °C durante el ensayo.

3.2.1.2. La humedad especifica (H) o bien del aire en el interior de la cdmara de ensayo o bien del aire de admisién
del motor deberd ser tal que:

30<H<38,1 (g H,0/kg de aire seco)

3.2.1.3. La temperatura y la humedad del aire deberdn medirse en la salida del ventilador de refrigeracién con una
frecuencia de 0,1 Hz.

3.2.2. Zona de estabilizacion

3.2.2.1. La zona de estabilizacién deberd tener un valor fijado de temperatura igual a T, y el valor de la
temperatura real no deberd diferir mds de £ 3 °C respecto de una media aritmética mévil de 5 minutos ni
presentar una desviacién sistemdtica con relacion al valor fijado. La temperatura deberd medirse de manera

continua con una frecuencia minima de 0,033 Hz.

3.2.2.2. La ubicacién del sensor de temperatura en la zona de estabilizacién deberd ser representativa para medir la
temperatura ambiente en torno al vehiculo, y ser verificada por el servicio técnico.

El sensor deberd estar, como minimo, a 10 cm de la pared de la zona de estabilizacién, y deberd estar
protegido contra flujos de aire directos.

Las condiciones del flujo de aire dentro de la sala de estabilizaciéon en las proximidades del vehiculo
deberdn representar un flujo de conveccién natural que sea representativo con respecto a las dimensiones
de la sala (sin conveccion forzada).

3.3. Vehiculo de ensayo

3.3.1.  El vehiculo sometido a ensayo debera ser representativo de la familia con respecto a la cual se determinen
los datos del ATCT (segun se describe en el punto 2.1 del presente subanexo 6 bis).

3.3.2.  De la familia de ATCT deberd seleccionarse la familia de interpolacién con la menor cilindrada del motor
(véase el punto 2 del presente subanexo 6 bis), y el vehiculo de ensayo deberd estar en la configuracion de
“vehiculo H” de esta familia.
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3.3.3.

3.3.4.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.5.

3.5.1.

3.5.2.

3.5.3.

3.6.
3.6.1.

3.6.2.

3.6.3.

Cuando sea aplicable, deberd seleccionarse, dentro de la familia de ATCT, el vehiculo con el dispositivo de
almacenamiento de calor activo de menor entalpia y de liberacién de calor més lenta.

El vehiculo de ensayo deberd cumplir los requisitos del punto 2.3 del subanexo 6 y el punto 2.1 del
presente subanexo 6 bis.

Ajustes

La resistencia al avance en carretera y los ajustes del dinamémetro deberdn ser los especificados en el
subanexo 4, incluido el requisito de una temperatura ambiente de 23 °C.

Para tener en cuenta la diferencia entre la densidad del aire a 14 °C y la densidad del aire a 20 °C, el
dinamémetro de chasis deberd ajustarse como se especifica en los puntos 7 y 8 del subanexo 4, con la
salvedad de que deberd utilizarse como coeficiente buscado C, el valor f, 1, de la siguiente ecuacién:

f2_TReg =f,* (T

+273)/(T,,, + 273)

ref reg

donde:

f, es el coeficiente de resistencia al avance en carretera de segundo orden, en las condiciones de
referencia, en N/(km/h)2

es la temperatura de referencia de la resistencia al avance en carretera segiin se especifica en el
punto 3.2.10 del presente anexo, en °C;

ref

T, es la temperatura regional, segtin se define en el punto 3.1.1, en °C.
En caso de que se disponga de un ajuste vdlido del dinamémetro de chasis del ensayo a 23 °C, el
coeficiente del dinamémetro de chasis de segundo orden, C,, deberd adaptarse conforme a la siguiente
ecuacion:

CdfTreg = Cd + (f27TReg - fz)

El ATCT y su ajuste de la resistencia al avance en carretera se llevardn a cabo en un dinamémetro de
traccién a dos ruedas si el correspondiente ensayo de tipo 1 se realizé en un dinamémetro de traccién
a dos ruedas; se llevardn a cabo en un dinamémetro de traccién a cuatro ruedas si el correspondiente
ensayo de tipo 1 se realiz6 en un dinamémetro de traccidn a cuatro ruedas.

Preacondicionamiento

A peticion del fabricante, el preacondicionamiento podrd realizarse a la T,,,.

La temperatura del motor no deberd diferir mds de + 2 °C del valor fijado de 23 °C o de T, segin cudl de
ellas se haya elegido como temperatura para el preacondicionamiento.

Los vehiculos ICE puros deberdn preacondicionarse segtin se describe en el punto 2.6 del subanexo 6.
Los VEH-SCE deberdn preacondicionarse segin se describe en el punto 3.3.1.1 del subanexo 8.

Los VEH-CCE deberdn preacondicionarse segin se describe en el punto 2.1.1 o el punto 2.1.2 del
apéndice 4 del subanexo 8.

Procedimiento de estabilizacién

Después del preacondicionamiento y antes del ensayo, los vehiculos deberdn mantenerse en una zona de
estabilizacién con las condiciones ambiente indicadas en el punto 3.2.2 del presente subanexo 6 bis.

Desde el final del preacondicionamiento hasta la estabilizacién a la T,,, no deberd exponerse el vehiculo
a una temperatura diferente de T, durante méds de 10 minutos.

El vehiculo se mantendrd entonces en la zona de estabilizaciéon de manera que el tiempo transcurrido entre
el final del ensayo de preacondicionamiento y el comienzo del ATCT sea igual a t., s, con una
tolerancia de otros 15 minutos. A peticion del fabricante, y con la aprobacién de la autoridad de
homologacion, t,, .+ podrd extenderse otros 120 minutos, a lo sumo. En tal caso, el tiempo ampliado se
utilizard para el enfriamiento especificado en el punto 3.9 del presente subanexo 6 bis.
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3.6.4. La estabilizacion deberd efectuarse sin utilizar ventilador de refrigeracién y con todas las partes de la
carroceria colocadas segin lo previsto en una operacién normal de estacionamiento. Deberd registrarse el
tiempo transcurrido entre el final del preacondicionamiento y el inicio del ATCT.

3.6.5. El traslado desde la zona de estabilizacion hasta la cdmara de ensayo deberd hacerse lo mds rdpido posible.
No deberd exponerse el vehiculo a una temperatura diferente de T,,, durante mds de 10 minutos.

3.7. ATCT

3.7.1. Elciclo de ensayo serd el WLTC aplicable que se especifica en el subanexo 1 para la clase de vehiculos de
que se trate.

3.7.2. Deberdn seguirse los procedimientos para realizar el ensayo de emisiones segtin lo especificado en el
subanexo 6, en el caso de los vehiculos ICE puros, y en el subanexo 8, en el caso de los VEH-SCE, y para el
ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga de los VEH-CCE, con la salvedad de que las
condiciones ambiente de la cdmara de ensayo deberdn ser las indicadas en el punto 3.2.1 del presente
subanexo 6 bis.

3.7.3.  En particular, las emisiones del tubo de escape definidas en el cuadro A7/1, etapa 1, para los vehiculos ICE
puros, y en el cuadro A8/5, etapa 2, para los VEH, en un ATCT no deberdn superar los limites de
emisiones Euro 6 aplicables al vehiculo ensayado y definidos en el cuadro 2 del anexo I del Reglamento
(CE) n.o 715/2007.

3.8. Célculo y documentacién

3.8.1.  El factor de correccion de la familia, FCF, deberd calcularse como sigue:

FCF = M(?OZ,Treg / MCOZ,Z}"

donde:

Mo 23 es la emisiéon mdsica de CO, correspondiente a la media de todos los ensayos aplicables de
tipo 1 del vehiculo H a 23 °C, tras la etapa 3 del cuadro A7/1 del subanexo 7, en el caso de
los vehiculos ICE puros, y tras la etapa 3 del cuadro A8/5, en el caso de los VEH-CCE vy los
VEH-SCE, pero sin més correcciones, en g/km;

Mo es la emisién mdsica de CO, en el WLTC completo del ensayo a la temperatura regional tras la

etapa 3 del cuadro A7[1 del subanexo 7, en el caso de los vehiculos ICE puros, y tras la
etapa 3 del cuadro A8/5, en el caso de los VEH-CCE y los VEH-SCE, pero sin mds
correcciones, en g/km. En el caso de los VEH-CCE y los VEH-SCE, se utilizard el factor K,
segtin se define en el subanexo 8, apéndice 2.

Tanto My, ,;"Como Mo, 1, Se medirdn en el mismo vehiculo de ensayo.
El FCF deberd incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes.
El FCF se redondeara al cuarto decimal.

3.8.2. Los valores de CO, de cada vehiculo ICE puro de la familia de ATCT (segtin se define en el punto 2.3 del
presente subanexo 6 bis) deberdn calcularse con las siguientes ecuaciones:

Mcos.s = Meosea * FCF

M M x FCF

cozps ~ Mcozpa

donde:

Mcoyes ¥ Meo,,s SOn las emisiones mdsicas de CO, en el WLTC completo, ¢, y las fases del ciclo, p,
resultantes de la etapa de célculo previa, en g/km;

Mcpses ¥ Mco,,s son las emisiones mdsicas de CO, en el WLTC completo, ¢, y las fases del ciclo, p,
incluida la correccién de ATCT, que deberdn utilizarse para las demds correcciones y los demds célculos, en
g/km.
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3.8.3. Los valores de CO, de cada VEH.CCE y cada VEH-SCE de la familia de ATCT (segiin se define en el
punto 2.3 del presente subanexo 6 bis) deberdn calcularse con las siguientes ecuaciones:

M =M x FCF

CO02,CS,c,5 CO2,CS,c,4

M M x FCF

cozcsps — Mceozcspa

donde:

Moy csea Y Meoscsps Son las emisiones mésicas de CO, en el WLTC completo, ¢, y las fases del ciclo, p,
resultantes de la etapa de calculo previa, en g/km;

Moscses Y Meoscs,s son las emisiones mésicas de CO, en el WLTC completo, ¢, y las fases del ciclo, p,
incluida la correccion de ATCT, que deberdn utilizarse para las demds correcciones y los demds célculos, en
g/km.

3.8.4. Cuando el el FCF sea inferior a uno, se considerard igual a uno, si se aplica el enfoque del caso mds
desfavorable, de acuerdo con el punto 4.1 del presente subanexo.

3.9. Medidas para el enfriamiento

3.9.1. Con respecto al vehiculo de ensayo que sirve de vehiculo de referencia de la familia de ATCT y todos los
vehiculos H de las familias de interpolacién dentro de la familia de ATCT, la temperatura final del
refrigerante del motor deberd medirse tras la estabilizacién a 23 °C durante t_, ,;p CON una tolerancia de
15 minutos adicionales, habiéndose realizado previamente el respectivo ensayo de tipo 1 a 23°C. La
duracién se medird desde el final del respectivo ensayo de tipo 1.

3.9.1.1. En caso de que se extienda t,, . en el respectivo ATCT, deberd utilizarse el mismo tiempo de estabili-
zacioén, con una tolerancia de 15 minutos adicionales.

3.9.2. El procedimiento de enfriamiento deberd emprenderse lo antes posible tras el final del ensayo de tipo 1,
con un retraso mdximo de 20 minutos. El tiempo de estabilizacién medido serd el tiempo transcurrido
entre la medicion de la temperatura final y el fin del ensayo de tipo 1 a 23 °C, y deberd incluirse en todas
las hojas de ensayo pertinentes.

3.9.3. La temperatura media de la zona de estabilizacién en las Gltimas 3 horas deberd restarse de la temperatura
del refrigerante del motor medida al final del tiempo de estabilizacién especificado en el punto 3.9.1. El
resultado se denomina A; ,;c, redondeado al entero mds préximo.

3.9.4.  Si A; g se diferencia en - 2 °C 0 més con respecto al valor A; ;- del vehiculo de ensayo, esta familia de
interpolacion se considerard miembro de la misma familia de ATCT.

3.9.5.  En relacién con todos los vehiculos de una familia de ATCT, el refrigerante deberd medirse en el mismo
punto del sistema de refrigeracién. Dicho punto deberd estar lo mds cerca posible del motor, de modo que
la temperatura del refrigerante sea lo mds representativa posible de la temperatura del motor.

3.9.6. La medicion de la temperatura de las zonas de estabilizacion deberd hacerse segin se especifica en el
punto 3.2.2.2 del presente subanexo 6 bis.

4. Alternativas en el proceso de medicién

4.1. Enfoque del caso mds desfavorable de enfriamiento del vehiculo

A peticién del fabricante, y con la aprobacion de la autoridad de homologacién, podra aplicarse el procedi-
miento del ensayo de tipo 1 para el enfriamiento en lugar de lo dispuesto en el punto 3.6 del presente
subanexo 6 bis. A tal efecto:

a) Serdn de aplicacion las disposiciones del punto 2.7.2 del subanexo 6, con el requisito adicional de un
tiempo minimo de estabilizacién de 9 horas.

b) La temperatura del motor no diferird mds de + 2 °C del valor fijado T, antes de iniciarse el ATCT. La
temperatura deberd incluirse en todas las hojas de ensayo pertinentes. En este caso podrdn obviarse con
respecto a todos los vehiculos de la familia tanto la disposicion sobre el enfriamiento del punto 3.9 del
presente subanexo 6 bis como los criterios sobre el aislamiento del compartimento del motor.
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Esta alternativa no estard permitida si el vehiculo estd equipado con un dispositivo de almacenamiento de
calor activo.

La aplicacion de ese enfoque deberd incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes.

4.2. Familia de ATCT compuesta de una tinica familia de interpolacion

En el caso de que la familia de ATCT se componga unicamente de una familia de interpolacién, podrd
obviarse la disposicion sobre el enfriamiento del punto 3.9 del presente subanexo 6 bis. Si asi se hace,
deberd indicarse en todas las actas de ensayo pertinentes.

4.3. Medici6n alternativa de la temperatura del motor

En caso de que no se pueda medir la temperatura del refrigerante, a peticion del fabricante y con la
aprobacion de la autoridad de homologacién podrd utilizarse, a los efectos de la disposicién sobre el
enfriamiento del punto 3.9 del presente subanexo 6 bis, la temperatura del aceite del motor, en lugar de la
temperatura del refrigerante. En ese caso se utilizard la temperatura del aceite del motor con respecto
a todos los vehiculos de la familia.

La aplicacién de ese procedimiento deberd incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes.»
33) se inserta el subanexo 6 ter siguiente:
«Subanexo 6 ter

Correccion de los resultados de CO, en funcién de la velocidad y la distancia buscadas

1. Generalidades

En el presente subanexo 6 ter se definen las disposiciones especificas relativas a la correccién de los resultados
de los ensayos de CO, respecto de las tolerancias en funcién de la velocidad y la distancia buscadas.

El presente subanexo 6 ter solo se aplica a los vehiculos ICE puros.

2. Medicién de la velocidad del vehiculo

2.1. La velocidad del vehiculo real/medida (v,; km/h) a partir de la velocidad del rodillo del dinamémetro de

chasis se muestreard con una frecuencia de medicién de 10 Hz junto con el tiempo real correspondiente a la
velocidad real.

2.2. La velocidad buscada (v; km/h) entre los momentos de los cuadros A1/1 a A1/12 del subanexo 1 deberd
determinarse por un método de interpolacion lineal con una frecuencia de 10 Hz.

3. Procedimiento de correccién

3.1. Calculo de la potencia real/medida y la potencia buscada en las ruedas

La potencia y las fuerzas en las ruedas a partir de la velocidad buscada y la velocidad real/medida se
calculardn con las ecuaciones siguientes:

Vi+ Vi Vi+Vi)’
Fi:f0+f1x( 3 1)+f2><( 2 ) + (TM+m,) X g
Pl:F‘XMXO,OOI
3,6 x 2
Vm, + Vm;_ Vi, 4+ Vm,_;)’
Fmi:f0+f]><( ; 1)+f2><( Z ) + (TM +m,) X Gy
PmiZFmiXMXO,OOI
3,6 x 2
a4 = (Vi_Vi—l)
' 3,6 X (tl _ti—l)
o (Vmi—le-_l)

mi =
3,6 X (ti—ti-q)
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donde:
F, es la fuerza motriz buscada durante el periodo que va de (i-1) a (i), en N;

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

F, es la fuerza motriz real/medida durante el periodo que va de (i-1) a (i), en N;
P, es la potencia buscada durante el periodo que va de (i-1) a (i), en kW;
P, es la potencia real/medida durante el periodo que va de (i-1) a (i), en kW;

fo fi f  son los coeficientes de resistencia al avance en carretera del subanexo 4, en N, N/(km/h) y N/

(km/h)>;

V; es la velocidad buscada en el momento (i), en kmjh;

Vm, es la velocidad real/medida en el momento (i), en km/h;

™ es la masa de ensayo del vehiculo, en kg;

m, es la masa efectiva equivalente de los componentes giratorios segtin el punto 2.5.1 del subanexo 4,
en kg;

a, es la aceleracion buscada durante el periodo que va de (i-1) a (i), en m/s%

a,; es la aceleracion real/medida durante el periodo que va de (i-1) a (i), en m/s%;

t, es el tiempo, en s.

En la etapa siguiente se calcula un valor inicial Py, con la siguiente ecuacién:

POVERRUN,] == 0’02 x PRATED
donde:
Poverruns es la potencia de arrastre inicial, en kW;
Pyaren es la potencia del vehiculo asignada, en kW.

Todos los valores P, y P, calculados que estén por debajo de Poypppun; S€ ajustardn en Pgypepon con el fin de
excluir valores negativos sin pertinencia respecto de las emisiones de CO,.

Los valores P, se calculardn para cada fase individual del WLTC con la siguiente ecuacion:

Lend
Pm*f = Zzo P"‘i/n
donde:

P,.. es la potencia real/medida media de la fase considerada j, en kW;

mj
. es la potencia real/medida durante el periodo que va de (i-1) a (i), en kW;

t,  es el tiempo al comienzo de la fase considerada j, en s;

t

end

es el tiempo al final de la fase considerada j, en s;
n  es el nimero de etapas de tiempo en la fase considerada;

j es el nimero indice de la fase considerada.

Las emisiones mdsicas medias de CO, (g/km) corregidas en funciéon del RCB de cada fase del WLTC aplicable
se expresaran en unidades g/s utilizando la siguiente ecuacién:

dm'i
Mcosj = Mcoaresj X —
j
donde:
Mo,; es la emisién mdsica media de CO, de la fase j, en gfs;
Moares, es la emisién madsica de CO, de la etapa 1 del cuadro A7/1 del subanexo 7 en la fase

considerada j del WLTC, corregida de acuerdo con el apéndice 2 del subanexo 6, y con el
requisito de aplicar la correccién del RCB sin tener en cuenta el criterio de correccion c;
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d, es la distancia realmente recorrida en la fase considerada j, en km;

mj
5 es la duracion de la fase considerada j, en s.

3.6. En la etapa siguiente, estas emisiones masicas de CO, (g/s) de cada fase del WLTC se correlacionardn con los
valores medios P, ;, calculados de acuerdo con el punto 3.4 del presente subanexo 6 fer.

El ajuste 6ptimo de los datos se calculard utilizando el método de regresion minimo cuadratica. En la
figura A6b/1 se muestra un ejemplo de esta linea de regresion (linea “veline”).

Figura A6b/1.

Ejemplo de la linea de regresién “veline”.

LINEA VELINE

2 (gfs)

CO2
=

15 .
1.0 I'v"‘;::::.‘ = ’:( X F‘n-l'_,‘_ _,]_.,

" 100

Ln
L
]
[}
(=1
=

Potencia Pm, j (kW)

3.7. La ecuacion-1 “veline” especifica del vehiculo calculada conforme al punto 3.6 del presente subanexo 6 ter
define la correlacién entre las emisiones de CO, en gfs en la fase considerada j y la potencia medida media en
la rueda durante la misma fase j, y se expresa con la siguiente ecuacion:

Mcoz,,‘ = (kvl x Pm,jl) +D,,

donde:

Mcy,; es la emisién mdsica media de CO, de la fase j, en gs;

P.a es la potencia real/medida media de la fase considerada j calculada utilizando Pyzpeon s €0 kKW;
k,, es la pendiente de la ecuacién-1 “veline”, en g CO,/kWs;

D, es la constante de la ecuacion-1 “veline”, en g CO,/s.

3.8. En la etapa siguiente se calcula un segundo valor Pgypeun, con la siguiente ecuacion:

Poverron = - Dv,l/ kv,l

donde:

Poverrun2 es la segunda potencia de arrastre, en kW;

k,, es la pendiente de la ecuacion-1 “veline”, en g CO,/kWs;
D,, es la constante de la ecuacion-1 “veline”, en g CO,s.

3.9. Todos los valores P, y P, calculados del punto 3.1 del presente subanexo 6 ter que estén por debajo de
Poverrun2 S€ ajustardn en Ppniy, con el fin de excluir valores negativos sin pertinencia respecto de las
emisiones de CO,.

3.10. Los valores P, ., volverdn a calcularse para cada fase individual del WLTC utilizando las ecuaciones del
punto 3.4 del presente subanexo 6 ter.
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3.11. Se calculard una nueva ecuacion-2 “veline” especifica del vehiculo utilizando el método de regresion minimo
cuadrdtica descrito en el punto 3.6 del presente subanexo 6 ter. La ecuacién-2 “veline” se expresa como sigue:
Meo,; = (k,, * P, * Dy,
donde:
Mco,; esla emision médsica media de CO, de la fase j, en gfs;
P es la potencia real/medida media de la fase considerada j calculada utilizando Pqypppoyr €0 kKW
k,, es la pendiente de la ecuacién-2 “veline”, en g CO,/kWs;
D,, es la constante de la ecuacién-2 “veline”, en g CO,/s.
3.12. En la fase siguiente, los valores P;; a partir del perfil de velocidad buscada se calculardn con respecto a cada
fase individual del WLTC con la siguiente ecuacion:
tend
Pi,;'z = Zto Pi,2/n
donde:
P, es la potencia buscada media de la fase considerada j calculada utilizando Py eppin ., €0 kW;
P,, es la potencia buscada durante el periodo que va de (i-1) a (i) calculada utilizando Pgypppon2» €0 kW;
t,  es el tiempo al comienzo de la fase considerada j, en s;
t.q es el tiempo al final de la fase considerada j, en s;
n s el nimero de etapas de tiempo en la fase considerada;
j es el ndmero indice de la fase del WLTC considerada.
3.13. La delta de las emisiones médsicas de CO, del periodo j, expresada en gfs, se calcula entonces con la siguiente
ecuacion:
ACOZ,j = kv,z x (Pi,jz - Pm,;‘z)
donde:
ACO,; es la delta de las emisiones mdsicas de CO, del periodo j, en gfs;
k,, es la pendiente de la ecuacion-2 “veline”, en g CO,/kWs;
P, es la potencia buscada media del periodo considerado j calculada utilizando Pgypppun 2 €0 KW;
.2 s la potencia real/medida media del perfodo considerado j calculada utilizando Py, €0 kW
j es el periodo considerado j, que puede ser la fase del ciclo o el ciclo total.
3.14. La emisiones mdsicas de CO, finales del periodo j, corregidas en funcién de la distancia y la velocidad, se

calculan con la siguiente ecuacién:

A
Mcoajop = | ACO,; + Mcoyjr X t_ X tj/di,j

7

donde:

Mco,j,,  son las emisiones mdsicas de CO, del periodo j corregidas en funcién de la distancia y la
velocidad, en g/km;

Mcoaj son las emisiones mdsicas de CO, del periodo j de la etapa 1, véase el cuadro A7/1 del

subanexo 7, en g/km;

ACO, es la delta de las emisiones mdsicas de CO, del periodo j, en gfs;
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L es la duracion del periodo considerado j, en s;
d,; es la distancia realmente conducida en la fase considerada j, en km;
d; es la distancia buscada del periodo considerado j, en km;

es el periodo considerado j, que puede ser la fase del ciclo o el ciclo total.»;

34) el subanexo 7 se modifica como sigue:

a) en el punto 1.1, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«En el punto 4 del subanexo 8 se describe un procedimiento por etapas para calcular los resultados de los
ensayos.»;

b) (no afecta a la versién espafiola)

¢) enel punto 1.4, el cuadro A7/1 se sustituye por el texto siguiente:

Procedimiento para calcular los resultados finales de los ensayos

«Cuadro A7/1

Fuente

Entrada

Proceso

Salida

Namero de etapa

Subanexo 6

Resultados brutos
de los ensayos

Emisiones mdsicas

Puntos 3 a 3.2.2 del presente suba-
nexo

M, ;. glkm;
Meosp10 glkm.

1

Salida de la
etapa 1

M,,,.» glkm;
Meopr glkm.

Célculo de los valores de ciclo combi-
nados:

MicZ = Zp Mi,p,l - dp
,C, Zp dp
MC02c2 = Zp MCOLPJ - dp
1y Ep dp

donde:

M;cos, son los resultados de las emi-
siones en el ciclo total;

dp son las distancias conducidas en las
fases del ciclo, p.

M, glkm;
Moz g/km.

Salida de las
etapas 1y 2

Meospt0 glkm;
Mcoy» gkm.

Correccién de los resultados de CO,
en funcién de la velocidad y la distan-
cia buscadas

Subanexo 6 ter

Nota: Como la distancia también se
corrige, a partir de esta etapa de
célculo, toda referencia a una distan-
cia conducida se interpretard como
una referencia a la distancia buscada.

MCO2,p,2b’ g/km;
Mcos o glkm.

2b

Salida de la
etapa 2b

Mcosp o 8lkm;
MCO2,c,2b’ g/km

Correccién del RCB
Apéndice 2 del subanexo 6.

Mcosp s gkm;
MCOZ,C,}’ g/km
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Fuente

Entrada

Proceso

Salida

Nimero de etapa

Salida de las
etapas 2y 3

M, glkm;
Mcose gfkm.

Procedimiento de ensayo de emisiones
para todos los vehiculos equipados
con sistemas de regeneracion perio-
dica, K.

Subanexo 6, apéndice 1.

M., =K * M,

)

M, =K+ M,

y
Meoscs = Keoa * Megscs
(¢]
M

024 = Keoy T Mcoaes
Factor de compensacion aditivo o fac-
tor multiplicativo que ha de utilizarse
segtin la determinacién de K.
Si K, no es aplicable:
M., =M,
M M

c02c4 ~ Mcooe3

M, 4 glkm;
Mcoscer gkm.

4a

Salida de las
etapas 3y 4a

Moy 50 glkm;
Mcose s gkm;
Meorcs g/km.

Si K, es aplicable, alinear los valores
de CO, de las fases con el valor com-
binado del ciclo:

M M, x AF,
para cada fase del ciclo p;

donde:

co2p4 — Mcozp3 Ki

_ Mcoses

AFyg =

MCOZ,C,}
Si K, no es aplicable:
M M

CO2,p4 = CO2,p,3

MCOZ,p,4’ g/km.

4b

Salida de la
etapa 4

M, o g/ km;
Mcozc.s glkm;
MCOZ,p,4’ g/km.

Correccion de ATCT conforme al
punto 3.8.2 del subanexo 6 bis.

Factores de deterioro calculados con-
forme al anexo VII y aplicados a los
valores de las emisiones de referencia.

M, s g/km;
Mco.e 5 gfkm;

MCOZ,p,S’ g/km.

5

Resultado de un

unico ensayo.

Salida de la Para cada ensayo: Promediado de los ensayos y valor de- | M,_,, g/km; 6
etapa 5 M, glkm; clarado. Meon. o glkm;

Moy s gfkm: Puntos 1.2 a 1.2.3 del subanexo 6. Mcoy, s glkm.

I\/ICOZ,]J,Sy g/km MCOZ,c,declared’ g/km
Salidadela | Mcg, 6 g/km; Alineamiento de los valores de las fa- | Mg, ., g/km; 7

etapa 6

MCOZ,p,6’ g/km.

MCO2,c,declared’ g/km

ses.
Punto 1.2.4 del subanexo 6

y:

Mcose7 = Mo e gectared

MCOZ,p,7’ g/km.
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Fuente Entrada Proceso Salida Nimero de etapa
Salida de las | M, g/kmy; Calculo del consumo de combustible. | FC_, 1/100 km; 8
ctapas 6y 7 Moy glkm; Punto 6 del presente subanexo. FC, 4 1/100 km; Resultado de un
Mcos 7 glkm. El cdlculo del consumo de combusti- | M, ,, g/km; ensayo de ﬁlp 011
ble deberd realizarse por separado |, Jkm; corziun vehiculo
con respecto al ciclo aplicable y a sus |~ ©0>% g € ensayo.
fases. A tal efecto: Meosps glkm.
a) deberdn utilizarse los valores de
CO, de la fase o el ciclo aplicables;
b) deberan utilizarse las emisiones de
referencia del ciclo completo;
y:
M s = M4
Mcozes = Meoaes
Mcoz,p,s = Mcoz,p,7
Etapa 8 Para cada uno de Si se ha ensayado un vehiculo de en- | M,,, g/km; 9
los vehiculos de sayo L ademds del vehiculo de ensayo
M , g/km; Resultado d
ensayo H y L: H, el valor de emisiones de referencia | =~ “©*H glkm es‘;a;ﬂ?a ;euna
M, ,, g/km; resultante serd el mayor de los dos va- | Mcozpm g/km; interpolacion
iy SIKI lores obtenidos y a €l se hard referen- | FC_. 1/100 km; P ’
Mo, g/kny; cia como M. . ot Resultado final de
co2c8 8 ic
' FC, 1, 1/100 km; las emisiones de
Meozper g/km; En el caso de las emisiones combina- . b d referencia
FC_,, 1/100 km; das de THC+NO,, debe utilizarse el | V" ! SE’ alens.aya o '
- | K valor més alto de la suma referida al | U0 Vehiculo L:
FC, s 1/100 km. velEiculo High (VH) o al vehiculo Low | M, ., g/km;
(l;] )1' o b d Mcozpis glkm;
e lo contrario, si no se ha ensayado )
ningdn vehiculo L, M, = M, FCow 11/100 llim’
Con respecto al CO, y al FC (con- FC,., 1/100 k.
sumo de combustible), deberdn utili-
zarse los valores calculados en la
etapa 8, redondeando los valores de
CO, al segundo decimal y los valores
de FC al tercer decimal.
Etapa 9 Meoycrp glkm; Calculos del consumo de combustible | Mg, g g/km; 10
km: y el CO, en relacién con vehiculos  ofkm: Resul
Mcozpie gfkm concretos de una familia de interpola- Mcozpine gfkm es‘f};i?:uﬂ)e o
FC_;;, 1/100 km; cién. FC, .4 1/100 km; concreto
FC, 1/100 km; Punto 3.2.3 del presente subanexo. FC, e 1/100 km. Resultado final de

y, si se ha ensayado
un vehiculo L:

Mcos o glkm;
Meospi glkm;
FC_;, 1/100 km;
FC,, 1/100 km.

Las emisiones de CO, deberdn expre-
sarse en gramos por kilémetro (g/km)
con redondeo al entero mds préximo;

los valores de FC deberdn redondearse
al primer decimal y expresarse en (I/
100 km).

CO, y FC.;

d) en el punto 2.1 se aflade el parrafo siguiente:

«El flujo volumétrico deberd medirse de manera continua. El volumen total se medird con respecto a toda la
duracion del ensayo.»;

e) se suprime el punto 2.1.1;



L 301/256

Diario Oficial de la Unién Europea 27.11.2018

f) enel punto 3.2.1.1.3.1, el texto

«Rfy, es el factor de respuesta del FID al metano, segin se define en el punto 5.4.3.2 del subanexo 5.»

se sustituye por el texto siguiente:

«Rfy, es el factor de respuesta del FID al metano determinado y especificado en el punto 5.4.3.2 del

subanexo 5.

g) el punto 3.2.1.1.3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.1.1.3.2. Respecto a la medicién del metano mediante un NMC-FID, el cdlculo de los NMHC depende del
método/gas de calibracién utilizado para el ajuste del cero [ de la calibracién.

El FID utilizado para medir los THC (sin NMC) deberd calibrarse con propano/aire de la forma

normal.

Para calibrar el FID en serie con un NMC, se admiten los métodos siguientes:

a) el gas de calibracion consistente en propanofaire no pasa por el NMG;

b) el gas de calibracion consistente en metano/aire pasa por el NMC.

Se recomienda encarecidamente calibrar el FID de metano con metano/aire pasando por el NMC.

En el caso a), la concentraciéon de CH, y de NMHC se calculard con las siguientes ecuaciones:

Chictw/mmo) ~ Criciwonme) X (1= Ep)
Ricia % (Eg ~ Ey)

CCH4 -

Chictw/onmc) X (1 - EM) = Chcw/nmo)
Eg - Ey

CNMHC =

Si Ry < 1,05, podrd omitirse en la ecuacion anterior correspondiente a Cy,.

En el caso b), la concentracién de CH, y de NMHC se calculard con las siguientes ecuaciones:

donde:

CHC(W/NMC)
CHC(w/oNMC)
Ricns

Ey

E;

Chicwnme) X Ricus X (1 - EM) = Chicw/onme) X (1 - EE)
Recng X (EE - EM)

CCH4 =

CHC(W/ONMC) X (1 - EM) - CHC(W/NMC) X Recna X (1 - EM)
EE - EM

CNMHC -

es la concentraciéon de HC con el gas de muestreo pasando por el NMC, en ppm
G

es la concentracién de HC con el gas de muestreo sin pasar por el NMC, en ppm
G

es el factor de respuesta al metano, determinado conforme al punto 5.4.3.2 del
subanexo 5;

es la eficiencia respecto del metano, determinada conforme al punto 3.2.1.1.3.3.1
del presente subanexo;

es la eficiencia respecto del etano, determinada conforme al punto 3.2.1.1.3.3.2
del presente subanexo.

Si Riys < 1,05, podrd omitirse en las ecuaciones del caso b) mencionado anteriormente corres-
pondientes a Cyy, ¥ @ Crppce

h) en el punto 3.2.1.1.3.4, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«La ecuacion para calcular C,, del punto 3.2.1.1.3.2 [caso b)] del presente subanexo queda como sigue:;
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i) el punto 3.2.3.1 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.3.1. Consumo de combustible y emisiones de CO, sin utilizar el método de interpolaciéon (es decir,
utilizando solamente un vehiculo H)
El valor de CO,, calculado conforme a los puntos 3.2.1 a 3.2.1.1.2 del presente subanexo, y el
consumo de combustible, calculado conforme al punto 6 del presente subanexo, se atribuirdn a cada
uno de los vehiculos de la familia de interpolacion, y el método de interpolacién no serd aplicable.»;
j) el punto 3.2.3.2.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.3.2.2. Célculo de la resistencia al avance en carretera de un vehiculo concreto
En caso de que la familia de interpolacién se derive de una o varias familias de resistencia al avance
en carretera, el cdlculo de la resistencia al avance en carretera individual solo se realizard dentro de
la familia de resistencia al avance en carretera aplicable al vehiculo concreto.»;
k) el punto 3.2.3.2.2.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.3.2.2.2. Resistencia a la rodadura de un vehiculo concretoy;
se insertan los puntos 3.2.3.2.2.2.1, 3.2.3.2.2.2.2 y 3.2.3.2.2.2.3 siguientes:

«3.2.3.2.2.2.1. Los valores RRC reales de los neumaticos seleccionados para el vehiculo de ensayo L, RR, y
para el vehiculo de ensayo H, RR,, se utilizardn como pardmetros de entrada en el método de
interpolacién. Véase el punto 4.2.2.1 del subanexo 4.

Si los neumadticos de los ejes delantero y trasero del vehiculo L o H tienen valores RRC
diferentes, la media ponderada de las resistencias a la rodadura se calculard con la ecuacion del
punto 3.2.3.2.2.2.3 del presente subanexo.

3.2.3.2.2.2.2.  Con respecto a los neumdticos instalados en un vehiculo concreto, el valor del coeficiente de
resistencia a la rodadura RR, , deberd ajustarse al valor RRC de la clase de eficiencia energética
de los neumadticos aplicable de acuerdo con el cuadro A4/2 del subanexo 4.

Cuando vehiculos concretos pueden suministrarse con un conjunto completo de ruedas y
neumdticos estdndar y un conjunto completo de neumdticos de invierno (marcados con una
montafia de 3 picos y un copo de nieve, 3PMS) con o sin ruedas, las ruedas y los neumaticos
adicionales no se consideraran equipamiento opcional.

Si los neumdticos de los ejes delantero y trasero pertenecen a clases de eficiencia energética
diferentes, se utilizard la media ponderada, calculada con la ecuacién del punto 3.2.3.2.2.2.3 del
presente subanexo.

Si se instalan los mismos neumdticos, o neumadticos con el mismo coeficiente de resistencia a la
rodadura, en los vehiculos de ensayo Ly H, el valor de RR,,; para el método de interpolacién
deberd ajustarse aRRy,.

3.2.3.2.2.2.3. Célculo de la media ponderada de las resistencias a la rodadura

RR =RR,p, x mp ) + (RR ¢, x (1 —mp,,))

donde:

X representa el vehiculo L, el vehiculo H o un vehiculo concreto;

RR, 4 ¥ RR son los RRC reales de los neumdticos del eje delantero de los vehiculos L
y H, respectivamente, en kg/t;

RR,4ra es el valor RRC de la clase de eficiencia energética aplicable de acuerdo
con el cuadro A4/2 del subanexo 4 de los neumdticos del eje delantero del
vehiculo concreto, en kg/t;

RR, ps ¥ RRyjpa son los RRC reales de los neumaticos del eje trasero de los vehiculos L

y H, respectivamente, en kg/t;
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RRqra es el valor RRC de la clase de eficiencia energética aplicable de acuerdo
con el cuadro A4[2 del subanexo 4 de los neumdticos del eje trasero del
vehiculo concreto, en kg/t;

mp, ., es la proporcion de la masa del vehiculo en orden de marcha sobre el eje
delantero.

El valor RR, no se redondeard ni categorizard en clases de eficiencia energética de los
neumaticos.»;

m) el punto 3.2.3.2.2.3 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.3.2.2.3. Resistencia aerodindmica de un vehiculo concreto»;

n) se insertan los puntos 3.2.3.2.2.3.1 a 3.2.3.2.2.3.6 siguientes:

«3.2.3.2.2.3.1. Determinacién de la influencia aerodindmica del equipamiento opcional

La resistencia aerodindmica deberd medirse con relacién a cada elemento de equipamiento
opcional y cada forma de carrocerfa que influyan en ella, en un tinel aerodindmico que cumpla
los requisitos del punto 3.2 del subanexo 4 y haya sido verificado por la autoridad de
homologacion.

3.2.3.2.2.3.2. Método alternativo para determinar la influencia aerodindmica del equipamiento opcional

A peticién del fabricante, y con la aprobacién de la autoridad de homologacién, para determinar
A(CpxA) podrd utilizarse un método alternativo (por ejemplo, una simulacién o un tiinel
aerodindmico que no cumpla el criterio del subanexo 4) si se cumplen los criterios siguientes:

a) el método alternativo deberd cumplir una exactitud para A(CyxA) de + 0,015 m? y, si se
utiliza la simulacién, el método de dindmica de fluidos computacional debe ademds ser
validado al detalle, de manera que se demuestre que los patrones reales de flujo de aire en
torno a la carrocerfa, en especial las magnitudes correspondientes a las velocidades de flujo,
las fuerzas o las presiones, se ajustan a los resultados de los ensayos de validacion;

b) el método alternativo deberd utilizarse inicamente para aquellas partes que influyen en la
aerodindmica (por ejemplo, las ruedas, las formas de la carrocerfa o el sistema de refrige-
racién) con respecto a las cuales se haya demostrado la equivalencia;

¢) deberdn aportarse por adelantado a la autoridad de homologacién pruebas de equivalencia
con respecto a cada familia de resistencia al avance en carretera, si se utiliza un método
matemdtico, o cada cuatro afios, si se utiliza un método de medicién, y en cualquier caso
sobre la base de mediciones en tiinel aerodindmico que cumplan los criterios del presente
anexo;

d) si el valor de A(C, x A) de un determinado elemento de equipamiento opcional es mds del
doble del valor del equipamiento opcional respecto del cual se han aportado las pruebas, la
resistencia aerodindmica no se determinard por el método alternativo; y

e) si se modifica un modelo de simulacién, serd necesaria una nueva validacion.

3.2.3.2.2.3.3. Aplicacién de influencia aerodindmica al vehiculo concreto

AC, x A), es la diferencia en el producto del coeficiente de resistencia aerodindmica
multiplicado por el drea frontal entre un vehiculo concreto y el vehiculo de ensayo L, debida
a opciones y formas de la carroceria del vehiculo que difieren de las del vehiculo de ensayo L,
en m?

Estas diferencias de resistencia aerodindmica, A(C,xA), deberdn determinarse con una exactitud
de £ 0,015 m2

A(CpxA)),,q podréd calcularse con la siguiente ecuacion manteniendo la exactitud de + 0,015 m?
también para la suma de los elementos de equipamiento opcional y las formas de la carrocerfa:

n

A(Cp X Af) g = Z A(Cp x Ay);

i=1
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donde:
b es el coeficiente de resistencia aerodindmica;
A es el drea frontal del vehiculo, en m?;
n es el nimero de elementos de equipamiento opcional que difieren entre un

vehiculo concreto y el vehiculo de ensayo L;

AC, x A); es la diferencia en el producto del coeficiente de resistencia aerodindmica
multiplicado por el drea frontal debida a una caracteristica concreta, i, del
vehiculo, y es positiva con relacién a un elemento de equipamiento opcional que
afiade resistencia aerodindmica con respecto al vehiculo de ensayo L, y viceversa,
en m2

La suma de todas las diferencias A(C,*xA), entre los vehiculos de ensayo L y H
deberd corresponder a A(CoxA)),;.

3.2.3.2.2.3.4. Definicién de la delta aerodindmica completa entre los vehiculos de ensayo H y L

La diferencia total del coeficiente de resistencia aerodindmica multiplicado por el drea frontal
entre los vehiculos de ensayo L y H se denominard A(CyxAy),,, y deberd incluirse en todas las
actas de ensayo pertinentes, en m2.

3.2.3.2.2.3.5. Documentacion de las influencias aerodindmicas

El aumento o la disminucién del producto del coeficiente de resistencia aerodindmica
multiplicado por el drea frontal, expresados como A(C,xA), con relacion a todos los elementos
de equipamiento opcional y las formas de la carroceria de la familia de interpolacion que:

a) influyan en la resistencia aerodindmica del vehiculo, y
b) deban incluirse en la interpolacién,

deberdn incluirse en todas las actas de ensayo pertinentes, en m?2.

3.2.3.2.2.3.6. Disposiciones adicionales aplicables a las influencias aerodindmicas

La resistencia aerodindmica del vehiculo H debera aplicarse a toda la familia de interpolacién y A
(Cp*x Ay, deberd fijarse en cero si:

a) la instalacién de tinel aerodindmico no es capaz de determinar con exactitud A(Cy*xAp; o

b) no hay elementos de equipamiento opcional que influyan en la resistencia, diferentes entre
los vehiculos de ensayo H y L, que deban incluirse en el método de interpolacion.»;

o) en el punto 3.2.3.2.2.4, el titulo, el prrafo primero y la primera ecuacién se sustituyen por el texto siguiente:

«3.2.3.2.2.4. Célculo de los coeficientes de resistencia al avance en carretera de vehiculos concretos

Los coeficientes de resistencia al avance en carretera f), f, y f, (segiin se definen en el subanexo 4)

correspondientes a los vehiculos de ensayo H y L se denominan f,,, f,, v f,,, v fy,, f,, v f,,,

respectivamente. Una curva de resistencia al avance en carretera ajustada para el vehiculo de
ensayo L se define como sigue:

F (v) = f*O,L + fl,]-[ xv+ f*z,L X v,

p) en el punto 3.2.3.2.3 se afiade el parrafo siguiente:

«Estos tres conjuntos de resistencias al avance en carretera podran derivarse de diferentes familias de resistencia
al avance en carretera.»;

q) en el punto 3.2.3.2.4, el dltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Los términos E, , E, y E, y E, E, y E, respectivamente, se calcularin como se especifica en el
punto 3.2.3.2.3 del presente subanexo.»;

r) en el punto 3.2.3.2.5, el dltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Los términos E, , E, y E, y E, E, y E, respectivamente, se calcularin como se especifica en el
punto 3.2.3.2.3 del presente subanexo.»;
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s)

se inserta el punto 3.2.3.2.6 siguiente:

«3.2.3.2.6. El OEM podrd aumentar el valor de CO, individual determinado de acuerdo con el punto 3.2.3.2.4
del presente subanexo. En tales casos:

a) los valores de CO, de las fases se incrementardn en proporcién al valor de CO, incrementado
dividido por el valor de CO, calculado;

b) los valores de consumo de combustible se incrementardn en proporcién al valor de CO,
incrementado dividido por el valor de CO, calculado.

Esto no supondrd una compensacion respecto de los elementos técnicos que exigirfan efecti-
vamente que un vehiculo quedara excluido de la familia de interpolacién.»;

el punto 3.2.4.1.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.4.1.1.2. Resistencia a la rodadura de un vehiculo concreto;
se insertan los puntos 3.2.4.1.1.2.1 a 3.2.4.1.1.2.3 siguientes:

«3.2.4.1.1.2.1. Deberan utilizarse como pardmetros de entrada los valores del coeficiente de resistencia a la
rodadura (RRC) correspondientes al vehiculo L, RR,,, y al vehiculo H,, RR,,, seleccionados
conforme al punto 4.2.1.4 del subanexo 4.

Si los neumadticos de los ejes delantero y trasero del vehiculo L, o H,, tienen valores RRC
diferentes, la media ponderada de las resistencias a la rodadura se calculard con la ecuacién del
punto 3.2.4.1.1.2.3 del presente subanexo.

3.2.4.1.1.2.2.  Con respecto a los neumdticos instalados en un vehiculo concreto, el valor del coeficiente de
resistencia a la rodadura RR, , deberd ajustarse al valor RRC de la clase de eficiencia energética
de los neumadticos aplicable de acuerdo con el cuadro A4/2 del subanexo 4.

Cuando vehiculos concretos pueden suministrarse con un conjunto completo de ruedas y
neumadticos estdndar y un conjunto completo de neumdticos de invierno (marcados con una
montafia de 3 picos y un copo de nieve, 3PMS) con o sin ruedas, las ruedas y los neuméticos
adicionales no se considerardn equipamiento opcional.

Si los neumdticos de los ejes delantero y trasero pertenecen a clases de eficiencia energética
diferentes, se utilizard la media ponderada, calculada con la ecuacién del punto 3.2.4.1.1.2.3 del
presente subanexo.

Si se utiliza la misma resistencia a la rodadura para los vehiculos L, y H,, el valor de RR,,
deberd ajustarse a RR,,, para el método de familia de matrices de resistencia al avance en
carretera.

3.2.4.1.1.2.3. Célculo de la media ponderada de las resistencias a la rodadura

RR, = (RRX,PA x mpx,FA) + (RRX,RA x(1- mpx,FA))

X

donde:

X representa el vehiculo L, el vehiculo H o un vehiculo concreto;

RR jira ¥ RRypyra son los RRC reales de los neumdticos del eje delantero de los
vehiculos Ly H, respectivamente, en kg/t;

RR, 45 es el valor RRC de la clase de eficiencia energética aplicable de
acuerdo con el cuadro A4/2 del subanexo 4 de los neumadticos del eje
delantero del vehiculo concreto, en kgt;

RR s ¥ RRypira son los coeficientes de resistencia a la rodadura reales de los
neumdticos del eje trasero de los vehiculos L y H, respectivamente, en
kg/t;

RR,4pa es el valor RRC de la clase de eficiencia energética aplicable de
acuerdo con el cuadro A4/2 del subanexo 4 de los neumaticos del eje
trasero del vehiculo concreto, en kg/t;

mp, s es la proporcién de la masa del vehiculo en orden de marcha sobre el

¢je delantero.
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El valor RR, no se redondeard ni categorizard en clases de eficiencia energética de los
neumaticos.»;

v) en el punto 3.3.1.1, el texto «punto 1.2.1.3.1 del presente subanexo 6» (aparece dos veces) se sustituye por el
texto «punto 2.1.3.1 del subanexo 6»;

w) el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:

«4. Determinacion de PN
El valor de PN deberd calcularse con la siguiente ecuacion:

_ Vxkx (Cxf-Cxfy)x 103

P
N d

donde:

PN es la emisién en nimero de particulas suspendidas, expresada en particulas suspendidas por kilémetro;

V es el volumen del gas de escape diluido en litros por ensayo (tras la primera dilucion, Gnicamente en
caso de dilucién doble), corregido respecto de las condiciones estindar (273,15 K [0 °C] y
101,325 kPa);

k es un factor de calibracion para corregir las mediciones del PNC respecto del nivel del instrumento de
referencia, cuando tal factor no se aplica internamente en el PNC; cuando el factor de calibracién se
aplique internamente en el PNC, serd igual a 1;

0

es la concentracién en niimero de particulas suspendidas corregida del gas de escape diluido, expresada
como la media aritmética del nimero de particulas suspendidas por centimetro cibico obtenido en el
ensayo de emisiones, incluida la duracién total del ciclo de conducciédn; si los resultados de la concen-
tracién media volumétrica C procedente del PNC no se han medido en condiciones estdndar (273,15 K
[0 °C] y 101,325 kPa), deberdn corregirse las concentraciones respecto de esas condiciones C;

C, es la concentracién en nimero de particulas suspendidas de fondo o bien del aire de dilucién o bien
del tinel de diluci6n, segin admita la autoridad de homologacién, expresada en particulas suspendidas
por centimetro ciibico y corregida a efectos de coincidencia y respecto de las condiciones estidndar
(273,15 K [0 °C] y 101,325 kPa);

f. es el factor medio de reduccién de la concentracién de particulas suspendidas del VPR en el ajuste de
dilucién utilizado para el ensayo;

fy es el factor medio de reduccion de la concentracién de particulas suspendidas del VPR en el ajuste de
dilucién utilizado para la medicién de fondo;

d es la distancia conducida durante el ciclo de ensayo aplicable, en km.

C  se calculard con la siguiente ecuacion:

2 G

n

E =
donde:

C, es una medicién discreta de la concentracién en niimero de particulas suspendidas del gas de escape
diluido procedente del PNC, expresada en particulas suspendidas por cm? y corregida a efectos de
coincidencia;

n es el nimero total de mediciones discretas de la concentracién en nimero de particulas suspendidas
realizadas durante el ciclo de ensayo aplicable, y se calculard con la siguiente ecuacién:

n=txf
donde:
t es la duracién del ciclo de ensayo aplicable, en s;

f esla frecuencia de registro de datos del contador de particulas suspendidas, en Hz.»;

x) se suprime el punto 4.1;
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y) (no afecta a la versién espafiola)
z) el punto 6.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«6.2.1. Para calcular el consumo de combustible se aplicard la ecuacién general del punto 6.12 del presente
subanexo, utilizando las relaciones H/C y O/C.»;

aa) en el punto 6.13, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«En el caso de vehiculos alimentados con hidrégeno gaseoso o liquido, y con la aprobacién de la autoridad de
homologacion, el fabricante podra elegir calcular el consumo de combustible utilizando, o bien la ecuacién que
figura a continuacién, o bien un método que aplique un protocolo estdndar como el SAE ]J2572.»;

ab) los puntos 7, 7.1 y 7.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«7. Indices de la curva de conduccidn:

7.1. Requisito general

La velocidad prescrita entre los momentos de los cuadros A1/1 a A1/12 deberd determinarse por interpo-
lacién lineal con una frecuencia de 10 Hz.

En caso de que se accione a fondo el acelerador, deberd utilizarse la velocidad prescrita en lugar de la
velocidad real del vehiculo para calcular los indices de la curva de conduccidon durante esos periodos de
funcionamiento.

En el caso de los VEP, el célculo de los indices de la curva de conduccién incluird todos los ciclos y fases
del WLTC completados antes de que tenga lugar el criterio de interrupcion, segin se especifica en el
punto 3.2.4.5 del subanexo 8.

7.2. Célculo de los indices de la curva de conduccién
Los siguientes indices deberdn calcularse con arreglo a la norma SAE J2951(revisada en enero de 2014):
a) IWR: Inertial Work Rating (indice de inercia), en %;

b) RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (error cuadrdtico medio de la velocidad), en km/h.

7.3. Criterios aplicables a los indices de la curva de conduccién
En el caso de un ensayo de homologacién de tipo, los indices deberdn cumplir los siguientes criterios:
a) el IWR deberd estar en el intervalo de - 2,0 a + 4,0 %;
b) el RMSSE deberd ser inferior a 1,3 km/h.»;

ac) se afiade el punto 8 siguiente:

«8. Célculo de las relaciones n/v

Las relaciones n/v se calculardn con la siguiente ecuacién:

(E) = (1; X Toge X 60 000)/(Ugyy X 3,6)

v/.
donde:

n es la velocidad del motor, en min-;

v es la velocidad del vehiculo, en kmjh;

I es la relacién de transmision en la marcha i;

r,. es larelacion de transmision del eje;

Uy, es la circunferencia dindmica de rodadura de los neumdticos del eje motor, que se calcula con la

siguiente ecuacion:

H/W
Udyn = 3,05 x (2 (KW) X W+ (R X 25,4))
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donde:
H/W es el perfil del neumdtico, por ejemplo, “45” en un neumatico 225/45 R17;
W es la anchura del neumadtico, en mm; por ejemplo, “225” en un neumdtico 225/45 R17;

R es el didmetro de la rueda, en pulgadas; por ejemplo, “17” en un neumatico 225/45 R17;
Uy, se redondeard a un ntmero entero de milimetros.

Si Uy, es diferente en los ejes delantero y trasero, se aplicard el valor de njv correspondiente al eje motor
principal. Previa solicitud, la autoridad de homologacién deberd recibir la informacién necesaria para esa
seleccion.»;

35) el subanexo 8 se modifica como sigue:

a)

los

puntos 1.1 y 1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.1. Unidades, exactitud y resolucién de los pardmetros eléctricos

1.2

€n

Las unidades, la exactitud y la resolucién de las mediciones serdn las que figuran en el cuadro A8/1.

Cuadro A8/1

Pardmetros, unidades, exactitud y resolucion de las mediciones

Pardmetro Unidades Exactitud Resolucion
Energia eléctrica (1) Wh +1% 0,001 kWh (3
Corriente eléctrica A £ 0,3 %FSD o 0,1A

+ 1 % de la indicacion del ins-
trumento (3) (4)

Tension eléctrica \% +0,3%FSD o 0,1V

+ 1 % de la indicacion del ins-
trumento (3)

') Equipamiento: contador estdtico de energia activa.

()

(3 Vatihorimetro de AC, clase 1 segtin la norma IEC 62053-21 o equivalente.
(}) El valor que sea mayor.

(*) Frecuencia de integracion de la corriente: 20 Hz o mayor.

2

Ensayos de emisiones y de consumo de combustible

Los parametros, las unidades y la exactitud de las mediciones serdn los mismos que los requeridos para
los vehiculos ICE puros.»;

el punto 1.3, el cuadro A8/2 se sustituye por el texto siguiente:

«Cuadro A8/2

Unidades y precision de los resultados finales de los ensayos

Pardmetro Unidades Precision del resultado final del ensayo

PER,, (%), PER
EAER ) (), EAER ., Repy (1), Repc

iy AER) (), AER km Redondeado al entero mds préximo

FCCS(,p) A, FCqp, FC

weighted Para VEH 1/100 km Redondeado al primer decimal

FCey, (%) para VHPC kg/100 km | Redondeado al segundo decimal

Meoscsip s Meoacnr Mcopweighted glkm Redondeado al entero mds proximo
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Pardmetro Unidades Precision del resultado final del ensayo
ECy) (), ECyp ECuccpr ECycneighea Wh/km Redondeado al entero mds préximo
E.c kWh Redondeado al primer decimal

(") Ningun pardmetro relativo a un vehiculo concreto.
() (p) es el periodo considerado, que puede ser una fase, una combinacién de fases o el ciclo entero.»;

¢) los puntos 1.4.1.1 y 1.4.1.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.4.1.1. Los ciclos de ensayo de referencia de la clase 3 se especifican en el punto 3.3 del subanexo 1.

1.4.1.2.  Con respecto a los VEP, el procedimiento reductor, de conformidad con los puntos 8.2.3 y 8.3 del
subanexo 1, podrd aplicarse en los ciclos de ensayo con arreglo al punto 3.3 del subanexo 1
sustituyendo la potencia asignada por la potencia neta maxima de acuerdo con el Reglamento n.° 85
de la CEPE. En tal caso, el ciclo reducido es el ciclo de ensayo de referencia.»;

d) los puntos 1.4.2.2 y 1.5 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.4.2.2. Ciclo de ensayo urbano WLTP aplicable

El ciclo de ensayo urbano WLTP de la clase 3 (WLTC_,,) se especifica en el punto 3.5 del subanexo 1.

cily)

1.5. VEH-CCE, VEH-SCE y VEP con transmisién manual

Los vehiculos se conducirdn atendiendo al indicador técnico de cambio de marchas, si estd
disponible, o de acuerdo con las instrucciones que figuren en el manual del fabricante.»;

e) los puntos 2, 2.1 y 2.2 se sustituyen por el texto siguiente:

«2.  Rodaje del vehiculo de ensayo

El vehiculo ensayado con arreglo al presente anexo deberd presentarse en un buen estado técnico y
someterse a rodaje siguiendo las recomendaciones del fabricante. En caso de que los REESS se hagan
funcionar por encima del intervalo de temperatura de funcionamiento normal, el operario deberd seguir
el procedimiento recomendado por el fabricante del vehiculo para mantener la temperatura de los REESS
dentro de su intervalo de funcionamiento normal. El fabricante deberd aportar pruebas de que el sistema
de gestion térmica del REESS no estd desactivado ni reducido.

2.1. Los VEH-CCE y los VEH-SCE deberdn haber sido sometidos a rodaje de acuerdo con los requisitos del
punto 2.3.3 del subanexo 6.

2.2. Los VHPC-SCE deberdn haber sido sometidos a un rodaje minimo de 300 km con su pila de combustible
y su REESS instalados.»;

f)  se insertan los puntos 2.3 y 2.4 siguientes:

«2.3. Los VEP deberdn haber sido sometidos a un rodaje minimo de 300 km o de una distancia de plena
carga, si esta es mayor.

2.4. Los REESS que no tengan influencia alguna en las emisiones mdsicas de CO, o el consumo de H,
estardn excluidos de la monitorizacién.»;

g) el punto 3.1.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.1.2. Si el vehiculo no puede seguir el ciclo de ensayo aplicable dentro de las tolerancias de la curva de
velocidad conforme al punto 2.6.8.3. del subanexo 6, el acelerador deberd accionarse a fondo, salvo
que se especifique otra cosa, hasta que vuelva a alcanzarse la curva de velocidad requerida.»;
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h) el punto 3.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.2. La refrigeracién forzada descrita en el punto 2.7.2 del subanexo 6 solo se aplicard para el ensayo de
tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga de los VEH-CCE conforme al punto 3.2 del presente
subanexo y para los ensayos de VEH-SCE conforme al punto 3.3 del presente subanexo.»;

i) enel punto 3.2.4.4., el dltimo parrafo se sustituye por el texto siguiente:
«Con vehiculos sin capacidad de mantenimiento de carga durante todo el ciclo de ensayo WLTP aplicable, el
final del ensayo de tipo 1 en la condicién de consumo de carga se alcanza al aparecer en un salpicadero
estandar una indicacion de detener el vehiculo, o cuando el vehiculo se aparta de la tolerancia de la curva de
velocidad prescrita durante 4 segundos consecutivos o mds. Deberd desactivarse el acelerador y frenarse el
vehiculo hasta que este se detenga en un lapso de 60 segundos.»;
j) el punto 3.2.4.7 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.4.7. Cada uno de los ciclos de ensayo WLTP aplicables dentro del ensayo de tipo 1 en la condicién de
consumo de carga deberd cumplir los limites de emisiones de referencia aplicables conforme al
punto 1.2 del subanexo 6.»;

k) el punto 3.2.5.3.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.5.3.3. El ensayo conforme al punto 3.2.5.3.1 del presente subanexo deberd cumplir los limites de
emisiones de referencia aplicables con arreglo al punto 1.2 del subanexo 6.»;

) el punto 3.3.1.1 se sustituye por el texto siguiente:
«3.3.1.1. Los vehiculos deberdn preacondicionarse conforme al punto 2.6 del subanexo 6.
Ademds de los requisitos del punto 2.6 del subanexo 6, el estado de carga del REESS de traccién para
el ensayo en la condiciéon de mantenimiento de carga podrd ajustarse siguiendo las recomendaciones
del fabricante antes del preacondicionamiento, a fin de conseguir que el ensayo se realice en la
condicién de funcionamiento de mantenimiento de carga.»;
m) el punto 3.3.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.3.1.2. Los vehiculos deberdn estabilizarse conforme al punto 2.7 del subanexo 6.»;

n) el punto 3.3.3.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.3.3. El ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga deberd cumplir los limites de
emisiones de referencia aplicables conforme al punto 1.2 del subanexo 6.»;

o) el punto 3.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.1. Requisitos generales

El procedimiento de ensayo para determinar la autonomia eléctrica pura y el consumo de energia
eléctrica deberd seleccionarse conforme a la autonomia eléctrica pura (PER) estimada del vehiculo de
ensayo de acuerdo con el cuadro A8/3. En caso de que se aplique el método de interpolacién, el
procedimiento de ensayo aplicable se seleccionard segtin la PER del vehiculo H dentro de la familia de
interpolacién especifica.

Cuadro A8/3

Procedimientos para determinar la autonomia eléctrica pura y el consumo de energia eléctrica

Ciclo de ensayo aplicable La PER estimada... Procedimiento de ensayo aplicable
Ciclo de ensayo conforme al | | es inferior a la longitud de 3 | Procedimiento de ensayo de tipo 1
punto 1.4.2.1 del presente | ciclos de ensayo WLTP aplicables. | de ciclos consecutivos (conforme al
subanexo punto 3.4.4.1 del presente suba-

nexo)
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Ciclo de ensayo aplicable La PER estimada... Procedimiento de ensayo aplicable

. es igual o superior a la longi- | Procedimiento de ensayo de tipo 1
tud de 3 ciclos de ensayo WLTP | abreviado (conforme al punto

aplicables. 3.4.4.2 del presente subanexo)
Ciclo urbano conforme al| ... no estd disponible en el ciclo | Procedimiento de ensayo de tipo 1
punto 1.4.2.2 del presente | de ensayo WLTP aplicable. de ciclos consecutivos (conforme al
subanexo punto 3.4.4.1 del presente suba-
nexo)

El fabricante deberd proporcionar a la autoridad de homologacion pruebas relativas a la PER estimada
con anterioridad al ensayo. En caso de que se aplique el método de interpolacién, el procedimiento de
ensayo aplicable se determinard segtn la PER estimada del vehiculo H de la familia de interpolacién. La
PER determinada por el procedimiento de ensayo aplicado deberd confirmar que se ha aplicado el
procedimiento de ensayo correcto.

En la figura A8.Ap1/6 del apéndice 1 del presente subanexo se muestran la secuencia de ensayo para el
procedimiento de ensayo de tipo 1 de ciclos consecutivos, descrita en los puntos 3.4.2, 3.4.3 y 3.4.4.1
del presente subanexo, y el correspondiente perfil de estado de carga del REESS.

En la figura A8.Ap1/7 del apéndice 1 del presente subanexo se muestran la secuencia de ensayo para el
procedimiento de ensayo de tipo 1 abreviado, descrita en los puntos 3.4.2, 3.4.3 y 3.4.4.2 del presente
subanexo, y el correspondiente perfil de estado de carga del REESS.»;

p) el punto 3.4.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.3. Seleccién de un modo seleccionable por el conductor

Para los vehiculos provistos de un modo seleccionable por el conductor, el modo para el ensayo deberd
seleccionarse conforme al punto 4 del apéndice 6 del presente subanexo.»

q) enel punto 3.4.4.1.1, el dltimo pdrrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Las pausas para el conductor o el operario solo estardn permitidas entre ciclos de ensayo y con un tiempo de
pausa méaximo de 10 minutos. Durante la pausa, el tren de potencia deberd estar apagado.»;

r) el punto 3.4.4.1.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.4.1.3. Criterio de interrupcion

El criterio de interrupcién se alcanza cuando el vehiculo supera la tolerancia de la curva de
velocidad prescrita especificada en el punto 2.6.8.3 del subanexo 6 durante 4 segundos
consecutivos 0 mds. El acelerador deberd desactivarse. El vehiculo deberd frenarse hasta que se
detenga en un lapso de 60 segundos.»

s) en el punto 3.4.4.2.1, el primer pérrafo después de la figura A8/2 se sustituye por el texto siguiente:

«Los segmentos dindmicos DS, y DS, se emplean para calcular el consumo de energia de la fase considerada, el
ciclo urbano WLTP aplicable y el ciclo de ensayo WLTP aplicable.»;

t) el punto 3.4.4.2.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.4.2.1.1. Segmentos dindmicos

Cada segmento dindmico DS, y DS, consiste en un ciclo de ensayo WLTP aplicable conforme al
punto 1.4.2.1 del presente subanexo, seguido de un ciclo de ensayo urbano WLTP aplicable
conforme al punto 1.4.2.2 del presente subanexo.»;
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u)  (no afecta a la versién espafiola)

v) enel punto 3.4.4.2.1.3, en el cuadro A8[4, la descripcion de las columnas se sustituye por el texto siguiente:

«Distancia conducida en el segmento de velocidad constante CSS,, (km)

Pausa total mdxima (min)»;

w) el punto 3.4.4.2.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.4.2.3. Criterio de interrupcion

El criterio de interrupcién se alcanza cuando el vehiculo supera la tolerancia de la curva de
velocidad prescrita especificada en el punto 2.6.8.3 del subanexo 6 durante 4 segundos
consecutivos 0 mds en el segundo segmento de velocidad constante CSS,. El acelerador deberd
desactivarse. El vehiculo deberd frenarse hasta que se detenga en un lapso de 60 segundos.»;

x) el punto 4.1.1.1 se modifica como sigue:
i) (no afecta a la version espafiola)

i) el cuadro A8/5 se sustituye por el texto siguiente:

«Cuadro A8/5

Cilculo de los valores finales de emisiones gaseosas en la condicion de mantenimiento de carga

Fuente Entrada Proceso

Salida Namero de etapa

Subanexo 6 Resultados brutos Emisiones madsicas en la condicion de
de los ensayos mantenimiento de carga

Puntos 3 a 3.2.2 del subanexo 7.

Micp0 glkm; 1

Mo cspir g/km.

Salidadela | M, ;, g/km; Célculo de los valores de ciclo combi-
etapa 1 del Mcoscsp1s glkm. nados en la condicion de manteni-
presente miento de carga:
d
cuadro . > Micsps % d,
iCS¢2 =7 ~~ 71
24
M Zp Mcoz,cs,p,1 X dp
C02,C8¢2 — 7 ~—~ 1
> 4
donde:

M, ., es el resultado de las emisiones
masicas en la condicién de manteni-
miento de carga en todo el ciclo;

Moy csco €8 €l resultado de las emisio-
nes masicas de CO, en la condicién
de mantenimiento de carga en todo el
ciclo;

dp son las distancias conducidas en las
fases del ciclo p.

M, s glkm; 2
MCO2,CS,C,2’ g/km

Salida de las | Mg, .10 g/km; Correccién de la variacién de energfa
etapas 1y 2 | Mcgycscr g/km. eléctrica del REESS

del gresente Puntos 4.1.1.2 a 4.1.1.5 del presente
cuadro subanexo

Meoscsp,s g/km; 3
Meoscs e glkm.




L 301/268

Diario Oficial de la Unién Europea

27.11.2018

Fuente

Entrada

Proceso

Salida

Nimero de etapa

Salida de las
etapas 2y 3
del presente
cuadro

Mo glkm;

C02,CS,¢,3 g/km

Correccién de las emisiones madsicas
en la condicién de mantenimiento de
carga en relacién con todos los ve-
hiculos provistos de sistemas de rege-
neracién periddica K; conforme al su-
banexo 6, apéndice 1

Micses = Ki X Migse

o

Micses = K+ Mg

y

Meoacses = Keoax, X Mceoacses
o

Meoacses = Keoax, + Mceoacses

Factor de compensacion aditivo o fac-
tor multiplicativo que ha de utilizarse
segtin la determinacion de K|

Si K, no es aplicable:
M, M,

icsed - Micse

Mcoscses = Meoacses

M, 500 glkm;

CO2,CS,c. 4 g/km

4a

Salida de las
etapas 3y 4a
del presente
cuadro

Meoscsps glkm;

MCO2,CS,C,3’ g km’

CO2,CS,c. 4 g/km

Si K, es aplicable, alinear los valores
de CO, de las fases con el valor com-
binado del ciclo:

M, =M x AF
para cada fase del ciclo p;
donde:

C02,CS,p,4 C02,CS,p,3 Ki

MCO2,CS,C,4

AFy; =
Mcozcses
Si K, no es aplicable:

M M

co2,csp4 - Mcoacsps

Meoscspa glkm.

4b

Salida de la
etapa 4 del
presente
cuadro

Micses glkm;

C02,CS,p, 4 g/ km;
Meoscscar g/ km;

Correccion de ATCT conforme al
punto 3.8.2 del subanexo 6 bis

Factores de deterioro calculados y
aplicados conforme al anexo VII

M, 505 glkm;

02,055 8 km;
MCO2,CS,p,5’ g/km.

5

Resultado de un
unico ensayo

Salida de la
etapa 5 del
presente
cuadro

Para cada ensayo:

Mics 50 glkm;

MCOZ,CS,C,S’ g/km’
€02,cs,p,5 /KM

Promediado de los ensayos y el valor
declarado conforme a los puntos 1.2
a 1.2.3 del subanexo 6

M

Mcoz,cs,c,sr g/km;
Mcoz,cs,p,e’ g/km;
M,

C0O2,CS,c,declared? g/km

6

M, s Resultados
de un ensayo de
tipo 1 con un
vehiculo de

ensayo
Salida dela | Mcg, e g/kmy Alineamiento de los valores de las fa- | Mg, cs..» g/km; 7
etapa 6 del Co2,cs,p,60 SIKIL; ses co2,cs,p,7r SIKM. Meos cs
Etjzilerl(])te corcsedectret 8KM- | o 1.2.4 del subanexo 6 Resultados de un

y:

Meoscser = Meoacscdectared

ensayo de tipo 1
con un vehiculo
de ensayo




27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/269
Fuente Entrada Proceso Salida Nimero de etapa
Salida de las | Para cada uno de Si, ademds del vehiculo de ensayo H, | M, ., g/km; 8
etapas 6y 7 | los Vehlculos'de se han ens'ayado un Vethl'l!O de en- | Meg, cserp g/km;' Resultado de una
del gresente ensayo H y L: ila/yol L 1\)/11 511 prloceille, tarpl?len uél ve- | Moy e 8/km; familia de
cuadro M . o glkm; icutio M, ¢ valor de CMmiSIones de 1€ | g ¢ ha ensayado interpolacién.
e S lkm; ferencia resultante serd el mayor de | | "Copiilo L )
co2eser g m los dos valores o, si procede, de los ' Resultado final de
cozesp7 ' tres valores obtenidos, y a él se hard | Mcoycserr 8/km: las emisiones de
referencia comoM, .. Meoscspr 8/KM; referencia.
En el caso de las emisiones combina- | ¥, si procede, se ha
das de THC+NO,, debe declararse el ensa}yado un
valor mds alto de la suma referida al | vehiculo M:
\Cr:(}iléczllovgﬁcc)uil) \ﬁhmulo L o, si pro- | M, s\ g/km;
’ ’ MCOZ,CS,p,M’ g/km;
De lo contrario, si no se ha ensayado
ningan vehiculo L o, si procede, nin-
gan vehiculo M, M, . = M, g6
Con respecto al CO,, deberan utili-
zarse los valores obtenidos en la etapa
7 del presente cuadro.
Los valores de CO, se redondeardn al
segundo decimal.
Salida dela | Mcgy e g/km Calculo de las emisiones mdsicas de | Mcq, cscing 2/km; 9
etapa 8 del concspr 8K CO, conforme al punto 4.5.4.1 del | Mcoy cspines 8/km. Resultado de un
presente Si se ha ensayado presente subanexo en relacién con ve- vehiculo
cuadro un vehiculo L: hlculos concretos de una familia de concreto.
. interpolacién. Resultado final d
M , m; , esultado final de
CO2CS,cL gg//km Los valores de CO, se redondeardn CO.»:
cozesply conforme al cuadro A8/2. o
y, si procede, se ha
ensayado un
vehiculo M:
MCO2,CS,C,M’ g/km;
coz,csp SIKIL;

y) enel punto 4.1.1.3, la linea correspondiente a <M, s se sustituye por el texto siguiente:

«M

Co2,cs

es la emisién mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del ensayo de tipo 1 en la

condicién de mantenimiento de carga conforme al cuadro A8/5, etapa 3, en g/km;»;

z) enel punto 4.1.1.4, las lineas correspondientes a Mg, s> ¥ Mcoy s8¢ Sustituyen por el texto siguiente:

Meozcsp es la emisién mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga de la fase p del
ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga conforme al cuadro A8/5,
etapa 3, en g/km;

Mcoscsabp es la emisién madsica de CO, no equilibrada de la fase p del ensayo de tipo 1 en la condiciéon

de mantenimiento de carga, sin correccién respecto del balance de energia, determinada
conforme al cuadro A8/5, etapa 1, en g/km;»;

aa) en el punto 4.1.1.5, la linea correspondiente a Mo, s ,,» S€ sustituye por el texto siguiente:

«M es la emision mdsica de CO, no equilibrada de la fase p del ensayo de tipo 1 en la condicién
de mantenimiento de carga, sin correccion respecto del balance de energia, determinada
conforme al cuadro A8/5, etapa 1, en g/km;»;

C0O2,CS,nb,p

ab) en el punto 4.1.2, los dos tltimos parrafos se sustituyen por el texto siguiente:

«En caso de que se aplique el método de interpolacion, k serd el nimero de fases conducidas hasta el final del
ciclo de transicién del vehiculo L n,, ;.
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ac)

ad)

ae)

af)

Si el nimero de ciclos de transicién efectuados por el vehiculo H, nya,, y, si procede, por un vehiculo
concreto dentro de la familia de interpolacién del vehiculo, Ny, s €S inferior al ntimero de ciclos de transicion
efectuados por el vehiculo L, n, ,, deberd incluirse en el cilculo el ciclo de confirmacién del vehiculo H y, si
procede, de un vehiculo concreto. La emisién mdsica de CO, de cada fase del ciclo de confirmacién deberd
entonces corregirse respecto de un consumo de energfa eléctrica de cero EC, =0 utilizando el coeficiente de
correccién de CO, conforme al apéndice 2 del presente subanexo.»;

en el punto 4.1.3.1, los dos tltimos parrafos se sustituyen por el texto siguiente:

«En caso de que se aplique el método de interpolacién para i = CO,, k serd el niimero de fases conducidas
hasta el final del ciclo de transicién del vehiculo L n,, .

Si el nimero de ciclos de transicion efectuados por el vehiculo H, nyy,, y, si procede, por un vehiculo
concreto dentro de la familia de interpolacién del vehiculo, Ny, €S inferior al niimero de ciclos de transicién
efectuados por el vehiculo L, n,, ,, deberd incluirse en el cdlculo el ciclo de confirmacién del vehiculo H y, si
procede, de un vehiculo concreto. La emisién mdsica de CO, de cada fase del ciclo de confirmacién deberd
entonces corregirse respecto de un consumo de energia eléctrica de cero EC,p,; = 0 utilizando el coeficiente
de correccién de CO, conforme al apéndice 2 del presente subanexo.»;

el punto 4.2.1.2.1 se modifica como sigue:
i) (no afecta a la versién espafiola)

ii) en el cuadro A8/7, la fila correspondiente a la etapa 3 se sustituye por el texto siguiente:

«Salida de la etapa | FCg_,, kg/100 km FCrc5 = FCose) FCe 5, kg/100 km 3
2 del presente

Resultado de un
cuadro

Unico ensayo»;

iii) en el cuadro A8/7, la fila correspondiente a la etapa 4 se sustituye por el texto siguiente:

«Salida de la etapa | Para cada ensayo: | Promediado de los ensayos y el va- | FCq_,, kg/100 km | 4»

3 del presente FCq. kg/100 km | lor declarado conforme a los puntos
cuadro 1.2 a 1.2.3, inclusive, del subanexo
6

en el punto 4.2.2, los dos tdltimos pérrafos se sustituyen por el texto siguiente:

«En caso de que se aplique el método de interpolacion, k serd el nimero de fases conducidas hasta el final del

ciclo de transicion del vehiculo L n ;.

Si el niimero de ciclos de transicion efectuados por el vehiculo H, ny,, y, si procede, por un vehiculo
concreto dentro de la familia de interpolacién del vehiculo, n,e, ,, es inferior al niimero de ciclos de transicion
efectuados por el vehiculo L, n,, ,, deberd incluirse en el cdlculo el ciclo de confirmacién del vehiculo H vy, si
procede, de un vehiculo concreto. El consumo de combustible de cada fase del ciclo de confirmacién deberd
calcularse conforme al punto 6 del subanexo 7 con la emisién de referencia durante todo el ciclo de
confirmacion y el valor de CO, de las fases aplicable, que deberd corregirse respecto de un consumo de energia
eléctrica de cero, ECcp; = 0, utilizando el coeficiente de correccién mdsica de CO, (K, de acuerdo con el

z . J
apéndice 2 del presente subanexo.»;

el punto 4.2.3 se modifica como sigue:
i) los dos dltimos pérrafos se sustituyen por el texto siguiente:

«En caso de que se aplique el método de interpolacién, k serd el nimero de fases conducidas hasta el final
del ciclo de transicién del vehiculo L n,, .
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Si el nimero de ciclos de transicién efectuados por el vehiculo H, nye,, y, si procede, por un vehiculo
concreto dentro de la familia de interpolacién del vehiculo, Dy, ;s €S inferior al ntimero de ciclos de
transicion efectuados por el vehiculo L, n ,, ,, deberd incluirse en el célculo el ciclo de confirmacién del
vehiculo H y, si procede, de un vehiculo concreto.»;

ii) se aflade el pdrrafo siguiente:

«El consumo de combustible de cada fase del ciclo de confirmacion deberd calcularse conforme al punto 6
del subanexo 7 con la emision de referencia durante todo el ciclo de confirmacion y el valor de CO, de las
fases aplicable, que deberd corregirse respecto de un consumo de energia eléctrica de cero, ECcpp; = O,
utilizando el coeficiente de correccién mdsica de CO, (K., de acuerdo con el apéndice 2 del presente
subanexo.»;

ag) el punto 4.3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.1. Consumo de energia eléctrica en la condicién de consumo de carga ponderado por factores de utilidad
sobre la base de la energia eléctrica recargada desde la red de suministro, en el caso de VEH-CCE

El consumo de energia eléctrica en la condiciéon de consumo de carga ponderado por factores de

utilidad sobre la base de la energia eléctrica recargada desde la red de suministro deberd calcularse con
la siguiente ecuacién:

k
> (UF; X ECaccny)

ECAC,CD = K
> UF,

donde:

ECucon es el consumo de energia eléctrica en la condicién de consumo de carga ponderado por
factores de utilidad sobre la base de la energia eléctrica recargada desde la red de
suministro, en Wh/km;

UF, es el factor de utilidad de la fase j conforme al apéndice 5 del presente subanexo;

ECyccp;  es el consumo de energia eléctrica basado en la energia eléctrica recargada desde la red de
suministro de la fase j, en Wh/km;

y

E
ECaccpj = ECpeepy X %
ijl AEREESS,J'

donde:

ECpcp;  es el consumo de energia eléctrica basado en el consumo del REESS de la fase j del ensayo
de tipo 1 en la condicién de consumo de carga conforme al punto 4.3 del presente
subanexo, en Wh/km;

E.c es la energia eléctrica recargada desde la red de suministro, determinada conforme al
punto 3.2.4.6 del presente subanexo, en Wh;

AE pes; es la variacién de energia eléctrica de todos los REESS de la fase j conforme al punto 4.3
del presente subanexo, en Wh;

j es el nimero indice de la fase considerada;

k es el ndmero de fases conducidas hasta el final del ciclo de transicién conforme al

punto 3.2.4.4 del presente subanexo.

En caso de que se aplique el método de interpolacion, k serd el niimero de fases
conducidas hasta el final del ciclo de transicion del vehiculo L, n, ,.»

ah) en el punto 4.3.2, el texto:

<k es el nimero de fases conducidas hasta el final del ciclo de transicién del vehiculo L, n,,, ,, conforme al
punto 3.2.4.4 del presente subanexo.»
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se sustituye por el texto siguiente:

«k es el nimero de fases conducidas hasta el final del ciclo de transicién conforme al punto 3.2.4.4 del
presente subanexo.

En caso de que se aplique el método de interpolacion, k serd el ndmero de fases conducidas hasta el final
del ciclo de transicién del vehiculo L, n,, .

ai) el punto 4.3.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.4.1. El consumo de energfa eléctrica determinado conforme al presente punto solo deberd calcularse si el
vehiculo ha podido seguir el ciclo de ensayo aplicable respetando las tolerancias de la curva de
velocidad conforme al punto 2.6.8.3 del subanexo 6 durante todo el periodo considerado.»;

aj) en el punto 4.4.1.2.2, la segunda ecuacién y las definiciones relacionadas se sustituyen por el texto siguiente:

k+1
«UBE, = Zi:l AEgggss;

donde:

AEp; s lavariacion de energfa eléctrica de todos los REESS durante la fase j, en Wh;

j es el nimero indice de la fase considerada;

k+1 es el nimero de fases conducidas desde el inicio del ensayo hasta el momento en que el motor de

combustién comienza a consumir combustible;»;

ak) el punto 4.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«4.4.2. Autonomia eléctrica pura en el caso de VEP

Las autonomias determinadas conforme al presente punto solo deberdn calcularse si el vehiculo ha
podido seguir el ciclo de ensayo WLTP aplicable respetando las tolerancias de la curva de velocidad
conforme al punto 2.6.8.3 del subanexo 6 durante todo el periodo considerado.»;

al) (no afecta a la version espafiola)
am) en el punto 4.4.2.1.3, después de la ecuacion, el texto:

«UBE;; es la energfa utilizable del REESS conforme al punto 4.4.2.1.1 del presente subanexo, en Wh»

se sustituye por el texto siguiente:

«UBE;, es la energfa utilizable del REESS conforme al punto 4.4.2.1.1 del presente subanexo, en Wh;»;

an) el punto 4.4.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«4.4.4.2. Determinacién de la autonomia solo eléctrica por fase y equivalente a urbana

La autonomia solo eléctrica por fase y equivalente a urbana deberd calcularse con la siguiente
ecuacion:

Mco2 CS,p ECpccpp

k
EAER, — <Mc02,CS,p B MCOz,CD,an,p> o Zj:1 AERggss;
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where:

EAER, es la autonomia solo eléctrica equivalente correspondiente al periodo considerado p, en
km;

Mco, csp es la emision mdsica de CO, por fase del ensayo de tipo 1 en la condicién de manteni-
miento de carga correspondiente al periodo considerado p, conforme al cuadro A8/5,
etapa 7, en g/km;

AEgpgs son las variaciones de energia eléctrica de todos los REESS durante la fase considerada j,
en Wh;

“ECpep,”  es el consumo de energia eléctrica durante el perfodo considerado p basado en el
consumo del REESS, en Wh/km;

j es el namero indice de la fase considerada;

k es el nimero de fases conducidas hasta el final del ciclo de transicion n conforme al
punto 3.2.4.4 del presente subanexo;

y

M _ Z:il (MCOZ,CD,p,c X dp,c)
CO,,CDavgp — nic
2 8P Ecﬂ dpc

donde:

Mco, cpavep es la media aritmética de la emisién mdsica de CO, en la condicién de consumo de
carga correspondiente al periodo considerado p, en g/km;

Mco, copc es la emisién mdsica de CO, del periodo p del ciclo ¢ del ensayo de tipo 1 en la
condicién de consumo de carga, determinada conforme al punto 3.2.1 del
subanexo 7, en g/km;

d,. es la distancia conducida en el perfodo considerado p del ciclo ¢ del ensayo de
tipo 1 en la condicién de consumo de carga, en km;

c es el ndmero indice del ciclo de ensayo WLTP aplicable considerado;

p es el indice del periodo concreto dentro del ciclo de ensayo WLTP aplicable;

n, es el niimero de ciclos de ensayo WLTP aplicables realizados hasta el final del ciclo
de transicion n conforme al punto 3.2.4.4 del presente subanexo;

y

EC _ Z:il ECDC,CD,p,c X dp,c
DCCDp — ne
’ Zc:l deC

donde:

ECpecp, es el consumo de energia eléctrica del periodo considerado p basado en el consumo
del REESS del ensayo de tipo 1 en la condicién de consumo de carga, en Wh/km;

ECpecppe es el consumo de energfa eléctrica del periodo considerado p del ciclo ¢ basado en el
consumo del REESS del ensayo de tipo 1 en la condicién de consumo de carga
conforme al punto 4.3 del presente subanexo, en Wh/km;

d,. es la distancia conducida en el periodo considerado p del ciclo ¢ del ensayo de tipo 1
en la condicién de consumo de carga, en km;

c es el ndmero indice del ciclo de ensayo WLTP aplicable considerado;

p es el indice del periodo concreto dentro del ciclo de ensayo WLTP aplicable;

n, es el nimero de ciclos de ensayo WLTP aplicables realizados hasta el final del ciclo de

transicién n conforme al punto 3.2.4.4 del presente subanexo.
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Los valores de las fases consideradas serdn la fase baja (low-phase), la fase media (medium-phase), la
fase alta (high-phase), la fase extraalta (extra high-phase) y el ciclo de conduccién urbana.;

ao) el punto 4.5.1 se modifica como sigue:

i) los dos primeros pérrafos tras el titulo se sustituyen por el texto siguiente:

«El método de interpolacion solo se aplicard si la diferencia en cuanto a emisién mdsica de CO, en la
condiciéon de mantenimiento de carga, My, «;, conforme al cuadro A8/5, etapa 8, entre los vehiculos de
ensayo L y H va de un minimo de 5 g/km a un maximo del 20 % mds 5 g/km de la emision mésica de
CO, en la condicién de mantenimiento de carga, Mgy, , conforme al cuadro A8[5, etapa 8, del
vehiculo H, con un minimo de 15 g/km y un maximo de 20 g/km.

A peticion del fabricante, y con la aprobacion de la autoridad de homologacion, la aplicacién del método
de interpolacion a los valores de vehiculos concretos dentro de una familia podrd ampliarse si la extrapo-
lacién maxima no estd mds de 3 g/km por encima de la emision mdsica de CO, en la condicién de
mantenimiento de carga del vehiculo H o mds de 3 g/km por debajo de la emisién mésica de CO, en la
condiciéon de mantenimiento de carga del vehiculo L. Esta ampliacién solo es valida dentro de los limites
absolutos del intervalo de interpolacién especificado en el presente punto.»;

i) el sexto parrafo tras el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Si se cumple el criterio de linealidad, el método de interpolacién serd aplicable a cada uno de los vehiculos
de la familia de interpolacién entre el vehiculo Ly el vehiculo H.»;

iii) los dos dltimos pdrrafos se sustituyen por el texto siguiente:

«Con respecto a los vehiculos con una demanda de energia del ciclo entre la de los vehiculos L y M, cada
pardmetro del vehiculo H necesario para la aplicacion del método de interpolacién a los valores de VEH-
CCE y VEH-SCE concretos se sustituird por el correspondiente pardametro del vehiculo M.

Con respecto a los vehiculos con una demanda de energia del ciclo entre la de los vehiculos M y H, cada
pardmetro del vehiculo L que sea necesario para la aplicacién del método de interpolacién a los valores de
VEH-CCE y VEH-SCE concretos se sustituird por el correspondiente pardmetro del vehiculo M.;

ap) en el punto 4.5.3, las lineas correspondientes a Kigp? By By, B p y «pr se sustituyen por el texto

siguiente:

Kiq, s el coeficiente de interpolacion aplicable al vehiculo concreto considerado correspondiente al
periodo p;

E es la demanda de energfa del periodo considerado correspondiente al vehiculo L conforme al punto 5
del subanexo 7, en Ws;

E,, es la demanda de energia del periodo considerado correspondiente al vehiculo H conforme al punto 5
del subanexo 7, en Ws;

E;, es la demanda de energia del periodo considerado correspondiente al vehiculo concreto conforme al
punto 5 del subanexo 7, en Ws;

p es el indice del periodo concreto dentro del ciclo de ensayo aplicable.»;

aq)

ar)

as)

at)

en el punto 4.5.4.1, el dltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Los periodos considerados serdn la fase baja (low phase), la fase media (medium phase), la fase alta (high phase),
la fase extraalta (extra high phase) y el ciclo de ensayo WLTP aplicable.»;

en el punto 4.5.5.1, el dltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Los periodos considerados serdn la fase baja (low phase), la fase media (medium phase), la fase alta (high phase),
la fase extraalta (extra high phase) y el ciclo de ensayo WLTP aplicable.»;

en el punto 4.5.6.3, el Gltimo parrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Los periodos considerados serdn la fase baja (low phase), la fase media (medium phase), la fase alta (high phase),
la fase extraalta (extra high phase), el ciclo de ensayo urbano WLTP aplicable y el ciclo de ensayo WLTP
aplicable.»;

en el punto 4.5.7.2, el dltimo pdrrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Los periodos considerados serdn la fase baja (low phase), la fase media (medium phase), la fase alta (high phase),
la fase extraalta (extra high phase), el ciclo de ensayo urbano WLTP aplicable y el ciclo de ensayo WLTP
aplicable.»;
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au) se afladen los puntos 4.6 a 4.7.2 siguientes:

L 301/275

«4.6.  Procedimiento por etapas para calcular los resultados finales de los ensayos de VEH-CCE
Ademds del procedimiento por etapas para calcular los resultados finales de los ensayos en la
condicién de mantenimiento de carga correspondientes a los compuestos de emisién gaseosos de
acuerdo con el punto 4.1.1.1 del presente subanexo y al consumo de combustible de acuerdo con el
punto 4.2.1.1 del presente subanexo, los puntos 4.6.1 y 4.6.2 del presente subanexo describen el
célculo por etapas del consumo de carga final, asi como los resultados finales ponderados de los
ensayos en la condicién de mantenimiento de carga y en la condicién de consumo de carga.
4.6.1. Procedimiento por etapas para calcular los resultados finales del ensayo de tipo 1 en la condicién de
consumo de carga correspondientes a VEH-SCE
Los resultados deberdn calcularse en el orden indicado en el cuadro A8/8. Deberdn registrarse todos los
resultados aplicables de la columna “Salida”. En la columna “Proceso” se indican los puntos que son de
aplicacion para el cdlculo, o se introducen célculos adicionales.
A los efectos del cuadro A8/8, en las ecuaciones y los resultados se emplea la siguiente nomenclatura:
¢ ciclo de ensayo aplicable completo;
p  cada fase del ciclo aplicable;
i componente de las emisiones de referencia aplicable;
CS  mantenimiento de carga;
CO, emisién mdsica de CO,.
Cuadro A8/8
Célculo de los valores finales en la condicién de consumo de carga
Fuente Entrada Proceso Salida ?umero
e etapa
Subanexo 8 Resultados de los Resultados medidos de acuerdo con el | AEg;, Wh; d, km; 1
ensayos en la apéndice 3 del presente subanexo, pre-
condicién de consumo | calculados conforme al punto 4.3 del
de carga presente subanexo.
Energfa utilizable de la baterfa conforme | UBE,, Wh;
al punto 4.4.1.2.2 del presente subanexo.
Energia eléctrica recargada conforme al | E,., Wh;
punto 3.2.4.6 del presente subanexo.
Energia del ciclo conforme al punto 5 | E 4, Ws;

del subanexo 7.

Emisiéon mdsica de CO, conforme al
punto 3.2.1 del subanexo 7.

Masa de componentes de emision gaseo-
sos i conforme al punto 3.2.1 del suba-
nexo 7.

Emisiones en nimero de particulas sus-
pendidas conforme al punto 4 del suba-
nexo 7.

Emisiones de particulas depositadas con-
forme al punto 3.3 del subanexo 7.

Autonomia solo eléctrica determinada
conforme al punto 4.4.1.1 del presente
subanexo.

Mcoacn glkm;

Micpj glkm;

PN, particulas
suspendidas por
kilémetro;

PMCD,C’ mg/km,

AER, km;
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Fuente

Entrada

Proceso

Salida

Namero
de etapa

En caso de que se haya efectuado el ciclo
de ensayo urbano WLTC aplicable: auto-
nomia solo eléctrica urbana conforme al
punto 4.4.1.2.1 del presente subanexo.

El coeficiente de correccion kg, de la
emision mdsica de CO, podria ser nece-
sario de acuerdo con el apéndice 2 del
presente subanexo.

Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacion, salida (excepto de K,)
disponible para los vehiculos H, Ly, si
procede, M.

AER ., km.

city’

Keon (gfkm)](Whikm)

Salida de la
etapa 1

cycle?

AEREESS,j’ Wh;
E Ws.

Calculo de la variacién relativa de ener-
gia eléctrica en cada ciclo conforme al
punto 3.2.4.5.2 del presente subanexo.

Salida disponible para cada ensayo y
cada ciclo de ensayo WLTP aplicable.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H, Ly, si procede, M.

REEC,

Salida de la
etapa 2

REEC,.

Determinacién del ciclo de transiciéon y
confirmacién conforme al punto 3.2.4.4
del presente subanexo.

En el caso de que haya mds de un ensayo
en la condicién de consumo de carga en
relaciéon con un vehiculo, a efectos de
promediado, cada ensayo tendrd el
mismo nimero de ciclos de transiciéon

Dyepe

Determinacién del intervalo de ciclos en
la condicién de consumo de carga con-
forme al punto 4.4.3 del presente suba-
nexo.

Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacion, salida disponible para
los vehiculos H, Ly, si procede, M.

veh?

CDC;

km.

Salida de la
etapa 3

n

veh?

En el caso de que se aplique el método
de interpolacion, el ciclo de transicién se
determinard para los vehiculos H, Ly, si
procede, M.

Comprobar si se cumple el criterio de in-
terpolacién conforme al punto 5.6.2, le-
tra d), del presente anexo.

n

veh,L;

nveh,H;

si procede

1llveh,M.
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Fuente Entrada Proceso Salida yﬁmero
e etapa
Salida de la Micpr glkm; Calculo de los valores combinados de las | M, ., g/km; 5
etapa 1 PM km: emisiones en los ciclos ng; en el caso de | p, km:
oo mgfkm; interpolacién de los ciclos n,, de cada o gk
PN, particulas vehiculo. ' PN, particulas
suspendidas por e suspendidas por
Kilometro. Salida disponible para cada ensayo. Kilometro.
En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H, Ly, si procede, M.
Salida de la M, cpo glkm; Promediado de las emisiones de los ensa- | M, ) . ..o g/kmy; 6
etapa 5 PM km: yos para cada ciclo de ensayo WLTP apli- PM km:
o Mg/ j m, cable dentro del ensayo de tipo 1 en la Do M ; m’
PNep, particulas condicién de consumo de carga, y com- | PNep g particulas
st'Js’pendldas por probacién respecto de los limites con- SI}SPendldaS por
kilometro. forme al cuadro A6/2 del subanexo 6. kilometro.
Salida de la AEggrss; Wh; En caso de que AER ;, se obtenga del en- | AER, km; 7
etapa 1 d km: sayo de tipo 1 realizando los ciclos de | \gp = |
p ensayo WLTP aplicables, el valor se ciyaver 1T
UBE,, Wh. calculard de acuerdo con el punto
4.4.1.2.2 del presente subanexo.
En el caso de mds de un ensayo, ng, .
serd igual para cada ensayo.
Salida disponible para cada ensayo.
Promediado de AER .
En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H, Ly, si procede, M.
Salida de la d, km; Cdlculo del UF especifico de la fase y es- | UF,,.; 8
etapa 1 pecifico del ciclo. UF
cycle,c*
Salida disponible para cada ensayo.
Salida de la N, | d I | métod
ctapa 3 En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H, Ly, si procede, M.
Salida de la N0
etapa 4
Salida de la AEggrss; Wh; Célculo del consumo de energia eléctrica | EC,c ggnicer Whikm; 9
etapa 1 d kme basado en la energfa recargada conforme | - Whkm:
p a los puntos 4.3.1 y 4.3.2 del presente | =~ "% flom:
E,.. Wh; subanexo.
. . En caso de interpolacién se utilizardn los
Salida de la Oy ciclos n,,. Por consiguiente, debido a la
etapa 3 correccion necesaria de la emision ma-
sica de CO,, el consumo de energfa eléc-
Salida de la N1 trica del ciclo de confirmacién y sus fa-
etapa 4 ses se ajustard en cero.
Salida disponible para cada ensayo.
Salida de la UF e . .
3 * En el caso de que se aplique el método
ctapa de interpolacion, salida disponibl
polacién, salida disponible para
los vehiculos H, Ly, si procede, M.
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Fuente Entrada Proceso Salida y:z:}r)(;
Salida de la Meoscp g/km; Calculo de la emision mdsica de CO, en | Mg, o, glkm; 10
etapa 1 Koy (g/km)/(Wh/km); la condicién de consumo de carga con-
forme al punto 4.1.2 del presente suba-
By, Wh nexo.
d; km; En caso de que se aplique el método de
lida de 1 _ interpolacién, se utilizardn los ciclos
Salida de la ey N, En relacién con el punto 4.1.2 del
etapa 3 presente subanexo, el ciclo de confirma-
) ) cién se corregird conforme al apéndice 2
Salida de la Dyehr del presente subanexo.
etapa 4 ) . ]
Salida disponible para cada ensayo.
Salida de la UF hase En el caso de que se aplique el método
etapa 8 de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H, Ly, si procede, M.
Salida de la Moy cny 8/km; Célculo del consumo de combustible en | FCp;, 1/100 km; 11
etapa 1 M. olkm: la condicién de consumo de carga con- | g 11100 k
oy glkm: forme al punto 4.2.2 del presente suba- | / -
Keoy (g/km)/(Wh/km). | nexo.
Salida de la 0o En caso de que se aplique el método de
etana 3 velv interpolacion, se utilizardn los ciclos n,,,
p .- En relacién con el punto 4.1.2 del pre-
Salida de la . sente subanex.o’, el valor Mcos cn; del ciclo
ctapa 4 vehl? de confirmacién se corregird conforme
p al apéndice 2 del presente subanexo. El
Salida de la UF. consumo c!e cgmbustible por .fflse FCop,
B phase; se calculard utilizando la emisiéon madsica
etap de CO, corregida conforme al punto 6
del subanexo 7.
Salida disponible para cada ensayo.
En el caso de que se aplique el método
de interpolacion, salida disponible para
los vehiculos H, L'y, si procede, M.
Salida de la AEggrss; Wh; Célculo del consumo de energfa eléctrica | ECpyc op gy Whikm 12
etapa 1 d. km: desde el primer ciclo de ensayo WLTP
pe aplicable.
Salida disponible para cada ensayo.
En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H, L'y, si procede, M.
Salida de la EC,c veighear Whikm; Promediado de los ensayos respecto | EC,c unedave Whikm; 13

etapa 9

Salida de la
etapa 10

Salida de la
etapa 11

Salida de la
etapa 12

EC,ccpy Whikm;

Mcos o glkm;
FCep, 1/100 km;

ECDC,CD,ﬁrst’ Wh/km .

a cada vehiculo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
cada vehiculo H, Ly, si procede, M.

ECAC,CD,ave’ Wh/km’
Mo, cp,aver glkm;
FCep 4y 1/100 kmy;
EC Wh/km

DC,CD first,ave?




27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/279
Fuente Entrada Proceso Salida yﬁmero
e etapa
Salida de la ECc cpaver Wh/km; Declaracion de consumo de energia eléc- | EC ¢ cp, gor Whikm; 14
etapa 13 M Kk trica en la condicién de consumo de |\, K
corcpae 8IKM- carga y de la emisién mdsica de CO, res- | = 0P gfkm.
pecto a cada vehiculo.
En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
cada vehiculo H, Ly, si procede, M.
Salida de la ECpc cp s Whikm; Ajuste del consumo de energia eléctrica | ECpe o cop Whikm; 15
etapa 12 a efectos de COP.
. En el caso de que se aplique el método
Salida 1d§ la ECyccpme Whikm; de interpolacién, salida disponible para
etapa cada vehiculo H, Ly, si procede, M.
Salida de la EC,c.cp e Whikmy;
etapa 14
Salida de la ECpc cp,cop Wh/kmy; Redondeo intermedio. ECpc cpconfinay Whikm; 16
ctapa 15 En el caso de que se aplique el método | EC,¢ gy Whikm;
de interpolacion, salida disponible para
. . , M o gfkm;
Salida ld: la ECccpaee Whikm; cada vehiculo H, Ly, si procede, M. corcogmar 8lkm
etapa MCOZ,CD,dEC’ g/km, ECAC,Weigh[ed,ﬁnal’ Wh/km’
FCep g 1/100 km;
Salida de la EC, veighted e Whikm; '
t 13
ctapa FCepae 1/100 km;
Salida de la ECoc cp.consinay Whikm; | Interpolacion de los valores individuales | ECpe o copiner Whikm; 17

etapa 16 EC Wh/km: sobre la base de la entrada procedente de | - Wh/km:
ACCD final? kr/n m, los vehiculos L, M y H, y redondeo final. ACCDind k/ e
M . ; e § M inds ;
corcommr 8/ Salida disponible para vehiculos concre- | =~ C0*Pind gfkm
ECAC,Wcightcd,ﬁnal’ Wh/km’ tos. ECAC,Wcighlcd,ind’ Wh/km’
FCep i 1/100 km; FCpina 1/100 km;
4.6.2. Procedimiento por etapas para calcular los resultados ponderados finales en la condicién de manteni-

miento de carga y en la condicién de consumo de carga del ensayo de tipo 1

Los resultados deberdn calcularse en el orden indicado en el cuadro A8/9. Deberdn registrarse todos los
resultados aplicables de la columna “Salida”. En la columna “Proceso” se indican los puntos que son de
aplicacion para el calculo, o se introducen célculos adicionales.

A los efectos de este cuadro, en las ecuaciones y los resultados se emplea la siguiente nomenclatura:

c el periodo considerado es el ciclo de ensayo aplicable completo;
p el periodo considerado es la fase del ciclo aplicable;
i componente de las emisiones de referencia aplicable (excepto CO,);

indice del periodo considerado;

CS mantenimiento de carga;

CD

Co,

consumo de carga;

emision mésica de CO,;

REESS Rechargeable electric energy storage system = Sistema de almacenamiento de energia eléctrica

recargable
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Cuadro A8/9

Cilculo de los valores ponderados finales en la condiciéon de consumo de carga y en la condiciéon de manteni-

miento de carga

Fuente Entrada Proceso Salida ngﬁ;g
Salida de la ; M cppr glkm; Egtrada proveniente del posprocesa- | M, g/km; 1
;t;;/); 1, cuadro PNeo, pfirticulas miento en CD y CS. PNepy pgrtl’culas

suspendidas por suspendidas por
kilémetro; kilometro;
PM, ., mg/km; PM,, ., mg/km;
Meos.cnj glkm; Meozeny glkm;
AEREESS,j’ Wh; AEREESS,}" Wh;
d, km; d, km;
AER, km; AER, km;
E... Wh; E... Wh;
Salida de la AER .., km; AER; .., km;
etapa 7, cuadro . '
A8/ 8 veh?
Salida de la 0, Repe: km;
etapa 3, cuadro | p . N1
A8/8 e K L
veh,H?
Salida de la N1 UE. -
etapa 4, cuadro 0 phase,?
A8/8 veht UFcycle,c;
Salida de la UF pase M, .o g/km;
etapa 8, cuadro . o .
A8I/)8 UFcycle,C’ MCOZ,CS’ g/kIIl,
Salida de la M, .6 g/km;
etapa 6, cuadro
A8/5
Salida de la Mcoacsr glkmy;
etapa 7, cuadro
A8/5
En el caso de CD, salida disponible para
cada ensayo en CD. En el caso de CS, sa-
lida disponible una vez merced a los va-
lores promediados del ensayo en CS.
En el caso de que se aplique el método
de interpolacion, salida (excepto de K,)
disponible para los vehiculos H, L vy, si
procede, M.
Keon El coeficiente de correccion ke, de la | K,
)/ (Wh/km). emisién mdsica de CO, podria ser nece- | (/v iwh/km).
(gfkm)](Whkm) sario de acuerdo con el apéndice 2 del (gfkm)](Whkm)
presente subanexo.
Salida de la M;cppr glkm; Célculo de los compuestos de emision | M, e 8K 2
etapa 1 PN : ponderados (excepto M whied)  €ON- .
ey Particulas €02, weighte PN, .near Particulas
suspe]ndidas por forme a 10sbpuntos 4.1.3.1 a 4.1.3.3 del suspegndidas por
kilometro; presente subanexo. kilometro;
PMCD,C’ mg/km’ ObserVaClOﬂi PMweighted’ mg/km’

n

veh?

nvch,L;
UF
UF

Mi s glkm;

phase,j;

cycle,c?

Mg incluye PNeg y PMcg.
Salida disponible para cada ensayo en
CD.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
cada vehiculo L, H y, si procede, M.
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Fuente

Entrada

Proceso

Salida

Namero
de etapa

Salida de la
etapa 1

MCOZ,CD,j’ glkm;
AEREESS,j’ Wh;
dj, km;

n

vehs
RCDC’

Mcoacss glkm;

km

Célculo de la autonomia solo eléctrica
equivalente conforme a los puntos
44.4.1y 4.4.4.2 del presente subanexo,
y autonomia real en la condicién de con-
sumo de carga conforme al punto 4.4.5
del presente subanexo.

Salida disponible para cada ensayo en
CD.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
cada vehiculo L, Hy, si procede, M.

EAER, km;
EAERP, km;

Rep km.

3

Salida de la
etapa 1

Salida de la
etapa 3

AER, km;

km.

CDA’

Salida disponible para cada ensayo en
CD.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, comprobar la disponi-
bilidad de interpolacién de AER entre los
vehiculos H, Ly, si procede, M, conforme
al punto 4.5.7.1 del presente subanexo.

Si se utiliza el método de interpolacion,
cada ensayo deberdn cumplir el requisito.

Disponibilidad de

interpolacién de AER.

Salida de la
etapa 1

AER, km.

Promediado y declaracion de la AER.

La AER declarada se redondeard segtin se
define en el cuadro A6/1.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién y se cumpla el requisito
de disponibilidad de la interpolacién de
AER, salida disponible para cada vehicu-
lo L, Hy, si procede, M.

Si no se cumple el criterio, se aplicard la
AER del vehiculo H a toda la familia de
interpolacién.

AER__, km;

ave’

AER,, km.

Salida de la
etapa 1

M, cp gfkm;
Mcoacn glkm;
nvch;

1flveh’L;
Uthase,j;
M5 glkm;

MCO2,CS’ g/km

Calculo de la emision masica de CO, y el
consumo de combustible ponderados
conforme a los puntos 4.1.3.1 y 4.2.3
del presente subanexo.

Salida disponible para cada ensayo en
CD.

En caso de que se aplique el método de
interpolacion, se utilizardn los ciclos n,,,
.- En relacién con el punto 4.1.2 del pre-
sente subanexo, el valor M.y, «; del ciclo
de confirmacién se corregird conforme
al apéndice 2 del presente subanexo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
cada vehiculo L, H y, si procede, M.

MCOZ,weighted’ g/kl’l’l,
FC 1/100 km;

weighted?
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Fuente Entrada Proceso Salida yﬁmero
e etapa
Salida 1de la Eyo Wh Cdlculo del consumo de energifa eléctrica | EC, Wh/km; 7
etapa basado en la EAER conforme a los pun-
EC, Wh/km;
tos 4.3.3.1 y 4.3.3.2 del presente suba- P flm
Salida de la EAER, km; nexo.
etapa 3 EAER,, km; Salida disponible para cada ensayo en
CD.
En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
cada vehiculo L, Hy, si procede, M.
Salida de la AER; .0 km; Promediado y redondeo intermedio. AER o kMY 8
etapa 1 En el caso de que se aplique el método | Mo, yeighiedfinas &/KM;
de interpolacién, salida disponible para )
. ’ EC_ .. .. 1/100 km;
Salida de la Mcos weighies /KM cada vehiculo L, H y, si procede, M. We‘gh‘ed*f‘;:‘k/ m
etapa 6 FC, g /100 km; EC;, Whikm;
EC, o Whikm;
Salida de la EC, Wh/km; EAER; ,, km;
ctapa 7 EC,, Whikm; EAER;,, km.
Salida de la EAER, km;
etapa 3 EAER , km.
Salida de la AER ., km; Interpolacién de los valores individuales | AER, ,, km; 9
etapa 5 sobre la base de la entrada procedente de | ,pp Kk
los vehiculos L, M y H conforme al ciogind KT
Salida de la AER,, ;. km; punto 4.5 del presente subanexo, y re- | Mcosweighteding: /K0
city,final? ’ .
etapa 8 M y. - olkm; dondeo final. FC,aghqngr 1/100 km;
co2 weighted fnal El valor AER;, se redondeard segin se | EC, , Wh/km;
FCeighieasinas 1/100 kM| define en el cuadro A8 /2. "
h/km: EC, .o Whikm;
ECs, Whikm; Salida disponible para vehiculos concre- EA];:R ki
Ecp,ﬁnal’ Wh/km; tos. ings KT
EAER, _, km; EAER ., km.
EAER; ,, km;
Salida de la Disponibilidad de
etapa 4 interpolacién de AER.
4.7.  Procedimiento por etapas para calcular los resultados finales de los ensayos de VEP
Los resultados deberdn calcularse en el orden indicado en el cuadro A8/10, en el caso del procedi-
miento de ciclos consecutivos, y en el orden indicado en el cuadro A8/11, en el caso del procedimiento
de ensayo abreviado. Deberdn registrarse todos los resultados aplicables de la columna “Salida”. En la
columna “Proceso” se indican los puntos que son de aplicacién para el cilculo, o se introducen célculos
adicionales.
4.7.1. Procedimiento por etapas para calcular los resultados finales de los ensayos de VEP en el caso del

procedimiento de ciclos consecutivos

A los efectos de este cuadro, en las ecuaciones y los resultados se emplea la siguiente nomenclatura:

j indice del periodo considerado.
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Cuadro A8/10

Célculo de los valores finales de los VEP determinados aplicando el procedimiento de tipo 1 de ciclos

consecutivos

Fuente

Entrada

Proceso

Salida

Numero
de etapa

Subanexo 8

Resultados de los
ensayos

Resultados medidos de acuerdo con el
apéndice 3 del presente subanexo y pre-
calculados conforme al punto 4.3 del
presente subanexo.

Energia utilizable de la baterfa conforme
al punto 4.4.2.2.1 del presente subanexo.

Energia eléctrica recargada conforme al
punto 3.4.4.3 del presente subanexo.
Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H y L.

AEREESS,j’ Wh;
d, km;

UBE,, Wh;

E,., Wh.

1

Salida de la
etapa 1

AEREESSJ’ Wh;
UBE Wh.

Determinacién del niimero de fases y ci-
clos WLTC aplicables realizados por
completo conforme al punto 4.4.2.2 del
presente subanexo.

Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H y L.

Nyy7es

city;
Ny
med?
Do

nexHigh’

Salida de la
etapa 1

Salida de la
etapa 2

AEREESSJ’ Wh;
UBE Wh.

Nyrro
ncity;
1fllow;

n

med?
Dy

nexHigh'

Célculo de los factores de ponderacion
conforme al punto 4.4.2.2 del presente
subanexo.

Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H y L.

7~

WLTC,1

7~

WLTC,2

7~

WLTC,3

7~

WLTC,4

~ N A NN

‘med,1

‘med,2

K
K

‘med, 3
‘med, 4
Khigh,l
Khigh,l
Khigh,3
Khigh,4
KexHigh,l
KexHigh,Z

K

exHigh,3
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Fuente Entrada Proceso Salida Niimero
de etapa
Salida 1de la AEgegss;, Wh Calculo del consumo de energia eléctrica | ECpeyire, Whikm; 4
t
etapa d, km; de los REESS conforme al punto 4.4.2.2 EC,..., Wh/km;
del presente subanexo. e
UBE, Wh. i ECpc 100 Whikm;
DC,COP1
i ; o EC Wh/km;
Salida 2de la Oywires Salida disponible para cada ensayo. DCmed h/km
etapa . ECocpighs W ;
P iy En el caso de que se aplique el método | ~ PChieh fkm
0, de interpolacién, salida disponible para | ECpcexign Whikm;
s los vehiculos H y L. ECpc coprr Whikm.
Dy
nexHigh'
Salida de la Todos los factores de
etapa 3 ponderacién
Salida de la UBE, Wh; Cdlculo de la autonomia eléctrica pura | PERy, ., km; 5
etapa 1 conforme al punto 4.4.2.2 del presente | ppp |-
subanexo. a L '
. . PER ;
Salida fe la ECocuire Whikm; Salida disponible para cada ensayo. tow X111
ctapa ECpe. iy Whikm; . ) PER ., km;
DCeity En el caso de que se aplique el método me
ECpc 1o Wh/km; de interpolacién, salida disponible para | PERg, km;
ECpc e Whikm; los vehiculos H y L. PER g5 km.
ECpc pigh Wh/km;
ECDC,cxHigh’ Wh/km
Salida de la E... Wh; Cdlculo del consumo de energia eléctrica | ECyr, Wh/km; 6
etapa 1 de la red de suministro conforme al | gy fkm;
punto 4.3.4 del presente subanexo. oy e '
. . EC,,, W ;
Salida Sd ¢la PERygzc, km; Salida disponible para cada ensayo. o Whikm
ctapa PER _, km; . , EC,., Whikm;
city En el caso de que se aplique el método me
PER,,,, km; de interpolacion, salida disponible para | ECygp Wh/km;
PER__, km; los vehiculos H y L. EC, g Whikm.
PER,;,, km;
PER k.
Salida de la PER ;1o kimy; Promediado de los ensayos para todos | PERy e g kmy 7
etapa 5 PER, km; los valores de entrada. PERyyrc e ki
PER,,,, km; ECoccorame PER,,,,. km;
PER . km: Declaracién de PERy; ¢ 4ec ¥ ECyircae ba- | ppr km:
med Sada en PERWLTC ave Y ECWLTC ave* fowae
PERhigh’ km’ ' Y L PERmcd ave’ kIn’
PERy1cgec ¥ ECuircae S€ redondeardn se- '
PER 45100 kI, gln se define en el cuadro A6/1. PER g aver KDY
En el caso de que se aplique el método | PER igh e KM

Salida de la
etapa 6

Salida de la
etapa 4

ECy1re Wh/km;

EC,,, Whikm;
EC,,., Wh/km;
ECmed’ Wh/km’

EC, Whikm;
EC g Whikm.

ECpc.copr» Whikm.

de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H y L.

ECy1rc e Whikm;
ECWLTC,S.VC’ Wh/km;
EC, iy ave Wh/km;
EG Wh/km;
EC Wh/km;
EC Wh/km;
F"CexHigh,ave’ Wh/km;
ECpe corave Wh/km.

low,ave’
‘med,ave’

high,ave’




27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/285
Fuente Entrada Proceso Salida yﬁmero
e etapa
Salida de la ECy17cge Whikm; Determinacién del factor de ajuste y apli- | ECpc cop Wh/km. 8
etapa 7 ECyyiye.e Whikm; cacio? a ECpc copaver
ECoc copae Whikm, Por ejemplo:
AF _ ECWLTC,dec
ECWLTC,ave
ECpecor = ECoecopme * AF
En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos H y L.
Salida de la PER .o km; Redondeo intermedio. PER  fiparr K 9
t 7
¢ apa PERlow,ave’ km’ ECDC,COP,ﬁnal PERlow,ﬁnal’ km'
PER, g v kIN; En el caso de que se aplique el método | PER 4.0 kmy;
PER.. km: de interpolacion, salida disponible para | ppp :
highaver <1 los vehiculos H y L. highiinab <111
PEchHigh,avc’ kIn’ PEchHigh,ﬁnal’ km’
ECcity,ave’ Wh/km’ ECcity,fina]’ Wh/km'
ECloW,avc’ Wh/km’ Eclow,ﬁnal’ Wh/km'
Ecmed'ave’ Wh/km’ Ecmed,ﬁnal’ Wh/km’
F"Chigh,ave’ Wh/kl’l’l, F"Chigh,ﬁnal’ Wh/km’
ECexHigh,ave’ Wh/km’ ECexHigh,ﬁnal’ Wh/km'
Salida de la ECpyc cop Whikm. ECpc copfingy Wh/km.
etapa 8
Salida de la PERy 1 gecr KITY; Interpolacién conforme al punto 4.5 del | PERy; ;00 kimy; 10

etapa 7

Salida de la
etapa 9

ECyrc e Whikm;
PER i finas
PER,, i, km;
PER, g oo kI
PER it il km;
PER

km;

exHigh,final” km;

EC
EC
EC
EC
EC

Wh/km;
Wh/km;
Wh/km;
Wh/km;
Wh/km;

city,final?
low,final’
med,final’?
high,final?

exHigh,final”

ECDC,COP,fmal’ Wh /km

presente subanexo, y redondeo final se-
gln se define en el cuadro A8/2.

ECDC,COP,ind

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
cada vehiculo concreto.

PERcity,ind’
PERlow,ind’ kIn’
PERmed,ind’ km'

PER s ina km;
PER km;

exHigh,ind?

km;

ECWLTC,ind’ Wh/ km;
EC i ina: Wh/km;
EC Wh/km;
EC, g ine» Whikm;
EC,ignina: Wh/km;
EC Wh/km;

ow,ind?

exHigh,ind’

ECDC,COP,ind’ Wh/km

4.7.2. Procedimiento por etapas para calcular los resultados finales de los ensayos de VEP en el caso del

procedimiento abreviado

A los efectos de este cuadro, en las ecuaciones y los resultados se emplea la siguiente nomenclatura:

j indice del periodo considerado.
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Célculo de los valores finales de los

Cuadro A8/11

VEP determinados aplicando el procedimiento de ensayo de tipo 1

abreviado

Fuente

Entrada

Proceso

Salida

Namero
de etapa

Subanexo 8

Resultados de los
ensayos

Resultados medidos de acuerdo con el
apéndice 3 del presente subanexo y pre-
calculados conforme al punto 4.3 del
presente subanexo.

Energia utilizable de la bateria conforme
al punto 4.4.2.1.1 del presente subanexo.

Energia eléctrica recargada conforme al
punto 3.4.4.3 del presente subanexo.

Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos Ly H.

AEREESS,j’ Wh;
dj, km;

UBE,;, Wh;

E,, Wh.

1

Salida de la
etapa 1

AEREESS’j’ Wh;
UBE; Wh.

Célculo de los factores de ponderacién
conforme al punto 4.4.2.1 del presente
subanexo.

Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos Ly H.

low,4

'med, 1

K
K
K

‘med,2
'med,3
‘med,4
Khigh,l

Khigh,2
K
K

exHigh,1

exHigh,2

Salida de la
etapa 1

Salida de la
etapa 2

AEREESS,j’
dj, km;
UBE,,, Wh.

Wh;

Todos los factores de
ponderacién

Célculo del consumo de energia eléctrica
de los REESS conforme al punto 4.4.2.1
del presente subanexo.

ECDC,COP,l
Salida disponible para cada ensayo.

En el caso de que se aplique el método
de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos Ly H.

ECycwire Whikm;
ECpc iy Wh/km;
ECyc o Wh/km;
ECpe mer Whikm;
ECp pighs Wh/km;
ECDC,CXHigh’ Wh/km;

ECpc copi» Whikm.
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Fuente Entrada Proceso Salida yﬁmero
e etapa
Salida 1de la UBEy,, Wh; Cdlculo de la autonomia eléctrica pura | PERy, ., km; 4
etapa conforme al punto 4.4.2.1 del t
" punto el presente PER,,, km;
subanexo. L
. PER, ;
Salida de la ECpcwire Whikm; Salida disponible para cada ensayo. fow km
PER ;
etapa 3 ECpc iy Whikm; En el caso de que se aplique el método med KT
EC Wh/km; de interpolacién, salida disponible para | PERyy, km;
pelow ' los vehiculos L'y H. PER, ;i km
ECDC, med’ Wh/km, exHigh? .
ECpc gy Whkm;
ECDC,exHigh’ Wh/km
Salida de la E.., Wh; Cdlculo del consumo de energia eléctrica | ECy,q, Wh/km; 5
etapa 1 de la red de suministro conforme al | gy fkm;
punto 4.3.4 del presente subanexo. ety '
o . EC,.., Wh/km;
Salida de la PER 1, km; Salida disponible para cada ensayo.
etapa 4 . , EC,..., Wh/km;
P PER km:; En el caso de que se aplique el método
PER.  km: de interpolacién, salida disponible para | ECyy, Whikm;
tow KT los vehiculos Ly H. EC,;..., Wh/km.
PER,, km; e
PER,;,, km;
PER g1 k.
Salida de la PER ;1o kmy; Promediado de los ensayos para todos | PER,1c . km; 6
etapa 4 PER . km: los valores de entrada. PER km:
city? ’ ‘WLTC,ave’ ’
PER, , km; ECoccorave PER,,, .o km;
PER . km: Declaracién de PERy;rc 4o ¥ ECyircae b2~ | ppr km:
e sada en PERyirc e ¥ ECyircane fowiae
PER,,,, km; ' ' ) PER,.jve KL
& PERy 1 gee ¥ ECwircae S€ redondeardn se- mees
PER g ki gtn se define en el cuadro A6/1. PER b aver KITY
En el caso de que se aplique el método | PER g e KO0
Salida de la ECr Whikm; de interpolacion, salida disponible para | Ec, . Wh/km;
etapa 5 : los vehiculos Ly H. -
P ECy, Whikm; 08 velilcwlos Ly ECyircae Whikm;
EC,,, Whikm; EC,ymer Whikm;
ECmed’ Wh/km’ E'Clow,ave’ Wh/km'
ECigy Whikm: ECpugano Whikm:
EC.pign Wh/km. EC,gh e Wh/km;
ld d 1 h/k ECexHighave’ Wh/km’
Salida de la EC , Wh/km. ’
etapa 3 pecont ECpc corave Whikm.
Salida de la ECyrc e Whikmy; Determinacién del factor de ajuste y apli- | ECpc o Whikm. 7

etapa 6

ECWLTC,ave’ Wh/km’

ECpc copave Whikm.

cacion a ECpe copayer

Por ejemplo:
AF _ ECWLTC,dec
ECWLTC,ave
ECpc.cop = ECpecopame X AF
En el caso de que se aplique el método

de interpolacién, salida disponible para
los vehiculos Ly H.
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Fuente Entrada Proceso Salida yﬁmero
e etapa
Salida 6de la PER 0o km; Redondeo intermedio. PER 500 kM 8
etapa . .
p PERlow,ave’ km’ ECDC,COP,final PERIow,final’ km'
PER g aver KO En el caso de que se aplique el método | PER e v KT
PER,., . km; de interpolacién, salida disponible para PER, ., ., km;
o los vehiculos Ly H. o
PERexHigh,ave’ km’ PERexHigh,ﬁnal’ km’
ECcity,ave’ Wh/km’ ECcily,fina]’ Wh/km'
ECloW,avc’ Wh/km’ EClow,ﬁnal’ Wh/km’
Ecmed,ave’ Wh/km' Ecmed,ﬁnal’ Wh/km’
EChigh,ave’ Wh/km’ EChigh,ﬁnal’ Wh/km’
ECexHigh,ave’ Wh/km’ ECexHigh,ﬁna]’ Wh/km’
Salida de la ECpccop Whikm. ECpc copsinar Wh/km.
etapa 7
Salida de la PERy 1 ger KITY; Interpolacién conforme al punto 4.5 del | PERy; ;0 kmy; 9»
etapa 6 EC Wh/km: presente subanexo, y redondeo final se- | ppp .
wircaer WhIkm: gln se define en el cuadro A8/2. aiyindy <1
PERcityﬁnal’ km’ PERlowind’ km’
PER, . km: Focconm PER_ ., km:
fowfinal? 7 Salida disponible para cada vehiculo con- medind =
PERmcd,ﬁnal’ km’ creto. PERhigh,ind’ km’
PERhigh,final’ km; PERexHigh,ind’ km;
PERexHigh,final’ km’
Salida de la EC,y iy Whikm; ECyircing: Whikm;
etapa 8 1:"Clow,ﬁnal’ Wh/kl’l’l, F"Ccity,ind’ Wh/kl’l’l,
Ecmed,final’ Wh/km’ EClow,ind’ Wh/km’
EChigh,ﬁnal’ Wh/km’ ECmed,ind’ Wh/km’
ECexHigh,final’ Wh/km’ Echigh,ind’ Wh/km'
ECexHigh,ind’ Wh/km'
ECDC,COI’,final’ Wh/km ECDC,COP,ind’ Wh/km

av) el apéndice 1 se modifica como sigue:

i) el punto 1.4 y el titulo de la figura A8.Ap1/4 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.4. Secuencia de ensayo de VEH-CCE conforme a la opcién 4

Ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga seguido de ensayo de tipo 1 en la
condicién de consumo de carga (figura A8.Ap1/4)

Figura A8.Ap1/4

Ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga seguido de ensayo de tipo 1 en la
condiciéon de consumo de carga para VEH-CCE»;

aw) el apéndice 2 se modifica como sigue:
i) los puntos 1.1.3 y 1.1.4 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.1.3. La correccién se aplicard si el valor AE. s es negativo, lo que corresponde a la descarga del
REESS, y el criterio de correccion ¢ calculado en el punto 1.2 del presente apéndice es mayor que
el umbral aplicable con arreglo al cuadro A8.Ap2/1.
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1.1.4.  Podrd omitirse la correccién y podran utilizarse valores sin corregir si:

a) AEgscs €8 positivo, lo que corresponde a la carga del REESS, y el criterio de correccidn ¢
calculado en el punto 1.2 del presente apéndice es mayor que el umbral aplicable con arreglo
al cuadro A8.Ap2/1;

b) el criterio de correccién ¢ calculado en el punto 1.2 del presente apéndice es menor que el
umbral aplicable con arreglo al cuadro A8.Ap2/1;

¢) el fabricante puede demostrar a la autoridad de homologacién, por medio de mediciones, que
no existe relacion entre Aby.. s v la emision mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento
de carga ni entre Amyg s y €l consumo de combustible, respectivamente.»;

ii) en el punto 1.2, la definicion de E s se sustituye por el texto siguiente:

«Egges  es el contenido energético del combustible consumido en la condicién de mantenimiento de
carga conforme al punto 1.2.1 del presente apéndice, en el caso de los VEH-SCE y los VEH-CCE,
y conforme al punto 1.2.2 del presente apéndice, en el caso de los VHPC-SCE, en Wh.»;

iii) en el punto 1.2.2, el cuadro A8.Ap2/[1 se sustituye por el texto siguiente:

«Cuadro A8.Ap2/1

Umbrales de los criterios de correccion del RCB

Ciclo de ensayo de tipo 1 aplicable Low + Medium Low +I—II\;I;1? fum + éigﬁ : I]\E/ift?;ul—l?ig"]—q
Umbrales del criterio de correccién ¢ 0,015 0,01 0,005»;

iv) en el punto 2.2, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«a) El conjunto deberd incluir al menos un ensayo con AEgy s, < 0y al menos un ensayo con AEqc o,
> 0. ABgpescsq €5 la suma de las variaciones de energfa eléctrica de todos los REESS del ensayo n
calculada conforme al punto 4.3 del presente subanexo.»;

v) en el punto 2.2, la letra €) y los dos dltimos parrafos se sustituyen por el texto siguiente:

«¢) La diferencia en cuanto a M, o entre el ensayo con la mayor variacion negativa de energfa eléctrica y
el punto medio y la diferencia en cuanto a M, entre el punto medio y el ensayo con la mayor
variacion positiva de energia eléctrica deberdn ser similares. El punto medio debe encontrarse, preferi-
blemente, en el intervalo definido por la letra d). Si este requisito no es factible, la autoridad de
homologacion decidird si es necesario repetir el ensayo.

Los coeficientes de correccion determinados por el fabricante deberdn ser revisados y aprobados por la
autoridad de homologacién antes de que se apliquen.

Si el conjunto minimo de cinco ensayos no cumple el criterio a) o el criterio b), o ninguno de ellos, el
fabricante deberd proporcionar datos a la autoridad de homologacién que demuestren por qué el
vehiculo no es capaz de cumplir cualquiera de los dos criterios, o ambos. Si esos datos no satisfacen
a la autoridad de homologacidn, esta podra exigir que se realicen ensayos adicionales. Si, después de los
ensayos adicionales, siguen sin cumplirse los criterios, la autoridad de homologacién determinard un
coeficiente de correccién conservador, basado en las mediciones.»;

vi) el punto 3.1.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.1.2. Ajuste del REESS

Antes del procedimiento de ensayo conforme al punto 3.1.1.3 del presente apéndice, el fabricante
podré ajustar el REESS. El fabricante deberd aportar pruebas de que se cumplen los requisitos
para el inicio del ensayo conforme al punto 3.1.1.3 del presente apéndice.»;
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ax) el apéndice 3 se modifica como sigue:
i) en el punto 2.1.1 se afiade el pérrafo segundo siguiente:

«Para que la medicién sea exacta, antes de proceder al ensayo deberdn realizarse el ajuste a cero y la desmag-
netizacion siguiendo las instrucciones del fabricante del instrumento.»;

ii) el punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2. Tensién nominal del REESS
En el caso de los VEH-SCE, los VHPC-SCE y los VEH-CCE, en lugar de utilizar la tensién del REESS

medida conforme al punto 3.1 del presente apéndice, podrd utilizarse la tensién nominal del REESS
determinada conforme a la norma IEC 60050-482.»;

ay) el apéndice 4 se modifica como sigue:
i) enel punto 2.1.2, el dltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«En tal caso, deberd seguirse un procedimiento de preacondicionamiento como el aplicable a los vehiculos
ICE puros que se describe en el punto 2.6 del subanexo 6.

ii) el punto 2.1.3 se sustituye por el texto siguiente:
«2.1.3. El vehiculo deberd estabilizarse conforme al punto 2.7 del subanexo 6.»;
iii) el punto 2.2.2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.2.2. El vehiculo deberd estabilizarse conforme al punto 2.7 del subanexo 6. No se aplicard un
enfriamiento forzado a los vehiculos preacondicionados para el ensayo de tipo 1. Durante la estabi-
lizacién, deberd cargarse el REESS siguiendo el procedimiento de carga normal segin se define en
el punto 2.2.3 del presente apéndice.»;

iv) en el punto 2.2.3.1, en el pdrrafo primero, la parte introductoria se sustituye por el texto siguiente:
«El REESS deberd cargarse a la temperatura ambiente que se especifica en el punto 2.2.2.2 del subanexo 6:»;

az) el apéndice 5 se sustituye por el texto siguiente:

«Subanexo 8. Apéndice 5

Factores de utilidad (UF, utility factors) para VEH-CCE
1. Reservado.

2. La metodologfa recomendada para la determinacién de una curva de UF basada en estadisticas de
conduccién se describe en la norma SAE J2841 (septiembre de 2010, publicada en marzo de 2009 y
revisada en septiembre de 2010).

3. Para calcular un factor de utilidad fraccionado UF, para la ponderacion del periodo j, deberd aplicarse la
siguiente ecuacion, utilizando los coeficientes del cuadro A8.Ap5/1.

UF,(d)) = 1 -exp { - (Zk1 C x <j—i)i> } -y ur

donde:

UF, es el factor de utilidad para el periodo j;

d es la distancia conducida medida al final del periodo j, en km;
@ es el 1.0 coeficiente (véase el cuadro A8.Ap5/1);

d es la distancia normalizada (véase el cuadro A8.Ap5/1);
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k es el niimero de términos y coeficientes en el exponente;
j es el nimero del periodo considerado;
i es el ndmero del término/coeficiente considerado;

Z;l UF, es la suma de los factores de utilidad calculados hasta el periodo (j-1).

Cuadro A8.Ap5/1

Pardmetros para la determinacion de UF fraccionados

Pardmetro Valor
d, 800 km
C1 26,25
2 - 38,94
C3 - 631,05
C4 5964,83
C5 -25095
C6 60 380,2
c7 - 87 517
C8 75 513,8
C9 - 35749
C10 7 154,94,

ba) el apéndice 6 se modifica como sigue:

i)

los puntos 1.1, 1.2 y 1.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.1. El fabricante deberd seleccionar para el procedimiento de ensayo de tipo 1 conforme a los puntos 2
a 4 del presente apéndice el modo seleccionable por el conductor que permita al vehiculo seguir el
ciclo de ensayo considerado dentro de las tolerancias de la curva de velocidad conforme al

punto 2.6.8.3 del subanexo 6. Esto se aplicard a todos los sistemas del vehiculo con modos seleccio-
nables por el conductor, incluidos los que no son solo especificos de la transmision.

1.2.  El fabricante deberd proporcionar pruebas a la autoridad de homologacion relativas a:
a) la disponibilidad de un modo predominante en las condiciones consideradas;
b) la velocidad mdxima del vehiculo considerado;
Y, Si es necesario:
¢) los modos mds favorable y mds desfavorable identificados por las pruebas sobre el consumo de

combustible y, si procede, sobre la emision mdsica de CO, en todos los modos; véase el
punto 2.6.6.3 del subanexo 6;
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d) el modo con mayor consumo de energia eléctrica;

e) la demanda de energia del ciclo (con arreglo al subanexo 7, punto 5, donde la velocidad buscada
se sustituye por la velocidad real).

1.3. No se tendrdn en cuenta los modos seleccionables por el conductor especiales, tales como el “modo
de montafia” o el “modo de mantenimiento”, que no estdn destinados al funcionamiento normal
diario, sino exclusivamente a fines especiales limitados.»;

ii) en el punto 2, el dltimo parrafo se sustituye por el texto siguiente:
«El organigrama de la figura A8.Ap6/1 ilustra la seleccién de modos conforme al presente punto.»;

iii) en el punto 2.3, la figura A8.Ap6/1 se sustituye por el texto siguiente:

«Figura A8.Ap6/1

Seleccion del modo seleccionable por el conductor en VEH-CCE en la condicion de funcionamiento de
consumo de carga

St VEH-CCE en CD: No
¢Existe un modo predominante?

r

Nt Permite el modo predominante al vehiculo seguir
el ciclo de ensayo de referencia en la condicién de
funcionamiento de consumo de carga?

No

L

Seleccionar el modo l
predominante

;Cudntos modos permiten al vehiculo seguir el
ciclo de ensayo de referncia en la condicién de
funcionamiento de consume de carga?

| : !

Ningiin modo|

Varios modos

|

Seleccionar el modo con el
mayor consume de energfa
eléctrica

Solo un modo

:

[ Seleccionar este modo ]

s ¢Existe un modo predominante que No
permite seguir el ciclo de ensayo de re-
ferencia modificado en la condicién de
funcionamiento de consume de carga?

¥

s | ¢Bxisten uno o varios modos que permiten seguirel]  NO
" ciclo de ensayo de referencia modificado en la
condicién de funcionamiento de consume de carga?

Seleccionar el modo
predominante

Determinar el modo o los modos con la mayor demanda
de energfa del ciclo (conforme al anexo 7, punto 5, donde
r la velocidad buscada se sustituye por la velocidad real)

Seleccionar el modo con el mayor lr
consume de energfa eléctrica

Seleccionar el modo con el mayor consume de
energia eléctrica »?

iv) en el punto 3, el dltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«El organigrama de la figura A8.Ap6/2 ilustra la seleccién de modos conforme al presente punto.»;
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v) en el punto 3.3, la figura A8.Ap6/2 se sustituye por el texto siguiente:

«Figura A8.Ap6/2

Seleccion del modo seleccionable por el conductor en VEH-CCE, VEH-SCE y VHPC-SCE en la condicién de
funcionamiento de mantenimiento de carga

St VEH-(S)(C)CE y VHPC-SCE en GS: No
¢Existe un modo predominante?

s ¢Permite el modo predominante al vehi-
culo seguir el ciclo de ensayo de referen-
cia en la condicién de funcionamiento
de mantenimiento de carga?

|No

Seleccionar el modo ln

predominante ¢Cudntos modos permiten al vehiculo seguir el
ciclo de ensayo de referencia en la condicién de
funcionamiento de mantenimiento de carga?

|Elingl'm moda
Solo un modo L ]

I Varios
modos
Seleccionar este modo
Opcién del fabricante I
Nt ;Existe un modo predominante que permite seguir el No [ P f
ciclo de ensayo de referencia modificado en la con- l L
dicién de funcionamiento de mantenimiento de carga? ‘
- Resultados medidos Seleccionar el modo
de los ensayos en los mds desfavorable
Seleccionar el modo . ¢Existen uno o varios modos que permi- No modos mis
perdominante Si ten seguir el ciclo de ensayo de referencia desf bl
modificado en la condicién de funciona- eslayoran e que fe
miento de mantenimiento de carga? determinardn con las
pruebas aportadas
sobre el consume de
Determinat el modo o los modos con la ma- combustible en todos
yor demanda de energia del ciclo (conforme al los modos (conforme
anexo 7, punto 5, donde la velocidad buscada al anexo 6,
se sustituye por la velocidad real) punto 1.2.6.5.2.4.)
a
Seleccionar el modo mds desfavorable | m Seleccionar el modo mds desfavorable I »

vi) en el punto 4, el ltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«El organigrama de la figura A8.Ap6/3 ilustra la selecciéon de modos conforme al presente punto.»;
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vii) en el punto 4.3, la figura A8.Ap6/3 se sustituye por el texto siguiente:

«Figura A8.Ap6/3

Seleccién del modo seleccionable por el conductor en VEP

St VEP: No
l ¢Existe un modo predominante?

gf | ¢Permite el modo predominante al
vehiculo seguir el ciclo de ensayo de
referencia con o sin reduccién?

No

;Cuantos modos permiten al
vehiculo seguir el ciclo de
ensayo de referencia con o sin

L

- e
Seleccionar el modo reduccién?
predominante
— v 4
Solo un modo arios
modos

|

con e] mayor consume
de energa eléctrica

¥

St - - - No
¢Existe un modo predominante que permite se- |
guir el ciclo de ensayo de referencia modificado? “
v
Si ¢Existen uno o varios modos que No
1 permiten seguir el ciclo de ensayo

de referencia modificado?

Seleccionar el modo
predominante

Determinat el modo o los modos con la mayor demanda
de energfa del ciclo (conforme al anexo 7, punto 5, donde
la velocidad buscada se sustituye por la velocidad real)

¥ -L

Seleccionar el modo con el mayor Seleccionar el modo con el mayor
consume de energia eléctrica consume de energfa eléctrica )

bb) el apéndice 7 se sustituye por el texto siguiente:
«Subanexo 8. Apéndice 7

Mediciéon del consumo de combustible de los vehiculos hibridos de pilas de combustible
de hidrégeno comprimido

1. Requisitos generales

El consumo de combustible deberd medirse por el método gravimétrico con arreglo al punto 2 del
presente apéndice.

A peticion del fabricante, y con la aprobacion de la autoridad de homologacion, el consumo de
combustible podrd medirse por el método de presién o por el método de flujo. En este caso, el
fabricante deberd aportar pruebas técnicas de que el método arroja resultados equivalentes. Los
métodos de presion y de flujo se describen en la norma ISO 23828:2013.

2. Método gravimétrico

El consumo de combustible se calculard midiendo la masa del depdsito de combustible antes y
después del ensayo.

2.1. Equipo y configuracién

2.1.1. Enla figura A8.Ap7/1 se muestra un ejemplo de instrumental. Para medir el consumo de combustible
se utilizardn uno o varios depésitos situados fuera del vehiculo. Los depdsitos externos al vehiculo
deberdn conectarse al conducto de combustible del vehiculo entre el depésito de combustible original
y el sistema de pilas de combustible.
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2.1.5.
2.1.5.1.

2.1.5.2.

2.1.5.3.

Para el preacondicionamiento podrd utilizarse el depésito originalmente instalado o una fuente
externa de hidrégeno.

La presién de llenado deberd ajustarse al valor recomendado por el fabricante.

La diferencia de las presiones de suministro del gas en los conductos deberd minimizarse al permutar
estos.

Si se espera que la diferencia de presiones tenga una determinada influencia, el fabricante y la
autoridad de homologacién deberdn acordar si es 0 no necesaria una correccion.
Balanza

La balanza utilizada para medir el consumo de combustible deberd cumplir las especificaciones del
cuadro A8.Ap7/1.

Cuadro A8.Ap7/1

Criterios de verificacion de la balanza analitica

Sistema de medicion Resolucién Precision

Balanza 0,1 g maximo +(0,02 méximo (1)

(') Consumo de combustible (balance de carga del REESS = 0) durante el ensayo, en masa, desviacién estdndar

La balanza deberd calibrarse conforme a las especificaciones de su fabricante o, como minimo, tan
a menudo como se indica en el cuadro A8.Ap7/2.

Cuadro A8.Ap7/2

Intervalos de calibracion de los instrumentos

Comprobaciones de los instrumentos Intervalo

Precision Anual o con ocasién de una operacioén de man-
tenimiento importante

Deberdn proporcionarse medios apropiados para reducir los efectos de la vibracién y la conveccion,
por ejemplo una mesa amortiguadora o un paravientos.

Figura A8.Ap7/1

Ejemplo de instrumental

1—

donde:

1 es el suministro externo de combustible para el preacondicionamiento
2 es el regulador de presién

es el deposito original

3
4 es el sistema de pilas de combustible
5 es la balanza

6

es el depésito externo al vehiculo para la medicién del consumo de combustible
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2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

Procedimiento de ensayo

Se medird la masa del depésito externo al vehiculo antes del ensayo.

El depésito externo al vehiculo se conectard al conducto de combustible del vehiculo como muestra la
figura A8.Ap7/1.

El ensayo se realizard con alimentacién desde el depésito externo al vehiculo.
Se desconectard del conducto el depdsito externo al vehiculo.
Se medird la masa del depésito después del ensayo.

El consumo de combustible no equilibrado en la condicién de mantenimiento de carga FCc ,, a partir
de la masa medida antes y después del ensayo, se calculara con la siguiente ecuacion:

FCCS,nb =

glégz % 100

donde:

FC,, es el consumo de combustible no equilibrado en la condiciéon de mantenimiento de carga
medido durante el ensayo, en kg/100 km;

g, es la masa del depésito al comienzo del ensayo, en kg;
2, es la masa del depdsito al final del ensayo, en kg;

d es la distancia conducida durante el ensayo, en km.»
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ANEXO X
«ANEXO XXII

Dispositivos para la monitorizacion a bordo del vehiculo del consumo de combustible o energia
eléctrica

1. Introduccion

El presente anexo contiene las definiciones y los requisitos aplicables a los dispositivos para la monitorizacién
a bordo del vehiculo del consumo de combustible o energfa eléctrica.

2. Definiciones

2.1  “Dispositivo de monitorizacién a bordo del consumo de combustible o energia” (dispositivo OBFCM, On-board
Fuel and/or Energy Consumption Monitoring): todo elemento de disefio, ya sea software o hardware, que detecta y
utiliza pardmetros del vehiculo, el motor, el combustible o la energia eléctrica para determinar y ofrecer, como
minimo, la informacién que se establece en el punto 3 y para almacenar a bordo del vehiculo los valores de vida
atil.

2.2 “Valor de vida atil”: con relacién a una cierta cantidad determinada y almacenada en un momento t, los valores
de dicha cantidad acumulados desde que se termina de fabricar el vehiculo hasta ese momento t.

2.3.  “Caudal de combustible del motor”: cantidad de combustible inyectada en el motor por unidad de tiempo. No
incluye el combustible inyectado directamente en el dispositivo anticontaminante.

2.4 “Caudal de combustible del vehiculo™ cantidad de combustible inyectada en el motor y directamente en el
dispositivo anticontaminante por unidad de tiempo. No incluye el combustible utilizado por un calefactor de
funcionamiento con combustible.

2.5 “Combustible consumido total (valor de vida dtil)”: acumulacién de la cantidad calculada de combustible
inyectado en el motor y de la cantidad calculada de combustible inyectado directamente en el dispositivo anticon-
taminante. No incluye el combustible utilizado por un calefactor de funcionamiento con combustible.

”,

2.6 “Distancia recorrida total (valor de vida 1til)”: acumulacion de la distancia recorrida, tomada de la misma fuente
de datos que utiliza el cuentakilémetros del vehiculo.

2.7 “Energfa de la red”: con respecto a los VEH-CCE, la energia eléctrica que fluye a la bateria cuando el vehiculo estd
conectado a una fuente de alimentacién externa con el motor apagado. No incluye las pérdidas eléctricas entre la
fuente de alimentacion externa y la baterfa.

2.8 “Funcionamiento en mantenimiento de carga” con respecto a los VEH-CCE, el modo de funcionamiento del
vehiculo en el que, aunque el estado de carga del REESS puede fluctuar, el propdsito del sistema de control del
vehiculo es mantener, en promedio, el estado de carga actual.

2.9  “Funcionamiento en consumo de carga” con respecto a los VEH-CCE, el modo de funcionamiento del vehiculo
en el que el actual estado de carga del REESS, que puede fluctuar, es mayor que el valor de estado de carga
buscado en el modo de mantenimiento de carga, siendo el propésito del sistema de control del vehiculo reducir
el estado de carga desde ese nivel mayor hasta el valor de estado ce carga buscado en el modo de mantenimiento
de carga.

2.10 “Funcionamiento en aumento de carga seleccionable por el conductor” con respecto a los VEH-CCE, la condicién
de funcionamiento en la que el conductor ha seleccionado un modo de funcionamiento destinado a aumentar el
estado de carga del REESS.

3. Informacién que debe determinarse, almacenarse y ofrecerse

El dispositivo OBFCM deberd determinar, como minimo, los siguientes pardmetros y almacenar los valores de
vida util a bordo del vehiculo. Los pardmetros se calculardn y ajustardn de acuerdo con las normas mencionadas
en el punto 6.5.3.2, letra a), del punto 6.5.3 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.° 83 de la CEPE,
entendido conforme al punto 2.8 del apéndice 1 del anexo XI del presente Reglamento.

3.1.  Respecto a todos los vehiculos a los que se refiere el articulo 4 bis, excepto los VEH-CCE:
a) consumo de combustible total (valor de vida dtil) (litros);

b) distancia recorrida total (valor de vida dtil) (kilémetros);

¢) caudal de combustible del motor (gramos/segundo);
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d) caudal de combustible del motor (litros/hora);
e) caudal de combustible del vehiculo (gramos/segundo);

f) velocidad del vehiculo (kilémetros/hora).

3.2, Respecto a los VEH-CCE
a) combustible consumido total (valor de vida dtil) (litros);
b) combustible consumido total con funcionamiento en consumo de carga (valor de vida til) (litros);

¢) combustible consumido total con funcionamiento en aumento de carga seleccionable por el conductor (valor
de vida atil) (litros);

d) distancia recorrida total (valor de vida dtil) (kilometros);

e) distancia recorrida total con funcionamiento en consumo de carga con el motor apagado (valor de vida dtil)
(kilémetros);

f) distancia recorrida total con funcionamiento en consumo de carga con el motor en marcha (valor de vida {til)
(kilémetros);

g) distancia recorrida total con funcionamiento en aumento de carga seleccionable por el conductor (valor de
vida atil) (kilémetros);

h) caudal de combustible del motor (gramos/segundo);

i) caudal de combustible del motor (litros/hora);

j) caudal de combustible del vehiculo (gramos/segundo);
k) velocidad del vehiculo (kilémetros/hora);

1) energia total de la red que fluye a la baterfa (valor de vida util) (kWh).
4. Exactitud

4.1  Con respecto a la informacién especificada en el punto 3, el fabricante deberd asegurarse de que el dispositivo
OBFCM ofrezca los valores mds exactos que puedan obtenerse con el sistema de medicion y célculo de la unidad
de control del motor.

42  No obstante lo dispuesto en el punto 4.1, el fabricante deberd garantizar una exactitud superior a - 0,05 e
inferior a 0,05, calculada al tercer decimal con la siguiente férmula:

Fuel_Consumedy,;rp — Fuel_Consumedogey

Exactitud =
Fuel_Consumedyrp

Donde:

Fuel_Consumed,,, (litros) es el consumo de combustible determinado en el primer ensayo realizado
conforme al punto 1.2 del subanexo 6 del anexo XXI, calculado de acuerdo con
el punto 6 del subanexo 7 de dicho anexo, utilizando los resultados de emisiones
del ciclo total antes de aplicar las correcciones (salida de la etapa 2 del
cuadro A7/1 del subanexo 7), multiplicado por la distancia real conducida y
dividido por 100.

Fuel_Consumed 5 (litros)  es el consumo de combustible determinado en el mismo ensayo con los diferen-
ciales del pardmetro “combustible consumido total (valor de vida til)” ofrecido
por el dispositivo OBFCM.

Para los VEH-CCE se utilizard el ensayo de tipo 1 en la condicién de mantenimiento de carga.

4.2.1 Sino se cumplen los requisitos de exactitud del punto 4.2, volverd a calcularse la exactitud de los posteriores
ensayos de tipo 1 realizados conforme al punto 1.2 del subanexo 6 de acuerdo con la férmula del punto 4.2,
utilizando los valores de combustible consumido determinados y acumulados en todos los ensayos realizados. Se
considerard que se cumple el requisito de exactitud una vez que esta sea superior a - 0,05 e inferior a 0,05.

4.2.2 Si los requisitos de exactitud del punto 4.2.1 no se cumplen tras los ensayos posteriores con arreglo a este punto,
podrdn realizarse ensayos adicionales con objeto de determinar la exactitud, aunque el niimero total de ensayos
no deberd exceder de tres, en el caso de un vehiculo ensayado sin utilizar el método de interpolacion
(vehiculo H), ni de seis, en el caso de un vehiculo ensayado utilizando el método de interpolacién (tres ensayos
con el vehiculo H y tres ensayos con el vehiculo L). La exactitud volverd a calcularse respecto de los ensayos de
tipo 1 adicionales posteriores de acuerdo con la férmula del punto 4.2, utilizando los valores de combustible
consumido determinados y acumulados en todos los ensayos realizados. Se considerard que se cumple el requisito
una vez que la exactitud sea superior a - 0,05 e inferior a 0,05. Si los ensayos se han llevado a cabo con el tnico
fin de determinar la exactitud del dispositivo OBFCM, los resultados de los ensayos adicionales no se tendrdn en
cuenta para ningdn otro fin.



27.11.2018 Diario Oficial de la Unién Europea L 301/299

5. Acceso a la informacién proporcionada por el dispositivo OBFCM

5.1  El dispositivo OBFCM debera proporcionar acceso normalizado y sin restricciones a la informacion especificada
en el punto 3, y ser conforme con las normas mencionadas en los puntos 6.5.3.1, letra a), y 6.5.3.2, letra a), del
punto 6.5.3 del apéndice 1 del anexo 11 del Reglamento n.> 83 de la CEPE, entendidos conforme al punto 2.8
del apéndice 1 del anexo XI del presente Reglamento.

5.2.  Como excepcidn a las condiciones de reinicio especificadas en las normas mencionadas en el punto 5.1, y no
obstante lo dispuesto en los puntos 5.3 y 5.4, una vez que el vehiculo haya entrado en servicio deberdn
conservarse los valores de los contadores de vida dtil.

5.3 Los valores de los contadores de vida dtil solo podrdn reiniciarse en aquellos vehiculos en los que el tipo de
memoria de la unidad de control del motor no sea capaz de conservar datos si no recibe alimentacién eléctrica.
En esos vehiculos, los valores podran reiniciarse simultdneamente solo en caso de que la bateria se desconecte del
vehiculo. En este caso, la obligacién de conservar los valores de los contadores de vida dtil se aplicard a las
nuevas homologaciones de tipo, a mds tardar, a partir del 1 de enero de 2022, y a los vehiculos nuevos, a partir
del 1 de enero de 2023.

5.4.  En el caso de un mal funcionamiento que afecte a los valores de los contadores de vida atil, o de sustitucién de la
unidad de control del motor, los contadores podrdn reiniciarse simultineamente para garantizar que los valores
sigan estando plenamente sincronizados.»
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ANEXO XI

Los anexos [, III, VIII y IX de la Directiva 2007/46/CE se modifican como sigue:
1) el anexo I se modifica como sigue:
a) se insertan los puntos 0.2.2.1 a 0.2.3.9 siguientes:

«0.2.2.1. Valores de los pardmetros permitidos para la homologacién de tipo multifdsica a fin de utilizar los
valores de emisiones del vehiculo de base (insertar intervalos si procede) ():

Masa en orden de marcha del vehiculo final (en kg): ...
Area frontal del vehiculo final (en cm?): ...
Resistencia a la rodadura (kgft):...
Seccion transversal de la entrada de aire de la rejilla delantera (en cm?): ...
0.2.3. Identificadores (¥):
0.2.3.1.  Identificador de la familia de interpolacién: ...
0.2.3.2. Identificador de la familia de ATCT: ...
0.2.3.3. Identificador de la familia de PEMS: ...
0.2.3.4. Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera:
0.2.3.4.1. Familia de resistencia al avance en carretera del VH: ...
0.2.3.4.2. Familia de resistencia al avance en carretera del VL: ...
0.2.3.4.3. Familias de resistencia al avance en carretera aplicables en la familia de interpolacién: ...
0.2.3.5. Identificador de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera: ...
0.2.3.6. Identificador de la familia de regeneracién periddica: ...
0.2.3.7. Identificador de la familia de ensayo de emisiones de evaporacion: ...
0.2.3.8. Identificador de la familia de OBD: ...
0.2.3.9. Identificador de otra familia: ...»;

b) se inserta el punto 2.6.3 siguiente:
«2.6.3. Masa rotacional (?): 3 % de la suma de la masa en orden de marcha mds 25 kg, o valor, por eje (kg): ...»
¢) el punto 3.2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.2.1. Gasdleo/Gasolina/GLP/GN o biometano/etanol (E 85)/biodiésel/hidrégeno (1) (¢)
d) se inserta el punto 3.2.12.0 siguiente:
«3.2.12.0. Caracter de emisiones de la homologacion de tipo ()
e) el punto 3.2.12.2.5.5 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.12.2.5.5. Dibujo esquematico del depdsito de combustible (solo motores de gasolina y etanol): ...»
f) tras el punto 3.2.12.2.5.5 se insertan los puntos siguientes:

«3.2.12.2.5.5.1. Capacidad, material y construccién del sistema de depésito de combustible: ...

3.2.12.2.5.5.2. Indicacién del material del tubo flexible de vapor y del material del conducto de combustible,
asi como de la técnica de conexion del sistema de combustible: ...

3.2.12.2.5.5.3. Sistema de depdsito sellado: si/no

3.2.12.2.5.5.4. Descripcion del ajuste de la vdlvula de descarga del depdsito de combustible (entrada y salida de
aire): ...

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

g) se inserta el punto 3.2.12.2.5.7 siguiente:
«3.2.12.2.5.7. Factor de permeabilidad: ...»;
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se inserta el punto 3.2.12.2.5.12 siguiente:
«3.2.12.2.12. Inyeccién de agua: si/no (")»;

se suprime el punto 3.2.19.4.1;

el punto 3.2.20 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.20. Informaci6n sobre el almacenamiento de calor (7)»;

el punto 3.2.20.1 se sustituye por el texto siguiente:

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

el punto 3.2.20.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.20.2. Materiales de aislamiento: sijno ()»

se insertan los puntos 3.2.20.2.5 a 3.2.20.2.6 siguientes:

«3.2.20.2.5.

3.2.20.2.5.1.
(horas): ...

3.2.20.2.5.2.
motor: ...

3.2.20.2.6.

los puntos 3.5.7.1 y 3.5.7.1.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.5.7.1. Pardmetros del vehiculo de ensayo (7)

Enfoque del caso mds desfavorable de enfriamiento del vehiculo: sijno (1)

Enfoque de familia de interpolacion tnica dentro de la familia de ATCT: sijno ()

(al margen del enfoque del caso mds desfavorable) Tiempo minimo de estabilizacion, t., yrcr

(al margen del enfoque del caso mdas desfavorable) Ubicacion de la medicién de la temperatura del

Vehiculo

Vehiculo
“Low” (VL)
si existe

Vehiculo
“High"
(VH)

VM
si existe

V representativo
(solo para la
familia de
matrices de
resistencia al
avance en carre-
tera (¥))

Valores por
defecto

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

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

Informacion de resistencia al avance en carretera:

Marca y tipo de los neumdticos, en caso de
medicion

Dimensiones de los neumdticos (delante-
ros/traseros), en caso de medicién

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

Presion de los neumdticos (delanteros/trase-
ros) (kPa), en caso de medicion

Delta C, x A del vehiculo L en comparaciéon
con el vehiculo H (IP_H menos IP_L)

Delta C, x A en comparacién con el vehiculo
L de la familia de resistencia al avance en ca-
rretera (IP_H/L menos RL_L), en caso de
célculo por familia de resistencia al avance en
carretera

Masa de ensayo del vehiculo (kg):
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V representativo
(solo para la

Vehiculo Vehiculo VM familia de Valores por
Vehiculo “Low” (VL) “High” S matrices de p
S si existe : . defecto
si existe (VH) resistencia al

avance en carre-
tera (*))

Coeficientes de resistencia al avance en carretera

fy (N)

f, (N/(km/h))

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

Area frontal, m? (0,000 m?) — — —

Demanda de energia del ciclo ()):

(*) En relacion con la familia de matrices de resistencia al avance en carretera se somete a ensayo un vehiculo representativo.

3.5.7.1.1. Combustible utilizado en el ensayo de tipo 1 y seleccionado para medir la potencia neta de acuerdo
con el anexo XX del presente Reglamento (solo en el caso de vehiculos de GLP y GN): ................... %

0) se suprimen los puntos 3.5.7.1.1.1 a 3.5.7.1.3.2.3;
p) los puntos 3.5.7.2.1 a 3.5.7.2.1.2.0 se sustituyen por el texto siguiente:

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

3.5.7.2.1.0.  Valores minimo y médximo de CO, dentro de la familia de interpolaciéon

3.5.7.2.1.1. Vehiculo “HIR" ..o g/km
3.5.7.2.1.1.0. Vehiculo “High” (NEDC): ......c.iiuiiiiiiiiiii it g/km
3.5.7.2.1.2. Vehiculo “LOW” (ST PIOCEAE): .....oiviiiiiiiiiii et g/km
3.5.7.2.1.2.0. Vehiculo “Low” (si procede) (NEDC): ........cvruiiiiaiiiiiiieie ittt g/km
3.5.7.2.1.3. Vehiculo M (S PrOCEAE): ....ooviiuiiiieiiiiieii ettt g/km
3.5.7.2.1.3.0. Vehiculo M (si procede) (NEDC): .....oouiiuiiiiiiiniioiieiieiieeie ettt g/kmy;

1) los puntos 3.5.7.2.2 a 3.5.7.2.2.3.0 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.5.7.2.2.  Emisién masica de CO, en la condicion de mantenimiento de carga de los VEH-CCE
3.5.7.2.2.1.  Emision mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo “High™ g/km
3.5.7.2.2.1.0. Emisién mdsica de CO, combinada del vehiculo “High” (NEDC, condicién B): g/km

3.5.7.2.2.2. Emisién mdsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo “Low” (si
procede): g/km

3.5.7.2.2.2.0. Emisién mdsica de CO, combinada del vehiculo “Low” (si procede) (NEDC, condicién B): g/km

3.5.7.2.2.3.  Emision madsica de CO, en la condicién de mantenimiento de carga del vehiculo M (si procede):
g/km

3.5.7.2.2.3.0. Emision mdsica de CO, combinada del vehiculo M (si procede) (NEDC, condicién B): g/kmb;

s) los puntos 3.5.7.2.3 a 3.5.7.2.3.3.0 se sustituyen por el texto siguiente:

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

3.5.7.2.3.1.  Emisién mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “High™ ... g/km

3.5.7.2.3.1.0. Emisién mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “High” (NEDC,
condicién A): ... glkm
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3.5.7.2.3.2.  Emisién médsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “Low” (si procede): ...
g/km
3.5.7.2.3.2.0. Emision madsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo “Low” (si procede)
(NEDC, condicién A): ... glkm
3.5.7.2.3.3.  Emision mdsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo M (si procede): ... g/km
3.5.7.2.3.3.0. Emision madsica de CO, en la condicién de consumo de carga del vehiculo M (si procede) (NEDC,
condicién A): ... g/kmy;
s) se aflade el punto 3.5.7.2.3.4 siguiente:
«3.5.7.2.3.4. Valores minimo y madximo ponderados de CO, dentro de la familia de interpolacién CCE»;
t) se suprime el punto 3.5.7.4.3;
u) el punto 3.5.8.3 y el cuadro se sustituyen por el texto siguiente:
«3.5.8.3. Datos sobre las emisiones en relacién con el uso de ecoinnovaciones (repitase el cuadro para cada
combustible de referencia sometido a ensayo) (*')
5. Factor de
utilizacion
i, 4. Emisiones (UF)’. o
3. Emisiones de CO. del decir,
Decisién d 1. Emisiones | 2. Emisiones | de CO, del hiculo con | Proporcion Reduccién de
easion 4¢ 1 codigo dela | de CO, del de CO, del | vehiculo de | [/SCWO €O del tiempo | las emisiones
aprobacion : hi 12 d hi 12 f - la ecoinnova- de CO. (1
de 13 ecoin- CC?}HI’IOV&- veniculo . € Ve 1Cl.l 0 con re ert.anma en cién en el en que se € 2 (( -
. cion (v3) referencia | la ecoinnova- | el ciclo de X usa la tecno- | 2)— (3 —4))
novacion (¥3) s ciclo de . N
(g/km) cién (g/km) ensayo de ensavo de logia en 5
tipo 1 (V) i 4 1 condiciones
po normales de
funciona-
miento
xxxx/201x
Reduccion total de las emisiones de CO, en NEDC (g/km) (**)
Reduccion total de las emisiones de CO, en WLTP (g/km) (V%)
v) se inserta el punto 3.8.5 siguiente:
«3.8.5. Especificacion del lubricante: ... W ...»;
w) se suprimen los puntos 4.5.1.1 a 4.5.1.3;
x) en el punto 4.6, al final de la primera columna del cuadro, se suprime el texto «Marcha atrds;
y) se insertan los puntos 4.6.1 a 4.6.1.7.1 siguientes:

«4.6.1.

4.6.1.1.
4.6.1.2.
46.1.3. n
4.6.1.3.1.
4.6.1.3.2.
4.6.1.3.3.
4.6.1.3.4.
4.6.1.3.5.
4.6.1.4.

4.6.1.5. n

_min_drive_set

'min_drive

Primera: ...min"!

Segunda: ...min"!

Cambio de marchas ()

Se excluye la primera: si/no (')

Primera a segunda:...min"!

Segunda hasta parada: ...min"!

Tercera en adelante: ...min"!

. sa-1
n 45y Para cada marcha: ...min

para las fases de desaceleracion (n

N i arive s PATA las fases de aceleracion [ velocidad constante (n

min_drive_down) .

7min7drive7up)

:...min"!
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4.6.1.6. periodo de tiempo inicial

4.6.1.6.1. t 0 phase’ ---S
4.6.1.6.2. N e stares ++--MINT!
4.6.1.6.3. n ...min~!

_min_drive_up_start*

4.6.1.7.  Utilizacién de ASM: si/no (')
4.6.1.7.1. Valores NEDC: ...»;

z) se aflade el punto 4.12 siguiente:
«4.12. Lubricante de la caja de cambios: ...W...»;
aa) se insertan los puntos 12.8 a 12.8.3.2 siguientes:

«12.8.  Dispositivos o sistemas con modos seleccionables por el conductor que influyen en las emisiones de
CO, o las emisiones de referencia y carecen de un modo predominante: si/no ()

12.8.1. Ensayo en la condicién de mantenimiento de carga (si procede) (indiquese con respecto a cada
dispositivo o sistema)

12.8.1.1. Modo mads favorable: ...
12.8.1.2. Modo més desfavorable: ...

12.8.2. Ensayo en la condicién de consumo de carga (si procede) (indiquese con respecto a cada dispositivo
o sistema)

12.8.2.1. Modo mds favorable: ...

12.8.2.2. Modo més desfavorable: ...

12.8.3. Ensayo de tipo 1 (si procede) (indiquese con respecto a cada dispositivo o sistema)
12.8.3.1. Modo mds favorable: ...

12.8.3.2. Modo mds desfavorable: ...»

ab) en las Notas explicativas se afiade la nota (y) siguiente:
«) Unicamente para la homologacién con arreglo al Reglamento (CE) n.° 715/2007 y sus modificaciones.»;
2) el anexo III se modifica como sigue:
a) se inserta el punto 0.2.2.1 siguiente:

«0.2.2.1. Valores de los pardmetros permitidos para la homologacion de tipo multifdsica a fin de utilizar los
valores de emisiones del vehiculo de base (insertar intervalos si procede) ():

Masa del vehiculo final (en kg):...
Area frontal del vehiculo final (en cm?):...
Resistencia a la rodadura (kg/t):...
Seccion transversal de la entrada de aire de la rejilla delantera (en cm?):...»;
b) el punto 3.2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2.2.1. Gasdleo/Gasolina/GLP/GN o biometano/etanol (E 85)/biodiésel/hidrogeno(?) (%)
¢) se inserta el punto 3.2.12.2.8.2.2 siguiente:

«3.2.12.2.8.2.2. Activaciéon del modo de marcha lenta “desactivacion después de volver a arrancar”[“desactivacion
después de repostar”[“desactivacion después de aparcar” (7)»;

d) el punto 3.2.12.8.8.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.12.2.8.8.1. Componentes a bordo del vehiculo de los sistemas que garantizan un funcionamiento correcto de
las medidas de control de los NO,»;

3) el anexo VIII se modifica como sigue:
a) en el punto 2.1.1, el texto:
«Ntmero de particulas (PN) (#/km) ()»
se sustituye por el texto siguiente:

«Ntmero de particulas (PN) (#/km) (si procede)»;
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b) en el punto 2.1.5, el texto:

«Ntmero de particulas (PN) (1)»
se sustituye por el texto siguiente:

«Ntmero de particulas (PN) (si procede)»;

en el punto 3.1, en el tercer cuadro, las tltimas siete filas se sustituyen por el texto siguiente:

0 (N)

1 (NJ(kmjh)

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

RR (kg]t)

Delta Cd*A (para VL, si procede, en comparacién con VH) (m?)

Masa de ensayo (kg)

Area frontal (m?) (solo para vehiculos de la familia de matrices de re-
sistencia al avance en carretera)»;

en el punto 3.2, en el tercer cuadro, las dltimas siete filas se sustituyen

por el text

o siguiente:

“fo (N)

f, (N/(km/h))

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

RR (kg/t)

Delta C, x A (para VL o VM en comparacién con VH) (m?)

Masa de ensayo (kg)

Area frontal (m?) (solo para vehiculos de la familia de matrices de re-
sistencia al avance en carretera)»;

en el punto 3.3, en el tercer cuadro, las ltimas siete filas se sustituyen por el texto siguiente:

o (N)

fy (N/(km/h))

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

RR (kg]t)

Delta C, x A (para VL en comparacién con VH) (m?)

Masa de ensayo (kg)

Area frontal (m?) (solo para vehiculos de la familia de matrices de re-
sistencia al avance en carretera);

en el punto 3.4, el segundo cuadro se sustituye por el texto siguiente:

«Variante/Version:

Variante/Version:

Consumo de combustible (ciclo mixto) (kg/100 km)




L 301/306

Diario Oficial de la Unién Europea

27.11.2018

«Variante/Version:

Variante/Version:

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

RR (kg]t)

Masa de ensayo (kg) S

g) el titulo del punto 3.5 se sustituye por el texto siguiente:

dnforme(s) de salida de la herramienta de correlacién de conformidad con los Reglamentos de Ejecucién (UE)
2017/1152 o (UE) 2017/1153 y valores NEDC finales»;

h) se afiaden los puntos 3.5.3 y 3.5.4 siguientes:

«3.5.3. Motores de combustién interna, incluidos los vehiculos eléctricos hibridos no recargables desde el exterior
(NOVQ) (1) ()

3.5.4.

Identificador de la familia de interpolacién

Valores NEDC correlacionados finales

VH

VL (en su caso)

Emisiones de CO, en masa (ciclo urbano) (g/km)

Emisiones de CO, en masa (en carretera) (g/km)

Emisiones de CO, en masa (ciclo mixto) (g/km)

Consumo de combustible (ciclo urbano) (/100 km) ()

Consumo de combustible (en carretera) (1/100 km) ()

Consumo de combustible (ciclo mixto) (I/100 km) ()

Vehiculos eléctricos hibridos recargables desde el exterior (OVC) (')

Valores NEDC correlacionados finales

Identificador de la familia de interpolacién

VH

VL (en su caso)

Emisiones de CO, en masa (ponderadas, ciclo mixto)

(g/km)

Consumo de combustible (ponderado, ciclo mixto) (I/100

km) (¢)

4) el anexo IX se modifica como sigue:

a) la parte I se modifica como sigue:

i)

en el modelo <A1 — Cara 1» del certificado de conformidad para vehiculos completos, se insertan los nuevos
puntos siguientes:

«0.2.3.

0.2.3.1.

0.2.3.2.

0.2.3.3.

0.2.3.4.

0.2.3.5.

0.2.3.6.

0.2.3.7.

Identificadores (si procede) (7):
Identificador de la familia de interpolacién: ...
Identificador de la familia de ATCT: ...

Identificador de la familia de PEMS: ...

Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera:.

Identificador de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede): ...

Identificador de la familia de regeneracién periddica: ...

Identificador de la familia de ensayo de emisiones de evaporacion: ...»;
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ii) en el modelo «<A2 — Cara 1» del certificado de conformidad para vehiculos completos objeto de una
homologacion de tipo de series cortas, se insertan los puntos siguientes:

«0.2.3. Identificadores (si procede) (7):

0.2.3.1. Identificador de la familia de interpolacion: ...

0.2.3.2. Identificador de la familia de ATCT: ...

0.2.3.3. Identificador de la familia de PEMS: ...

0.2.3.4. Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera:...

0.2.3.5. Identificador de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede): ...
0.2.3.6. Identificador de la familia de regeneracion periddica: ...

0.2.3.7. Identificador de la familia de ensayo de emisiones de evaporacion: ...»;

iii) en el modelo «<B — Cara 1» del certificado de conformidad para vehiculos completados, se insertan los
nuevos puntos siguientes:

«0.2.3. Identificadores (si procede) (7):

0.2.3.1. Identificador de la familia de interpolacion: ...

0.2.3.2. Identificador de la familia de ATCT: ...

0.2.3.3. Identificador de la familia de PEMS: ...

0.2.3.4. Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera:...

0.2.3.5. Identificador de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede): ...
0.2.3.6. Identificador de la familia de regeneracion periddica: ...

0.2.3.7. Identificador de la familia de ensayo de emisiones de evaporacion: ...»;

iv) la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categoria M1 (vehiculos completos y
completados) se modifica como sigue:

— se insertan los puntos 28 a 28.1.2 siguientes:

«28.  Caja de cambios (tipo): ...

28.1. Relaciones de la caja de cambios (en caso de vehiculos con transmisién de cambio manual) ()

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava

28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmision finales (si procede y cuando proceda)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava o

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinaci6n instalada de neumatico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categorfa de neumaticos utilizada para la determinacién del CO, (si
procede) (1) (): ...»;

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, , ()»;
— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»
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— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:
«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;
— se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccion (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccién: 1/2/3a/3b
47.2.2. Factor de reduccién (£, ): ...

47.2.3. Velocidad limitada: sijno»;

— en el punto 49, en el subpunto 1, la leyenda del cuadro se sustituye por el texto siguiente:

«Valores NEDC Emisiones de CO, Consumo de combustible;

la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categorfa M2 (vehiculos completos y
completados) se modifica como sigue:

— se insertan los puntos 28.1, 28.1.1 y 28.1.2 siguientes:

«28.1. Relaciones de la caja de cambios (para vehiculos con transmisiéon de cambio manual) ()

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava

28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmisi6n finales (si procede y cuando proceda)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava Lo

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinacién instalada de neumatico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categoria de neumdticos utilizada para la determinacion del CO, (si
procede) (") (): ...»;

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, ,; ()»;
— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»
— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:
«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;
— vi) se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccién (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccién: 1/2/3a/3b
47.2.2. Factor de reduccién (f,): ...

47.2.3. Velocidad limitada: si/no»;

— en el punto 49, en el subpunto 1, la leyenda del cuadro se sustituye por el texto siguiente:

«Valores NEDC Emisiones de CO, Consumo de combustible;
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vi)

vii)

la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categoria N1 (vehiculos completos y
completados) se modifica como sigue:

— se insertan los puntos 28.1, 28.1.1 y 28.1.2 siguientes:

«28.1. Relaciones de la caja de cambios (para vehiculos con transmisién de cambio manual) ()

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava

28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmision finales (si procede y cuando proceda)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava Lo

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinacién instalada de neumatico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categorfa de neumaticos utilizada para la determinacién del CO, (si
procede) (") (): ...»;

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, ; ()»;
— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»
— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:
«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;
— se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccién (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccién: 1/2/3a/3b
47.2.2. Factor de reduccién (f,): ...

47.2.3. Velocidad limitada: si/no»;

— en el punto 49, en el subpunto 1, la leyenda del cuadro se sustituye por el texto siguiente:

«Valores NEDC Emisiones de CO, Consumo de combustible»;

— en el punto 49, en el subpunto 1, en el cuadro, se afiade la fila siguiente:

«Factor de verificacion (si procede) “1” 0 “0™

la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categoria N2 (vehiculos completos y
completados) se modifica como sigue:

— el punto 7 se sustituye por el texto siguiente:
«7. Altura (): ... mm»
— se insertan los puntos 28.1, 28.1.1 y 28.1.2 siguientes:

«28.1. Relaciones de la caja de cambios (para vehiculos con transmisién de cambio manual) ()

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava
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viii)

28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmision finales (si procede y cuando proceda)

Primera | Segunda | Tercera

Cuarta Quinta

Sexta

Séptima Octava Lo

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinacién instalada de neumatico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categoria de neumdticos utilizada para la determinacién del CO, (si

procede) () ():...»

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:

«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, ; ()»;

— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»;

— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:

«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;

— se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccién (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccién: 1/2/3a/3b

47.2.2. Factor de reduccién (f): ...

47.2.3. Velocidad limitada: sijno»;

— en el punto 49, en el subpunto 1, la leyenda del cuadro se sustituye por el texto siguiente:

«Valores NEDC

Emisiones de CO,

Consumo de combustible»

— en el punto 49, en el subpunto 1, en el cuadro, se afiade la fila siguiente:

«Factor de verificacion (si procede)

“1” 0 “0”»

la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categoria N3 (vehiculos completos y

completados) se modifica como sigue:

— se suprime el punto 7;

b) la parte II se modifica como sigue:

i)

ii)

en el modelo «C1 — Cara 1» del certificado de conformidad para vehiculos incompletos, se insertan los

nuevos puntos 0.2.3 a 0.2.3.7 siguientes:

«0.2.3. Identificadores (si procede) (7):

0.2.3.1. Identificador de la familia de interpolacion: ...

0.2.3.2. Identificador de la familia de ATCT: ...

0.2.3.3. Identificador de la familia de PEMS: ...

0.2.3.4. Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera:...

0.2.3.5. Identificador de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede): ...

0.2.3.6. Identificador de la familia de regeneracién periddica: ...

0.2.3.7. Identificador de la familia de ensayo de emisiones de evaporacion: ...»;

en el modelo «C2 — Cara 1» del certificado de conformidad para vehiculos incompletos objeto de una
homologacion de tipo de series cortas, se insertan los puntos 0.2.3 a 0.2.3.7 siguientes:

«0.2.3. Identificadores (si procede) (7):

0.2.3.1. Identificador de la familia de interpolacién: ...
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0.2.3.2. Identificador de la familia de ATCT: ...

0.2.3.3. Identificador de la familia de PEMS: ...

0.2.3.4. Identificador de la familia de resistencia al avance en carretera:...

0.2.3.5. Identificador de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (si procede): ...
0.2.3.6. Identificador de la familia de regeneracion periddica: ...

0.2.3.7. Identificador de la familia de ensayo de emisiones de evaporacion: ...»;

iii

=

la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categoria M1 (vehiculos incompletos) se
modifica como sigue:

— se insertan los puntos 28 a 28.1.2 siguientes:

«28.  Caja de cambios (tipo): ...

28.1. Relaciones de la caja de cambios (para vehiculos con transmision de cambio manual) (7)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava

28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmision finales (si procede y cuando proceda)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava Lo

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinaci6n instalada de neumdtico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categoria de neumaticos utilizada para la determinacion del CO, (si
procede) (") (): ...»;

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, ; ()»;
— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»
— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:
«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;
— vi) se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccion (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccion: 1/2/3a/3b
47.2.2. Factor de reduccién (f,): ...

47.2.3. Velocidad limitada: si/no»;

iv) la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categorfa M2 (vehiculos incompletos) se
modifica como sigue:

— se insertan los puntos 28.1 a 28.1.2 siguientes:

«28.1. Relaciones de la caja de cambios (para vehiculos con transmisién de cambio manual) ()

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava
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28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmision finales (si procede y cuando proceda)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava Lo

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinaci6n instalada de neumdtico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categorfa de neumaticos utilizada para la determinacién del CO, (si
procede) (") (): ...»;

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, ; ();
— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»
— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:
«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;
— se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccion (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccion: 1/2/3a/3b
47.2.2. Factor de reduccién (f,): ...

47.2.3. Velocidad limitada: sijno»;

v) la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categorfa N1 (vehiculos incompletos) se
modifica como sigue:

— se insertan los puntos 28.1, 28.1.1 y 28.1.2 siguientes:

«28.1. Relaciones de la caja de cambios (para vehiculos con transmisién de cambio manual) ()

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava

28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmision finales (si procede y cuando proceda)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava s

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinacién instalada de neumdtico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categoria de neumaticos utilizada para la determinacién del CO, (si
procede) (") (): ...»;

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, ; ()»;
— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»
— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:

«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;
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— se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccién (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccién: 1/2/3a/3b
47.2.2. Factor de reduccién (f,,): ...

47.2.3. Velocidad limitada: si/no»;

vi) la cara 2 del certificado de conformidad para los vehiculos de la categoria N2 (vehiculos incompletos) se
modifica como sigue:

— se insertan los nuevos puntos 28.1, 28.1.1 y 28.1.2 siguientes:

«28.1. Relaciones de la caja de cambios (para vehiculos con transmisién de cambio manual) ()

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava

28.1.1. Relacién de transmision final (si procede): ...

28.1.2. Relaciones de transmision finales (si procede y cuando proceda)

Primera Segunda Tercera Cuarta Quinta Sexta Séptima Octava Lo

— el punto 35 se sustituye por el texto siguiente:

«35. Combinaci6n instalada de neumdtico y rueda | Clase de eficiencia energética de los coeficientes de
resistencia a la rodadura (RRC) y categorfa de neuméticos utilizada para la determinacién del CO, (si
procede) (*) (): ...»;

— el punto 47.1 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1. Pardmetros para el ensayo de emisiones de V, ; ()»;
— el punto 47.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«47.1.2. Area frontal, m? (): ...»
— se inserta el punto 47.1.2.1 siguiente:
«47.1.2.1. Area frontal proyectada de la entrada de aire de la rejilla delantera (si procede), cm? ...»;
— se insertan los puntos 47.2 a 47.2.3 siguientes:

«47.2.  Ciclo de conduccion (7)

47.2.1. Clase de ciclo de conduccion: 1/2/3a/3b
47.2.2. Factor de reduccién (f,): ...

47.2.3. Velocidad limitada: si/no»;

¢) las notas explicativas relativas al anexo IX se modifican como sigue:
i) la nota explicativa (h) se sustituye por el texto siguiente:

«(h) Los equipos opcionales y las combinaciones adicionales de neumatico/rueda en esta letra podrdn afiadirse
en la entrada “Observaciones”. Si un vehiculo se suministra con un conjunto completo de ruedas y
neumdticos estandar y un conjunto completo de neumdticos de invierno (marcados con una montafia de
3 picos y un copo de nieve, 3PMS) con o sin ruedas, los neuméticos de invierno y sus ruedas, en su caso,
se considerardn combinaciones adicionales de neumdtico y rueda con independencia de las ruedas y los
neumdticos realmente instalados en el vehiculo.»;

ii) se aflade la siguiente nota explicativa:

«(t) Solo aplicable a vehiculos concretos de la familia de matrices de resistencia al avance en carretera (RLMF).»;
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5) el anexo XI se modifica como sigue:
en «Significado de las notas», la nota (1) se sustituye por el texto siguiente:

«(") Para vehiculos con una masa de referencia no superior a 2 610 kg. A peticién del fabricante se podrd aplicar
a vehiculos con una masa de referencia no superior a 2 840 kg o, si se trata de un vehiculo especial con el
c6digo SB relativo a vehiculos blindados, también con una masa de referencia superior a 2 840 kg. En cuanto al
acceso a la informacion, para otras partes (p. €j., la zona habitable) distintas del vehiculo de base, es suficiente
con que el fabricante dé acceso a la informacién sobre reparaciéon y mantenimiento de manera rdpida y
facilmente accesible.».
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