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MEDIANTE ACUERDOS INTERNACIONALES
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1. AMBITO DE APLICACION

En el presente Reglamento se establecen requisitos técnicos para la homologacién de tipo de vehiculos de
motor.

Se establecen, asimismo, normas sobre la conformidad en circulacién, la durabilidad de los dispositivos
anticontaminantes y los sistemas de diagndstico a bordo.

1.1. El presente Reglamento se aplicard a los vehiculos de las categorfas M,;, M,, N, y N, cuya masa de referencia
no exceda de 2 610 kg (').

A peticion del fabricante, la homologacion de tipo concedida con arreglo al presente Reglamento podra
extenderse de los vehiculos mencionados a los vehiculos M;, M,, N, y N, cuya masa de referencia no exceda
de 2 840 kg y que cumplan las condiciones establecidas en el presente Reglamento.

(") Con arreglo a la definicién que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3), documento ECE/TRANS/
WP.29/78Rev.3, apartado 2, www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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2. DEFINICIONES
A efectos del presente Reglamento, se entenderd por:

2.1. «Tipo de vehiculo», el grupo de vehiculos que no difiere en los siguientes aspectos:

2.1.1. la inercia equivalente, determinada en relacion con la masa de referencia, como se indica en el cuadro A4a/3
del anexo 4 bis del presente Reglamento, y

2.1.2. las caracteristicas del motor y del vehiculo, con arreglo a la definicién del anexo 1 del presente Reglamento.

2.2. «Masa de referencia», la «tara» del vehiculo incrementada en un valor uniforme de 100 kg en los ensayos de
conformidad con los anexos 4 bis y 8 del presente Reglamento.

2.2.1. «Tara», la masa del vehiculo en orden de marcha, sin la masa uniforme de 75 kg del conductor, viajeros ni
carga, pero con el depésito de combustible lleno al 90 % de su capacidad y con el juego habitual de
herramientas y la rueda de repuesto a bordo, en su caso.

2.2.2. «Masa en orden de marcha», la masa descrita en el punto 2.6 del anexo 1 del presente Reglamento y, en el
caso de los vehiculos disefiados y fabricados para el transporte de mds de nueve personas (ademds del
conductor), la masa del acompaiiante (75 kg) si de los nueve asientos o mds uno es para este.

2.3. «Masa mdxima», la masa maxima técnicamente admisible declarada por el fabricante del vehiculo (esta masa
puede ser superior a la masa maxima autorizada por la administraciéon nacional).

2.4. «Gases contaminantes», las emisiones de gases de escape de monodxido de carbono, 6xidos de nitrégeno
expresados en equivalentes de diéxido de nitrégeno (NO,) e hidrocarburos, en una proporcién de:

a) CH,;,; en el caso del gas licuado de petréleo (GLP);
b) C,H, en el caso del gas natural y el biometano;

¢) CH, 30q;6 en el caso de la gasolina (E5);

d) CH, 40,35 en el caso de la gasolina (E10);

) CH, 440y 005 en el caso del gaséleo (B5);

f) CH, 450000, en el caso del gasdleo (B7);

g) CH,,,0, 5 en el caso del etanol (E85);

h) CH, 40,5, en el caso del etanol (E75).

2.5. «Particulas contaminantes», los componentes de los gases de escape que se separan de los gases de escape
diluidos a una temperatura maxima de 325 K (52 °C) mediante los filtros descritos en el anexo 4 bis,
apéndice 4, del presente Reglamento.

2.5.1. «Niimero de particulas», el nimero total de particulas de didmetro superior a 23 nm presentes en los gases de
escape diluidos una vez acondicionados para separar el material volatil, como se describe en el anexo 4 bis,
apéndice 5, del presente Reglamento.

2.6. «Emisiones de escape»:

a) en el caso de los motores de encendido por chispa, las emisiones de gases y particulas contaminantes;

b) en el caso de los motores de encendido por compresion, las emisiones de gases contaminantes, particulas
contaminantes y nimero de particulas.
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2.7. «Emisiones de evaporacién», los vapores de hidrocarburos procedentes del sistema de combustible de un
vehiculo de motor distintos de los procedentes de las emisiones de escape.

2.7.1. «Pérdidas por respiracién del depésito de combustible», las emisiones de hidrocarburos producidas por cambios de
temperatura en el depdsito de combustible (suponiendo una relacién de C H, ;;).

2.7.2. «Pérdidas por parada en caliente», las emisiones de hidrocarburos procedentes del sistema de combustible de un
vehiculo que se detiene tras un periodo de conduccién (suponiendo una relacién de C, H, ).

2.8. «Cdrter del motor, los espacios existentes dentro o fuera del motor, que estdn unidos al carter de aceite por
conductos internos o externos por los que pueden escapar gases y vapores.

2.9. «Sistema de arranque en frio», el dispositivo que enriquece temporalmente la mezcla aire/combustible del
motor para facilitar su puesta en marcha.

2.10. «Dispositivo auxiliar de arranque», el dispositivo que facilita el arranque del motor sin enriquecimiento de la
mezcla aire/combustible; por ejemplo, bujias de precalentamiento, cambio en el avance de inyeccion, etc.

2.11. «Cilindrada»:
2.11.1. en los motores de émbolos alternativos, el volumen nominal de los cilindros;
2.11.2. en los motores de émbolos rotativos (Wankel), dos veces el volumen nominal de los cilindros de una

cdmara de combustién por émbolo.

2.12. «Dispositivos anticontaminantes», los componentes del vehiculo que controlan o limitan las emisiones de
escape y las de evaporacion.

2.13. «Diagnéstico a bordo», el sistema de diagnéstico a bordo para el control de emisiones que puede determinar la
zona probable de mal funcionamiento por medio de cddigos de fallo almacenados en la memoria del
ordenador.

2.14. «Ensayos en circulacién», la prueba y el examen de conformidad realizados con arreglo al apartado 9.2.1 del

presente Reglamento.

2.15. «Adecuadamente conservado y utilizado», a efectos de un vehiculo de ensayo, que dicho vehiculo cumple los
criterios de admision de un vehiculo seleccionado establecidos en el punto 2 del apéndice 3 del presente
Reglamento.

2.16. «Dispositivo de manipulacién», todo elemento de disefio que detecta la temperatura, la velocidad del vehiculo,

las revoluciones por minuto del motor, el engranaje de transmision, la depresion de admisiéon o cualquier
otro parametro con el fin de activar, modular, aplazar o desactivar el funcionamiento de cualquier parte del
sistema de control de emisiones, reduciendo la eficacia de dicho sistema en condiciones que puede esperarse
razonablemente que se produzcan en la conduccién y utilizacién normales del vehiculo. Dichos elementos
de diseflo podran no considerarse dispositivos de manipulacién cuando:

2.16.1. la necesidad del dispositivo se justifique como proteccién del motor contra averias, accidentes y manejo
seguro del vehiculo, o

2.16.2. el dispositivo no funcione por encima de las exigencias de arranque del motor, o
2.16.3. las condiciones estén incluidas sustancialmente en los procedimientos de ensayo de tipo I o VI.
2.17. «Familia de vehiculos», el grupo de tipos de vehiculos identificados mediante un vehiculo de origen a efectos

del anexo 12 del presente Reglamento.

2.18. «Biocombustible», el combustible liquido o gaseoso para transporte, producido a partir de biomasa.
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2.19. «Homologacion de un vehiculo», la homologacién de un tipo de vehiculo por lo que respecta a la limitacion de
las condiciones siguientes ():

2.19.1. limitacién de las emisiones de escape del vehiculo, las emisiones de evaporacion, las emisiones del carter, la
durabilidad de los dispositivos anticontaminantes, las emisiones de contaminantes después de un arranque
en frio y los sistemas de diagnéstico a bordo de los vehiculos alimentados con gasolina sin plomo o que
pueden ser alimentados, bien con gasolina sin plomo y GLP, bien con gas natural/biometano o biocom-
bustible (homologacién B);

2.19.2. limitacién de las emisiones de gases y particulas contaminantes, durabilidad de los dispositivos anticontami-
nantes y sistemas de diagndstico a bordo de los vehiculos alimentados con gaséleo (homologacién C) o que
pueden ser alimentados, bien con gaséleo y biocombustible o con biocombustible;

2.19.3. limitacién de las emisiones de gases contaminantes del motor, las emisiones del crter, la durabilidad de los
dispositivos anticontaminantes, las emisiones después de un arranque en frio y los sistemas de diagndstico a
bordo de los vehiculos alimentados con GLP o gas natural/biometano (homologacion D).

2.20. «Sistema de regeneracidn periddica», el dispositivo anticontaminante (por ejemplo, un convertidor catalitico o
un filtro de particulas) que necesita someterse a un proceso de regeneracion periddica a intervalos de menos
de 4 000 km de funcionamiento normal del vehiculo. Durante los ciclos en los que se produce la
regeneracion, se pueden superar los niveles de emision. En caso de que la regeneraciéon de un dispositivo
anticontaminante tenga lugar como minimo una vez por ensayo de tipo I, si ya se ha regenerado al menos
una vez a lo largo del ciclo de preparacién del vehiculo, el sistema se considerard de regeneracion continua,
por lo que no serd necesario un procedimiento de ensayo especial. El anexo 13 del presente Reglamento no
serd aplicable a los sistemas de regeneracion continua.

A peticion del fabricante, y previo consentimiento del servicio técnico, el procedimiento de ensayo
especifico para los sistemas de regeneracion periddica no se aplicard a un dispositivo de regeneracion
cuando dicho fabricante facilite a la autoridad de homologacién de tipo datos que muestren que, a lo largo
de los ciclos en los que tiene lugar la regeneracion, las emisiones se mantienen por debajo de los niveles que
figuran en el apartado 5.3.1.4 para la categoria del vehiculo en cuestion.

2.21. Vehiculos hibridos

2.21.1. Definicién general de vehiculo hibrido:

Se entenderd por «ehiculo hibrido» el vehiculo dotado de al menos dos convertidores de energia diferentes y
dos sistemas diferentes de acumulacién de energia (instalados en el vehiculo) para su propulsion.

2.21.2. Definiciéon de vehiculo eléctrico hibrido:

Se entenderd por «wehiculo eléctrico hibrido» el vehiculo que obtiene energfa de un combustible consumible
Unicamente para recargar el dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica y que, para su
propulsién mecdnica, toma la energia de las dos fuentes de energfa/potencia eléctrica acumulada (instaladas
en el vehiculo) siguientes:

a) un combustible consumible;
b) una baterfa, un condensador, un volante de inerciajun generador u otro dispositivo de acumulacion de

energia/potencia eléctrica.

2.22. «Vehiculo monocombustible», el vehiculo disefiado para funcionar bésicamente con un tipo de combustible.

2.22.1. «Vehiculo monocombustible de gas», el vehiculo disefiado basicamente para funcionar de manera permanente
con GLP, gas natural/biometano o hidrégeno, pero que puede disponer también de un sistema de gasolina
para casos de emergencia o solo para el arranque, siempre que la capacidad del depésito de gasolina no
supere los quince litros.

2.23. «Vehiculo bicombustible», el vehiculo equipado con dos sistemas independientes de almacenamiento de

combustible que estd disefiado para funcionar con solo un combustible a la vez. La utilizacién simultdnea
de ambos combustibles estd limitada en cantidad y en duracion.

2.23.1. «Vehiculo bicombustible de gas», el vehiculo bicombustible que puede funcionar con gasolina (modo de
gasolina) y también con GLP, gas natural/biometano o hidrégeno (modo de gas).

() Anulada la homologacion A. La serie de modificaciones 05 del presente Reglamento prohibe el uso de gasolina con plomo.
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2.24. «Vehiculo de combustible alternativo», el vehiculo disefiado para poder funcionar con al menos un tipo de
combustible, bien gaseoso a temperatura y presién atmosféricas, bien derivado sustancialmente de aceites no
minerales.

2.25. «Vehiculo flexifuel», el vehiculo equipado con un sistema de almacenamiento de combustible, que puede

funcionar con diferentes mezclas de dos o mas combustibles.

2.25.1. «Vehiculo flexifuel de etanol», el vehiculo de combustible flexible que puede funcionar con gasolina o con una
mezcla de gasolina y etanol cuyo contenido méaximo de etanol sea del 85 % (E85).

2.25.2. «Vehiculo flexifuel biodiésel», el vehiculo flexifuel que puede funcionar con diésel mineral o con una mezcla de
diésel mineral y biodiésel.

2.26. «Vehiculos destinados a satisfacer necesidades sociales especificas», los vehiculos diésel de la categoria M, siguientes:

a) vehiculos con fines especificos cuya masa de referencia sea superior a 2 000 kg (%);

b) vehiculos cuya masa de referencia sea superior a 2 000 kg y que estén disefiados para transportar siete
ocupantes o mds, incluido el conductor, excepto los vehiculos de la categoria M, (*);

¢) vehiculos cuya masa de referencia sea superior a 1 760 kg y que estén fabricados especificamente para
fines comerciales y disefiados para albergar una silla de ruedas en su interior.

2.27. En el contexto de la supervisién de la relacién de rendimiento en uso (IUPR,,), se entiende por «arranque en
frio» una temperatura del refrigerante del motor (o temperatura equivalente) inferior o igual a 35 °C e
inferior o igual a 7 K por encima de la temperatura ambiente (en su caso) en el momento del arranque del
motor.

2.28. «Motor de inyeccion directa», motor que puede funcionar en un modo en el cual el carburante se inyecta en el
aire de admision después de que el aire haya pasado a través de las vdlvulas de admision.

2.29. «Cadena de traccion eléctrica», un sistema formado por uno o varios dispositivos de acumulacién de energia
eléctrica, uno o varios dispositivos de acondicionamiento de la energfa eléctrica y uno o varios aparatos
eléctricos que convierten la energfa eléctrica acumulada en energfa mecdnica que se transmite a las ruedas
para la propulsion del vehiculo.

2.30. «Vehiculo eléctrico puro», un vehiculo propulsado exclusivamente por una cadena de traccion eléctrica.

2.31. «Vehiculo con pila de combustible de hidrégeno», vehiculo propulsado mediante una célula de combustible que
convierte la energia quimica del hidrgeno en energfa eléctrica para la propulsién del vehiculo;

2.32. «Potencia neta», la potencia obtenida en un banco de ensayo en el extremo del cigiiefial o su equivalente al
régimen del motor correspondiente con los elementos auxiliares, sometida a ensayo conforme al
Reglamento n° 85 de la CEPE y determinada en las condiciones atmosféricas de referencia.

2.33. «Potencia neta mdxima, el valor maximo de la potencia neta medida a plena carga del motor.

2.34. «Potencia mdxima durante 30 minutos», la potencia neta mdxima de una cadena de traccién eléctrica
alimentada con tensién de corriente continua con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.3.2 del
Reglamento n° 85.

2.35. «Arranque en frio», una temperatura del refrigerante del motor (o temperatura equivalente) inferior o igual a
35 °C e inferior o igual a 7 K por encima de la temperatura ambiente (en su caso) en el momento del
arranque del motor.

(}) Véaselanota a pie de pagina 1.
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3. SOLICITUD DE HOMOLOGACION

3.1. Correspondera al fabricante del vehiculo o a su representante autorizado presentar a la autoridad de
homologacién de tipo la solicitud de homologaciéon de un tipo de vehiculo por lo que respecta a las
emisiones de escape, las emisiones del cdrter, las emisiones de evaporacién y la durabilidad de los
dispositivos anticontaminantes, asi como al sistema de diagnéstico a bordo.

3.1.1. Ademds, el fabricante presentard la siguiente informacién:

a) en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa, una declaracién del fabricante
indicando el porcentaje minimo de fallos de encendido, sobre un niimero total de arranques, a
consecuencia de los cuales o bien las emisiones superan los limites sefialados en el punto 3.3.2 del
anexo 11 del presente Reglamento, cuando dicho porcentaje se haya producido desde el inicio del ensayo
de tipo I que se describe en el anexo 4 bis del presente Reglamento, o bien se puede producir el sobreca-
lentamiento del catalizador o los catalizadores de escape y ocasionar dafios irreversibles;

b) informacién detallada por escrito con una descripcion completa de las caracteristicas de funcionamiento
del sistema de diagnéstico a bordo, incluida una lista de todas las partes pertinentes del sistema de
control de emisiones del vehiculo que estdn supervisadas por el sistema de diagndstico a bordo;

¢) una descripcién del indicador de mal funcionamiento utilizado por el sistema de diagndstico a bordo
para sefialar la existencia de un problema al conductor del vehiculo;

d) una declaracién del fabricante indicando que el sistema de diagnéstico a bordo cumple lo dispuesto en el
punto 7 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento con respecto al rendimiento en uso en
todas las condiciones de conduccién razonablemente previsibles;

e) un plan con la descripcién detallada de los criterios técnicos y la justificaciéon para incrementar el
numerador y el denominador de cada monitor, que deberdn cumplir los requisitos de los puntos 7.2 y
7.3 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento, asi como para desactivar los numeradores,
denominadores y el denominador general con arreglo a las condiciones establecidas en el punto 7.7 del
apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento;

f) una descripcién de las medidas adoptadas para evitar la manipulacién y la modificaciéon del ordenador
de control de emisiones;

g) cuando proceda, los datos de la familia de vehiculos a los que se refiere el apéndice 2 del anexo 11 del
presente Reglamento;

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

3.1.2. Para los ensayos que se describen en el punto 3 del anexo 11 del presente Reglamento, deberd ponerse a
disposicién del servicio técnico encargado de realizar el ensayo de homologacion de tipo un vehiculo
representativo de tipo de vehiculo o de la familia de vehiculos, equipado con el sistema de diagndstico a
bordo que se quiere homologar. Si el servicio técnico determina que el vehiculo facilitado no representa
plenamente el tipo o la familia de vehiculos descritos en el apéndice 2 del anexo 11 del presente
Reglamento, se pondra a su disposicion otro vehiculo y, en su caso, un vehiculo adicional para proceder al
ensayo de acuerdo con el punto 3 del anexo 11 del presente Reglamento.

3.2. En el anexo 1 del presente Reglamento figura el modelo de ficha de caracteristicas correspondiente a las
emisiones de escape, las emisiones de evaporacion, la durabilidad y el sistema de diagnéstico a bordo. La
informacién a que se refiere el punto 3.2.12.2.7.6 del anexo 1 del presente Reglamento se incluird en el
apéndice 1, dnformacién relativa al diagnéstico a bordo», del formulario de comunicacién de homologacién
de tipo que figura en el anexo 2 del presente Reglamento.

3.2.1. Cuando proceda, también se presentard copia de otros certificados de homologacién de tipo con los datos
pertinentes para permitir la extensién de las homologaciones y el establecimiento de los factores de
deterioro.
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3.3. Para los ensayos descritos en el apartado 5 del presente Reglamento, deberd ponerse a disposicion del
servicio técnico encargado de realizar los ensayos de homologacién un vehiculo representativo de tipo de
vehiculo que se quiere homologar.

3.3.1. La solicitud a la que se refiere el apartado 3.1 del presente Reglamento se elaborard de conformidad con el
modelo de ficha de caracteristicas que figura en el anexo I, apéndice 1, del presente Reglamento.

3.3.2. A efectos del punto 3.1.1, letra d), el fabricante utilizard el modelo de certificado de conformidad con los
requisitos de rendimiento en uso del diagnéstico a bordo que figura en el apéndice 2 del anexo 2 del
presente Reglamento.

3.3.3. A efectos del punto 3.1.1, letra e), la autoridad de homologacién de tipo que conceda la homologacién
pondrd a disposicién de las autoridades de homologacion de tipo, previa peticion, la informacién a que se
refiere dicha letra.

3.3.4. A efectos del punto 3.1.1, letras d) y €), del presente Reglamento, las autoridades de homologacién de tipo
no homologardn un vehiculo cuando la informacién presentada por el fabricante sea inadecuada para
cumplir los requisitos del punto 7 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento. Lo establecido en
los puntos 7.2, 7.3 y 7.7 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento se aplicard en todas las
condiciones de conduccién razonablemente previsibles. Para llevar a cabo la evaluacién de la aplicacion de
los requisitos establecidos en los parrafos primero y segundo, las autoridades de homologacién de tipo
tendran en cuenta el estado de la tecnologia.

3.3.5. A efectos del punto 3.1.1, letra f), del presente Reglamento, las medidas adoptadas para evitar la
manipulacién y la modificacién del ordenador de control de emisiones incluirdin un método de actualizacién
mediante un programa o calibracién autorizados por el fabricante.

3.3.6. Por lo que se refiere a los ensayos que se incluyen en el cuadro A, el fabricante presentard al servicio técnico
responsable de los ensayos de homologacion de tipo un vehiculo representativo de tipo que se pretende
homologar.

3.3.7. La solicitud de homologacién de tipo de los vehiculos flexifuel deberd cumplir los requisitos adicionales

establecidos en los apartados 4.9.1 y 4.9.2 del presente Reglamento.

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

4. HOMOLOGACION

4.1. Si el tipo de vehiculo presentado para homologacién con arreglo a la presente modificacién cumple los
requisitos del apartado 5 del presente Reglamento, deberd concederse la homologacién de dicho tipo de
vehiculo.

4.2. Se asignard un niimero de homologacién a cada tipo homologado.

Los dos primeros digitos indicardn la serie de modificaciones con arreglo a la cual se ha concedido la
homologacion. Una misma Parte en el Acuerdo no podré atribuir el mismo niimero a otro tipo de vehiculo.

4.3. La concesion, extension o denegacién de la homologacién de un tipo de vehiculo con arreglo al presente
Reglamento se comunicard a las Partes en el Acuerdo que apliquen dicho Reglamento por medio de un
formulario que deberd ajustarse al modelo que figura en el anexo 2 del mismo.

4.3.1. En caso de modificaciones del presente documento (por ejemplo, si se establecen nuevos valores limite), se
notificardn a las Partes en el Acuerdo los tipos de vehiculos ya homologados que cumplen las nuevas
disposiciones.
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4.4, Se colocard, en un lugar bien visible y de ficil acceso (que se especificard en el impreso de homologacion)
de todo vehiculo que se ajuste al tipo de vehiculo homologado con arreglo al presente Reglamento, una
marca internacional de homologacién compuesta por:

4.4.1. la letra maytscula «E» dentro de un circulo, seguida del niimero que identifica al pais que ha concedido la
homologacién (%);

4.4.2. el nimero del presente Reglamento, seguido de la letra «R», un guion y el niimero de homologacién a la
derecha del circulo descrito en el punto 4.4.1 del presente Reglamento;

4.4.3. tras el nimero de homologacién de tipo, la marca de homologacién contendrd un cardcter adicional cuya
finalidad serd distinguir los valores limite de las emisiones en relaciéon con los cuales se ha concedido la
homologacién; dicho caricter se elegird con arreglo al cuadro A3[1 del anexo 3 del presente Reglamento.

4.5. Si el vehiculo es conforme a un tipo de vehiculo homologado en aplicacién de uno o varios Reglamentos
anexos al Acuerdo en el mismo pais que haya concedido la homologacién en aplicacion del presente
Reglamento, no es necesario repetir el simbolo indicado en el punto 4.4.1; en ese caso, los niimeros de
Reglamento y los de homologacion y los simbolos adicionales para todos los Reglamentos para los cuales la
homologacion haya sido concedida en el pais que ha concedido la homologacién en aplicacién del presente
Reglamento, se colocardn en columnas verticales a la derecha del simbolo prescrito en el punto 4.4.1 del
presente Reglamento.

4.6. La marca de homologacion deberd ser claramente legible e indeleble.

4.7. La marca de homologacion se colocard cerca de la placa de identificacién del vehiculo o en la misma.

4.7.1. En el anexo 3 del presente Reglamento se proporcionan ejemplos de disposicion de la marca de
homologacion.

4.8. Requisitos adicionales para los vehiculos alimentados con GLP o gas natural/biometano

4.8.1. Los requisitos adicionales para los vehiculos alimentados con GLP o gas natural/biometano figuran en el

anexo 12 del presente Reglamento.

4.9. Requisitos adicionales para la homologacién de vehiculos flexifuel

4.9.1. Para la homologacion de tipo de un vehiculo flexifuel de etanol o biodiésel, el fabricante deberd describir la
capacidad de adaptacién del vehiculo a cualquier mezcla de gasolina y etanol (hasta un 85 % de contenido
de etanol) o diésel y biodiésel que pueda existir en el mercado.

4.9.2. En el caso de los vehiculos flexifuel, la transicién de un combustible de referencia a otro entre ensayos
tendrd lugar sin ajuste manual de los pardmetros del motor.

4.10. Requisitos de homologacién con respecto al sistema de diagnéstico a bordo

4.10.1. El fabricante se asegurard de que todos los vehiculos estén equipados con un sistema de diagndstico a
bordo.

4.10.2. El sistema de diagndstico a bordo estaré disefiado, fabricado e instalado en el vehiculo de manera que pueda

identificar los tipos de deterioro o mal funcionamiento a lo largo de toda la vida del vehiculo.

(*) Los niimeros distintivos de las Partes en el Acuerdo de 1958 figuran en el anexo 3 de la Resolucion consolidada sobre la construccion de
vehiculos (R.E.3), documento ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3, anexo 3, www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen|
wp29resolutions.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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4.10.3. El sistema de diagnéstico a bordo cumplird los requisitos del presente Reglamento en condiciones normales
de uso.
4.10.4. El indicador de mal funcionamiento del sistema de diagndstico a bordo se activard cuando sea sometido a

ensayo con un componente defectuoso de conformidad con el apéndice 1 del anexo 11 del presente
Reglamento. El indicador de mal funcionamiento del sistema de diagnédstico a bordo también podrd
activarse durante dicho ensayo cuando los niveles de emisién estén por debajo de los umbrales de
diagndstico a bordo especificados en el anexo 11 del presente Reglamento.

4.10.5. El fabricante se asegurard de que el sistema de diagndstico a bordo cumple los requisitos de rendimiento en
uso establecidos en el punto 7 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento en todas las
condiciones de conduccién razonablemente previsibles.

4.10.6. El fabricante pondrd a disposicién de las autoridades nacionales y los operadores independientes los datos,
sin codificar, relativos al rendimiento en uso que el sistema de diagndstico a bordo del vehiculo ha de
almacenar y transmitir de conformidad con lo dispuesto en el punto 7.6 del apéndice 1 del anexo 11 del
presente Reglamento de manera que puedan acceder a ellos ficilmente.

5. ESPECIFICACIONES Y ENSAYOS
Pequefios fabricantes

Como alternativa a los requisitos del presente apartado, los fabricantes de vehiculos cuya produccion anual
mundial sea inferior a diez mil unidades podrdn obtener la homologacién con arreglo a los requisitos
técnicos correspondientes especificados en el cuadro siguiente:

Acto legislativo Requisitos

California Code of Regulations, titulo 13, apartados | Se concederd la homologacién de tipo con arreglo al
1961.a) y 1961.b).1.C.1, aplicables a los modelos de | California Code of Regulations aplicable a los modelos
vehiculos del afio 2001 en adelante, y 1968.1, | de vehiculos ligeros més recientes

1968.2, 1968.5, 1976 y 1975, publicado por
Barclay’s Publishing

Los ensayos de emisiones con vistas a la inspeccion técnica del anexo 5 del presente Reglamento y los
requisitos de acceso a la informacion relativa al diagnéstico a bordo del vehiculo establecidos en el punto 5
del anexo 11 del presente Reglamento seguirdn exigiéndose para obtener la homologacién de tipo con
respecto a las emisiones con arreglo al presente apartado.

La autoridad de homologacién de tipo Informard a las demds autoridades de homologacién de tipo de las
Partes en el Acuerdo de las circunstancias de cada homologacién de tipo concedida con arreglo al presente

apartado.
5.1. Generalidades
5.1.1. Los componentes que puedan afectar a las emisiones de contaminantes estardn diseflados, fabricados e

instalados de manera que, en condiciones normales de utilizacion y a pesar de las vibraciones a las que
puedan estar sometidos, el vehiculo se ajuste a lo dispuesto en el presente Reglamento.

5.1.2. Las medidas técnicas adoptadas por el fabricante deberdn garantizar que, de conformidad con lo dispuesto
en el presente Reglamento, los gases de escape y las emisiones de evaporacion se limitan efectivamente a lo
largo de la vida normal del vehiculo y en condiciones normales de utilizacién. Ello incluird la seguridad de
los tubos, sus juntas y conexiones, empleados en los sistemas de control de las emisiones, que deberdn
fabricarse conforme a los objetivos del disefio original. En el caso de las emisiones de escape, se consideran
cumplidas estas condiciones si se cumple lo dispuesto en los puntos 5.3.1 y 8.2 del presente Reglamento.
En el caso de las emisiones de evaporacion, se consideran cumplidas estas condiciones si se cumple lo
dispuesto en los puntos 5.3.4 y 8.4 del presente Reglamento.

5.1.2.1. Queda prohibido el uso de dispositivos de manipulacion.
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5.1.3. Orificio de entrada de los depésitos de gasolina

5.1.3.1. Sin perjuicio de lo dispuesto en el punto 5.1.3.2 del presente Reglamento, la boca del depésito de gasolina o
etanol deberd estar diseflada de manera que impida que el depésito pueda aprovisionarse con una boquilla
cuyo didmetro exterior sea igual o superior a 23,6 mm.

5.1.3.2.  El punto 5.1.3.1 del presente Reglamento no serd aplicable a los vehiculos que cumplan las dos condiciones
siguientes:

5.1.3.2.1.  haber sido disefiados y fabricados de manera que la gasolina con plomo no dafie el dispositivo de control
de la emision de gases contaminantes, y

5.1.3.2.2. llevar inscrita de manera clara, legible e indeleble la marca relativa a la gasolina sin plomo, recogida en la
norma ISO 2575:1982, en un lugar visible directamente por la persona que proceda al llenado del depésito;
se admite la utilizacién de marcas adicionales.

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

5.1.4.1. un tapén de apertura y cierre automdticos no extraible;

5.1.4.2. unas caracteristicas de disefio que eviten las emisiones de evaporacién excesivas en caso de ausencia de
tapon del depdsito de combustible, o

5.1.4.3.  cualquier otra disposicién que permita obtener estos resultados; Entre otras medidas, podrd utilizarse un
tapén sujeto con cuerda, un tapén sujeto con cadena o un tapén que se bloquee con la llave de encendido
del vehiculo. En este caso, para retirar la llave de la cerradura del tapén serd necesario que este esté en
posicién de cerrado.

5.1.5. Disposiciones relativas a la seguridad del sistema electrénico

5.1.5.1.  Todo vehiculo equipado con un ordenador de control de emisiones deberd incluir funciones que impidan
cualquier modificaciéon que no haya sido autorizada por el fabricante. El fabricante autorizard las modifica-
ciones siempre que sean necesarias para fines de diagnéstico, mantenimiento, inspeccion, instalaciéon de
accesorios o reparacién del vehiculo. Los cddigos y pardmetros de funcionamiento reprogramables del
ordenador deberdn ser resistentes a las manipulaciones y permitir un nivel de proteccién al menos tan
elevado como las disposiciones de la norma ISO DIS 15031-7 de 15 de marzo de 2001 (SAE J2186 de
octubre de 1996). Todos los chips de memoria de calibracién extraibles deberdn ir encapsulados, alojados
en una caja sellada o protegidos mediante algoritmos electrénicos y no podrdn sustituirse sin herramientas
o procedimientos especializados. Solo las funciones directamente relacionadas con la calibraciéon de
emisiones o la prevencion del robo del vehiculo podran estar protegidas de este modo.

5.1.5.2. Los pardmetros de funcionamiento del motor controlados por cddigos informdticos no deberdn poder
modificarse sin herramientas o procedimientos especializados (por ejemplo, componentes de ordenador
soldados o encapsulados o carcasas de ordenador selladas o soldadas).

5.1.5.3.  En el caso de las bombas mecdnicas de inyeccién de combustible instaladas en motores de encendido por
compresion, los fabricantes tomardn medidas adecuadas para proteger el ajuste de mdxima alimentacion de
combustible contra cualquier manipulaciéon mientras el vehiculo esté en servicio.

5.1.5.4.  Los fabricantes podrdn solicitar a la autoridad de homologacion de tipo la exencién de cualquiera de estos
requisitos para aquellos vehiculos que sea improbable que necesiten proteccion. Los criterios que tendrd en
cuenta la autoridad de homologacién de tipo al estudiar la exencién serdn, entre otros, la disponibilidad en
ese momento de chips de control de prestaciones, la capacidad de altas prestaciones del vehiculo y el
volumen de ventas previsto.
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5.1.5.5.  Los fabricantes que utilicen sistemas programables de cddigos de ordenador (por ejemplo, memoria solo de
lectura, programable y eléctricamente borrable, EEPROM) deberdn impedir la reprogramacion no autorizada.
Incluirdn estrategias avanzadas de proteccion contra manipulaciones y medidas de proteccién contra
escritura que requieran el acceso electrénico a un ordenador externo mantenido por ellos. La autoridad de
homologacién de tipo aprobard los métodos que ofrezcan un nivel adecuado de proteccién contra la
manipulacién.

5.1.6. Deberd ser posible inspeccionar el vehiculo de cara al ensayo de aptitud para la circulacién a fin de
determinar su rendimiento en relacién con los datos recogidos de acuerdo con el apartado 5.3.7 del
presente Reglamento. Cuando dicha inspeccion requiera un procedimiento especial, este se detallard en el
manual de servicio (o en un medio equivalente). El procedimiento especial no requerird el uso de equipos
especiales diferentes de los suministrados con el vehiculo.

5.2. Procedimiento de ensayo

En el cuadro A se ilustran las diferentes posibilidades de homologacién de tipo de un vehiculo.

5.2.1. Los vehiculos propulsados con motor de encendido por chispa y los vehiculos eléctricos hibridos equipados
con motor de encendido por chispa se someterdn a los ensayos siguientes:

tipo I (verificacion del promedio de emisiones de escape después de un arranque en frio),
tipo I (emisiones de mondxido de carbono en régimen de ralenti),

tipo III (emisiones de gases del cdrter),

tipo IV (emisiones de evaporacion),

tipo V (durabilidad de los dispositivos anticontaminantes),

tipo VI (verificacién del promedio de emisiones de escape de monéxido de carbono e hidrocarburos a baja
temperatura ambiente después de un arranque en frio),

ensayo de diagndstico a bordo,
ensayo de potencia del motor.

5.2.2. Los vehiculos propulsados con motor de encendido por chispa y los vehiculos eléctricos hibridos equipados
con motor de encendido por chispa alimentados con GLP o gas natural/biometano (monocombustible o
bicombustible) se someterdn a los ensayos siguientes (de acuerdo con el cuadro A):

tipo I (verificacién del promedio de emisiones de escape después de un arranque en frio),
tipo II (emisiones de mondxido de carbono en régimen de ralenti),

tipo III (emisiones de gases del cdrter),

tipo IV (emisiones de evaporacion), en su caso,

tipo V (durabilidad de los dispositivos anticontaminantes),

tipo VI (verificacion del promedio de emisiones de escape de mondxido de carbono e hidrocarburos a baja
temperatura ambiente después de un arranque en frio), en su caso,

ensayo de diagnéstico a bordo,

ensayo de potencia del motor.
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5.2.3. Los vehiculos propulsados con motor de encendido por compresién y los vehiculos eléctricos hibridos

equipados con motor de encendido por compresion se someterdn a los ensayos siguientes:

tipo I (verificacion del promedio de emisiones de escape después de un arranque en frio),

tipo V (durabilidad de los dispositivos anticontaminantes),

ensayo de diagndstico a bordo.

Cuadro A

Requisitos

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

Vehiculos con motor de encendido por chispa, incluidos los hibridos

Vehiculos con motor de
encendido por compre-
sion, incluidos los

Categoria de ve- hibridos
hiculo
Mono-
Monocombustible Bicombustible () Flexifuel (7) Flexifuel combus-
tible
Gasolina | Gasolina | Gasolina Casolina Gaséleo
| . N (E5/<]75)10) (E5/(175)10) (ES/(I;Z)l 0 | 5IE10)() | (B5/B7) ()
Combustible de Ga;c;lma GLP natural/ Hidr6- Gasoleo
referencia El( 0) /(7) biome- (I‘(é%r)l%) Gas Hidro- (B5/B7) ()
tano natural/ Etanol e
GLP biome- geno (E85) Biodiésel
ICE) (%)
tano (
Contaminantes ga- Si Si Si Si (% Si Si Si Si Si Si
$E0S0S (ambos | (ambos | (ambos | (ambos (solo  B5/
(ensayo de tipo I) combus- | combus- | combus- | combusti- | B7) (3) ()
tibles) tibles) tibles) (4) | bles)
Masa de particulas | S (%) — — — Si Si Si Si Si Si
y niimero de parti- (solo ga- | (sol () (solo ga- | (ambos (solo  B5/
culas solina) () | gasolina) | solina) (%) | combusti- | B7) (3 ()
(ensayo de tipo I) bles) (¢)
Emisiones al ra- Si Si Si — Si Si Si Si — —
lenti (ambos | (ambos | (solo ga- | (ambos
(ensayo de tipo 1II) combus- | combus- | solina) combusti-
tibles) tibles) bles)
Emisiones del cdr- Si Si Si — Si Si Si Si — —
ter (solo ga- | (solo ga- | (solo ga- | (solo ga-
(ensayo de tipo III) solina) solina) solina) solina)
Emisiones de eva- Si — — — Si Si Si Si — —
poracién (solo ga- | (solo ga- | (solo ga- | (solo ga-
(ensayo de tipo IV) solina) solina) solina) solina)
Durabilidad Si Si Si Si Si Si Si Si Si (solo Si
(ensayo de tipo V) (solo ga- | (solo ga- | (solo ga- | (solo ga-| B5/B7) ()
solina) solina) solina) solina) 7
Emisiones a tem- Si — — — Si St Si Si () — —
peratura baja (solo ga- | (solo ga- | (solo ga- | (ambos
(ensayo de tipo VI) solina) solina) solina) combusti-
bles)
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Vehiculos con motor de
encendido por compre-

Vehiculos con motor de encendido por chispa, incluidos los hibridos R
sién, incluidos los

Categoria de ve- hibridos
hiculo
Mono-
Monocombustible Bicombustible () Flexifuel (*) Flexifuel combus-
tible
Gasolina | Gasolina | Gasolina Gasolina Gaséleo
(ESEI0) | (ESIEIO) | ES[ETO) | 0ot | @57 )
; Gas idr ) 0) ()
. Gasolina Hidré- .
Combustible de (E5/ GLP natural/ geno Gaséleo
referencia E10) () bigrrlr:)e— (ICE) () na?uarsal/ Hidro- banol (B5/B7) (")
GLP bi geno Biodiésel
iome- (E85)
(ICE) ()
tano
Conformidad en Si Si Si Si Si Si Si Si Si (solo Si
circulacion (ambos | (ambos | (ambos | (ambos B5/B7) (9)
combus- | combus- | combus- | combusti- )
tibles) tibles) tibles) bles)
Diagnostico a Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
bordo

(") Cuando un vehiculo bicombustible se combina con un vehiculo flexifuel, son aplicables los dos requisitos de ensayo.

(3) Esta disposicion es temporal, posteriormente se propondrdn otros requisitos para el biodiésel.

(*) El ensayo se realizard con ambos combustibles. Se utilizard el combustible de referencia para ensayo E75 especificado en el anexo 10.

(*) Cuando el vehiculo funcione con hidrégeno, solo se determinarédn las emisiones de NO,.

() El combustible de referencia es <hidrégeno para motores de combustién interna», especificado en el anexo 10 bis.

(%) Los limites relativos a la masa y al ntimero de particulas correspondientes al encendido por chispa de vehiculos con motores de encendido por

chispa, incluidos los hibridos, se aplicardn tinicamente a los vehiculos equipados con motores de inyeccion directa.

(’) A eleccion del fabricante, para los ensayos de vehiculos con motores de encendido por chispa o por compresién se podran utilizar combustibles E5

0 E10 o combustibles bien B5 o B7, respectivamente. Sin embargo:

— en un plazo mdximo de dieciséis meses después de las fechas establecidas en el punto 12.2.1, las nuevas homologaciones de tipo solo se reali-
zardn con los combustibles E10 y B7;

— en un plazo que expirard en las fechas establecidas en el punto 12.2.4, todos los vehiculos nuevos estarin homologados con los combusti-
bles E10 y B7.

5.3. Descripcion de los ensayos

5.3.1. Ensayo de tipo I (verificacién de las emisiones de escape después de un arranque en frio)

5.3.1.1.  La figura 1 ilustra las vias de ensayo de tipo L. Este ensayo se realizard en todos los vehiculos contemplados
en el apartado 1 del presente Reglamento.

5.3.1.2.  El vehiculo se colocard sobre un banco dinamométrico equipado con dispositivos de simulacion de carga e
inercia.

5.3.1.2.1.  Se llevara a cabo, sin interrupcién, un ensayo cuya duracién total serd de 19 minutos y 40 segundos y que
constard de dos partes: 1 y 2; entre el final de la parte 1 y el comienzo de la 2, podra introducirse, previo
acuerdo del fabricante, un perfodo sin muestreo no superior a veinte segundos destinado a regular el equipo
de ensayo.

5.3.1.2.1.1. Los vehiculos alimentados con GLP o gas natural/biometano se someterdn al ensayo de tipo I para
comprobar las variaciones en la composicién del GLP o gas natural/biometano, segiin lo establecido en el
anexo 12 del presente Reglamento. Los vehiculos que pueden alimentarse, bien con gasolina, bien con GLP
o gas natural/biometano se someterdn a ensayo con los dos tipos de combustible, mientras que los ensayos
con GLP o gas natural/biometano se realizardn para comprobar las variaciones en la composicion de estos,
segun lo establecido en el anexo 12 del presente Reglamento.

5.3.1.2.1.2. No obstante lo dispuesto en el punto 5.3.1.2.1.1 del presente Reglamento, los vehiculos que puedan
alimentarse tanto con gasolina como con un combustible gaseoso, pero en los cuales el sistema de gasolina
esté instalado para emergencias o Gnicamente para el arranque y cuyo depésito no pueda contener mds de
15 litros de gasolina, se considerardn, a efectos del ensayo de tipo I, vehiculos que tinicamente pueden
utilizar combustible gaseoso.

5.3.1.2.2. La parte 1 del ensayo constard de cuatro ciclos urbanos elementales; cada uno de ellos constard de quince
fases (ralenti, aceleracion, velocidad constante, deceleracion, etc.).

5.3.1.2.3. La parte 2 del ensayo constard de un ciclo extraurbano, compuesto por 13 fases (ralenti, aceleracion,
velocidad constante, desaceleracion, etc.).
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5.3.1.2.4. Durante el ensayo, se diluirdn los gases de escape y se recogerd una muestra proporcional en una o varias
bolsas. Los gases de escape del vehiculo sometido a ensayo se diluirdn y serdn sometidos a muestreo y
andlisis segtin el procedimiento que se describe mds adelante; se medird, ademds, el volumen total de los
gases de escape diluidos. En el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por compresion, se
registrardn no solo las emisiones de mondxido de carbono, hidrocarburos y 6xidos de nitrgeno, sino
también las emisiones de particulas contaminantes.

5.3.1.3.  Para la realizacién del ensayo se seguird el procedimiento del ensayo de tipo I descrito en el anexo 4 bis del
presente Reglamento. El método utilizado para recoger y analizar los gases se establece en los apéndices 2 y
3 del anexo 4 bis del presente Reglamento, y el método de muestreo y andlisis de particulas, en los
apéndices 4 y 5 de ese mismo anexo.

5.3.1.4.  El ensayo, que estard sujeto a los requisitos del punto 5.3.1.5 del presente Reglamento, se repetird tres veces.
Los resultados se multiplicardn por los factores de deterioro adecuados que figuran en el cuadro 3 del
punto 5.3.6 del presente Reglamento y, en el caso de los sistemas de regeneracién periddica definidos en el
punto 2.20, también por los factores K; establecidos en el anexo 13 presente Reglamento. Las masas
resultantes de las emisiones gaseosas y la masa de particulas y el niimero de estas obtenidos en cada uno de
los ensayos deberdn ser inferiores a los limites establecidos a continuacién en el cuadro 1:



Cuadro 1

Limites de emision

Valores limite

Masa de hidrocar- Masa combinada
- Masa de hidrocar- . Masa de 6xidos de | de hidrocarburos y | Masa de materia | .
M . Masa de mondxido buros no metdni- iy - Iy . Namero de particulas
asa de referencia de carbono (CO) buros totales cos nitrégeno éxidos de nitré- particulada (NP)
(MR) (kg) (HCT) o) (NO,) geno (MP)
(HCT + NO)
L L, L, L, L+L, L, L,
(mg/km) (mgkm) (mg/km) (mg/km) (mgkm) (mg/km) (n°fkm)
gcgfa Clase ECH ECM ECH ECM | ECH ECM ECH ECM | ECH ECM | ECH)() | ECM | ECH()() ECM
M — Todos 1 000 500 100 — 68 — 60 80 — 170 4,5 4,5 6,0 x 101 | 6,0 x 10
N, I MR <1 305 1 000 500 100 — 68 — 60 80 — 170 4,5 4,5 6,0 x 101 | 6,0 x 101
II 1305<MR<1760 | 1810 630 130 — 90 — 75 105 — 195 4,5 4,5 6,0 x 1011 | 6,0 x 101
III 1760 <MR 2270 740 160 — 108 — 82 125 — 215 4,5 4,5 6,0 x 101 | 6,0 x 101
N, — Todos 2270 740 160 — 108 — 82 125 — 215 4,5 4,5 6,0 x 101 | 6,0 x 10"

ECH Encendido por chispa

ECM Encendido por compresion

(") Los limites relativos a la masa y al niimero de particulas correspondientes al encendido por chispa se aplicardn tinicamente a los vehiculos equipados con motores de inyeccion directa.
() Hasta tres afios después de las fechas indicadas en los puntos 12.2.1 y 12.2.2 del presente Reglamento, para las nuevas homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, respectivamente, se aplicard un limite
de emisiones de niimero de particulas de 6,0 x 10'2 n°/km a los vehiculos de encendido por chispa de inyeccion directa, a eleccion del fabricante.
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5.3.1.4.1. No obstante lo dispuesto en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, en relacion con cada contaminante o
combinacion de contaminantes, una de las tres masas obtenidas podrd superar en no més de un 10 % el
limite establecido siempre que la media aritmética de los resultados sea inferior a dicho limite. En caso de
que mds de un contaminante supere los limites establecidos, serd irrelevante que esto ocurra en un mismo
ensayo o en ensayos diferentes.

5.3.1.4.2. Cuando los ensayos se realicen con combustibles gaseosos, la masa de emisiones gaseosas resultante serd
inferior a los limites para vehiculos de gasolina que figuran en el cuadro 1.

5.3.1.5.  El ntmero de ensayos establecido en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento se reducird en las
condiciones que a continuacién se enumeran, donde V, es el resultado del primer ensayo y V, el del
segundo ensayo para cada contaminante o para la emision combinada de dos contaminantes sujetos a
limites.

5.3.1.5.1.  Solo se efectuard un ensayo si el resultado obtenido para cada contaminante o para la emisién combinada
de dos contaminantes sujetos a limites es menor o igual a 0,70 L (es decir, V, < 0,70 L).

5.3.1.5.2.  En caso de que no se cumplan las condiciones establecidas en el punto 5.3.1.5.1 del presente Reglamento,
solo se efectuardn dos ensayos si para cada contaminante o para la emisién combinada de dos contami-
nantes sujetos a limites se cumplen los siguientes requisitos:
V,<085LyV,,V,<1,70LyV, <L
Figura 1

Diagrama de flujo del procedimiento de homologacién de tipo I

Un ensayo i
V<0701 = i concedida |
[no
ﬁ?—{ Vi>1,100 |
oo

Dos ensayos

V“ < 0,85 L

si
yVi<L i concedida I
yV“ +Vi2< 1,70L

}no
V> 1,101

si OV“ZL
yViQZL

no

Tres ensayos

Vir<L si
yVip<L i concedida )
yVB <L
lno
si
—— Vs> 1,10L |
]no
VB >L

st yVQZL
OVil >L

lI'lO

I (Vi + Vi + Vi3)[3 <L % 2 } concedida ;

no
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5.3.2. Ensayo de tipo II (ensayo de emisiones de mondxido de carbono en régimen de ralenti)

5.3.2.1. Este ensayo se realizard en todos los vehiculos propulsados con motor de encendido por chispa como a
continuacién se indica:

5.3.2.1.1. Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural/biometano se
someterdn al ensayo de tipo Il con ambos combustibles.

5.3.2.1.2. No obstante lo dispuesto en el punto 5.3.2.1.1 del presente Reglamento, los vehiculos que puedan
alimentarse tanto con gasolina como con un combustible gaseoso, pero en los cuales el sistema de gasolina
esté instalado para emergencias o tinicamente para el arranque y cuyo dep6sito no pueda contener mds de
15 litros de gasolina, se considerardn, a efectos del ensayo de tipo II, vehiculos que tinicamente pueden
utilizar combustible gaseoso.

5.3.2.2.  Por lo que se refiere al ensayo de tipo II que figura en el anexo 5 del presente Reglamento, en régimen
normal de ralenti del motor el contenido méximo permitido de monéxido de carbono en los gases de
escape serd el establecido por el fabricante del vehiculo. No obstante, el contenido mdximo de mondxido de
carbono no deberd exceder del 0,3 % en volumen.

En régimen de ralenti elevado, el contenido de monédxido de carbono, en volumen, de los gases de escape
no excederd del 0,2 %, con un régimen del motor, como minimo, de 2 000 min~' y un valor lambda de
1 £ 0,03, o de conformidad con las especificaciones del fabricante.

5.3.3. Ensayo de tipo III (verificacién de las emisiones de gases del cérter)

5.3.3.1.  Este ensayo se realizard en todos los vehiculos contemplados en el apartado 1, excepto en los equipados con
motor de encendido por compresion.

5.3.3.1.1.  Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se someterdn al ensayo
de tipo III tinicamente con gasolina.

5.3.3.1.2. No obstante lo dispuesto en el punto 5.3.3.1.1 del presente Reglamento, los vehiculos que puedan
alimentarse tanto con gasolina como con un combustible gaseoso, pero en los cuales el sistema de gasolina
esté instalado para emergencias o Gnicamente para el arranque y cuyo depésito no pueda contener mds de
15 litros de gasolina, se considerardn, a efectos del ensayo de tipo III, vehiculos que tnicamente pueden
utilizar combustible gaseoso.

5.3.3.2. Cuando un ensayo se realice con arreglo al anexo 6 del presente Reglamento, el sistema de ventilacion del
carter del motor no deberd permitir que ningdn gas del cérter salga a la atmdsfera.

5.3.4. Ensayo de tipo IV (determinacién de las emisiones de evaporacion de los vehiculos con motores de
encendido por chispa)

5.3.4.1.  Este ensayo se realizard en todos los vehiculos contemplados en el apartado 1, excepto en los equipados con
motor de encendido por compresion y en los alimentados por GLP o gas natural/biometano.

5.3.4.1.1. Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural/biometano deben
someterse al ensayo de tipo IV tnicamente con gasolina.

5.3.4.2. Cuando un ensayo se realice con arreglo al anexo 7 del presente Reglamento, las emisiones de evaporacién
deberdn ser inferiores a 2 g por ensayo.

5.3.5. Ensayo de tipo VI (verificacién del promedio de emisiones de escape de mondxido de carbono e
hidrocarburos después de un arranque en frio a baja temperatura ambiente)

5.3.5.1.  Este ensayo se realizard en todos los vehiculos contemplados en el apartado 1 del presente Reglamento,
excepto en los equipados con motor de encendido por compresion.

No obstante, en el caso de los vehiculos de encendido por compresion, al solicitar la homologacién de tipo,
los fabricantes presentardn ante la autoridad de homologacién de tipo Informacién que demuestre que el
dispositivo de postratamiento de NO, alcanza una temperatura suficientemente elevada para lograr un
funcionamiento eficaz dentro de los 400 segundos a partir de un arranque en frio a — 7 °C, como se
describe en el ensayo de tipo VL.

Asimismo, el fabricante facilitard a la autoridad de homologacion de tipo Informacién sobre la estrategia de
funcionamiento del sistema de recirculacién de los gases de escape (EGR), incluida informacién sobre su
funcionamiento a baja temperatura.
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Esta informacién también incluird la descripcion de cualquier impacto en las emisiones.

La autoridad de homologacién de tipo no concedera la homologacion de tipo si la informacion facilitada no
es suficiente para demostrar que el dispositivo de postratamiento alcanza realmente una temperatura
suficientemente elevada para lograr un funcionamiento eficaz en el periodo de tiempo designado.

5.3.5.1.1.  El vehiculo se colocard sobre un banco dinamométrico equipado con dispositivos de simulacién de carga e
inercia.

5.3.5.1.2. El ensayo consistird en los cuatro ciclos urbanos elementales de conduccién correspondientes a la parte 1
del ensayo de tipo I La parte 1 del ensayo se describe en el punto 6.1.1 del anexo 4 bis del presente
Reglamento y se ilustra en la figura A4al de ese mismo anexo. El ensayo a baja temperatura ambiente,
cuya duracion total es de 780 segundos, se efectuard sin interrupcién y comenzard con el arranque del
motor.

5.3.5.1.3. El ensayo a baja temperatura ambiente se efectuard a una temperatura ambiente de ensayo de 266 K (- 7 °
C). Antes de realizar el ensayo, se acondicionardn los vehiculos de manera uniforme para garantizar que se
puedan reproducir los resultados. El acondicionamiento y los demds procedimientos de ensayo se llevardn a
cabo con arreglo a la descripcion del anexo 8 del presente Reglamento.

5.3.5.1.4. Durante el ensayo, se diluirdn los gases de escape y se recogerd una muestra proporcional. Los gases de
escape del vehiculo sometido a ensayo se diluirdn y serdn sometidos a muestreo y analisis segin el procedi-
miento que se describe en el anexo 8 del presente Reglamento, y se medird el volumen total de los gases de
escape diluidos. Se analizardn los gases de escape diluidos para determinar su contenido en mondxido de
carbono e hidrocarburos totales.

5.3.5.2. El ensayo, que estard sujeto a los requisitos de los puntos 5.3.5.2.2 y 5.3.5.3 del presente Reglamento, se
repetird tres veces. La masa resultante de las emisiones de mondxido de carbono e hidrocarburos deberd ser
inferior a los limites que figuran en el cuadro 2.

Cuadro 2

Limite de las emisiones de monéxido de carbono e hidrocarburos del tubo de escape tras un ensayo
de arranque en frio

Temperatura de ensayo 266 K (- 7 °C)

Masa de mgn(’)xido de car- Masa de hidrocarburos (HC)
. . ono
Categoria de vehiculo Clase (CO) L,
L, (g/km) (gfkm)

M — 15 1,8

N, I 15 1,8

II 24 2,7

11 30 3,2

N, — 30 3,2

5.3.5.2.1.  Sin perjuicio de los requisitos del punto 5.3.5.2 del presente Reglamento, en relacién con cada
contaminante, solo uno de los tres resultados obtenidos podrd superar el limite establecido en no mds de un
10 %, siempre que la media aritmética de los tres resultados sea inferior a dicho limite. En caso de que mds
de un contaminante supere los limites establecidos, serd irrelevante que esto ocurra en un mismo ensayo o
en ensayos diferentes.

5.3.5.2.2. A peticién del fabricante, podrd aumentarse a 10 el nimero de ensayos establecidos en el punto 5.3.5.2 del
presente Reglamento, siempre que la media aritmética de los tres primeros resultados sea inferior al 110 %
del limite. En tal caso, el tnico requisito después del ensayo consistird en que la media aritmética de los diez
resultados sea inferior al valor limite.
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5.3.5.3.  El nimero de ensayos establecidos en el punto 5.3.5.2 del presente Reglamento podrd reducirse de acuerdo
con los puntos 5.3.5.3.1 y 5.3.5.3.2 del mismo.

5.3.5.3.1.  Solo se efectuard un ensayo si el resultado obtenido en relacién con cada contaminante del primer ensayo es
inferior o igual a 0,70 L.

5.3.5.3.2. En caso de que no se cumpla el requisito del punto 5.3.5.3.1 del presente Reglamento, se efectuardn
unicamente dos ensayos si en relacién con cada contaminante el resultado del primer ensayo es inferior o
igual a 0,85 L, la suma de los dos primeros resultados es inferior o igual a 1,70 Ly el resultado del segundo
ensayo es inferior o igual a L.

(V,<085LyV,+V,< 1,70 LyV, <L)

5.3.6. Ensayo de tipo V (descripcion del ensayo de resistencia destinado a verificar la durabilidad de los
dispositivos anticontaminantes)

5.3.6.1.  Este ensayo se realizard en todos los vehiculos contemplados en el apartado 1 a los que se aplica el ensayo
especificado en el punto 5.3.1 del presente Reglamento. El ensayo consiste en una prueba de envejecimiento
de 160 000 km, efectuada de acuerdo con el programa descrito en el anexo 9 del presente Reglamento, en
pista de ensayo, en carretera o en banco dinamométrico.

5.3.6.1.1. Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural deben someterse al
ensayo de tipo V tnicamente con gasolina. En ese caso, el factor de deterioro obtenido con gasolina sin
plomo se utilizard también con GLP o gas natural.

5.3.6.2.  No obstante lo dispuesto en el apartado 5.3.6.1 del presente Reglamento, el fabricante podrd optar, como
alternativa al ensayo del apartado 5.3.6.1 del mismo, por la utilizaciéon de los factores de deterioro que
recoge el cuadro 3.

Cuadro 3

Factores de deterioro

Factores de deterioro asignados

Categoria del motor Materia
Cco HCT HCNM NO, HC + NO, | particulada
(MP)
Encendido por chispa 1,5 1,3 1,3 1,6 — 1,0

Encendido por compresion

5.3.6.3. A peticién del fabricante, el servicio técnico podrd realizar el ensayo de tipo I antes de que se haya
completado el ensayo de tipo V, mediante la utilizacién de los factores de deterioro recogidos en el cuadro
anterior. Al finalizar el ensayo de tipo V, el servicio técnico podrd modificar los resultados de la
homologacién de tipo Indicados en el anexo 2 del presente Reglamento mediante la sustituciéon de los
factores de deterioro que figuran en el cuadro anterior por los medidos durante dicho ensayo.

5.3.6.4.  En ausencia de factores de deterioro asignados a los vehiculos de encendido por compresion, los fabricantes
utilizardn los procedimientos de ensayo de durabilidad del vehiculo completo o de envejecimiento en banco
para establecer los factores de deterioro.

5.3.6.5.  Los factores de deterioro se determinan bien siguiendo el procedimiento del apartado 5.3.6.1 del presente
Reglamento, bien utilizando los valores que figuran en el cuadro 3 del apartado 5.3.6.2 del mismo. Dichos
factores se utilizan para establecer si se cumplen los requisitos de los puntos 5.3.1 y 8.2 del presente

Reglamento.
53.7. Datos de emisiones exigidos en el ensayo de aptitud para la circulacién
5.3.7.1.  Este requisito se aplica a todos los vehiculos propulsados con motor de encendido por chispa cuya

homologacion de tipo se solicite con arreglo al presente Reglamento.
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5.3.7.2.  Cuando un ensayo se realice con arreglo al anexo 5 del presente Reglamento (ensayo de tipo II) en régimen
de ralenti normal:

a) se registrard el contenido de monéxido de carbono en volumen de los gases de escape emitidos, y

b) se registrard el régimen del motor durante el ensayo, incluida cualquier tolerancia.

5.3.7.3. Cuando un ensayo se realice en régimen de ralenti elevado (es decir, > 2 000 min-):

a) se registrard el contenido de monéxido de carbono en volumen de los gases de escape emitidos;
b) se registrard el valor lambda, y

¢) se registrard el régimen del motor durante el ensayo, incluida cualquier tolerancia.

Se calculard el valor lambda mediante la ecuacién de Brettschneider simplificada, de la forma siguiente:

[c0,] +%+ [0g] + | P8 - Qe | ([coy] + [co))
3.5+
[CO,]
(1 +% - %) - ([CO,] + [CO] + K1[HC])

Donde:

[]

concentracién en porcentaje de volumen.

K1 = factor de conversion de la medida del analizador de infrarrojos no dispersivo a la medida del
detector de ionizacion de llama (facilitado por el fabricante del equipo de medicién).
H, = relacién atémica hidrégeno/carbono:
a) para gasolina (E5): 1,89;
b) para gasolina (E10): 1,93;
) para GLP: 2,53;
d) para gas natural/biometano: 4,0;
e) para etanol (E85): 2,74;
f) para etanol (E75): 2,61.
O, = relaciéon atémica oxigeno/carbono:
a) para gasolina (E5): 0,016;
b) para gasolina (E10): 0,033;
¢) para GLP: 0,0;
d) para gas natural/biometano: 0,0;
e) para etanol (E85): 0,39;
f) para etanol (E75): 0,329.
53.7.4. Se medird y registrard la temperatura del aceite del motor en el momento del ensayo.
5.3.7.5. Se completard el cuadro que figura en el punto 2.2 de la adenda del anexo 2 del presente Reglamento.
5.3.7.6.  El fabricante confirmard la precisién del valor lambda registrado en el momento de la homologacién de tipo

del punto 5.3.7.3 del presente Reglamento como representativa de los vehiculos de produccién en serie en
un plazo de 24 meses a partir de la fecha de concesion de la homologacién por parte de la autoridad de
homologacién de tipo. Se procederd a una evaluacién a partir de encuestas y estudios de los vehiculos de
produccién.
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5.3.8. Sistemas de diagndstico a bordo: ensayo

Este ensayo se realizard en todos los vehiculos contemplados en el apartado 1 del presente Reglamento. Se
seguird el procedimiento de ensayo descrito en el anexo 3, punto 11, del presente Reglamento.

6. MODIFICACIONES DEL TIPO DE VEHICULO

6.1. Toda modificacién de tipo de vehiculo se notificard a la autoridad de homologacién de tipo que haya
concedido la homologacién de tipo. Esta podra:

6.1.1. considerar que no es probable que las modificaciones realizadas tengan consecuencias negativas apreciables
y que, en cualquier caso, el vehiculo sigue cumpliendo los requisitos, o

6.1.2. exigir un nuevo informe de ensayo al servicio técnico encargado de realizar los ensayos.

6.2. La confirmaci6n o la denegacién de la homologacion se comunicard a las Partes en el Acuerdo que apliquen
el presente Reglamento mediante el procedimiento indicado en el punto 4.3 del presente Reglamento,
especificando las modificaciones.

6.3. La autoridad de homologacién de tipo que expida la extension de la homologacién asignard un nimero de
serie a la misma e informard de ello a las demds Partes en el Acuerdo que apliquen el presente Reglamento
por medio de un formulario de comunicacién conforme al modelo que figura en el anexo 2 del presente

Reglamento.

7. EXTENSION DE LAS HOMOLOGACIONES DE TIPO

7.1. Extensiones con respecto a las emisiones de escape (ensayos de tipo [, Il y VI)

7.1.1. Vehiculos con diferentes masas de referencia

7.1.1.1.  La homologacién de tipo solo podrd hacerse extensiva a los vehiculos cuya masa de referencia requiera la
utilizacién de las dos inercias equivalentes inmediatamente superiores o cualquier inercia equivalente
inferior.

7.1.1.2.  Por lo que se refiere a los vehiculos de la categorfa N, la homologacién solo podrd hacerse extensiva a los

vehiculos cuya masa de referencia sea inferior, siempre y cuando las emisiones del vehiculo ya homologado
se mantengan dentro de los limites prescritos para el vehiculo para el que se solicita la extension de la

homologacion.
7.1.2. Vehiculos con relaciones globales de transmision diferentes
7.1.2.1.  La homologacién de tipo solo se extenderd a los vehiculos con relaciones de transmision diferentes en

determinadas condiciones.

7.1.2.2.  Para determinar si es posible extender una homologacién de tipo, en relacién con cada una de las relaciones
de transmision utilizadas en los ensayos de tipo I y VI, se determinard la proporcion:

E=[(V,-V)|/Vy

donde, a un régimen del motor de 1 000 min~?, V, y V, designardn, respectivamente, la velocidad de tipo
de vehiculo homologado y la de tipo de vehiculo para el que se solicite la extensién de homologacién.

7.1.2.3.  Si, para cada relacion de transmision, E < 8 %, se concederd la extension sin necesidad de repetir los ensayos
de tipo Iy VL

7.1.2.4. Si, para al menos una relacién de transmision, E > 8 %, y para cada relacién de transmision E < 13 %, se
repetirdn los ensayos de tipo I y VI Los ensayos podrdn realizarse en un laboratorio elegido por el
fabricante, previa autorizacion del servicio técnico. El informe de los ensayos se enviard al servicio técnico
encargado de realizar los ensayos de homologacion de tipo.

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

La homologacién de tipo se extenderd a los vehiculos con masas de referencia y relaciones de transmision
diferentes, siempre y cuando se cumplan todas las condiciones establecidas en los apartados 7.1.1 y 7.1.2
del presente Reglamento.
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7.1.4. Vehiculos con sistemas de regeneracion periddica

La homologacién de tipo de un tipo de vehiculo equipado con un sistema de regeneracion periddica se
extenderd a otros vehiculos con sistemas de regeneracion periédica cuyos pardmetros descritos a
continuacién sean idénticos o se sitiien dentro de las tolerancias establecidas. La extensién solo se referird a
las mediciones especificas de los sistemas de regeneracién periddica definidos.

7.1.4.1. Serdn pardmetros idénticos para la extension de la homologacion:

a) motor;

b) proceso de combustion;

¢) sistema de regeneracion periddica (catalizador y filtro de particulas);

d) configuracion (tipo de cdmara, tipo de metal precioso, tipo de sustrato y densidad celular);
e) tipo de funcionamiento y principio;

f) dosificacion y sistema de adicion;

g) volumen (£ 10 %), y

h) emplazamiento (temperatura = 50 °C a 120 km/h o 5 % de diferencia de temperatura/presion méaximas).

7.1.42.  Utilizacién de factores K, para vehiculos con masas de referencia diferentes

Los factores K, desarrollados mediante los procedimientos del punto 3 del anexo 13 del presente
Reglamento para la homologacién de un tipo de vehiculo con sistema de regeneracion periddica pueden ser
utilizados por otros vehiculos que cumplan los criterios a que se refiere el punto 7.1.4.1 del presente
Reglamento y cuya masa de referencia se sitde en alguna de las dos categorias de inercia equivalente
inmediatamente superiores o en cualquier inercia equivalente inferior.

7.1.5. Aplicacion de las extensiones a otros vehiculos

Cuando una extension se ha concedido con arreglo a lo dispuesto en los puntos 7.1.1 a 7.1.4.2 del presente
Reglamento, la homologacion de tipo correspondiente no podrd hacerse extensible a otros vehiculos.

7.2. Extensiones con respecto a las emisiones de evaporacién (ensayo de tipo IV)

7.2.1. La homologacion de tipo se extenderd a los vehiculos equipados con un sistema de control de las emisiones
de evaporacién que cumplan las condiciones que figuran a continuacién:

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

7.2.1.2. el depésito y los conductos de combustible por lo que respecta al material y a su configuracién son
idénticos;

7.2.1.3.  se someterd a ensayo el vehiculo que presente las peores condiciones en cuanto a secciéon y longitud

aproximada de los conductos. El servicio técnico encargado de realizar los ensayos de homologacién de tipo
decidira si se pueden aceptar separadores vapor/liquido que no sean idénticos;

7.2.1.4. el volumen del depésito de combustible se sitiia en un rango de + 10 %;
7.2.1.5. la posicién de la vélvula de descarga del depdsito de combustible es idéntica;
7.2.1.6. el método de almacenamiento del vapor de combustible es idéntico por lo que se refiere a la forma y el

volumen del filtro, el método de almacenamiento, el purificador de aire (si se utiliza para el control de las
emisiones de evaporaci6n), etc.;
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7.2.1.7. el método de purgacién del vapor almacenado es idéntico (por ejemplo, flujo de aire, arranque o volumen
purgado durante el ciclo de preacondicionamiento), y

7.2.1.8. el método de sellado y ventilacién del sistema de medicioén del combustible es idéntico.

7.2.2. La homologaci6n de tipo se extenderd a los vehiculos con:

7.2.2.1.  motores de tamafio diferente;

7.2.2.2.  motores de potencia diferente;

7.2.2.3. cajas de cambio automaticas o manuales;

7.2.2.4. transmision en dos o en las cuatro ruedas;

7.2.2.5. diferentes estilos de carroceria, y

7.2.2.6.  diferentes tamafios de ruedas y neumaticos.

7.3. Extensi6én con respecto a la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes (ensayo de tipo V)

7.3.1. La homologacién de tipo se extenderd a tipos de vehiculos diferentes siempre y cuando los pardmetros del

vehiculo, motor o sistema anticontaminante especificados a continuacion sean idénticos o se mantengan
dentro de las tolerancias prescritas.

7.3.1.1. Vehiculo

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

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

7.3.1.2. Motor:

a) cilindrada del motor (£ 15 %);

b) ndmero y control de vélvulas;

c) sistema de combustible;

d) tipo de sistema de refrigeracién, y

e) proceso de combustion.

7.3.1.3. Pardmetros del sistema anticontaminante:

a) convertidores cataliticos y filtros de particulas:

i)  ntmero de convertidores, filtros y elementos cataliticos,
ii) tamafio de los convertidores y filtros cataliticos (volumen del monolito + 10 %),

iii) tipo de actividad catalitica (oxidaci6n, tres vias, filtro de reducciéon de NO,, reduccién catalitica
selectiva, catalizador de reduccién de NO, etc.),

iv) contenido en metales preciosos (idéntico o mayor),
v)  tipoy proporcién de metales preciosos (x 15 %),
vi) sustrato (estructura y material),

vii) densidad celular, y

viii) variacion de la temperatura inferior o igual a 50 K en la entrada del convertidor o filtro catalitico;
esta variacion de la temperatura se comprobaré en condiciones estables a una velocidad de 120 km/
h y en las condiciones de carga del ensayo de tipo [;
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b) inyeccion de aire:

i) con o sin,
ii) tipo (aire impulsado, bombas de aire, etc.);

¢) EGR:

i) con o sin,
ii) tipo (refrigerado o sin refrigerar, control activo o pasivo, presion alta o baja).
7.3.1.4. El ensayo de durabilidad puede realizarse utilizando un vehiculo cuya carrocerfa, caja de cambios

(automdtica o manual) y tamarfio de las ruedas o neumadticos sean distintos de los de tipo de vehiculo para el
que se solicita la homologacién de tipo.

7.4. Extensi6n con respecto a los sistemas de diagnéstico a bordo

7.4.1. La homologacién de tipo se extenderd a vehiculos diferentes cuyo motor y sistema de control de las
emisiones sean idénticos con arreglo a la definicién del apéndice 2 del anexo 11 del presente Reglamento.
La homologacion de tipo se extenderd independientemente de las caracteristicas siguientes del vehiculo:

a) accesorios del motor;

b) neumaticos;

¢) inercia equivalente;

d) sistema de refrigeracion;

e) relacion global de transmision;
f) tipo de transmision, y

g) tipo de carrocera.

8. CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

8.1. Todo vehiculo que lleve la marca de homologacion establecida con arreglo al presente Reglamento deberd
ser conforme al tipo de vehiculo homologado en lo que se refiere a los componentes que afectan a la
emision de gases y particulas contaminantes procedentes del motor, a las emisiones procedentes del carter y
a las emisiones de evaporacién. Los procedimientos de conformidad de la produccién se ajustardn a los
establecidos en el apéndice 2 del Acuerdo de 1958 (E/ECE[324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2) y cumplirdn los
requisitos que figuran a continuacién.

8.1.1. Cuando sean de aplicacion, los ensayos de los tipos I, II, IIl y IV y el ensayo del diagndstico a bordo se
realizardn con arreglo a la descripcion del cuadro A del presente Reglamento. Los procedimientos
especificos de conformidad de la produccién se establecen en los apartados 8.2 a 8.6 del presente

Reglamento.
8.2. Verificacién de la conformidad del vehiculo para un ensayo de tipo I
8.2.1. El ensayo de tipo I se realizard en un vehiculo cuya especificacion coincida con la del certificado de

homologacién de tipo. En caso de que haya que efectuar un ensayo de tipo I para la homologacion de un
tipo de vehiculo que cuente con una o mds extensiones, dicho ensayo se realizard o bien en el vehiculo
descrito en el expediente de informacion original, o bien en el vehiculo descrito en el expediente de
informacion relativo a la extension correspondiente.

8.2.2. Una vez que la autoridad de homologacién de tipo haya realizado la seleccién, el fabricante no podrd
efectuar ningtn ajuste en los vehiculos seleccionados.

8.2.2.1. Se seleccionardn al azar tres vehiculos de la serie y se someterdn a ensayo con arreglo a lo descrito en el
apartado 5.3.1 del presente Reglamento. Se aplicardn de la misma forma los factores de deterioro. Los
valores limite figuran en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.
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8.2.2.2. Si la autoridad de homologacién de tipo estd satisfecha con la desviacién estdndar de la produccién
facilitada por el fabricante, los ensayos se realizardn de conformidad con el apéndice 1 del presente
Reglamento. Si la autoridad de homologacién de tipo no estd satisfecha con la desviacién estindar de la
produccién facilitada por el fabricante, los ensayos se realizardn de conformidad con el apéndice 2 del
presente Reglamento.

8.2.2.3.  La producciéon de una serie se considerard conforme o no conforme sobre la base de un ensayo de los
vehiculos realizado mediante muestreo, una vez que se ha tomado una decisién aprobatoria con respecto a
todos los contaminantes o una decisién desaprobatoria con respecto a un contaminante, de acuerdo con los
criterios de ensayo aplicados en el apéndice adecuado.

Cuando se tome una decisién aprobatoria con respecto a un contaminante, esta no se modificard en virtud
de ningdn otro ensayo realizado para adoptar una decisién con respecto a los demds contaminantes.

Si no se toma una decisién aprobatoria con respecto a todos los contaminantes ni una decisién desapro-
batoria con respecto a un contaminante, se efectuard un ensayo en otro vehiculo (véase la figura 2).

Figura 2

Verificaciéon de la conformidad del vehiculo

Ensayo de tres
vehiculos

Computacion de las
estadisticas de ensayo

De conformidad con el apéndice correspondiente, Sf
scumplen las estadisticas de ensayo los criterios
para desaprobar la serie con respecto a un
contaminante al menos?

NO

Serie
rechazada

4

NO De conformidad con el apéndice correspondiente,
scumplen las estadisticas de ensayo los criterios
para aprobar la serie con respecto a un
contaminante al menos?

’

SI

Se toma una decisién aprobatoria para
uno o mas contaminantes

¥

+Se ha tomado una decisién aprobatoria SI Serie
para todos los contaminantes? aceptada

NO

4

Ensayo de un vehiculo
adicional
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8.2.3. No obstante lo dispuesto en el apartado 5.3.1 del presente Reglamento, los ensayos se efectuardn en
vehiculos recién salidos de fabrica.

8.2.3.1. Sin embargo, a peticion del fabricante, los ensayos podran efectuarse en vehiculos que hayan recorrido:

a) un maximo de 3 000 km, en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa;

b) un méximo de 15 000 km, en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por
compresion.

El rodaje lo efectuard el fabricante, quien se comprometera a no realizar ningtin ajuste en el vehiculo.

8.2.3.2. Si el fabricante desea realizar un rodaje (<x» km, donde x < 3 000 km en el caso de los vehiculos equipados
con motor de encendido por chispa y x < 15 000 km en el caso de los vehiculos equipados con motor de
encendido por compresién), dicho rodaje se realizara de la siguiente forma:

a) las emisiones de contaminantes (tipo I) se medirdn a cero y a «x» km en el primer vehiculo sometido a
ensayo;

b) se calculard para cada contaminante el coeficiente de evolucién de las emisiones entre cero y «x» km:

emisiones a «x» km/emisiones a 0 km
que puede ser inferior a 1, y

¢) los demds vehiculos no estardn sujetos a rodaje, pero sus emisiones a 0 km se multiplicardn por el
coeficiente de evolucién.

En este caso, se tomardn los siguientes valores:
i) los valores correspondientes a «x» km en el caso del primer vehiculo,

i) los valores a 0 km multiplicados por el coeficiente de evolucién para los demds vehiculos.

8.2.3.3.  Todos estos ensayos se realizardn con combustible comercial. No obstante, a peticion del fabricante, podran
utilizarse los combustibles de referencia descritos en el anexo 10 o en el anexo 10 bis del presente
Reglamento.

8.3. Verificacion de la conformidad del vehiculo para un ensayo de tipo III

8.3.1. Cuando sea necesario realizar un ensayo de tipo III, este se llevard a cabo en todos los vehiculos

seleccionados para el ensayo de conformidad de la produccién de tipo I establecido en el punto 8.2 del
presente Reglamento. Serdn de aplicacién las condiciones establecidas en el anexo 6 del presente

Reglamento.
8.4. Verificacion de la conformidad del vehiculo para un ensayo de tipo IV
8.4.1. Cuando sea necesario realizar un ensayo de tipo IV, este se llevard a cabo de acuerdo con el anexo 7 del

presente Reglamento.

8.5. Verificacion de la conformidad del vehiculo con respecto al diagnéstico a bordo

8.5.1. Cuando sea necesario verificar el funcionamiento del sistema de diagnéstico a bordo, se hard con arreglo a
los siguientes requisitos:

8.5.1.1. Cuando la autoridad de homologacién de tipo determine que la calidad de la produccién no parece
satisfactoria, se seleccionard al azar un vehiculo de la serie y se someterd a los ensayos descritos en el
apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento.

8.5.1.2.  Se considerard que la produccién es conforme si el vehiculo en cuestién cumple los requisitos de los
ensayos descritos en el apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento.

8.5.1.3. Si el vehiculo elegido de la serie no cumple los requisitos del punto 8.5.1.1 del presente Reglamento, se
tomard una nueva muestra aleatoria de cuatro vehiculos de la serie, que se someterdn a los ensayos descritos
en el apéndice 1 del anexo 11. Los ensayos podran realizarse con vehiculos que hayan tenido un rodaje
méximo de 15 000 km.
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8.5.1.4.  Se considerard que la produccién es conforme si al menos tres vehiculos cumplen los requisitos de los
ensayos descritos en el apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento.

8.6. Verificacion de la conformidad de un vehiculo alimentado con GLP o gas natural/biometano

8.6.1. Los ensayos de conformidad de la produccién podran llevarse a cabo con un combustible comercial cuya
relacion C3/C4 se encuentre entre las de los combustibles de referencia, en el caso del GLP, o cuyo indice de
Wobbe se encuentre entre los de los combustibles de referencia extremos, en el caso del gas natural. En este
caso, se presentard un andlisis del combustible a la autoridad de homologacién de tipo.

9. CONFORMIDAD EN CIRCULACION
9.1. Introduccién

En el presente punto se establecen los requisitos de conformidad en circulacién de las emisiones de escape y
el OBD (incluida la IUPR,,) aplicables a los vehiculos que han recibido la homologacién de tipo con arreglo
al presente Reglamento.

9.2. Comprobaci6n de la conformidad en circulacién

9.2.1. La autoridad de homologacién de tipo procederd al control de la conformidad en circulacién basandose en
cualquier informacién pertinente de que disponga el fabricante, con arreglo a los mismos procedimientos
para la conformidad de la produccién definidos en el apéndice 2 del Acuerdo de 1958 (E/ECE[324-E[ECE|
TRANS/505/Rev.2). Los informes de seguimiento en circulacién suministrados por el fabricante pueden
complementarse con informacién de la autoridad de homologacién de tipo y ensayos de vigilancia
efectuados por las Partes en el Acuerdo.

9.2.2. Las figuras Ap4/1 y Ap4/2 del apéndice 4 del presente Reglamento ilustran el procedimiento de verificacion
de la conformidad en circulacién. En el apéndice 5 del presente Reglamento se describe el proceso para la
conformidad en circulacién.

9.2.3. En el contexto de la informacién aportada para el control de la conformidad en circulacién, a peticién de la
autoridad de homologacion de tipo, el fabricante informard a esta sobre las reclamaciones de garantia, las
reparaciones relacionadas con la garantia y los defectos del diagndstico a bordo registrados durante el
mantenimiento, en el formato acordado durante la homologacién de tipo. En el caso de los componentes y
sistemas relacionados con las emisiones, la informacién deberd detallar la frecuencia y la naturaleza de los
defectos. Los informes relativos a cada modelo de vehiculo se presentardn al menos una vez al afio y corres-
ponderdn a un periodo de hasta 5 afios o a una distancia de 100 000 km, dependiendo de lo que se
produzca antes.

9.2.4. Pardmetros que definen la familia de vehiculos en circulacién

La familia de vehiculos en circulacién puede definirse mediante pardmetros bdsicos de disefio que serdn
comunes a los vehiculos de una misma familia. Por consiguiente, podrd considerarse que los tipos de
vehiculos que tengan en comiin los pardmetros descritos a continuacion, o que se encuentren dentro de las
tolerancias establecidas, pertenecen a la misma familia de vehiculos en circulacién:

9.2.4.1.  proceso de combustién (dos tiempos, cuatro tiempos, rotativo);
9.2.4.2.  ntmero de cilindros;
9.2.4.3.  configuracién del bloque de cilindros (en linea, en V, radial, opuestos horizontalmente, etc.). La inclinacién

u orientacion de los cilindros no es un criterio;

9.2.4.4.  método de alimentacién del motor (por ejemplo, inyeccién directa o indirecta);

9.2.4.5. tipo de sistema de refrigeracion (aire, agua o aceite);

9.2.4.6.  método de aspiracion (aspiracion natural o sobrealimentado);

9.2.4.7. combustible para el que estd diseflado el motor (gasolina, gasdleo, gas natural/biometano, GLP, etc.). Los

vehiculos bicombustible podran agruparse con los de combustible especifico siempre y cuando uno de los
dos combustibles sea comtn;

9.2.4.8.  tipo de convertidor catalitico (catalizador de tres vias, filtro de reduccién de NO,, reduccién catalitica
selectiva, catalizador de reduccién de NO,, etc.);
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9.2.4.9.  tipo de filtro de particulas (con o sin);

9.2.4.10.  recirculacién de gases de escape (con o sin, enfriada o sin enfriar), y

9.2.4.11. cilindrada del motor mds potente de la familia menos el 30 %.

9.2.5. Requisitos de informacién
La autoridad de homologacién procederd al control de la conformidad en circulacién basdndose en la
informaci6n facilitada por el fabricante. Dicha informacién incluird, en particular, lo siguiente:

9.2.5.1. el nombre y la direccién del fabricante;

9.2.5.2. el nombre, la direccién, los nimeros de teléfono y fax, y la direccién de correo electrénico de su
representante autorizado en las zonas a las que se refiera la informacién del fabricante;

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

9.2.5.4. cuando proceda, la lista de los tipos de vehiculos a los que se refiere la informacién del fabricante, es decir,
en el caso de las emisiones de escape, el grupo de familias de vehiculos en circulacién de conformidad con
el punto 9.2.4 del presente Reglamento y, en el caso del OBD y la IUPR,,, la familia de OBD, con arreglo al
apéndice 2 del anexo 11 del presente Reglamento;

9.2.5.5.  los cbdigos del niimero de identificacion del vehiculo (NIV) correspondientes a estos tipos de vehiculos
dentro de la familia (prefijo NIV);

9.2.5.6.  los nimeros de homologacién 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);

9.2.5.7.  informacién sobre las extensiones y rectificaciones sobre el terreno/recuperaciones que afecten a las homolo-
gaciones de tipo de los vehiculos a los que se refiera la informacién del fabricante (si asi lo exige la
autoridad de homologacién de tipo);

9.2.5.8. el periodo de tiempo durante el cual se recogid la informacién del fabricante;

9.2.5.9. el periodo de fabricacién del vehiculo al que se refiera la informacién del fabricante (por ejemplo, vehiculos
fabricados durante el afio civil 2014);

9.2.5.10. el procedimiento de verificacién de la conformidad en circulacién del fabricante, incluidos:
a) el método de localizacion del vehiculo;
b) los criterios de seleccién y rechazo de los vehiculos;
¢) los tipos y procedimientos de ensayo utilizados en el programa;
d) los criterios del fabricante para aceptar/rechazar el grupo de familias de vehiculos en circulaciéon;
e) la zona o zonas geograficas en las que el fabricante ha recogido la informacion, y
f) el tamafio de la muestra y el plan de muestreo utilizados;

9.2.5.11.  los resultados del procedimiento de verificacién de la conformidad en circulacién del fabricante, incluidos:

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

i) la denominacién del modelo,

ii) el ndmero de identificacion del vehiculo (NIV),
iii) el nimero de matricula del vehiculo,

iv) la fecha de fabricacion,

v) la region de utilizacion (cuando se conozca), y

vi) los neuméticos montados ((inicamente emisiones de escape);
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b) el motivo o motivos del rechazo de un vehiculo de la muestra;
¢) el historial de servicio de cada vehiculo de la muestra (incluida cualquier modificacion);
d) el historial de reparaciones de cada vehiculo de la muestra (cuando se conozca), y
e) los datos del ensayo, incluidos los siguientes:

i) lafecha del ensayo/descarga,

ii) el lugar del ensayo/descarga, y

ili) la distancia indicada en el cuentakilémetros,

tinicamente para las emisiones de escape:

iv) las especificaciones del combustible de ensayo (por ejemplo, combustible de referencia para el
ensayo o combustible de mercado),

v) las condiciones del ensayo (temperatura, humedad y masa de inercia del dinamémetro),
vi) el reglaje del dinamémetro (por ejemplo, reglaje de la potencia), y

vii) los resultados del ensayo (de, al menos, tres vehiculos diferentes por familia),

y solo para IUPR,;:

viii) todos los datos requeridos descargados del vehiculo, y

ix) para cada monitor sobre el que debe informarse, la relacion de rendimiento en uso IUPR,;

9.2.5.12.  los registros de indicacién procedentes del sistema de diagndstico a bordo;
9.2.5.13.  para el muestreo de la IUPR,,, lo siguiente:

a) la media de las relaciones del rendimiento en uso de la IUPR,, de todos los vehiculos seleccionados para
cada monitor con arreglo a los puntos 7.1.4 y 7.1.5 del apéndice 1 del anexo 11 del presente
Reglamento;

b) el porcentaje de vehiculos seleccionados, que tenga una IUPR,, superior o igual al valor minimo aplicable
al monitor con arreglo a los puntos 7.1.4 y 7.1.5 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento.

9.3. Seleccion de vehiculos para la conformidad en circulacién

9.3.1. La informacién recabada por el fabricante deberd ser lo suficientemente completa como para garantizar que
se pueda evaluar la conformidad en circulacién en las condiciones normales de utilizacién. La muestra del
fabricante se extraerd de al menos dos Partes en el Acuerdo cuyas condiciones de funcionamiento del
vehiculo sean sustancialmente diferentes. En la seleccién de las Partes en el Acuerdo se tomardn en conside-
racion factores tales como las diferencias en los combustibles, las condiciones ambientales, las velocidades
medias en carretera y la proporcion de la conduccion urbana y la conduccién por carretera.

En el caso de tinicamente ensayos de la IUPR,, de la OBD, se incluirdn en la muestra los vehiculos que
cumplen los criterios del punto 2.2.1 del apéndice 3 del presente Reglamento.

9.3.2. Al seleccionar las Partes en el Acuerdo para el muestreo de los vehiculos, el fabricante podréd seleccionar
vehiculos de una Parte que se considere especialmente representativa. En este caso, el fabricante deberd
demostrar a la autoridad de homologacién que concedi6 la homologaciéon de tipo que la seleccion es
representativa (por ejemplo, por tratarse del mercado con mayores ventas anuales de una familia de
vehiculos en el territorio de la Parte en el Acuerdo en cuestion). Cuando sea necesario someter a ensayo mds
de un lote de muestras de una familia, como se especifica en el punto 9.3.5 del presente Reglamento, las
condiciones de funcionamiento de los vehiculos del segundo y tercer lote de muestras deberan ser distintas
de las de los vehiculos seleccionados para el primer lote.

9.3.3. Los ensayos de emisiones podrn efectuarse en una instalacién de ensayo que esté situada en una regiéon o
un mercado distintos de aquellos en los que se hayan seleccionado los vehiculos.

9.3.4. Los ensayos de conformidad de las emisiones de escape en circulacién efectuados por el fabricante se
llevardn a cabo de manera continuada, a fin de que reflejen el ciclo de produccién de los tipos de vehiculos
aplicables dentro de una determinada familia de vehiculos en circulacién. El plazo méximo transcurrido
entre el inicio de dos comprobaciones de conformidad en circulacién no deberd exceder de 18 meses. En el
caso de los tipos de vehiculos amparados por una extension de la homologacién de tipo que no exija la
realizacién de un ensayo de emisiones, el plazo podrd ampliarse hasta 24 meses.
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9.3.5. Tamafio de la muestra
9.3.5.1. Al aplicar el procedimiento estadistico definido en el apéndice 4 del presente Reglamento (es decir, para las
emisiones de escape), el niimero de lotes de muestras dependera del volumen de ventas anual de una familia

de vehiculos en circulacién en el territorio de una organizacion regional (por ejemplo, la Unién Europea),
segtin se define en el cuadro 4.

Cuadro 4

Tamafio de la muestra

Matriculaciones:

— por afio civil (para ensayos de emisiones de escape),

— de vehiculos de una familia de OBD con IUPR en el
perfodo de muestreo

Numero de lotes de muestras

Hasta 100 000 1
100 001 a 200 000 2
Mis de 200 000 3
9.3.5.2.  Para la IUPR, el nimero de lotes de muestras que debe tomarse se describe en el cuadro 4 y se basa en el

ntimero de vehiculos de una familia de OBD homologados con la IUPR (objeto de muestreo).

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

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

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

9.4. Atendiendo a los resultados de la comprobacién a que se refiere el punto 9.2 del presente Reglamento, la
autoridad de homologacién de tipo adoptard una de las decisiones o medidas siguientes:

a) decidird que la conformidad en circulacién de un tipo de vehiculo, una familia de vehiculos en
circulacién o una familia OBD de vehiculos es satisfactoria y no tomard ninguna medida;

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

¢) decidird que, basindose en los datos de la autoridad de homologacién de tipo o de los programas de
ensayos de vigilancia de la Parte en el Acuerdo, la informacién suministrada por el fabricante no basta
para tomar una decisién y solicitard mds informacion o datos del ensayo al fabricante, o

d) decidird que la conformidad en circulacién de un tipo de vehiculo que forma parte de una familia en
circulacién, o de una familia OBD, no es satisfactoria y ordenard que esos tipos de vehiculos o de familia
OBD sean sometidos a ensayo con arreglo al apéndice 3 del presente Reglamento.

Si, segin la comprobacién de la TUPR,, los vehiculos de un lote de muestras cumplen los criterios de
ensayo del punto 6.1.2, letras a) o b), del apéndice 3 del presente Reglamento, la autoridad de
homologacion de tipo adoptard las medidas descritas en la letra d) del presente apartado.
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9.4.1. Cuando se consideren necesarios los ensayos de tipo I para verificar la conformidad de los dispositivos de
control de emisiones con los requisitos de rendimiento en circulacién, dichos ensayos se realizardn mediante
un procedimiento que cumpla los criterios estadisticos establecidos en el apéndice 4 del presente
Reglamento.

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

9.4.3. Se autorizard al fabricante, bajo la supervisién de la autoridad de homologacién de tipo, a realizar controles,
incluso de cardcter destructivo, en los vehiculos cuyos niveles de emisién sobrepasen los valores limite, a fin
de determinar las posibles causas de deterioro que no puedan atribuirse al fabricante (por ejemplo, el uso de
gasolina con plomo antes de la fecha del ensayo). Cuando los resultados de los controles confirmen dichas
causas, estos resultados se excluirdn del proceso de verificacién de la conformidad.

10. SANCIONES POR DISCONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

10.1. Si no se cumplen los requisitos establecidos en el punto 8.1 del presente Reglamento o si el vehiculo o
vehiculos seleccionados no superan los ensayos establecidos en el punto 8.1.1 del mismo, podra retirarse la
homologacion concedida con respecto a un tipo de vehiculo con arreglo al presente Reglamento.

10.2. Cuando una Parte en el Acuerdo que aplique el presente Reglamento retire una homologacién que habfa
concedido anteriormente, informard de ello inmediatamente a las demds Partes que apliquen el presente
Reglamento mediante un formulario de comunicacién conforme al modelo recogido en el anexo 2 del
presente Reglamento.

11. CESE DEFINITIVO DE LA PRODUCCION

Si el titular de una homologacion cesa por completo de fabricar un tipo de vehiculo homologado con
arreglo al presente Reglamento, informard de ello a la autoridad de homologacién de tipo que concedié la
homologacién. Una vez recibida la correspondiente comunicacion, dicha autoridad informard a las demds
Partes en el Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento mediante copias del formulario de
comunicacioén conforme al modelo que figura en el anexo 2 del presente Reglamento.

12. DISPOSICIONES TRANSITORIAS
12.1. Disposiciones generales
12.1.1. A partir de la fecha oficial de entrada en vigor de la serie 07 de modificaciones, ninguna Parte en el

Acuerdo que aplique el presente Reglamento denegard la concesién de una homologacién con arreglo a este
en su versién modificada por la serie 07 de modificaciones.

12.1.2. Las disposiciones relativas a la homologacion de tipo y a la verificacién de la conformidad de la produccién
establecidas en el presente Reglamento en su version modificada por la serie 06 de modificaciones seguirdn
siendo de aplicacion hasta las fechas a las que se hace referencia en los puntos 12.2.1 y 12.2.2 del presente

Reglamento.
12.2. Nuevas homologaciones de tipo
12.2.1. A partir del 1 de septiembre de 2014 en el caso de los vehiculos de categorias M o N, (clase I), y a partir

del 1 de septiembre de 2015 en el caso de los vehiculos de las categorias N, (clases II o III) y N,, las Partes
en el Acuerdo que apliquen el presente Reglamento concederdn la homologaciéon CEPE a los nuevos tipos de
vehiculo solo si cumplen las condiciones siguientes:

a) los limites para el ensayo de tipo I en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, y

b) los limites umbral preliminares del OBD del cuadro A11/2 del punto 3.3.2.2 del anexo 11 del presente
Reglamento.

12.2.2. A partir del 1 de septiembre de 2015 en el caso de los vehiculos de categorias M o N, (clase I), y a partir
del 1 de septiembre de 2016 en el caso de los vehiculos de las categorfas N, (clases II o III) y N,, las Partes
en el Acuerdo que apliquen el presente Reglamento concederdn la homologacién CEPE a los nuevos
vehiculos solo si cumplen las condiciones siguientes:

a) los limites para el ensayo de tipo I en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, y

b) los limites umbral preliminares del OBD del cuadro A11/2 del punto 3.3.2.2 del anexo 11 del presente
Reglamento.
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12.2.3. A partir del 1 de septiembre de 2017 en el caso de los vehiculos de categorfas M o N; (clase I), y a partir
del 1 de septiembre de 2018 en el caso de los vehiculos de las categorias N, (clases II o III) y N,, las Partes
en el Acuerdo que apliquen el presente Reglamento concederdn la homologacién CEPE a los nuevos tipos de
vehiculo solo si cumplen las condiciones siguientes:

a) los limites para el ensayo de tipo I en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, y

b) los limites umbral finales del OBD del cuadro A11/1 del punto 3.3.2.1 del anexo 11 del presente
Reglamento.

12.2.4. A partir del 1 de septiembre de 2018 en el caso de los vehiculos de categorias M o N, (clase 1), y a partir
del 1 de septiembre de 2019 en el caso de los vehiculos de las categorias N, (clases II o III) y N,, las Partes
en el Acuerdo que apliquen el presente Reglamento concederdn la homologaciéon CEPE a los nuevos
vehiculos solo si cumplen las condiciones siguientes:

a) los limites para el ensayo de tipo I en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, y

b) los limites umbral finales del OBD del cuadro A11/1 del punto 3.3.2.1 del anexo 11 del presente

Reglamento.
12.3. Disposiciones particulares
12.3.1. Las Partes en el Acuerdo que apliquen el presente Reglamento podran seguir concediendo homologaciones a

aquellos vehiculos que cumplan alguna de las series anteriores de modificaciones y el presente Reglamento,
siempre y cuando dichos vehiculos estén destinados a la venta o a la exportacion a paises que apliquen los
requisitos correspondientes en su legislacién nacional.

13. NOMBRES Y DIRECCIONES DE LOS SERVICIOS TECNICOS ENCARGADOS DE REALIZAR LOS ENSAYOS DE
HOMOLOGACION Y DE LAS AUTORIDADES DE HOMOLOGACION DE TIPO

Las Partes en el Acuerdo de 1958 que aplican el presente Reglamento comunicardn a la Secretarfa General
de las Naciones Unidas los nombres y direcciones de los servicios técnicos responsables de realizar los
ensayos de homologacién y de las autoridades de homologacién de tipo que conceden la homologacién y a
las cuales deban remitirse los formularios de certificacién de la concesion, extension, denegacién o retirada
de la homologacion expedidos en otros paises.
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Apéndice 1

Procedimiento para verificar la conformidad de los requisitos de produccidn si la desviacion estindar de la
produccién facilitada por el fabricante es satisfactoria

1. En el presente apéndice se describe el procedimiento que debe seguirse para verificar la conformidad de la
produccién en el ensayo de tipo I cuando la desviacion estdndar de la produccion del fabricante es satisfactoria.

2. Con un tamaflo minimo de muestra de 3, se establecerd el procedimiento de muestreo de manera que la
probabilidad de que un lote supere un ensayo con el 40 % de la produccion defectuosa sea del 0,95 (riesgo para
el productor = 5 %) y la probabilidad de que un lote sea aceptado con el 65 % de la produccién defectuosa sea
del 0,1 (riesgo para el consumidor = 10 %).

3. Para cada uno de los contaminantes que figuran en el cuadro 1 del apartado 5.3.1.4 del presente Reglamento, se
utilizard el siguiente procedimiento (véase la figura 2 del punto 8.2 del presente Reglamento).

Teniendo en cuenta que:

L = el logaritmo natural del valor limite del contaminante,
x, = el logaritmo natural de la medicion del vehiculo i de la muestra,
s = un cdlculo de la desviacion tipo de la produccién (tras tomar el logaritmo natural de las mediciones),
n = el nimero de la muestra considerada.
4. Se calcula para la muestra la estadistica del ensayo por la que se cuantifica la suma de las desviaciones estdndar a

partir del limite y que se define como:

5. A partir de ahi:

5.1. sila estadistica del ensayo es superior al nimero correspondiente a la decision de aprobado para el tamafio de la
muestra que figura en el cuadro Ap1/1, se adoptard una decisién de aprobado con respecto al contaminante;

5.2. si la estadistica del ensayo es inferior al nimero correspondiente a la decisién de suspenso para el tamafio de la
muestra que figura en el cuadro Ap1/1, se adoptard una decisién de suspenso con respecto al contaminante; de lo

contrario, se someterd a ensayo otro vehiculo y se aplicard de nuevo el cdlculo a la muestra aumentando el
tamafio en una unidad.

Cuadro Apl/1

Nimero correspondiente a la decision de aprobado para el tamafio de la muestra

Namero acumulado de vehiculos some-
tidos a ensayo (tamafio de la muestra Umbral de decision de aprobado Umbral de decision de suspenso
considerada)
3 3,327 ~ 4,724
4 3,261 -4,79
5 3,195 - 4,856
6 3,129 -4,922
7 3,063 - 4,988
8 2,997 -5,054
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Namero acumulado de vehiculos some-
tidos a ensayo (tamaiio de la muestra Umbral de decision de aprobado Umbral de decision de suspenso
considerada)
9 2,931 -5,12
10 2,865 -5,185
11 2,799 -5,251
12 2,733 -5,317
13 2,667 -5,383
14 2,601 - 5,449
15 2,535 - 5,515
16 2,469 - 5,581
17 2,403 - 5,647
18 2,337 -5,713
19 2,271 - 5,779
20 2,205 - 5,845
21 2,139 -5911
22 2,073 -5,977
23 2,007 - 6,043
24 1,941 -6,109
25 1,875 -6,175
26 1,809 - 6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 - 6,439
30 1,545 - 6,505
31 1,479 -6,571
32 -2,112 -2,112
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Apéndice 2

Procedimiento para verificar la conformidad de los requisitos de produccidn si la desviacion estindar de la
produccién facilitada por el fabricante no es satisfactoria o no estd disponible

1. En el presente apéndice se describe el procedimiento que debe seguirse para verificar la conformidad de la
produccién en el ensayo de tipo I cuando los datos de la desviacion estdndar de la produccion del fabricante no son
satisfactorios o no estdn disponibles.

2. Con un tamafio de muestra minimo de 3, se establecerd el procedimiento de muestreo de manera que la
probabilidad de que un lote supere un ensayo con el 40 % de la produccion defectuosa sea del 0,95 (riesgo para el
productor = 5 %) y la probabilidad de que un lote sea aceptado con el 65 % de la produccién defectuosa sea del 0,1
(riesgo para el consumidor = 10 %).

3. Se considera que las mediciones de los contaminantes que figuran en el cuadro 1 del apartado 5.3.1.4 del presente
Reglamento presentan una distribucién logaritmica normal y se transformardn previamente tomando sus logaritmos
naturales. Se partird de la base de que m, y m indican el tamafio minimo y mdximo de la muestra, respectivamente
(m, = 3 y m = 32), y n indica el nimero de la muestra considerada.

4. Si los logaritmos naturales de las mediciones de la serie son x,, x,..., x; ¥ L es el logaritmo natural del valor limite
del contaminante, se definirdn entonces:

d, =x,-L

— _l n
dn_n;di

" n

v:=1%"4 -4,7
i=1

5. El cuadro Ap2/1 muestra los niimeros correspondientes a la decisién de aprobacién (A,) y de rechazo (B,) respecto

al nimero de la muestra utilizada. La estadistica del ensayo es la relacién d,/V, y se utilizard para determinar si la
serie ha superado o no el ensayo de la manera siguiente:

Siendo m_ < n < m:

. : . d,

i) la serie supera el ensayo si v <A,

. , . d,

i) la serie no supera el ensayo si v > B,

n

L d
iii) se toma otra medicion si A, < v < B,

n

6. Observaciones

Las férmulas de recurrencia siguientes son ttiles para calcular los valores sucesivos de la estadistica del ensayo:

an = <1 - l)an—l +ldn
n n

— 2
V2 = (1 - i)vﬁ_l + {d;:?“]

(n=23,.;d =d;V,=0)
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Cuadro Ap2/1

Tamafio minimo de la muestra = 3

Tamafio de la muestra

Umbral de decisién de aprobado

Umbral de decisién de suspenso

(n) (A,) (B.)

3 -0,80381 16,64743
4 -0,76339 7,68627
5 -0,72982 4,67136
6 -0,69962 3,25573
7 -0,67129 2,45431
8 -0,64406 1,94369
9 -0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 -0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 -0,48791 0,74801
15 -0,46191 0,65928
16 -0,43573 0,58321
17 -0,40933 0,51718
18 -0,38266 0,45922
19 -0,35570 0,40788
20 -0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 -0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
25 -0,18557 0,18970
26 -0,15550 0,16328
27 —-0,12483 0,13880
28 -0,09354 0,11603
29 -0,06159 0,09480
30 -0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876
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Apéndice 3

Verificacion de la conformidad en circulaciéon

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se establecen los criterios a los que se refieren los puntos 9.3 y 9.4 del presente
Reglamento relativos a la seleccion de vehiculos que van a someterse a ensayo y los procedimientos para el
control de la conformidad en circulacién.

2. CRITERIOS DE SELECCION

Los criterios para aceptar un vehiculo seleccionado, en el caso de las emisiones de escape, se definen en los
puntos 2.1 a 2.8 del presente apéndice y, en el caso de la IUPR,,, en los puntos 2.1 a 2.5 del presente apéndice.
Se recogerd la informacién mediante el examen del vehiculo y a través de una entrevista con el propietariof
conductor.

2.1.  El vehiculo deberd pertenecer a un tipo homologado con arreglo al presente Reglamento y ser objeto de un
certificado de conformidad con arreglo a lo dispuesto en el Acuerdo de 1958. Deberd estar matriculado y
utilizarse en un pais que sea Parte en el Acuerdo.

2.2.  El vehiculo deberd presentar un kilometraje minimo de 15 000 km o haber circulado al menos durante 6 meses
(prevalecerd la circunstancia que se produzca en ultimo lugar) y un kilometraje no superior a 100 000 km o
haber circulado como mdximo durante 5 afios (prevalecerd la circunstancia que se produzca en primer lugar).

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

En el caso de los monitores que deben cumplir la relacién del rendimiento en uso del monitor, asi como
localizar y comunicar datos sobre relaciones de conformidad con el punto 7.6.1 del apéndice 1 del anexo 11
del presente Reglamento, se entenderd por suficientes datos de funcionamiento del vehiculo que el
denominador cumpla los criterios que se presentan a continuacién. El denominador, definido en los
puntos 7.3 y 7.5 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento, correspondiente al monitor que vaya
a someterse a ensayo, tendrd un valor igual o superior a uno de los valores siguientes:

i) 75 para monitores del sistema de evaporacién, monitores del sistema de aire secundario y monitores que
utilicen un denominador incrementado de conformidad con el punto 7.3.2, letras a), b) o ¢), del
apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento (por ejemplo, monitores del arranque en frio,
monitores del sistema de aire acondicionado, etc.), o

ii) 25 para monitores del filtro de particulas y monitores del catalizador de oxidaciéon que utilicen un
denominador incrementado de conformidad con el punto 7.3.2, letra d), del apéndice 1 del anexo 11 del
presente Reglamento, o

iii) 150 para monitores del catalizador, sensor de oxigeno, EGR, VVT y todos los otros componentes;

b) no han sido manipulados ni estdn equipados con piezas modificadas o afiadidas que pudieran provocar que
el sistema OBD incumpliera los requisitos del anexo 11 del presente Reglamento.

2.3, Deberd estar provisto de un registro de mantenimiento que atestigiie que ha sido objeto de un mantenimiento
correcto, es decir, que las revisiones se han realizado de conformidad con las recomendaciones del fabricante.

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

2.5.  No deberd haberse efectuado ninguna reparaciéon importante del motor o del vehiculo sin autorizacion.

2.6.  El contenido en plomo y azufre de la muestra de combustible procedente del depésito del vehiculo deberd
cumplir las normas aplicables y no habré indicios de que se ha utilizado un combustible inadecuado. Podrin
realizarse controles del sistema de escape, etc.
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2.7.  No habrid indicios de ningiin problema que pueda poner en peligro la seguridad del personal de laboratorio.

2.8.  Todos los componentes del sistema anticontaminante del vehiculo deberdn ser conformes a la homologacion de
tipo aplicable.

3. DIAGNOSTICO Y MANTENIMIENTO

Antes de proceder a la medicion de las emisiones de escape, se realizard un diagnéstico, asi como cualquier
operacién necesaria de mantenimiento normal, en los vehiculos aceptados para el ensayo, de conformidad con
el procedimiento establecido en los puntos 3.1 a 3.8 del presente apéndice.

3.1.  Se llevardn a cabo los siguientes controles: se verificard la integridad del filtro de aire, las correas de transmision,
los niveles de los liquidos, la tapa del radiador, los tubos de vacio y los cables eléctricos relacionados con el
sistema anticontaminante; se comprobard, ademds, el desajuste o el reglaje fraudulentos de los componentes del
encendido, la medicién del combustible y los dispositivos anticontaminantes, y se anotardn todas las discre-
pancias.

3.2.  Se verificard el correcto funcionamiento del sistema de diagnéstico a bordo. Se registrardn todas las indicaciones
de mal funcionamiento que contenga la memoria y se procederd a las reparaciones necesarias. Si el indicador de
mal funcionamiento del diagnéstico a bordo registra un fallo durante el ciclo de preacondicionamiento, podrd
identificarse y remediarse dicho fallo. Podrd repetirse el ensayo y utilizarse los resultados del vehiculo reparado.

3.3.  Se verificara el sistema de encendido y se sustituirdn los componentes defectuosos, como las bujias, los cables,
etc.

3.4. Se verificard la compresion; si los resultados no son satisfactorios, se rechazara el vehiculo.

3.5.  Se verificardn los pardmetros del motor cotejandolos con las especificaciones del fabricante y, si es necesario, se

procederd a su ajuste.

3.6.  Si el vehiculo presenta un kilometraje inferior en 800 km al previsto para la siguiente revision de manteni-
miento, dicha revision se efectuard de acuerdo con las instrucciones del fabricante. A peticion del fabricante y
con independencia del kilometraje, podrd realizarse el cambio de aceite y de filtro de aire.

3.7.  Previa aceptacién del vehiculo, se sustituird el combustible por un combustible de referencia apropiado para el
ensayo de emisiones, a menos que el fabricante acepte la utilizacion de combustible disponible en el mercado.

3.8.  En el caso de los vehiculos equipados con sistemas de regeneracion periddica, definidos en el punto 2.20 del
presente Reglamento, se determinard que el vehiculo no se acerca a un periodo de regeneracion. (Se dard la
oportunidad de confirmarlo al fabricante).

3.8.1. Sino es asi, se conducird el vehiculo hasta que finalice la regeneracion. Si durante la medicién de las emisiones
tiene lugar una regeneracién, se realizard un nuevo ensayo para asegurarse que esta se ha completado. A
continuacién, se realizard un nuevo ensayo completo y no se tendrdn en cuenta los resultados de los dos
primeros.

3.8.2. A modo de alternativa al punto 3.8.1 anterior, cuando el vehiculo se acerque a una regeneracion, el fabricante
podré solicitar que se utilice un ciclo de acondicionamiento especifico para garantizar dicha regeneraciéon (por
ejemplo, alta velocidad, conduccién con carga elevada, etc.).

El fabricante podrd solicitar que los ensayos se realicen inmediatamente después de la regeneracién o tras el
ciclo de acondicionamiento especificado por €l y el ensayo normal de preacondicionamiento.

4. ENSAYOS EN CIRCULACION

4.1.  Cuando se considere necesario proceder al control de los vehiculos, los ensayos de emisiones con arreglo al
anexo 4 bis del presente Reglamento se llevardn a cabo en vehiculos preacondicionados seleccionados de
acuerdo con los requisitos de los puntos 2 y 3 del presente apéndice. Solo se permitirdn ciclos de preacondicio-
namiento adicionales a los especificados en el punto 6.3 del anexo 4 bis del presente Reglamento cuando sean
representativos de la conduccién normal.
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4.2, En los vehiculos equipados con un sistema OBD, podrd verificarse el funcionamiento adecuado en circulacién
de la indicacién de mal funcionamiento, etc., en relaciéon con los niveles de emision (véanse los limites de
indicacién de mal funcionamiento definidos en el anexo 11 del presente Reglamento) para las especificaciones
homologadas.

4.3.  En los sistemas de diagnéstico a bordo, podran verificarse, por ejemplo, los niveles de emisiéon que sobrepasen
los valores limite aplicables sin indicaciéon de mal funcionamiento, la activacién sistemdtica errénea de la
indicacién de mal funcionamiento y los componentes del sistema de diagnéstico a bordo que presenten fallos o
estén deteriorados.

4.4.  Siun componente o sistema funciona al margen de lo precisado en el certificado de homologacién de tipo o en
el expediente de homologacién de tipo para esos tipos de vehiculos, y semejante desviacién no ha sido
autorizada con arreglo al Acuerdo de 1958, sin indicacién alguna de mal funcionamiento por parte del
diagnéstico a bordo, dicho componente o sistema no se sustituird antes del ensayo de emisiones, a menos que
se concluya que el componente o sistema en cuestion ha sido manipulado fraudulentamente de tal modo que el
diagnéstico a bordo no detecte el mal funcionamiento resultante.

5. EVALUACION DE LOS RESULTADOS DEL ENSAYO DE EMISIONES

5.1.  Los resultados de la prueba serdn enviados a evaluacién de conformidad con lo dispuesto en el apéndice 4 del
presente Reglamento.

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

5.3.  En el caso de los sistemas de regeneracién periédica definidos en el punto 2.20 del presente Reglamento, los
resultados se multiplicardn por los factores K obtenidos en el momento de la concesién de la homologacion de
tipo.

6. PLAN DE MEDIDAS CORRECTORAS

6.1.  La autoridad de homologacién de tipo solicitard al fabricante que le presente un plan de medidas correctoras

para remediar la falta de conformidad cuando:

6.1.1. Para emisiones de escape, mas de un vehiculo resulte ser fuente de emisién que excede considerablemente de los
valores limite y que, o bien:

a) cumple las condiciones del punto 3.2.2 del apéndice 4 del presente Reglamento y tanto la autoridad de
homologacion de tipo como el fabricante coinciden en que la emision excesiva se debe a la misma causa, o

b) cumple las condiciones del punto 3.2.3 del apéndice 4 del presente Reglamento y la autoridad de
homologacién de tipo ha determinado que la emision excesiva se debe a la misma causa.

La autoridad de homologacién de tipo solicitard al fabricante que le presente un plan de medidas correctoras
para remediar la falta de conformidad.

6.1.2. Para la IUPR,, de un monitor M especifico, se cumplen las siguientes condiciones estadisticas en una muestra de
ensayo, cuyo tamafio se determina con arreglo al punto 9.3.5 del presente Reglamento:

a) para los vehiculos certificados con una relacién de 0,1 de conformidad con el punto 7.1.5 del apéndice 1 del
anexo 11 del presente Reglamento, los datos recogidos de los vehiculos indiquen, para al menos un
monitor M en la muestra de ensayo, bien que la relacion media de rendimiento en uso de la muestra de
ensayo es inferior a 0,1, o bien que el 66 % o mds de los vehiculos de la muestra de ensayo tienen una
relacién de rendimiento en uso del monitor inferior a 0,1;

b) para los vehiculos certificados con relaciones completas de conformidad con el punto 7.1.4 del apéndice 1
del anexo 11 del presente Reglamento, los datos recogidos de los vehiculos indiquen, para al menos un
monitor M de la muestra de ensayo, bien que la relacién media de rendimiento en uso de la muestra de
ensayo es inferior al valor de Ensayo,, (M), o bien que el 66 % o mds de los vehiculos en la muestra de
ensayo tienen una relacién de rendimiento en uso del monitor inferior a Ensayo,;, (M).

min (
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El valor de Ensayo, (M) sera:

i) 0,230 si el monitor M debe tener una relacién en uso de 0,26,

ii) 0,460 si el monitor M debe tener una relacion en uso de 0,52,

iii) 0,297 si el monitor M debe tener una relacién en uso de 0,336,

con arreglo al punto 7.1.4 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento.

6.2.  El plan de medidas correctoras se enviard a la autoridad de homologacién de tipo en un plazo maximo de
60 dias laborables a partir de la fecha de notificacién a que se refiere el punto 6.1 anterior. Dicha autoridad
dispondrd de un plazo de 30 dias laborables para declarar si aprueba o desaprueba el plan de medidas
correctoras. No obstante, cuando el fabricante pueda demostrar, a satisfaccion de la autoridad de homologacion
de tipo, que necesita mds tiempo para investigar la falta de conformidad a fin de presentar el plan de medidas
correctoras, se concederd una prorroga.

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

6.4.  El fabricante facilitard una copia de cualquier comunicacién relacionada con el plan de medidas correctoras.
Asimismo, llevard un registro de la campaifia de recuperacion y presentard informes de situacién periédicos a la
autoridad de homologacién de tipo.

6.5.  El plan de medidas correctoras incluird los requisitos especificados en los puntos 6.5.1 a 6.5.11 siguientes.
El fabricante asignard un tinico nimero o nombre identificador al plan de medidas correctoras.

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

6.5.2. Una descripciéon de las modificaciones, alteraciones, reparaciones, correcciones, reglajes 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 en cuanto a las medidas concretas que van a
adoptarse para corregir la falta de conformidad.

6.5.3. Una descripcién del método que utilizard el fabricante para informar a los propietarios de los vehiculos.

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

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

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

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

6.5.8. Una copia de todas las instrucciones que han de enviarse a las personas que intervienen en la reparacion.

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

6.5.10. Cualquier informacién, informe o dato adicional que la autoridad de homologacién de tipo pueda razona-
blemente considerar necesario para evaluar el plan de medidas correctoras.



L 172/42 Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

6.5.11. Cuando el plan de medidas correctoras incluya una recuperacion, se enviard a la autoridad de homologacién de
tipo una descripcién del método de registro de la reparacién. En caso de que se utilice una etiqueta, se remitird
un ejemplar de la misma.

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

6.7.  El fabricante es responsable de llevar un registro de cada vehiculo recuperado y reparado y del taller que efectué
la reparacion. La autoridad de homologacién de tipo tendrd acceso a dicho registro, previa peticion, durante un
plazo de 5 afios a partir de la aplicacion del plan de medidas correctoras.

6.8.  La reparacién o modificacién o la incorporaciéon de nuevos equipos se hard constar en un certificado que
facilitard el fabricante al propietario del vehiculo.
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Apéndice 4

Procedimiento estadistico utilizado en los ensayos de conformidad en circulacién de las emisiones de escape

1. En el presente apéndice se describe el procedimiento que debe utilizarse para verificar los requisitos de
conformidad en circulacién en el ensayo de tipo L.

2. Se seguirdn dos procedimientos diferentes:

a) uno se aplicard a los vehiculos identificados en la muestra que, debido a un defecto relacionado con la
emision, causan anomalias en los resultados (punto 3 del presente apéndice);

b) el otro se aplicard a toda la muestra (punto 4 del presente apéndice).

3. Procedimiento que ha de seguirse con los vehiculos de la muestra que exceden considerablemente los valores
limite
3.1. Con un tamarfio de muestra minimo de 3 y un tamafio de muestra maximo determinado por el procedimiento

del punto 4 del presente apéndice, se elige al azar un vehiculo de la muestra y se miden las emisiones de los
contaminantes regulados para determinar si exceden considerablemente los valores limite.

3.2. Se considera que un vehiculo excede considerablemente los valores limite cuando se cumplen las condiciones
del punto 3.2.1 del presente apéndice.

3.2.1. En el caso de un vehiculo que haya recibido la homologacién de tipo de conformidad con los valores limite
que figuran en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, se considerard que el vehiculo excede
considerablemente los valores limite cuando supere en un factor de 1,5 el valor limite aplicable en relacién
con cualquier contaminante regulado.

3.2.2. En el caso especifico de un vehiculo con emisiones medidas para cualquier contaminante regulado dentro de
la «zona intermedia» (}):

3.2.2.1.  Si el vehiculo cumple las condiciones del presente punto, deberd determinarse la causa de la emision excesiva
y se elegird al azar otro vehiculo de la muestra.

3.2.2.2.  Cuando mds de un vehiculo cumpla la condicién del presente punto, la autoridad de homologacién de tipo y
el fabricante determinaran si la emision excesiva de ambos vehiculos se debe o no a la misma causa.

3.2.2.2.1. Cuando la autoridad de homologacién de tipo y el fabricante coincidan en que la emision excesiva se debe a
la misma causa, la muestra se considerard no conforme y se aplicard el plan de medidas correctoras que
figura en el punto 6 del apéndice 3 del presente Reglamento.

3.2.2.2.2. Cuando la autoridad de homologacién de tipo y el fabricante no coincidan en la causa de las emisiones
excesivas de un vehiculo concreto o en que esas causas sean las mismas para mds de un vehiculo, se
examinard otro vehiculo de la muestra al azar a menos que ya se haya alcanzado el tamafio mdximo de la
muestra.

3.2.2.3.  Cuando solo se haya encontrado un vehiculo que cumpla las condiciones del presente punto o cuando se
haya encontrado mds de un vehiculo y la autoridad de homologacién de tipo y el fabricante coincidan en que
las causas son diferentes, se elegird al azar otro vehiculo de la muestra, a menos que ya se haya alcanzado el
tamafio mdximo de esta.

3.2.2.4. Cuando se haya alcanzado el tamafio mdximo de la muestra y solo se haya encontrado un vehiculo que
cumpla los requisitos del presente punto cuya emision excesiva se deba a la misma causa, se considerard que
la muestra es conforme a los requisitos del punto 3 del presente apéndice.

() Enrelacion con cualquier vehiculo, la «zona intermedia» se determina de la siguiente manera: el vehiculo deberd cumplir las condiciones
del punto 3.2.1 anterior y, ademds, el valor medido para el mismo contaminante regulado deberd ser inferior al nivel determinado a
partir del producto del valor limite para el mismo contaminante regulado que figura en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento multiplicado por un factor de 2,5.
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3.2.2.5.  Si en cualquier momento se agota la muestra inicial, se afiadird otro vehiculo a esta y se elegird dicho
vehiculo.

3.2.2.6. Cada vez que se elija un nuevo vehiculo de la muestra, se aplicard el procedimiento estadistico del punto 4
del presente apéndice a la muestra ampliada.

3.2.3. En el caso especifico de un vehiculo con emisiones medidas para cualquier contaminante regulado dentro de
la «zona de suspenso» ('):

3.2.3.1.  Cuando el vehiculo cumpla las condiciones del presente punto, la autoridad de homologacién de tipo
determinard la causa de la emision excesiva y se elegird al azar otro vehiculo de la muestra.

3.2.3.2. Cuando mds de un vehiculo cumpla las condiciones del presente apartado y la autoridad de homologacion de
tipo determine que la emisién excesiva se debe a la misma causa, se comunicard al fabricante que la muestra
se considera no conforme, junto con las razones para esa decisién, y se aplicard el plan de medidas
correctoras que figura en el punto 6 del apéndice 3 del presente Reglamento.

3.2.3.3.  Cuando solo se haya encontrado un vehiculo que cumpla las condiciones del presente punto o cuando se
haya encontrado mds de un vehiculo y la autoridad de homologacion de tipo haya determinado que se debe a
causas diferentes, se elegird al azar otro vehiculo de la muestra, a menos que ya se haya alcanzado el tamafio
méximo de esta.

3.2.3.4. Cuando se haya alcanzado el tamafio mdximo de la muestra y solo se haya encontrado un vehiculo que
cumpla los requisitos del presente punto cuya emisién excesiva se deba a la misma causa, se considerard que
la muestra es conforme a los requisitos del punto 3 del presente apéndice.

3.2.3.5. Si en cualquier momento se agota la muestra inicial, se afiadird otro vehiculo a esta y se elegird dicho
vehiculo.

3.2.3.6. Cada vez que se elija un nuevo vehiculo de la muestra, se aplicard el procedimiento estadistico del punto 4
del presente apéndice a la muestra ampliada.

3.2.4. Cada vez que un vehiculo no exceda considerablemente los valores limite, se elegird al azar otro vehiculo de
la muestra.
3.3. Cuando se encuentre un vehiculo que exceda considerablemente los valores limite, se determinard la causa del

exceso de emision.

3.4. Cuando mds de un vehiculo exceda considerablemente los valores limite debido a la misma causa, se
considerard que la muestra no ha superado la prueba.

3.5. Cuando se encuentre solo un vehiculo que exceda considerablemente los valores limite, o cuando se
encuentre mds de un vehiculo que exceda considerablemente los valores limite pero debido a causas
diferentes, se incrementard la muestra en un vehiculo, a menos que ya se haya alcanzado el tamaflo maximo
de muestra.

3.5.1. Cuando en la muestra aumentada se encuentre mds de un vehiculo que excede considerablemente de los
valores limite debido a la misma causa, se considerard que la muestra no ha superado la prueba.

3.5.2. Cuando en el tamafio mdximo de muestra no se encuentre mds de un vehiculo que excede considerablemente
los valores limite, si el exceso de emision se debe a la misma causa, se considerard que la muestra ha
superado la prueba en lo que se refiere a los requisitos del punto 3 del presente apéndice.

3.6. Siempre que se aumente una muestra debido a los requisitos del punto 3.5 anterior, se aplicard a la muestra
aumentada el procedimiento estadistico del punto 4.

(") En relacién con cualquier vehiculo, la «zona de suspenso» se determina de la siguiente manera: el valor medido para cualquier
contaminante regulado supera un nivel determinado a partir del producto del valor limite para el mismo contaminante regulado que
figura en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento multiplicado por un factor de 2,5.
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4. Procedimiento que ha de seguirse sin la evaluacién por separado en la muestra de los vehiculos que exceden
considerablemente los valores limite

4.1. Con un tamafio minimo de muestra de tres, se establecerd el procedimiento de muestreo de manera que la
probabilidad de que un lote supere un ensayo con el 40 % de la produccion defectuosa sea del 0,95 (riesgo
para el productor = 5 %) y la probabilidad de que un lote sea aceptado con el 75 % de la produccién
defectuosa sea del 0,15 (riesgo para el consumidor = 15 %).

4.2. Para cada uno de los contaminantes que figuran en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, se
utilizara el siguiente procedimiento (véase la figura Ap4/2).

Donde:

L

el valor limite para el contaminante,

x; = el valor de la medicién para el vehiculo i de la muestra,

i

n el ntimero de la muestra considerada.

4.3. Se calcula para la muestra la estadistica del ensayo por la que se cuantifica el ndmero de vehiculos no
conformes, es decir, x; > L.

4.4. A partir de aht:

a) si la estadistica del ensayo es menor o igual al niimero correspondiente a la decisién de aprobado para el
tamafio de muestra que figura en el cuadro Ap4/1, se obtiene una decisién de aprobado para el
contaminante;

b) si la estadistica del ensayo es mayor o igual al niimero correspondiente a la decisiéon de suspenso para el
tamafio de muestra que figura en el cuadro Ap4/1, se obtiene una decisiéon de suspenso para el
contaminante;

¢) de lo contrario, se somete a ensayo otro vehiculo y se aplica el procedimiento a la muestra con una
unidad extra.

En el siguiente cuadro se calculan los niimeros correspondientes a las decisiones de aprobado y suspenso con
arreglo a la norma internacional ISO 8422:1991.

5. Se considera que una muestra ha superado el ensayo cuando ha cumplido tanto los requisitos del punto 3
como los del punto 4 del presente apéndice.

Cuadro Ap1/1

Cuadro del plan de muestreo de aceptacion/rechazo por atributos

Tamafio acumulativo de la muestra (n) Nimero corrgspondiente a la decision | Nimero correspondiente a la decision
e aprobado de suspenso
3 0 —
4 1 —
5 1 5
6 2 6
7 2 6
8 3 7
9 4 8
10 4 8
11 5 9
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Tamafio acumulativo de la muestra (n)

Numero correspondiente a la decisiéon

Ntmero correspondiente a la decision

de aprobado de suspenso
12 5 9
13 6 10
14 6 11
15 7 11
16 8 12
17 8 12
18 9 13
19 9 13
20 11 12
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Figura Ap4/1

Verificacién de la conformidad en circulaciéon: procedimiento de auditoria

Elfabricante del vehiculo y la autoridad de homologacion de tipo

INICIO (AHT) completan la homologacién del nuevo tipo de vehiculo. La

homologaci6n de tipo es concedida porla autoridad de
homologacién de tipo (AHT)

'

Fabricacién y venta del tipo de vehiculo
homologado

!

El fabricante del vehiculo desarrolla su propio
procedimento de conformidad en circulaciéon

.

Elfabricante del vehiculo aplica su propio
procedimiento de conformidad en circulacion
(tipo de vehiculo o familia)

Informe interno de 4

conformidad en
circulacién del tipo Elfabricante del vehiculo completa el informe del
devechiculoo procedimiento interno (incluyendo todos los datos
exigidos en el punto 9.2. del presente Reglamento)

familia
homologado

Informacién procedente de la
autoridad de homologacién

5.
La AHT (') revisa el informe interno de - ¥ -
R . El fabricante presenta el inform
conformidad del fabricante y la , mterno de conformidad en El fabricante
informacién complementaria de la ' circulacién ala AHT (') para facilita u obtiene
autoridad de homologacién de tipo quelo verifique informacién o
datos de ensayo
adicionales
El fabricante
elabora un nuevo
s ‘ informe de
Aceptala AHT () que e informe™, Considerala AHT (), gf | conformidad en
de conformidad en circulacién del ™ y X ., circulacién
fabricante confirme la aceptabilidad que la informacion es b
*,_ deun tipo de vehiculo dentro de la suficiente para tomar,

wfamilia? (punto 9.2 del presente

una decisién?
Reglamento) . /

Proceso finalizado La AHT (") inicia un programa oficial de

. vigilancia delaconformidaden Ir a la figura
No hay que hacer nada més circulacion del tipo de vehiculo ' &
Ap4/2 del

sospechoso (como se describe en el L
apéndice 3) apendlce 4

() AHT designa a la autoridad de homologacién de tipo que concedi6 las homologaciones de tipo con arreglo al presente
Reglamento (véase la definicién en ECE[TRANS/WP.29/1059, pagina 2, nota 2 a pie de pdgina).
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Figura Ap4/2

Ensayos de conformidad en circulacién: selecciéon y ensayo de vehiculos

Ensayo minimo
3 vehiculos

Aumentar NO _;Los vehiculos Aumentar
enlla = (un ensayo) & _superan las normas J enlla
muestra ! muestra

de emision?

(2 ensayos) *

[“Aplicar el
procedi-
miento
estadistico |

iMés de 1?

sSuspenso? Suspenso ¢Misma
dela causa?
muestra
¢Aprobado? Aprobado de ¢Tamaflo maximo

la muestra (*) de muestra?

(*) Si supera ambos ensayos.
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Apéndice 5

Responsabilidades de la conformidad en circulacién

1. La figura Ap5/1 ilustra el proceso de verificacion de la conformidad en circulacién.
2. El fabricante recabard toda la informacién necesaria para cumplir los requisitos del presente anexo. La autoridad de
homologacién de tipo podrd tomar en consideracién, asimismo, informacién procedente de los programas de

vigilancia.

3. La autoridad de homologacion de tipo llevard a cabo todos los procedimientos y ensayos necesarios para garantizar
que se cumplen los requisitos relativos a la conformidad en circulacion (fases 2 a 4).

4. En caso de discrepancias o desacuerdos en la evaluacién de la informacién suministrada, la autoridad de
homologacién de tipo solicitard una aclaracion del servicio técnico que efectud el ensayo de homologacion de tipo.

5. El fabricante establecerd y aplicard un plan de medidas correctoras. La autoridad de homologacién de tipo aprobard
dicho plan con anterioridad a su aplicacion (fase 5).

Figura Ap5/1

Ilustracién del proceso de conformidad en circulacién

IPrincipales caracteristicas del control de la conformidad en circulacion

Fase 1 Informacién facilitada por el fabricante y
Puntos 9.2y 9.3 procedente de programas de vigilancia
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: Fase 2 H ¢ Evaluacion de la informacién por la autoridad de :
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: Punto 9.4 : : homologac10n de tipo :
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Apéndice 3 l I
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i . i Inspeccion de vehiculos
Apéndice 3 i I
Fase 5 Presentacion y aprobacién del plan de medidas
Apéndice 3,Punto 6 correctoras
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Apéndice 6

Requisitos para los vehiculos que utilizan un reactivo para el sistema de postratamiento de gases de escape

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice 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.

2. INDICACION DEL REACTIVO

2.1.  El vehiculo estard equipado con un indicador especifico, situado en el salpicadero, que informe al conductor
cuando los niveles de reactivo en el depdsito de almacenamiento del mismo sean bajos y cuando el depésito de
reactivo se vacie.

3. SISTEMA DE ALERTA AL CONDUCTOR

3.1.  El vehiculo estard equipado con un sistema de alerta compuesto por alarmas visuales que, cuando el nivel de
reactivo sea bajo, informe al conductor de la necesidad de proceder a rellenar el depésito en breve o de que el
reactivo no es 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 el reactivo.

3.3. La advertencia visual mostrard un mensaje que indique un bajo nivel de reactivo. La advertencia serd distinta a las
utilizadas con fines de diagndstico 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,
«nivel de urea bajo», «nivel de AdBlue bajo» o «nivel de reactivo bajo»).

3.4. Inicialmente no serd necesario que el sistema de alerta esté continuamente activado; sin embargo, la intensidad de
la advertencia ird en aumento hasta convertirse en continua en el momento en que el nivel del reactivo se
aproxime al punto en el que se ponga en marcha el sistema de induccién del conductor establecido en el punto 8
del presente apéndice. 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 que emitan mensajes importantes relacionados con la seguridad.

3.5. El sistema de alerta se activard a una distancia equivalente a una autonomia de conduccién de al menos
2 400 km antes de que el depdsito de reactivo se vacie.

4. IDENTIFICACION DEL REACTIVO INCORRECTO

4.1.  El vehiculo incluird un método que permita determinar que contiene un reactivo que responde a las caracteristicas
declaradas por el fabricante y registradas en el anexo 1 del presente Reglamento.

4.2.  Si el reactivo del depésito de almacenamiento no se ajusta a los requisitos minimos declarados por el fabricante,
el sistema de alerta al que se hace referencia en el punto 3 del presente apéndice se activard y mostrard un
mensaje que recoja la advertencia adecuada (por ejemplo, «detectada urea incorrectar, «detectado AdBlue
incorrecto» o «detectado reactivo incorrecto»). Si la calidad del reactivo no se rectifica en los siguientes 50 km a la
activacion del sistema de alerta, se aplicardn a continuacién los requisitos de la induccién del conductor
establecidos en el punto 8 del presente apéndice.

5. SUPERVISION DEL CONSUMO DEL REACTIVO

5.1.  El vehiculo incluird un método que permita determinar el consumo de reactivo y facilitar el acceso externo a la
informacién sobre el consumo.

5.2.  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 a los 2 400 km previos del periodo completo de funcionamiento del vehiculo.
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5.3. A fin de controlar el consumo de reactivo, se supervisardn, como minimo, los siguientes pardmetros en el
vehiculo:

a) el nivel de reactivo en el depésito de almacenamiento instalado en el vehiculo, y

b) el caudal de reactivo o la inyeccién de reactivo lo mds cerca posible técnicamente del punto de inyeccién en
un sistema de postratamiento de gases de escape.

5.4. 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
activacion del sistema de alerta al conductor al que se refiere el punto 3 anterior, que mostrard un mensaje en el
que se indique la advertencia adecuada (por ejemplo, «mal funcionamiento de la dosificacién de urea», «mal
funcionamiento de la dosificacion de AdBlue» o «mal funcionamiento de la dosificacion de reactivo»). Si no se
rectifica el consumo del reactivo en los siguientes 50 km a la activacion del sistema de alerta, se aplicardn a
continuacién los requisitos de la induccién del conductor establecidos en el punto 8 siguiente.

5.5.  En caso de interrupcion de la actividad de dosificacion del reactivo, se activard el sistema de alerta al que se hace
referencia en el punto 3, el cual mostrard un mensaje en el que se indique una advertencia adecuada. Dicha
activacion no serd necesaria si la interrupcion es solicitada por la unidad de control del motor debido a que las
condiciones de funcionamiento del vehiculo son tales que su comportamiento en cuanto a emisiones no requiere
la dosificacion del reactivo, siempre que el fabricante haya comunicado claramente a la autoridad de
homologacién de tipo cudndo se aplican dichas condiciones de funcionamiento. Si no se rectifica la dosificacién
del reactivo en los siguientes 50 km a la activacién del sistema de alerta, se aplicardn los requisitos de la
induccién del conductor establecidos en el punto 8.

6. SUPERVISION DE LAS EMISIONES DE NO,

6.1. Como alternativa a los requisitos de supervisién establecidos en los puntos 4 y 5 anteriores, los fabricantes
podrdn utilizar, directamente, sensores de gases de escape para detectar los niveles excesivos de NO, en el sistema
de escape.

6.2. El fabricante deberd demostrar que la utilizacién de los sensores mencionados en el punto 6.1 anterior y de
cualquier otro sensor en el vehiculo dard lugar a la activacion del sistema de alerta al conductor al que se hace
referencia en el punto 3 anterior, la aparicién de un mensaje en el que se indique la advertencia adecuada (por
ejemplo, «emisiones demasiado elevadas: comprobar urea», «emisiones demasiado elevadas: comprobar AdBlue» o
«emisiones demasiado elevadas: comprobar reactivo») y la activacién del sistema de induccion del conductor al
que se refiere el punto 8.3 siguiente, cuando se produzcan las situaciones mencionadas en los puntos 4.2, 5.4 o
5.5 anteriores.

A efectos del presente punto, se supone que estas situaciones se producen si se supera el umbral de OBD para los
NO, de los cuadros establecidos en el punto 3.3.2 del anexo 11 del presente Reglamento.

Las emisiones de NO, durante el ensayo para demostrar la conformidad con estos requisitos no superardn mds de
un 20 % los umbrales de OBD.

7. ALMACENAMIENTO DE INFORMACION RELATIVA A FALLOS

7.1. Cuando se haga referencia al presente punto, se almacenardn identificadores de pardmetros no borrables (PID)
que determinen la razén que ha dado lugar a la activacion del sistema de induccién y la distancia recorrida por el
vehiculo durante dicha activacién. El vehiculo conservard un registro de PID durante al menos 800 dias o
30 000 km de funcionamiento del vehiculo. Los PID estardn disponibles a través del puerto serie de un conector
de diagndstico estindar a peticion de una herramienta de exploracion genérica con arreglo a lo dispuesto en el
punto 6.5.3.1 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento. La informacion almacenada en los PID estard
vinculada al perfodo de funcionamiento acumulado del vehiculo durante el cual se produjo, con una precisién no
inferior a 300 dias o 10 000 km.

7.2.  Los casos de mal funcionamiento en el sistema de dosificacion del reactivo atribuidos a fallos técnicos (por
ejemplo, mecdnicos o eléctricos) estardn también sujetos a los requisitos del diagndstico a bordo que figuran en el
anexo 11 del presente Reglamento.

8. SISTEMA DE INDUCCION 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.
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8.2. El sistema de induccién se activard, a mds tardar, cuando el nivel de reactivo del depésito alcance un nivel
equivalente a la autonomia de conducciéon media del vehiculo con el depdsito de combustible lleno. El sistema
también se activard cuando se hayan producido los fallos mencionados en los puntos 4, 5 o 6 anteriores,
dependiendo del enfoque de supervision de NO,. La deteccion de un depésito de reactivo vacio y los fallos
mencionados en los puntos 4, 5 o 6 anteriores dardn lugar a la aplicacién efectiva de los requisitos sobre el
almacenamiento de informacién relativa a fallos que figuran en el punto 7 anterior.

8.3. El fabricante seleccionard el tipo de sistema de induccién que desee instalar. Las opciones en cuanto a este sistema
se describen en los puntos 8.3.1 a 8.3.4 siguientes.

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 puesto en marcha 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 atrds. Serd imposible volver a arrancar el motor inmediatamente después de que el depdsito de
reactivo se vacie o se haya rebasado una distancia equivalente a un depdsito de combustible lleno desde la
activacion del sistema de induccion, dependiendo de lo que antes ocurra.

8.3.2. El sistema que impide que el vehiculo arranque tras haber vuelto a llenar el depdsito de combustible evita que se
pueda arrancar el vehiculo después de repostar si se ha activado el sistema de induccion.

8.3.3. El sistema de bloqueo de combustible impide repostar combustible al bloquear el sistema de llenado una vez
activado el sistema de induccion. El sistema de bloqueo deberd ser resistente, a fin de evitar su manipulacién
fraudulenta.

8.3.4. El sistema de restriccion del funcionamiento limita la velocidad del vehiculo una vez que se ha activado el sistema
de induccién. El nivel de limitacion de la velocidad ha de ser evidente para el conductor y reducird considera-
blemente la velocidad méxima del vehiculo. Esta limitacién comenzard a funcionar gradualmente o tras el
arranque del motor. Poco antes de que sea imposible volver a arrancar el motor, la velocidad del vehiculo no
excederd de 50 km/h. Serd imposible volver a arrancar el motor inmediatamente después de que el depésito de
reactivo esté vacio o se haya rebasado una distancia equivalente a un depésito de combustible lleno desde la
activacion del sistema de induccién, dependiendo de lo que antes ocurra.

8.4. Una vez que el sistema de induccién se haya activado por completo y haya desactivado el vehiculo, solo se podrd
desactivar el sistema si la cantidad de reactivo afiadida al vehiculo es equivalente a 2 400 km de autonomia de
conducciéon media o si se han rectificado los fallos especificados en los puntos 4, 5 o 6 del presente apéndice.
Cuando se haya llevado a cabo una reparacion para corregir un fallo detectado por el sistema de diagndstico a
bordo de conformidad con el punto 7.2 anterior, el sistema de induccién podrd reinicializarse a través del puerto
serie del diagnéstico a bordo (por ejemplo, mediante una herramienta de exploracién genérica) para permitir el
arranque del vehiculo con fines de autodiagnéstico. El vehiculo funcionard, como méximo, durante 50 km para
permitir validar el acierto de la reparacién. De persistir el fallo tras dicha validacion, el sistema de induccién se
reactivard completamente.

8.5. El sistema de alerta al conductor al que se hace referencia en el punto 3 anterior mostrard un mensaje en el que
se indiquen claramente:

a) el nimero de rearranques restantes y/o la distancia restante, y
b) las condiciones en las que se puede volver a arrancar el vehiculo.

8.6. El sistema de induccién del conductor se desactivard cuando las condiciones que provocaron su activacién hayan
dejado de existir. El sistema de induccién del conductor no se desactivard automdticamente si no se han corregido
las circunstancias que motivaron su activacion.

8.7. 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.

8.8. 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.

9. REQUISITOS DE INFORMACION

9.1. El fabricante facilitard a todos los propietarios de nuevos vehiculos informacién por escrito sobre el sistema de
control de emisiones. Dicha informacién establecerd 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 induccién del conductor impedird el arranque
del vehiculo.
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9.2. Las instrucciones incluirdn requisitos para la utilizacién y el mantenimiento adecuados de los vehiculos, incluido,
si procede, el uso apropiado de reactivos consumibles.

9.3. Las instrucciones especificardn si el operador del vehiculo debe reponer los reactivos consumibles entre los
intervalos normales de mantenimiento. Indicardn el modo en el que el conductor debe rellenar el depésito de
reactivo. La informacién también indicard el consumo probable de reactivo para ese tipo de vehiculo y la
frecuencia recomendada de reposicion.

9.4. Asimismo, las instrucciones especificardn que la utilizacién y la reposicion del reactivo requerido con las especifi-
caciones correctas son obligatorias, a fin de que el vehiculo se ajuste al certificado de conformidad expedido para
ese tipo de vehiculo.

9.5. Las instrucciones establecerdn que la utilizacion de un vehiculo que no consuma ningtn reactivo, cuando asi se
requiera para la reduccién de 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 que puede tener hacer caso omiso del sistema de alerta y 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 congelacién del reactivo durante periodos de aparcamiento de hasta 7 dias a 258 K (- 15 °C) con el
depésito de reactivo lleno al 50 %. Si el reactivo se ha congelado, el fabricante se asegurard de que esté disponible
para su utilizacion en los 20 minutos siguientes al arranque del vehiculo a 258 K (- 15 °C) medidos en el interior
del dep6sito de reactivo, a fin de garantizar el correcto funcionamiento del sistema de control de emisiones.
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ANEXO 1

CARACTERISTICAS DEL MOTOR Y DEL VEHICULO E INFORMACION RELATIVA A LA REALIZACION DE
LOS ENSAYOS

La informaciéon que figura a continuacion, cuando proceda, deberd presentarse por triplicado y acompafiada de un
indice de contenidos.

Cuando se presenten dibujos, estos deberdn estar realizados a la escala adecuada y ser suficientemente detallados; se
presentardn en formato A4 o plegados en dicho formato. Las fotografias, si las hubiera, serdn suficientemente detalladas.

Si los sistemas, componentes y unidades técnicas independientes estin provistos de controles electronicos, se facilitard la
informacion relativa a sus prestaciones.

0. Generalidades

0.1. Marca (nombre de 1@ eMPresa): .......ooiiiiiiiiii e
0.2. EDOr e e
0.2.1. Denominacion comercial, si estd diSponible: ............ccoooiiiiiiiiiiiiiiiii e
0.3. Medios de identificacion de tipo, si estd marcado en el vehiculo (!): .....coocooiiiiiiiiiii
0.3.1. Emplazamiento de 1a Marca: ..........ocoooiiiiiiiiiiiiiii o
0.4. Categoria del VEhiCulo (2): .ooiiiiiii e
0.5. Nombre y direccién del fabriCante: ............cocioiiiiiiiiiii i
0.8. Nombre y direccién de la planta o plantas de moOntaje: ..........c.ocooiriiiiiiiiiiiii
0.9. Nombre y direccién del representante autorizado del fabricante, en su caso: ............ccccceociicnricnn
1. Caracteristicas generales de construccion del vehiculo

1.1. Fotografias o dibujos de un vehiculo representativo: ............coooviiiiiiiiiiiiiiieee e
1.3.3. Ejes motores (niimero, emplazamiento € intercoOnEXiOn): ...........ocereeierieriirieieaieieeeieeieeeeiesienie e
2. Masas y dimensiones (*) (en kg y mm) (con referencia a los dibujos, en su caso): ..........ccocoovvrrnennn.
2.6. Masa del vehiculo con carroceria y, en el caso de un vehiculo tractor no perteneciente a la

categoria M,, con dispositivo de enganche, si lo ha instalado el fabricante, en orden de marcha, o
masa del bastidor o del bastidor con cabina, sin carroceria ni dispositivo de enganche si no los ha
instalado el fabricante (incluidos liquidos, herramientas y rueda de repuesto, si estin instalados, el
conductor y, en el caso de autobuses y autocares, un miembro de la tripulacién si el vehiculo dispone
de un asiento para ¢l (*) (mdximo y minimo de cada variante): .............cocooceiiiiiiiiniii i

2.8. Masa mdaxima en carga técnicamente admisible declarada por el fabricante () (°):
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3. Descripcion de los convertidores de energia y la unidad motriz () (en el caso de un vehiculo que
funcione tanto con gasolina como con gasdleo, etc., o en combinacién con otro combustible, se
TEPELITAN ESTOS (3)): . eeiiiii ettt
3.1. Fabricante del MOTOr: ..ot
3.1.1. Cddigo del motor asignado por el fabricante (el que aparece en el motor u otros medios de identifi-
Lo Toi 1 ) ) PRSPt
3.2. Motor de cOmbBUSHION INEEIMAL .......o.iiiiiiiiiiiiii e
3.2.1. Caracteristicas especificas del MOTOr: ...........cooiiiiiiiiiii e
3.2.1.1. Principio de funcionamiento: encendido por chispa/encendido por compresion, de cuatro tiempos/de

dos tiempos/rotativo (°)

3.2.1.2. Ntmero y disposicion de 10s cilindros: ...........ccooiiiiiiiiiiiiii e
3.2.1.2.1. DIAIMELTO (10): 1oeiiiiiiiie ettt ettt ettt e e et e ettt e e e et b e e e eaab e e e e bt e e e eatb e e e ettt e e e eabbeeeetnaaee e mm
3.2.1.2.2. AT eI (1) ittt e e e et e e e e e e e e e e e e eaae mm
3.2.1.2.3. Orden de encendido: ..........cooviiiiiiii s
3.2.1.3. CINArada (M) oo cm’
3.2.1.4. Relacion volumétrica de cOmMPIESION (12): ....oiiiiiiiieiiiieieie ettt
3.2.1.5. Dibujos de la cdmara de combustién, de la corona del pistén y, en caso de motor de encendido por
chispa, de 108 SEGMENTOS: .......oi.iiiiiiiii ittt
3.2.1.6. Régimen de ralent! nOrmal ("2): ......cooioiiiiiii e
3.2.1.6.1. Régimen elevado de ralenti del MoOtor (12): .....oooiiiiiiiiiii e
3.2.1.7. Contenido de mondxido de carbono en volumen en los gases de escape emitidos con el motor al ralenti
(conforme a las especificaciones del fabricante, solo motores de encendido por chispa) (*): ............. %
3.2.1.8. Potencia neta maxima (): ..........cccooiiiiiiiiiii KWa o min-!
3.2.1.9. Velocidad maxima del motor establecida por el fabricante: .............cccooiiiiiiiiiiiii min~!
3.2.1.10. Par médximo neto () .......c..oeeinnn. Nm, @ oo min-! (valor declarado por el fabricante)
3.2.2. Combustible
3.2.2.1. Vehiculos ligeros: gaséleo/gasolina/GLP/GN o biometano/etanol (E 85)/biodiésel/hidrogeno () ..........
3.2.2.2. Indice de octano (RON), Sin PIOMO: ............ooveiviieeeeieeeeeeeee e
3.2.2.3. Entrada del depésito de combustible: orificio limitado/etiqueta (°)
3.2.2.4. Tipo de alimentacion del vehiculo: monocombustible/bicombustible/flexifuel ()
3.2.2.5. Cantidad mdxima de biocombustible aceptable en el combustible (valor declarado por el

FADTICANITE): ..o e e % en volumen
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3.2.4.

3.2.4.2.

3.2.4.2.1.

3.2.4.2.2.

3.2.4.2.3.

3.2.4.2.3.1.

3.2.4.2.3.2.

3.2.4.2.3.3.

3.2.4.2.3.5.

3.2.4.2.4.

3.2.4.2.4.2.

3.2.4.2.4.2.1.

3.2.4.2.4.2.2.

3.2.4.2.6.

3.2.4.2.6.1.

3.2.4.2.6.2.

3.2.4.2.7.

3.2.4.2.7.1.

3.2.4.2.7.2.

3.2.4.2.7.3.

3.2.4.2.8.

3.2.4.2.8.1.

3.2.4.2.8.2.

3.2.4.2.8.3.

3.2.4.2.9.

3.2.4.2.9.1.

3.2.4.2.9.2.

3.2.4.2.9.3.

3.2.4.2.9.3.1.

3.2.4.2.9.3.2.

Alimentacién de combustible

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

DeSCripCiOn del SISTEIMA ......o.iiviiiiiiii ittt ettt ettt eneas
Principio de funcionamiento: inyeccion directa/precdmara/cdmara de turbulencia ()

Bomba de inyeccién

| T e 1) USSRt
oo ) OSSO PSSP PPRRPPRN

Caudal maximo de alimentacién de combustible (°) (*3): ..... mm? por carrera o ciclo a un régimen del
motor de (°) (") oivieeiee e min! o diagrama caracteriStico: ............ccocooeiiriiiiriinnns

Curva del avance de la InyecciOn (1): .......ooviiiiiiiiie i
Regulador

PUNEO € COTEE: ..ttt ettt ettt ettt h ettt ee e bt ekt ettt et e bttt et eeeebeeneeneas
PUNEO d@ COTLE €11 CATGAT ..vinvivieiiiiieeieic ettt min~!
PUNtO de COTte SIM CATGAT ...oviviiiiiiiiiieic ettt min~!
TIYECEOT(BS): ..ottt ettt ettt et
| T o 1) OO USSRt
oo ) SO OUSO PSR SPSRPPRPPRN
Sistema de arranque en fTi0 .........ooiiiiiiiii e
| R (1) P USSP PSRU PP
700 ) OSSP SPSSPRRPR
DIESCIIPCION: ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt
Dispositivo auxiliar de arranque

| Lo 1) PR RRTRRRRTNE
oo ) OSSPSR PSR PPRPPR
DeSCripCiOn del SISTEIMA .......iiuiiiiiiii ittt ettt
Inyeccion con control electronico: SINO (%) ....ooiiiiiiiiiiiiiie e
| T e 1) U UU USSRt
D O(S): ettt ettt

Descripcion del sistema (en el caso de sistemas distintos de la inyecciéon continua, apértense datos
EQUIVALEIIEES): ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt et h ekttt s et h ekttt ettt ekttt et b eaeeneas

Marca y tipo de la unidad de control: ............cocooiiiiiiii

Marca y tipo del regulador de combustible: ............ocooiiiiiiiiii
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3.2.4.2.9.3.3. Marca y tipo del sensor del flujo de aire: .........ccoooiiiiiiiiiii
3.2.4.2.9.3.4. Marca y tipo del distribuidor de combustible: .............cocviiiiiiiiii
3.2.4.2.9.3.5. Marca y tipo del alojamiento de la valvula: ..o
3.2.4.2.9.3.6. Marca y tipo del sensor de la temperatura del agua: ............ocoovioiiiiiiiiiii
3.2.4.2.9.3.7. Marca y tipo del sensor de la temperatura del @ire: ............ocooviiiiiiiiiiiii
3.2.4.2.9.3.8. Marca y tipo del sensor de la presion de aire: ..........oocooviiiiiiiiiiiiii e
3.2.4.3. Por inyeccién de combustible (encendido por chispa tGnicamente): si/no (°)
3.2.4.3.1. Principio de funcionamiento: colector de admisién (monopunto/multipunto)/inyeccién directa/otros
(ESPECHIGUESE): vttt ettt ettt ettt ne e
3.2.4.3.2. | T o 1) OO USSRt
3.2.4.3.3. 700 ) OSSOSO PR PPBRPR
3.2.4.3.4. Descripcion del sistema (en caso de sistemas distintos del de inyecciéon continua, indique la
INfOrmMacion eQUIVAIEIITE): ..........oiiiiiiii ittt
3.2.4.3.4.1. Marca y tipo de la unidad de control: ............cccooiiiiiiiiiiii
3.2.4.3.4.2. Marca y tipo del regulador de combustible: ............ocooiiiiiiiiii
3.2.4.3.4.3. Marca y tipo del sensor del flujo de aire: ........ccooiiiiiiiiiiii
3.2.4.3.4.6. Marca y tipo del MICTOIMEEITUPLOT: .....iviiiieiiiiieit ettt ettt eeeas
3.2.4.3.4.8. Marca y tipo del alojamiento de la valvula: ...
3.2.4.3.4.9. Marca y tipo del sensor de la temperatura del agua: ............ocooiiiiiiiiiii
3.2.4.3.4.10. Marca y tipo del sensor de la temperatura del @ire: ............oocooiiiiiiiiiiiii
3.2.4.3.5. Inyectores: presion de apertura (°) (2): ..ocoooveiievenennns kPa o diagrama caracteristico: .......................
3.2.4.3.5.1. Y T 1) ORIt
3.2.4.3.5.2. THDO(S): +vvveeeeeveereeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeee oo e e eee oot
3.2.4.3.6. Reglaje de 1a INYECCION: ......cooiiiiiiiiiii it
3.2.4.3.7. Sistema de arranque €0 frHO .......cooviiiiiii i
3.2.4.3.7.1. Principio(s) de fUnCIONAMIEIITO: .........oviiuiiiiiiiiiiiit ettt ettt eaeas
3.2.4.3.7.2. Limites de funcionamiento/reglajes (%) (12): ..eoveieriiiiieieieie et
3.2.4.4. Bomba de alimentaciOn ............cociiiiiiiiiiiii et
3.2.4.4.1. Presion (°) () coooiiiiiee e, kPa o diagrama caracteriStico: ............ccocevveivririiriaenennas
3.2.5. SISEEMA ElECTIICO ...ttt
3.2.5.1. Tension NOMINal: .........coociiiiiiiiiiiiec e V, positivo/negativo a tierra ()
3.2.5.2. Generador
3.2.5.2.1. a0 et e e
3.2.5.2.2. Potencia NOMINAL .........oiiiiiiii e VA
3.2.6. ENCENAIAO ..o

3.2.6.1. | T o 1) TPt
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3.2.6.2. 700 ) OO PSSPSPPRRPR
3.2.6.3. Principio de funcionamiento: ............ccoociiiiiiiiiiiii ettt
3.2.6.4. Curva de avance al encendido (12): .......cooiiiiii e
3.2.6.5. Reglaje del encendido estdtico (1): .....cooovveviiiiiriiinenae grados antes del PMS ...........cccooiviiiinnnns
3.2.7. Sistema de refrigeracion: liquido/aire (’)

3.2.7.1. Valor nominal del mecanismo de control de la temperatura del motor: .............ccooeviiiiiiiiiinnnn,
3.2.7.2. Liquido

3.2.7.2.1. Naturaleza del HQUIAO: ......o.ooiiiiiii ettt
3.2.7.2.2. Bombay(s) de circulacion: sijno ()

3.2.7.2.3. CaTACLEITSLICAS: ...ttt , 0
3.2.7.2.3.1. | o 1) PR
3.2.7.23.. THDO(S): —vvveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee oo ee e eee oo ettt
3.2.7.2.4. Relaciones de transmiSIO: ...............ocioiiiiiiiiiii e
3.2.7.2.5. Descripcion del ventilador y de su mecanismo de mando: ...........coooviiiiiiiiini
3.2.7.3. Aire

3.2.7.3.1. Soplante: sijno ()

3.2.7.3.2. CaTACLEITSLICAS: ...ttt , 0
3.2.7.3.2.1. | o 1) ORI
3.2.7.3.2.2. THDO(S): —vvvveeeeeeereeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeee oo ee oo eee oo eee oo ettt
3.2.7.3.3. Relaciones de tranSmiSION: ............c..ocioiiiiiiiiiiii et
3.2.8. Sistemna de admMISION: .......oiiiiiit i
3.2.8.1. SObrealimentador: SINO (%) ..o.eoiiiiiiii oot
3.2.8.1.1. | T e 1) U UUUURU SRRt
3.2.8.1.2. I O(S): ettt ettt et
3.2.8.1.3. Descripcion del sistema (presién de carga mdxima: ......... kPa, ......... vélvula de descarga, en su caso)
3.2.8.2. Intercambiador térmico: sijno ()

3.2.8.2.1. Tipo: aire-aire/aire-agua (°)

3.2.8.3. Depresién de admision a la velocidad nominal del motor a plena carga (solo motores de encendido

por compresion)

MINIMO PEIMEIAO: ..viviiiiiti ittt eae s kPa
MEXIMO PEITIEIAO: +..voviiiiiti ittt ettt kPa
3.2.8.4. Descripcion y dibujos de las tuberfas de admisién y sus accesorios (cdmara de tranquilizacion,
dispositivo de calentamiento, entradas de aire suplementarias, €£C.): ........ccoceoviiiiiiiiiiiiiiiieie
3.2.8.4.1. Descripcion del colector de admision (dibujos o fotografias): ...........ccooceviiiiiiiiiiiiiiiiieiee e
3.2.8.4.2. Filtro de aire, diDUJOS: ...o..iiviiiiiiiii i , 0

3.2.8.4.2.1. | Lo 1) U PR RRRRRRRTNt
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3.2.8.4.2.2. THPO(S): v eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeee e e e e ettt ettt
3.2.8.4.3. Silenciador de admision, diDUJOS .........ccooiiiiiiiiiiiii it ,0
3.2.8.4.3.1. IVTCA(S): wvveeenittee ettt e ettt ettt ettt e ettt e e ettt e e ekt e e et e et e et bt e e ettt e e ettt e e e tb b e e e e tb e e e e etbaeeeeabaeeens
3.2.8.4.3.2. I P O(S): et
3.2.9. SIStEMA @ ESCAPE: .......iuiiiiiiiti ittt
3.2.9.1. Descripcion y dibujos del colector de eSCape: ............ooooiiiiiiiiiiiiiii i
3.2.9.2. Descripcion y dibujos del sistema de eSCape: ..........cccooviiiiiiiiiiii i
3.2.9.3. Contrapresiéon mdxima permitida en el escape a la velocidad nominal del motor a plena carga (solo

motores de encendido POr COMPIESION): ........ooviiiiiiiiiiiiiii it kPa
3.2.9.10. Secciones transversales minimas de los conductos de admision y escape: .........cccocovveiiieieienenennnn,
3.2.11. Reglaje de las valvulas 0 datos equivalentes: ..............cocuiiiiiiiiiiiiiiiiic e
3.2.11.1. Elevacion méxima de las vilvulas, dngulos de apertura y cierre o datos detallados de sistemas
alternativos de distribucién, con respecto a puntos muertos (para el sistema de regulacion variable,
regulacion maxima y MINIMA): ....o.ooiiiiiiiiii e
3.2.11.2. Rangos de referencia y/o mdrgenes de reglaje (%) (12): .oovoiiiiiiiiiiiiice e
3.2.12. Medidas adoptadas contra la contaminacién atmosférica: .............coocooviiiiiiiiiini e
3.2.12.1. Dispositivo para reciclar los gases del carter (descripcion y dibujos): .........ccccoveviiiiiiiiiiiien,
3.2.12.2. Dispositivos anticontaminantes adicionales (cuando existan y no estén recogidos en otro punto): .......
3.2.12.2.1. Convertidor catalitico: SINO (%) ..o.viiiriiiiiiei e
3.2.12.2.1.1. Namero de convertidores y elementos cataliticos (facilitese la informacién siguiente para cada unidad
INAEPEIAIEIILE): ...ttt ettt ettt
3.2.12.2.1.2. Dimensiones y forma del convertidor o convertidores cataliticos (volumen, €tc.): ........c.ocoocvrcieiinrnine
3.2.12.2.1.3. Tipo de actuacion CAtAlIICAr ..........oiiiiiiiii ittt
3.2.12.2.1.4. Carga total de Metales PreCiOSOS: ........c.iviiiiiriiitiiet ettt
3.2.12.2.1.5. Concentracion TElAtiVA: ............ccciiiiiiiiiii i
3.2.12.2.1.6. Sustrato (estructura y material): ..........oociiiiiiiiiiiii e
3.2.12.2.1.7. Densidad celular: ...
3.2.12.2.1.8. Tipo de carcasa del convertidor o convertidores catalfticos: ...........cccvriririiiiiiiiiniiceecce
3.2.12.2.1.9. Emplazamiento del convertidor o convertidores cataliticos (lugar y distancias de referencia en el
SISEEIMA @ ESCAPE): ..eiiiveerit ittt ettt ettt ettt ettt ettt ettt
3.2.12.2.1.10.  Pantalla contra el calor: si/no ()
3.2.12.2.1.11.  Sistemas o método de regeneracién de los sistemas de postratamiento de gases de escape, descripcion:
3.2.12.2.1.11.1. Namero de ciclos de funcionamiento de tipo I, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores,
entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneraciéon en las condiciones equivalentes al
ensayo de tipo I (distancia «D» en la figura A13/1 del anexo 13 del presente Reglamento): .................
3.2.12.2.1.11.2  Descripcién del método empleado para determinar el ndmero de ciclos entre dos ciclos en los que

tienen lugar fases de regeneracion: .............cociviriiiiiiiiii e
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3.2.12.2.1.11.3.

3.212.2.1.11.4.

3.2.12.2.1.11.5.

3.2.12.2.1.11.6.

3.2.12.2.1.11.7.

3.2.12.2.1.11.8.

3.212.2.1.11.9

3.2.12.2.1.11.10.

3.2.12.2.1.12.

3.2.12.2.1.13.

3.2.12.2.2.

3.2.12.2.2.1.

3.2.12.2.2.2.

3.2.12.2.2.3.

3.2.12.2.2.4.

3.2.12.2.2.5.

3.2.12.2.3.

3.2.12.2.3.1.

3.2.12.2.4.

3.212.2.4.1.

3.2.12.2.4.2.

3.2.12.2.5.

3.2.12.2.5.1.

3.2.12.2.5.2.

3.2.12.2.5.3.

3.2.12.2.5.4.

3.2.12.2.5.5.

3.2.12.2.5.6.

3.2.12.2.6.

3.2.12.2.6.1.

3.2.12.2.6.2.

3.2.12.2.6.3.

Pardmetros para determinar el nivel de carga necesario antes de la regeneracion (temperatura, presion,
(o) U UUURU SRRt

Descripcion del método utilizado para el sistema de carga en el procedimiento de ensayo descrito en
el punto 3.1 del anexo 13 del presente Reglamento: ............coooviiiiiiiiiiiiiiiiiee e

Rango de temperaturas normales de funcionamiento (K): ..........ccocooiiviiiiiiiiiini e
Reactivos consumibles (cuando proceda): ..........oocooiiiiiiiiiiiii i
Tipo y concentracién del reactivo necesario para la accidn catalitica (cuando proceda): ...........cc......
Rango de temperaturas normales de funcionamiento del reactivo (cuando proceda): .............cc.cooeenne.
Norma internacional (cuando Proceda): ............cocioiiiiiiiiiiiii i
Frecuencia de reposicion del reactivo: continua/mantenimiento (°) (cuando proceda): ...........ccoveevne.
Marca del convertidor Catalitico: ...........cooviiiiiiiiiii e
Ntmero de identificacion de la PIeza: ..........cooiiiiiiiiiiiiii e
Sensor de OXIZENO: SI/TO (%) .oviviiiiiiiii it
PO e
Emplazamiento del sensor de OXIZENnO: ..........ccoviiiiiiiiiiiiiiiii et
Rango de control del sensor de 0XIZeno (12): .........cooiiiiiiiiiiiiiiee e
Marca del $ensor de OXIGENO: .......ooiiiiiiiiiiiiiii e
Nuamero de identificacion de 1a PIeza: ...........coooiviiiiiiiiii i

Inyeccion de aire: si/no (°)

Tipo (aire impulsado, bomba de aire, €1C.): .....ooviviiriiiiiiiii
Recirculacion de gases de escape (EGR): SI/IIO (%) .oovooviiiiiiiiiiiiiiic e
Caracteristicas (Caudal, €1C.): ....iiiiiiiiii oo
Sistemna de refrigeracion: SifIO () .....ovooioiriiiiii e
Sistema de control de las emisiones de evaporacion Si/no () .......ocovveviiiiiiiiiieece e
Descripcion detallada de los dispositivos y de st @Juste: ...........ooevieieriiiiiiiiiiee e
Dibujo del sistema de control de las emisiones de evaporacion: ..............ccoccocveciiviiriiiiiiiieiee e
Dibujo del filtro de carbOn activo: ...........ccooiiiiiiiiiiiiii e
Masa del CATDOM SECO: ..viiiiiiiiiei e g
Esquema del depdsito de combustible con indicacién de la capacidad y el material: .........................
Dibujo de la pantalla contra el calor situada entre el depésito y el sistema de escape: ..........ccccvevennine

Filtro de particulas: si/no ()
Dimensiones y forma del filtro de particulas (capacidad): ..............ocoooiiiiiiiiiii
Tipo y disefio del filtro de particulas: ............cooiviiiiiiiii

Emplazamiento del filtro de particulas (distancias de referencia en el sistema de escape): ....................
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3.2.12.2.6.4. Sistema o método de regeneracién. Descripcion ¥ dibujos: .........coocovviiiiiiiicniciee
3.2.12.2.6.4.1.  Namero de ciclos de funcionamiento de tipo I, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores,
entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneraciéon en las condiciones equivalentes al

ensayo de tipo I (distancia «D» en la figura A13/1 del anexo 13 del presente Reglamento): .................

3.2.12.2.6.4.2.  Descripcion del método empleado para determinar el niimero de ciclos entre dos ciclos en los que
tienen lugar fases de regeneracion: ...........ocuiiiiiiiiiiiii i

3.2.12.2.6.4.3.  Pardmetros para determinar el nivel de carga necesario antes de la regeneracién (temperatura, presion,
1o T TP P PP U R U PP UUPPPRRURPPRIN

3.2.12.2.6.4.4.  Descripcién del método utilizado para el sistema de carga en el procedimiento de ensayo descrito en
el punto 3.1 del anexo 13 del presente Reglamento: .............ococooiiiiiiiiiiiiicii e

3.2.12.2.6.5. Marca del filtro de particulas: ...........oocooiiiiiiiiii

3.2.12.2.6.6. Nuamero de identificacion de 1a PIeza: ...........coociiiiiiiiiiii i
3.2.12.2.7. Sistema de diagnéstico a bordo (si/no) ()

3.2.12.2.7.1. Descripcion escrita o dibujo del indicador de mal funcionamiento: .............cccoceeviiiiiiiiiiiininiiee
3.2.12.2.7.2. Lista y funcién de todos los componentes supervisados por el sistema de diagnéstico a bordo: ..........
3.2.12.2.7.3. Descripcion escrita (principios generales de funcionamiento) de: ...........oocooveiviiiiiiiiiiii,

3.2.12.2.7.3.1.  Motores de encendido por chispa

3.2.12.2.7.3.1.1. Supervision del catalizador: ...............ociiiiiiiiii e
3.2.12.2.7.3.1.2. Deteccion de fallos de encendido: ..............ocooiiiiiiiiiiiiiiii i
3.2.12.2.7.3.1.3. Supervision del sensor de OXIZENO: ..........cocciriiiiiiiiiiiii it
3.2.12.2.7.3.1.4. Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: ............ccooceviiiiiinincnnn,
3.2.12.2.7.3.2.  Motores de encendido pOr COMPIESION ..........cciiuiiiiiiiiiiiiiiii e
3.2.12.2.7.3.2.1. Supervision del catalizador: .............cocoiiiiiiii
3.2.12.2.7.3.2.2. Supervision del filtro de particulas: ...........oocooiiiiiiiiiiiii e
3.2.12.2.7.3.2.3. Supervision del sistema electronico de alimentacion: ...............occocioiiiiiiiiiiiiiii i
3.2.12.2.7.3.2.4. Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: ...............ccccoeiiiiii

3.2.12.2.7 4. Criterios para la activacion del indicador de mal funcionamiento (niimero fijo de ciclos de conducciéon
0 MELOAO ESTAATISTICO): ...ovviieiiieiieee ettt

3.2.12.2.7.5. Lista de todos los cédigos de salida del diagnéstico a bordo y formatos utilizados (con las explica-
ciones correspondientes a cada uno de €llos): ...........cooiiiiiiiii

3.2.12.2.7.6. El fabricante del vehiculo facilitard la siguiente informacion adicional para permitir la fabricacién de
piezas de recambio o de mantenimiento compatibles con el diagndstico a bordo, herramientas de
diagndstico y equipos de ensayo, salvo que dicha informacién esté protegida por derechos de
g y equip y q protegida p
propiedad intelectual o forme parte de los conocimientos técnicos especificos del fabricante o de sus
proveedores:

3.2.12.2.7.6.1.  Una descripcién de tipo y el nimero de ciclos de preacondicionamiento utilizados para la
homologacion de tipo original del vehiculo.

3.2.12.2.7.6.2.  Una descripcién de tipo de ciclo de demostracién del diagnéstico a bordo utilizado para la
homologacién original del vehiculo en lo relativo al componente supervisado por el sistema de
diagnéstico a bordo.
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3.2.12.2.7.6.3.  Un documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes detectados mediante la
estrategia de deteccion de fallos y de activacién del indicador de mal funcionamiento (ndmero fijo de
ciclos de conducciéon o método estadistico), incluida la lista de pardmetros secundarios pertinentes
detectados para cada uno de los componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo.
Una lista de todos los cédigos de salida del diagndstico a bordo y formato utilizado (junto con una
explicaciéon para cada uno) asociados a los distintos componentes de la cadena de traccién
relacionados con las emisiones y a los distintos componentes no relacionados con las emisiones,
cuando la supervision del componente se utilice para determinar la activacion del indicador de mal
funcionamiento. En concreto, se facilitard una explicacion exhaustiva de los datos correspondientes al
servicio $05 (ensayo ID $21 a FF) y al servicio $06. En el caso de los tipos de vehiculos que utilicen
un enlace de comunicacién conforme a la norma ISO 15765-4, «Vehiculos de carretera: Diagndsticos
basados en la red CAN (Controller Area Network); parte 4: Requisitos para sistemas relacionados con
las emisiones», se facilitard una explicacion exhaustiva de los datos correspondientes al servicio $06
(ensayo ID $00 a FF) para cada ID de supervision del diagndstico a bordo soportado.
3.2.12.2.7.6.4.  La informacién requerida en los puntos anteriores se podrd comunicar, por ejemplo, en un cuadro
como el siguiente, que se adjuntard al presente anexo:
Criterios
de activa-
Com- Cédigo Estrategia | (ioriog de detec. | SOM del Pardmetros Preacon- | Ensayo de
ponen- | 4 "eh de supervi- cion de fallos indicador secundarios diciona- | demostra-
te sion de mal miento cién
funciona-
miento
Catali- | P0420 | Sefiales de | Diferencia entre | Tercer ci- | Régimen del Dos ci- | Tipo I
zador los senso- | las sefiales del | clo motor, carga clos de
res de oxi- | sensor 1 y del del motor, tipo I
geno 1y 2 | sensor 2 modo A[Fy
temperatura del
catalizador
3.2.12.2.8. Otros sistemas (descripcion y funcionamiento): ............cocooeriiiitiiiieiiieie e
3.2.13. Emplazamiento del simbolo de coeficiente de absorcién (solo para los motores de encendido por
COTMPIESION)? ..ottt ettt ettt ettt et et ettt ettt et et e e e
3.2.14. Descripcion detallada de cualquier otro dispositivo destinado a economizar combustible (si no se
TECOZE €11 OLTOS PUILOS): ....vviritetieiattteetestate ettt et st es e ettt ettt et et e st ettt et es ettt e st aee s e ene e e e e aneenens
3.2.15. Sistema de alimentacién de GLP: sijno (°)
3.2.15.1. Ntmero de homologacién (néimero de homologacién del Reglamento n° 67): ........cccocooveiiiininnnnne
3.2.15.2. Unidad electrénica de control de gestion del motor para la alimentacion de GLP
3.2.15.2.1. | T o 1) U UUUURU SRRt
3.2.15.2.2. THDOS): —vvveeeeeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeee oo eeee oo s oo e et
3.2.15.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emiSiONes: .............cccooviiviiiiiiiiiiiiiiiicee e
3.2.15.3. Otra dOCUMENTACIOI: ... ..ottt
3.2.15.3.1. Descripcion de la proteccién del catalizador en el cambio de gasolina a GLP o viceversa: ...................
3.2.15.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, tubos de compensacion, etc.)
3.2.15.3.3. Dibujo del STMDOLO: ..o
3.2.16. Sistema de alimentacién de gas natural: sijno ()
3.2.16.1. Namero de homologacién (nimero de homologacién del Reglamento n° 110): .....occoovoveiriiieenennne.
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3.2.16.2. Unidad electrénica de control de gestion del motor para la alimentacion de gas natural
3.2.16.2.1. IVATCA(S): +vvveeetttee ettt ettt e ettt e e ettt e ettt e e ettt e e ettt e e et e e et e e e e nt bt e e e th e e ettt e e e tb b e e e e tbteeeetbaeeeetnaeeens
3.2.16.2.2. TEPO(S): -ttt ettt ettt
3.2.16.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emiSiones: .............cccoooiviiiiiiiiiiiiiiiiicic e
3.2.16.3. Otra dOCUMEIEACION: ...ttt ettt ettt ettt ettt ebe e
3.2.16.3.1. Descripcion de la proteccién del catalizador en el cambio de gasolina a gas natural o viceversa: .........
3.2.16.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, tubos de compensacidn, etc.): .....
3.2.16.3.3. Dibujo del SIMDOLO: ...
3.2.18. Sistema de alimentacién de hidrégeno: si/no (°)
3.2.18.1. Ntmero de homologacién de tipo con arreglo al Reglamento Técnico Mundial (RTM) relativo a los
vehiculos de hidrégeno y pila de combustible, actualmente en elaboracion: ...........ccccoovviiiiiinenn,
3.2.18.2. Unidad electrénica de control de gestion del motor para la alimentaciéon de hidrégeno
3.2.18.2.1. | T e 1) SO UUUUUU SRRt
3.2.18.2.2. THPO(S): v eeeeeeeeeeeeeeeee e e e eee oo ee oo e e e et ee ettt
3.2.18.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ............c.cocooviiiiriiiiniie
3.2.18.3. Otra documentacién
3.2.18.3.1. Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a hidrégeno o viceversa: ..........
3.2.18.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, tubos de compensacion, etc.): .....
3.2.18.3.3. Dibujo del STMDOLO: ..o
3.3. Motor eléctrico
3.3.1. Tipo (bobinado, EXCILACION): .......ioviiiiiiiiii ittt ettt
3.3.1.1. Potencia maxima por hora: ...........ccoocioiiiiiiiiiiiiiieieie kW (valor declarado por el fabricante)
3.3.1.1.1. Potencia neta maxima (°): ........ccooiiiiiiiiiee e kW (valor declarado por el fabricante)
3.3.1.1.2. Potencia méaxima durante 30 minutos (**): .......c...eeiiiiiiieinan. kW (valor declarado por el fabricante)
3.3.1.2. Tension de fUNCIONAMEENTO: ........i.iiiiiiiii ittt \%
3.3.2. Bateria
3.3.2.1. NUMEr0 de CElAAs: .....o.viiiiiiii e
3.3.2.2. MSEE .ottt kg
3.3.2.3. Capacidad: .....ooiiii Ah (amperios hora)
3.3.2.4. LOCALZACION: ...ttt
3.4. Motores o combinaciones de motores

3.4.1. Vehiculo eléctrico hibrido: si/no ()
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3.4.2. Categoria de vehiculo eléctrico hibrido: se carga desde el exterior/no se carga desde el exterior (°)
3.4.3. Conmutador del modo de funcionamiento: con/sin (%)
3.4.3.1. MOdOs SELECCIONADIES .........oiiiiiiiiiiicie e
3.4.3.1.1. Eléctrico puro: sijno ()
3.4.3.1.2. Solo combustible: si/no (°)
3.4.3.1.3. Modos hibridos: si/no (°) (en caso afirmativo, breve descripcion)
3.4.4. Descripcion del dispositivo de acumulacién de energia (baterfa, condensador, volante de inercia/
GEIETAAOL, BEC.): vttt ettt ettt ettt ettt ettt
3.4.4.1. | T 1) T U UNUOUUPUUPUPRTRRRRIINt
3.4.4.2. 700 ) PSSP SPSRURRTP
3.4.4.3. Nlmero de identificaciOn: ..ottt
3.4.4.4. Tipo de par electrOqUIMICO: ........cciiiiiiiiiiii ittt
3.4.4.5. Energia: ..., (bateria: tension y capacidad Ah en 2 h; condensador: J) ...
3.4.4.6. Cargador: a bordo/externo/sin ()
3.4.5. Méquinas eléctricas (describase cada tipo de mdquina eléctrica por separado)
3.45.1. MIATCAI oo
3.4.5.2. DO
3.4.5.3. Uso bésico: motor de traccion/generador
3.4.5.3.1. Cuando se usa como motor de traccién: monomotor/multimotor (NUMEro): ..........ccooeveereierienennnn.
3.4.5.4. POLENCIA MEAXIITIAL ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt ettt kW
3.4.5.5. Principio de funcionamiento: ............ocoociiiiiiiiii ittt
3.4.5.5.1. Corriente continua/corriente alterna/niimero de fases: ............cocoiiiiiiiiiiiiiii
3.4.5.5.2. Excitacion separada/Serie/COMPUESLO (%) ......oiviiiriiiiiiiiieie ettt
3.4.5.5.3. STNCIONO[ASINCIONO (%) ...ttt ettt
3.4.6. Unidad de CONEIOL ......ooiiiiiii e
3.4.6.1. ATCAL .o
3.4.6.2. TEDO: e
3.4.6.3. Ntmero de identificaciOn: ...........ciiiiiiiii i
34.7. Controlador de POLEICIA .......eoiiiiiiiiii ittt
3.4.7.1. ATCAL .o

3.4.7.2. a0 e
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3.4.7.3. Namero de identificACiON: .........ooiiiiiiiii et

3.4.8. Autonomia eléctrica del vehiculo: ........... km (con arreglo al anexo 9 del Reglamento n° 101): ..........

3.4.9. Preacondicionamiento recomendado por el fabricante:

3.6. Temperatura permitida por el fabricante

3.6.1. Sistema de refrigeracién

3.6.1.1. Refrigeracién por liquido

3.6.1.1.1. Temperatura maxima a la salida: ...........ocociiiiiiii K

3.6.1.2. Refrigeracién por aire

3.6.1.2.1. Punto de referenciar ...,

3.6.1.2.2. Temperatura maxima en el punto de referencia: ............cooveviriiiiiiiiii e K

3.6.2. Temperatura méaxima a la salida del intercambiador térmico de admision: .............ccocoocviiiinnnn. K

3.6.3. Temperatura médxima de escape en el punto del tubo o tubos de escape adyacentes a la brida o bridas
exteriores del COleCtOr de ESCAPE: .......o.ivuiiiiiiiiiii et K

3.6.4. Temperatura del combustible

3.6.4.1. MINEMO? L. K

3.6.4.2. MEKIITIO ..o K

3.6.5. Temperatura del lubricante

3.6.5.1. MIIEINIO! L.ttt K

3.6.5.2. MEKIITIO ..ottt K

3.8. Sistema de lubricacién

3.8.1. Descripcion del sistema

3.8.1.1. Emplazamiento del depdsito de Tubricante: ...........cocooviiiiiiiiiiiiiiicc e

3.8.1.2. Sistema de alimentacién (por bomba/inyeccién en la admisién/mezcla con combustible, etc.) ()

3.8.2. Bomba de engrase

3.8.2.1. IVTCA(S): wvvvvtte et eeet ettt et e e e e ettt e e e e e ettt e e e e e e e e eannes

3.8.2.2. 700 ) OSSPSR SPSRPPRRPR

3.8.3. Mezcla con combustible

3.8.3.1. POTCEIAJE: ..ot

3.8.4. Refrigerador del aceite: si/no ()

3.8.4.1. DHDUJO(S): vtttk ettt , 0

3.8.4.1.1. | T e 1) T T U USRS U PP UUPUPRURURRIINt

3.8.4.1.2. 700 ) OSSO PSSP PPRPPR
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4. Transmision (')
4.3. Momento de inercia del volante del MOLOI: .......coooiiiiiiiiiii e
4.3.1. Momento de inercia adicional con la caja de velocidades en punto muerto: ..........ccoccocvvveiiiiencnennns
4.4. EMDIague (HPO): ...veeieiiee ittt
4.4.1. Conversion mAxima del PAr MOTOT: .....o.iiiiiiiiiii ittt
4.5. Caja de CAMDIOS: ...o.iiiiiiiti e
4.5.1. Tipo [manual/automatica/ transmision variable continua (CVT)] (%) .ooovevvereriiiiiiieeecceeee
4.6. Relaciones de tranSmuiSION: ............ooviiiiiiiiiiiiii ettt
Relaciones internas de la Relaciones de la transmision
. . > final (relacién de las revolu- .
; caja de cambios (relacion de ciones del eie de transmi- Relaciones
Indice las revoluciones del motor ion de | ) p) bi totales de
con las del eje de transmi- | 'O 99 '8 €aJa c¢ CAMDBIOS transmision
- i . con las de la rueda de
sién de la caja de cambios) o
traccion)
Maximo para CVT
1
2
3
4, 5, otros
Minimo para CVT
Marcha atrds
6. SUSPEIISION ...
6.6. NEUMALICOS Y TUCAS: ...ttt
6.6.1. Combinacién o combinaciones de neumatico y rueda:
) ettt ettt e oo aheeeee e e e ateteeeee e e ettt ittt e e e e e e et aat e e e e e e e e et a it e e e e e e e anraraaeeeaas
Indiquese la designacién del tamafio, el indice de capacidad de carga y el simbolo de la categoria de
velocidad en relacién con todas las opciones de neumadticos.
D) ettt
En relacién con los neumdticos de la categoria Z destinados a ser instalados en vehiculos cuya
velocidad maxima supere 300 km/h, debe facilitarse la misma informacion; en cuanto a las ruedas,
indiquese su compensacion y el tamaiio de la llanta.
6.6.1.1. Ejes
6.6.1.1.1. BJE L5 vttt ettt ettt
6.6.1.1.2. B 2t e
6.6.1.1.3. BJ& 31 oottt
6.6.1.1.4. B A e , etc.
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6.6.2. Limites superior e inferior de los radios(la circunferencia de rodadura (V7): ......cccooviviiiiiiiiiiiiie
6.6.2.1. Ejes

6.6.2.1.1. B Lt e e e et e e e
6.6.2.1.2. BJ& 22 ettt
6.6.2.1.3. B B e e e et e e e
6.6.2.1.4. B e , etc.
6.6.3. Presion o presiones de los neumaticos recomendadas por el fabricante: ..............ccocooeiiinininn, kPa
9. Carroceria

9.1. TIPO de CArTOCEITA (1) ..oviiiiiiiie ettt
9.10.3. Asientos

9.10.3.1. INTUTIEIO! .t ettt ettt ettt ettt

() Si la marca de identificacién del tipo contiene caracteres no pertinentes para la descripcion del tipo de vehiculo, de
componente o de unidad técnica independiente objeto de la presente ficha de caracteristicas, dichos caracteres se
sustituirdn en la documentacién por el simbolo «?» (por ejemplo, ABC??123??).

(*) Con arreglo a la definicién que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3),
documento ECE[TRANS/WP.29/78/Rev.3, apartado 2, www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/
wp29resolutions.html

(*) Cuando exista una version con cabina normal y otra con cabina litera, indiquense las dimensiones y masas de
ambas.

(*) Se estima que la masa del conductor y, en su caso, la del acompaifiante es de 75 kg (68 kg de masa del ocupante y
7 kg de masa del equipaje, con arreglo a la norma ISO 2416:1992), que el depésito de combustible estd lleno al
90 % y que los demds sistemas que contienen liquidos (excepto los del agua usada) estdn al 100 % de la capacidad
indicada por el fabricante.

() En el caso de los remolques y semirremolques (asi como los vehiculos enganchados a un remolque o semirremolque)
que ejerzan una carga vertical significativa en el dispositivo de enganche o la quinta rueda, se incluird esta carga,
dividida por la aceleracién normal de la gravedad, en la masa maxima técnicamente admisible.

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

() En el caso de los motores y sistemas no convencionales, el fabricante deberd facilitar los mismos datos que se
figuran en el presente documento.

(®) Los vehiculos que puedan funcionar tanto con gasolina como con combustible gaseoso, pero en los que el sistema
de gasolina solo esté instalado para casos de emergencia o para el arranque y cuyo depdsito no pueda contener mds
de 15 litros, a efectos del ensayo se considerardn vehiculos que solo pueden funcionar con combustible gaseoso.

(°) Tachese lo que no proceda.

(") Redondéese esta cifra a la décima de milimetro mds préxima.

(") Calctlese este valor a partir de m = 3,1416 y redondéese al cm?® mds proximo.

('3 Especifiquese la tolerancia.

(**) Determinado con arreglo a lo dispuesto en el Reglamento n° 85.

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

(") Determinado con arreglo a lo dispuesto en el Reglamento n° 85.

(*) Especifiquense los detalles particulares de cada variante propuesta.

('”) Especifiquese uno u otro.

(*®) Con arreglo a la definicion que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccion de vehiculos
(R.E.3), documento ECE/TRANS/WP.29/78|Rev.3, apartado 2, www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/
wp29resolutions.html
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Apéndice 1

Informacidén sobre las condiciones de ensayo

1 Bujia

LU VAT oo

120 THPOT e

1.3, Separacion entre 108 €leCtrOdOS: .........ouiiiiiiiiiii ittt

2. Bobina de encendido

210 MIATCAT oo e

220 THPOL e

3 Lubricante utilizado

3.0 VAT Lo

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

4. Informacién sobre el reglaje de la carga del dinamémetro (repitase la informacién para cada ensayo del
dinamo6metro)

4.1.  Tipo de carroceria del vehiculo (variante/Version): .............ocooveiiiiiiiiiiiiiet i

4.2.  Tipo de caja de cambios (manual/automaética/CVT) (!)

4.3.  Informacion sobre el reglaje del dinamémetro de carga fija (si se utiliza): ..........ccooociriiiiiiiniiie e
4.3.1. Utilizacién del método de reglaje de la carga alternativa del dinamémetro (si/no ())

4.3.2. Masa de FETCIA (KQ): +..viueeeiiiitiitt ittt ettt ettt e ettt h st s e a b sttt bttt ettt

4.3.3. Potencia efectiva absorbida a 80 km/h, incluidas las pérdidas en funcionamiento del vehiculo en el dinamémetro

R e

4.3.4. Potencia efectiva absorbida a 50 kmjh, incluidas las pérdidas en funcionamiento del vehiculo en el dinamémetro

(R ettt h ettt b h ettt et et e a st h e a ettt ettt ens e

4.4. Informacion sobre el reglaje del dinamémetro de carga regulable (si se utiliza): ...........ccocooiiviiiiiiii
4.4.1. Informacion sobre la desaceleracion en punto muerto desde la pista de ensayo: ............ccoceeviiiiiiiiiiiiiiiien,
4.4.2. Marca y tipo de 10S NEUMALICOS: ......ouviiiiiiiiiiiiiieie ettt ane
4.4.3. Dimensiones de los neumaticos (delanteros/traSeros): ............ccioiriiiiiiiriiieeie et
4.4.4. Presion de los neumdticos (delanteros/traseros) (KPa): ..........oocooiiiiiiiiiiiiiiiiiieiee e
4.4.5. Masa de ensayo del vehiculo, incluido el conductor (Kg): ...........coooooiiiiiiiiiiiii

4.4.6. Datos de la desaceleracion en punto muerto en carretera (si se utiliza):

V (km/h) V, (km/h) V, (km/h) Tiempo medio de desaceleracion corregido (s)

120

100

80

(") Tachese lo que no proceda.
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V (km/h)

v, (kmjh)

V, (km/h)

Tiempo medio de desaceleracién corregido (s)

60

40

20

4.4.7. Potencia media en carretera corregida (si se utiliza):

V (km/h)

Potencia corregida (kW)

120

100

80

60

40

20
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ANEXO 2

COMUNICACION

[Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)]

Emitida por: Nombre de la administracién:

Relativa a (%): la concesion de la homologacion
la extension de la homologacion
la denegacién de la homologacion
la retirada de la homologacién
el cese definitivo de la produccién

de un tipo de vehiculo por lo que respecta a la emision de gases contaminantes procedentes del motor con arreglo al Reglamento
[}
n 83

N de homologacién: N de extensi6n:

Motivo de la extensién:

SECCIONI

0.1.  Marca (razén social del fabricante):

0.2.  Tipo:

0.2.1. Nombre comercial (si esta disponible):

0.3.  Medios de identificacién de tipo, si estd marcado en el vehiculo ():

0.3.1. Emplazamiento de la identificacién:

0.4.  Categoria del vehiculo (*):

0.5.  Nombre y direccidn del fabricante:

0.8.  Nombre y direccién de la planta o plantas de montaje:

0.9.  Nombre y direccién del representante del fabricante, en su caso:

(") Nimero de identificacion del pais que ha concedidofextendido/denegadofretirado la homologacién (véanse las disposiciones sobre
homologacién que figuran en el Reglamento).

() Téchese lo que no proceda.

() Sila marca de identificacién del tipo contiene caracteres no pertinentes para la descripcion del tipo de vehiculo, de componente o de unidad
técnica independiente objeto de la presente ficha de caracteristicas, dichos caracteres se sustituirdn en la documentacién por el simbolo «?» (por
ejemplo: ABC??1237??).

(") Con arreglo a la definicion que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccion de vehiculos (RE.3), documento
ECE/TRANS/WP.29/78[Rev.3, apartado 2, www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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SECCION I

1. Informacién adicional cuando proceda (véase la adenday:

2. Servicio técnico encargado de realizar los ensayos:

3. Fecha del informe de ensayo:

4. Ntmero del informe de ensayo:

5. Observaciones, en su caso (véase la adenda):

6. Lugar:

7. Fecha:

8. Firma:

Documentos adjuntos: 1. Expediente de homologacion.

2. Informe de ensayo.

Adenda de la Comunicacion de homologacién de tipo n° ... relativa a la homologacién de tipo de un vehiculo
por lo que respecta a las emisiones de escape con arreglo al Reglamento n° 83, serie 07 de modificaciones

1. Informacién adicional

1.1. Masa del vehiculo en orden de marcha: ...
1.2. Masa de referencia del VERICULO: .........c.ooiiiiiiiiiic i
1.3. Masa maxima del VERICULO: ..o
1.4. Nimero de asientos (incluido el condUCTOr): .........c..ooiiiiiiii e
1.6. Tipo de carrocerfa:

1.6.1. para M;, M,: berlina/con portén trasero/familiar/cupé/descapotable/monovolumen (')

1.6.2.  Para N, N,: cami6n, camioneta (')

1.7. Traccion en las ruedas: delanteras, traseras, 4 x 4 (1)
1.8.  Vehiculo eléctrico puro: sijno (')
1.9. Vehiculo eléctrico hibrido: si/no ()

1.9.1.  Categoria de vehiculo eléctrico hibrido: se carga desde el exterior/no se carga desde el exterior ()

1.9.2.  Conmutador del modo de funcionamiento: con/sin (')

1.10.  Identificacion del IOTOT: .........o.iiiiiiiiii it
1.10.1. Desplazamiento del MOTOT: .......ioiiiiiiiii ittt
1.10.2. Sistema de alimentacién de combustible: inyeccién directafinyeccion indirecta (1)

1.10.3. Combustible recomendado por el fabricante: ..............ocooiiiiiiiiiiiiii i

1.10.4. Potencia MAaXima: ..............ccceeeeiiiiiiiiiii KW A o min-!
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1.10.5. Dispositivo de carga de presion: sijno ()
1.10.6. Sistema de encendido: encendido por compresion/por chispa (*)

1.11.  Cadena de traccién (para un vehiculo eléctrico puro o eléctrico hibrido) ()

1.11.1. Potencia neta MAxima: ..........ccooevvvveeeeeeennnn. kKW, a oo hasta ....oooooiiiiiii min-!
1.11.2. Potencia maxima durante 30 MENULOS: ......vvveiieeeeeeiee e kw
1.11.3. Par MAaximo NELO: ..oeeeeeeeeee e NI, @ e min~!

1.12.  Bateria de traccion (para un vehiculo eléctrico puro o eléctrico hibrido)

1121, Tension MOMUINAL .......ocoooiiiiiit oo \'
1.12.2. Capacidad (611 2 )i oo Ah
1.13.  Transmision

1.13.1. Manual, automdtica o variable cONtNUA (1) (2): ...oovioeioeeoeeee e
1.13.2. Ntimero de relaciones de tranSmMISION: .............ccooiiiiiiiiiiioi ettt

1.13.3. Relaciones totales de transmision (incluidas las circunferencias de rodadura de los neumadticos con carga):
velocidades en carretera por 1 000 min-' (kmj/h)

Primera velocidad: ...........cooiiiiii Sexta velocidad: ...
Segunda velocidad: ... Séptima velocidad: ...
Tercera velocidad: .........ocoooiiiiiiii Octava velocidad: .........ccoooooiiiiiiii
Cuarta velocidad: ............coooooiiiii SUPEIdITECtar ....ovviiiiiiiiiiecee e
QUINA VEIOCIAAL: ..o
1.13.4. Relacion final de la transmiSION: ...........ociiiiiiiii i
L1440 INEUIMIATICOS: vttt et ettt ettt ettt ettt ettt ettt et
TLTATL THPOT oo
1.14.20 DIMENSIOMES: ....iiiiiiiiiii et
1.14.3. Circunferencia de rodadura COM CAIGAI ........ooiiiiiiiiii it
1.14.4. Circunferencia de rodadura de los neumaticos utilizados en el ensayo de tipo I ......ccoccooviiiiiiiiiiii
2. Resultados del ensayo
2.1 Resultados del ensayo de emiSiones de €SCAPE: ...........coeiiiiiiiiiiiiiii e

Clasificacién de las emisiones: serie 07 de modificaciones
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Namero de homologacién de tipo si no es un vehiculo de origen (*)

HCT + Parti- Parti-
Resultado de tipo I Enza— (mcﬂ?:m) (mH/CkTm) (I:C}iﬁ) (mN/Cl)(% ) NO, culas culas
4 & ¢ & S (mglkm) | (mg/km) | (n°/km)
Medido (i) (i) 1
2
3
Valor medio medido (M) (i) (%)
K. () (i) ()
Valor medio calculado con K; ()

(MK ()

DE (1) (iii)

Valor medio final calculado con
K.y DF (M.K.DF) (")

Valor limite

) Cuando proceda.

i) Redondeado a 2 decimales.

i) Redondeado a 4 decimales.

) No procede.

¥) Valor medio calculado mediante la suma de valores medios (M.K)) calculados para HCT y NO,.
¥) Redondeado a un decimal mds que el valor limite.

Posicién del ventilador de refrigeracién del motor durante el ensayo:
Altura del borde inferior respecto del SUELO: ...........cooiiiiiiiiiiii cm
Posicién lateral del centro del ventilador: ... cm

Derechafizquierda de la linea central del vehiculo (*) Informacion acerca de la estrategia de regeneracion

D: Niimero de ciclos de funcionamiento entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion: ...........
d: nidmero de ciclos de funcionamiento necesarios para la regeneracion: .............coocoeeieiiriiiiiiiiiiieieee
PO s %
TIPO Tl e
TEPO TV ettt ettt g[ensayo

PO Ve
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2.1.4.1.

2.1.4.2.

2.1.4.3.

2.1.4.4.

2.1.4.5.

2.1.4.6.

2.1.4.7.

2.1.4.8.

2.2,

Tipo de ensayo de durabilidad: ensayo del vehiculo completo/ensayo de envejecimiento en el banco/ninguno ()

— Factor de deterioro DF: calculadofasignado (')
— Especifiquense 10s valores (DEF): .........cooiiiiiiiiiii i

Tipo VI:

Tipo VI CO (mg/km) HCT (mg/km)

Valor medido

Para vehiculos bicombustible, el cuadro sobre el tipo I se repetird para cada combustible. Para vehiculos
flexifuel, cuando el ensayo de tipo I deba realizarse con ambos combustibles, con arreglo al cuadro A del
presente Reglamento y, para los vehiculos que utilicen GLP o gas natural/biometano, ya sean monocombustible
o bicombustible, se repetird el cuadro para los distintos gases de referencia utilizados en el ensayo, y los peores
resultados obtenidos se recogerdn en un cuadro adicional. Cuando proceda, de acuerdo con los puntos 3.1.4
y 3.1.5 del anexo 12 del presente Reglamento, se indicard si los resultados son medidos o calculados.

Ensayo de diagndstico a bordo
Descripcion escrita o dibujo del indicador de mal funcionamiento: ...............cocooviiviiiiiiinii

Lista de todos los componentes supervisados por el sistema de diagnéstico a bordo y funcién de los
TTHSTIIOS. ..ottt

Descripcion escrita (principios generales de funcionamiento) de: ...........ccoocooiiiiiiiiiiiiiii
Deteccion de fallos de encendido () ........oooiiiiiii e
Supervision del catalizador (*): ......ovioiii i
Supervision del sensor de OXIZENO (*): ....iouiiiiiiiiiii i
Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo (*): .......ccoociviiiiiiiiiiiii
Supervision del catalizador (): .......o.oiiiii s
Supervision del filtro de partictlas (*): .........oovoiiiii o
Supervision del accionador del sistema electrénico de alimentacion (°): ...........ccoviviiiiiiiiiiiii e
Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: ...........cooooiiiiiiiiii

Criterios para la activacion del indicador de mal funcionamiento (nimero fijo de ciclos de conduccién o
MEOAO ESTAAISTICO): ....viiii it

Lista de todos los codigos de salida del diagnéstico a bordo y formatos utilizados (con las explicaciones corres-
pondientes a cada Uno de ellos): .......ioiiiiiiii i

Datos de emisiones exigidos en el ensayo de aptitud para la circulacion:

Temperatura del aceite
del motor
(0

Valor CO
(% volumen)

Régimen del motor

Ensayo Lambda (¥) (min-1)

Ensayo en régimen N.P.
de ralenti bajo

Ensayo en régimen
de ralenti alto

(*) Férmula lambda: véase el punto 5.3.7.3 del presente Reglamento.
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2.3. Convertidores cataliticos: sijno (})

2.3.1.  Convertidor catalitico del equipo original sometido a ensayo con respecto a todos los requisitos pertinentes del
presente Reglamento: si/no (')

2.4. Resultados del ensayo de opacidad de los humos (') ()

2.4.1. A velocidades constantes: véase el niimero del informe de ensayo del servicio técnico ............cocooviiiiiiiiiiinn.
2.4.2.  Ensayos en aceleracion libre

2.4.2.1. Valor medido del coeficiente de abSOTCION: .............cciiiiiiiiiiiiii e m!
2.4.2.2. Valor corregido del coeficiente de abSOTCION: .........ooviiiiiiiiii it m!
2.4.2.3. Emplazamiento del simbolo de coeficiente de absorcion en el vehiculo: ...

3. ODBSEIVACIONES: ...

(!) Tachese o borrese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario borrar nada si mds de una opcién es
aplicable).

() En el caso de los vehiculos equipados con cajas de cambio automaticas, facilitense todos los datos técnicos
pertinentes.

() Si la marca de identificacion del tipo contiene caracteres no pertinentes para la descripcién del tipo de vehiculo, de
componente o de unidad técnica independiente objeto de la presente ficha de caracteristicas, dichos caracteres se
sustituirdn en la documentacién por el simbolo ?» (por ejemplo: ABC??123??).

(*) Para vehiculos con motor de encendido por compresion.

() Para vehiculos equipados con motor de encendido por chispa.

(°) Las mediciones de la opacidad de los humos deben realizarse de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento
n° 24.
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Apéndice 1

Informacidn relativa al diagnéstico a bordo

Como se indica en el punto 3.2.12.2.7.6 del anexo 1 del presente Reglamento, el fabricante del vehiculo facilita la
informacién que figura en el presente apéndice para permitir la fabricacién de piezas de recambio o de mantenimiento
compatibles con el diagndstico a bordo, de herramientas de diagndstico y de equipos de ensayo.

La

informacién que figura a continuacién se pondrd a disposicién de todos los fabricantes de piezas, herramientas de

diagnéstico o equipos de ensayo que lo soliciten, sin ningtin tipo de discriminacién.

1.

2.

3.

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

Una descripcion del tipo de ciclo de demostracion del diagnéstico a bordo utilizado para la homologacién original de
tipo del vehiculo en lo relativo al componente supervisado por el sistema de diagndstico a bordo.

Un documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes detectados mediante la estrategia de
deteccion de fallos y de activacién del indicador de mal funcionamiento (ntimero fijo de ciclos de conduccién o
método estadistico), incluida la lista de pardmetros secundarios pertinentes detectados para cada uno de los
componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo y una lista de todos los codigos de salida de este y
de los formatos utilizados (junto con una explicacién para cada uno de ellos) asociados a los distintos componentes
de la cadena de traccién relacionados con las emisiones y a los distintos componentes no relacionados con las
emisiones, cuando la supervisién del componente se utilice para determinar la activacién del indicador de mal funcio-
namiento. En concreto, se facilitard una explicacién exhaustiva de los datos correspondientes al servicio $05
(ensayo ID $21 a FF) y al servicio $06. En el caso de los tipos de vehiculos que utilicen un enlace de comunicaciéon
conforme a la norma ISO 15765-4, «Vehiculos de carretera: Diagndsticos basados en la red CAN (Controller Area
Network); parte 4: Requisitos para sistemas relacionados con las emisiones», se facilitard una explicacién exhaustiva
de los datos correspondientes al servicio $06 (ensayo ID $00 a FF) para cada ID de supervision del diagnéstico a
bordo soportado.

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

Criterios de

3.7.2015

activacion Preacondi- | Ensayo de
Compo- Cédigo Estrategia de Criterios de detec- | del indi- | Pardmetros secun- ciona- demgs tra
nente de fallo supervision cién de fallos cador de darios ) y
. miento cion
mal funcio-
namiento
Catalizador | P0420 | Sefiales de los | Diferencia entre | Tercer ci- | Régimen del Dos ciclos | Tipo I
sensores de oxi- | las sefiales del | clo motor, carga de tipo I
geno 1y 2 sensor 1y del del motor,
sensor 2 modo A[F y

temperatura del
catalizador
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Apéndice 2
Certificado de conformidad con los requisitos de rendimiento en uso del diagnéstico a bordo expedido por el
fabricante
(Fabricante):

(Direccion del fabricante):

Certifica que:

1. Los tipos de vehiculos enumerados en el documento adjunto al presente Certificado cumplen lo dispuesto en el
punto 7 del apéndice 1 del anexo 11 del presente Reglamento con respecto al rendimiento en uso del sistema de
diagndstico a bordo en todas las condiciones de conduccién razonablemente previsibles.

2. Los planos con la descripcion detallada de los criterios técnicos para incrementar el numerador y el denominador de
cada monitor, adjuntos al presente Certificado son correctos y completos para todos los tipos de vehiculos a los que
se aplica el mismo.

Hecho en (... localidad)
el (... fecha)

(Firma del representante del fabricante)
Anexos:
a) La lista de tipos de vehiculos a los que se aplica el presente Certificado.

b) Los planos con la descripcion detallada de los criterios técnicos para incrementar el numerador y el denominador de
cada monitor, asi como los planos para desactivar los numeradores, denominadores y el denominador general.
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ANEXO 3

DISPOSICION DE LA MARCA DE HOMOLOGACION

En la marca de homologacién expedida y colocada en un vehiculo de conformidad con el apartado 4 del presente
Reglamento, el nimero de homologacién de tipo ird acompafiado de una letra, asignada con arreglo al cuadro A3/1 del
presente anexo, que indique la categoria y clase de vehiculo a las que estd limitada la homologacion.

En el presente anexo se aborda la apariencia de dicha marca y se incluye un ejemplo de su composicion.

El esquema grifico que figura a continuacién presenta la disposicion general, las proporciones y el contenido de la

marca. Se indica el significado de los nimeros y las letras, asi como las fuentes para determinar las alternativas corres-
pondientes a cada supuesto de homologacién.

0 s 41
N o palSd( )1 Letra segtin la clase de
Eg;iﬁg;cfé; vehiculo y la fase (%)

R — 072439 - W
~

N? de homologacién

N° del Reglamento Modificacid
(Reglamento n° 83) odificacion

a = 8 mm (minimo)

() Nuamero correspondiente al pais, con arreglo a la nota a pie de pagina del punto 4.4.1 del presente Reglamento.
(%) El gréfico siguiente es un ejemplo practico de como debe estar compuesta la marca:

De conformidad con el cuadro A3/1 del presente anexo.

83 R -072439 - X

Esta marca de homologacion, colocada en un vehiculo de conformidad con el apartado 4 del presente Reglamento,
indica que el tipo de vehiculo en cuestién ha sido homologado en el Reino Unido (E 11) con arreglo al Reglamento
n° 83 con el nimero de homologacién 2439. Esta marca indica que la homologacién se ha concedido de conformidad
con lo dispuesto en el presente Reglamento una vez introducidas las modificaciones de la serie 07. En cuanto a la

letra «X», indica que el vehiculo pertenece a la categoria N, clase II, que cumple las normas sobre emisiones y OBD
enumeradas en el cuadro A3/1.
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Cuadro A3/1
Letras relativas al combustible, el motor y la categoria de vehiculo
Letra Categorfa y clase de vehiculo Tipo de motor I;?gg?ﬂg: Norma OBD
T M, N, clase I ECM Limites umbral provisionales del
OBD (véase el cuadro A11/3)
U N, clase II ECM Limites umbral provisionales del
OBD (véase el cuadro A11/3)
\Y N, clase III, N, ECM Limites umbral provisionales del
OBD (véase el cuadro A11/3)
W M, N, clase I ECH Limites umbral preliminares del
ECM OBD (véase el cuadro A11/2)
X N, clase II ECH Limites umbral preliminares del
ECM OBD (véase el cuadro A11/2)
Y N, clase III, N, ECH Limites umbral preliminares del
ECM OBD (véase el cuadro A11/2)
ZA M, N, clase I ECH Limites umbral preliminares del
ECM OBD (véase el cuadro A11/2)
7B N, clase II ECH Limites umbral preliminares del
ECM OBD (véase el cuadro A11/2)
ZC N, clase III, N, ECH Limites umbral preliminares del
ECM OBD (véase el cuadro A11/2)
7D M, N, clase I ECH Limites umbral finales del OBD
ECM (véase el cuadro A11/1)
ZE N, clase II ECH Limites umbral finales del OBD
ECM (véase el cuadro A11/1)
ZF N, clase III, N, ECH Limites umbral finales del OBD
ECM (véase el cuadro A11/1)

Leyenda sobre la norma de emisiones

A Requisitos relativos a las emisiones conforme a los limites del cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento,
pero permitiendo los valores preliminares para los nimeros de particulas en el caso de los vehiculos de encendido

por chispa, seglin se detalla en la nota 2 al pie de dicho cuadro.

B Requisitos relativos a las emisiones conforme a los limites del cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento,
incluidas las normas definitivas sobre el niimero de particulas para los vehiculos de encendido por chispa y la
utilizacién de combustible de referencia E10 y B7 (cuando proceda).
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3.1.

3.1.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

ANEXO 4 bis
Ensayo de tipo I

(Verificacién de las emisiones de escape después de un arranque en frio)

APLICABILIDAD

El presente anexo sustituye efectivamente al anterior anexo 4 del presente Reglamento.

INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo de tipo I definido en el
apartado 5.3.1 del presente Reglamento. Cuando el combustible de referencia utilizado sea GLP o gas natural/
biometano, se aplicard, ademds, lo dispuesto en el anexo 12 del presente Reglamento.

CONDICIONES DE ENSAYO

Condiciones ambientales

Durante el ensayo, la temperatura de la celda estard comprendida entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). La
humedad absoluta (H) del aire en el interior de la celda o del aire de admisién del motor serd:

5,5 < H < 12,2 (g H,0/kg de aire seco)
Se medird la humedad absoluta (H).
Se medirdn las temperaturas siguientes:
Aire ambiente en la celda de ensayo

Temperaturas de dilucion y del sistema de muestreo de conformidad con los sistemas de medicion de
emisiones de los apéndices 2 a 5 del presente anexo.

Se medira la presién atmosférica.

Vehiculo de ensayo

El vehiculo se presentard en buenas condiciones mecdnicas. Deberd haberse sometido a rodaje y haber
recorrido un minimo de 3 000 km antes del ensayo.

El dispositivo de escape no presentard fuga alguna que pueda disminuir la cantidad de gases recogidos, es
decir, la cantidad de gases procedentes del motor.

Podrd comprobarse la estanquidad del sistema de admision a fin de evitar que la carburacién se vea alterada
por una entrada accidental de aire.

Los reglajes del motor y de los mecanismos de control del vehiculo serdn los establecidos por el fabricante.
Este requisito se aplicard también, en particular, a los reglajes del ralenti (velocidad de rotacién y contenido de
mondxido de carbono de los gases de escape), del sistema de arranque en frio y del sistema de limpieza de los
gases de escape.

El vehiculo que se va a someter a ensayo, o un vehiculo equivalente, estard equipado, en su caso, con un
dispositivo que permita medir los pardmetros caracteristicos necesarios para el reglaje del banco dinamo-
métrico, de conformidad con lo dispuesto en el punto 5 del presente anexo.

El servicio técnico encargado de realizar los ensayos podrd comprobar si las prestaciones del vehiculo
concuerdan con las especificadas por el fabricante, si el vehiculo puede utilizarse en condiciones normales de
circulacién y, sobre todo, si puede arrancar en frio y en caliente.
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3.2.7. Las luces de circulacién diurna del vehiculo, definidas en el punto 2 del Reglamento n° 48, estardn encendidas
durante el ciclo de ensayo. El vehiculo sometido a ensayo deberd ir equipado con el sistema de luces de
circulaciéon diurna que tenga el mayor consumo de energia eléctrica de los sistemas de este tipo que el
fabricante instale en los vehiculos del grupo representado por el vehiculo que ha recibido la homologacién de
tipo. El fabricante facilitard a las autoridades de homologacion de tipo la documentacién técnica correspon-
diente a este respecto.

3.3. Combustible de ensayo

3.3.1. Para los ensayos se utilizard el combustible de referencia adecuado definido en el anexo 10 o 10 bis del
presente Reglamento.

3.3.2. Los vehiculos alimentados, bien con gasolina, bien con GLP o gas natural/biometano se someterdn a ensayo
con arreglo al anexo 12 del presente Reglamento con el combustible o combustibles de referencia adecuados
segun la definicién de su anexo 10 o 10 bis.

3.4. Instalacion del vehiculo

3.4.1. Durante el ensayo, el vehiculo estard en la posicién mds horizontal posible a fin de evitar la distribucién
anormal del combustible.

3.4.2 Se aplicard una corriente de aire de velocidad variable sobre el vehiculo. La velocidad del soplante se situard
en un rango de funcionamiento de 10 km/h a, como minimo, la velocidad maxima del ciclo de ensayo que se
esté utilizando. La velocidad lineal del aire a la salida del soplante serd de + 5 km/h con respecto a la
velocidad correspondiente de los rodillos en un rango de 10 a 50 km/h. En el rango superior a 50 km/h, la
velocidad lineal del aire serd de + 10 km/h con respecto a la velocidad correspondiente de los rodillos.
Cuando la velocidad de los rodillos sea inferior a 10 kmjh, la velocidad del aire podra ser cero.

La velocidad del aire mencionada se determinard calculando el valor medio de una serie de puntos de
medicién que:

a) en el caso de los soplantes con salida rectangular, estdn situados en el centro de cada rectingulo,
dividiendo la salida del soplante en nueve areas y, tanto los lados horizontales como verticales de la salida
del soplante, en tres partes iguales. No se medird la zona del centro (segiin se muestra en el diagrama

siguiente):
+ + +
+ +
+ + +

b) en el caso de los soplantes con salida circular, esta se divide en ocho arcos iguales, mediante lineas
verticales, horizontales y de 45° los puntos de medicién estdn situados en la linea central radial de cada
arco (22,5°), a un radio de dos tercios del total (como se muestra en el siguiente diagrama):

Estas mediciones se realizardn sin vehiculos ni ninguna otra obstruccién delante del ventilador.

El dispositivo utilizado para medir la velocidad lineal del aire estard situado a una distancia de entre 0
y 20 cm desde la salida del aire.
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La seleccion final del soplante tendra las siguientes caracteristicas:

a) superficie: al menos 0,2 m?

b) altura del borde inferior respecto del suelo: aproximadamente 0,2 m;
¢) distancia desde el frontal del vehiculo: aproximadamente 0,3 m.

La altura y la posicion lateral del ventilador de refrigeracién podrdn modificarse a peticién del fabricante y si
lo considera adecuado la autoridad de homologacién de tipo.

En los casos descritos anteriormente, la posicion y la configuracion del ventilador se registraran en el informe

de ensayo de homologacion y se utilizardn para los ensayos relativos a la conformidad de la produccién y la
conformidad en circulacién.

4. EQUIPO DE ENSAYO

4.1. Banco dinamométrico

Los requisitos del banco dinamométrico figuran en el apéndice 1 del presente anexo.

4.2. Sistema de dilucién de los gases de escape

Los requisitos del sistema de dilucién de los gases de escape figuran en el apéndice 2 del presente anexo.

4.3. Muestreo y analisis de las emisiones gaseosas
Los requisitos del equipo de muestreo y andlisis de las emisiones gaseosas figuran en el apéndice 3 del
preserite anexo.

4.4. Equipo para las emisiones de la masa de particulas

Los requisitos de muestreo y medicién de la masa de particulas figuran en el apéndice 4 del presente anexo.

4.5. Equipo para las emisiones del niimero de particulas

Los requisitos de muestreo y medicién del nimero de particulas figuran en el apéndice 5 del presente anexo.

4.6. Equipo general de la celda de ensayo

Las siguientes temperaturas se medirdn con una precision de + 1,5 K:
a) aire ambiente en la celda de ensayo;
b) aire entrante en el motor;

¢) temperaturas de dilucién y del sistema de muestreo de conformidad con los sistemas de medicién de
emisiones de los apéndices 2 a 5 del presente anexo.

La presi6n atmosférica deberd poder medirse con un margen de + 0,1 kPa.

La humedad absoluta (H) deberd poder medirse con un margen de + 5 %.

5. DETERMINACION DE LA RESISTENCIA AL AVANCE DEL VEHICULO
5.1. Procedimiento de ensayo

El procedimiento para medir la resistencia al avance del vehiculo figura en el apéndice 7 del presente anexo.

Este procedimiento no es necesario si la carga del banco dinamométrico debe establecerse con arreglo a la
masa de referencia del vehiculo.

6. PROCEDIMIENTO DEL ENSAYO DE EMISIONES

6.1. Ciclo de ensayo

El ciclo de funcionamiento, compuesto de una parte 1 (ciclo urbano) y una parte 2 (ciclo extraurbano), se
ilustra en la figura A4a/1. Durante todo el ensayo, el ciclo urbano elemental se pone en marcha cuatro veces,
seguido de la parte 2.
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6.1.1. Ciclo urbano elemental

La parte 1 del ciclo de ensayo consta de cuatro veces el ciclo urbano elemental, que se define en el
cuadro A4a/l, se ilustra en la figura A4a/2 y se resume a continuacion.

Desglose por fases:

Tiempo (s) %
Ralent{ 60 30,8 35,4
Desaceleracion, embrague pisado 9 4,6
Cambio de marchas 8 4,1
Aceleraciones 36 18,5
Periodos de velocidad constante 57 29,2
Desaceleraciones 25 12,8
Total 195 100
Desglose por utilizacién de las marchas:

Tiempo (s) %
Ralent{ 60 30,8 35,4
Desaceleracion, embrague pisado 9 4,6
Cambio de marchas 8 41
Primera velocidad 24 12,3
Segunda velocidad 53 27,2
Tercera velocidad 41 21
Total 195 100
Informacién general:
Velocidad media durante el ensayo: 19 km/h
Tiempo efectivo de marcha: 195 s
Distancia tedrica recorrida por ciclo: 1,013 km
Distancia equivalente para los cuatro ciclos: 4,052 km

6.1.2. Ciclo extraurbano

La parte 2 del ciclo de ensayo es el ciclo extraurbano, que se define en el cuadro A4af2, se ilustra en la
figura A4a/3 y se resume a continuacion.
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6.1.3.1.

Desglose por fases:

Tiempo (s) %
Ralent{ 20 5,0
Desaceleracion, embrague pisado 20 5,0
Cambio de marchas 6 1,5
Aceleraciones 103 25,8
Periodos de velocidad constante 209 52,2
Desaceleraciones 42 10,5
Total 400 100
Desglose por utilizacion de las marchas:

Tiempo (5) %
Ralent{ 20 5,0
Desaceleracion, embrague pisado 20 5,0
Cambio de marchas 6 1,5
Primera velocidad 5 1,3
Segunda velocidad 9 2,2
Tercera velocidad 8 2
Cuarta velocidad 99 24,8
Quinta velocidad 233 58,2
Total 400 100

Informacién general

Velocidad media durante el ensayo: 62,6 km/h
Tiempo efectivo de marcha: 400 s
Distancia tebrica recorrida por ciclo: 6,955 km
Velocidad mdxima: 120 km/h
Aceleracion méxima: 0,833 m/s?
Desaceleracién médxima: - 1,389 m/s?

Utilizacién de la caja de cambios

Cuando la velocidad maxima que pueda alcanzarse en primera sea inferior a 15 kmj/h, se utilizardn la
segunda, tercera y cuarta velocidades para el ciclo urbano (parte 1) y la segunda, tercera, cuarta y quinta para
el ciclo extraurbano (parte 2). Podrdn utilizarse la segunda, tercera y cuarta velocidades para el ciclo urbano
(parte 1) y la segunda, tercera, cuarta y quinta para el ciclo extraurbano (parte 2) cuando las instrucciones del
fabricante recomienden el arranque horizontal en segunda o cuando la primera esté definida exclusivamente

como marcha para campo a través, arrastre o remolque.
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Los vehiculos que no alcancen los valores de aceleracién y velocidad méxima previstos en el ciclo de funcio-
namiento deberdn accionarse con el acelerador pisado a fondo hasta que alcancen de nuevo la curva de
funcionamiento prevista. Las desviaciones del ciclo de funcionamiento deberdn hacerse constar en el informe
de ensayo.

Los vehiculos equipados con una caja de cambios semiautomdtica se someterdn a ensayo utilizando las
marchas empleadas normalmente en circulacién, y la palanca se utilizard de acuerdo con las instrucciones del
fabricante.

6.1.3.2.  Los vehiculos equipados con una caja de cambios automatica se someterdn a ensayo con la marcha mds larga
(«directa») metida. El acelerador se utilizard de manera que se obtenga una aceleracién lo mds uniforme
posible, para permitir el cambio de las distintas marchas en el orden normal. Por otro lado, no serdn de
aplicacion los puntos de cambio de marchas indicados en los cuadros A4a/l y A4a/2 del presente anexo; se
mantendrd la aceleracién a lo largo de todo el periodo representado por la linea recta que une el fin de cada
periodo de ralenti con el comienzo del siguiente periodo de velocidad constante. Serdn de aplicacién las
tolerancias que figuran en los puntos 6.1.3.4 y 6.1.3.5.

6.1.3.3.  Los vehiculos equipados con una marcha superdirecta que pueda ser accionada por el conductor se someterdn
a ensayo con la superdirecta desactivada para el ciclo urbano (parte 1) y activada para el ciclo extraurbano
(parte 2).

6.1.3.4.  Se tolerard una desviacion de * 2 km/h entre la velocidad indicada y la velocidad tedrica durante la
aceleracion, y durante la velocidad constante y durante la desaceleracién cuando se utilicen los frenos del
vehiculo. Cuando el vehiculo desacelere mas rdpidamente sin utilizar los frenos, se aplicard tinicamente lo
dispuesto en el punto 6.4.4.3. Durante los cambios de fase, se admitirdn diferencias de velocidad superiores a
los valores establecidos, siempre que no superen el medio segundo.

6.1.3.5. Las tolerancias de tiempo serdn de * 1 segundo. Las tolerancias expresadas anteriormente se aplicardn tanto al
inicio como al final de cada periodo de cambio de marchas para el ciclo urbano (parte 1) y para las
operaciones 3, 5y 7 del ciclo extraurbano (parte 2). Téngase en cuenta que la tolerancia de tiempo de dos
segundos incluye el tiempo que se tarda en cambiar de marcha y, en su caso, un cierto margen para adaptarse
al ciclo.

6.2. Preparacion del ensayo
6.2.1. Reglaje de la carga y la inercia

6.2.1.1. Determinacién de la carga con el ensayo en carretera del vehiculo

Se regulard el dinamémetro de manera que la inercia total de las masas rotatorias simule la inercia y otras
fuerzas de resistencia al avance que actden sobre el vehiculo al conducir por carretera. Los métodos para
determinar esta carga se describen en el punto 5 del presente anexo.

Dinamémetro con curva de carga fija: el simulador de carga se regulard de tal modo que absorba la potencia
ejercida en las ruedas motrices a una velocidad constante de 80 km/h y se tomard nota de la potencia
absorbida a 50 km/h.

Dinamémetro con curva de carga regulable: el simulador de carga se regulard de tal modo que absorba la

potencia ejercida en las ruedas motrices a una velocidad constante de 120, 100, 80, 60, 40 y 20 kmj/h.
6.2.1.2. Determinaci6n de la carga por masas de referencia del vehiculo

Previo acuerdo del fabricante, podra utilizarse el siguiente método:

El freno se regulard de modo que absorba la carga ejercida en las ruedas motrices a una velocidad constante
de 80 km/h, de conformidad con el cuadro A4a/3.

Si la inercia equivalente correspondiente no estd disponible en el dinamémetro, se utilizard el valor mds
elevado més préximo a la masa de referencia del vehiculo.

En el caso de los vehiculos que no estén destinados al transporte de viajeros, cuya masa de referencia sea
superior a 1 700 kg, o vehiculos en los que todas las ruedas sean permanentemente motrices, los valores de
potencia indicados en el cuadro A4a/3 se multiplicardn por un factor de 1,3.
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6.2.1.3. El método utilizado y los valores obtenidos (inercia equivalente, pardmetro caracteristico de ajuste) se
indicardn en el informe de ensayo.

6.2.2.  Ciclos de ensayo preliminares

Cuando resulte necesario, conviene realizar ciclos de ensayo preliminares para determinar la mejor manera de
accionar los mandos del acelerador y el freno, de forma que se consiga un ciclo que se aproxime al ciclo
teérico dentro de los limites establecidos en los que tiene lugar el ciclo.

6.2.3. Presion de los neumdticos

La presion de los neumdticos serd la especificada por el fabricante y se utilizard durante el ensayo preliminar
en carretera para el ajuste del freno. En los dinamémetros de dos rodillos, la presién de los neumdticos podrd
aumentarse un 50 % como mdximo con respecto a las recomendaciones del fabricante. La presién real
utilizada se anotard en el informe de ensayo.

6.2.4. Medicién de la masa de particulas de fondo

El nivel de fondo de las particulas del aire de dilucién podrd determinarse haciendo pasar el aire de dilucién
filtrado a través del filtro de particulas. Se extraerd en el mismo punto que la muestra de particulas. Podrd
realizarse una medicion antes o después del ensayo. Las mediciones de la masa de particulas podrdn
corregirse sustrayendo la contribucién de fondo del sistema de dilucién. La contribucién de fondo admisible
serd < 1 mgfkm (o la masa equivalente en el filtro). Si el fondo supera este nivel, se empleard la cifra por
defecto de 1 mg/km (o la masa equivalente en el filtro). Cuando el resultado de la sustraccién de la
contribucién de fondo sea negativo, se considerard que la masa de particulas resultante es igual a cero.

6.2.5. Medicién del nimero de particulas de fondo

La sustracciéon del niimero de particulas de fondo podrd determinarse mediante una muestra de aire de
dilucién extraida en un punto del flujo de los filtros de particulas e hidrocarburos en el sistema de medicién
del ntimero de particulas. La correccién de fondo de las mediciones del nimero de particulas no estard
permitida en el caso de la homologacién de tipo, pero podrd utilizarse, a peticién del fabricante, en la
conformidad de la produccién y la conformidad en circulacién cuando haya indicios de que la contribuciéon
del tinel es significativa.

6.2.6. Seleccion del filtro de la masa de particulas

Tanto en la fase urbana como en la extraurbana del ciclo combinado, se utilizard un tnico filtro de particulas,
sin filtro auxiliar.

Podran utilizarse dos filtros de particulas iguales, uno para la fase urbana y otro para la extraurbana, sin
filtros auxiliares, solo cuando se espere que el aumento de la caida de presién a lo largo del filtro de muestra
entre el inicio y el fin del ensayo de emisiones supere los 25 kPa.

6.2.7.  Preparacion del filtro de la masa de particulas

6.2.7.1.  Se acondicionaran los filtros de muestreo de la masa de particulas (en lo que respecta a la temperatura y la
humedad) en un recipiente abierto que haya estado protegido del polvo en una cdmara de aire acondicionado
durante un minimo de 2 horas y un maximo de 80 antes del ensayo. A continuacion, se pesarén los filtros no
contaminados y se guardardn hasta el momento de su utilizacién. Si en el plazo de una hora a partir de su
retirada de la cdmara de pesaje los filtros no se han utilizado, deberdn pesarse de nuevo.

6.2.7.2. El plazo de una hora podrd sustituirse por otro de ocho si se cumple, al menos, una de las condiciones
siguientes:

6.2.7.2.1. el filtro estabilizado se introduce y conserva en un portafiltros estanco con los extremos cerrados herméti-
camente, 0

6.2.7.2.2. el filtro estabilizado se introduce en un portafiltros estanco, que, a su vez, se introduce inmediatamente en un
conducto de muestra a través del cual no hay flujo.
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6.2.7.3. El sistema de muestreo de particulas se iniciard y se preparard para el muestreo.

6.2.8. Preparacion de la medicién del niimero de particulas

6.2.8.1. El sistema especifico de dilucién de particulas y el equipo de medicién se iniciardn y se preparardn para el
muestreo.

6.2.8.2.  Antes de los ensayos, se confirmara el correcto funcionamiento del contador de particulas y el eliminador de
particulas volatiles del sistema de muestreo de particulas de conformidad con los puntos 2.3.1 y 2.3.3 del
apéndice 5 del presente anexo.

La respuesta del contador de particulas se someterd a ensayo diariamente, a un valor cercano a cero, antes de
cada ensayo, con concentraciones elevadas de particulas y utilizando el aire ambiente.

Cuando la entrada esté equipada con un filtro de aire de particulas de elevada eficacia (HEPA), se demostrard
que no hay fugas en ninguna zona del sistema de muestreo de particulas.

6.2.9. Verificacion de los analizadores de gases

Los analizadores de emisiones de gases se pondrdn en cero y se ajustardn con gas patrén. Se evacuardn las
bolsas de muestreo.

6.3. Procedimiento de acondicionamiento

6.3.1. Al objeto de medir las particulas, con una antelacién médxima de 36 horas y una minima de 6 con respecto al
inicio del ensayo, para el preacondicionamiento del vehiculo se utilizard el ciclo de la parte 2 descrito en el
punto 6.1 del presente anexo. Se completardn tres ciclos consecutivos. El reglaje del dinamémetro serd el
indicado en el punto 6.2.1 del presente anexo.

A peticion del fabricante, los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa con inyeccién indirecta
podran preacondicionarse con un ciclo de conduccion de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2.

6.3.2. En una instalacion de ensayo en la que exista la posibilidad de que un vehiculo cuya emision de particulas sea
baja se contamine de otro vehiculo cuya emision de particulas sea elevada, se recomienda llevar a cabo, en el
preacondicionamiento del equipo de muestreo, con un vehiculo cuya emision de particulas sea baja, un ciclo
de conduccién de 20 minutos a una velocidad constante de 120 km/h seguido de tres ciclos de la parte 2.

Después de este preacondicionamiento, y antes de proceder al ensayo, el vehiculo permanecerd en una sala en
la que la temperatura se mantendrd relativamente constante entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). Este acondiciona-
miento durard seis horas como minimo y proseguird hasta que la temperatura del aceite del motor y la del
liquido de refrigeracion, en su caso, estén a = 2 K de la temperatura de la sala.

Cuando el fabricante lo solicite, el ensayo se efectuard en un plazo médximo de 30 horas a contar desde el
momento en que el vehiculo haya funcionado a su temperatura normal.

6.3.3. En el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa alimentados con GLP o gas natural/
biometano o equipados de modo que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural|
biometano, entre los ensayos con el primer combustible gaseoso de referencia y el segundo combustible
gaseoso de referencia, el vehiculo se preacondicionard antes del ensayo con el segundo combustible de
referencia. El preacondicionamiento se efectuard con el segundo combustible de referencia mediante un ciclo
de preacondicionamiento consistente en una vez la parte 1 (parte urbana) y dos veces la parte 2 (parte
extraurbana) del ciclo de ensayo descrito en el punto 6.1 del presente anexo. A instancias del fabricante, y con
el acuerdo del servicio técnico, podrd ampliarse el ciclo de preacondicionamiento. El reglaje del dinamémetro
serd el indicado en el punto 6.2 del presente anexo.

6.4. Procedimiento de ensayo

6.4.1.  Arranque del motor

6.4.1.1. El motor se pondrd en marcha utilizando los dispositivos previstos al efecto y de acuerdo con las instruc-
ciones del fabricante que figuran en el manual de utilizacién de los vehiculos de produccién.
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6.4.1.2.  El primer ciclo empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

6.4.1.3.  En caso de que se utilice GLP o gas natural/biometano como combustible, el motor podrd ponerse en marcha
con gasolina y cambiar a GLP o gas natural/biometano después de un periodo predeterminado que el
conductor no podrd modificar. Este periodo de tiempo no superara los 60 s.

6.4.2. Ralenti

6.4.2.1. Cambio manual o semiautomatico (véanse los cuadros A4a/l y A4a/2 del presente anexo).

6.4.2.2. Cambio automético
Una vez en la posicion inicial, el selector no se accionard en ningiin momento del ensayo, salvo en el caso
especificado en el punto 6.4.3.3 del presente anexo o cuando pueda accionar la marcha superdirecta, si existe.

6.4.3. Aceleraciones

6.4.3.1. Las aceleraciones se efectuardn de manera que su valor sea lo mds constante posible durante toda la
operacion.

6.4.3.2.  Si una aceleracién no pudiera efectuarse en el tiempo previsto, el tiempo adicional necesario se descontard del
tiempo permitido para cambiar de velocidad, en la medida de lo posible, y, en su defecto, del siguiente
periodo de velocidad constante.

6.4.3.3. Cambio automadtico

Si una aceleracién no pudiera efectuarse en el tiempo previsto, el selector de velocidades se accionard de
acuerdo con lo dispuesto para el cambio manual.

6.4.4. Desaceleraciones

6.4.4.1. Todas las desaceleraciones del ciclo urbano elemental (parte 1) se efectuardn retirando totalmente el pie del
acelerador y con el pedal del embrague sin pisar. Se pisard el embrague, sin utilizar la palanca de cambios,
cuando se alcance la velocidad mds alta de las siguientes: 10 km/h o la velocidad correspondiente al régimen
de ralenti del motor.

Todas las desaceleraciones del ciclo extraurbano (parte 2) se efectuardn retirando el pie totalmente del
acelerador y dejando el embrague sin pisar. Para la dltima desaceleracion, se pisard el embrague, sin utilizar la
palanca de cambios, cuando la velocidad sea de 50 kmjh.

6.4.4.2. Si el tiempo necesario para la desaceleracion fuera mayor de lo previsto para la fase correspondiente, se
utilizardn los frenos del vehiculo para poder respetar la secuencia del ciclo.

6.4.4.3.  Si el tiempo necesario para la desaceleracion fuera menor de lo previsto para la fase correspondiente, se
recuperard el tiempo del ciclo tedrico mediante un periodo a velocidad constante o en régimen de ralenti que
enlazard con la operacion siguiente.

6.4.4.4. Al término del periodo de desaceleracion (detencién del vehiculo en los rodillos) del ciclo urbano elemental
(parte 1), la palanca de cambios se colocard en punto muerto y no se pisard el embrague.

6.4.5. Velocidades constantes

6.4.5.1. Se evitard el «<bombeo» o el cierre de la vdlvula cuando se pase de la aceleracién a la siguiente fase de
velocidad constante.

6.4.5.2.  Se llegard a los periodos de velocidad constante manteniendo fija la posicion del acelerador.

6.4.6. Muestreo

El muestreo comienza antes o en el momento del inicio del procedimiento de arranque del motor y finaliza
en el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo extraurbano (parte 2, final del
muestreo) o, en el caso del ensayo de tipo VI, en el momento en que concluye el periodo final de ralenti del
ltimo ciclo urbano elemental (parte 1).
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6.4.7. Durante el ensayo, se registrard la velocidad con arreglo al tiempo o mediante el sistema de adquisicién de
datos, de manera que se pueda evaluar la correccién de los ciclos ejecutados.

6.4.8. Las particulas se medirdn continuamente en el sistema de muestreo de particulas. Las concentraciones medias
se determinardn integrando las sefiales del analizador en el ciclo de ensayo.

6.5. Procedimientos posteriores al ensayo
6.5.1. Verificacion del analizador de gases

Se verificardn los valores de gas cero y gas patron resultantes de los analizadores utilizados para la medicion
continua. El ensayo se considerard aceptable si la diferencia entre los resultados anteriores y posteriores al
ensayo es inferior al 2 % del valor del gas patrén.

6.5.2. Pesaje del filtro de particulas

Los filtros de referencia se pesardn dentro de las ocho horas siguientes al pesaje del filtro de ensayo. El filtro
de ensayo de particulas contaminadas se llevard a la cdmara de pesaje dentro de la hora siguiente a los anlisis
de los gases de escape. El filtro de ensayo se acondicionard durante un minimo de 2 horas y un médximo de
80 y, a continuacién, se pesara.

6.5.3. Andlisis de la bolsa

6.5.3.1. El andlisis de los gases de escape contenidos en la bolsa se efectuard cuanto antes y, en cualquier caso,
20 minutos como méaximo después de finalizar el ciclo de ensayo.

6.5.3.2.  Antes de cada andlisis de las muestras, el rango del analizador que vaya a utilizarse para cada contaminante se
ajustard a cero con el gas cero adecuado.

6.5.3.3. A continuacion, se ajustardn los analizadores a las curvas de calibracién utilizando gases patrén que presenten
concentraciones nominales comprendidas entre el 70 y el 100 % del rango.

6.5.3.4.  Se verificard una vez mds la puesta a cero de los analizadores. Si el valor resultante difiere en mas del 2 % del
rango con respecto al establecido en el punto 6.5.3.2 del presente anexo, se repetird el proceso para ese
analizador.

6.5.3.5. A continuacidn, se analizardn las muestras.

6.5.3.6. Tras el andlisis, se controlardn de nuevo los puntos cero y patrén utilizando los mismos gases. Si los
resultados de los nuevos controles se sitGian en el £ 2 % con respecto a los valores del punto 6.5.3.3 del
presente anexo, se considerard aceptable el andlisis.

6.5.3.7. En todos los elementos del presente punto, los caudales y presiones de los diversos gases deberdn ser los
mismos que se han utilizado durante la calibracién de los analizadores.

6.5.3.8. La cifra adoptada para el contenido de los gases en cada uno de los contaminantes medidos serd el valor
resultante tras la estabilizacién del dispositivo de medicién. Las emisiones mdsicas de hidrocarburos de los
motores de encendido por compresion se calculardn a partir del valor resultante integrado en el detector de
ionizacién de llama calentado, corregido, si es necesario, en funcién de la variacién del flujo, tal como se
establece en el punto 6.6.6 del presente anexo.

6.6. Calculo de emisiones

6.6.1. Determinacion del volumen

6.6.1.1.  Célculo del volumen cuando se utilice un dispositivo de dilucién variable con control constante del flujo
mediante orificio o venturi.

Se registrardn constantemente los pardmetros que muestran el flujo volumétrico y se calculard el volumen
total durante todo el ensayo.
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6.6.1.2.  Célculo del volumen cuando se utilice una bomba de desplazamiento positivo

El volumen de gases de escape diluidos medido en los sistemas que incluyen una bomba de desplazamiento
positivo se calculard mediante la féormula siguiente:

V=V N
Donde:
V= volumen del gas diluido, expresado en litros por ensayo (antes de la correccion)

V, = volumen de gas desplazado por la bomba de desplazamiento positivo en las condiciones de ensayo,
en litros por revolucién

N = ntmero de revoluciones por ensayo

6.6.1.3. Correccion del volumen en condiciones normales

El volumen de los gases de escape diluidos se corregird mediante la férmula siguiente:

Vo =V K - (%) (1)
P

Donde:

273,2(K)

= ) 6961 2
101,33(kPa) ? @

1

P, = presi6n barométrica en la cdmara de ensayo en kPa

:U
1l

vacio a la entrada de la bomba de desplazamiento positivo en kPa en relacién con la presion
barométrica ambiente

T, = temperatura media de los gases de escape diluidos que entran en la bomba de desplazamiento
positivo durante el ensayo (K)

6.6.2. Masa total emitida de gases y particulas contaminantes

La masa M de cada contaminante emitido por el vehiculo en el transcurso del ensayo se determinard
calculando el producto de la concentracion volumétrica y el volumen del gas en cuestion, teniendo en cuenta
las densidades que figuran a continuacién en las condiciones de referencia antes citadas:

En el caso del monéxido de carbono (CO): d=1,25g/l

En el caso de los hidrocarburos:

para gasolina (E5) (CH, 440y, d=0,631g¢g[1
para gasolina (E10) (C;H, 4,0,,;,) d=10,645g/1
para gasoleo (B5) (C;H, 50y 45) d=10,622g¢g[1
para gaséleo (B7) (C;H, 50, 4,,) d=10,623¢g[1
para GLP (CH, ) d=0,649 g/l
para GLP (CH,,,) d=0,649 g/l

para GN/biometano (C,H,) d=0,714 g/l
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para etanol (E85) (C,H,,,0 s) d=0,932¢l
para etanol (E75) (C;H, ;0 3,) d=10,886 g/l
en el caso de los 6xidos de nitrégeno (NO,): d=2,05g/1
6.6.3. Las emisiones madsicas de gases contaminantes se calculardn mediante la siguiente férmula:

~ Vi - Qi k-G -10°¢

d

Donde:

M, = emisién mésica del contaminante i en g/km

V... = volumen de los gases de escape diluidos, expresado en litros por ensayo y corregido hasta llevarlo a
las condiciones normales (273,2 Ky 101,33 kPa)

Q, = densidad del contaminante i en gramos por litro a temperatura y presion normales (273,2 K y
101,33 kPa)

k, = factor de correccién de la humedad utilizado para calcular las emisiones mdsicas de los 6xidos de
nitrégeno; no existe correccion de humedad para HC y CO

C, = concentracién del contaminante i en los gases de escape diluidos, expresada en ppm y corregida
mediante la cantidad de contaminante i presente en el aire de dilucién

d = distancia correspondiente al ciclo de funcionamiento en kilémetros

6.6.4. Correccién de la concentracion del aire de dilucién

La concentracién de contaminante en el gas de escape diluido se corregird mediante la cantidad del
contaminante en el aire de dilucién, de la manera siguiente:

ci:ce—cd(l—i) (4)

DF
Donde:
C, = concentracién del contaminante i en los gases de escape diluidos, expresada en ppm y corregida por
la cantidad de i presente en el aire de dilucién
C, = concentracién medida del contaminante i en los gases de escape diluidos, expresada en ppm
C, = concentracién de contaminante i en el aire utilizado para dilucién, expresada en ppm

DF = factor de dilucién
El factor de dilucion se calcula del modo siguiente:
Para cada combustible de referencia, excepto hidrégeno:

DF = X 7
Ceo, + (Chic + Cco) - 10
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Para un combustible cuya composicién sea CH,0,, la férmula general es:

X =100

X

x+%+l%~<

y_z
x+4

A continuacién figuran los factores de dilucién de los combustibles de referencia correspondientes al dmbito

de aplicacion del presente Reglamento:

DF =

DF =

DF =

DF =

DF =

DF =

DF =

DF =

DF =

35,03

13,4

Ceo, + (Cc + Ceo) - 107*
13,4

Ceo, + (Cc + Ceo) - 107#
13,5

Cco, + (Cic +Ceo) - 107*
13,5

Ceo, + (Cuc +Ceo) - 107#
11,9

Ceo, + (Cuc + Ceo) - 107#
9,5

Ceo, + (Cuc + Ceo) - 107#
12,5

Ceo, + (Cuc +Ceo) - 107#
12,7

Cco, + (Cic + Ceo) - 107*

En estas ecuaciones:

CCOZ

B Ci,0 =~ Cii,0 -pa + Cy, - 107

para gasolina (E5)

para gasolina (E10)

para gasdleo (B5)

para gaséleo (B7)

para GLP

para GN/biometano

para etanol (E85)

para etanol (E75)

para hidrégeno

= concentracion de CO, en los gases de escape diluidos

expresada en porcentaje de volumen

= concentraciéon de HC en los gases de escape diluidos
expresada en ppm de equivalente de carbono

= concentracién de CO en los gases de escape diluidos
expresada en ppm

= concentraciéon de H,0 en los gases de escape diluidos

expresada en porcentaje de volumen

= concentracién de hidrégeno en los gases de escape diluidos contenidos en la bolsa de

expresada en ppm

contenidos

contenidos

contenidos

contenidos

La concentracién de hidrocarburos no metanicos se calculard como sigue:

Camic = Crie = (RE g Coppg)

Donde:

CNMHC

CTHC

en la bolsa

en la bolsa

en la bolsa

en la bolsa

= concentracién de H,O en el aire de dilucién, expresada en porcentaje de volumen;

de

de

de

de

(59)

(5d)

muestreo,

muestreo,

muestreo,

muestreo,

muestreo,

= concentracion corregida de HCNM en los gases de escape diluidos, expresada en ppm de

equivalentes de carbono

= concentracién de HCT en los gases de escape diluidos, expresada en ppm de equivalentes de
carbono y corregida por la cantidad de HCT presente en el aire de dilucién
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6.6.5.

6.6.6.

6.6.7.

Coe = concentracion de CH, en los gases de escape diluidos, expresada en ppm de equivalentes de
carbono y corregida por la cantidad de CH, presente en el aire de dilucién

Rf o, = factor de respuesta del detector de ionizacién de llama al metano, definido en el punto 2.3.3 del

apéndice 3 del presente anexo
Célculo del factor de correcciéon de humedad del NO

A fin de corregir los efectos de la humedad en los resultados de éxidos de nitrgeno, se aplicard la férmula
siguiente:

1
k =
"7 1-0,0329-(H-10,71) (6)

Donde:

6,211 -R, - P4

H=s——7"—7""—7-
P;-P,-R,-1072

Donde:

H = humedad absoluta, expresada en gramos de agua por kilogramos de aire seco

-~
1}

humedad relativa del aire ambiente, expresada en porcentaje

a~]
[=5
1

presion de vapor de saturacién a temperatura ambiente, expresada en kPa

n~]
o
1

presion atmosférica en la cdmara, expresada en kPa

Determinacién de HC en los motores de encendido por compresién

Para determinar la emision mdsica de HC en los motores de encendido por compresion, la concentracién
media de HC se calcula como sigue:

t
Cye - dt
- [{ HC (7)

C. =
¢ L4

= integral del registro del detector de ionizacién de llama calentado durante el ensayo (t, _t,)

—
N
A
=S
|

C = la concentracién de HC medida en los gases de escape diluidos, en ppm de Ci se sustituye por
Cyc en todas las ecuaciones pertinentes

Determinacién de particulas

La emision de particulas Mp (g/km) se calcula mediante la ecuacion siguiente:

(Vmix + Vep) : Pe
M=
ep

en caso de que los gases de escape sean expulsados fuera del tanel;

_ Vmix N Pe

M
oV, -d
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6.6.8.

en caso de que los gases de escape sean reconducidos al tdnel.
Donde:

V.x = volumen de los gases de escape diluidos (véase el punto 6.6.1 del presente anexo) en condiciones
normales

\Y% = volumen de los gases de escape que atraviesan el filtro de particulas en condiciones normales
p = masa de particulas recogida en los filtros

d = distancia correspondiente al ciclo de funcionamiento en km

<
I

= emision de particulas en g/km

Cuando la correccién del nivel de fondo de particulas se realice a partir del sistema de dilucién, se
determinard de conformidad con el punto 6.2.4 del presente anexo. En este caso, la masa de particulas (g/km)
se calculard de la manera siguiente:

M, = -
P v, \V DF d

ap

(e (1 2) )] )

¢p

en caso de que los gases de escape sean expulsados fuera del tdnel;

P P 1 Vi
M: e _ a 1_7 . mix
LAY \Y% ( DF) d

ep ap

en caso de que los gases de escape sean reconducidos al tinel.

Donde:

V,, = volumen del aire del tdnel que atraviesa el filtro de particulas de fondo en condiciones normales

P = masa de particulas recogida en el filtro de fondo

a

DF = factor de dilucién con arreglo al punto 6.6.4 del presente anexo

Cuando la aplicacién de una correccién de fondo da como resultado una masa de particulas negativa (en
g/km), el resultado se considerard una masa de particulas de 0 g/km.

Determinacién de los ntimeros de particulas

La emision del nimero de particulas se calculard mediante la ecuacion siguiente:

V-k-C-f-10°
NPALIC ALK
d
Donde:
N = emision del niimero de particulas expresada en particulas por kilémetro
V= volumen de los gases de escape diluidos, expresado en litros por ensayo y corregido hasta llevarlo a
las condiciones normales (273,2 Ky 101,33 kPa)
K = factor de calibracién para corregir las mediciones del contador del niimero de particulas con respecto

al nivel del instrumento de referencia cuando esto no se aplique internamente en el contador del
nimero de particulas; cuando el factor de calibracién se aplique internamente en el contador del
niimero de particulas, en la ecuacién anterior se utilizard un valor de 1 para k
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C, = concentraciéon corregida de particulas procedentes del gas de escape diluido expresada como el
promedio de particulas por centimetro ciibico procedentes del ensayo de emisiones, incluida la
duracién total del ciclo de conduccién. Si los resultados de la concentracién media volumétrica (C)
procedente del contador del nimero de particulas no se han obtenido en condiciones normales
(273,2 Ky 101,33 kPa), deben corregirse las concentraciones en tales condiciones (C;)

f. = factor de reduccién de la concentracion media de particulas del eliminador de particulas volatiles en el
reglaje de dilucién utilizado para el ensayo

~

d = distancia correspondiente al ciclo de funcionamiento, expresada en kilémetros

Al
I

se calculard a partir de la siguiente ecuacién:

Donde:

C, = medicién diferenciada de la concentracién de particulas en los gases de escape diluidos procedentes del
contador de particulas, expresada en particulas por centimetro cibico y corregida para coincidencia

n = numero total de mediciones diferenciadas de la concentracién de particulas realizadas durante el ciclo
de funcionamiento

n  se calculard a partir de la siguiente ecuacion:

n=T-f

Donde:

—
1l

duracion del ciclo de funcionamiento, expresada en segundos

-
|

= frecuencia de registro de los datos del contador de particulas, expresada en Hz

6.6.9. Emisiones mdsicas procedentes de vehiculos equipados con dispositivos de regeneracién peridica

Cuando el vehiculo esté equipado con un sistema de regeneracién periddica definido en el anexo 13 del
presente Reglamento:

6.6.9.1. Lo dispuesto en el anexo 13 del presente Reglamento se aplicard solo a las mediciones de la masa de
particulas y no a las mediciones del nimero de particulas.

6.6.9.2. En el muestreo de la masa de particulas durante un ensayo en el que el vehiculo se someta a regeneraciéon
programada, la temperatura frontal del filtro no superard los 192 °C.

6.6.9.3. En el muestreo de la masa de particulas durante un ensayo en el que el dispositivo de regeneracién esté en
condiciones estables de carga (es decir, el vehiculo no se somete a regeneracion), se recomienda que el
vehiculo haya completado mds de un tercio del kilometraje entre las regeneraciones programadas o que el
dispositivo de regeneracién periddica se haya sometido a una carga equivalente a la del vehiculo.

A los fines del ensayo de conformidad de la produccion, el fabricante podra garantizar que este se incluye en
el coeficiente de evolucién. En este caso, el punto 8.2.3.2 del presente Reglamento se sustituye por el
punto 6.6.9.3.1 del presente anexo.
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6.6.9.3.1. Si el fabricante desea realizar un rodaje («x» km, donde x < 3 000 km en el caso de los vehiculos equipados

con motor de encendido por chispa y x < 15 000 km en el caso de los vehiculos equipados con motor de
encendido por compresién y en el cual el vehiculo esté situado a mds de un tercio de distancia entre regenera-
ciones sucesivas), dicho rodaje se realizard de la siguiente forma:

a) las emisiones de contaminantes (tipo I) se medirdn a cero y a «x» km en el primer vehiculo sometido a
ensayo;

b) se calculard para cada contaminante el coeficiente de evolucion de las emisiones entre cero y «x» km:

Emissions at «x» km
Emissions at zero km

Evolution coefficient =

que puede ser inferior a 1;

a) Los demds vehiculos no tendrdn hecho el rodaje, pero sus emisiones correspondientes a 0 km se
multiplicardn por el coeficiente de evolucién.

En este caso, se tomarén los siguientes valores:
a) los valores correspondientes a «x» km en el caso del primer vehiculo;

b) los valores a 0 km multiplicados por el coeficiente de evolucién para los demds vehiculos.



Ciclo de funcionamiento urbano elemental en el banco dinamométrico (parte 1)

Cuadro A4a/1

Omeracis ; Aceleracién (e . Duracién de cada Tiempo acumulado | Marcha que se ha de utilizar
peracion ase celeracion (m/s?) | Velocidad (kmjh) — o cha que fe ha de ut
peracion (s) Fase (s)
1 Ralenti 1 0 0 11 11 11 6sPM+5sK, ()
2 Aceleraciéon 2 1,04 0-15 4 4 15 1
3 Velocidad constante 3 0 15 9 8 23 1
4 Desaceleracion 4 - 0,69 15-10 2 5 25 1
5 Desaceleracion, desembragado -0,92 10-0 3 28 K, ()
6 Ralenti 5 0 0 21 21 49 16 sPM + 5 s K, ()
7 Aceleracion 6 0,83 0-15 5 12 54 1
8 Cambio de marchas 15 2 56
9 Aceleracion 0,94 15-32 5 61 2
10 | Velocidad constante 7 0 32 24 24 85 2
11 | Desaceleracion 8 -0,75 32-10 8 11 93 2
12 | Desaceleracion, desembragado -0,92 10-0 3 96 K, ()
13 Ralenti 9 0 0 21 117 16 sPM + 5 s K, ()
14 Aceleracion 10 0,83 0-15 5 26 122 1
15 | Cambio de marchas 15 2 124
16 | Aceleracion 0,62 15-35 9 133 2
17 | Cambio de marchas 35 2 135
18 Aceleracion 0,52 35-50 8 143 3
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Duracién de cada

Tiempo acumulado

Marcha que se ha de utilizar

Operacién Fase Aceleracién (mfs) | Velocidad (km/h) — 5 cha que Se ha de
peracion (s) Fase (s)
19 | Velocidad constante 11 0 50 12 12 155 3
20 Desaceleracion 12 -0,52 50-35 8 8 163 3
21 | Velocidad constante 13 0 35 13 13 176 3
22 | Cambio de marchas 14 35 2 12 178
23 Desaceleracion -0,99 35-10 7 185 2
24 | Desaceleracion, desembragado -0,92 10-0 3 188 K, ()
25 | Ralenti 15 0 0 7 7 195 7 s PM ()

() PM = caja de cambios en punto muerto, embragado. K, K, = primera o segunda marcha, desembragado.

Ciclo extraurbano (parte 2) del ensayo de tipo I

Cuadro A4a/2

Ne de ., - . Duracién de cada Tiempo acumulado | Marcha que se ha de utilizar
opera- Operacion Fase Aceleracion (m/s?) | Velocidad (km/h) .
cién operacion (s) fase (s) (s) con cambio manual
1 | Ralenti 1 0 0 20 20 20 K, ()
2 Aceleracion 2 0,83 0-15 5 41 25 1
3 Cambio de marchas 15 2 27 —
4 Aceleracion 0,62 15-35 9 36 2
5 Cambio de marchas 35 2 38 —
6 Aceleracion 0,52 35-50 8 46 3
7 Cambio de marchas 50 2 48 —
8 Aceleracion 0,43 50-70 13 61 4
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Ne de y iy . Duracién de cada Tiempo acumulado | Marcha que se ha de utilizar
opera- Operacién Fase Aceleracion (m/s?) Velocidad (kmjh) > ) con cambio manual
cién operacién (s) fase (s)

9 Velocidad constante 3 0 70 50 50 111 5

10 Desaceleracion 4 -0,69 70-50 8 8 119 485+ 4s.4

11 | Velocidad constante 5 0 50 69 69 188 4

12 Aceleracion 6 0,43 50-70 13 13 201 4

13 | Velocidad constante 7 0 70 50 50 251 5

14 Aceleracion 8 0,24 70-100 35 35 286 5

15 | Velocidad constante (2) 9 0 100 30 30 316 503

16 Aceleracion () 10 0,28 100-120 20 20 336 5()

17 | Velocidad constante (2) 11 0 120 10 20 346 53

18 Desaceleracion (9) 12 -0,69 120-80 16 34 362 50)

19 Desaceleracion (9) - 1,04 80-50 8 370 50)

20 | Desaceleracion, embrague pisado 1,39 50-0 10 380 K, (1)

21 | Ralenti 13 0 0 20 20 400 PM (1)

(") PM = caja de cambios en punto muerto, embragado. K,, K = primera o segunda marcha, desembragado.

() Pueden emplearse marchas adicionales, de acuerdo con las recomendaciones del fabricante, si el vehiculo estd equipado con una transmisién de mds de cinco velocidades.
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Cuadro A4a/3

Requisitos de simulaciéon de inercia y carga del dinamémetro

Masa de referencia del vehiculo Inercia equiva- Potencia y carga absorbidas por el Coeficientes de resistencia al
RW (kg) lente dinamémetro a 80 km/h chicientes de resistencia al avance
kg kw N a (N) b [N/(km/h)?]
RW < 480 455 3,8 171 3,8 0,0261
480 < RW < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 < RW < 595 570 4,3 194 4,4 0,0296
595 < RW < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 <RW < 710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 <RW < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
765 < RW < 850 800 5,1 230 5,2 0,0351
850 < RW < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 <RW <1 080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 <RW <1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 <RW <1 305 1 250 6,7 302 6,8 0,0460
1 305 <RW <1 420 1 360 7,0 315 7,1 0,0481
1 420<RW <1 530 1470 7,3 329 7,4 0,0502
1 530 <RW <1 640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 <RW <1760 1700 7,8 351 7,9 0,0536
1760<RW <1870 1 810 8,1 365 8,2 0,0557
1 870 <RW <1 980 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1 980 <RW <2100 2 040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 <RW <2 210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2 210 <RW < 2 380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380<RW <2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2 610 <RW 2270 9,8 441 9,9 0,0674
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Velocidad (km/h)
i

Figura A4a/1

Ciclo de funcionamiento del ensayo de tipo I

Parte 1 Parte 2

P

g -

Ciclo urbano elemental

b

Tiempo (s)

BS: Inicio del muestreo, encendido del motor  ES: Final del muestreo



Figura A4a/2

Ciclo urbano elemental del ensayo de tipo I
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Figura A4a/3

Ciclo extraurbano (parte 2) del ensayo de tipo I
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Apéndice 1

Sistema de banco dinamométrico

1. ESPECIFICACION

1.1. Requisitos generales

1.1.1.  El dinamémetro permitird simular la resistencia al avance y pertenecerd a uno de los tipos siguientes:

a) dinamémetro con curva de carga fija, es decir, un dinamémetro cuyas caracteristicas fisicas den una forma
fija a la curva de carga;

b) dinamémetro con curva de carga regulable, es decir, un dinamoémetro en el que al menos dos pardmetros de
resistencia al avance pueden regularse para dar forma a la curva de carga.

1.1.2.  En el caso de los dinamémetros con simulacién eléctrica de inercia, se demostrard que son equivalentes a los
sistemas mecdnicos de inercia. El método para establecer dicha equivalencia se describe en el apéndice 6 del
presente anexo.

1.1.3.  En el supuesto de que la resistencia total al avance en carretera no pueda reproducirse en el banco dinamo-
métrico entre 10 y 120 km/h, se recomienda la utilizacién de un banco dinamométrico que tenga las caracte-
risticas que se definen a continuaci6n.

1.1.3.1. La carga absorbida por el freno y los rozamientos internos del banco dinamométrico entre 0 y 120 km/h serdn
los siguientes:

F=(a+b-V?) 0,1 -F, (sin que sea negativo)

Donde:

F = carga total absorbida por el banco dinamométrico (N)

a = valor equivalente a la resistencia a la rodadura (N)

b = valor equivalente al coeficiente de resistencia al aire [N/(km/h)2]
\ = velocidad (km/h)

F, = cargaa 80 km/h (N)

1.2. Requisitos especificos

1.2.1.  El reglaje del dinamémetro no se verd afectado por el paso del tiempo ni producird vibraciones perceptibles en
el vehiculo que puedan perjudicar al funcionamiento normal de este.

1.2.2.  El banco dinamométrico podrd constar de uno o dos rodillos. El rodillo delantero deberd accionar, directa o
indirectamente, las masas de inercia y el dispositivo de absorcién de potencia.

1.2.3.  La carga indicada deberd poder medirse y leerse con una precision de + 5 %.

1.2.4.  En el caso de los dinamémetros con curva de carga fija, la precision del reglaje de la carga a 80 km/h serd
de £ 5 %. En el caso de los dinamdémetros con curva de carga regulable, la precision a la hora de sincronizar la
carga del dinamémetro y la resistencia al avance serd de + 5 % a 120, 100, 80, 60 y 40 km/h y de + 10 % a
20 km/h. Por debajo de estos valores, la absorcién del dinamdémetro serd positiva.

1.2.5.  Deberd conocerse la inercia total de las partes giratorias (incluida la inercia simulada cuando proceda), que
estard situada a * 20 kg de la clase de inercia del ensayo.

1.2.6. La velocidad del vehiculo se determinard en funcion de la velocidad de rotacion del rodillo (rodillo delantero en

el caso de los dinamémetros de dos rodillos). A velocidades superiores a 10 kmj/h, se medird con una precisiéon
de £ 1 kmjh.
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La distancia efectivamente recorrida por el vehiculo se determinard en funcién del movimiento de rotacién del
rodillo (rodillo delantero en el caso de los dinamémetros de dos rodillos).

2. PROCEDIMIENTO DE CALIBRACION DEL DINAMOMETRO

2.1. Introduccién

En el presente punto se describe el método que ha de utilizarse para determinar la carga absorbida por un freno
dinamométrico. La carga absorbida comprenderd la absorbida por los rozamientos y la absorbida por el
dispositivo de absorcion de potencia.

El dinamémetro se pone en funcionamiento a una velocidad superior a las del rango de velocidades de ensayo.
A continuacion, se desconecta el dispositivo utilizado para poner en marcha el dinamémetro y disminuye la

velocidad de rotacion del rodillo arrastrado.

El dispositivo de absorcién de potencia y el rozamiento disipan la energfa cinética de los rodillos. Este método
no tiene en cuenta las variaciones de los rozamientos internos de los rodillos con o sin vehiculo. Tampoco
tendrd en cuenta los rozamientos del rodillo trasero cuando este esté libre.

2.2, Calibracién del indicador de carga a 80 km/h

Para calibrar el indicador de carga a 80 km/h con arreglo a la carga absorbida, se utilizard el siguiente procedi-
miento (véase también la figura A4a.Ap1/4):

2.2.1.  Se medird, si todavia no se ha hecho, la velocidad de rotacién del rodillo. Para ello, podrd utilizarse una quinta
rueda, un cuentarrevoluciones o cualquier otro método.

2.2.2.  Seinstalard el vehiculo en el dinamémetro o se aplicard otro método para poner en marcha el dinamémetro.
2.2.3.  Se utilizard el volante de inercia o cualquier otro sistema de simulacién de inercia para la clase de inercia que
deba utilizarse.
Figura A4a.Apl/4

Diagrama ilustrativo de la potencia absorbida por el banco dinamométrico

Carga (N)

1] 206 44 a1 2 fre e £}

Velocidad (km/h)
Leyenda:

O=F=a+b-V2 e=(@+b-V)-0,1-F, A=(@+b-V)+0,1-F,
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2.2.4.  Se llevard el dinamémetro hasta una velocidad de 80 kmj/h.
2.2.5. Seanotard la carga indicada F, (N).
2.2.6.  Sellevard el dinamémetro hasta una velocidad de 90 kmj/h.
2.2.7.  Se desconectard el dispositivo utilizado para poner en marcha el dinamémetro.
2.2.8.  Se anotard el tiempo utilizado por el dinamémetro para pasar de 85 a 75 km/h.
2.2.9.  Se ajustard el dispositivo de absorcién de potencia a un nivel diferente.
2.2.10. Se repetirdn las operaciones de los puntos 2.2.4 a 2.2.9 del presente apéndice tantas veces como sea necesario
para completar el rango de cargas utilizadas.
2.2.11. Se calculard la carga absorbida utilizando la férmula siguiente:
F— M; - AV
t
Donde:
F = carga absorbida (N)
M, = inercia equivalente en kg (excluidos los efectos de inercia del rodillo trasero libre)
AV = desviacién de la velocidad en m/s (10 km/h = 2,775 m/s)
t = tiempo utilizado por el rodillo para pasar de 85 a 75 km/h
2.2.12. La figura A4a.Ap1/5 muestra la carga indicada a 80 km/h en funcién de la carga absorbida a 80 km/h.

Figura A4a.Apl/5

Carga indicada a 80 km/h en funcién de la carga absorbida a 80 km/h
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2.2.13. Se repetirdn las operaciones descritas en los puntos 2.2.3 a 2.2.12 del presente apéndice para todas las clases de

inercia que vayan a utilizarse.



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/107

2.3. Calibracion del indicador de carga a otras velocidades
Se repetirdn los procedimientos del punto 2.2 del presente apéndice tantas veces como sea necesario para las
velocidades elegidas.

2.4. Calibracion de la fuerza o el par
Se seguird el mismo procedimiento para calibrar la fuerza o el par.

3. VERIFICACION DE LA CURVA DE CARGA

3.1. Procedimiento
La curva de absorcién de carga del dinamémetro a partir de un reglaje de referencia a una velocidad de
80 km/h se verificard de la manera siguiente:

3.1.1.  Se instalard el vehiculo en el dinamémetro o se aplicard otro método para poner en marcha el dinamémetro.

3.1.2.  Se ajustard el dinamémetro a la carga absorbida (F) a 80 km/h.

3.1.3.  Se anotard la carga absorbida a 120, 100, 80, 60, 40 y 20 km/h.

3.1.4.  Se trazard la curva F(V) y se comprobard que corresponde a lo dispuesto en el punto 1.1.3.1 del presente
apéndice.

3.1.5.  Se repetird el procedimiento establecido en los puntos 3.1.1 a 3.1.4 del presente apéndice para otros valores de

potencia F a 80 km/h y para otros valores de inercia.
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Apéndice 2

Sistema de dilucién de los gases de escape

1. ESPECIFICACION DEL SISTEMA

1.1. Descripcion del sistema

Se utilizard un sistema de dilucién de los gases de escape de flujo total en el cual es necesario que los gases de
escape del vehiculo se diluyan de manera continua con el aire ambiente en condiciones controladas. Se medird
el volumen total de la mezcla de gases de escape y aire diluido y se recogerd para andlisis una muestra
continuamente proporcional del volumen. Las cantidades de contaminantes se determinan a partir de las
concentraciones de la muestra, corregidas en funcién de la concentracién de contaminante en el aire ambiente
y el flujo totalizado durante el periodo de ensayo.

El sistema de dilucion de los gases de escape consistird en un tubo de transferencia, una cdmara de mezclado y
un tanel de dilucién, un dispositivo de acondicionamiento del aire de dilucién, un dispositivo de aspiracién y
un dispositivo de medicién del flujo. Se instalardin sondas de muestreo en el tinel de dilucién, como se
especifica en los apéndices 3, 4 y 5 del presente anexo.

La cdmara de mezclado descrita anteriormente consistird en un recipiente como los de las figuras A4a.Ap2/6
y A4a.Ap2[7, en el que los gases de escape del vehiculo y el aire de dilucién se combinen para dar lugar a una
mezcla homogénea a la salida de la cdmara.

1.2. Requisitos generales

1.2.1.  Los gases de escape del vehiculo se diluirdn con una cantidad de aire ambiente suficiente como para impedir
la condensacion del agua en el sistema de muestreo y medicién en todas las condiciones que puedan
presentarse durante un ensayo.

1.2.2.  La mezcla de aire y gases de escape deberd ser homogénea en el punto donde esté situada la sonda de
muestreo (véase el punto 1.3.3 del presente apéndice). La sonda de muestreo extraerd una muestra represen-
tativa de los gases de escape diluidos.

1.2.3.  El sistema permitird que se mida el volumen total de los gases de escape diluidos.

1.2.4.  El sistema de muestreo deberd ser impermeable a los gases. El disefio del sistema de muestreo de dilucién
variable y los materiales que lo constituyen no afectardn a la concentracién de contaminantes en los gases de
escape diluidos. Si cualquiera de los componentes del sistema (intercambiador de calor, separador cicléon,
soplante, etc.) modificase la concentracion de alguno de los contaminantes en los gases de escape diluidos y
no fuera posible corregir el fallo, el muestreo de dicho contaminante se llevard a cabo antes del componente
en cuestion.

1.2.5.  Todas las partes del sistema de dilucion que estén en contacto con los gases de escape crudos o diluidos
estardn disefiadas de manera que se minimice la deposicion o la alteracién de las particulas. Todos los
elementos estardn fabricados con materiales conductores de electricidad que no reaccionen con los
componentes del gas de escape, y se conectardn a tierra para evitar efectos electrostaticos.

1.2.6.  Si el vehiculo que se estd sometiendo a ensayo estuviera equipado con un tubo de escape con varias salidas,
los tubos de conexién se conectardn lo mds cerca posible del vehiculo, sin que esto afecte negativamente a su
funcionamiento.

1.2.7.  El sistema de dilucién variable estard disefiado de manera que permita llevar a cabo el muestreo de los gases

de escape sin modificar de forma apreciable la contrapresion a la salida del tubo de escape.

1.2.8.  El tubo que conecta el vehiculo y el sistema de dilucién estard disefiado de manera que se minimicen las
pérdidas de calor.

1.3. Requisitos especificos

1.3.1.  Conexién con el sistema de escape del vehiculo

El tubo que conecta las salidas de los gases de escape del vehiculo y el sistema de dilucién serd lo mds corto
posible y cumplird los requisitos siguientes:

a) tendrd una longitud inferior a 3,6 m o a 6,1 m si estd aislado térmicamente. Su didmetro interior no podrd
superar los 105 mm;
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b) no hard que la presién estdtica en las salidas de los gases de escape del vehiculo sometido a ensayo difiera
en mds de £ 0,75 kPa a 50 km/h (0 en mds de + 1,25 kPa durante toda la duracién del ensayo) de las
presiones estdticas registradas cuando no haya nada conectado a las salidas de los gases de escape del
vehiculo. La presién se medird en la salida de los gases de escape o en una alargadera con el mismo
didmetro, lo mds cerca posible del extremo del tubo; se utilizardn sistemas de muestreo que puedan
mantener la presién estdtica a + 0,25 kPa, cuando la necesidad de reducir la tolerancia esté justificada
mediante una peticién por escrito del fabricante al servicio técnico;

¢) no modificard la naturaleza de los gases de escape;

d) los conectores de elastomero empleados serdn lo mds estables posible desde un punto de vista térmico y su
exposicion a los gases de escape serd minima.

1.3.2. Acondicionamiento del aire de dilucién

El aire de dilucién utilizado en la dilucion bésica de los gases de escape en el tinel de muestreo a volumen
constante pasard a través de un medio capaz de reducir las particulas del tamafio de mayor penetracién en el
material del filtro (MPPS) en un > 99,95 %, o a través de un filtro que sea como minimo de la clase H13
seglin la norma EN 1822:1998. Esta especificacion corresponde a los filtros de aire de particulas de elevada
eficacia (HEPA). El aire de dilucién también puede limpiarse con carbén vegetal antes de pasar por el filtro
HEPA. Se recomienda colocar un filtro de particulas gruesas adicional antes del filtro HEPA y después del
limpiador de carbdn vegetal, en su caso.

A peticion del fabricante del vehiculo, el aire de dilucién podrd someterse a muestreo de acuerdo con las
buenas practicas de ingenierfa para determinar la contribucién del tinel a los niveles de masa de particulas de
fondo y restarla a continuacién de los valores medidos en los gases de escape diluidos.

1.3.3.  Tunel de dilucién
Se mezclardn los gases de escape del vehiculo y el aire de dilucién. Podré utilizarse un orificio de mezcla.

La presién en el punto de mezclado no diferird en mds de £ 0,25 kPa de la presién atmosférica, a fin de
minimizar los efectos sobre las condiciones en la salida de los gases de escape y de limitar el descenso de la
presion en el interior del dispositivo de acondicionamiento del aire de dilucién.

La homogeneidad de la mezcla en un corte transversal cualquiera en el emplazamiento de la sonda de
muestreo no diferird en mds de * 2 % del valor medio obtenido en al menos cinco puntos situados a
intervalos iguales en el didmetro del flujo de gas.

Para el muestreo de particulas y emisiones de particulas se utilizard un tanel de dilucién:
a) consistente en un tubo rectilineo de material conductor de la electricidad, que estard conectado a tierra;

b) de didmetro lo suficientemente pequefio como para dar lugar a un flujo turbulento (ndmero de
Reynolds > 4 000) y de longitud suficiente como para dar lugar a la mezcla completa de los gases de
escape y el aire de dilucion;

¢) el didmetro serd como minimo de 200 mm;

d) podrd estar aislado.

1.3.4. Dispositivo de aspiracién

Este dispositivo podra tener un rango de velocidades fijas a fin de garantizar un flujo suficiente para impedir
la condensaci6n del agua. Este resultado se obtiene generalmente si el flujo es:

a) dos veces el volumen del flujo maximo de los gases de escape producidos por las aceleraciones del ciclo de
conduccidn, o bien

b) suficiente para garantizar que la concentracién de CO, en la bolsa de muestreo de los gases de escape
diluidos se mantiene por debajo del 3 % en volumen en el caso de la gasolina y el gaséleo, por debajo del
2,2 % en volumen en el caso del GLP y por debajo del 1,5 % en volumen en el caso del gas natural
biometano.

1.3.5. Medicién del volumen en el sistema de dilucién bdsico

El método de medicién del volumen total de los gases de escape diluidos incorporados en el sistema de
muestreo a volumen constante deberd ser tal que la precision sea de £ 2 % en todas las condiciones de funcio-
namiento. Si el dispositivo no pudiese compensar las variaciones de temperatura de la mezcla de gases de
escape y aire de dilucién en el punto de medicion, se utilizard un intercambiador de calor para mantener la
temperatura a + 6 K de la temperatura de funcionamiento prevista.
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Cuando resulte necesario, podrd utilizarse algin tipo de protecciéon para el dispositivo de medicion del
volumen; por ejemplo, un separador ciclén, un filtro del flujo a granel, etc.

Se instalard un sensor de temperatura inmediatamente antes del dispositivo de medicién del volumen. Dicho
sensor deberd tener una exactitud y una precision de £ 1 Ky un tiempo de respuesta de 0,1 segundos al 62 %
de una variacién de temperatura dada (valor medido en aceite de silicona).

La diferencia de presion con relacién a la presién atmosférica se medird a la entrada y, si fuese necesario, a la
salida del dispositivo de medicién del volumen.

Durante el ensayo, las mediciones de la presién deberdn tener una precisién y una exactitud de £ 0,4 kPa.

1.4. Descripcion de los sistemas recomendados

Las figuras A4a.Ap2/6 y A4a.Ap2|7 muestran dibujos esquemadticos de dos tipos de sistemas de dilucion de
gases de escape recomendados que cumplen los requisitos del presente anexo.

Dado que pueden obtenerse resultados precisos a partir de diversas configuraciones, la conformidad exacta
con estos dibujos no es esencial. Podran utilizarse componentes adicionales tales como instrumentos, vélvulas,
solenoides y conmutadores para obtener informacién adicional y coordinar las funciones del sistema de

componentes.
1.4.1.  Sistema de dilucién de flujo total con bomba de desplazamiento positivo
Figura A4a.Ap2/6
Sistema de dilucién con bomba de desplazamiento positivo
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El sistema de dilucién de flujo total con bomba de desplazamiento positivo cumple los requisitos del presente
anexo, al medir el flujo de gases que pasa a través de la bomba a temperatura y presion constantes. Para medir
el volumen total, se cuenta el niimero de revoluciones de la bomba de desplazamiento positivo previamente
calibrada. La muestra proporcional se obtiene realizando un muestreo mediante bomba, caudalimetro y
vélvula de control del flujo a caudal constante. El equipo de recogida de muestras estard formado por:

1.4.1.1. Un filtro para el aire de dilucién, que, cuando sea necesario, podrd precalentarse. Este filtro estard compuesto
por los siguientes filtros, uno detrds de otro: un filtro opcional de carbon vegetal activado (en la entrada) y un
filtro de aire de particulas de elevada eficacia (HEPA) (en la salida). Se recomienda colocar un filtro de
particulas gruesas adicional antes del filtro HEPA y después del filtro de carbén vegetal, en su caso. El objetivo
del filtro de carbon vegetal es reducir y estabilizar las concentraciones de hidrocarburos de las emisiones
ambiente en el aire de dilucion.
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1.4.1.2.  un tubo de transferencia, a través del cual los gases de escape del vehiculo entran en el tnel de dilucién, en el
que se mezclan de manera homogénea los gases de escape y el aire de dilucion;

1.4.1.3. la bomba de desplazamiento positivo, que genera un flujo de volumen constante de mezcla de aire y gases de
escape. Las revoluciones de la bomba de desplazamiento positivo, junto con las mediciones asociadas de
temperatura y presion, se utilizan para determinar la velocidad del flujo;

1.4.1.4. un intercambiador de calor con capacidad suficiente para mantener a lo largo de todo el ensayo la
temperatura de la mezcla de aire y gases de escape medida en un punto situado inmediatamente antes de la
entrada de la bomba de desplazamiento positivo, a no mas de 6 K de la temperatura de funcionamiento media
durante el ensayo. Este dispositivo no afectard a las concentraciones de contaminantes de los gases diluidos
tomados después para ser analizados;

1.4.1.5. una cdmara de mezclado en la que los gases de escape y el aire se mezclen de manera homogénea y que
podré estar situada cerca del vehiculo, para minimizar la longitud del tubo de transferencia.
1.4.2.  Sistema de dilucién de flujo total con venturi de flujo critico
Figura A4a.Ap2/7

Sistema de dilucién con venturi de flujo critico
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El uso de un venturi de flujo critico en el sistema de dilucién de flujo total se basa en los principios de la
mecanica de fluidos para el flujo critico. El caudal de la mezcla variable de aire de dilucién y gases de escape
se mantendrd a una velocidad sénica que sea directamente proporcional a la raiz cuadrada de la temperatura
de los gases. El flujo se controlard, calculard e integrard constantemente durante todo el ensayo.

El uso de un venturi adicional de muestreo de flujo critico garantiza la proporcionalidad de las muestras de
gases tomadas del tinel de dilucién. Dado que la presion y la temperatura en las entradas de los dos venturis
son iguales, el volumen del flujo de gases desviado para muestreo serd proporcional al volumen total de la
mezcla producida de gases de escape diluidos, cumpliéndose asi los requisitos del presente anexo. El equipo de
recogida de muestras estard formado por:

1.4.2.1. un filtro para el aire de dilucién, que, cuando sea necesario, podrd precalentarse. Este filtro estard compuesto
por los siguientes filtros, uno detrds de otro: un filtro opcional de carbén vegetal activado (en la entrada) y un
filtro HEPA (en la salida). Se recomienda colocar un filtro de particulas gruesas adicional antes del filtro HEPA
y después del filtro de carbén vegetal, en su caso. El objetivo del filtro de carbén vegetal es reducir y
estabilizar las concentraciones de hidrocarburos de las emisiones ambiente en el aire de dilucién;

1.4.2.2. una cdmara de mezclado en la que los gases de escape y el aire se mezclen de manera homogénea y que
podra estar situada cerca del vehiculo, para minimizar la longitud del tubo de transferencia;
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1.4.2.3.  un tanel de dilucién del que se tomardn las muestras de particulas;

1.4.2.4. podra utilizarse algin tipo de proteccion para el sistema de medicién; por ejemplo, un separador ciclén, un
filtro del flujo a granel, etc.;

1.4.2.5. un venturi de medicién de flujo critico para medir el volumen del flujo de los gases de escape diluidos;

1.4.2.6. un soplante con capacidad suficiente para manejar el volumen total de los gases de escape diluidos.

2. PROCEDIMIENTO DE CALIBRACION DEL MUESTREO A VOLUMEN CONSTANTE

2.1. Requisitos generales

El sistema de muestreo a volumen constante se calibrard utilizando un caudalimetro preciso y un dispositivo
que limite el flujo. El flujo a través del sistema se medird con diversos valores de presién y se determinardn
los pardmetros de control del sistema y su relacién con los flujos. El dispositivo de medicién del flujo serd
dindmico y adecuado para los grandes caudales observados en los ensayos con sistema de muestreo a
volumen constante. Dicho dispositivo tendrd una precision certificada conforme a una norma nacional o
internacional oficial.

2.1.1.  El caudalimetro utilizado podra ser de varios tipos: venturi calibrado, caudalimetro laminar, caudalimetro de
turbina calibrado, etc., siempre que se trate de un aparato de medicién dindmica que, ademds, cumpla los
requisitos del punto 1.3.5 del presente apéndice.

2.1.2.  En los puntos siguientes se ofrece informacién sobre los métodos para calibrar las bombas de desplazamiento
positivo y los venturi de flujo critico utilizando un caudalimetro laminar que permita obtener la precisién
deseada, junto con una comprobacion estadistica de la validez de la calibracion.

2.2. Calibracién de la bomba de desplazamiento positivo

2.2.1.  El procedimiento de calibracién que se define a continuacién describe el equipo, la configuracién del ensayo y
los diversos pardmetros que se miden para determinar el caudal de la bomba con muestreo a volumen
constante. Todos los pardmetros relacionados con dicha bomba se medirdn al mismo tiempo que los del
caudalimetro que esté conectado en serie a la bomba. A continuacién se podra representar graficamente el
caudal calculado (expresado en m?/min a la entrada de la bomba, a presién y temperatura absolutas) frente a
una funcién de correlacién correspondiente a una combinacién especifica de pardmetros de la bomba. Se
determinard, asi, la ecuacion lineal que exprese la relacién entre el flujo de la bomba y la funcion de
correlacion. En caso de que un muestreo a volumen constante tenga mdaltiples velocidades, se calibrard con
respecto a cada uno de los rangos utilizados.

2.2.2.  Este procedimiento de calibracién se basa en la medicién de los valores absolutos de los pardmetros de la
bomba y del caudalimetro que estén relacionados con el caudal en cada punto. Para garantizar la precision y
la integridad de la curva de calibraci6n, deberdn respetarse tres condiciones:

2.2.2.1. Las presiones de la bomba se medirdn con tomas en la propia bomba en lugar de en las tuberfas externas
conectadas a la entrada y a la salida de la misma. Las tomas de presion instaladas en el centro superior e
inferior de la placa frontal de accionamiento de la bomba estardn expuestas a las presiones reales de la
cavidad de la bomba y, de esa forma, reflejardn las diferencias absolutas de presion.

2.2.2.2. La temperatura se mantendrd estable durante la calibracién. El caudalimetro laminar es sensible a las
variaciones de la temperatura de entrada, que provocan una dispersion de los valores medidos. Los cambios
graduales de * 1 K en la temperatura podran aceptarse siempre que se produzcan a lo largo de un periodo de
varios minutos.

2.2.2.3.  Ademds, todas las conexiones entre el caudalimetro y la bomba de muestreo a volumen constante deberdn ser
estancas.

2.2.3.  Durante un ensayo de emisiones de escape, la medicién de estos mismos pardmetros de la bomba permitird al
usuario calcular el caudal a partir de la ecuacion de calibracion.

2.2.4.  En la figura A4a.Ap2/8 del presente apéndice se muestra un ejemplo de configuracién de ensayo. Podrdn
admitirse variantes siempre y cuando estén aprobadas por el servicio técnico por ofrecer una precisién
comparable. Cuando se utilice la configuracién de la figura A4a.Ap2/8, los pardmetros siguientes deberdn
respetar los limites de precisién indicados:

presion barométrica (corregida) (P,) + 0,03 kPa

temperatura ambiente (T) +0,2K
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temperatura del aire en LFE (ETI) +(0,15K
depresion a la entrada de LFE (EPI) + 0,01 kPa
caida de la presion a través del conducto de LFE (EDP) £ 0,0015 kPa
temperatura del aire a la entrada de la bomba CVS (PTI) £ 0,2 K
temperatura del aire a la salida de la bomba CVS (PTO) £ 0,2K
depresion a la entrada de la bomba CVS (PPI) + 0,22 kPa
presion a la salida de la bomba CVS (PPO) + (0,22 kPa
revoluciones de la bomba durante el ensayo (n) + 1 min™!
tiempo transcurrido por periodo (minimo 250 s) (t) £0,1s
Figura A4a.Ap2/8
Configuracién de la calibracién de la bomba de desplazamiento positivo
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2.2.,5.  Una vez conectado el sistema como se muestra en la figura A4a.Ap2/[8, se situard la valvula reguladora del
caudal en la posicién de abertura mdxima y se pondrd en marcha la bomba de desplazamiento positivo
durante 20 minutos antes de comenzar la calibracion.

2.2.6.  Se cerrard de nuevo parcialmente la valvula reguladora del caudal de manera que se obtenga un aumento de la
depresion a la entrada de la bomba (aproximadamente 1 kPa), que permita disponer de un minimo de seis
puntos de medida para el conjunto de la calibracién. Se dejard que el sistema se estabilice durante tres
minutos y se repetirdn las mediciones.

2.2.7.  Segin el método prescrito por el fabricante, el caudal de aire (Q,) en cada punto del ensayo se calculard en

m’/min (condiciones normales), a partir de los datos del caudalimetro.
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2.2.8. A continuacion, el caudal de aire se convertird en flujo de la bomba (V,) expresado en m?[rev, a temperatura y
presion absolutas a la entrada de la bomba:

Vo == 72 3
Donde:
V, = caudal de labomba a T,y P, expresado en m’[rev
Q, = flujo de aire a 101,33 kPay 273,2 K, en m*/min
T, = temperatura a la entrada de la bomba (K)
P, = presion absoluta a la entrada de la bomba (kPa)
N = velocidad de la bomba (min-1)
2.2.9.  Para compensar la interaccion de la velocidad de rotacién de la bomba, las variaciones de presion y su indice

de deslizamiento, se calculard la funcién de correlacion (x,) entre la velocidad de la bomba (n), la diferencia de
presion entre la entrada y salida de la bomba y la presién absoluta a la salida de la bomba mediante la

formula siguiente:
1 AP,
Xg = — —
n\ P.

Donde:

X, = funcién de correlacion

AP, = diferencia de presién entre la entrada y la salida de la bomba (kPa)
P, = presion absoluta a la salida de la bomba (PPO + P,) (kPa)

Se realizard un ajuste lineal mediante el método de los minimos cuadrados a fin de obtener las ecuaciones de
calibracién que tienen por féormula:

V,=D, - M (x)
N=A-B(P)
D, M, Ay B son las constantes de pendiente y de ordenadas que describen las lineas.

2.2.10. Cuando un muestreo a volumen constante tenga multiples velocidades, se calibrard con respecto a cada una
de las velocidades utilizadas. Las curvas de calibracién obtenidas para los rangos deberdn ser aproximadamente
paralelas y los valores de interseccion (D,) aumentaran a medida que disminuye el caudal de la bomba.

2.2.11.  Si se ha realizado adecuadamente la calibraci6n, los valores calculados a partir de la ecuacién se situardn por
debajo del 0,5 % del valor medido de V. Los valores de M variardn de una bomba a otra. La calibracién
deberd realizarse cuando se ponga en funcionamiento la bomba y después de las principales operaciones de
mantenimiento.

2.3. Calibracion del venturi de flujo critico

2.3.1.  La calibracién del venturi de flujo critico se basa en la siguiente ecuacion de flujo para un venturi critico:

_KP
©= T

Q, = flyjo

K, = coeficiente de calibracion
P = presién absoluta (kPa)
T

= temperatura absoluta (K)
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El flujo de gas dependerd de la presion y la temperatura de entrada.
El procedimiento de calibracién descrito a continuacioén determina el valor del coeficiente de calibracion para
los valores medidos de presion, temperatura y flujo de aire.
2.3.2.  Para calibrar las partes electrénicas del venturi de flujo critico, se seguird el procedimiento recomendado por
el fabricante.
2.3.3.  Para calibrar el flujo del venturi de flujo critico se necesitan mediciones; ademds, los siguientes pardmetros
deberdn respetar los limites de precisién indicados:
presion barométrica (corregida) (P,) + 0,03 kPa
temperatura del aire en LFE, caudalimetro (ETI) +0,15K
depresion a la entrada de LFE (EPI) + 0,01 kPa
caida de presion a través del conducto de LFE (EDP) + 0,0015 kPa
flujo de aire (Q,) +0,5%
depresion a la entrada de CFV (PPI) + 0,02 kPa
temperatura a la entrada del venturi (T,) +0,2K
2.3.4.  El equipo estard configurado como se muestra en la figura A4a.Ap2[9 y se verificard su estanquidad.
Cualquier fuga entre el dispositivo de medicion del caudal y el venturi de flujo critico afectard gravemente a la
precisién de la calibracién.
Figura A4a.Ap2/9
Configuracion de la calibracién del venturi de flujo critico
EPI
) Vilvula de
s Valvula reguladora control del
Filtro del caudal movimiento
‘ (amortiguador)
LFE
ETI
i Mandémetro
Termometro J
/
Vacudmetro
2.3.5.  La vdlvula reguladora del caudal se situard en posicion de abertura mdxima, se pondrd en marcha el soplante
y se estabilizard el sistema. Se registrardn los datos procedentes de todos los instrumentos.
2.3.6.  Se variard la posicién de la vélvula reguladora del caudal y se efectuardn al menos ocho lecturas repartidas en

la zona de flujo critico del venturi.
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2.3.7.  Los datos registrados durante la calibracién se utilizardn en los cdlculos que figuran a continuacion. El caudal
de aire (Q,) en cada punto de ensayo se calculard a partir de los datos del caudalimetro, siguiendo el método
recomendado por el fabricante.

Se calculardn los valores del coeficiente de calibracion para cada punto de ensayo:

Donde

Q, = caudal en m*/min a 273,2 Ky 101,33 kPa

T, = temperatura a la entrada del venturi (K)

P, = presion absoluta a la entrada del venturi (kPa)

Se representard graficamente K, como una funcién de la presién a la entrada del venturi. En el caso de un
flujo sénico, K, tendrd un valor relativamente constante. A medida que disminuye la presién (aumenta el
vacio), se desbloquea el venturi y disminuye K. No se permitirdn los cambios resultantes en K.

Se calculard el K, medio y la desviacién estdndar para un minimo de ocho puntos en la regién critica.

Cuando la desviacién estandar supere el 0,3 % del K, medio, se adoptardn medidas para corregirla.

3. PROCEDIMIENTO DE VERIFICACION DEL SISTEMA

3.1. Requisitos generales

Se determinard la precision total del sistema de muestreo y de andlisis a volumen constante introduciendo una
masa conocida de un gas contaminante en el sistema mientras este funciona como lo harfa durante un ensayo
normal; a continuacion, se analizard y se calculard la masa del contaminante con arreglo a las férmulas del
punto 6.6 del presente anexo, tomando, no obstante, como densidad del propano 1,967 g/l en condiciones
normales. Las dos técnicas que se describen a continuacién son conocidas por ofrecer un grado de precisién
suficiente.

La desviacion mdxima admisible entre la cantidad de gas introducida y la cantidad de gas medida serd del 5 %.

3.2. Método con orificio de flujo critico
3.2.1.  Medicién de un flujo constante de gas puro (CO o C,Hy) utilizando un orificio de flujo critico
3.2.2. A través del orificio critico calibrado, se introducird en el sistema de muestreo a volumen constante una

cantidad conocida de gas puro (CO o C,Hy). Si la presién de entrada es lo suficientemente elevada, el caudal
(q) regulado por el orificio de flujo critico serd independiente de la presion de salida del mismo (flujo critico).
Si se observan desviaciones superiores al 5 %, se determinard la causa de la anomalia y se corregird. Durante
cinco o diez minutos se hard funcionar el muestreo a volumen constante como para un ensayo de emisiones
de escape. Los gases recogidos en la bolsa de muestreo se analizardn con el equipo habitual y se comparardn
los resultados con la concentracién de las muestras de gases, ya conocida.

3.3. Método gravimétrico
3.3.1.  Medicién de una cantidad limitada de gas puro (CO o C,H) mediante una técnica gravimétrica
3.3.2.  Para verificar el sistema de muestreo a volumen constante podrd utilizarse el método gravimétrico que se

expone a continuacion.

Se determina el peso de un pequeiio cilindro lleno de mondxido de carbono o de propano con una precisién
de £ 0,01 g. Durante unos cinco o diez minutos se pone en funcionamiento el sistema de muestreo a
volumen constante, como en un ensayo normal de emisiones de escape, mientras se inyecta CO o propano en
el sistema. La cantidad de gas puro utilizado se determinard mediante la diferencia de peso. A continuacion, se
analizardn los gases acumulados en la bolsa, utilizando el equipo con el que se analizan normalmente los
gases de escape. Se compararan los resultados con los valores de concentracién calculados anteriormente.



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L172/117

Apéndice 3

Equipos de medicion de las emisiones gaseosas

1. ESPECIFICACION

1.1. Descripcion del sistema

Se recogerd para andlisis una muestra de proporcién constante de los gases de escape diluidos y del aire de
dilucion.

Las emisiones mdsicas gaseosas se determinardn a partir de las concentraciones de la muestra proporcional y
del volumen total medido durante el ensayo. Las concentraciones de la muestra se corregirdn de manera que
se tenga en cuenta el contenido en contaminantes del aire ambiente.

1.2. Requisitos del sistema de muestreo

1.2.1.  La muestra de los gases de escape diluidos se tomard antes del dispositivo de aspiracion, pero después de los
dispositivos de acondicionamiento (en su caso).

1.2.2. El caudal no se desviard de la media en mds de + 2 %.

1.2.3.  Elindice de muestreo serd, como minimo, de 5 I/min y no superard el 0,2 % del caudal de los gases de escape
diluidos. Se aplicard un limite equivalente a los sistemas de muestreo de masa constante.

1.2.4.  Cerca de la toma de aire ambiente (después del filtro, en su caso), se tomard una muestra de aire de dilucién
de un caudal constante.

1.2.5.  La muestra de aire de dilucién no deberd estar contaminada por los gases de escape procedentes de la zona de
mezclado.

1.2.6.  El caudal de muestreo del aire de dilucién deberd ser comparable al utilizado en el caso de los gases de escape
diluidos.

1.2.7.  Los materiales utilizados en las operaciones de muestreo no modificardn la concentracion de contaminantes.

1.2.8.  Podran utilizarse filtros para extraer las particulas s6lidas de la muestra.

1.2.9.  Las distintas valvulas utilizadas para dirigir los gases de escape deberdn ser de ajuste y accién rdpidos.

1.2.10. Entre las valvulas de tres vias y las bolsas de muestreo podran utilizarse conexiones de bloqueo rdpido
impermeables al gas, que se obturardn automadticamente en el lado de la bolsa. Para encauzar las muestras
hacia el analizador, podran utilizarse otros sistemas (valvulas de tres vias, por ejemplo).

1.2.11.  Almacenamiento de la muestra

Las muestras de gases se recogerdn en bolsas de muestreo con capacidad suficiente para no impedir el flujo de
muestreo; el material de la bolsa no afectard ni a las mediciones propiamente dichas ni a la composicién
quimica de las muestras de gases en mds de * 2 % tras 20 minutos (por ejemplo: polietileno laminado/
poliamida o polihidrocarburos fluorados).

1.2.12.  Sistema de muestreo de hidrocarburos: motores diésel

1.2.12.1. El sistema de muestreo de hidrocarburos estard compuesto por una sonda de muestreo calentada, un
conducto, un filtro y una bomba. La sonda de muestreo estard instalada a la misma distancia de la entrada de
gases de escape que la sonda de muestreo de particulas, de manera que se eviten las interferencias reciprocas.

Tendrd un didmetro interno minimo de 4 mm.

1.2.12.2. El sistema calefactor deberd mantener todas las piezas calentadas a una temperatura de 463 K
(190 °C) + 10 K.

1.2.12.3. La concentracién media de los hidrocarburos medidos se determinaré por integracién.



L172/118 Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

1.2.12.4. El conducto de muestreo calentado estard equipado con un filtro calentado (F,), eficaz al 99 % con
particulas > 0,3 pm, para extraer todas las particulas sélidas del flujo continuo de gas necesario para el
andlisis.

1.2.12.5. El tiempo de respuesta del sistema de muestreo (desde la sonda hasta la entrada del analizador) no superard
los cuatro segundos.

1.2.12.6. El detector de ionizacién de llama calentado se utilizard con un sistema de flujo constante (intercambiador de
calor) a fin de garantizar que la muestra es representativa, a menos que se realice una compensacion para la
variacién del flujo del venturi o del orificio de flujo critico.

1.3. Requisitos de andlisis de los gases

1.3.1.  Andlisis de mondxido de carbono (CO) y diéxido de carbono (CO,)

Los analizadores serdn de tipo de absorcion de infrarrojos no dispersivo.

1.3.2.  Anadlisis de hidrocarburos totales: motores de encendido por chispa
El analizador serd de tipo de ionizacién de llama, calibrado con gas propano expresado en equivalente a
atomos de carbono (C)).

1.3.3.  Andlisis de hidrocarburos totales: motores de encendido por compresion
El analizador serd de tipo de ionizacién de llama, con detector, valvulas, tuberfas, etc., calentado a 463 K
(190 °C) £ 10 K (detector de ionizacién de llama calentado). Se calibrard con gas propano expresado en
equivalente a dtomos de carbono (C,).

1.3.4.  Andlisis de metano (CH,)
El analizador serd un cromatdgrafo de gases combinado con un detector de tipo de ionizacién de llama o un
detector de ionizacion de llama con un cortador no metdnico, calibrado con gas metano expresado en
equivalente a dtomos de carbono (C,).

1.3.5.  Andlisis de agua (H,0)
Los analizadores serdn de tipo de absorcién de infrarrojos no dispersivo (NDIR), calibrado con vapor de agua
o con propileno (C,H,). Si el NDIR se calibra con vapor de agua, es necesario impedir la condensacién del
agua en tubos y conexiones durante el proceso de calibrado. Si el NDIR se calibra con propileno, el fabricante
del analizador facilitard informacién para convertir la concentracién de propileno en su concentraciéon corres-
pondiente de vapor de agua. El fabricante del analizador comprobard periédicamente los valores de
conversion, al menos una vez por afio.

1.3.6.  Andlisis de hidrégeno (H,)

El analizador serd de tipo de espectrémetro de masas de sector, calibrado con hidrégeno.

1.3.7.  Andlisis de 6xido de nitr6geno (NO,)

El analizador serd bien de tipo de quimiluminiscencia, bien de absorciéon de resonancia ultravioleta no
dispersivo, ambos con convertidor de NO, en NO.

1.3.8.  Los analizadores tendrdn un rango de medida compatible con la precisién requerida para medir las concentra-
ciones de contaminantes en las muestras de los gases de escape.

1.3.9.  El error de medicién no serd superior a £ 2 % (error intrinseco del analizador), sin tener en cuenta el
verdadero valor de los gases de calibracion.

1.3.10.  En las concentraciones inferiores a 100 ppm, el error de medicién no deberd exceder de * 2 ppm.
1.3.11.  La muestra de aire ambiente se medird en el mismo analizador con un rango adecuado.

1.3.12.  No se utilizard ningtin dispositivo de secado del gas antes de los analizadores, a menos que se demuestre que
no producird ningin efecto en el contenido en contaminante del flujo de gas.
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1.4. Descripcion de los sistemas recomendados

La figura A4a.Ap3/10 consiste en un dibujo esquematico del sistema de muestreo de emisiones gaseosas.

Figura A4a.Ap3/10

Esquema del muestreo de emisiones gaseosas

Tanel de dilucién (véase las figuras 6 y 7)

- 81 —

Aire |
del escape
del vehiculo
P
a ventilacién o
N analizador
continuo
FL opcional
a ventilacion V o Ba

Los componentes del sistema son los siguientes:

1.4.1.  Dos sondas de muestreo (S, y S,) para el muestreo continuo del aire de dilucién y de la mezcla de gases de
escape diluidos y aire.

1.42.  Unfiltro (F) para extraer las particulas sélidas de los flujos de gases tomados para el andlisis.

1.4.3.  Bombas (P) para extraer durante el ensayo un flujo constante de aire de dilucién y de la mezcla de gases de
escape diluidos y aire.

1.4.4.  Reguladores del flujo (N) para garantizar un flujo uniforme y constante de las muestras de gases tomadas en el
transcurso del ensayo a partir de las sondas de muestreo S, y S, (para muestreo a volumen constante con
bomba de desplazamiento positivo); el flujo de las muestras de gases serd tal que, al término de cada ensayo,
la cantidad serd suficiente para el andlisis (unos 10 litros por minuto).

1.4.5.  Caudalimetros (FL) para regular y supervisar que el flujo de las muestras de gases es constante en el transcurso
del ensayo.
1.4.6.  Viélvulas de accién rdpida (V) para desviar el flujo constante de las muestras de gases hacia las bolsas de

muestreo o hacia la ventilacién exterior.

1.4.7.  Conexiones de bloqueo rdpido impermeables a los gases (Q), intercaladas entre las vdlvulas de accién rdpida y
las bolsas de muestreo; la conexién deberd obturarse automaticamente por el lado de la bolsa de muestreo;
podran utilizarse otros métodos para transportar las muestras hasta el analizador (vilvulas de tres vias, por
ejemplo).

1.4.8.  Bolsas (B) para recoger las muestras de los gases de escape diluidos y del aire de dilucién en el transcurso del
ensayo.
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1.4.9.  Un venturi de muestreo de flujo critico (SV) para la toma de muestras proporcionales de los gases de escape
diluidos en la sonda de muestreo S,A (solo para muestreo a volumen constante con venturi de flujo critico).

1.4.10.  Un limpiador (PS) en el conducto de muestreo (solo para muestreo a volumen constante con venturi de flujo
critico).

1.4.11. Componentes para el muestreo de hidrocarburos con utilizacion de detector de ionizacién de llama calentado:

Fh filtro calentado
S, punto de muestreo cerca de la cimara de mezclado
V, valvula multivias calentada

Q conexién rdpida que permite analizar la muestra de aire ambiente BA en el detector de ionizacién de llama
calentado

FID detector de ionizacién de llama calentado
R and I métodos para la integracién y el registro de las concentraciones instantdneas de hidrocarburos

L, conducto de muestreo calentado.

2. PROCEDIMIENTOS DE CALIBRACION

2.1. Procedimiento de calibracién del analizador

2.1.1.  Cada analizador se calibrard con la frecuencia necesaria y, en cualquier caso, en el transcurso del mes anterior
al ensayo de homologacién de tipo y al menos una vez cada seis meses para verificar la conformidad de la
produccion.

2.1.2.  Cada uno de los rangos de funcionamiento normalmente utilizados se calibrard mediante el procedimiento

que figura a continuaci6n.

2.1.2.1. La curva de calibracion del analizador se establecerd mediante cinco puntos de calibracién como minimo,
espaciados lo mds uniformemente posible. La concentracién nominal del gas de calibraciéon de la concen-
tracion mds elevada no serd inferior al 80 % del fondo de escala.

2.1.2.2. La concentracién necesaria de gas de calibracién podrd obtenerse mediante un divisor de gases, por dilucién
con N, o aire sintético purificados. La precision del mezclador serd tal que permita determinar la concen-
tracion de los gases de calibracion diluidos en * 2 %.

2.1.2.3. La curva de calibracién se calculard por el método de los minimos cuadrados. Si el grado del polinomio
resultante es superior a 3, el ndmero de puntos de calibracion deberd ser al menos igual al grado del
polinomio mas 2.

2.1.2.4. La curva de calibraciéon no diferird en mds de £ 2 % del valor nominal de cada uno de los gases de
calibracion.

2.1.3. Trazado de la curva de calibracién

A partir del trazado de la curva de calibracién y de los puntos de calibracién, podra verificarse si esta se ha
efectuado correctamente. Se indicardn los diferentes pardmetros caracteristicos del analizador y, en particular:

la escala,
la sensibilidad,
el punto cero,

la fecha de calibracion.

2.1.4.  Cuando se pueda demostrar a satisfaccion del servicio técnico que otras técnicas (por ejemplo, el ordenador, el
conmutador electrénico de rangos, etc.) ofrecen resultados de precision equivalente, podrdn aplicarse dichas
técnicas.

2.2. Procedimiento de verificacion del analizador

2.2.1.  Antes de cada andlisis, se verificard cada rango de funcionamiento normalmente utilizado de acuerdo con lo
siguiente:

2.2.2.  se verificard la calibracién utilizando un gas cero y un gas patrén cuyo valor nominal esté comprendido entre

el 80 y el 95 % del valor que se supone que hay que analizar;
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2.2.3.  los pardmetros de reglaje podran modificarse si, en el caso de los dos puntos considerados, el valor obtenido
no difiere del valor tedrico en mds de + 5 % del fondo de escala. En caso contrario, se establecerd una nueva
curva de calibracién de conformidad con el punto 2.1 del presente apéndice;

2.2.4.  tras el ensayo, el gas cero y el mismo gas patrén se utilizardn para un nuevo control. El andlisis se considerard
vélido cuando la diferencia entre las dos medidas resultantes sea inferior al 2 %.

2.3. Procedimiento de verificacion de la respuesta de los hidrocarburos al detector de ionizacién de llama

2.3.1.  Optimizacién de la respuesta del detector
El detector de ionizacién de llama se regulard de acuerdo con las instrucciones del fabricante. Para optimizar
la respuesta, se utilizard propano diluido en aire en el rango de funcionamiento mds comdin.

2.3.2.  Calibracién del analizador de hidrocarburos
El analizador debera calibrarse utilizando propano diluido en aire y aire sintético purificado (véase el punto 3
del presente apéndice).
Se establecerd una curva de calibracién con arreglo a la descripcion del punto 2.1 del presente apéndice.

2.3.3.  Factores de respuesta de distintos hidrocarburos y limites recomendados
El factor de respuesta (Rf) para un tipo concreto de hidrocarburo serd la relacion entre el resultado de C, del
detector de ionizacién de llama y la concentracién del cilindro de gas, expresada en ppm de C,.
La concentracién del gas de ensayo se situard a un nivel que permita dar una respuesta de aproximadamente el
80 % de desviacion del fondo de escala para el rango de funcionamiento. La concentracién se conocerd con
una precision de + 2 % en referencia a una norma gravimétrica expresada en volumen. Ademds, el cilindro de
gas se preacondicionard durante 24 horas a una temperatura comprendida entre 293 y 303 K (20 y 30 °C).
Los factores de respuesta se determinardn cuando se ponga en servicio un analizador y, posteriormente, en los
principales intervalos de mantenimiento. Los gases de ensayo que deberdn utilizarse y los factores de respuesta
recomendados son:
metano y aire purificado: 1,00 <Rf< 1,15
0 1,00 < Rf < 1,05 para vehiculos alimentados con GN/biometano
propileno y aire purificado: 0,90 <Rf < 1,00
tolueno y aire purificado: 0,90 < Rf < 1,00
en relacién con un factor de respuesta (Rf) de 1,00 para propano y aire purificado.

2.3.4.  Control de la interferencia del oxigeno y limites recomendados
El factor de respuesta se determinard de acuerdo con el punto 2.3.3. El gas de ensayo que deberd utilizarse y el
factor de respuesta recomendado son:
propano y nitrégeno: 0,95 <Rf < 1,05

2.4. Procedimiento de ensayo de rendimiento del convertidor NO,
El rendimiento del convertidor utilizado para la conversion del NO, en NO se someterd a ensayo de la manera
siguiente.
El ensayo podrd efectuarse por medio de un ozonizador, siguiendo el esquema establecido en la figura A4a.
Ap3/11 y el procedimiento descrito a continuacion.

2.4.1.  Se calibrard el analizador en el rango de funcionamiento mds comiin siguiendo las indicaciones del fabricante,

utilizando gas cero y gas patrén (cuyo contenido en NO deberd ser aproximadamente el 80 % del rango de
funcionamiento y la concentracion de NO, de la mezcla de gases deberd ser inferior al 5 % de la concentracién
de NO). El analizador de NO, estard en el modo NO, de manera que el gas patrén no pase a través del
convertidor. Se registrard la concentracién indicada.



L 172/122

Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

2.45.

2.4.6.

2.4.7.

2.4.8.

2.4.9.

Mediante un conector en T, se afiadird continuamente oxigeno o aire sintético al flujo de gas patrén hasta que
la concentracion indicada sea aproximadamente un 10 % inferior a la concentracién de calibracién indicada
en el punto 2.4.1 del presente apéndice. Se registrard la concentracién indicada (c). El ozonizador
permanecerd desactivado durante todo el proceso.

A continuacién, se pondrd en funcionamiento el ozonizador, de manera que produzca suficiente ozono para
hacer que la concentracién de NO descienda hasta el 20 % (valor minimo 10 %) de la concentracién de
calibracién especificada en el punto 2.4.1 del presente apéndice. Se registrard la concentracién indicada (d).

El analizador de NO, se conmutard luego al modo NO_, de manera que la mezcla de gases (constituida por
NO, NO,, O, y N,) pase a través del convertidor. Se registrard la concentracién indicada (a).

Se desactivard el ozonizador. La mezcla de gases descrita en el punto 2.4.2 del presente apéndice pasara al
detector a través del convertidor. Se registrard la concentracion indicada (b).

Figura A4a.Ap3/11

Configuracién para el ensayo de rendimiento del convertidor NO,

Valvula solenoide de control del flujo

O, o0 suministro ; ¥

de aire
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? Caudalimetro
/ VARIAC

¢ ’ ( Q} § g Ozonizador
L]

Valvula de control del flujo e

Conector de entrada

Suministro de del analizador

NO/NO,

Con el ozonizador desactivado, se cortard también el flujo de oxigeno o de aire sintético. El resultado de NO,
indicado por el analizador no superard en mds de un 5 % la cifra especificada en el punto 2.4.1 del presente
apéndice.

El rendimiento del convertidor de NO_ se calculard de la manera siguiente:

Efficiency (per cent) = <1 + i:g) 100

El rendimiento del convertidor no debera ser inferior al 95 %.

Se verificard el rendimiento del convertidor al menos una vez a la semana.

GASES DE REFERENCIA

Gases puros

Para la calibracién y el funcionamiento estardn disponibles, en su caso, los gases puros siguientes:
nitrégeno purificado (pureza: < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);

aire sintético purificado (pureza: < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO); contenido en
oxigeno entre el 18 y el 21 % en volumen;
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oxigeno purificado (pureza: > 99,5 % en volumen de O,);

hidrégeno purificado (y mezcla que contenga helio) (pureza: < 1 ppm C, < 400 ppm CO,);
mondxido de carbono (pureza minima: 99,5 %);

propano (pureza minima: 99,5 %);

propileno (pureza minima: 99,5 %).

3.2. Gas de calibracién y gas patrén

Se dispondréd de mezclas de gases que posean las siguientes composiciones quimicas:
a) C, H, y aire sintético purificado (véase el punto 3.1 anterior);

b) CO y nitrégeno purificado;

¢) CO, y nitrégeno purificado.

NO y nitrégeno purificado (la cantidad de NO, que contiene el gas de calibracién no deberd superar el 5 % de
contenido en NO).

La concentracién real de un gas de calibracion se situard en = 2 % de la cifra establecida.
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Apéndice 4

Equipos de medicién de las emisiones de masa de particulas

1. ESPECIFICACION

1.1. Descripcion del sistema

1.1.1.  La unidad de muestreo de particulas estard formada por una sonda de muestreo situada en el tinel de dilucidn,
un tubo de transferencia de particulas, un portafiltros, una bomba de flujo parcial y un mecanismo de
regulacién y medida del flujo.

1.1.2.  Se recomienda colocar un preclasificador del tamarfio de las particulas (por ejemplo, ciclén, impactador, etc.)
antes de la entrada del portafiltros. No obstante, una sonda de muestreo que actde como dispositivo adecuado
de clasificacién del tamafio, como la que se muestra en la figura A4a.Ap4/13, también es aceptable.

1.2. Requisitos generales

1.2.1.  La sonda de muestreo para el flujo de gases de ensayo de particulas deberd colocarse en el tracto de dilucion de
tal modo que pueda tomarse una muestra representativa de la mezcla homogénea de aire/gas de escape.

1.2.2.  El caudal de la muestra de particulas serd proporcional al flujo total de gases de escape diluidos en el tinel de
dilucién, con una tolerancia de + 5 % del caudal de la muestra de particulas.

1.2.3.  La muestra de gases de escape diluidos se mantendrd a una temperatura inferior a 325 K (52 °C) 20 c¢m antes o
después del frontal del filtro de particulas, excepto en el caso de un ensayo de regeneracion, en el que la
temperatura deberd ser inferior a 192 °C.

1.2.4. La muestra de particulas se recogerd en un unico filtro, situado dentro de un dispositivo en el flujo de la
muestra del flujo de gases de escape diluidos.

1.2.5. Todas las partes del sistema de dilucién y del sistema de muestreo, desde el tubo de escape hasta el portafiltros,
que estdn en contacto con gases de escape crudos y diluidos estardn disefiadas de manera que minimicen la
deposicion o la alteracion de las particulas. Todos los elementos estardn fabricados con materiales conductores
de electricidad que no reaccionen con los componentes del gas de escape, y se conectardn a tierra para evitar
efectos electrostiticos.

1.2.6.  Sino fuera posible compensar las variaciones de caudal, serd necesario disponer de un intercambiador de calor
y un dispositivo de regulacién de la temperatura con las caracteristicas especificadas en el punto 1.3.5 del
apéndice 2 del presente anexo, a fin de garantizar la constancia del caudal en el sistema y, en consecuencia, la
proporcionalidad del caudal de muestreo.

1.3. Requisitos especificos
1.3.1.  Sonda de muestreo de particulas

1.3.1.1. La sonda de muestreo realizard la clasificacion del tamaifio de particulas descrita en el punto 1.3.1.4 de este
apéndice. Se recomienda realizarla utilizando una sonda con bordes afilados y extremos abiertos, orientada
directamente hacia la direccién del flujo, y un preclasificador (ciclén, impactador, etc.). También podré utilizarse
una sonda de muestreo adecuada, como la que se muestra en la figura A4a.Ap4/13, siempre y cuando realice la
preclasificacién descrita en el punto 1.3.1.4 de este apéndice.

1.3.1.2. La sonda de muestreo estard instalada cerca de la linea central del tinel, a una distancia de entre diez y veinte
veces el didmetro del tdnel a partir de la entrada de gases de escape y en direccién de la corriente, y tendrd un
didmetro interno minimo de 12 mm.

Si de una misma sonda de muestreo se extrae mas de una muestra simultdnea, el flujo extraido de dicha sonda
se dividird en dos subflujos idénticos para evitar instrumentos de muestreo.

Si se utilizan varias sondas, cada una de ellas tendrd bordes afilados y extremos abiertos y estard orientada
directamente hacia la direccién del flujo. Las sondas estardn espaciadas uniformemente en torno al eje central
longitudinal del tiinel de dilucién, con un espaciado minimo de 5 cm.
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1.3.1.3. La distancia desde la punta de la sonda de muestreo hasta el soporte del filtro serd como minimo de cinco
veces el didmetro de la sonda y como médximo de 1 020 mm.

1.3.1.4. El preclasificador (ciclén, impactador, etc.) estard situado antes del conjunto del portafiltros. El didmetro de las
particulas para un punto de corte del 50 % del preclasificador serd de entre 2,5 y 10 pm en el caudal
volumétrico seleccionado para el muestreo de las emisiones de masa de particulas. El preclasificador permitird
que al menos el 99 % de la concentracién madsica de particulas de 1 pm que entren en él pasen por su salida al
caudal volumétrico seleccionado para el muestreo de las emisiones de masa de particulas. No obstante, una
sonda de muestreo que actie como dispositivo adecuado de clasificacion del tamafio, como la que se muestra
en la figura A4a.Ap3/13, también es aceptable como alternativa a un preclasificador independiente.

1.3.2.  Bomba y caudalimetro de muestreo

1.3.2.1. La unidad de medicién del flujo de gases de muestra estard compuesta por bombas, reguladores del flujo de gas
y unidades de medicion del flujo.

1.3.2.2. La temperatura del flujo de gas en el caudalimetro no podré fluctuar por encima de * 3 K, excepto durante los
ensayos de regeneracion en vehiculos equipados con dispositivos postratamiento de regeneraciéon periddica.
Asimismo, el caudal de la masa de muestra serd proporcional al flujo total de gases de escape diluidos, con una
tolerancia de = 5 % del caudal mésico de la muestra de particulas. Cuando el volumen del flujo varie por
encima de los limites admitidos, como consecuencia de la carga excesiva del filtro, se interrumpird el ensayo.
Cuando se repita, se reducird el caudal.

1.3.3.  Filtro y portafiltros

1.3.3.1. Después del filtro, se colocard una valvula en la direccién del flujo. Dicha vélvula serd lo suficientemente rdpida
como para abrirse y cerrarse en 1 segundo desde el inicio y el final del ensayo.

1.3.3.2. Se recomienda que la masa recogida en el filtro de didmetro de 47 mm (P,) sea = 20 pg y que se maximice la
carga del filtro de conformidad con los requisitos de los puntos 1.2.3, 132 y 1.3.3 del presente apéndice.

1.3.3.3. Para un ensayo determinado, la velocidad frontal del filtro de gases se fijard en un valor Gnico entre 20
y 80 cm/s, a menos que el sistema de dilucién esté funcionando con un flujo de muestreo proporcional al
caudal de la bomba con muestreo a volumen constante.

1.3.3.4. Se utilizaran filtros de fibra de vidrio recubiertos de fluorocarburo o filtros de membrana de fluorocarburo.
Todos los tipos de filtros deberdn tener una eficiencia de recogida de DOP (ftalato de dioctilo) o PAO (polialfao-
lefina), CS 68649-12-7 o CS 68037-01-4, del 99 % como minimo, con una velocidad frontal del filtro de gases
de al menos 5,33 cm/s, medida con arreglo a una de las normas siguientes:

a) US.A. Department of Defense Test Method Standard, MIL-STD-282 method 102.8: DOP-Smoke Penetration
of Aerosol-Filter Element;

b) US.A. Department of Defense Test Method Standard, MIL-STD-282 method 502.1.1: DOP-Smoke
Penetration of Gas-Mask Canisters;

¢) Institute of Environmental Sciences and Technology, IEST-RP-CC021: Testing HEPA and ULPA Filter Media.

1.3.3.5. El disefio del conjunto del portafiltros deberd permitir una distribucién uniforme del flujo en la superficie
filtrante. La superficie filtrante serd de al menos 1 075 mm?

1.3.4. Cémara de pesaje del filtro y balanza

1.3.4.1. La balanza de precision utilizada para determinar el peso de un filtro tendrd una precision de 2 pg (desviacion
estandar) y una resolucién de 1 pg o mejor.

Se recomienda controlar la balanza de precision al inicio de cada sesién de pesaje, utilizando un peso de
referencia de 50 mg. Se pesard tres veces y se registrard el resultado. Si el resultado medio del pesaje se sittia
a t 5 pg del resultado de la sesién anterior de pesaje, se considerardn vilidas tanto la sesién de pesaje como la
balanza.
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La cdmara (o sala) de pesaje cumplird las condiciones siguientes durante todas las operaciones de acondiciona-
miento y pesaje del filtro:

se mantendrd la temperatura a 295 + 3 K (22 % 3 °C);
se mantendrd la humedad relativa a 45 + 8 %;
se mantendrd el punto de rocio a 9,5 + 3 °C.

Se recomienda registrar las condiciones de temperatura y humedad junto con los pesos de los filtros de muestra
y de referencia.

1.3.4.2. Correccién de la flotabilidad

Se corregirdn los pesos de todos los filtros para la flotabilidad en el aire.

La correccion de la flotabilidad dependerd de la densidad del medio filtrante de la muestra, la densidad del aire
y la densidad del peso de calibracion utilizado para calibrar la balanza. La densidad del aire dependerd de la
presion, la temperatura y la humedad.

Se recomienda controlar la temperatura y el punto de rocio del entorno de pesajea 22 + 1 °Cya 9,5 1 °C,
respectivamente. No obstante, los requisitos minimos del punto 1.3.4.1 del presente apéndice también dardn
como resultado una correccién aceptable de los efectos de la flotabilidad. La correccién de la flotabilidad se
aplicard de la manera siguiente:

Meor = Muncorr * (1 - ((Pair)/(pweight)))/(l - ((Pair)/(Pmedia)))

Donde:

m,, = masa de particulas corregida para flotabilidad

Moeor = masa de particulas sin corregir para flotabilidad

Puire = densidad del aire en el entorno de la balanza

Ppeso = densidad del peso de calibracion utilizado en la balanza

Prncdia = densidad del medio (filtro) de muestra de particulas con arreglo al cuadro siguiente:

Medio filtrante Prnedia

Fibra de vidrio recubierta de teflon 2 300 kg/m?

P S€ puede calcular de la manera siguiente:

Pabs . Mmix
Pair = —
R- Tamb

Donde:
P, = presion absoluta en el entorno de la balanza
M, = masa molar de aire en el entorno de la balanza (28,836 gmol-')
R = gas molar constante (8,314 Jmol-'K-"),
T,, = temperatura ambiente absoluta del entorno de la balanza

El entorno de la cdmara (o sala) estard libre de cualquier contaminante ambiente (como el polvo) que pudiera
entrar en el filtro de particulas durante su estabilizacion.
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Se permitirdn desviaciones limitadas de las especificaciones de la temperatura y la humedad de la sala de pesaje,
siempre y cuando su duracién total no supere los treinta minutos en ningin periodo de acondicionamiento del
filtro. La sala de pesaje debe cumplir las especificaciones necesarias antes de que el personal entre en ella.
Durante la operacion de pesaje, no se permiten desviaciones de las condiciones establecidas.

1.3.4.3. Se anulardn los efectos de la electricidad estdtica, lo que podré lograrse conectando a tierra la balanza, mediante
su colocacién sobre una alfombrilla antiestdtica y la neutralizacion de los filtros de particulas antes del pesaje,
utilizando un neutralizador de polonio o un dispositivo de efecto similar. También podrdn anularse los efectos
de la electricidad estitica mediante la ecualizacion de la carga estdtica.

1.3.4.4. Los filtros se retirardn de la cimara con una antelacién mdxima de una hora antes del comienzo del ensayo.

1.4. Descripcion de los sistemas recomendados

La figura A4a.Ap4/12 consiste en un dibujo esquemdtico del sistema de muestreo de particulas recomendado.
Dado que pueden obtenerse resultados equivalentes a partir de diversas configuraciones, no es necesaria la
conformidad exacta con este dibujo. Podrdn utilizarse componentes adicionales tales como instrumentos,
valvulas, solenoides, bombas y conmutadores para obtener informacién adicional y coordinar las funciones de
los sistemas de componentes. Podrdn excluirse otros componentes que no son necesarios para mantener la
precision con otras configuraciones del sistema si su exclusién se basa en criterios técnicos bien fundados.

Figura A4a.Ap4/12

Sistema de muestreo de particulas

-> PSP

PCF FH

FC

Flujo de muestreo
proporcional a la
demanda de control

FM

Mediante la bomba (P), se extrae del tinel de dilucién (DT) de flujo total, a través de la sonda de muestreo de
particulas (PSP) y del tubo de transferencia de particulas (PTT), una muestra del gas de escape diluido. La
muestra pasa a través del preclasificador del tamafio de las particulas (PCF) y del o los portafiltros (FH) que
contienen el filtro de muestreo de particulas. El caudal de muestreo lo establece el regulador del flujo (FC).

2. PROCEDIMIENTOS DE CALIBRACION Y VERIFICACION

2.1. Calibracién del caudalimetro

El servicio técnico se asegurard de la existencia de un certificado de calibracién del caudalimetro que demuestre
su conformidad con un patrén certificado en los 12 meses previos al ensayo, o desde la realizacién de cualquier
reparacion o cambio que pueda influir en la calibracién.
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2.2. Calibraci6n de la balanza de precision

El servicio técnico se asegurard de la existencia de un certificado de calibracién de la balanza de precision que
demuestre su conformidad con un patrén certificado en los 12 meses previos al ensayo.

2.3. Pesaje del filtro de referencia

Para determinar los pesos especificos del filtro de referencia, se pesardn al menos dos filtros de referencia no
utilizados en las ocho horas siguientes al pesaje del filtro de muestra, aunque preferiblemente al mismo tiempo.
Los filtros de referencia tendrdn el mismo tamaifio y serdn del mismo material que el filtro de muestra.

Si el peso especifico de cualquier filtro de referencia varia en mds de * 5 pg entre los pesajes del filtro de
muestra, este y los filtros de referencia se reacondicionardn en la sala de pesaje y, a continuacion, se volverdn a
pesar.

La comparacion de los pesajes del filtro de referencia tendra lugar entre los pesos especificos y la media mévil
de los pesos especificos de ese filtro de referencia.

La media mévil se calculard a partir de los pesos especificos registrados en el periodo transcurrido desde que
los filtros de referencia se colocaron en la sala de pesaje. El perfodo medio serd como minimo de un dia, pero
no excederd de treinta.

Podrén realizarse varios reacondicionamientos y pesajes de los filtros de muestra 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 las 80 horas o al cabo de 80 horas, més de la mitad de los filtros de referencia cumple
el criterio de + 5 pg, podrd considerarse vélido el pesaje del filtro de muestra.

Si transcurridas las 80 horas, se utilizan dos filtros de referencia y uno de ellos no cumple el criterio de * 5 g,
podrd considerarse vélido el pesaje del filtro de muestra a condicién 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.

En el caso de que menos de la mitad de los filtros de referencia cumpla el criterio de + 5 pg, se descartard el
filtro de muestra y se repetird el ensayo de emisiones. Se descartardn todos los filtros de referencia y se
sustituirdn en un plazo de 48 horas.

En todos los demds casos, los filtros de referencia deberdn sustituirse cada 30 dias como minimo, de manera
que no se pese ningdn filtro de muestra sin que se compare con un filtro de referencia que haya estado en la
sala de pesaje durante al menos un dia.

Si no se cumplen los criterios de estabilidad de la sala de pesaje establecidos en el punto 1.3.4 del presente
apéndice, pero los pesajes del filtro de referencia si cumplen los criterios anteriores, el fabricante del vehiculo
podrd aceptar los pesos del filtro de muestra o anular los ensayos, fijar el sistema de control de la sala de pesaje
y realizar de nuevo el ensayo.

Figura A4a.Ap4/13

Configuracién de la sonda de muestreo de particulas

#1907

(*) diametro interno minimo
Grosor de la pared: ~ 1 mm. Material: acero inoxidable



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/129

Apéndice 5

Equipos de medicion de las emisiones de nimero de particulas

1. ESPECIFICACION

1.1. Descripcion del sistema

1.1.1.  El sistema de muestreo de particulas consistird en un tdnel de dilucidn, una sonda de muestreo, un eliminador
de particulas volatiles situado antes de un contador de particulas y un tubo de transferencia adecuado.

1.1.2.  Se recomienda colocar un preclasificador del tamarfio de las particulas (por ejemplo, ciclon, impactador, etc.)
antes de la entrada del eliminador de particulas volétiles. No obstante, una sonda de muestreo que actie como
dispositivo adecuado de clasificacion del tamafio, como el que se muestra en la figura A4a.Ap4/13, es una
alternativa aceptable a un preclasificador del tamario de las particulas.

1.2. Requisitos generales
1.2.1.  El punto de muestreo de particulas estard situado dentro de un tanel de dilucién.

La punta de sonda (PSP) y el tubo de transferencia de particulas (PTT) de muestreo juntos conforman el sistema
de transferencia de particulas (PTS). Este dltimo lleva la muestra desde el tdnel de dilucién hasta la entrada del
eliminador de particulas voldtiles. El sistema de transferencia de particulas deberd cumplir las condiciones
siguientes:

estard instalado cerca de la linea central del tinel, a una distancia después del punto de entrada del gas
equivalente a 10 a 20 veces el didmetro del tdnel, orientada a contracorriente en el tinel del flujo de gas y con
el eje de la punta paralelo al del tinel de dilucién;

tendra un didmetro interno = 8 mm.

El gas de muestreo que pasa por el sistema de transferencia de particulas deberd cumplir las condiciones
siguientes:

tendrd un nimero de Reynolds (Re) < 1 700.
tendrd un tiempo de estancia en el sistema de transferencia de particulas < 3 segundos.

Se considerard aceptable cualquier otra configuracién de muestreo del sistema de transferencia de particulas si
puede demostrarse una penetracion equivalente de particulas de 30 nm.

El tubo de salida (OT) que conduce la muestra diluida del eliminador de particulas volatiles a la entrada del
contador de particulas tendrd las propiedades siguientes:

tendrd un didmetro interno = 4 mm;
el flujo del gas de muestreo que pasa por el tubo de salida tendrd un tiempo de estancia < 0,8 segundos.

Se considerard aceptable cualquier otra configuracién de muestreo del tubo de salida si puede demostrarse una
penetracién equivalente de particulas de 30 nm.

1.2.2.  El eliminador de particulas volétiles dispondrd de dispositivos de dilucién de la muestra y eliminacién de las
particulas volatiles. La sonda de muestreo del flujo de gas de ensayo se colocard de tal manera dentro del tracto
de dilucién que se tome una muestra representativa de una mezcla homogénea aire/gas de escape.

1.2.3.  Todas las partes del sistema de dilucion y del sistema de muestreo, desde el tubo de escape hasta el contador de
particulas, que estén en contacto con gas de escape bruto y diluido, deberdn estar disefiadas de tal modo que se
reduzca al minimo la deposiciéon de particulas. Todos los elementos estardin fabricados con materiales
conductores de electricidad que no reaccionen con los componentes del gas de escape, y se conectardn a tierra
para evitar efectos electrostaticos.

1.2.4. El sistema de muestreo de particulas serd conforme con las buenas précticas de muestreo de aerosoles y, a tal
efecto, se evitardn los codos en dngulos agudos y los cambios bruscos de seccion, se utilizardn superficies
internas lisas y se reducird al minimo la longitud de la linea de muestreo. Se permitirdn cambios de seccion
graduales.
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1.3. Requisitos especificos
1.3.1.  La muestra de particulas no pasard a través de una bomba antes de pasar por el contador de particulas.
1.3.2.  Se recomienda utilizar un preclasificador.

1.3.3.  La unidad de preacondicionamiento de la muestra:

1.3.3.1. tendrd capacidad para diluir la muestra en una o varias fases, a fin de alcanzar una concentracién del nimero
de particulas inferior al umbral superior del modo de recuento tnico de particulas del contador de particulas y
una temperatura del gas inferior a 35 °C en la entrada de dicho contador;

1.3.3.2. incluird una fase de dilucién inicial calentada que produzca una muestra a una temperatura > 150 °C y <
400 °C, y cuyo factor de dilucién sea como minimo de 10;

1.3.3.3. controlard las fases calentadas a unas temperaturas nominales de funcionamiento constantes, dentro del
intervalo especificado en el punto 1.3.3.2 del presente apéndice, con una tolerancia de + 10 °C; indicard si las
fases calentadas se encuentran a las temperaturas de funcionamiento adecuadas;

1.3.3.4. alcanzard un factor de reduccién de la concentracién de particulas [f(d)], tal como se define en el punto 2.2.2
del presente apéndice, de las particulas de 30 y 50 nm de didmetro de movilidad eléctrica, como médximo un
30 y un 20 % superior, respectivamente, y un 5 % inferior al correspondiente a las particulas de 100 nm de
didmetro de movilidad eléctrica en todo el eliminador de particulas volétiles;

1.3.3.5. superard también un 99,0 % de vaporizacién de las particulas de 30 nm de tetracontano [CH,(CH,),,CH,], con
una concentracién de entrada > 10 000 cm, mediante el calentamiento y la reduccién de las presiones
parciales del tetracontano.

1.3.4.  El contador de particulas:

1.3.4.1. funcionard en condiciones de flujo total;

1.3.4.2. tendrd una precision de recuento de + 10 % en el intervalo de 1 cm™ hasta el umbral superior del modo de
recuento Gnico del contador de particulas respecto a un patrén certificado; en concentraciones inferiores a
100 cm?, podrd ser necesario efectuar mediciones promediadas durante extensos periodos de muestreo para
demostrar la precisién del contador de particulas con un elevado porcentaje de confianza estadistica;

1.3.4.3. tendrd una legibilidad de al menos 0,1 particulas‘cm en concentraciones inferiores a 100 cm3;

1.3.4.4. tendrd una respuesta lineal a las concentraciones de particulas en todo el intervalo de medicion en el modo de
recuento tnico de particulas;

1.3.4.5. tendrd una frecuencia de envio de datos igual o superior a 0,5 Hz;
1.3.4.6. tendrd un tiempo de respuesta de T90 en el intervalo de concentracién medido inferior a 5 segundos;

1.3.4.7. incorporard una funcién de correccién de la coincidencia de un mdximo del 10 %, y podrd hacer uso de un
factor de calibracién interno, determinado en el punto 2.1.3 de este apéndice, pero no hard uso de ningtin otro
algoritmo para corregir o definir la eficacia de recuento;

1.3.4.8. tendrd eficacias de recuento de particulas de 23 (£ 1) nm y 41 (¢ 1) nm de didmetro de movilidad eléctrica del
50 (+ 12) % y > 90 %, respectivamente; estas eficacias de recuento podrdn alcanzarse por medios internos (por
ejemplo, control del disefio del instrumento) o externos (por ejemplo, preclasificacién del tamario);

1.3.4.9. serd sustituido a la frecuencia especificada por su fabricante si utiliza un liquido de trabajo.

1.3.5. Cuando no se mantengan a un nivel constante conocido en el punto en el que se controla el caudal del
contador de particulas, la presién y la temperatura se medirdn y se notificardn en la entrada del mencionado
contador a efectos de correccion de las mediciones de la concentracién de particulas de acuerdo con las
condiciones estindar.

1.3.6. La suma del tiempo de estancia en el sistema de transferencia de particulas, el eliminador de particulas voltiles
y el tubo de salida, mds el tiempo de respuesta T90 del contador de particulas, no excederd de 20 segundos.



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/131

1.4. Descripcion de los sistemas recomendados
En el siguiente punto se describe la practica recomendada para medir el niimero de particulas. No obstante, serd
aceptable cualquier sistema que cumpla las especificaciones de rendimiento indicadas en los puntos 1.2 y 1.3
del presente apéndice.

La figura A4a.Ap5/14 consiste en un dibujo esquematico del sistema de muestreo de particulas recomendado.

Figura A4a.Ap5/14

Esquema del sistema de muestreo de particulas recomendado
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1.4.1.  Descripcion del sistema de muestreo

El sistema de muestreo de particulas consistird en una punta de sonda de muestreo en el tdnel de dilucion
(PSP), un tubo de transferencia de particulas (PTT), un preclasificador de particulas (PCF) y un eliminador de
particulas volatiles (VPR) situado antes de la unidad de medicién de la concentracién del ntimero de particulas
(PNQ). El eliminador de particulas volatiles incluye dispositivos de dilucién de la muestra (diluidores del nimero
de particulas: PND, y PND,) y evaporacioén de las particulas (tubo de evaporacion, ET). La sonda de muestreo
del flujo de gas de ensayo se colocard de tal manera dentro del tracto de dilucién que se tome una muestra
representativa de una mezcla homogénea aire/gas de escape. La suma del tiempo de estancia en el sistema y el
tiempo de respuesta T90 del contador de particulas no excederd de 20 segundos.

1.4.2.  Sistema de transferencia de particulas

La punta de sonda (PSP) y el tubo de transferencia de particulas (PTT) de muestreo juntos conforman el sistema
de transferencia de particulas (PTS). Este dltimo lleva la muestra desde el tdnel de dilucién hasta la entrada del
primer diluidor del nimero de particulas. El sistema de transferencia de particulas deberd cumplir las
condiciones siguientes:

estard instalado cerca de la linea central del tinel, a una distancia después del punto de entrada del gas
equivalente a 10 a 20 veces el didmetro del tinel, orientada a contracorriente en el tinel del flujo de gas y con
el eje de la punta paralelo al del tinel de dilucion;

tendrd un didmetro interno = 8§ mm.

El gas de muestreo que pasa por el sistema de transferencia de particulas deberd cumplir las condiciones
siguientes:

tendrd un nimero de Reynolds (Re) < 1 700;

tendrd un tiempo de estancia en el sistema de transferencia de particulas < 3 segundos.
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Se considerard aceptable cualquier otra configuraciéon de muestreo del sistema de transferencia de particulas si
puede demostrarse una penetracion equivalente de particulas de 30 nm de didmetro de movilidad eléctrica.

El tubo de salida (OT) que conduce la muestra diluida del eliminador de particulas voldtiles a la entrada del
contador de particulas tendrd las propiedades siguientes:

tendrd un didmetro interno > 4 mm;
el flujo del gas de muestreo que pasa por el tubo de salida tendrd un tiempo de estancia < 0,8 segundos.

Se considerard aceptable cualquier otra configuraciéon de muestreo del tubo de salida si puede demostrarse una
penetracion equivalente de particulas de 30 nm de didmetro de movilidad eléctrica.

1.4.3.  Preclasificador de particulas

El preclasificador de particulas recomendado estard situado antes del eliminador de particulas volatiles. El
didmetro de las particulas para un punto de corte del 50 % del preclasificador serd de entre 2,5 y 10 pm en el
caudal volumétrico seleccionado para el muestreo del nimero de particulas. El preclasificador permitird que al
menos el 99 % de la concentracién madsica de particulas de 1 pm que entren en él pasen por su salida al flujo
volumétrico seleccionado para el muestreo del niimero de particulas.

1.4.4. Eliminador de particulas volatiles

El eliminador de particulas volétiles comprenderd un diluidor del nimero de particulas (PND,), un tubo de
evaporacion y un segundo diluidor del nimero de particulas (PND,) en serie. Esta funcién de dilucién consiste
en reducir la concentracién del ndmero de particulas de la muestra que entra en la unidad de medicién de la
concentracién de particulas hasta un nivel inferior al umbral superior del modo de recuento tnico del contador
de particulas, y suprimir la nucleacién en la muestra. El eliminador de particulas volatiles indicard si el PND, y
el tubo de evaporacion se encuentran a las temperaturas de funcionamiento adecuadas.

Superard también un 99,0 % de vaporizacién de las particulas de 30 nm de tetracontano [CH,(CH,),,CH,], con
una concentracién de entrada > 10 000 cm, mediante el calentamiento y la reduccién de las presiones
parciales del tetracontano. Asimismo, alcanzard un factor de reduccién de la concentracion de particulas (f) de
30 y 50 nm de didmetro de movilidad eléctrica como méximo un 30 y un 20 % superior, respectivamente, y
un 5 % inferior al correspondiente a las particulas de 100 nm de didmetro de movilidad eléctrica en todo el
eliminador de particulas volatiles.

1.4.4.1. Primer dispositivo de dilucién del niimero de particulas (PND,)

El primer dispositivo de dilucién del niimero de particulas estard disefiado especificamente para diluir la concen-
tracién del niimero de particulas y funcionar a una temperatura (de pared) de entre 150 y 400 °C. El punto de
referencia de la temperatura de pared deberd mantenerse a una temperatura de funcionamiento nominal
constante, dentro de ese intervalo, con una tolerancia de + 10 °C, y no superar la temperatura de pared del
tubo de evaporacién (punto 1.4.4.2 del presente apéndice). El diluyente debe suministrarse con aire de dilucion
filtrado con un filtro HEPA y poder mantener un factor de dilucién de entre 10 y 200 veces.

1.4.4.2. Tubo de evaporacién

En toda la longitud del tubo de evaporacién se controlard una temperatura de pared superior o igual a la del
primer dispositivo de dilucién del nimero de particulas y la pared se mantendrd a una temperatura de funciona-
miento nominal de entre 300 y 400 °C, con una tolerancia de * 10 °C.

1.4.4.3. Segundo dispositivo de dilucién del niimero de particulas (PND,)

El PND, estard disefiado especificamente para diluir la concentracién del ndmero de particulas. El diluyente se
suministrard con aire de dilucién filtrado con un filtro HEPA y deberd poder mantener un factor de dilucién de
entre 10 y 30 veces. El factor de dilucion del PND, se seleccionard en el intervalo de 10 a 15, de tal manera
que la concentracion del nimero de particulas después del segundo diluyente sea inferior al umbral superior del
modo de recuento tinico de particulas del contador de particulas y la temperatura del gas antes de la entrada en
el contador sea < 35 °C.



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/133

1.4.5. Contador del niimero de particulas (PNC)

El contador del niimero de particulas cumplird los requisitos establecidos en el punto 1.3.4 del presente

apéndice.
2. CALIBRACION/VALIDACION DEL SISTEMA DE MUESTREO DE PARTICULAS (!)
2.1. Calibracion del contador del niimero de particulas

2.1.1.  El servicio técnico se asegurard de la existencia de un certificado de calibracién del contador de particulas que
demuestre su conformidad con un patrén certificado en los doce meses previos al ensayo de emisiones.

2.1.2.  Asimismo, deberd recalibrarse el contador de particulas y emitirse un nuevo certificado de calibracién después
de cualquier mantenimiento importante.

2.1.3. La calibracién deberd estar certificada de acuerdo con un método de calibracién normalizado:

a) mediante comparaciéon de la respuesta del contador de particulas con la de un electrémetro de aerosol
calibrado en el muestreo simultdneo de particulas de calibracién clasificadas electrostaticamente, o bien

b) mediante comparacién de la respuesta del contador de particulas que estd siendo calibrado con la de un
segundo contador que ha sido calibrado directamente segtin el método anterior.

En el caso del electrometro, la calibracion se llevard a cabo utilizando al menos seis concentraciones estdndar
separadas de la manera mds uniforme posible en el intervalo de mediciéon del contador de particulas. Estos
puntos incluirdn un punto de concentracién nominal cero alcanzado mediante la utilizaciéon de filtros HEPA
como minimo de clase H13, segin la norma EN 1822:2008, o de eficacia equivalente, en la entrada de cada
instrumento. Si no se aplica un factor de calibracién al contador de particulas que se estd calibrando, las
concentraciones medidas deberan situarse dentro de un margen de *+ 10 % de la concentracién estindar para
cada concentracién utilizada, salvo para el punto cero; de lo contrario, deberd rechazarse el contador de
particulas. Se calculard y registrard el gradiente de una regresién lineal de los dos conjuntos de datos. Se
aplicard al contador de particulas que se estd calibrando un factor de calibracién reciprocamente equivalente al
gradiente. La linealidad de la respuesta se determinard calculando el cuadrado del coeficiente de correlacién del
momento del producto de Pearson (R?) de los dos conjuntos de datos y serd igual o superior a 0,97. Al calcular
el gradiente y R2, la regresion lineal se hard pasar por el origen (concentracion cero en ambos instrumentos).

En el caso del contador de particulas, la calibracién se llevard a cabo utilizando al menos seis concentraciones
estandar en el intervalo de medicién del contador. Al menos tres puntos tendrdn concentraciones inferiores a
1 000 cm? y las concentraciones restantes estardn espaciadas linealmente entre 1 000 cm-* y el intervalo
méximo del contador de particulas en modo de recuento tnico de particulas. Estos puntos incluirdn un punto
de concentracién nominal cero alcanzado mediante la utilizacién de filtros HEPA como minimo de clase H13,
segtin la norma EN 1822:2008, o de eficacia equivalente, en la entrada de cada instrumento. Si no se aplica un
factor de calibracién al contador de particulas que se estd calibrando, las concentraciones medidas deberan
situarse dentro de un margen de * 10 % de la concentracién estidndar para cada concentracion, salvo para el
punto cero; de lo contrario, deberd rechazarse el contador de particulas. Se calculard y registrard el gradiente de
una regresion lineal de los dos conjuntos de datos. Se aplicard al contador de particulas que se estd calibrando
un factor de calibracion reciprocamente equivalente al gradiente. La linealidad de la respuesta se determinard
calculando el cuadrado del coeficiente de correlacion del momento del producto de Pearson (R2) de los dos
conjuntos de datos y serd igual o superior a 0,97. Al calcular el gradiente y R, la regresion lineal se hard pasar
por el origen (concentracidn cero en ambos instrumentos).

2.1.4. La calibraci6n incluird también una comprobacién, de acuerdo con los requisitos del punto 1.3.4.8 del presente
apéndice, sobre la eficacia de deteccion del contador de particulas con particulas de 23 nm de didmetro de
movilidad eléctrica. No es necesario efectuar una comprobacion de la eficacia de recuento con particulas de
41 nm.

2.2. Calibraci6n/validacion del eliminador de particulas volatiles

2.2.1. En caso de unidad nueva y después de cualquier mantenimiento importante, serd necesario efectuar una
calibracion de los factores de reduccién de la concentracién de particulas del eliminador de particulas volatiles
en todo su intervalo de pardmetros de dilucidn, a las temperaturas nominales de funcionamiento establecidas
del aparato. El requisito de validacién periddica del factor de reduccién de la concentracién de particulas del

() En la siguiente direccion se ofrece un ejemplo de calibracién/validacién: http:/fwww.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29grpe/
pmpFCP.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
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eliminador de particulas voldtiles se limita a una comprobacién de un Gnico pardmetro, tipico del utilizado para
la medicién en vehiculos dotados de filtros de particulas diésel. El servicio técnico se asegurard de la existencia
de un certificado de calibracién o de validacién del eliminador de particulas volatiles en los seis meses previos
al ensayo de emisiones. Si el eliminador de particulas volatiles incorpora alarmas de control de la temperatura,
serd admisible un intervalo de validacién de doce meses.

El eliminador de particulas voldtiles se caracterizard por un factor de reduccién de la concentracién de
particulas sélidas de 30, 50 y 100 nm de didmetro de movilidad eléctrica. Los factores de reduccién de la
concentracién [f(d)] de particulas de 30 y 50 nm de didmetro de movilidad eléctrica serdin como maximo un
30 y un 20 % superiores, respectivamente, y un 5 % inferiores al correspondiente a las particulas de 100 nm de
didmetro de movilidad eléctrica. A efectos de validacién, el factor medio de reduccion de la concentracion de
particulas se encontrard dentro de un intervalo de + 10 % del factor medio de reduccién de la concentracién de

particulas (f,) determinado durante la calibracién primaria del eliminador de particulas volatiles.

2.2.2.  El aerosol de ensayo utilizado en estas mediciones consistird en particulas sélidas de 30, 50 y 100 nm de
didmetro de movilidad eléctrica y una concentracion minima de 5 000 particulassem 3 en la entrada del
eliminador de particulas volatiles. Las concentraciones de particulas se medirdn antes y después de los
componentes.

El factor de reduccién de la concentracién de particulas para cada tamafio de particula [f(d)] se calculard de la
manera siguiente:

Nin di
fr( dl) _ ( )
Nout(di)

Donde:

N;.(d) = concentracién del niimero de particulas antes del componente en el caso de las particulas de
didmetro d,

N,.(d) = concentracién del nimero de particulas después del componente en el caso de las particulas de
didmetro d,

d = didmetro de movilidad eléctrica de las particulas (30, 50 o 100 nm)

N,.(d) y N_,(d) se corregirdn de acuerdo con las mismas condiciones.

La reduccion media de la concentracién de particulas (f;) en un pardmetro de dilucién determinado se calculard
de la manera siguiente:

P f.(30nm) + f,(50nm) + £,(100nm)
T 3

Se recomienda calibrar y validar el eliminador de particulas voldtiles como una unidad completa.

2.2.3.  El servicio técnico se asegurard de la existencia de un certificado de validacién del eliminador de particulas
volatiles que demuestre su eficacia en los seis meses previos al ensayo de emisiones. Si el eliminador de
particulas volatiles incorpora alarmas de control de la temperatura, serd admisible un intervalo de validacién de
12 meses. El eliminador de particulas voldtiles demostrard eliminar mds de un 99,0 % de particulas de
tetracontano (CH,(CH,),,CH,) de un minimo de 30 nm de didmetro de movilidad eléctrica con una concen-
tracién de entrada > 10 000 cm~? cuando funciona en su posicion de dilucién minima y a la temperatura de
funcionamiento recomendada por los fabricantes.

2.3. Procedimientos de control del sistema de recuento de particulas

2.3.1.  Antes de cada ensayo, el contador de particulas indicard una concentraciéon medida inferior a 0,5 particulas-cm~3
tras colocar un filtro HEPA como minimo de clase H13, segin la norma EN 1822:2008, o de eficacia
equivalente, en la entrada de todo el sistema de muestreo de particulas (eliminador de particulas voldtiles y
contador de particulas).

2.3.2.  El control mensual del flujo introducido en el contador de particulas, realizado con un caudalimetro calibrado,
indicard un valor medido dentro de un margen del 5 % del caudal mdsico nominal del contador de particulas.
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2.3.3.

Cada dia, tras la aplicacién de un filtro HEPA de como minimo clase H13, segtin la norma EN 1822:2008, o de
eficacia equivalente, en la entrada del contador de particulas, este indicard una concentracién < 0,2 cm- 3. El
contador de particulas mostrard un aumento de las concentraciones medidas de al menos 100 particulas-cm™3
tras quitar el filtro HEPA y ser sometido a aire ambiente y volverd a indicar concentraciones < 0,2 cm™? tras
colocar de nuevo el mencionado filtro.

Antes del inicio de cada ensayo, se confirmard que el sistema de medicién indica que el eventual tubo de
evaporacion ha alcanzado su temperatura de funcionamiento adecuada.

Antes del inicio de cada ensayo, se confirmard que el sistema de medicién indica que el diluidor PND, ha
alcanzado su temperatura de funcionamiento adecuada.
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Apéndice 6

Verificacion de la inercia simulada

1.  OBJETO

El método descrito en el presente apéndice permite verificar que la simulacién de la inercia total del
dinamoémetro se lleva a cabo satisfactoriamente en la fase de circulacion del ciclo de funcionamiento. El fabricante
del dinamémetro determinard un método para comprobar las especificaciones con arreglo al punto 3 del presente
apéndice.

2. PRINCIPIO

2.1. Elaboracién de las ecuaciones de trabajo

Dado que el dinamémetro estard sujeto a variaciones de la velocidad de rotacién del rodillo o rodillos, la fuerza
en la superficie de estos podra expresarse mediante la férmula siguiente:

F=I-y=Iyvy+tF
Donde:

F

1

fuerza en la superficie del rodillo o rodillos

—
1l

inercia total del dinamémetro (inercia equivalente del vehiculo: véase el cuadro A4a/3 del presente anexo)

I, = inercia de las masas mecdnicas del dinamémetro
y = aceleracién tangencial en la superficie del rodillo
F, = fuerza de inercia

Nota: Se adjunta una explicacién de esta formula referente a los dinamémetros con simulacién mecanica de las
inercias.

Asi pues, la inercia total se expresa mediante la formula siguiente:
I=1+Fly
Donde:

[, podrd calcularse o medirse mediante métodos tradicionales
F, podrd medirse en el dinamémetro

Yy podré calcularse a partir de la velocidad periférica de los rodillos

La inercia total (I) se determinard durante un ensayo de aceleracién o desaceleracién con valores superiores o
iguales a los obtenidos durante un ciclo de funcionamiento.

2.2.  Aclaracién en relacion con el cdlculo de la inercia total

Los métodos de ensayo y célculo permitirdn determinar la inercia total (I) con un error relativo (Alfl) inferior
at2%.

3. ESPECIFICACION

3.1. La masa de la inercia total simulada (I) deberd seguir siendo igual al valor tedrico de la inercia equivalente (véase
el cuadro A4a[3), dentro de los limites siguientes:

3.1.1. £ 5 % del valor tedrico de cada valor instantdneo;
3.1.2. % 2 % del valor tedrico del valor medio calculado para cada secuencia del ciclo.

El limite establecido en el punto 3.1.1 del presente apéndice se elevard hasta + 50 % durante un segundo en el
momento del arranque v, en el caso de los vehiculos con cambio manual, durante dos segundos en el momento
del cambio de velocidad.
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4. PROCEDIMIENTO DE VERIFICACION

4.1. 1La verificacion se llevard a cabo durante los ensayos, a lo largo del ciclo definido en el punto 6.1 del presente
anexo de este Reglamento.

4.2. No obstante, la verificacién descrita anteriormente no serd necesaria cuando se cumplan los requisitos del
punto 3 anterior, con aceleraciones instantdneas que sean, al menos, tres veces superiores o inferiores a los
valores obtenidos en las secuencias del ciclo tedrico.
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Apéndice 7

Medicion de la resistencia al avance del vehiculo

Método de medicion en carretera de la resistencia de un vehiculo al avance: simulacion en el banco
dinamométrico

1. FINALIDAD DE LOS METODOS

Los métodos definidos a continuacién tienen por objeto medir la resistencia al avance de un vehiculo que
circule a una velocidad constante en carretera y simular dicha resistencia en un dinamémetro, con arreglo a
las condiciones establecidas en el punto 6.2.1 del presente anexo de este Reglamento.

2. DESCRIPCION DE LA CARRETERA

La carretera serd horizontal y de una longitud suficiente para poder efectuar las mediciones que se especifican
en el presente apéndice. La pendiente se mantendra constante en = 0,1 % y no superard el 1,5 %.

3. CONDICIONES ATMOSFERICAS

3.1. Viento
Durante el ensayo, la velocidad media del viento deberd ser inferior a 3 m/s, con réfagas de menos de 5 m/s.
Ademds, la componente transversal del viento en la carretera deberd ser inferior a 2 m/s. La velocidad del
viento se medird 0,7 m por encima de la superficie de la carretera.

3.2. Humedad

La carretera deberd estar seca.

3.3. Presion y temperatura

La densidad del aire en el momento del ensayo no se desviard en mds de = 7,5 % de las condiciones de
referencia: P = 100 kPay T = 293,2 K.

4, PREPARACION DEL VEHICULO (!)

4.1. Seleccion del vehiculo de ensayo
Cuando no se midan todas las variantes de un tipo de vehiculo, se aplicardn los siguientes criterios para la
seleccion del vehiculo de ensayo.

4.1.1. Carrocerfa
Cuando existan diferentes tipos de carrocerias, el ensayo se realizard en la menos aerodindmica. El fabricante
facilitard la informaci6n necesaria para la seleccion.

4.1.2. Neumaticos

La eleccion de los neumdticos se basard en la resistencia a la rodadura. Se elegirdn los neumdticos cuya
resistencia a la rodadura sea la mds elevada, medida conforme a ISO 28580.

Si existen mds de tres tipos de resistencia a la rodadura, se elegird aquel neumdtico cuya resistencia a la
rodadura sea la segunda mds elevada.

Las caracteristicas de resistencia a la rodadura de los neumaticos con los que se hayan equipado los vehiculos
de produccion reflejaran las de los neumaticos utilizados para la homologacién de tipo.
4.1.3. Masa de ensayo

La masa de ensayo serd la masa de referencia del vehiculo con el rango de inercia més elevado.

) En el caso de los vehiculos eléctricos hibridos, mientras no se hayan establecido prescripciones técnicas uniformes, el fabricante se
Y p P
pondrd de acuerdo con el servicio técnico en cuanto a la categoria del vehiculo a la hora de realizar el ensayo que se define en el presente
apéndice.
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4.1.4. Motor

El vehiculo de ensayo dispondrd del intercambiador de calor mds grande.

4.1.5. Transmision

Se realizard un ensayo por cada uno de los tipos de transmision siguientes:
transmisién delantera,

transmision trasera,

transmisiéon permanente en las cuatro ruedas,

transmision parcial en las cuatro ruedas,

cambio automatico,

cambio manual.

4.2. Rodaje
El vehiculo se encontrard en estado normal de funcionamiento y ajuste tras haber sido sometido a rodaje
durante al menos 3 000 km. El rodaje de los neumaticos se habrd realizado al mismo tiempo que el del
vehiculo o los neumdticos deberdn tener entre un 90 y un 50 % de la profundidad inicial del dibujo.

4.3, Verificaciones

Se llevardn a cabo las verificaciones siguientes conforme a las especificaciones del fabricante para el uso en
cuestion:

Ruedas, tapacubos, neuméticos (marca, tipo y presion), geometria del eje frontal, ajuste de los frenos
(eliminacién de los rozamientos parasitos), lubricacion de los ejes frontal y trasero, reglaje de la suspensién y
del nivel del vehiculo, etc.

4.4. Preparacion para el ensayo

4.4.1. Se cargard el vehiculo con arreglo a su masa de referencia. El nivel del vehiculo serd el que se obtenga cuando
el centro de gravedad de la carga esté situado a medio camino entre los puntos R de los asientos exteriores

delanteros y en una linea recta que atraviese dichos puntos.

4.4.2. En los ensayos en carretera, las ventanas del vehiculo estardn cerradas. Todas las cubiertas de climatizacion,
faros, etc., estardn en posicién de no funcionamiento.

4.4.3. El vehiculo deberd estar limpio.

4.4.4. Inmediatamente antes del ensayo, se pondrd el vehiculo a su temperatura normal de funcionamiento de
manera adecuada.

5. METODOS
5.1. Variacion de la energfa durante el método de desaceleracién en punto muerto
5.1.1. En carretera

5.1.1.1.  Equipo de ensayo y error
Se medird el tiempo con un error inferior a + 0,1 segundos.

Se medird la velocidad con un error inferior a + 2 %.

5.1.1.2.  Procedimiento de ensayo
5.1.1.2.1. Se acelerard el vehiculo hasta una velocidad superior en 10 km/h a la velocidad de ensayo V elegida.

5.1.1.2.2. Se situard la palanca de cambios en punto muerto.
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5.1.1.2.3. Se medird el tiempo (t,) que necesita el vehiculo para desacelerar desde

V,=V+AVkm/haV, = V- AV km/h
5.1.1.2.4. Se efectuard el mismo ensayo en la direccién opuesta: t,.
5.1.1.2.5. Se tomara la media T de los dos tiempos t, y t,.
5.1.1.2.6. Se repetirdn estos ensayos varias veces, hasta que la precisién estadistica (p) de la media:

T= %;Ti no sea superior al 2 % (p < £ 2 %)

La precision estadistica (p) estard definida por:

_ (t-s) . 100
p={) T

Donde:

t = coeficiente dado por el cuadro que figura a continuaciéon

n = nimero de ensayos

n Ti -T 2
s = desviacion estandar s = Zu
o n-1
n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2
t

ﬁ 1,6 1,25 | 1,06 | 0,94 | 0,85 | 0,77 | 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61 | 0,59 | 0,57

5.1.1.2.7. Se calculard la potencia mediante la férmula siguiente:
p_M:V-AV
500-T
Donde:
= potencia (kW)
V= velocidad del ensayo (m/s)
AV = desviacién de la velocidad con respecto a la velocidad V (m/s), con arreglo al punto 5.1.1.2.3 del
presente apéndice

M = masa de referencia (kg)

T = tiempo (s)
5.1.1.2.8. La potencia (P) determinada en pista se corregird con arreglo a las condiciones ambientales de referencia

como sigue:
Pcorregida =K- Pmedida
Ry Raro  (Po)
K =R [14Ke(t-tg)] + 220 250
Rr [ *Ka 0)} * Ry p
Donde:

aero

= resistencia a la rodadura a velocidad V

resistencia aerodindmica a velocidad V
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R; = resistencia total en conduccién = R, + R,
Ky = factor de correccion de la temperatura de la resistencia a la rodadura, igual a 8,64 x 10-3/°C, o
factor de correccion del fabricante aprobado por la autoridad
t = temperatura ambiente del ensayo en carretera (°C)
t, = temperatura ambiente de referencia = 20 °C
p = densidad del aire en condiciones de ensayo
Po = densidad del aire en condiciones de referencia (20 °C, 100 kPa)
Las relaciones Ry/R; y R, [R; vendrdn especificadas por el fabricante del vehiculo con arreglo a los datos
normalmente disponibles en la empresa.
Si dichos datos no estuvieran disponibles, podran utilizarse, previo acuerdo del fabricante y el servicio técnico
correspondiente, las cifras de la relacién entre la resistencia a la rodadura y la resistencia total que resulten de
la férmula siguiente:
i—: =a-M+b
Donde:
M = masa del vehiculo (kg)
Para cada velocidad, los coeficientes a y b figuran en el cuadro siguiente:
V (km/h) a b
20 7,24 -10-> 0,82
40 1,59 - 10-# 0,54
60 1,96 - 10-# 0,33
80 1,85 -10-# 0,23
100 1,63 -10-# 0,18
120 1,57 - 10-# 0,14
5.1.2. En el dinamémetro
5.1.2.1.  Equipo de medici6én y precision
El equipo serd idéntico al utilizado en carretera.
5.1.2.2.  Procedimiento de ensayo
5.1.2.2.1. Se instalard el vehiculo en el dinamémetro de ensayo.
5.1.2.2.2. Se regulard la presion de los neumdticos (en frio) de las ruedas motrices con arreglo a los requisitos del
dinamémetro.
5.1.2.2.3. Se regulard la inercia equivalente del dinamémetro.
5.1.2.2.4. Se pondran el vehiculo y el dinamémetro a temperatura de funcionamiento mediante un método adecuado.
5.1.2.2.5. Se realizardn las operaciones descritas en el punto 5.1.1.2 del presente apéndice (excepto lo dispuesto en sus

puntos 5.1.1.2.4 y 5.1.1.2.5), sustituyendo M por I en la férmula del punto 5.1.1.2.7 del mismo.



L 172/142 Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

5.1.2.2.6. Se regulard el freno para reproducir la potencia corregida (punto 5.1.1.2.8 del presente apéndice) y para tener
en cuenta la diferencia entre la masa del vehiculo (M) en pista y la masa del ensayo de inercia equivalente (1)
que habrd de utilizarse. Para ello, podrd calcularse el tiempo medio corregido de desaceleracion en punto
muerto de V, a V, y reproducirse el mismo tiempo en el dinamémetro mediante la relacién siguiente:

T _ Tmcasurcd L
corrected — K : M

K = valor especificado en el punto 5.1.1.2.8 del presente apéndice.

5.1.2.2.7. Se determinard la potencia P, que va a absorber el dinamémetro, para permitir que la misma potencia
(punto 5.1.1.2.8 del presente apéndice) se reproduzca para el mismo vehiculo en dias diferentes.

5.2. Método de medicién del par a velocidad constante

5.2.1. En carretera

5.2.1.1.  Equipo de medici6n y error

La medicién del par se llevard a cabo con un dispositivo de medicién adecuado cuya precisién se sitiie
en £ 2 %.

La medicién de la velocidad tendrd una precisién de + 2 %.

5.2.1.2.  Procedimiento de ensayo
5.2.1.2.1. Se pondré el vehiculo a la velocidad constante V elegida.

5.2.1.2.2. Se registrardn el par C, y la velocidad durante al menos 20 segundos. La precision del sistema de registro de
datos serd como minimo de * 1 Nm en el caso del par y de + 0,2 km/h en el caso de la velocidad.

5.2.1.2.3. Las diferencias en el par C, y la velocidad con respecto al tiempo no superardn el 5 % en cada segundo del
periodo de medicion.

5.2.1.2.4. El par C, serd el par medio calculado a partir de la férmula siguiente:

5.2.1.2.5. El ensayo se realizard tres veces en cada direccién. Se determinard el par medio a partir de estas seis
mediciones para la velocidad de referencia. Si la velocidad media se desvia en mdas de 1 km/h de la velocidad
de referencia, se utilizard una regresion lineal para calcular el par medio.

5.2.1.2.6. Se determinard la media de los dos valores C,, y C,,, es decir, C.

5.2.1.2.7. El par medio C; determinado en pista se corregird con arreglo a las condiciones ambientales de referencia
como sigue:

C =K- CTmedido

Teorregido

donde K tiene el valor especificado en el punto 5.1.1.2.8 del presente apéndice.

5.2.2. En el dinamémetro
5.2.2.1.  Equipo de medici6n y error

El equipo serd idéntico al utilizado en carretera.
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5.2.2.2.

5.2.2.2.1.

5.2.2.2.2.

5.2.2.2.3.

5.2.2.2.4.

Procedimiento de ensayo
Se llevardn a cabo las operaciones descritas en los puntos 5.1.2.2.1 a 5.1.2.2.4 del presente apéndice.
Se llevardn a cabo las operaciones descritas en los puntos 5.2.1.2.1 a 5.2.1.2.4 del presente apéndice.

Se regulard la unidad de absorcién de potencia de manera que se reproduzca el par total corregido en pista
del punto 5.2.1.2.7 de este apéndice.

Se llevardn a cabo las mismas operaciones del punto 5.1.2.2.7 del presente apéndice con los mismos fines.
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ANEXO 5

ENSAYO DE TIPO II

(Ensayo de emisiones de monoéxido de carbono en régimen de ralenti)

1. INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo de tipo II definido en el
apartado 5.3.2 del presente Reglamento.

2. CONDICIONES DE MEDICION

2.1. Se utilizard el combustible de referencia, cuyas especificaciones figuran en los anexos 10 y 10 bis del presente
Reglamento.

2.2 La temperatura ambiente durante el ensayo se situard entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). Se calentard el motor

hasta que la temperatura de los refrigerantes y lubricantes, asi como la presién del lubricante, hayan
alcanzado el punto de equilibro.

2.2.1. Los vehiculos alimentados bien con gasolina, bien con GLP o gas natural/biometano se someterdn a ensayo
con el combustible o combustibles de referencia utilizados en el ensayo de tipo L.

2.3. En el caso de los vehiculos con cambio manual o semiautomético, el ensayo se efectuard con la palanca de
cambios en punto muerto y el embrague sin pisar.

2.4. En el caso de los vehiculos con cambio automatico, el ensayo se efectuard con el selector de velocidades en
posicién de punto muerto o de estacionamiento.

2.5. Elementos para el reglaje del ralent
2.5.1. Definicion

A efectos del presente Reglamento, se entenderd por «elementos para el reglaje del ralenti», los mandos que
permiten modificar las condiciones del régimen de ralenti del motor y que un mecdnico puede manejar
facilmente utilizando Gnicamente las herramientas enumeradas en el punto 2.5.1.1 del presente anexo. En
concreto, no se considerardn elementos de reglaje los dispositivos de calibracion de los flujos de combustible
y aire cuando su configuracién implique la eliminacién de los indicadores de bloqueo, operaciéon que
normalmente solo puede realizar un mecénico profesional.

2.5.1.1. Herramientas que pueden utilizarse para el manejo de los elementos de reglaje del ralenti: destornillador
(ordinario o cruciforme), llave (de estrella, plana o regulable), alicates y llaves Allen.
2.5.2. Determinacién de los puntos de medicioén

2.5.2.1.  En primer lugar, en el momento de la configuracién se procederd a una medicién de conformidad con las
condiciones establecidas por el fabricante.

2.5.2.2. Para cada elemento de reglaje que varie continuamente, se determinard un niimero suficiente de posiciones
caracteristicas.

2.5.2.3.  La medicién del contenido de monodxido de carbono de los gases de escape se efectuard en todas las
posiciones posibles de los elementos de reglaje, pero, en el caso de los elementos que varien continuamente,
tnicamente se tendrdn en cuenta las posiciones definidas en el punto 2.5.2.2 del presente anexo.

2.5.2.4. Se considerard satisfactorio el ensayo de tipo II cuando se cumpla, al menos, una de las condiciones
siguientes:

2.5.2.4.1. ninguno de los valores medidos de conformidad con el punto 2.5.2.3 del presente anexo supera los valores
limite;

2.5.2.4.2. el contenido maximo obtenido de la variacion continua de uno de los elementos de reglaje mientras los otros
se mantienen fijos no supera el valor limite; esta condicion se cumple para las diferentes combinaciones de
los elementos de reglaje diferentes de aquel que varia continuamente.

2.5.2.5. Las posibles posiciones de los elementos de reglaje quedardn limitadas:

2.5.2.5.1. por un lado, por el mayor de los dos valores siguientes: el régimen de ralenti mds bajo que puede alcanzar el
motor y la velocidad recomendada por el fabricante menos 100 rev/min;
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2.5.2.5.2. por otro lado, por el menor de los tres valores siguientes:

2.5.2.6.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

el mayor régimen que puede alcanzar el motor accionando los elementos del ralent,
el régimen recomendado por el fabricante mas 250 rev/min,
el régimen de conexién de los embragues automaticos.

Ademds, los pardmetros incompatibles con el correcto funcionamiento del motor no deberdn adoptarse como
pardmetros de medicién. En concreto, cuando el motor esté equipado con varios carburadores, todos ellos
tendran la misma configuracién.

MUESTREO DE GASES

La sonda de muestreo se introducird en el tubo de escape hasta una profundidad de al menos 300 mm en el
tubo que empalma el escape con la bolsa de muestreo y lo mds cerca posible del escape.

La concentracién de CO (C) y CO, (Ce,) se determinard a partir de los valores indicados o registrados por
el instrumento de medicién, utilizando curvas de calibracion adecuadas.

La concentracién corregida de monéxido de carbono en el caso de un motor de cuatro tiempos serd:

15

D — ‘y VOl.
Coo + Cegy 0 VOl

CCOcorr = CCO

En el caso de los motores de cuatro tiempos, no serd necesario corregir la C., (véase el punto 3.2 del
presente anexo) medida de conformidad con la férmula del punto 3.3 del presente anexo cuando el total de
las concentraciones medidas (C., + Cc,) sea, como minimo:

a) para la gasolina 15 %
b) para el GLP 13,5 %

c) para el gas natural/biome- 11,5 %
tano
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ANEXO 6

ENSAYO DE TIPO III

(Verificacién de las emisiones de gases del cirter)

1. INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo de tipo III definido en el
punto 5.3.3 del presente Reglamento.

2. DISPOSICIONES GENERALES

2.1.  El ensayo de tipo III se efectuard en un vehiculo con motor de encendido por chispa que haya sido sometido a los
ensayos de tipos I y II, segtin proceda.

2.2.  Entre los motores que se someterdn a ensayo estardn los motores estancos, salvo los disefiados de tal manera que
incluso una ligera fuga pueda acarrear fallos de funcionamiento inaceptables (los motores de cilindros
horizontales opuestos, por ejemplo).

3. CONDICIONES DE ENSAYO

3.1.  El ralenti se regulard de conformidad con las recomendaciones del fabricante.

3.2.  Las mediciones se llevardn a cabo en las tres condiciones de funcionamiento del motor siguientes:

Nimero de condicién Velocidad del vehiculo (kmj/h)
1 Ralent{
2 50 * 2 (en tercera velocidad o en directa)
3 50 * 2 (en tercera velocidad o en directa)
Namero de condicién Potencia absorbida por el freno
1 Ninguna
2 La correspondiente a la configuracién del ensayo de tipo I a 50 km/h
3 La correspondiente a la condicién n° 2, multiplicada por un coeficiente de 1,7

4. METODO DE ENSAYO

4.1.  En las condiciones de funcionamiento enumeradas en el punto 3.2 del presente anexo, se verificard que el sistema
de ventilacion de los gases del cdrter cumple su funcién.

5. METODO DE VERIFICACION DEL SISTEMA DE VENTILACION DE LOS GASES DEL CARTER

5.1.  Los orificios del motor se dejardn en el estado en que se encuentren.

5.2. La presion en el cdrter se medird en un punto adecuado; a través del orificio de la varilla del aceite, mediante un
manémetro de tubo inclinado.

5.3.  El vehiculo se considerard conforme si en todas las condiciones de medicién definidas en el punto 3.2 del
presente anexo la presion medida en el cdrter no supera la presion atmosférica que prevalece en el momento de
la medicién.

5.4. En el caso del ensayo efectuado segin el método descrito anteriormente, la presion en el colector de admision se
medird con una precision de + 1 kPa.
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5.5. La velocidad del vehiculo indicada en el dinamémetro se medird con una precision de + 2 km/h.
5.6. La presion en el cérter se medird con una precision de £ 0,01 kPa.

5.7.  Sien alguna de las condiciones de medicion definidas en el punto 3.2 del presente anexo, la presién medida en el
carter supera la presion atmosférica, se realizard, cuando el fabricante asi lo solicite, un ensayo adicional de
acuerdo con la definicién del punto 6 del mismo.

6. METODO DE ENSAYO ADICIONAL

6.1.  Los orificios del motor se dejardn en el estado en que se encuentren.

6.2. Se conectard al orificio de la varilla del aceite una bolsa flexible, impermeable a los gases del cirter y con una
capacidad de aproximadamente 5 litros. Se vaciard la bolsa antes de cada medicién.

6.3. Se cerrard la bolsa antes de cada medicién. A continuacién, se conectard al cdrter durante cinco minutos para
cada una de las condiciones de medicién prescritas en el punto 3.2 del presente anexo.

6.4.  El vehiculo se considerard conforme cuando la bolsa no se infle de forma visible en ninguna de las condiciones
de medicién definidas en el punto 3.2 del presente anexo.

6.5. Observaciones

6.5.1. Cuando, debido a la arquitectura del motor, no sea posible realizar el ensayo segtin el método descrito en los
puntos 6.1 a 6.4 del presente anexo, las medidas se efectuardn segin ese mismo método, pero con las siguientes
modificaciones:

6.5.2. antes del ensayo, se obturardn todos los orificios excepto el necesario para la recuperacion de los gases;

6.5.3. la bolsa se colocard en una posiciéon adecuada, que no dé lugar a una pérdida de presién adicional, y se instalard
en el circuito de reciclado del dispositivo, directamente en el orificio de empalme del motor (véase el diagrama
siguiente):
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Ensayo de tipo III

Véase el
detalle (i)
Véase el detalle (i) . \
(a) Reciclado directo Carer (b) Reciclado indirecto
con vacio ligero con vacio ligero
Ventilacion
— Vi
) .J o (i) Conexi6n de la N
Vélvulade bolsa de salida
control A T
/ Valvula de control ..
‘\
A
Véase el detalle (i)

‘ ' o (d) Ventilacién del cérter con valvula de control
(c) Reciclado directo de doble circuito (5 bolsa debe estar conectada a la ventilacién)
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ANEXO 7

ENSAYO DE TIPO IV

(Determinacién de las emisiones de evaporacién de los vehiculos con motor de encendido por chispa)

1. INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo de tipo IV definido en el
apartado 5.3.4 del presente Reglamento.

Este procedimiento describe el método para determinar la pérdida de hidrocarburos por evaporacion desde el
sistema de combustible de los vehiculos con motor de encendido por chispa.

2. DESCRIPCION DEL ENSAYO

El ensayo de emisiones de evaporacion (figura A7/1) tiene por objeto determinar las emisiones de evaporacién
de hidrocarburos debidas a la fluctuacién de las temperaturas diurnas, la parada en caliente durante el estacio-
namiento y la conduccién urbana. El ensayo consta de las siguientes fases:

2.1. preparacion del ensayo, incluido un ciclo de conduccién urbano (parte 1) y extraurbano (parte 2);
2.2. determinacion de las pérdidas por parada en caliente;
2.3. determinacion de las pérdidas diurnas.

Las emisiones madsicas de hidrocarburos procedentes de las pérdidas por parada en caliente y de las pérdidas
diurnas se sumardn para proporcionar un resultado global para el ensayo.

3. VEHICULO Y COMBUSTIBLE
3.1. Vehiculo
3.1.1.  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 sistema de control de las emisiones de evaporacién
estard conectado y deberd haber estado funcionando correctamente durante ese tiempo. El filtro o filtros de
carbon activo deberdn haberse sometido a un uso normal y no podran haber sido purgados ni cargados en

exceso.
3.2. Combustible

3.2.1.  Se utilizard el combustible de referencia adecuado, definido en el anexo 10 o 10 bis del presente Reglamento.
4. EQUIPO PARA EL ENSAYO DE EMISIONES DE EVAPORACION

4.1. Banco dinamométrico

El banco dinamométrico deberd cumplir los requisitos del apéndice 1 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

4.2. Recinto para la medicion de las emisiones de evaporacién

El recinto destinado a la medicién de las emisiones de evaporacion deberd ser una cdmara rectangular, estanca
a los gases y con capacidad para contener el vehiculo que se somete a ensayo. El vehiculo deberd ser accesible
desde todos los lados, y el recinto, mientras se encuentre cerrado, deberd ser estanco a los gases con arreglo al
apéndice 1 del presente anexo. La superficie interna del recinto deberd ser impermeable y no reactiva a los
hidrocarburos. El sistema de acondicionamiento de la temperatura deberd poder regular la temperatura interna
del aire del recinto a fin de cumplir durante todo el ensayo el perfil establecido de temperatura/tiempo, con
una tolerancia media de 1 K durante el tiempo del ensayo.

Se regulard el sistema de control a fin de obtener un modelo de temperatura suave, que presente el menor
riesgo posible de excesos, oscilaciones e inestabilidad en relacién con el perfil deseado de temperatura
ambiente a largo plazo. Las temperaturas de la superficie interna no deberdn ser inferiores a 278 K (5 °C) ni
superiores a 328 K (55 °C) en ningin momento durante el ensayo de emisiones diurno.
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El disefio de las paredes deberd permitir una buena disipacion del calor. Las temperaturas de la superficie
interna no deberdn ser inferiores a 293 K (20 °C) ni superiores a 325 K (52 °C) durante la fase de parada en
caliente.

Para solucionar el problema de las variaciones de volumen debidas a los cambios de temperatura del recinto,
podré utilizarse un recinto de volumen variable o un recinto de volumen fijo.

4.2.1. Recinto de volumen variable

El recinto de volumen variable se dilata y contrae en respuesta a las variaciones de temperatura de la masa de
aire que contiene. Dos métodos posibles de ajustar el volumen interior consisten en emplear paneles moviles o
un sistema de fuelles, en el cual una o varias bolsas impermeables colocadas en el interior del recinto se
dilatan y contraen en respuesta a las variaciones de la presion interna mediante un intercambio de aire con el
exterior del recinto. Cualquier sistema de ajuste del volumen deberd mantener la integridad del recinto, de
conformidad con el apéndice 1 del presente anexo, a lo largo de todo el rango especificado de temperaturas.

Cualquier método de ajuste del volumen deberd limitar la diferencia entre la presién interna del recinto y la
presion barométrica a un valor maximo de + 5 kPa.

Deberd poder cerrarse el recinto a un volumen fijo. El recinto de volumen variable deberd poder adaptarse a
un cambio de + 7 % a partir de su «volumen nominal» (véase el punto 2.1.1 del apéndice 1 del presente
anexo), teniendo en cuenta la variacion de temperatura y presion barométrica durante el ensayo.

4.2.2.  Recinto de volumen fijo

El recinto de volumen fijo estard constituido por paneles rigidos que mantengan un volumen fijo y cumplan
los requisitos que figuran a continuacién.

4.2.2.1. El recinto estard provisto de una salida del flujo de aire que lo evacue a velocidad baja y constante a lo largo
de todo el ensayo. La entrada del flujo de aire podrd compensar esta evacuacion mediante la admisién de aire
ambiente. El aire de entrada se filtrard con carbén activado a fin de establecer un nivel de hidrocarburos relati-
vamente constante. Cualquier método de ajuste del volumen deberd mantener la diferencia entre la presién
interna del recinto y la presién barométrica entre 0 y — 5 kPa.

4.2.2.2. El equipo deberd poder medir la masa de hidrocarburos de las corrientes de entrada y salida de aire con una
resoluciéon de 0,01 g. Podrd utilizarse un sistema de muestreo mediante bolsas para recoger una muestra
proporcional del aire que sale del recinto y entra en él. En su defecto, las corrientes de entrada y salida podran
analizarse continuamente por medio de un analizador de ionizaciéon de llama en linea e integrarse en las
mediciones del flujo a fin de obtener un registro continuo de la masa de hidrocarburos evacuada.
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Figura A7/1
Determinacion de las emisiones de evaporacién
Periodo de rodaje de 3 000 km (sin purga ni carga excesivas)
Verificacion del estado de envejecimiento del filtro o filtros
Limpieza del vehiculo al vapor (en su caso)
Inicio
.o Temperatura del combustible 283-287 K
Drenaje del com- (10°-14°C)
bustible y llenado Mix. 1h 40 £ 2 % de capacidad nominal del depésito
: ) Temperatura ambiente: 293-303 K (20°-30°)
Carga del filtro hasta Cargo del filtro hasta
saturacién (gasolina) saturacién (butano) Carga de butano/nitrégeno hasta saturacién de 2 g
b e e - 1 -
Calor del ensayo ) Drenaje del combus- | Temperatura del combustible 291 + 8 K (18 £ 8 °C)
i i ax. tible y llenado 40 £ 2% capacidad nominal del depésito
diurno .r/epetldo hasta 1h 4 Temperatura ambiente: 293-303 K (20°-30 °C)
saturacion de 2 |
gramos Conducci6n de Tipo 1: una parte 1 + dos partes 2
Tinicio =293 K (20° C) preacondicionamiento Tinicio = 293-303 (20°-30°C)
_ max 5 min ]
AT=15K 12236h Parada Temperatura ambiente: 293-303 K
; (20°-30 °C)
, Conduccion €Nsayo | Tipo 1:una parte 1 + una parte 2.
Max.. de tipo I Tinicio = 293-303 (20°-30° C)
2 min y T—
Conduccién acondicionamiento Tipo 1:una parte 1
sistema de evaporacion
MaX_' y mdx. 2 min desde el apagado del motor |
7 min
Ensayo de paradaen|  T..=296K(23°C)
caliente Tma = 304K (31°C)
; 60 £ 0,5 min
6a
36 h Parada T=293 2K (20°* 2 °C) dura 6 horas
E ;d- Tinido =203K (20 oC)
nsayo diurno Trin = 308 K; AT = 15K
] 24 horas, n° de diurnos = 1
Final
Notas:
1. Familias de control de las emisiones de evaporacion; aclaraciones.
2. Las emisiones de escape podrin medirse durante el ciclo de conduccién del ensayo de tipo I, pero no se
utilizardn para fines legislativos. El ensayo legislativo de emisiones de escape sigue siendo independiente.
4.3. Sistemas analiticos
4.3.1 Analizador de hidrocarburos
4.3.1.1. El seguimiento de la atmdsfera en el interior de la cdmara se realizard mediante un detector de hidrocarburos

de tipo de ionizacién de llama. El gas de muestra se extraerd del punto medio de una de las paredes laterales o
del techo de la cdmara y cualquier flujo de gas en derivacién volverd al recinto, preferentemente en un punto
situado inmediatamente después del ventilador mezclador.
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4.3.1.2. El analizador de hidrocarburos deberd tener un tiempo de respuesta inferior a 1,5 segundos al 90 % del valor
final. Su estabilidad deberd ser superior al 2 % del fondo de escala a cero y a 80 + 20 % del fondo de escala
durante un perfodo de 15 minutos en todos los rangos de funcionamiento.

4.3.1.3. La repetibilidad del analizador, expresada como una desviacion estdndar, deberd ser superior a + 1 % de
desviacion del fondo de escala a cero y a 80 + 20 % del fondo de escala en todos los rangos utilizados.

4.3.1.4. Los rangos de funcionamiento del analizador se elegirdin de forma que proporcionen la mejor resolucion en
los procedimientos de medicién, calibracién y control de la estanquidad.

43.2.  Sistema de registro de datos del analizador de hidrocarburos

4.3.2.1. El analizador de hidrocarburos estard equipado con un dispositivo para registrar las sefiales eléctricas de salida,
mediante un registrador de banda o mediante otro sistema de procesamiento de datos, al menos una vez por
minuto. Este sistema deberd poseer unas caracteristicas operativas equivalentes al menos a la sefial que estd
siendo registrada y deberd registrar los resultados permanentemente. El registro presentard una indicacién
positiva del inicio y el final de la parada en caliente o del ensayo de emisiones diurno (incluidos el inicio y el
final de los periodos de muestreo, asi como el tiempo transcurrido entre el comienzo y el final de cada

ensayo).
4.4. Calentamiento del depésito de combustible (aplicable tinicamente a la opcién de carga del filtro con gasolina)
4.4.1.  El combustible del depésito o depdsitos del vehiculo se calentard mediante una fuente de calor controlable;

puede ser adecuada, por ejemplo, una resistencia de calentamiento de 2 000 W. El sistema de calentamiento
deberd calentar uniformemente las paredes del depésito por debajo del nivel del combustible, de manera que
no produzca el recalentamiento local de este. El calor no se aplicard al vapor que se encuentra en el depdsito
por encima del combustible.

4.4.2.  El dispositivo de calentamiento del depésito permitird calentar uniformemente el combustible hasta 14 K a
partir de 289 K (16 °C) en 60 minutos, con el sensor de temperatura en la posicion descrita en el punto 5.1.1
del presente anexo. El sistema de calentamiento deberd poder controlar la temperatura del combustible en
t 1,5 K de la temperatura requerida durante el proceso de calentamiento del depdsito.

4.5. Registro de la temperatura

4.5.1.  La temperatura de la cdmara se registrard en dos puntos mediante sensores de temperatura que se conectaran
de forma que permitan obtener un valor medio. Los puntos de medicién se extenderdn aproximadamente
0,1 m hacia el interior del recinto a partir de la linea central vertical de cada pared lateral, a una altura de
0,9 £0,2 m.

4.5.2.  Las temperaturas del depdsito o depdsitos de combustible se registrardn mediante un sensor colocado en el
depésito de combustible con arreglo a lo especificado en el punto 5.1.1 del presente anexo en caso de elegirse
la opci6n de carga del filtro con gasolina (punto 5.1.5 del mismo).

4.5.3.  Durante la medicién de las emisiones de evaporacion, las temperaturas se registrardn o se introducirdn en un
sistema de procesamiento de datos con una frecuencia de al menos una vez por minuto.

4.5.4.  La precision del sistema de registro de la temperatura serd de * 1,0 K y la temperatura deberd poder
establecerse en + 0,4 K.

4.5.5. El sistema de registro o de procesamiento de datos deberd tener una capacidad de resoluciéon de
t 15 segundos.

4.6. Registro de la presion

4.6.1.  Durante la medicion de las emisiones de evaporacién, la diferencia Ap entre la presiéon barométrica en la zona
de ensayo y la presion en el interior del recinto se registrard o se introducird en un sistema de procesamiento
de datos con una frecuencia de al menos una vez por minuto.
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4.6.2.  La precision del sistema de registro de la presion serd de + 2 kPa y la presion deberd poder establecerse en
+ 0,2 kPa.

4.6.3.  El sistema de registro o de procesamiento de datos deberd tener una capacidad de resoluciéon de
+ 15 segundos.

4.7. Ventiladores

4.7.1.  Mediante el uso de uno o varios ventiladores o soplantes con la puerta o puertas abiertas de la cdmara estanca
para la determinacién de la evaporacién (SHED), deberd ser posible reducir hasta el nivel ambiente la concen-
tracién de hidrocarburos en la cdmara.

4.7.2.  La cdmara deberd tener uno o varios ventiladores o soplantes de una capacidad de entre 0,1 y 0,5 m*/min que
permitan mezclar por completo la atmoésfera del recinto. Durante las mediciones deberd ser posible alcanzar
una temperatura y una concentracién de hidrocarburos constantes. El vehiculo que se encuentre en el recinto
no estard sometido a una corriente directa de aire procedente de los ventiladores o los soplantes.

4.8. Gases

4.8.1. Los siguientes gases puros estaran disponibles para calibracién y funcionamiento:
aire sintético purificado (pureza: < 1 ppm de equivalentes de C,, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,,
< 0,1 ppm NO), con
contenido de oxigeno entre el 18 y el 21 % en volumen;
gas combustible para el analizador de hidrocarburos (40 + 2 % de hidrégeno y helio de compensacién
con menos de 1 ppm de hidrocarburos equivalentes de C, y menos de 400 ppm CO,);
propano (C;H,): 99,5 % de pureza minima;
butano (C,H,,): 98 % de pureza minima;
nitrégeno (N,): 98 % de pureza minima.

4.8.2.  El gas de calibracién y el gas patrén deberdn contener mezclas de propano (C;Hy) y aire sintético purificado.
La concentracion real de un gas de calibracién se situard en el 2 % de las cifras establecidas. La precision de
los gases diluidos obtenidos al utilizar un separador de gas deberd ser de + 2 % del valor real. Las concentra-
ciones mencionadas en el apéndice 1 del presente anexo podrin obtenerse también con un separador de gas
mediante dilucién con aire sintético.

4.9. Equipo adicional

4.9.1.  La humedad absoluta en la zona de ensayo deberd poder medirse con un margen de £ 5 %.

5. PROCEDIMIENTO DE ENSAYO

5.1 Preparacion del ensayo

5.1.1.  El vehiculo se preparard mecdnicamente antes del ensayo:

a) el sistema de escape del vehiculo no presentard ninguna fuga;
b) el vehiculo podra limpiarse al vapor antes del ensayo;

c) en caso de elegirse la opcion de carga del filtro con gasolina (punto 5.1.5 del presente anexo), el depdsito
de combustible del vehiculo estard equipado con un sensor que permita medir la temperatura en el punto
medio del combustible cuando el depdsito esté lleno al 40 % de su capacidad;
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d) podrdn instalarse en el sistema de alimentacién accesorios, adaptadores o dispositivos adicionales que
permitan un drenaje completo del depdsito de combustible; para ello, no serd necesario modificar la
estructura del depdsito;

e) el fabricante podrd proponer un método de ensayo que tenga en cuenta la pérdida de hidrocarburos por
evaporacion procedente Ginicamente del sistema de combustible del vehiculo.

5.1.2.  El vehiculo se situard en la zona de ensayo, donde la temperatura ambiente deberd estar comprendida entre
293y 303 K (20 y 30 °C).

5.1.3.  Se verificard el estado de envejecimiento del filtro o filtros. Esto puede hacerse demostrando que ha
acumulado un minimo de 3 000 km. Si no puede demostrarse, se empleard el procedimiento descrito a
continuacién. En el caso de un sistema de filtros miltiples, cada filtro se someterd al procedimiento por
separado.

5.1.3.1.  Se retirard el filtro del vehiculo. Al hacerlo, se tomardn precauciones para evitar dafios a los componentes y a
la integridad del sistema de alimentacion.

5.1.3.2.  Se comprobari el peso del filtro.

5.1.3.3.  Se conectard el filtro a un depésito de combustible, que puede ser un depésito externo, lleno de combustible
de referencia hasta el 40 % del volumen del depésito o depésitos.

5.1.3.4. La temperatura del combustible en el depdsito se situard entre 283 y 287 K (10 y 14 °C).

5.1.3.5.  Se calentard el depésito de combustible (externo) de 288 a 318 K (15 a 45 °C) (con un aumento de 1 °C cada
nueve minutos).

5.1.3.6. Si el filtro alcanza la saturacién antes de que la temperatura haya alcanzado 318 K (45 °C), se apagard la
fuente de calor. A continuacion, se pesard el filtro. Si el filtro no ha alcanzado la saturacion durante el calenta-
miento a 318 K (45 °C), se repetird el procedimiento a partir del punto 5.1.3.3 del presente anexo hasta que la
alcance.

5.1.3.7. Podra verificarse la saturacién con arreglo a los puntos 5.1.5 y 5.1.6 del presente anexo, o con ayuda de otro
sistema de muestreo y de andlisis que permita detectar la emisién de hidrocarburos procedentes de la
saturacion del filtro.

5.1.3.8.  Se purgard el filtro con 25 % 5 litros por minuto con el aire de emisiones del laboratorio hasta alcanzar
300 intercambios del volumen del lecho.

5.1.3.9. Se comprobari el peso del filtro.

5.1.3.10. Se repetirdn nueve veces las etapas del procedimiento recogidas en los puntos 5.1.3.4 a 5.1.3.9 del presente
anexo. Podréd concluirse el ensayo con anterioridad, una vez realizados al menos tres ciclos de envejecimiento,
si el peso del filtro se ha estabilizado después de los tltimos ciclos.

5.1.3.11. Se conectard nuevamente el filtro de emisiones de evaporacién y se pondrd de nuevo el vehiculo en
condiciones normales de funcionamiento.

5.1.4.  Se empleard uno de los métodos contemplados en los puntos 5.1.5 y 5.1.6 del presente anexo para preacondi-
cionar el filtro de evaporacién. En el caso de los vehiculos equipados con filtros mdltiples, se preacondicionard
cada filtro por separado.

5.1.4.1. Se medirdn las emisiones del filtro a fin de determinar la saturacion.

Se entenderd por saturacion el punto en el que la cantidad acumulada de hidrocarburos emitidos sea igual a
2 gramos.

5.1.4.2. Podré verificarse la saturacion utilizando el recinto de emisiones de evaporacion conforme se establece en los
puntos 5.1.5 y 5.1.6 del presente anexo. También podrd determinarse la saturacién por medio de un filtro de
evaporacion auxiliar conectado a continuacién del filtro del vehiculo. El filtro auxiliar se purgard adecua-
damente con aire seco antes de cargarse.
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5.1.4.3. La cdmara de medicion deberd purgarse durante varios minutos inmediatamente antes del ensayo, hasta que se
obtenga un fondo estable. Simultdneamente, se pondran en funcionamiento los ventiladores mezcladores.

El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patrén inmediatamente antes del ensayo.

5.1.5.  Carga del filtro por calentamiento repetido hasta la saturacién

5.1.5.1. El depésito o depésitos del vehiculo o vehiculos se vaciardn usando el sistema o sistemas de drenaje. Esta
operacion se realizard sin que se purguen ni se carguen de manera anormal los dispositivos de control de
emisiones de evaporacion instalados en el vehiculo. Para ello, serd suficiente, en general, con retirar el tap6n
del combustible.

5.1.5.2. El depésito o depésitos de combustible se volverdn a llenar con el combustible de ensayo a una temperatura
comprendida entre 283 y 287 K (entre 10 y 14 °C) y hasta 40 + 2 % de su capacidad volumétrica normal. A
continuacién, se colocard el tapén o tapones de combustible del vehiculo.

5.1.5.3. En el plazo de una hora a partir del momento en que se ha llenado de nuevo el depésito, el vehiculo se
colocard, con el motor apagado, en el recinto de emisiones de evaporacion. El sensor de temperatura del
depbsito de combustible se conectard al sistema de registro de la temperatura. Se colocard una fuente de calor
de manera adecuada con respecto al depdsito o depdsitos de combustible y se conectard al controlador de
temperatura. Las caracteristicas de la fuente de calor se especifican en el punto 4.4 del presente anexo. En el
caso de los vehiculos equipados con mds de un depésito de combustible, todos los depésitos deberdn
calentarse de la forma que se describe a continuacion. Las temperaturas de los depésitos deberdn ser idénticas,
con un margen de * 1,5 K.

5.1.5.4. Podré calentarse artificialmente el combustible hasta alcanzar la temperatura diurna inicial de 293 K (20 °C)
1K

5.1.5.5. Cuando la temperatura del combustible alcance al menos 292 K (19 °C), se tomardn inmediatamente las
medidas siguientes: se desconectard el soplante de purga, se cerrardn herméticamente las puertas del recinto y
se iniciardn las mediciones del nivel de hidrocarburos en el recinto.

5.1.5.6. Cuando la temperatura del combustible en el depésito alcance 293 K (20 °C), se iniciard un periodo de calenta-
miento lineal de 15 K (15 °C). El combustible se calentard de manera que la temperatura durante el calenta-
miento se ajuste a la funcién siguiente en + 1,5 K. Se registrardn el tiempo transcurrido y el aumento de la
temperatura.

T.=T,+ 02333t

Donde:

T, = temperatura requerida (K)

T, = temperatura inicial (K)

t = tiempo transcurrido desde el inicio del periodo de calentamiento, en minutos

5.1.5.7. Tan pronto como se produzca la saturacién, o cuando la temperatura del combustible alcance 308 K (35 °C),
en funcién de lo que ocurra primero, se apagard la fuente de calor, se abrirdn las puertas del recinto y se
retirard el tap6n o tapones del depdsito de combustible del vehiculo. Si no se ha producido la saturacién
cuando la temperatura del combustible alcance 308 K (35 °C), se retirard del vehiculo la fuente de calor, se
retirard el vehiculo del recinto de emisiones de evaporacion y se repetird todo el procedimiento descrito en el
punto 5.1.7 hasta que se produzca la saturacion.

5.1.6.  Carga con butano hasta el punto de saturacién

5.1.6.1.  Si se utiliza el recinto para determinar la saturacion (véase el punto 5.1.4.2 del presente anexo), el vehiculo se
colocard, con el motor apagado, en el recinto de emisiones de evaporacion.

5.1.6.2. Se preparard el filtro de emisiones de evaporacion para la operacién de carga del mismo. El filtro solo se
retirard del vehiculo cuando el acceso a su emplazamiento normal sea tan dificil que la operacién de carga
solo pueda efectuarse de manera razonable retirdindolo. Al hacerlo, se tomardn precauciones para evitar dafios
a los componentes y a la integridad del sistema de alimentacion.
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5.1.6.3.  Se cargard el filtro con una mezcla compuesta por 50 % de butano y 50 % de nitrégeno en volumen, a razén
de 40 gramos de butano por hora.

5.1.6.4. Tan pronto como el filtro alcance la saturacién, se desconectard la fuente de vapor.

5.1.6.5. Se conectard de nuevo el filtro de emisiones de evaporacién y se pondrd de nuevo el vehiculo en condiciones
normales de funcionamiento.

5.1.7.  Drenaje del combustible y llenado del depdsito

5.1.7.1. El depésito o depdsitos del vehiculo se vaciardn usando el sistema o sistemas de drenaje. Esta operacion se
realizard sin que se purguen ni se carguen de manera anormal los dispositivos de control de emisiones de
evaporacion instalados en el vehiculo. Para ello, serd suficiente, en general, con retirar el tapén del
combustible.

5.1.7.2. El depésito o depésitos de combustible se volverdn a llenar con el combustible de ensayo a una temperatura
comprendida entre 291 + 8 K (18 = 8 °C) y 40 + 2 % de su capacidad volumétrica normal. A continuacion, se
colocard el tapon o tapones de combustible del vehiculo.

5.2. Conduccién de preacondicionamiento

5.2.1.  En el plazo de una hora a partir del momento en que se ha completado la carga del filtro con arreglo al
punto 5.1.5 o 5.1.6 del presente anexo, se colocard el vehiculo en el banco dinamométrico para ser sometido
a un ciclo de conduccién de la parte 1 y a dos ciclos de la parte 2 del ensayo de tipo I, conforme a lo
dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento. Durante esta operacion no se tomaran muestras de las
emisiones de escape.

5.3. Estabilizacion

5.3.1.  En el plazo de cinco minutos a partir del momento en que se ha completado la operacién de preacondiciona-
miento descrita en el punto 5.2.1 del presente anexo, se cerrard completamente el capd y se retirard el
vehiculo del banco dinamométrico para situarlo en la zona de estabilizacién. Se aparcard el vehiculo durante
un minimo de 12 horas y un méximo de 36. Al término de este plazo, el aceite del motor y el liquido de
refrigeracion habran alcanzado la temperatura de la zona, con un margen de + 3 K.

5.4. Ensayo en el dinamémetro

5.4.1.  Una vez concluido el periodo de estabilizacion, el vehiculo se someterd a un ciclo completo de conduccion del
ensayo de tipo I, conforme se describe en el anexo 4 bis del presente Reglamento (ensayo urbano y
extraurbano después de un arranque en frio). A continuacidn, se apagard el motor. Durante esta operacion se
tomardn muestras de las emisiones de escape, si bien los resultados no se utilizardn a efectos de la
homologacion de tipo de las emisiones de escape.

5.4.2.  En el plazo de dos minutos a partir del momento en que finalice la conducciéon del ensayo de tipo I
contemplada en el punto 5.4.1 del presente anexo, el vehiculo se someterd a un nuevo ciclo de acondiciona-
miento que consistird en un ciclo urbano (arranque en caliente) del ensayo de tipo I. A continuacién, se
apagard de nuevo el motor. Durante esta operacidn no serd necesario tomar muestras de las emisiones de

escape.
5.5. Ensayo de emisiones de evaporacion por parada en caliente
5.5.1.  Antes de completar el ensayo, se purgard la cdmara de medicion durante varios minutos hasta que se obtenga

un fondo de hidrocarburos estable. Simultdneamente se pondrd en funcionamiento el ventilador o ventiladores
mezcladores del recinto.

5.5.2.  El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patron inmediatamente antes del ensayo.

5.5.3. Al finalizar el ciclo de conduccién, se cerrard por completo el cap6 y se cortardn todas las conexiones entre el
vehiculo y la consola de ensayo. A continuacion, se conducird el vehiculo a la cdmara de medicion, haciendo
el menor uso posible del pedal del acelerador. Se parard el motor antes de que cualquier parte del vehiculo
haya penetrado en la cdmara de medicién. En el sistema de recogida de datos de las emisiones de evaporacion,
se anotard el momento en el que se desconecta el motor y se comenzard a registrar la temperatura. En ese
momento se abrirdn las ventanillas y el maletero del vehiculo, si todavia no se han abierto.

5.5.4. A continuacion, se empujard o desplazard de cualquier otra forma el vehiculo, con el motor parado, hasta la
cdmara de medicion.



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/157

5.5.5.  Las puertas del recinto se cerrardn herméticamente en un plazo maximo de dos minutos a partir del momento
en que se haya apagado el motor y de siete minutos a partir de la finalizacion del ciclo de acondicionamiento.

5.5.6.  Una vez que se ha cerrado la cdmara herméticamente, comenzard un periodo de parada en caliente de
60 £ 0,5 minutos. Se medirdn la concentracién de hidrocarburos, la temperatura y la presién barométrica con
el fin de obtener los valores iniciales C,,, P, y T, para el ensayo de parada en caliente. Estas cifras se utilizardn
para calcular las emisiones de evaporacién del punto 6. La temperatura ambiente T del recinto no serd inferior
a 296 K ni superior a 304 K durante el periodo de 60 minutos de parada en caliente.

5.5.7.  El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patrén inmediatamente antes de que
finalice el periodo de ensayo de 60 £ 0,5 minutos.

5.5.8. Al finalizar el periodo de ensayo de 60 * 0,5 minutos, se medird la concentracién de hidrocarburos en la
cdmara. Se medirdn, asimismo, la temperatura y la presion barométrica. Estos serdn los valores finales C,,, P;
y T, correspondientes al ensayo de parada en caliente que se utilizardn para el calculo del punto 6.

5.6. Estabilizacion

5.6.1.  El vehiculo de ensayo, con el motor apagado, se empujard o desplazard de cualquier otra forma hasta la zona
de estabilizacion, donde se estabilizard durante un periodo no inferior a 6 horas ni superior a 36 entre el final
del ensayo de parada en caliente y el inicio del ensayo de emisiones diurno. Durante al menos 6 horas de este
periodo, el vehiculo se estabilizard a 293 + 2 K (20 + 2 °C).

5.7. Ensayo diurno

5.7.1.  El vehiculo de ensayo se expondrd a un ciclo de temperatura ambiente conforme al perfil establecido en el
apéndice 2 del presente anexo, con una desviacién méxima de * 2 K en cualquier momento. La desviacién
media de temperatura con respecto al perfil, calculada a partir del valor absoluto de cada desviacion medida,
no excederd de * 1 K. La temperatura ambiente se medird cada minuto como minimo. El ciclo de temperatura
comenzard cuando el tiempo T, ;. = 0, conforme se especifica en el punto 5.7.6 del presente anexo.

inic

5.7.2.  La cdmara de medicién se purgard durante varios minutos inmediatamente antes del ensayo, hasta que se
pueda obtener un fondo estable. Simultdneamente se pondrd en funcionamiento el ventilador o ventiladores
mezcladores de la cdmara.

5.7.3.  El vehiculo de ensayo se introducird en la cdmara de medicién con el motor parado y las ventanas y el
maletero abiertos. El ventilador o ventiladores mezcladores se ajustarin de manera que mantengan una
velocidad minima de circulacién del aire de 8 km/h debajo del depédsito de combustible del vehiculo de

ensayo.
5.7.4.  El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patron inmediatamente antes del ensayo.
5.7.5.  Se cerrardn herméticamente las puertas del recinto.

5.7.6. A los diez minutos del cierre hermético de las puertas, se medirdn la concentracién de hidrocarburos, la

temperatura y la presion barométrica para obtener los valores iniciales C,, P, y T, del ensayo diurno. En este
punto, el tiempo T, = 0.

inic

5.7.7.  El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patrén inmediatamente antes del final
del ensayo.
5.7.8.  El final del periodo de muestreo de las emisiones tendrd lugar 24 horas + 6 minutos después del comienzo del

muestreo inicial contemplado en el punto 5.7.6 del presente anexo. Se registrard el tiempo transcurrido. Se
medirdn la concentracion de hidrocarburos, la temperatura y la presién barométrica para obtener los valores
finales Cyp, Py T; del ensayo diurno utilizados para el cdlculo del punto 6 del presente anexo. Finaliza asi el
procedimiento de ensayo de las emisiones de evaporacion.
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6. CALCULOS

6.1. Los ensayos de emisiones de evaporacion descritos en el punto 5 del presente anexo permiten calcular las
emisiones de hidrocarburos a partir de las fases diurna y de parada en caliente. Las pérdidas por evaporacion
de cada una de estas fases se calculan utilizando las concentraciones de hidrocarburos, temperaturas y
presiones iniciales y finales del recinto, asi como el volumen neto de este. Para ello, se utilizard la férmula

siguiente:
C - P, C it Pi
Myc =kVv.107* HOPZTf_ HG + Micou = Mig;
T T,

Donde:

M = masa de hidrocarburos (gramos)

Mo = masa de hidrocarburos que salen del recinto (gramos), en caso de que se utilice un recinto de
volumen fijo para el ensayo de emisiones diurno

M,; = masa de hidrocarburos que entran en el recinto (gramos), en caso de que se utilice un recinto de
volumen fijo para el ensayo de emisiones diurno

Cye = concentracién de hidrocarburos medida en el recinto (volumen de ppm en equivalentes de C))

\% = volumen neto del recinto en metros cibicos, corregido segtin el volumen del vehiculo, con las
ventanillas y el maletero abiertos (si no se hubiera determinado el volumen del vehiculo, se restard
un volumen igual a 1,42 m’)

T = temperatura ambiente de la cdmara (K)

P = presion barométrica (kPa)

H/C = relacién hidrégeno/carbono

k = 1,2- (12 + H/O)

i = valor inicial

f = valor final

H/C = 2,33 para pérdidas del ensayo diurno

H/C = 2,20 para pérdidas de parada en caliente

6.2. Resultados globales del ensayo

La masa global de hidrocarburos emitida por el vehiculo serd igual a:

Mg = Mp; + Mg

total

Donde:

= emisiones mdsicas globales del vehiculo (gramos)

My, = emision mdsica de hidrocarburos en el ensayo diurno (gramos)

=
I

= emisién madsica de hidrocarburos en la parada en caliente (gramos)

7. CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

7.1. En los ensayos rutinarios realizados al final del proceso de produccion, el titular de la homologacién podrd
demostrar la conformidad mediante el muestreo de vehiculos que cumplan los requisitos que figuran a
continuacion.

7.2. Ensayo de estanquidad
7.2.1. Se aislardn los conductos de ventilacion del sistema de control de emisiones.

7.2.2.  Se aplicard una presion de 370 £ 10 mm de H,O al sistema de combustible.
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7.2.3.  Se dejard que la presion se estabilice antes de aislar el sistema de combustible de la fuente de presion.

7.2.4.  Tras el aislamiento del sistema de combustible, la presién no deberd descender en mas de 50 mm de H,O en
cinco minutos.

7.3. Ensayo de ventilacién

7.3.1.  Se aislardn los conductos de ventilacion del control de emisiones.

7.3.2.  Se aplicard una presion de 370 £ 10 mm de H,O al sistema de combustible.

7.3.3.  Se dejard que la presion se estabilice antes de aislar el sistema de combustible de la fuente de presion.

7.3.4.  Las salidas de ventilacién de los sistemas de control de emisiones a la atmdsfera se ajustardn a las condiciones

de produccion.

7.3.5.  La presion del sistema de combustible descenderd por debajo de 100 mm de H,0 en no menos de
30 segundos y no mds de dos minutos.

7.3.6. A peticién del fabricante, podrd demostrarse la capacidad funcional de ventilacién mediante un procedimiento
alternativo equivalente. El fabricante deberd demostrar este procedimiento especifico al servicio técnico
durante el procedimiento de homologacion.

7.4. Ensayo de purga

7.4.1.  En la entrada del conducto de purga se acoplard un equipo con capacidad para detectar un caudal de aire de
un litro en un minuto y se conectard, mediante una valvula de conmutacién, un recipiente de presion con
tamario suficiente como para que su efecto en el sistema de purgacidn sea insignificante.

7.4.2. Alternativamente, el fabricante podréd utilizar un caudalimetro de su propia eleccién, siempre que lo autorice
la autoridad de homologacion de tipo.

7.4.3.  El vehiculo se manejard de tal manera que permita detectar cualquier caracteristica de disefio del sistema de
purga que pueda restringir la operacién de purgacién y anotar los detalles.

7.4.4.  Mientras el motor funciona dentro de los limites sefialados en el punto 7.4.3 del presente anexo, el flujo de
aire se determinard mediante:

7.4.4.1. el dispositivo encendido indicado en el punto 7.4.1 del presente anexo (se observard la disminucién de la
presion atmosférica hasta un nivel que indique que un volumen de un litro de aire ha desembocado en el
sistema de control de las emisiones de evaporacion en un minuto), o

7.4.4.2. si se utiliza un dispositivo alternativo de medicion del flujo, deberd poder detectarse un valor minimo de un
litro por minuto.

7.4.43. A peticién del fabricante, podrd utilizarse un procedimiento alternativo de purgacién, siempre y cuando se
haya presentado al servicio técnico y este lo haya aprobado durante el procedimiento de homologacion.

7.5. La autoridad de homologacién de tipo que haya concedido la homologacion de tipo podrd verificar en
cualquier momento los métodos de control de la conformidad aplicables en cada unidad de produccién.

7.5.1.  El inspector tomard una muestra suficientemente amplia de la serie.

7.5.2.  El inspector podrd someter a ensayo estos vehiculos mediante la aplicacién del apartado 7.1 del presente
anexo.

7.6. Si no se cumplen los requisitos del punto 7.5 del presente anexo, la autoridad de homologacién de tipo se

asegurard de que se adopten todas las medidas necesarias para restablecer la conformidad de la produccién lo
mds rdpidamente posible.
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Apéndice 1

Calibracion de los equipos de ensayo de las emisiones de evaporaciéon

1. FRECUENCIA Y METODOS DE CALIBRACION

1.1.  Se calibrardn todos los equipos antes de su uso inicial y, posteriormente, con la frecuencia necesaria; en
cualquier caso, un mes antes de los ensayos de homologacion. Los métodos de calibracién que se han de utilizar
se describen en el presente apéndice.

1.2.  Normalmente, se utilizardn las gamas de temperatura mencionadas en primer lugar. En su defecto, podrin
utilizarse las temperaturas indicadas entre corchetes.

2. CALIBRACION DEL RECINTO

2.1. Determinacion inicial del volumen interno del recinto
2.1.1. Antes de su uso inicial, se determinard el volumen interno de la cdmara, tal como se detalla a continuacion.

Se tomaran cuidadosamente las medidas internas de la cdmara, teniendo en cuenta las eventuales irregularidades
tales como las piezas de refuerzo. A partir de estas medidas, se determinara el volumen interno de la cimara.

En el caso de recintos de volumen variable, estos se cerrardn a un volumen fijo, manteniéndose a una
temperatura ambiente de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Este volumen nominal serd repetible en * 0,5 % del
valor indicado.

2.1.2. El volumen interno neto se determinard restando 1,42 m? del volumen interno de la cdmara. Alternativamente,
podrd utilizarse el volumen del vehiculo de ensayo con las ventanillas y el maletero abiertos.

2.1.3.  Se verificard la cdmara con arreglo al punto 2.3 del presente apéndice. Cuando la masa de propano difiera en
t 2 % de la masa inyectada, se adoptardn medidas correctivas.

2.2. Determinacion de las emisiones de fondo de la cdmara

Esta operaciéon determinard si la cdmara contiene algin material que emita cantidades significativas de
hidrocarburos. El control se llevard a cabo en el momento de la puesta en servicio del recinto, tras cualquier
operacion en este que pudiera afectar a las emisiones de fondo y con una frecuencia minima de una vez al afio.

2.2.1. Los recintos de volumen variable podrdn funcionar en configuracién de volumen cerrado o no cerrado, con
arreglo a lo descrito en el punto 2.1.1 del presente apéndice. Las temperaturas ambiente se mantendrdn a
308 £ 2K (35+2°C)[309 £ 2K (36 + 2 °C)] a lo largo de todo el periodo de 4 horas mencionado mds abajo.

2.2.2. Los recintos de volumen fijo funcionardn con las entradas y las salidas del flujo de aire cerradas. Las
temperaturas ambiente se mantendrdn a 308 £ 2 K (35 £ 2 °C) [309 + 2 K (36 £ 2 °C)] a lo largo de todo el
periodo de 4 horas mencionado mds abajo.

2.2.3. El recinto podrd cerrarse herméticamente y el ventilador mezclador podrd funcionar durante un periodo de
hasta 12 horas antes de que comience el periodo de 4 horas de muestreo de fondo.

2.2.4. El analizador se calibrara (en su caso), se pondrd a cero y se ajustard con gas patron.

2.2.5. Se purgard el recinto hasta obtener un valor estable de hidrocarburos y se pondrd en marcha el ventilador
mezclador si todavia no se ha hecho.

2.2.6. A continuacién, se cerrard la cdmara herméticamente y se medirdn la concentraciéon de hidrocarburos de fondo,
la temperatura y la presién barométrica. Estos serdn los valores iniciales C,;, P, T, utilizados para el cdlculo de
fondo del recinto.
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2.2.7. Durante un periodo de 4 horas el recinto podrd permanecer cerrado y con el ventilador mezclador en marcha.

2.2.8. Al final de este perfodo se utilizard el mismo analizador para medir la concentracién de hidrocarburos en la
cdmara. Se medirdn, asimismo, la temperatura y la presion barométrica. Estos serdn los valores finales Cy, Py

y T

2.2.9. Se calculard el cambio en la masa de hidrocarburos del recinto durante el tiempo del ensayo con arreglo al
punto 2.4 del presente apéndice, y no excederd de 0,05 gramos.

2.3.  Ensayo de calibracién y retencién de hidrocarburos en la cdimara

El ensayo de calibracién y retencion de hidrocarburos en la cdmara permite verificar el volumen calculado de
acuerdo con el punto 2.1 del presente apéndice y, asimismo, medir cualquier posible fuga. El porcentaje de
pérdida del recinto se determinard en el momento de la puesta en servicio de este, tras cualquier operacién
realizada en él que pudiera afectar a su integridad y, posteriormente, con una frecuencia minima de una vez al
mes. Si se completan con éxito seis controles de retencién mensuales consecutivos, el porcentaje de pérdida del
recinto podrd determinarse posteriormente con una frecuencia trimestral, siempre y cuando no sean necesarias
medidas correctivas.

2.3.1. Se purgard el recinto hasta alcanzar una concentracién estable de hidrocarburos. Se pondrd en marcha el
ventilador mezclador (si todavia no se ha puesto); el analizador de hidrocarburos se pondrd a cero, se calibrard
(en su caso) y se ajustard con gas patron.

2.3.2. En los recintos de volumen variable, el recinto se cerrard en la posicién de volumen nominal. En los recintos de
volumen fijo, se cerraran las entradas y salidas de flujo de aire.

2.3.3. A continuacién, se pondrd en funcionamiento el sistema de control de la temperatura ambiente (si todavia no se
ha hecho) y se regulard a una temperatura inicial de 308 K (35 °C) [309 K (36 °C)].

2.3.4. Cuando el recinto se estabilice a 308 £ 2 K (35 = 2 °C) [309 + 2 K (36 £ 2 °C)], se cerrard herméticamente y se
medirdn la concentracién de fondo, la temperatura y la presion barométrica. Estos serdn los valores iniciales
Cyep Py T, utilizados para la calibracion del recinto.

2.3.5. Se inyectard en el recinto una cantidad de aproximadamente 4 gramos de propano. La masa de propano se
medird con una exactitud y una precisién de £ 2 % del valor considerado.

2.3.6. Podrd mezclarse el contenido de la cimara durante cinco minutos y, a continuacion, se medirdn la concentracién
de hidrocarburos, la temperatura y la presién barométrica. Estos serdn los valores C,,, P, T; para la calibracion
del recinto, asi como los valores iniciales Cy,,, P, T, para el control de la retenci6n.

2.3.7. A partir de los valores considerados con arreglo a los puntos 2.3.4 y 2.3.6 y a la férmula del punto 2.4 del
presente apéndice, se calculard la masa de propano en el recinto, que se situard en * 2 % de la masa de propano
medida en el punto 2.3.5 del presente apéndice.

2.3.8. Los recintos de volumen variable se abrirdn a partir de la configuracién de volumen nominal. En el caso de los
recintos de volumen fijo, se abrirdn las entradas y salidas de flujo de aire.

2.3.9. Se iniciard entonces el proceso con el ciclo de temperatura ambiente a partir de 308 K (35 °C) hasta 293 K
(20 °C) y de nuevo a 308 K (35 °C) [de 308,6 K (35,6 °C) hasta 295,2 K (22,2 °C) y de nuevo a 308,6 K
(35,6 °C)] durante un periodo de 24 horas de acuerdo con el perfil [perfil alternativo] especificado en el
apéndice 2 del presente anexo, en un plazo de 15 minutos a partir del cierre del recinto (las tolerancias se
especifican en el punto 5.7.1 del presente anexo).

2.3.10. Al final del ciclo de 24 horas, se procederd a medir y registrar la concentracién final de hidrocarburos, la
temperatura y la presion barométrica. Estos serdn los valores finales C,,;, P; y T; para el control de la retencion
de hidrocarburos.

2.3.11. Utilizando la férmula que figura en el punto 2.4 del presente apéndice, se calculard entonces la masa de
hidrocarburos a partir de los valores considerados en los puntos 2.3.6 y 2.3.10 del presente apéndice. Dicha
masa no podra diferir en mds de un 3 % de la masa de hidrocarburos obtenida en el punto 2.3.7 del presente
apéndice.
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2.4.

3.1.

3.2.

3.3.

Calculos

El cdlculo de la variacion de la masa neta de hidrocarburos en el interior del recinto se utiliza para determinar el
fondo de hidrocarburos de la cdmara, asi como el porcentaje de fuga. En la siguiente férmula para el célculo de
la variacién de la masa se utilizan los valores iniciales y finales de la concentracién de hidrocarburos, la
temperatura y la presion barométrica.

Cucr " Pr Cyei - P,
T; T;

MHC = KV10'4 ( ) + MHC,out - MHC,i

M, = masa de hidrocarburos (gramos)

M = masa de hidrocarburos que salen del recinto (gramos), en caso de que se utilice un recinto de
volumen fijo para el ensayo de emisiones diurno

M = masa de hidrocarburos que entran en el recinto (gramos), en caso de que se utilice un recinto de
volumen fijo para el ensayo de emisiones diurno

Cye = concentracién de hidrocarburos en el recinto (ppm carbono)
(Nota: ppm de carbono = ppm de propano x 3)

A% = volumen del recinto (metros ctibicos)

T = temperatura ambiente en el recinto (K)

P = presién barométrica (kPa)

K = 17,6

i = valor inicial

f = valor final

VERIFICACION DEL ANALIZADOR DE HIDROCARBUROS DE IONIZACION DE LLAMA

Optimizacion de la respuesta del detector

El detector de ionizacion de llama se regulard de acuerdo con las instrucciones del fabricante. Para optimizar la
respuesta en el rango de funcionamiento mds comdin, se utilizard propano disuelto en aire.

Calibracién del analizador de hidrocarburos

El analizador debera calibrarse utilizando propano diluido en aire y aire sintético purificado. Véase el punto 3.2
del apéndice 3 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

Se establecerd una curva de calibracién con arreglo a la descripcién de los puntos 4.1 a 4.5 del presente
apéndice.

Control de la interferencia del oxigeno y limites recomendados

El factor de respuesta (Rf) para un tipo concreto de hidrocarburo serd la relacion entre el resultado de C1 del
detector de ionizacion de llama y la concentracién del cilindro de gas, expresada en ppm de C1. La concen-
tracién del gas de ensayo se situard a un nivel que permita dar una respuesta de aproximadamente el 80 % de
desviacion del fondo de escala para el rango de funcionamiento. La concentracién se conocerd con una
precisién de £ 2 % en referencia a una norma gravimétrica expresada en volumen. Ademds, se preacondicionard
el cilindro de gas durante 24 horas a una temperatura comprendida entre 293 y 303 K (20 y 30 °C).

Los factores de respuesta se determinardn cuando se ponga en servicio un analizador y, posteriormente, en los
principales intervalos de mantenimiento. El gas de referencia que deberd utilizarse es propano diluido con aire
purificado, cuyo factor de respuesta se considerard igual a 1.
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Los gases de ensayo que deberd utilizarse para la interferencia de oxigeno y el rango de factores de

respuesta recomendados propano y nitrégeno: 0,95 < Rf < 1,05.
serdn
4. CALIBRACION DEL ANALIZADOR DE HIDROCARBUROS

Cada uno de los rangos de funcionamiento normalmente utilizados se calibrard mediante el procedimiento que
figura a continuacién.

4.1.  Se establecera la curva de calibracién mediante cinco puntos de calibracién como minimo, espaciados en el
rango de funcionamiento de la forma mds uniforme posible. La concentracién nominal del gas de calibracién
que presente las concentraciones mds elevadas serd por lo menos el 80 % del fondo de escala.

4.2.  Se calculard la curva de calibracién mediante el método de los minimos cuadrados. Si el grado del polinomio
resultante es superior a 3, el nimero de puntos de calibracién deberd ser al menos igual al grado del polinomio
més 2.

4.3, La curva de calibracion no diferird en mds del 2 % del valor nominal de cada uno de los gases de calibracién.

4.4.  Utilizando los coeficientes del polinomio derivados del punto 3.2 del presente apéndice, se elaborard un cuadro

en el que se relacionen los valores registrados y la concentracion real con intervalos que no superen el 1 % del
fondo de escala. Esta operacion se llevard a cabo para cada rango del analizador calibrado. El cuadro contendrd
también otros datos pertinentes, tales como:
a) fecha de calibracion, valores de gas cero y gas patrén del potenciémetro (en su caso);
b) escala nominal;
c) datos de referencia de cada gas de calibracion utilizado;
d) valor real e indicado de cada gas de calibracién utilizado y diferencias porcentuales;
) combustible y tipo del detector de ionizacién de llama;
f) presion del aire del detector de ionizacién de llama.
4.5.  Cuando se pueda demostrar a satisfaccién del servicio técnico que otras técnicas (por ejemplo, el ordenador, el

conmutador electronico de rangos, etc.) ofrecen resultados de precisién equivalente, podran aplicarse dichas
técnicas.
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Apéndice 2

Perfil de temperatura ambiente diurna para la calibracién del recinto y el

ensayo de emisiones diurno

Perfil alternativo de temperatura ambiente diurna
para la calibracién del recinto con arreglo al

anexo 7, apéndice 1, puntos 1.2 y 2.3.9

Tempo fhore) Temp:eratura Tiempo (horas) Temgeratura
Calibracién Ensayo (G Q)
13 0/24 20,0 0 35,6
14 1 20,2 1 35,3
15 2 20,5 2 34,5
16 3 21,2 3 33,2
17 4 23,1 4 31,4
18 5 25,1 5 29,7
19 6 27,2 6 28,2
20 7 29,8 7 27,2
21 8 31,8 8 26,1
22 9 33,3 9 25,1
23 10 34,4 10 24,3
24/0 11 35,0 11 23,7
1 12 34,7 12 23,3
2 13 33,8 13 22,9
3 14 32,0 14 22,6
4 15 30,0 15 22,2
5 16 28,4 16 22,5
6 17 26,9 17 24,2
7 18 25,2 18 26,8
8 19 24,0 19 29,6
9 20 23,0 20 31,9
10 21 22,0 21 33,9
11 22 20,8 22 35,1
12 23 20,2 23 3,4
24 35,6
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ANEXO 8

ENSAYO DE TIPO VI

(Verificacién del promedio de emisiones de escape de mondxido de carbono e hidrocarburos a baja
temperatura ambiente después de un arranque en frio)

1. INTRODUCCION

El presente anexo solo se aplicard a los vehiculos con motor de encendido por chispa. En él se describe el
equipo necesario y el procedimiento que se ha de seguir para llevar a cabo el ensayo de tipo VI definido en el
punto 5.3.5 del presente Reglamento, al objeto de verificar las emisiones de monéxido de carbono e
hidrocarburos a baja temperatura ambiente. Los temas que se abordan en el presente Reglamento son:

a) el equipo necesario;
b) las condiciones de ensayo;

¢) los procedimientos de ensayo y los datos requeridos.

2. EQUIPO DE ENSAYO

2.1. Resumen

2.1.1.  En el presente capitulo se aborda la cuestién del equipo necesario para los ensayos de emisiones de escape a
baja temperatura ambiente realizados en los vehiculos con motor de encendido por chispa. El equipo necesario
y las especificaciones equivaldran a los requisitos del ensayo de tipo I, con arreglo al anexo 4 bis del presente
Reglamento, y sus apéndices, cuando no se establezcan requisitos especificos para el ensayo de tipo VI. En los
puntos 2.2 a 2.6 del presente anexo se describen las desviaciones aplicables al ensayo de tipo VI (ensayo a baja
temperatura ambiente).

2.2. Banco dinamométrico

2.2.1.  Se aplican los requisitos del apéndice 1 del anexo 4 bis del presente Reglamento. Se regulard el dinamémetro de
manera que se simule el funcionamiento de un vehiculo en carretera a 266 K (- 7 °C). El ajuste podrd basarse
en la determinacion del perfil de fuerza de resistencia al avance a 266 K (- 7 °C). Alternativamente, la
resistencia al avance determinada de conformidad con el apéndice 7 del anexo 4 bis del presente Reglamento
podrd ajustarse a un descenso del 10 % del tiempo de desaceleracion en punto muerto. El servicio técnico
podré autorizar el uso de otros métodos para determinar la resistencia al avance.

2.2.2.  En relacién con la calibraciéon del dinamémetro, serd de aplicacién lo dispuesto en el apéndice 1 del anexo 4 bis
del presente Reglamento.

2.3. Sistema de muestreo

2.3.1.  Se aplica lo dispuesto en los apéndices 2 y 3 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

2.4. Equipo analitico

2.4.1.  Se aplicard lo dispuesto en el apéndice 3 del anexo 4 bis del presente Reglamento, pero solo en relacién con los
ensayos de mondxido de carbono, didxido de carbono e hidrocarburos totales.

2.4.2.  En relacién con las calibraciones del equipo analitico, se aplicard lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente
Reglamento.
2.5. Gases

2.5.1.  Se aplicard, cuando proceda, lo dispuesto en el punto 3 del apéndice 3 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

2.6. Equipo adicional

2.6.1.  En relacién con el equipo utilizado para medir el volumen, la temperatura, la presién y la humedad, se aplicard
lo dispuesto en el punto 4.6 del anexo 4 bis del presente Reglamento.
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3. SECUENCIA DE ENSAYO Y COMBUSTIBLE

3.1. Requisitos generales

3.1.1. La secuencia de ensayo recogida en la figura A8/1 muestra las etapas por las que atraviesa un vehiculo cuando
se somete al procedimiento de ensayo de tipo VI. El promedio de temperatura ambiente a la que se somete el
vehiculo de ensayo serd de 266 K (- 7 °C) + 3 Ky no serd inferior a 260 K (- 13 °C) ni superior a 272 K
(-1°0).

Durante mds de tres minutos consecutivos, la temperatura no podra ser inferior a 263 K (- 10 °C) ni superior a
269 K (- 4 °Q).

3.1.2. La temperatura de la celda registrada durante el ensayo se medird a la salida del ventilador de refrigeracién
(punto 5.2.1 del presente anexo). La temperatura ambiente indicada serd la media aritmética de las temperaturas
de la celda medidas a intervalos constantes no superiores a un minuto.

3.2. Procedimiento de ensayo

El ciclo de conduccién urbano (parte 1), con arreglo a la figura A4af1 del anexo 4 bis del presente Reglamento,
constard de cuatro ciclos urbanos elementales, que, en conjunto, formardn un ciclo completo de la parte 1.

3.2.1.  El arranque del motor, el inicio del muestreo y la ejecucion del primer ciclo se llevardn a cabo de conformidad
con el cuadro 1 y la figura A4a/1 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

3.3. Preparacion para el ensayo

3.3.1.  En relacion con el vehiculo de ensayo, serd de aplicacion lo dispuesto en el punto 3.2 del anexo 4 bis del
presente Reglamento. En cuanto al reglaje de la masa de inercia equivalente en el dinamémetro, se aplicara lo
dispuesto en el punto 6.2.1 del anexo 4 bis del presente Reglamento.
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Figura A8/1

Procedimiento del ensayo de baja temperatura ambiente

( INICIO )
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266+ 3K
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3.4. Combustible de ensayo

3.4.1. El combustible de ensayo deberd cumplir las especificaciones que figuran en el punto 2 del anexo 10 del
presente Reglamento.

4. PREACONDICIONAMIENTO DEL VEHICULO

4.1. Resumen

4.1.1. Para garantizar el cardcter reproducible de los ensayos de emisiones, los vehiculos de ensayo se acondicionardn
de manera uniforme. El acondicionamiento consistird en un ciclo de conducciéon preparatorio en el banco
dinamométrico, seguido de un periodo de estabilizacién, antes del ensayo de emisiones, con arreglo al
punto 4.3 del presente anexo.

4.2. Preacondicionamiento

4.2.1. El depésito o depdsitos de combustible se llenardn con el combustible de ensayo especificado. Cuando el
combustible contenido en el depdsito o depdsitos no responda a las especificaciones del punto 3.4.1 del
presente anexo, se drenard antes de llenar el depésito. El combustible de ensayo estard a una temperatura
inferior o igual a 289 K (+ 16 °C). De cara a las operaciones expuestas, el sistema de control de las emisiones
de evaporacion no se purgard ni cargard de manera anormal.

4.2.2.  El vehiculo se trasladard a la celda de ensayo y se colocard en el banco dinamométrico.

4.2.3.  El preacondicionamiento consistird en un ciclo de conduccién completo, partes 1 y 2, con arreglo a los
cuadros A4a[l y A4al2 y a la figura A4a/l del anexo 4 bis del presente Reglamento. A peticién del fabricante,
los vehiculos con motor de encendido por chispa podran preacondicionarse con un ciclo de conduccién de la
parte 1y dos ciclos de la parte 2.

4.2.4.  Durante el preacondicionamiento, la temperatura de la celda de ensayo se mantendrd relativamente constante y
no superard los 303 K (30 °C).

4.2.5. La presién de los neumdticos de las ruedas motrices se regulard con arreglo a las condiciones del punto 6.2.3
del anexo 4 bis del presente Reglamento.

4.2.6. A los diez minutos de la finalizacién del preacondicionamiento, se apagard el motor.

4.2.7. Si el fabricante asi lo solicita y el servicio técnico lo autoriza, podrd permitirse un preacondicionamiento
adicional en casos excepcionales. El servicio técnico también podrd optar por llevar a cabo un preacondiciona-
miento adicional. El preacondicionamiento adicional consistird en uno o varios programas de conduccién
correspondientes a la parte 1, tal y como se describen en el cuadro A4afl y en la figura A4a/1 del anexo 4 bis
del presente Reglamento. La extensién del preacondicionamiento adicional constard en el informe de ensayo.

4.3. Métodos de estabilizacion
4.3.1. El fabricante seleccionard uno de los métodos que figuran a continuacién para estabilizar el vehiculo antes del
ensayo de emisiones.

4.3.2. Método estdndar

El vehiculo estard almacenado durante un minimo de 12 horas y un médximo de 36 antes del ensayo de
emisiones de escape a baja temperatura ambiente. La temperatura ambiente (termémetro seco) durante este
periodo se mantendrd en una media de

266 K (- 7 °C) £ 3 K durante cada hora del periodo y no serd inferior a 260 K (- 13 °C) ni superior a 272 K
(- 1 °C). Ademds, durante mds de tres minutos consecutivos, no serd inferior a 263 K (- 10 °C) ni superior a
269 K (- 4 °C).
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4.3.3.  Método forzado

El vehiculo estard almacenado durante un maximo de 36 horas antes del ensayo de emisiones de escape a baja
temperatura ambiente.

4.3.3.1. Durante este tiempo, el vehiculo no soportard temperaturas ambiente superiores a 303 K (30 °C).

4.3.3.2. El enfriamiento del vehiculo podrd lograrse mediante enfriamiento forzado a la temperatura de ensayo. Si se
aumenta el enfriamiento mediante ventiladores, estos se colocardn en posicién vertical de manera que se
consiga el enfriamiento mdximo de la traccién y el motor, y no fundamentalmente el del carter. Los
ventiladores no se colocardn debajo del vehiculo.

4.3.3.3. Solo serd necesario controlar estrictamente la temperatura ambiente una vez que el vehiculo se haya enfriado
hasta 266 K (- 7 °C) + 2 K, lo que se determina mediante una temperatura representativa del aceite del motor.

Una temperatura representativa del aceite del motor es la temperatura del aceite medida cerca del centro del
carter de aceite, y no en su superficie ni en el fondo del cérter. En caso de que se mida la temperatura en dos o
mds posiciones distintas dentro del aceite, en todas ellas deberdn cumplirse los requisitos de temperatura.

4.3.3.4. Una vez enfriado hasta 266 K (- 7 °C) ¢ 2 K, el vehiculo estard almacenado al menos una hora antes del ensayo
de emisiones de escape a baja temperatura ambiente. La temperatura ambiente (termémetro seco) durante este
periodo se mantendrd en una media de 266 K (- 7 °C) = 3 K, y no serd inferior a 260 K (- 13 °C) ni superior a
272K (- 1 °0).

Ademds, durante mds de tres minutos consecutivos, la temperatura no podrd ser inferior a 263 K (- 10 °C) ni
superior a 269 K (- 4 °C).

4.3.4.  Si el vehiculo se estabiliza a 266 K (- 7 °C) en una zona separada y se traslada a la celda de ensayo a través de
una zona célida, debera reestabilizarse en dicha celda durante un periodo correspondiente al menos a seis veces
el periodo en el que ha estado expuesto a temperaturas mds calidas. La temperatura ambiente (termdmetro
seco) durante este periodo se mantendrd en una media de 266 K (- 7 °C) + 3 K, y no serd inferior a 260 K
(- 13 °C) ni superior a 272 K (- 1 °C).

Ademds, durante mds de tres minutos consecutivos, la temperatura no podra ser inferior a 263 K (- 10 °C) ni
superior a 269 K (- 4 °C).

5. PROCEDIMIENTO DEL DINAMOMETRO

5.1. Resumen

5.1.1.  El muestreo de emisiones se realizard mediante un procedimiento de ensayo que consistird en el ciclo de la
parte 1 (anexo 4 bis del presente Reglamento, cuadro A4a/1 y figura A4a[1). El arranque del motor, el muestreo
inmediato, la ejecucién del ciclo de la parte 1 y el apagado del motor forman un ensayo completo a baja
temperatura ambiente, con un tiempo de ensayo total de 780 segundos. Las emisiones de escape se diluirdn en
el aire ambiente y se tomard una muestra permanentemente proporcional para andlisis. Se analizard el
contenido de hidrocarburos, monéxido de carbono y diéxido de carbono de los gases de escape recogidos en la
bolsa. Se analizard de manera similar el contenido de monéxido de carbono, hidrocarburos totales y diéxido de
carbono de una muestra paralela del aire de dilucién.

5.2. Funcionamiento del dinamémetro

5.2.1.  Ventilador de refrigeracion

5.2.1.1. Se colocard un ventilador de refrigeracién de manera que el aire se dirija adecuadamente al radiador (refrige-
racion del agua) o a la entrada de aire (refrigeracion del aire) y al vehiculo.

5.2.1.2. En el caso de los vehiculos con el motor en la parte delantera, el ventilador se colocard delante del vehiculo, a
menos de 300 mm de este. En el caso de los vehiculos con el motor en la parte trasera, o si la disposicion
anteriormente descrita no fuese practica, el ventilador se colocard de manera que el vehiculo reciba una
cantidad de aire suficiente para enfriarlo.
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5.2.1.3. La velocidad del ventilador serd tal que, en un rango de funcionamiento de 10 a 50 km/h como minimo, la
velocidad lineal del aire a la salida del soplante se sitiie en + 5 km/h con respecto a la velocidad correspondiente
de los rodillos. La seleccién final del soplante tendrd las siguientes caracteristicas:

a) superficie: al menos 0,2 m?
b) altura del borde inferior respecto del suelo: aproximadamente 20 cm.

A modo de alternativa, la velocidad del aire lineal del soplante serd como minimo de 6 m/s (21,6 km/h). A
peticién del fabricante, podrd modificarse la altura del ventilador de refrigeracién en el caso de los vehiculos
especiales (furgonetas, todoterrenos, etc.).

5.2.1.4. Se utilizard la velocidad del vehiculo medida a partir del rodillo o rodillos del dinamémetro (punto 1.2.6 del
apéndice 1 del anexo 4 bis del presente Reglamento).

5.2.2. Reservado

5.2.3.  Si es necesario, podrdn ejecutarse ciclos de ensayo preliminares para determinar la mejor manera de accionar
los mandos del freno y el acelerador a fin de lograr un ciclo que se aproxime al ciclo tedrico dentro de los
limites establecidos, o para poder ajustar el sistema de muestreo. Este tipo de conduccién se llevard a cabo antes
del cKARRANQUE>, con arreglo a la figura A8/1.

5.2.4.  La humedad del aire se mantendrd lo suficientemente baja como para evitar la condensacién en el rodillo o
rodillos del dinamémetro.

5.2.5.  Se calentard a fondo el dinamémetro, como recomiende el fabricante y utilizando procedimientos o métodos de
control que garanticen la estabilidad de la potencia friccional residual.

5.2.6. El tiempo que transcurra entre el calentamiento del dinamémetro y el inicio del ensayo de emisiones no serd
superior a 10 minutos cuando los soportes del dinamémetro no se calienten independientemente. Si los
soportes del dinamémetro se calientan independientemente, el ensayo de emisiones dard comienzo como
méximo 20 minutos después del calentamiento del dinamémetro.

5.2.7.  Cuando la potencia del dinamémetro deba ajustarse manualmente, se regulard en la hora que preceda a la fase
del ensayo de emisiones de escape. El vehiculo de ensayo no podra utilizarse para llevar a cabo el reglaje. Los
dinamémetros que utilicen un control automadtico para fijar potencias preseleccionadas podran regularse en
cualquier momento antes del comienzo del ensayo de emisiones.

5.2.8. Antes de que comience el programa de conduccién del ensayo de emisiones, la temperatura de la celda serd de
266 K (- 7 °C) £ 2 K, segtn las mediciones efectuadas en la corriente de aire del ventilador de refrigeracién a
una distancia mdxima de 1,5 m del vehiculo.

5.2.9. Durante el funcionamiento del vehiculo estardn apagados la calefaccién y el desempafiador.
5.2.10. Se registrard la distancia total recorrida o las revoluciones de los rodillos que se hayan medido.

5.2.11. Los vehiculos con traccion en las cuatro ruedas se someterdn a ensayo en modo de funcionamiento de traccion
en dos ruedas. La resistencia al avance en el reglaje del dinamémetro se determinard mientras el vehiculo se
encuentre en el modo de funcionamiento para el que bdsicamente esté disefiado.

5.3. Realizacion del ensayo

5.3.1.  En relacién con el arranque del motor, la realizacién del ensayo y la toma de muestras de las emisiones, serd de
aplicacion lo dispuesto en el punto 6.4 del anexo 4 bis del presente Reglamento, salvo lo dispuesto en el
punto 6.4.1.2. El muestreo comenzard antes o al inicio del procedimiento de arranque del motor y terminard al
concluir el perfodo final de ralenti del dltimo ciclo elemental de la parte 1 (ciclo de conduccién urbano),
transcurridos 780 segundos.

El primer ciclo de conduccién comenzard con 11 segundos de ralenti nada mds poner en marcha el motor.

5.3.2.  En relacién con el andlisis de las emisiones de muestreo, serd de aplicacién lo dispuesto en el punto 6.5 del
anexo 4 bis del presente Reglamento, salvo lo dispuesto en el punto 6.5.2. A la hora de analizar las muestras de
escape, el servicio técnico velard por impedir la condensaciéon de vapor de agua en las bolsas de muestreo de
gases de escape.
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5.3.3.  En relacién con el cdlculo de las emisiones madsicas, serd de aplicacion lo dispuesto en el apartado 6.6 del
anexo 4 bis del presente Reglamento.

6. OTROS REQUISITOS

6.1. Estrategia irracional de control de las emisiones

6.1.1. Toda estrategia irracional para el control de las emisiones que dé lugar a la disminucién de la eficacia de los
sistemas de control de las emisiones en condiciones normales de funcionamiento a baja temperatura podrd
considerarse un dispositivo de manipulacion, en la medida en que no esté prevista en los ensayos normalizados
de emisiones.
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ANEXO 9

ENSAYO DE TIPO V

(Descripcién del ensayo de resistencia para verificar la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes)

1. INTRODUCCION

1.1. En el presente anexo se describe el ensayo destinado a verificar la durabilidad de los dispositivos anticontami-
nantes instalados en los vehiculos con motor de encendido por chispa o por compresién. Los requisitos de
durabilidad se demostrardn utilizando una de las tres opciones especificadas en los puntos 1.2, 1.3 y 1.4
siguientes.

1.2. El ensayo de durabilidad del vehiculo completo consiste en una prueba de envejecimiento de 160 000 km,
efectuada en pista de ensayo, carretera o banco dinamométrico.

1.3. El fabricante podré optar por llevar a cabo un ensayo de durabilidad de envejecimiento en banco. Los requisitos
técnicos de dicho ensayo se establecen en el punto 2.2 del presente anexo.

1.4. Como alternativa a los ensayos de durabilidad, el fabricante podrd optar por aplicar los factores de deterioro
asignados del cuadro 3 del punto 5.3.6.2 del presente Reglamento.

1.5. A peticién del fabricante, el servicio técnico podrd realizar el ensayo de tipo I antes de haber completado el
ensayo de durabilidad del vehiculo completo o de envejecimiento en banco, mediante la utilizacién de los
factores de deterioro asignados que figuran en el cuadro 3 del punto 5.3.6.2 del presente Reglamento. Al
finalizar el ensayo de durabilidad del vehiculo completo o de envejecimiento en banco, el servicio técnico podrd
modificar los resultados de la homologacién de tipo Indicados en el anexo 2 del presente Reglamento mediante
la sustitucién de los factores de deterioro asignados que figuran en el cuadro anterior por los medidos en el
ensayo de durabilidad del vehiculo completo o de envejecimiento en banco.

1.6. Los factores de deterioro se determinaran siguiendo los procedimientos de los puntos 1.2 y 1.3 del presente
anexo, o bien utilizando los valores asignados que figuran en el cuadro del punto 1.4 del mismo. Los factores
de deterioro se utilizardn para establecer el cumplimiento de los requisitos de los limites de emisiones
adecuados que figuran en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento durante la vida atil del

vehiculo.
2. REQUISITOS TECNICOS
2.1. Como alternativa al ciclo de funcionamiento descrito en el punto 6.1 para el ensayo de durabilidad del vehiculo

completo, el fabricante del vehiculo podra utilizar el ciclo estindar en carretera descrito en el apéndice 3 del
presente anexo. Este ciclo de ensayo se llevard a cabo hasta que el vehiculo haya recorrido 160 000 km como
minimo.

2.2. Ensayo de durabilidad de envejecimiento en banco

2.2.1.  Ademds de los requisitos técnicos para el ensayo de envejecimiento en banco contemplado en el punto 1.3 del
presente anexo, se aplicardn los requisitos técnicos especificados en el presente punto 2.

El combustible que debe utilizarse durante el ensayo serd el especificado en el punto 4.

2.3. El ensayo de durabilidad de envejecimiento en banco que se empleard serd el adecuado para el tipo de motor,
conforme se detalla en los puntos 2.3.1 y 2.3.2 del presente anexo.

2.3.1.  Vehiculos con motor de encendido por chispa

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

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

El envejecimiento en el banco se llevard a cabo siguiendo el ciclo estindar del banco durante el periodo
calculado a partir de la ecuacién del tiempo de envejecimiento en banco. La ecuacién del tiempo de envejeci-
miento en banco requiere, como valor, las temperaturas registradas por el catalizador con los tiempos corres-
pondientes, medidas en el ciclo estindar en carretera, que se describe en el apéndice 3 del presente anexo.
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2.3.1.2. Ciclo esténdar del banco (CEB). El envejecimiento estdndar del catalizador en el banco se llevard a cabo tras el
CEB. El ciclo estdndar del banco se realizard durante el periodo calculado a partir de la ecuacién del tiempo de
envejecimiento en banco. El ciclo estdndar del banco se describe en el apéndice 1 del presente anexo.

2.3.1.3. Temperaturas registradas por el catalizador con sus tiempos correspondientes. La temperatura del catalizador se
medird durante al menos dos ciclos completos del ciclo estindar del banco, tal como se describe en el
apéndice 3 del presente anexo.

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

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

Los resultados de las temperaturas medidas en el catalizador se tabulardn en un histograma que recoja grupos
de temperaturas que no difieran en més de 25 °C.

2.3.1.4. El tiempo de envejecimiento en el banco se calculard utilizando la ecuacién correspondiente como sigue:
te para una serie de temperaturas = th e[(R/Tr) — (R/Tv)]
te total = suma de te en todos los grupos de temperaturas
tiempo de envejecimiento en banco = A (te total)
Donde:

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

R = Reactividad térmica del catalizador = 17 500

th = Tiempo (en horas) medido en la serie prescrita de temperaturas del histograma de
temperatura del catalizador del vehiculo, ajustado sobre la base de una vida util
completa; asi, por ejemplo, si el histograma representase 400 km y la vida util fuese de
160 000 km, todos los valores de tiempo del histograma se multiplicarfan por 400
(160 000/400)

te total = Tiempo equivalente (en horas) para envejecer el catalizador a la temperatura de
referencia efectiva en el banco de envejecimiento del catalizador utilizando el ciclo de
envejecimiento del catalizador para producir la misma cantidad de deterioro experi-
mentado por el catalizador a causa de la desactivacién térmica durante 160 000 km

te para una serie = Tiempo equivalente (en horas) para envejecer el catalizador a la temperatura de
referencia efectiva en el banco de envejecimiento del catalizador utilizando el ciclo de
envejecimiento del catalizador para producir la misma cantidad de deterioro experi-
mentado por el catalizador a causa de la desactivacion térmica a la serie de temperaturas
en el punto medio durante 160 000 km

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

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

2.3.1.5. Temperatura de referencia efectiva en el ciclo de envejecimiento en banco. Para el disefio del sistema de
catalizacién y el banco de envejecimiento que vayan a utilizarse, se determinard la temperatura de referencia
efectiva del ciclo estdndar del banco utilizando los procedimientos siguientes:

a) medir las temperaturas y los tiempos correspondientes registrados por el sistema de catalizacién en el banco
de envejecimiento del catalizador siguiendo el ciclo de envejecimiento en banco. La temperatura del
catalizador se medird en el punto del catalizador mds caliente del sistema cuya temperatura sea mds elevada.
Alternativamente, la temperatura podrd medirse en otro punto, siempre y cuando se ajuste de tal modo que
represente la temperatura medida en el punto mds caliente.
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La temperatura del catalizador se medird a una frecuencia minima de 1 Hz (una medicién por segundo)
durante al menos 20 minutos de envejecimiento en banco. Los resultados de las temperaturas medidas en el
catalizador se tabulardn en un histograma que recoja grupos de temperaturas que no difieran en mds de 10 °
G

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

2.3.1.6. Banco de envejecimiento del catalizador. El banco de envejecimiento del catalizador seguird el ciclo estandar del
banco y ofrecerd el caudal de escape, los componentes de escape y la temperatura de escape adecuados en la
parte frontal del catalizador.

Todos los equipos y procedimientos de envejecimiento en el banco registrardn la informacién adecuada (como
las mediciones de las proporciones A/C y de las temperaturas registradas por el catalizador con sus tiempos
correspondientes) a fin de garantizar que efectivamente se ha producido el envejecimiento suficiente.

2.3.1.7. Ensayos requeridos. Para calcular los factores de deterioro deben realizarse, en el vehiculo de ensayo, al menos
dos ensayos de tipo I antes de proceder al envejecimiento del equipo de control de emisiones en el banco, y al
menos otros dos ensayos de tipo I una vez que el equipo de emisiones envejecido en el banco se haya vuelto a
instalar.

El fabricante podrd llevar a cabo ensayos adicionales. El cdlculo de los factores de deterioro se realizard de
acuerdo con el método de calculo especificado en el punto 7 del presente anexo.

2.3.2.  Vehiculos con motor de encendido por compresion

2.3.2.1. El siguiente procedimiento de envejecimiento en banco es aplicable a los vehiculos de encendido por
compresion, incluidos los vehiculos hibridos.

El procedimiento de envejecimiento en banco requiere la instalacién del sistema de postratamiento en el banco
de envejecimiento del sistema de postratamiento.

El envejecimiento en el banco se lleva a cabo siguiendo el ciclo estindar en banco diésel (CEBD) durante el
nimero de ciclos de regeneracion/desulfurizacion calculado a partir de la ecuacién de la duracién del envejeci-
miento en banco (DEB).

2.3.2.2. El envejecimiento estandar en el banco se lleva a cabo siguiendo el ciclo estindar en banco diésel. Este se
realizard durante el periodo calculado a partir de la ecuacién de la duracién del envejecimiento en banco. El
ciclo estdndar en banco diésel se describe en el apéndice 2 del presente anexo.

2.3.2.3. Datos de regeneracién. Los intervalos de regeneracién se medirdn durante al menos 10 ciclos completos del
ciclo estdndar en carretera, tal como se describe en el apéndice 3 del presente anexo. Como alternativa, podrdn
utilizarse los intervalos obtenidos a partir de la determinacién de K.

Si procede, se considerardn también los intervalos de desulfurizacion basados en los datos del fabricante.

2.3.2.4. Duracion del envejecimiento en banco diésel. La duracién del envejecimiento en banco se calcula utilizando la
ecuacion de la duracién del envejecimiento en banco como sigue:

Duraci6n del envejecimiento en banco = ntimero de ciclos de regeneracion o desulfurizacion (de los dos, el més
largo) equivalentes a 160 000 km de conduccién.

2.3.2.5. Banco de envejecimiento. El banco de envejecimiento seguird el ciclo estindar en banco diésel y ofrecerd el
caudal de escape, los componentes de escape y la temperatura de escape adecuados en la entrada del sistema de
postratamiento.

El fabricante registrard el niimero de ciclos de regeneracién/desulfurizacién (si procede) a fin de garantizar que
se ha producido realmente el envejecimiento suficiente.

2.3.2.6. Ensayos requeridos. Para calcular los factores de deterioro deben realizarse al menos dos ensayos de tipo I antes
de proceder al envejecimiento del equipo de control de emisiones en el banco, y al menos otros dos ensayos de
tipo I una vez que el equipo de emisiones envejecido en el banco se haya vuelto a instalar. El fabricante podrd
llevar a cabo ensayos adicionales. El cdlculo de los factores de deterioro se realizard de acuerdo con el método
de célculo especificado en el punto 7 del presente anexo y con los requisitos adicionales incluidos en el presente
Reglamento.
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3. VEHICULO DE ENSAYO

3.1 El vehiculo deberd encontrarse en buenas condiciones mecénicas; el motor y los dispositivos anticontaminantes
deberdn ser nuevos. Podrd ser el mismo vehiculo que el presentado para el ensayo de tipo I, dicho ensayo
deberd realizarse después de que el vehiculo haya recorrido al menos 3 000 km del ciclo de envejecimiento
descrito en el punto 6.1 del presente anexo.

4. COMBUSTIBLE

El ensayo de durabilidad se efectuard con un combustible adecuado disponible en el mercado.

5. MANTENIMIENTO Y REGLAJES DEL VEHICULO

El mantenimiento, los reglajes y el uso de los mandos del vehiculo de ensayo deberan ser los recomendados por
el fabricante.

6. FUNCIONAMIENTO DEL VEHICULO EN PISTA, EN CARRETERA O EN EL BANCO DINAMOMETRICO

6.1. Ciclo de funcionamiento

Durante el funcionamiento en pista, en carretera o en banco de ensayo de rodillos, la distancia se cubrird de
acuerdo con el siguiente programa de conduccién (figura A9/1):

6.1.1. el programa del ensayo de durabilidad constard de 11 ciclos de 6 km cada uno;

6.1.2. durante los 9 primeros ciclos, el vehiculo se detendrd cuatro veces a mitad del ciclo, con el motor en régimen
de ralent{, durante 15 segundos cada vez;

6.1.3.  aceleracion y desaceleracién normales;

6.1.4. 5 desaceleraciones a mitad de cada ciclo, que hagan descender la velocidad del ciclo hasta 32 kmfh; a
continuacién, se acelerard de nuevo gradualmente el vehiculo hasta alcanzar la velocidad del ciclo;

6.1.5. el décimo ciclo se efectuard a una velocidad constante de 89 km/h;

6.1.6. el undécimo ciclo empezard con la aceleracion maxima desde el punto de parada hasta alcanzar 113 km/h; a
medio camino, se frenard normalmente hasta que el vehiculo se detenga. Esta operacién ird seguida de un
periodo de ralenti de 15 segundos y una segunda aceleracién mdxima

A continuacidn, se iniciard de nuevo el plan de conduccién desde el principio.

En el cuadro A9/1 se recoge la velocidad méxima para cada ciclo.

Cuadro A9/1

Velocidad médxima para cada ciclo

Ciclo Velocidad del ciclo en km/h
1 64
2 48
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Ciclo Velocidad del ciclo en km/h
4 64
5 56
6 48
7 56
8 72
9 56
10 89
11 113
Figura A9/1
Programa de conduccién
1,1
/ Parar y después acelerar hasta
la velocidad impuesta
0,6 Desacelerar hasta 32 km/hy
después acelerar hasta la 2,1 Desacelerar hflsm
velocidad impuesta 32km/hy después
acelerar hasta la
0y 6 kilometros | Salida - llegada velocidad impuesta
Parar y después acelerar
hasta la velocidad impuesta /
Desacelerar hasta 32 km/hy
53 después acelerar hasta la velocidad 3,1 Desacelerar hasta
impuesta 32 km/hy después
acelerar hasta la
4,7 Parar y después acelerar hasta velocidad impuesta
la velocidad impuesta
4,2 Desacelerar hasta 32 km/hy
después acelerar hasta la velocidad
impuestad
3.Parary después acelerar hasta
la velocidad impuesta
6.2. El ensayo de durabilidad o, si el fabricante asi lo ha decidido, el ensayo de durabilidad modificado se realizarin

hasta que el vehiculo haya recorrido 160 000 km como minimo.
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6.3. Equipo de ensayo
6.3.1. Banco dinamométrico

6.3.1.1. Cuando el ensayo de durabilidad se realice en un banco dinamométrico, éste deberd permitir el desarrollo
normal de los ciclos descritos en el punto 6.1 del presente anexo. En concreto, el banco deberd estar equipado
con sistemas que simulen la inercia y la resistencia al avance.

6.3.1.2. Se regulard el freno de manera que absorba la potencia ejercida en las ruedas motrices a una velocidad
constante de 80 km/h. Los métodos que se apliquen para determinar dicha potencia y para regular el freno
serdn los descritos en el apéndice 7 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

6.3.1.3. El sistema de refrigeracion del vehiculo deberd permitir que este funcione a temperaturas similares a las que se
dan en carretera (aceite, agua, sistema de escape, etc.).

6.3.1.4. Se considerard, en su caso, que el resto de los reglajes y caracteristicas del banco de ensayo son idénticos a los
descritos en el anexo 4 bis del presente Reglamento (inercia, por ejemplo, que podrd ser mecdnica o
electronica).

6.3.1.5. Cuando resulte necesario, podrd trasladarse el vehiculo a un banco diferente para proceder a los ensayos de
medicién de emisiones.

6.3.2.  Ensayo en pista o en carretera

Cuando el ensayo de durabilidad se realice en pista o en carretera, la masa de referencia del vehiculo debera ser,
como minimo, igual a la utilizada en los ensayos en banco dinamométrico.

7. MEDICION DE LAS EMISIONES DE CONTAMINANTES

Al inicio del ensayo (0 km) y cada 10 000 + 400 km o menos, a intervalos regulares hasta haber recorrido
160 000 km, las emisiones de escape se medirdn de conformidad con el ensayo de tipo I, de acuerdo con la
definicién del punto 5.3.1 del presente Reglamento. Los valores limite que han de respetarse son los
establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

En el caso de los vehiculos equipados con sistemas de regeneracién periddica, definidos en el punto 2.20 del
presente Reglamento, se verificard que el vehiculo no se acerca a un periodo de regeneracién. Si no es asi, se
conducird el vehiculo hasta que finalice la regeneracion. Si durante la medicion de las emisiones tiene lugar una
regeneracion, se realizard un nuevo ensayo (con preacondicionamiento incluido) y no se tendrd en cuenta el
primer resultado.

Todos los resultados de las emisiones de escape se representardn graficamente como una funcién de la distancia
recorrida en el sistema, redondeada al kilémetro mds préximo, y, a través de estos valores, se trazard la linea
recta mds idonea obtenida mediante el método de los minimos cuadrados. Este cdlculo no tendrd en cuenta los
resultados del ensayo a 0 km.

Los datos s6lo podran aceptarse para el cdlculo del factor de deterioro si los puntos interpolados en la linea
correspondientes a 6 400 y 160 000 km se encuentran por encima de los limites mencionados.

Los datos también podrén ser aceptados cuando la linea recta mds idénea atraviese un limite aplicable con una
pendiente negativa (es decir, cuando el punto interpolado correspondiente a 6 400 km sea mds alto que el
correspondiente a 160 000 km), pero el punto real correspondiente a 160 000 km se encuentre por debajo del
limite.

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

D.EF. = %
Mi,;
Donde:
Mi, = emisién mdsica del contaminante i (g/km), interpolada a 6 400 km
Mi, = emisién mdsica del contaminante i (g/km), interpolada a 160 000 km
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Los valores interpolados se calculardn con una precisién de, al menos, cuatro cifras decimales, antes de
dividirlos entre si para obtener el factor de deterioro. El resultado se redondeard a tres cifras decimales.

Si el factor de deterioro fuese inferior a 1, se considerard igual a 1.

A peticion del fabricante, se calculard un factor aditivo de deterioro de las emisiones de escape para cada uno
de los contaminantes, de la manera siguiente:

D.EF. = Mi, - Mi,
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Apéndice 1

Ciclo estdndar del banco (CEB)

1. INTRODUCCION

El procedimiento de durabilidad del envejecimiento estindar consiste en el envejecimiento de un sistema de
catalizacion/sensor de oxigeno en un banco de envejecimiento que sigue el ciclo estindar del banco (CEB)
descrito en el presente apéndice. El CEB requiere el uso de un banco de envejecimiento equipado con un motor
como fuente de gases de alimentacién del catalizador. EI CEB es un ciclo de 60 segundos, el cual se repite tantas
veces como sea necesario en el banco de envejecimiento, a fin de lograr el envejecimiento durante el periodo
requerido. El CEB se define sobre la base de la temperatura del catalizador, la proporcién aire/combustible (A/C)
en el motor y la cantidad de aire secundario inyectado que se afiade delante del primer catalizador.

2. CONTROL DE LA TEMPERATURA DEL CATALIZADOR

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

2.2.  Controlar la temperatura del catalizador en funcionamiento estequiométrico (de 1 a 40 segundos en el ciclo)
hasta un minimo de 800 + 10 °C seleccionando el régimen del motor, la carga y el reglaje de la chispa del motor
adecuados. Controlar la temperatura madxima alcanzada por el catalizador durante el ciclo hasta 890 + 10 °C,
seleccionando la proporcion A/C adecuada del motor durante la fase «rica» descrita en el cuadro A9.Ap1/2.

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

Cuadro A9.Ap1/2

Ciclo estdndar del banco (CEB)

(SZ;ZIESSS) Proporcién aire/combustible del motor Inyeccion diii?)ire secun-

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

41-45 «Rica» (proporciéon AJC seleccionada para alcanzar una temperatura Ninguna
méxima del catalizador durante la totalidad del ciclo de 890 °C o supe-
rior en 90 °C a la temperatura de control mds baja)

46-55 «Rica» (proporciéon AJC seleccionada para alcanzar una temperatura 3+1%
madxima del catalizador durante la totalidad del ciclo de 890 °C o supe-
rior en 90 °C a la temperatura de control mds baja)

56-60 Estequiométrica, con carga, reglaje de la chispa y régimen del motor 3:1%
controlados para alcanzar una temperatura minima del catalizador de
800 °C




L 172/180 Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

Figura A9.Ap1/2
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3. EQUIPOS Y PROCEDIMIENTOS DEL BANCO DE ENVEJECIMIENTO

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

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

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

3.2. Instalacién del sistema de escape. En el banco se instalard la totalidad del sistema de catalizador(es) y sensor(es) de
oxigeno, junto con todos los tubos de escape que conecten estos componentes. Por lo que respecta a los motores
que cuenten con corrientes de escape miiltiples (como algunos motores V6 y V8), cada bloque del sistema de
escape se instalard separadamente en el banco en paralelo.

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

3.3. Medicién de la temperatura. Para medir la temperatura del catalizador se utilizard un termopar que se colocard en
el lecho del catalizador, en el punto en el que se produzca la temperatura mds elevada del catalizador mds
caliente. Alternativamente, podrd medirse la temperatura del gas de alimentacién justo delante de la entrada al
catalizador y convertirse a la temperatura del lecho del catalizador utilizando una transformacion lineal calculada
a partir de los datos de correlacién obtenidos sobre el disefio del catalizador y el banco de envejecimiento que
vayan a utilizarse en el proceso de envejecimiento. La temperatura del catalizador se almacenard digitalmente a
una frecuencia de 1 Hz (una medicién por segundo).
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3.4.  Medicién aire/combustible. Se velard por que la medicion de la proporcién aire/combustible (A/C) (por ejemplo,
en un sensor de oxigeno de rango amplio) se realice lo mds cerca posible de las bridas de entrada y salida del
catalizador. La informacion procedente de estos sensores se almacenard digitalmente a una frecuencia de 1 Hz
(una medicion por segundo).

3.5.  Equilibrio del caudal de escape. Se tomardn medidas para garantizar que a través de cada sistema de catalizacién
sometido a envejecimiento en el banco fluya la cantidad adecuada de gases de escape (medidos en gramos|
segundo a partir de estequiometria, con una tolerancia de £ 5 gfs).

El caudal adecuado se determinard sobre la base del caudal de escape que se produciria en el motor de origen del
vehiculo, con el régimen del motor y la carga constantes seleccionados para el envejecimiento en el banco,
conforme al punto 3.6.

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

Se ajustard el sistema de inyeccién de aire para lograr el flujo de aire necesario para obtener un 3,0 + 0,1 % de
oxigeno en la corriente de escape estequiométrica constante justo delante del primer catalizador. La lectura que
suele obtenerse en el punto de medicion A/C de entrada (requerido en el punto 3.4 del presente apéndice) es
lambda 1,16 (que es aproximadamente un 3 % de oxigeno).

Con la inyeccién de aire en funcionamiento, se ajustard la proporcién de A/C «rica» para obtener una temperatura
de 890 + 10 °C en el lecho del catalizador. El valor A/C que suele obtenerse en este paso es lambda 0,94 (aproxi-
madamente un 2 % de CO).

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

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

Una vez completado el envejecimiento, las temperaturas registradas por el catalizador con sus tiempos correspon-
dientes obtenidas durante el proceso de envejecimiento se tabulardn en un histograma que recoja grupos de
temperaturas que no difieran en mds de 10 °C. La ecuacion del TEB y la temperatura de referencia efectiva
calculada para el ciclo de envejecimiento con arreglo al punto 2.3.1.4 del presente anexo, se utilizardn para
determinar si se ha producido de hecho la cantidad adecuada de envejecimiento térmico del catalizador. El enveje-
cimiento en el banco se extenderd si el efecto térmico del tiempo de envejecimiento calculado no representa,
como minimo, el 95 % del objetivo de envejecimiento térmico.

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

4. DETERMINACION EXPERIMENTAL DEL FACTOR R PARA LOS PROCEDIMIENTOS DE DURABILIDAD DEL ENVEJECIMIENTO
EN BANCO

4.1. E factor R es el coeficiente de reactividad térmica utilizado en la ecuacién del TEB. Los fabricantes podrin
determinar experimentalmente el valor de R utilizando los procedimientos siguientes.

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

4.1.2. Estimar el valor de R y calcular la temperatura de referencia efectiva (Tr) para el ciclo de envejecimiento en banco
para cada temperatura de control de acuerdo con el punto 2.3.1.4 del presente anexo.

4.1.3. Trazar las emisiones (o la ineficiencia catalizadora) frente al tiempo de envejecimiento para cada catalizador. A
partir de los datos, calcular la linea de minimos cuadrados que mejor se ajuste. Para que el conjunto de datos
pueda ser 1til para este fin, dichos datos deben aproximarse a la interseccién entre 0 y 6 400 km. Véase la
figura A9.Ap1/3 como ejemplo.



L 172/182 Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

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

Figura A9.Ap1/3

Ejemplo de envejecimiento del catalizador

2 x desviacion ﬂ/ /

estandar / /

1 x desviacion
§ estandar o Temp A
g «Temp B
g a Temp C
=

4K Tiempo de envejecimiento (horas)

4.1.5. Trazar el logaritmo natural (In) de la pendiente de cada una de las lineas mejor ajustadas (determinada en el
punto 4.1.4 del presente apéndice) a lo largo del eje vertical, frente a la inversa de la temperatura de envejeci-
miento [1/(temperatura de envejecimiento, K)] a lo largo del eje horizontal. Calcular las lineas de minimos
cuadrados que mejor se ajusten a partir de los datos. La pendiente de la linea es el factor R. Véase la figura A9.
Ap1/4 como ejemplo.

4.1.6. Comparar el factor R con el valor inicial que se utiliz en el punto 4.1.2 del presente apéndice. Si el factor R
calculado difiere del valor inicial en mds de un 5 %, elegir un nuevo factor R que se encuentre entre los valores
inicial y calculado, y repetir a continuacién los pasos de los puntos 4.1.2 a 4.1.6 del presente apéndice para
derivar un nuevo factor R. Repetir este proceso hasta que el factor R calculado se encuentre dentro de un 5 % del
factor R inicialmente supuesto.

4.1.7. Comparar el factor R determinado separadamente para cada componente de escape. Utilizar el factor R mds bajo
(el peor caso) para la ecuacién del TEB.
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Figura A9.Ap1/4

Determinacion del factor R

—In (pendiente)

i i H

VTA 1B 171C
1/(temperatura de envejecimiento)
pendiente = tasa de cambio en emisiones/tiempo
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Apéndice 2

Ciclo estindar en banco diésel

1. INTRODUCCION

En el caso de los filtros de particulas, el nimero de regeneraciones es critico para el proceso de envejecimiento. Este
proceso también es importante para los sistemas que requieren ciclos de desulfurizacién (como los catalizadores de
almacenamiento de NO,).

El procedimiento de durabilidad del envejecimiento estdndar en banco diésel consiste en el envejecimiento de un
sistema de postratamiento en un banco de envejecimiento que sigue el ciclo estindar del banco descrito en el
presente apéndice. El ciclo estindar en banco diésel (CEBD) requiere el uso de un banco de envejecimiento
equipado con un motor como fuente de gases de alimentacion para el sistema.

Durante el CEBD, las estrategias de regeneracién/desulfurizaciéon del sistema permanecerdn en condiciones
normales de funcionamiento.

2. Elciclo estdndar en banco diésel reproduce el régimen del motor y las condiciones de carga que en el ciclo estdndar
de carretera (CEC) Se consideran adecuadas para el periodo con respecto al cual se ha de determinar la durabilidad.
a fin de acelerar el proceso de envejecimiento, los ajustes del motor en el banco de ensayo pueden modificarse para
reducir los tiempos de carga del sistema. asi, por ejemplo, puede modificarse el reglaje de la inyeccion de
combustible o la estrategia de egr.

3. EQUIPOS Y PROCEDIMIENTOS DEL BANCO DE ENVEJECIMIENTO

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

Un banco de envejecimiento tinico podrd tener el caudal de escape dividido en varias corrientes, siempre que cada
una de las corrientes de escape cumpla los requisitos del presente apéndice. Si el banco cuenta con mds de una
corriente de escape, podrin envejecerse simultdneamente los mdltiples sistemas de postratamiento.

3.2. Instalacién del sistema de escape En el banco se instalard la totalidad del sistema de postratamiento, junto con
todos los tubos de escape que conecten estos componentes. Por lo que respecta a los motores que cuenten con
corrientes de escape mdaltiples (como algunos motores V6 y V8), cada bloque del sistema de escape se instalard en
el banco por separado.

El conjunto del sistema de postratamiento se instalard como una unidad para el envejecimiento. Alternativamente,
se podra envejecer por separado cada uno de los componentes individuales durante el periodo adecuado.
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Apéndice 3

Ciclo estindar en carretera

1. INTRODUCCION

El ciclo estdndar de carretera (CEC) es un ciclo de acumulacién de kilometraje. El ensayo del vehiculo puede realizarse
en una pista de ensayo o en un dinamémetro de acumulacién de kilometraje.

El ciclo consiste en dar 7 vueltas a un circuito de 6 km. La longitud de la vuelta puede modificarse para adaptarse a
la longitud de la pista de ensayo de acumulacién de kilometraje.

Ciclo estindar de carretera (CEC)

Vuelta Descripcién Valores tfpic((;;/sd;): aceleracion
1 (Arranque del motor) ralenti durante 10 segundos 0
1 Aceleraciéon moderada a 48 km/h 1,79
1 Velocidad constante a 48 km/h durante % de vuelta 0
1 Desaceleracién moderada a 32 km/h -2,23
1 Aceleracion moderada a 48 km/h 1,79
1 Velocidad constante a 48 km/h durante %4 de vuelta 0
1 Desaceleracién moderada a parada -2,23
1 Ralent{ durante 5 segundos 0
1 Aceleracién moderada a 56 km/h 1,79
1 Velocidad constante a 56 km/h durante % de vuelta 0
1 Desaceleracién moderada a 40 km/h -2,23
1 Aceleracién moderada a 56 km/h 1,79
1 Velocidad constante a 56 km/h durante % de vuelta 0
1 Desaceleracién moderada a parada -2,23
2 Ralent{ durante 10 segundos 0
2 Aceleraciéon moderada a 64 km/h 1,34
2 Velocidad constante a 64 km/h durante % de vuelta 0
2 Desaceleracién moderada a 48 km/h -2,23
2 Aceleracion moderada a 64 km/h 1,34
2 Velocidad constante a 64 km/h durante % de vuelta 0
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Valores tipicos de aceleracién

Vuelta Descripcion (m]s?)
2 Desaceleracion moderada a parada -2,23
2 Ralent{ durante 5 segundos 0
2 Aceleracién moderada a 72 km/h 1,34
2 Velocidad constante a 72 km/h durante % de vuelta 0
2 Desaceleracion moderada a 56 km/h -2,23
2 Aceleraciéon moderada a 72 km/h 1,34
2 Velocidad constante a 72 km/h durante % de vuelta 0
2 Desaceleracién moderada a parada -2,23
3 Ralenti durante 10 segundos 0
3 Aceleracién brusca a 88 km/h 1,79
3 Velocidad constante a 88 km/h durante % de vuelta 0
3 Desaceleracién moderada a 72 km/h -2,23
3 Aceleraciéon moderada a 88 km/h 0,89
3 Velocidad constante a 88 km/h durante % de vuelta 0
3 Desaceleracion moderada a 72 km/h -2,23
3 Aceleracién moderada a 97 km/h 0,89
3 Velocidad constante a 97 km/h durante % de vuelta 0
3 Desaceleracién moderada a 80 km/h -2,23
3 Aceleracién moderada a 97 km/h 0,89
3 Velocidad constante a 97 km/h durante % de vuelta 0
3 Desaceleracién moderada a parada -1,79
4 Ralent{ durante 10 segundos 0
4 Aceleracion brusca a 129 km/h 1,34
4 Desaceleracién en punto muerto a 113 km/h - 0,45
4 Velocidad constante a 113 km/h durante ¥ vuelta 0
4 Desaceleracion moderada a 80 km/h -1,34
4 Aceleracion moderada a 105 km/h 0,89
4 Velocidad constante a 105 km/h durante ¥ vuelta 0
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Valores tipicos de aceleracién

Vuelta Descripcion (m]s?)
4 Desaceleracion moderada a 80 km/h -1,34
5 Aceleracion moderada a 121 km/h 0,45
5 Velocidad constante a 121 km/h durante %2 vuelta 0
5 Desaceleracién moderada a 80 km/h -1,34
5 Aceleracion ligera a 113 km/h 0,45
5 Velocidad constante a 113 km/h durante ¥ vuelta 0
5 Desaceleracién moderada a 80 km/h -1,34
6 Aceleraciéon moderada a 113 km/h 0,89
6 Desaceleracién en punto muerto a 97 km/h - 0,45
6 Velocidad constante a 97 km/h durante ¥2 vuelta 0
6 Desaceleracion moderada a 80 km/h -1,79
6 Aceleracion moderada a 104 km/h 0,45
6 Velocidad constante a 104 km/h durante ¥; vuelta 0
6 Desaceleracion moderada a parada -1,79
7 Ralenti durante 45 segundos 0
7 Aceleracion brusca a 88 km/h 1,79
7 Velocidad constante a 88 km/h durante % de vuelta 0
7 Desaceleracién moderada a 64 km/h -2,23
7 Aceleraciéon moderada a 88 km/h 0,89
7 Velocidad constante a 88 km/h durante % de vuelta 0
7 Desaceleracién moderada a 64 km/h -2,23
7 Aceleracién moderada a 80 km/h 0,89
7 Velocidad constante a 80 km/h durante % de vuelta 0
7 Desaceleracion moderada a 64 km/h -2,23
7 Aceleracién moderada a 80 km/h 0,89
7 Velocidad constante a 80 km/h durante % de vuelta 0
7 Desaceleracién moderada a parada -2,23




L 172/188 Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

La figura siguiente representa graficamente el CEC.

Ciclo estandar en carretera

140
120 }
100

80

Velocidad (km/h)

40

Q E k)
0 1 2 3 4 5 6 7

Vueltas (5,95 km)



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/189
ANEXO 10
ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES DE REFERENCIA
1. ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES DE REFERENCIA PARA LA REALIZACION DE ENSAYOS EN VEHICULOS CON

1.1.

RESPECTO A LOS LIMITES DE EMISION

Datos técnicos de los combustibles de referencia que han de utilizarse en los ensayos de vehiculos equipados con

motor de encendido por chispa.

Tipo: gasolina (E5)

Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
Indice de octanos investigado 95,0 — EN 25164
(RON) prEN ISO 5164
Indice de octanos motor (MON) 85,0 — EN 25163
prEN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? 743 756 EN ISO 3675
EN ISO 12185
Presion de vapor kPa 56,0 60,0 EN ISO 13016-1
(DVPE)
Contenido en agua % v|v 0,015 ASTM E 1064
Destilacion:
— evaporado a 70 °C % v[v 24,0 44,0 EN ISO 3405
— evaporado a 100 °C % v|v 48,0 60,0 EN ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v|v 82,0 90,0 EN ISO 3405
— punto final de destilacién °C 190 210 EN ISO 3405
Residuo % v[v — 2,0 EN ISO 3405
Anélisis de hidrocarburos:
— Olefinas % v[v 3,0 13,0 ASTM D 1319
— Compuestos aromdticos % v[v 29,0 35,0 ASTM D 1319
— Benceno % v[v — 1,0 EN 12177
— Saturados % v|v Informe ASTM 1319
Relacién carbonofhidrégeno Informe
Relacién carbono/oxigeno Informe
Perfodo de induccién () minutos 480 — EN ISO 7536
Contenido de oxigeno (?) % m/m Informe EN 1601
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Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
Goma existente mg/ml — 0,04 EN ISO 6246
Contenido de azufre (*) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Corrosion de la tira de cobre — Clase 1 EN ISO 2160
Contenido de plomo mg/l — 5 EN 237
Contenido de fésforo (°) mg|/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol () % vlv 47 5,3 EN 1601
EN 13132

Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos
de la norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacion y aplicacién de los datos de precisién en relacién a los méto-
dos de ensayo»; y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un va-
lor mdximo y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad).

Pese a esta medida, que es necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero
cuando el valor maximo estipulado sea 2R y un valor medio cuando se indiquen limites mdximo y minimo. Si fuera necesario
aclarar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicarfan los términos de la norma ISO 4259.

El combustible podrd contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de
la gasolina en las refinerfas, pero no llevard ningtin aditivo detergente/dispersante ni aceites disolventes.

A condicién de que cumpla la especificacion de la norma EN 15376, el etanol es el tinico compuesto oxigenado que se afia-
dird intencionadamente a este combustible de referencia.

Se declarara el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo L.

No se afladirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fésforo, hierro, manga-

neso o plomo.

Tipo: gasolina (E10)

Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
Indice de octanos investigado 95,0 98,0 EN ISO 5164
(RON) (%)
Indice de octanos motor (MON) (?) 85,0 89,0 EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? 743,0 756,0 EN ISO 12185
Presién de vapor (DVPE) kPa 56,0 60,0 EN 13016-1
Contenido en agua % m/m méx. 0,05 EN 12937
Aspecto a — 7 °C: claro y brillante

Destilacion:
— evaporado a 70 °C % v|v 34,0 46,0 EN ISO 3405
— evaporado a 100 °C % v[v 54,0 62,0 EN ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v[v 86,0 94,0 EN ISO 3405
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Limites ()

Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
— punto final de ebullicién °C 170 195 EN ISO 3405
Residuo % v[v — 2,0 EN ISO 3405

Andlisis de hidrocarburos:

— olefinas % v[v 6,0 13,0 EN 22854
— compuestos aromaticos % v[v 25,0 32,0 EN 22854
— benceno % v|v — 1,00 EN 22854
EN 238

— saturados % v[v Informe EN 22854
Relacién carbono/hidrégeno Informe

Relacién carbono/oxigeno Informe

Periodo de induccion (%) minutos 480 — EN ISO 7536
Contenido de oxigeno (%) % m/m 3,3 3,7 EN 22854
Goma lavada por solvente mg/100 ml — 4 EN ISO 6246

(contenido de goma existente)

Contenido de azufre (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884

Corrosion del cobre, 3 horas, 50 °C — Clase 1 EN ISO 2160
Contenido de plomo mg/l — 5 EN 237
Contenido de fésforo (%) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (4) % v|v 9,0 10,0 EN 22854

() Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos
de la norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacion y aplicacién de los datos de precisién en relacién a los méto-
dos de ensayo»; y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un va-
lor mdximo y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad). Pese a esta medida, que es necesaria por ra-
zones técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero cuando el valor mdximo estipulado sea 2R y un
valor medio cuando se indiquen limites mdximo y minimo. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los requisitos
de las especificaciones, se aplicarfan los términos de la norma ISO 4259.

() Se sustraerd un factor de correcciéon de 0,2 del MON y el RON para el célculo del resultado final de conformidad con la
norma EN 228:2008.

() El combustible podra contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de
la gasolina en las refinerfas, pero no llevard ningin aditivo detergente/dispersante ni aceites disolventes.

() El etanol es el tinico compuesto oxigenado que se afiadird intencionadamente al combustible de referencia. El etanol utilizado
se ajustard a la norma EN 15376.

(*) Se declarar el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo I.

) No se afiadirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fosforo, hierro, manga-
neso o plomo.
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Tipo: etanol (E85)

Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo (2
Minimo Maximo
[ndice de octanos investigado 95,0 — EN ISO 5164
(RON)
Indice de octanoa motor (MON) 85,0 — EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? Informe ISO 3675
Presién de vapor kPa 40,0 60,0 EN ISO 13016-1
(DVPE)
Contenido de azufre (%) () mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Estabilidad frente a la oxidacién minutos 360 EN ISO 7536
Contenido de goma existente (la- mg/(100 ml) — 5 EN ISO 6246
vada por solvente)
Aspecto Claro y brillante, visiblemente libre | Inspeccion visual
(se determinard a temperatura am- de contaminantes suspendidos o
biente 0 a 15 °C, la que sea supe- precipitados
rior de las dos)
Etanol y alcoholes superiores (7) % v[v 83 85 EN 1601
EN 13132
EN 14517
Alcoholes superiores (C3-C8) % v|v — 2,0
Metanol % v|v 0,5
Gasolina (°) % v[v Resto EN 228
Fésforo mg/l 0,3 () ASTM D 3231
Contenido en agua % v[v 0,3 ASTM E 1064
Contenido de cloruro inorgénico mg/l 1 ISO 6227
pHe 6,5 9,0 ASTM D 6423
Corrosién de la ldmina de cobre Clasificacion Clase 1 EN ISO 2160
(3 ha 50 °C)
Acidez (como 4cido acético % m/m — 0,005 ASTM D 1613
CH,COOH) (mg]) (40)
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1.2

Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo (2
Minimo Maximo

Relacién carbonofhidrégeno Informe

Relacién carbono/oxigeno Informe

(") Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos
de la norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacion y aplicacién de los datos de precision en relacién a los méto-
dos de ensayo; y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un va-
lor mdximo y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad).

Pese a esta medida, que es necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero
cuando el valor maximo estipulado sea 2R y un valor medio cuando se indiquen limites mdximo y minimo. Si fuera necesario
aclarar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicarfan los términos de la norma ISO 4259.

() En caso de litigio, los procedimientos para resolverlo y la interpretacién de los resultados a los que se ha de recurrir se basaran
en la precisién del método de ensayo descrita en la norma EN ISO 4259.

(*) En casos de litigio nacional concerniente al contenido de azufre, las normas EN ISO 20846 o EN ISO 20884 se considerardn
similares a la referencia incluida en el anexo nacional de la norma EN 228.

(*) Se declarar el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo I.

) El contenido de gasolina sin plomo puede determinarse como 100 menos la suma del contenido en porcentaje de agua y al-
coholes.

(%) No se afiadirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fésforo, hierro, manga-
neso o plomo.

() A condicién de que cumpla la especificaciéon de la norma EN 15376, el etanol es el Ginico compuesto oxigenado que se afia-
dird intencionadamente a este combustible de referencia.

Datos técnicos del combustible de referencia que ha de utilizarse en los ensayos de vehiculos equipados con motor
de encendido por compresién

Tipo: gasleo (B5)

Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Maximo
Indice de cetano (?) 52,0 54,0 EN ISO 5165
Densidad a 15 °C kg/m? 833 837 EN ISO 3675
Destilacion:
— punto 50 % °C 245 — EN ISO 3405
— punto 95 % °C 345 350 EN ISO 3405
— punto final de ebullicién °C — 370 EN ISO 3405
Punto de inflamacién °C 55 — EN 22719
Punto de obstruccién del filtro en °C — -5 EN 116
frio
Viscosidad a 40 °C mm?s 2,3 3,3 EN ISO 3104
Hidrocarburos aromadticos policicli- % m/m 2,0 6,0 EN 12916
cos
Contenido de azufre (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
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Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Maximo

Corrosion de la tira de cobre — Clase 1 EN ISO 2160
Carbono Conradson en el residuo % m/m — 0,2 EN ISO 10370
(10 % DR)
Contenido de cenizas % m/m — 0,01 EN ISO 6245
Contenido en agua % m/m — 0,02 EN ISO 12937
Namero de neutralizacién (dcido mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
fuerte)
Estabilidad frente a la oxidacion () mg/ml — 0,025 EN ISO 12205
Lubricidad (didmetro de la huella pm — 400 EN ISO 12156
de desgaste HFRR a 60 °C)
Estabilidad frente a la oxidacién a h 20,0 EN 14112
110 °C (%) (%)
FAME (%) % v/v 45 5,5 EN 14078

(") Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos
de la norma ISO 4259, «Productos del petrdleo: determinacién y aplicacién de datos de precisién en relaciéon con los métodos
de pruebay; y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor
méximo y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad).
Pese a esta medida, que es necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero
cuando el valor maximo estipulado sea 2R y un valor medio cuando se indiquen limites mdximo y minimo. Si fuera necesario
aclarar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicarfan los términos de la norma ISO 4259.

(3 El rango del indice de cetano no se ajusta a los requisitos de un margen minimo de 4R. No obstante, en caso de litigio entre
el proveedor y el usuario del combustible, podrdn aplicarse los términos de la norma ISO 4259 para resolver dicho litigio
siempre que se efectiien varias mediciones, en niimero suficiente para conseguir la precisién necesaria, antes que determinacio-

nes individuales.
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Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo L.

Aungque la estabilidad frente a la oxidacion esté controlada, es probable que la vida ttil sea limitada. Se consultard al proveedor

sobre las condiciones de conservacion y la duracion en almacén.

(*) El contenido de ésteres metilicos de dcidos grasos (FAME) ha de cumplir la especificacion de la norma EN 14214.
) La estabilidad frente a la oxidacién puede demostrarse mediante las normas EN ISO 12205 o EN 14112. Dicho requisito se re-

visard sobre la base de las evaluaciones de la estabilidad oxidativa y los limites de ensayo de CEN/TC19.

Tipo: gaséleo (B7)

Limites (*)

Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
Indice de cetano 46,0 EN ISO 4264
Niimero de cetano (2 52,0 56,0 EN ISO 5165
Densidad a 15 °C kg/m? 833,0 837,0 EN ISO 12185




3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/195

Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Maximo
Destilacion:
— punto 50 % °C 245,0 — EN ISO 3405
— punto 95 % °C 345,0 360,0 EN ISO 3405
— punto final de ebullicién °C — 370,0 EN ISO 3405
Punto de inflamacién °C 55 — EN ISO 2719
Punto de enturbiamiento °C — -10 EN 23015
Viscosidad a 40 °C mm?s 2,30 3,30 EN ISO 3104
Hidrocarburos aromdticos policicli- % m/m 2,0 4,0 EN 12916
cos
Contenido de azufre mg/kg — 10,0 EN ISO 20846
EN ISO 20884

Corrosion del cobre, 3 horas, 50 °C — Clase 1 EN ISO 2160
Carbono Conradson en el residuo % m/m — 0,20 EN ISO 10370
(10 % DR)
Contenido de cenizas % m/m — 0,010 EN ISO 6245
Contaminacién total mg/kg — 24 EN 12662
Contenido en agua mg/kg — 200 EN ISO 12937
Indice de acidez mg KOH/g — 0,10 EN ISO 6618
Lubricidad (didmetro de la huella pm — 400 EN ISO 12156
de desgaste HFRR a 60 °C)
Estabilidad a la oxidacién a 110 °C h 20,0 EN 15751
C)
FAME (%) % v|v 6,0 7,0 EN 14078

() Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos
de la norma ISO 4259, «Productos del petréleo: determinacion y aplicacion de datos de precision en relacion con los métodos
de pruebay; y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor
méximo y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad). Pese a esta medida, que es necesaria por razo-
nes técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero cuando el valor méximo estipulado sea 2R y un va-
lor medio cuando se indiquen limites madximo y minimo. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los requisitos de
las especificaciones, se aplicarian los términos de la norma ISO 4259.

(3 El rango del ndmero de cetano no se ajusta a los requisitos de un margen minimo de 4R. No obstante, en caso de litigio entre
el proveedor y el usuario del combustible, podrdn aplicarse los términos de la norma ISO 4259 para resolver dicho litigio
siempre que se efectiien varias mediciones, en niimero suficiente para conseguir la precision necesaria, antes que determinacio-
nes individuales.

(*) Aunque la estabilidad frente a la oxidacion esté controlada, es probable que la vida til sea limitada. Se consultard al proveedor
sobre las condiciones de conservacion y la duracién en almacén.

(*) El contenido de ésteres metilicos de dcidos grasos (FAME) ha de cumplir la especificacion de la norma EN 14214.
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2. CARACTERISTICAS TECNICAS DEL CARBURANTE DE REFERENCIA UTILIZADO PARA SOMETER A ENSAYO A VEHICULOS
EQUIPADOS CON MOTORES DE ENCENDIDO POR CHISPA A BAJAS TEMPERATURAS AMBIENTE (ENSAYO DE TIPO VI)

Tipo: gasolina (E5)

Limites (1)
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
[ndice de octanos investigado 95,0 — EN 25164
(RON) Pr. EN ISO 5164
Indice de octanos motor (MON) 85,0 — EN 25163
Pr. EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? 743 756 EN ISO 3675
EN ISO 12185
Presion de vapor kPa 56,0 95,0 EN ISO 13016-1
(DVPE)
Contenido en agua % v|v 0,015 ASTM E 1064
Destilacion:
— evaporado a 70 °C % v[v 24,0 44,0 EN ISO 3405
— evaporado a 100 °C % v|v 50,0 60,0 EN ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v[v 82,0 90,0 EN ISO 3405
— punto final de ebullicién °C 190 210 EN ISO 3405
Residuo % v[v — 2,0 EN ISO 3405
Anélisis de hidrocarburos:
olefinas % v[v 3,0 13,0 ASTM D 1319
compuestos aromaticos % v|v 29,0 35,0 ASTM D 1319
benceno % v[v — 1,0 EN 12177
saturados % v[v Informe ASTM 1319
Relacién carbono/hidrégeno Informe
Relacién carbono/oxigeno Informe
Periodo de induccién (?) minutos 480 — EN ISO 7536
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Limites ()

Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
Contenido de oxigeno (?) % m/m Informe EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN ISO 6246
Contenido de azufre () mg/kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884

Corrosion de la tira de cobre — Clase 1 EN ISO 2160
Contenido de plomo mg/l — 5 EN 237
Contenido de fosforo (%) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % v|v 4,7 5,3 EN 1601
EN 13132

(') Los valores indicados en la especificacion son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos
de la norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacion y aplicacién de los datos de precision en relacién a los méto-
dos de ensayo; y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un va-
lor mdximo y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad).

Pese a esta medida, que es necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero
cuando el valor maximo estipulado sea 2R y un valor medio cuando se indiquen limites mdximo y minimo. Si fuera necesario
aclarar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicarfan los términos de la norma ISO 4259.

(3 El combustible podrd contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de
la gasolina en las refinerfas, pero no llevard ningtn aditivo detergente/dispersante ni aceites disolventes.

(}) A condicién de que cumpla la especificacion de la norma EN 15376, el etanol es el tinico compuesto oxigenado que se afia-
dird intencionadamente al combustible de referencia.

(*) Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo VI.

) No se afiadirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fosforo, hierro, manga-
neso o plomo.

Tipo: gasolina (E10)

Limites (?)
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Méximo
Indice de octanos investigado 95,0 98,0 EN ISO 5164
(RON) ()
Indice de octanos motor (MON) (?) 85,0 89,0 EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? 743,0 756,0 EN ISO 12185
Presion de vapor (DVPE) kPa 56,0 95,0 EN 13016-1
Contenido en agua méx. 0,05 EN 12937
Aspecto a — 7 °C: claro y brillante
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Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Maximo
Destilacion:
— evaporado a 70 °C % v[v 34,0 46,0 EN ISO 3405
— evaporado a 100 °C % v|v 54,0 62,0 EN ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v|v 86,0 94,0 EN ISO 3405
— punto final de ebullicién °C 170 195 EN ISO 3405
Residuo % v|v — 2,0 EN ISO 3405
Andlisis de hidrocarburos:
— olefinas % v|v 6,0 13,0 EN 22854
— compuestos aromdticos % v|v 25,0 32,0 EN 22854
— benceno % v[v — 1,00 EN 22854
EN 238
— saturados % v|v Informe EN 22854
Relacién carbono/hidrégeno Informe
Relacién carbono/oxigeno Informe
Periodo de induccién (%) minutos 480 — EN ISO 7536
Contenido de oxigeno (¥) % m/m 3,3 3,7 EN 22854
Goma lavada por solvente mg/100 ml — 4 EN ISO 6246
(contenido de goma existente)
Contenido de azufre (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Corrosion del cobre, 3 horas, 50 °C — Clase 1 EN ISO 2160
Contenido de plomo mg/l — 5 EN 237
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Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo
Minimo Maximo
Contenido de fésforo (¢) mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % vlv 9,0 10,0 EN 22854

®

Los valores indicados en la especificacién son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos
de la norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacién y aplicacién de los datos de precisién en relacién a los méto-
dos de ensayo»; y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un va-
lor mdximo y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad). Pese a esta medida, que es necesaria por ra-
zones técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero cuando el valor mdximo estipulado sea 2R y un
valor medio cuando se indiquen limites mdximo y minimo. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los requisitos
de las especificaciones, se aplicarfan los términos de la norma ISO 4259.

Se sustraerd un factor de correccion de 0,2 del MON y el RON para el célculo del resultado final de conformidad con la
norma EN 228:2008.

El combustible podrd contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de
la gasolina en las refinerfas, pero no llevard ningin aditivo detergente/dispersante ni aceites disolventes.

El etanol es el Gnico compuesto oxigenado que se afiadird intencionadamente al combustible de referencia. El etanol utilizado
se ajustard a la norma EN 15376.

Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo L.

No se afladirdin de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fésforo, hierro, manga-
neso o plomo.

Tipo: etanol (E75)

Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo (2
Minimo Méximo
indice de octanos investigado 95 — EN ISO 5164
(RON)
[ndice de octanos motor (MON) 85 — EN ISO 5163
Densidad a 15 °C kg/m? Informe EN ISO 12185
Presién de vapor kPa 50 60 ENISO 1 30 16-1
(DVPE)
Contenido de azufre (%) (¥ mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Estabilidad a la oxidacion minutos 360 — EN ISO 7536
Contenido de goma existente mg/100 ml — 4 EN ISO 6246
(lavada por solvente)
El aspecto se determinard a tempe- Claro y brillante, visiblemente libre | Inspeccién visual
ratura ambiente o a 15 °C, la més de contaminantes suspendidos o
alta de las dos precipitados
Etanol y alcoholes superiores (7) % v[v 70 80 EN 1601
EN 13132
EN 1451 7
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Limites ()
Pardmetro Unidad Método de ensayo (2
Minimo Méximo
Alcoholes superiores (C,-Cy) % v|v — 2
Metanol — 0,5
Gasolina (°) % v|v Resto EN 228
Fésforo mg/l 0,3 (9 EN 15487
ASTM D 3231
Contenido en agua % v|v — 0,3 ASTM E 1064
EN 15 489
Contenido de cloruro inorganico mg/1 — 1 ISO 6227
EN 15492
pHe 6,5 9 ASTM D 6423
EN 15490
Corrosién de la ldmina de cobre Clasificacion Clase I EN ISO 2160
(3 h a 50 °C)
Acidez % m/m 0,005 ASTM 0161 3
(como &cido acético CH,COOH) EN 15491
mg/1 40
Relacién carbono/hidrégeno Informe
Relacién carbono/oxigeno Informe

()

Los valores indicados en las especificaciones son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los térmi-
nos de la norma ISO 4259, «Productos petroliferos. Determinacién y aplicacion de los datos de precisién en relacién a los mé-
todos de ensayo». Para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero. Para fijar un va-
lor maximo y un valor minimo, la diferencia minima es de 4R (R = reproducibilidad). Pese a tratarse de un procedimiento ne-
cesario por razones técnicas, el fabricante del combustible procurard obtener un valor cero cuando el valor maximo estipulado
sea 2R y un valor medio cuando se indiquen limites mdximo y minimo. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple
los requisitos de las especificaciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

En caso de litigio, los procedimientos para resolverlo y la interpretacion de los resultados a los que se ha de recurrir se basardn
en la precision del método de ensayo descrita en la norma EN ISO 4259.

En casos de litigio nacional concerniente al contenido de azufre, las normas EN ISO 20846 o EN ISO 20884 se considerardn
similares a la referencia incluida en el anexo nacional de la norma EN 228.

Se declarard el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo de tipo VI.

El contenido de gasolina sin plomo puede determinarse como 100 menos la suma del contenido en porcentaje de agua y al-
coholes.

No se afiadirdn de manera intencionada a este combustible de referencia compuestos que contengan fésforo, hierro, manga-
neso o plomo.

A condicién de que cumpla la especificacion de la norma EN 15376, el etanol es el tinico compuesto oxigenado que se afla-
dird intencionadamente a este combustible de referencia.
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ANEXO 10 bis
ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES GASEOSOS DE REFERENCIA
1.  ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES GASEOSOS DE REFERENCIA
1.1. Datos técnicos de los combustibles de GLP de referencia utilizados para la realizacion de ensayos en vehiculos con
respecto a los limites de emisién que figuran en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento — Ensayo
de tipo I
Tipo: GLP
Pardmetro Unidad Combustible A Combustible B Método de ensayo

Composicion: ISO 7941

Contenido de C, % vol 302 85 +2

Contenido de C, % vol Resto (1) Resto (1)

<G, >C, % vol max. 2 max. 2

Olefinas % vol méx. 12 méx. 15

Residuo de evaporacion mg/kg méx. 50 méx. 50 ISO 13757 o

EN 15470

Aguaa 0 °C Exencién Exencién EN 15469

Contenido total de azufre mg/kg méx. 50 méx. 50 EN 24260 o

ASTM 6667

Sulfuro de hidrégeno Ninguno Ninguno ISO 8819

Corrosion de la ldmina de cobre Clasificacion Clase 1 Clase 1 ISO 6251 (3

Olor Caracteristico Caracteristico

Indice de octanos motor (MON) 89 min. 89 min. EN 589, anexo B

(') El resto debe leerse de la manera siguiente: resto = 100 - C, < C, > C,.

(3 Este método puede no determinar con exactitud la presencia de materiales corrosivos si la muestra contiene inhibidores de co-
rrosion u otras sustancias quimicas que disminuyan la corrosividad de la muestra respecto a la ldmina de cobre. Por consi-
guiente, se prohibe la adicion de dichos compuestos con la tnica finalidad de sesgar el método de ensayo.

1.2. Datos técnicos de los combustibles de referencia del gas natural o el biometano

Tipo: gas natural/biometano

Limites
Caracteristicas Unidades Fundamento Método de ensayo
Minimo Méximo
Combustible de referencia G,
Composicion:
Metano % mol 100 100 ISO 6974
Resto (1) % mol — 1 ISO 6974
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Limites
Caracteristicas Unidades Fundamento Método de ensayo
Minimo Maximo
N, % mol ISO 6974
Contenido de azufre mg/m? () — — 10 ISO 6326-5
[ndice de Wobbe (neto) MJ/m? (%) 48,2 47,2 49,2
Combustible de referencia G,;
Composicion:
Metano % mol 86 84 88 ISO 6974
Resto (1) % mol — — 1 ISO 6974
N, % mol 14 12 16 ISO 6974
Contenido de azufre mg/m? () — — 10 ISO 6326-5
[ndice de Wobbe (neto) MJ/m? (%) 39,4 38,2 40,6
() Gases inertes (que no sean N,) + C, + C,,.
(%) Valor a determinar a 293,2 K (20 °C) y 101,3 kPa.
(}) Valor a determinar a 273,2 K (0 °C) y 101,3 kPa.
1.3. Datos técnicos del hidrogeno para motores de combustion interna
Tipo: hidrégeno para motores de combustién interna
Limites
Caracteristicas Unidades Método de ensayo
Minimo Méximo
Pureza del hidrégeno % mol 98 100 ISO 14687-1
Hidrocarburos totales pmol/mol 0 100 ISO 14687-1
Agua (1) pmol/mol 0 @] ISO 14687-1
Oxigeno pmol/mol 0 A ISO 14687-1
Argbn pmol/mol 0 o ISO 14687-1
Nitrégeno pmol/mol 0 o ISO 14687-1
CO pmol/mol 0 1 ISO 14687-1
Azufre pmol/mol 0 2 ISO 14687-1
Particulas permanentes (?) ISO 14687-1

') No para condensacion.

3

(")
() Combinacién de agua, oxigeno, nitrégeno y argén: 1,900 pmol/mol.
(}) El hidrégeno no contendrd polvo, arena, suciedad, gomas, aceites u otras sustancias en cantidades suficientes para dafiar el

equipo de la estacion de alimentacion del vehiculo (motor).
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1.4. Datos técnicos del hidrogeno para vehiculos con pilas de combustible

Tipo: hidrégeno para vehiculos con pilas de combustible

Limites
Caracteristicas Unidades Método de ensayo
Minimo Maéximo

Combustible de hidrégeno (*) % mol 99,99 100 ISO 14687-2
Gases totales (2) pmol/mol 0 100

Hidrocarburos totales pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
Agua pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Oxigeno pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Helio (He), Nitrégeno (N,) y Argén pmol/mol 0 100 ISO 14687-2
(Ar)

Co, pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
CcO pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Compuestos de azufre totales pmol/mol 0 0,004 1SO 14687-2
Formaldehido (HCHO) pmol/mol 0 0,01 ISO 14687-2
Acido férmico (HCOOH) pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Amoniaco (NH,) pmol/mol 0 0,1 ISO 14687-2
Compuestos halogenados totales pmol/mol 0 0,05 ISO 14687-2
Tamafio de las particulas pm 0 10 ISO 14687-2
Concentracion de particulas g/l 0 1 ISO 14687-2

(") La tasa de combustible de hidrogeno se determina restando el contenido total de constituyentes gaseosos distintos del hidré-
geno enumerados en el cuadro (gases totales), expresado en porcentaje de moles, de 100 % de moles. El resultado obtenido es
inferior a la suma de los limites mdximos admisibles de todos los constituyentes distintos del hidrégeno que figuran en el cua-
dro.

(9 El valor de los gases totales es la suma de los valores correspondientes a los constituyentes distintos del hidrogeno enumera-
dos en el cuadro, excepto las particulas.

1.5. Datos técnicos de los combustibles de GN/biometano

Tipo: H2GN

Los combustibles de hidrgeno y gas natural/biometano que componen una mezcla H2GN deben cumplir por sepa-
rado sus caracteristicas correspondientes expresadas en el presente anexo.
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ANEXO 11

DIAGNOSTICO A BORDO PARA VEHICULOS DE MOTOR

1. INTRODUCCION

El presente anexo se refiere a los aspectos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo para el control de
emisiones de los vehiculos de motor.

2. DEFINICIONES

A efectos del presente anexo, se entenderd por:

2.1 «Diagndstico a bordo», el sistema de diagnéstico a bordo para el control de emisiones que puede determinar la
zona probable de mal funcionamiento por medio de cddigos de fallo almacenados en la memoria del
ordenador.

2.2 «Tipo de vehiculo», la categoria de vehiculos de motor que no difieran entre si en caracteristicas esenciales del

motor y del sistema de diagndstico a bordo.

2.3. «Familia de vehiculos», el agrupamiento de vehiculos de un fabricante que, en razén de su disefio, se espera que
tengan caracteristicas similares en cuanto a las emisiones de escape y el sistema de diagndstico a bordo. Cada
uno de los vehiculos de la familia deberd cumplir los requisitos del presente Reglamento de conformidad con
el apéndice 2 del presente anexo.

2.4. «Sistema de control de emisiones», el controlador electrénico de gestién del motor y cualquier componente del
sistema de escape o de evaporacion relacionado con las emisiones que suministre una sefial de entrada o reciba
una sefial de salida de dicho controlador.

2.5. dndicador de mal funcionamiento», el indicador éptico o actstico que informa claramente al conductor del
vehiculo en caso de mal funcionamiento de cualquier componente relacionado con las emisiones y conectado
al sistema de diagnéstico a bordo, o del propio sistema de diagnéstico a bordo.

2.6. «Mal funcionamiento», el fallo de un componente o sistema relacionado con las emisiones a consecuencia del
cual estas superen los limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo o la incapacidad del sistema de
diagndstico a bordo para cumplir los requisitos basicos de supervisiéon del presente anexo.

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

2.8. «Fallo de encendido del motor», la falta de combustion en el cilindro de un motor de encendido por chispa debido
a la ausencia de chispa, a la medicién inadecuada del combustible, a la compresién deficiente o a cualquier
otra causa. En lo referente a la supervision del diagndstico a bordo, es el porcentaje de fallos de encendido en
un nimero total de arranques (declarado por el fabricante) a consecuencia del cual las emisiones superan los
limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo o el porcentaje que puede acarrear el sobrecalentamiento
del catalizador o catalizadores de escape y ocasionar dafios irreversibles.

2.9. «Ensayo de tipo I», el ciclo de conduccién (partes 1 y 2) utilizado para las homologaciones en lo que respecta a
las emisiones, tal como se especifica en los cuadros A4a/1 y A4a/2 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

2.10.  «Ciclo de conduccién, el arranque del motor, el modo de conduccién en el que, si existiera mal funcionamiento,
este serfa detectado y la parada del motor.

2.11.  «Cico de calentamiento», el tiempo de funcionamiento del vehiculo suficiente para que la temperatura del
refrigerante aumente en al menos 22 K desde el arranque del motor y alcance un valor minimo de 343 K
(70 °C).

2.12.  «Reajuste de combustible», los reglajes efectuados por retroalimentacién en el programa bdsico de calibracién de

combustible. Los reglajes del reajuste de combustible a corto plazo son dindmicos e instantdneos. Los reglajes
del programa de calibracion de combustible a largo plazo son mucho mds graduales. Los reglajes a largo plazo
compensan las diferencias entre vehiculos y los cambios graduales que se producen con el paso del tiempo.
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2.13.  Valor calculado de la carga», la indicacion del flujo de aire actual dividido por el flujo de aire en su punto
méximo, con este Gltimo corregido en funcién de la altitud cuando proceda. Esta definicion proporciona un
nimero adimensional que no es especifico del motor y que suministra al técnico de servicio una indicacién del
porcentaje de la capacidad del motor que estd siendo utilizada (tomando como apertura total de la vélvula el

100 %).
Flujo de aire actual Presi6n atmosférica (a nivel del mar)
CLV = ; : - - : — P
Flujo de aire de pico (a nivel del mar) Presién barométrica
2.14.  «Modo permanente de emisién por defecto», la situacién en la que el controlador de gestién del motor cambia

permanentemente a un reglaje que no requiere una sefial de entrada de un componente o sistema averiado
cuando dicho componente o sistema averiado dé lugar al aumento de las emisiones procedentes del vehiculo
hasta un nivel superior a los limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.

2.15.  «Unidad de toma de fuerza», el dispositivo de salida accionado por el motor y destinado al accionamiento de
equipos auxiliares montados en el vehiculo.

2.16. «Acceso, la disponibilidad de todos los datos del diagndstico a bordo relativos a las emisiones, incluidos todos
los cddigos de fallo necesarios para la inspeccion, el diagndstico, el mantenimiento o la reparacién de las
piezas del vehiculo relacionadas con las emisiones, a través de la interfaz serial de la conexién estindar de
diagndstico (de conformidad con el punto 6.5.3.5 del apéndice 1 del presente anexo).

2.17. dlimitado»:
2.17.1. el acceso que no depende de un c6digo de acceso o dispositivo similar que solo puede facilitar el fabricante, o

2.17.2. el acceso que permite evaluar los datos generados sin necesidad de una informacién descodificadora tnica,
salvo que la informacién misma esté estandarizada.

2.18. «Normalizado», el hecho de que toda la informacion del flujo de datos, incluidos los cddigos de fallo utilizados,
solo se genere de conformidad con unas normas industriales que, por estar claramente definidos su formato y
las opciones permitidas, proporcionan un nivel mdximo de armonizacién en la industria de los vehiculos de
motor y cuya utilizacién se autoriza expresamente en el presente Reglamento.

2.19.  dnformacion sobre reparaciones», toda la informacién requerida para el diagndstico, el mantenimiento, la
inspeccion, la supervision periddica o la reparacién del vehiculo, que los fabricantes ponen a disposicién de los
talleres/concesionarios autorizados. Cuando resulte necesario, esta informacién incluird los manuales de
servicio, las guias técnicas, las indicaciones de diagnéstico (por ejemplo, los valores teéricos minimo y méximo
requeridos para las mediciones), los diagramas de cableado, el nimero de identificacién de calibracién del
software aplicable a un tipo de vehiculo, las instrucciones para casos concretos y especificos, la informacién
facilitada acerca de herramientas y equipos, la informacién sobre registros de datos y los datos bidireccionales
de supervisién y ensayo. El fabricante no estard obligado a hacer publica la informacién que esté protegida por
derechos de propiedad intelectual o forme parte de los conocimientos técnicos especificos de los fabricantes o
los proveedores del equipo original; en este caso, no se denegard indebidamente la informacién técnica
necesaria.

2.20.  «Deficiencia», en relacion con los sistemas de diagnéstico a bordo de los vehiculos, que hasta dos componentes
o sistemas diferentes supervisados contienen caracteristicas de funcionamiento temporales o permanentes que
afectan a la habitual eficacia de supervision del diagnéstico a bordo de dichos componentes o sistemas o no
cumplen todos los demads requisitos detallados del diagndstico a bordo. Podrdn recibir la homologacion de
tipo, matricularse y comercializarse los vehiculos que presenten las deficiencias mencionadas de acuerdo con
los requisitos del punto 4 del presente anexo.

3. REQUISITOS Y ENSAYOS

3.1. Todos los vehiculos estardn equipados con un sistema de diagnéstico a bordo disefiado, fabricado e instalado
de manera que pueda identificar los distintos tipos de deterioro o mal funcionamiento a lo largo de toda la
vida del vehiculo. Para cumplir este objetivo, la autoridad de homologacién de tipo aceptard que los vehiculos
que hayan recorrido distancias superiores a la distancia de durabilidad de tipo V (de conformidad con el
anexo 9 del presente Reglamento), a la que se hace referencia en el punto 3.3.1 del presente anexo, puedan
presentar cierto deterioro en el funcionamiento del sistema de diagnéstico a bordo, de tal manera que puedan
rebasarse los limites de las emisiones sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo antes de que el sistema de
diagnéstico a bordo indique un fallo al conductor del vehiculo.

3.1.1.  El acceso al sistema de diagndstico a bordo necesario para la inspeccion, el diagnéstico, el mantenimiento o la
reparacion del vehiculo deberd ser ilimitado y normalizado. Todos los cédigos de fallo relacionados con las
emisiones deberdn ajustarse a lo dispuesto en el punto 6.5.3.4 del apéndice 1 del presente anexo.
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3.1.2.

3.2.

3.2.1.
3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.2
3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.3.
3.3.1.

El fabricante, a mds tardar tres meses después de haber facilitado la informacién sobre reparaciones a cualquier
concesionario o taller autorizado, deberd transmitir dicha informacién (incluidas todas las modificaciones y
adiciones posteriores), a cambio de un pago razonable y no discriminatorio, y notificarlo en consecuencia a la
autoridad de homologacién de tipo.

En caso de incumplimiento de estas disposiciones, la autoridad de homologacion de tipo adoptard las medidas
adecuadas, de conformidad con los procedimientos relativos a la homologacién y a la revision, para garantizar
que la informacién sobre reparaciones estd disponible.

El sistema de diagnéstico a bordo estard disefiado, fabricado e instalado en el vehiculo de manera que pueda
cumplir los requisitos del presente anexo en condiciones normales de utilizacion.

Desactivacion temporal del sistema de diagndstico a bordo

El fabricante podrd inhabilitar el sistema de diagnéstico a bordo cuando su capacidad de control se vea
afectada por niveles de combustible bajos. La inhabilitacion no deberd producirse cuando el nivel del depésito
de combustible sea superior al 20 % de su capacidad nominal.

El fabricante podré inhabilitar el sistema de diagnéstico a bordo cuando la temperatura ambiente de arranque
del motor sea inferior a 266 K (- 7 °C) o en altitudes superiores a 2 500 m sobre el nivel del mar, siempre que
presente datos o una evaluacion industrial que demuestre adecuadamente que la supervision no serfa fiable en
tales condiciones. El fabricante también podré solicitar la inhabilitacion del sistema de diagnéstico a bordo a
otras temperaturas ambiente de arranque del motor cuando demuestre al organismo competente, mediante
datos o una evaluacion industrial, que en tales condiciones se producirian errores en el diagndstico. No serd
necesario iluminar el indicador de mal funcionamiento cuando se superen los umbrales del diagndstico a
bordo durante una regeneracién, siempre y cuando no haya ningtin defecto.

En los vehiculos disefiados para permitir la instalacion de unidades de toma de fuerza estd permitida la inhabi-
litacién de los sistemas de supervision afectados siempre que esta se produzca Ginicamente cuando la unidad de
toma de fuerza se encuentre activa.

Ademds de lo establecido en el presente punto, el fabricante podrd desactivar temporalmente el sistema de
diagndstico a bordo en las siguientes condiciones:

a) en lo que respecta a los vehiculos flexifuel o monocombustible/bicombustible de gas, durante un minuto
tras repostar combustible para permitir a la unidad de control eléctrico reconocer la calidad y composicién
del mismo;

b) en lo que respecta a los vehiculos bicombustible, durante cinco segundos tras el cambio al otro
combustible para permitir el reajuste de los pardmetros del motor;

¢) el fabricante podrd desviarse de estos limites temporales si puede demostrar que la estabilizacién del
sistema de alimentacion tras la realimentacién o el cambio a otro combustible requiere mds tiempo por
razones técnicas justificadas. En cualquier caso, se reactivard el sistema de diagnéstico a bordo tan pronto
como se haya reconocido la calidad y la composicién del combustible o se hayan reajustado los pardmetros
del motor.

Fallo de encendido del motor en los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa

En condiciones especificas de velocidad y carga del motor, los fabricantes podrdn adoptar criterios de mal
funcionamiento basados en un porcentaje de fallos de encendido mads elevado que el declarado a la autoridad,
siempre que se pueda demostrar que la deteccion de niveles inferiores de fallos de encendido no seria fiable.

Cuando un fabricante pueda demostrar a la autoridad que la deteccion de niveles superiores de porcentaje de
fallos de encendido sigue sin ser viable o que los fallos de encendido no se pueden distinguir de otros efectos
(carreteras en mal estado, cambios de transmisién, momento posterior al encendido, etc.), podrd desactivarse el
sistema de supervision de fallos de encendido.

Descripcién de los ensayos

Los ensayos se llevardn a cabo en el vehiculo utilizado para el ensayo de durabilidad de tipo V que figura en el
anexo 9 del presente Reglamento utilizando el procedimiento de ensayo del apéndice 1 del presente anexo. Los
ensayos se realizardn al término del ensayo de durabilidad de tipo V.

Cuando no se lleve a cabo el ensayo de durabilidad de tipo V o cuando asi lo solicite el fabricante, podrd
utilizarse para los ensayos de demostracién del diagndstico a bordo un vehiculo representativo y sometido a
un envejecimiento adecuado.

El sistema de diagnéstico a bordo indicard el fallo de un componente o sistema relacionado con las emisiones
cuando dicho fallo dé como resultado emisiones que superen los limites umbral que figuran en los cuadros
Al11/1, A11/2 o A11/3 conforme a lo dispuesto en el punto 12 del presente Reglamento.
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3.3.2.1. En el cuadro A11/1 figuran los limites umbral del diagndstico a bordo para los vehiculos que cuentan con la
homologacién de tipo con respecto a los limites de emision establecidos en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del
presente Reglamento a partir de las fechas previstas en los puntos 12.2.3 y 12.2.4 del presente Reglamento en
el caso de las nuevas homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, respectivamente.

Cuadro A11/1

Limites umbral definitivos del diagnéstico a bordo

Masa de monéxido Masa de Masa de Masa de Niimero de
Masa de refe- hidrocarburos oxidos de materia parti- .
. de carbono P o particulas (')
rencia no metdnicos nitrégeno culada (1)
(MR)
ke (CO) (HCNM) (NO,) (MP) (NP)
(mgkm) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (n°fkm)
Cate- | Clase ECH ECM | ECH | ECM | ECH | ECM | ECM | ECH | ECM | ECH
goria
M — Todos 1900 [ 1750 | 170 | 290 90 140 12 12
N, [ MR<1305| 1900 [ 1750 | 170 | 290 90 140 12 12
II 1 305<MR-| 3400 | 2200 | 225 | 320 | 110 | 180 12 12
<1760
I | 1760<MR | 4300 | 2500 [ 270 | 350 | 120 | 220 12 12
N, — Todos 4300 | 2500 | 270 | 350 | 120 | 220 12 12

ECH: encendido por chispa;

ECM: encendido por compresion.

(") Los limites relativos a la masa y al nimero de particulas correspondientes al encendido por chispa se aplican tinicamente
a los vehiculos equipados con motores de inyeccién directa.

3.3.2.2. Hasta las fechas previstas en los puntos 12.2.3 y 12.2.4 del presente Reglamento en relaciéon con las nuevas
homologaciones de tipo y los vehiculos nuevos, respectivamente, los limites umbral del diagnéstico a bordo
que figuran en el cuadro A11/2 se aplicardn a eleccién del fabricante a los vehiculos que cuentan con la
homologacion de tipo con respecto a los limites de emision establecidos en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del

presente Reglamento.

Cuadro A11/2

Limites umbral preliminares del diagnéstico a bordo

Masa de mondxido Masa de hidroc}ar— Masa de 6xidos de | Masa de materia
Masa de refe- buros no meti- gy .
. de carbono . nitrégeno particulada (')
rencia nicos
(MR)
ke (CO) (HCNM) (NO,) (MP)
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Cate- Clase ECH ECM ECH ECM ECH ECM ECM ECH
goria
M — Todos 1 900 1750 170 290 150 180 25 25
N, I MR <1305| 1900 1750 170 290 150 180 25 25
II 1 305<MR-| 3400 | 2200 225 320 190 220 25 25
<1760
11 1760 <MR | 4300 | 2500 270 350 210 280 30 30
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Masa de mondxido Masa de hidroc/ar— Masa de 6xidos de | Masa de materia
Masa de refe- buros no meta- iy .
: de carbono . nitrégeno particulada (')
rencia nicos
(MR)
ke (CO) (HCNM) (NO) (MP)
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
N, — Todos 4300 | 2500 270 350 210 280 30 30

ECH: encendido por chispa;

ECM: encendido por compresion.

(") Los limites relativos a la masa y al ndmero de particulas correspondientes al encendido por chispa se aplican inicamente
a los vehiculos equipados con motores de inyeccion directa.

3.3.2.3. En el cuadro A11/3 figuran los limites umbral del diagnéstico a bordo para los vehiculos de encendido por
compresién que cumplen los valores limite de emision expuestos en el cuadro 1 del punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento y que recibieron la homologacién de tipo antes de las fechas mencionadas en el punto 12.2.1 de
este Reglamento. Estos limites umbral dejardn de aplicarse a partir de las fechas establecidas en el punto 12.2.2
del presente Reglamento a los vehiculos nuevos que sean matriculados, vendidos o puestos en circulacion.

Cuadro A11/3

Limites umbral provisionales del diagnéstico a bordo

Masa de Masa de hidro- Masa de Masa de
Masa de refe- | mondxido de carburos no 6xidos de materia parti-
rencia carbono metdnicos nitrégeno culada
(MR)
(kg) (CO) (HCNM) (NO) (MP)
(mgfkm) (mgfkm) (mgfkm) (mgfkm)
Categorfa Clase ECM ECM ECM ECM
M — Todos 1900 320 240 50
N, I MR <1 305 1900 320 240 50
II 1 305<MRs- 2 400 360 315 50
1760
11 1760 < MR 2 800 400 375 50
N, — Todos 2 800 400 375 50

ECH: encendido por chispa;

ECM: encendido por compresion.

3.3.3.  Requisitos de supervision para vehiculos equipados con motor de encendido por chispa.

Para cumplir los requisitos del punto 3.3.2 del presente anexo, el sistema de diagndstico a bordo deberd
supervisar, como minimo, los elementos que figuran a continuacion.

3.3.3.1. La reduccién de la eficacia del convertidor catalitico con respecto a las emisiones de HCT 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 funciona mal cuando las emisiones superen los limites umbral de HCNM o NO, que figuran en el
punto 3.3.2 del presente anexo.
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3.3.3.2. La presencia de fallos de encendido en el dmbito de funcionamiento del motor delimitado por las lineas
siguientes:

a) una velocidad maxima de 4 500 min-! o que sea 1 000 min-' superior a la velocidad mds alta alcanzada
durante un ciclo de ensayo de tipo I (la que sea inferior);

b) la linea de par positivo (es decir, la carga del motor con la transmisién en punto muerto);

¢) una linea que una los siguientes puntos de funcionamiento del motor: la linea de par positivo a
3 000 min~' y un punto de la linea de velocidad mdxima definida en la letra a) con un vacio en el colector
del motor inferior en 13,33 kPa al de la linea de par positivo.

3.3.3.3. Deterioro del sensor de oxigeno

El presente punto significa que se supervisard el deterioro de todos los sensores de oxigeno instalados y
utilizados para supervisar el mal funcionamiento del convertidor catalitico segin los requisitos del presente
anexo.

3.3.3.4. Si estan activos en 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 de escape superen los
limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.

3.3.3.5. Salvo si se controla de otro modo, la continuidad del circuito de cualquier otro componente de la cadena de
traccién relacionado con las emisiones y conectado a un ordenador, incluidos los sensores pertinentes que
permitan efectuar las funciones de supervision.

3.3.3.6. Como minimo, la continuidad del circuito del control electrénico de purgado de las emisiones de evaporacion.

3.3.3.7. Por lo que respecta a los motores de encendido por chispa con inyeccion directa, se supervisard todo mal
funcionamiento que pueda dar lugar a emisiones que sobrepasen los limites umbral de particulas establecidos
en el punto 3.3.2 del presente anexo y que deba supervisarse de acuerdo con los requisitos del presente anexo
en los motores de encendido por compresion.

3.3.4.  Requisitos de supervisién para vehiculos equipados con motor de encendido por compresién

Para cumplir los requisitos del punto 3.3.2 del presente anexo, el sistema de diagndstico a bordo deberd
supervisar los elementos que figuran a continuacién.

3.3.4.1. La reduccidn de la eficacia del convertidor catalitico cuando esté instalado.
3.3.4.2. La funcionalidad y la integridad del filtro de particulas cuando esté instalado.

3.3.4.3. La continuidad del circuito y el fallo total del accionador o accionadores electrénicos de cantidad de
combustible inyectada y de avance del sistema de inyeccién de combustible.

3.3.4.4. 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 y cuyo fallo pueda dar como
resultado que las emisiones de escape superen los limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo. Son
ejemplos de tales sistemas o componentes los de supervision y control del flujo mdsico de aire, el flujo
volumétrico de aire (y la temperatura), la presion de sobrealimentacién y la presién en el colector de admisién
(asi como los correspondientes sensores necesarios para la ejecucién de estas funciones).

3.3.4.5. Salvo si se controla de otro modo, la continuidad del circuito de cualquier otro componente de la cadena de
traccion relacionado con las emisiones y conectado a un ordenador.

3.3.4.6. Se supervisardn los casos de mal funcionamiento y la reduccién de la eficiencia del sistema de recirculacién de
los gases.

3.3.4.7. Se supervisardn los casos de mal funcionamiento y la reduccién de la eficiencia en todo sistema de postrata-
miento de NO, que utilice un reactivo y en el subsistema de dosificacién del reactivo.

3.3.4.8. Se supervisardn los casos de mal funcionamiento y la reduccion de la eficiencia en todo sistema de postrata-
miento de NO, que no utilice ningtin reactivo.

3.3.49 No obstante, los dispositivos siguientes se supervisardn en cuanto al fallo total o a su retirada (si retirarlos
puede provocar que se superen los limites de emisiones aplicables):

a) los filtros de particulas instalados en motores de encendido por compresién como unidades independientes
o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado;
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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;

¢) los catalizadores de oxidacion diésel (DOC) instalados en motores de encendido por compresién como
unidades independientes o integrados en un dispositivo de control de emisiones combinado.

3.3.4.10 Los dispositivos mencionados en el punto 3.3.4.9 de este anexo también se supervisardn en lo que respecta a
cualquier fallo que pueda provocar que se superen los limites umbral del diagnéstico a bordo aplicables.

3.3.5.  Los fabricantes podrdn 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 sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.

3.4. Cada vez que se ponga en marcha el motor, se iniciard una secuencia de verificaciones de diagndstico que se
completard al menos una vez siempre que se cumplan las condiciones de ensayo adecuadas. Las condiciones de
ensayo se seleccionardn de manera que todas ellas ocurran en condiciones normales de conduccion, tal y como
se indica en el ensayo de tipo I.

3.5. Activacién del indicador de mal funcionamiento

3.5.1.  El sistema de diagnéstico a bordo deberd incluir un indicador de mal funcionamiento ficilmente visible por el
operador del vehiculo. El indicador de mal funcionamiento se utilizard tinicamente con el propdsito de indicar
al conductor el encendido de emergencia o el funcionamiento en modo degradado. El indicador de mal funcio-
namiento serd visible en todas las condiciones de iluminacién razonables. Cuando esté activado, mostrard un
simbolo conforme a la norma ISO 2575. Ningtn vehiculo estard equipado con mds de un indicador de mal
funcionamiento de objetivo general para problemas relacionados con las emisiones. Se permite el uso de
distintos indicadores luminosos para objetivos especificos (por ejemplo, para el sistema de frenos, el uso del
cinturén de seguridad, la presién del aceite, etc.). Estd prohibido utilizar el color rojo para el indicador de mal
funcionamiento.

3.5.2.  En relacién con las estrategias que requieran mdas de dos ciclos de preacondicionamiento por cada activacién
del indicador de mal funcionamiento, el fabricante aportard datos o una evaluacién industrial que demuestre
adecuadamente que el sistema de supervisién es igualmente eficaz y oportuno en la deteccion del deterioro de
componentes. No se aceptardn las estrategias que requieran una media de mds de diez ciclos de conduccién
para la activacién del indicador de mal funcionamiento. El indicador de mal funcionamiento deberd activarse
asimismo cuando el control del motor pase a la modalidad permanente de funcionamiento por defecto si se
superan los limites de las emisiones sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo o si el sistema de
diagndstico a bordo no puede cumplir los requisitos bdsicos de supervision especificados en los puntos 3.3.3 o
3.3.4 del presente anexo. El indicador de mal funcionamiento funcionard en un modo de sefializacion claro
(por ejemplo, mediante una luz intermitente), en cualquier periodo en el que se produzcan fallos de encendido
del motor a un nivel que pueda acarrear dafios al catalizador de acuerdo con las especificaciones del fabricante.
El indicador de mal funcionamiento se activard asimismo cuando el encendido del vehiculo esté activado (llave
en posicion de contacto) antes del arranque del motor o del giro del cigiiefial y se desactivard después del
arranque del motor si antes no se ha detectado un mal funcionamiento.

3.6. Almacenamiento de cédigos de fallo

3.6.1.  El sistema de diagndstico a bordo deberd registrar el cédigo o codigos de fallo que indiquen la situacion del
sistema de control de emisiones. Se utilizardn cddigos de situacién distintos para identificar los sistemas de
control de emisiones que funcionan correctamente y los sistemas de control de emisiones que necesiten que el
vehiculo funcione mds tiempo para poder proceder a su plena evaluacién. Si el indicador de mal funciona-
miento estd activado a causa de un deterioro, un mal funcionamiento o modalidades permanentes de funciona-
miento por defecto en relacién con las emisiones, se almacenard un cédigo de fallo que identifique el tipo de
mal funcionamiento. Se almacenard asimismo un cédigo de fallo en los casos a los que se refieren los
puntos 3.3.3.5 y 3.3.4.5 del presente anexo.

3.6.2.  La distancia recorrida por el vehiculo mientras esté activado el indicador de mal funcionamiento estard
disponible en todo momento a través del puerto serie del conector de enlace estdndar.

3.6.3.  En el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa, no serd necesario identificar indivi-
dualmente cada uno de los cilindros en los que se produzcan fallos de encendido, siempre que se almacene un
cbdigo inequivoco por fallo de encendido en uno o varios cilindros.

3.7. Apagado del indicador de mal funcionamiento

3.7.1.  Cuando dejen de producirse fallos de encendido a niveles que puedan dafiar el catalizador (de acuerdo con la
especificacién del fabricante) o cuando cambien las condiciones de régimen y carga del motor de forma que el
nivel de los fallos de encendido no dafie el catalizador, podrd conmutarse el indicador de mal funcionamiento
al modo de activacién anterior durante el primer ciclo de conduccién en el que se hubiese detectado el nivel
de fallos de encendido y podrd conmutarse al modo normal de activacién en los ciclos de conduccién
siguientes. Cuando se conmute el indicador de mal funcionamiento al modo de activacién anterior, podrdn
borrarse los codigos de fallo y las condiciones de imagen fija almacenadas correspondientes.
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3.7.2.  En todos los demds casos de mal funcionamiento, el indicador podrd desactivarse después de tres ciclos de
conduccién secuenciales sucesivos durante los cuales el sistema de supervisién encargado de activarlo deje de
detectar el mal funcionamiento y siempre que no se haya detectado otro mal funcionamiento capaz de activar
independientemente el indicador.

3.8. Borrado de un cddigo de fallo

3.8.1.  El sistema de diagndstico a bordo podrd borrar un cédigo de fallo, asi como la distancia recorrida y la
informacién de imagen fija si no se registra de nuevo el mismo cddigo en 40 ciclos de calentamiento del
motor como minimo.

3.9. Vehiculos bicombustible de gas

En general, en el caso de los vehiculos bicombustible de gas, se aplican los mismos criterios del sistema de
diagnéstico a bordo para cada tipo de combustible (gasolina y gas natural/biometano/GLP) que en el caso de
los vehiculos monocombustible. A tal fin, se utilizard una de las dos opciones indicadas en los puntos 3.9.1 o
3.9.2 del presente anexo o cualquier combinacién de ambas.

3.9.1.  Un sistema de diagndstico a bordo para los dos tipos de combustible.

3.9.1.1. Se efectuardn las operaciones siguientes para cada diagndstico, con un Gnico sistema de diagndstico a bordo,
cuando el vehiculo funcione con gasolina y con gas natural/biometano o GLP, independientemente del
combustible utilizado en ese momento o de manera especifica para el tipo de combustible:

a) activacién del indicador de mal funcionamiento (véase el punto 3.5 del presente anexo);
b) almacenamiento del cédigo de fallo (véase el punto 3.6 del presente anexo);

¢) apagado del c6digo de fallo (véase el punto 3.7 del presente anexo);

d) borrado del cédigo de fallo (véase el punto 3.8 del presente anexo).

En los componentes o sistemas que deben supervisarse, pueden utilizarse diagnosticos separados para cada
combustible o un diagndstico coman.

3.9.1.2. El sistema de diagndstico a bordo puede ubicarse en uno o en varios ordenadores.
3.9.2.  Dos sistemas de diagndstico a bordo separados, uno para cada tipo de combustible.

3.9.2.1. Se efectuardn las operaciones siguientes, de manera independiente las unas de las otras, cuando el vehiculo
funcione con gasolina o (gas natural/biometano)/GLP:

a) activacién del indicador de mal funcionamiento (véase el punto 3.5 del presente anexo);
b) almacenamiento del cédigo de fallo (véase el punto 3.6 del presente anexo);

¢) apagado del cédigo de fallo (véase el punto 3.7 del presente anexo);

d) borrado del cédigo de fallo (véase el punto 3.8 del presente anexo).

3.9.2.2. Los sistemas de diagndstico a bordo separados pueden ubicarse en uno o en varios ordenadores.

3.9.3.  Requisitos especificos relativos a la transmisién de sefiales de diagnéstico desde vehiculos bicombustible de
gas.

3.9.3.1. A peticién de una herramienta exploradora de diagndstico, las sefiales de diagnéstico se transmitirdn en una o
varias direcciones fuente. La utilizacién de las direcciones fuente se describe en la norma ISO DIS 15031-5,
«Vehiculos de carretera: comunicacién entre un vehiculo y un equipo de prueba externo para el diagndstico
relativo a las emisiones; parte 5: Servicios de diagndstico en relacién con las emisiones», de 1 de noviembre de
2001.

3.9.3.2. La identificacién de la informacién especifica del combustible puede realizarse:
a) utilizando direcciones fuente; y/o
b) utilizando un conmutador de seleccién de combustible; y/o

¢) utilizando cddigos de fallo especificos del combustible.
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3.9.4.  En lo que respecta al c6digo de situacion (tal como se describe en el punto 3.6 del presente anexo), si uno o
mds de los diagndsticos de buena disposicion se refiere especificamente a un tipo de combustible, debe
utilizarse una de las dos opciones siguientes:

a) el codigo de situacion es especifico del combustible; es decir, se utilizan dos cédigos de situacion, uno para
cada tipo de combustible;

b) el cbdigo de situacion indica que los sistemas de control se habrdn evaluado plenamente para los dos tipos
de combustible (gasolina y GN/biometano/GLP) cuando se hayan evaluado plenamente los sistemas de
control respecto a uno de los tipos de combustible.

Si ninguno de los diagndsticos de buena disposicion se refiere especificamente a un tipo de combustible, solo
es necesario un cddigo de situacion.

4. REQUISITOS RELATIVOS A LA HOMOLOGACION DE TIPO DE SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO

4.1. El fabricante podrd presentar ante la autoridad de homologacién de tipo una solicitud de homologacion de
tipo para un sistema de diagndstico a bordo aunque este tenga una o varias deficiencias que impidan el pleno
cumplimiento de los requisitos especificos del presente anexo.

4.2. A la hora de estudiar la solicitud, la autoridad determinard si el cumplimiento de los requisitos del presente
anexo es imposible 0 no es razonable.

La autoridad de homologacién de tipo tendrd en cuenta los datos procedentes del fabricante que detallen, entre
otros, factores tales como la viabilidad técnica, los plazos y los ciclos de produccién, incluidas la introduccién
o retirada paulatinas de disefios de motores o vehiculos y las mejoras programadas de los ordenadores, estable-
ciendo hasta qué punto el sistema de diagndstico a bordo resultante serd eficaz para cumplir los requisitos del
presente Reglamento y que el fabricante ha demostrado haber realizado un esfuerzo aceptable para cumplir
dichos requisitos.

42.1. La autoridad de homologacién de tipo no aceptard ninguna solicitud relativa a deficiencias que incluya la
ausencia completa de un monitor de diagndstico exigido o del registro y la comunicacién obligatoria de datos
relacionados con un monitor.

4.2.2.  la autoridad de homologacion de tipo no aceptard ninguna solicitud relativa a deficiencias que no respete los
limites umbral del diagnéstico a bordo establecidos en el punto 3.3.2 del presente anexo.

4.3. En lo que respecta al orden de las deficiencias, se determinardn en primer lugar las relativas a los
puntos 3.3.3.1, 3.3.3.2 y 3.3.3.3 del presente anexo en lo que se refiere a los motores de encendido por chispa
y a los puntos 3.3.4.1, 3.3.4.2 y 3.3.4.3 en lo que respecta a los motores de encendido por compresion.

4.4. Con anterioridad a la homologacién, o en el momento de la misma, no se aceptard ninguna deficiencia en
relacién con los requisitos del punto 6.5, excepto el punto 6.5.3.4 del apéndice 1 del presente anexo.

4.5, Periodo de deficiencia

4.5.1.  Podrd admitirse una deficiencia durante un periodo de dos aflos a partir de la fecha de homologacién de un
tipo de vehiculo, a menos que se pueda demostrar adecuadamente que, para corregir la deficiencia, serfa
necesario introducir cambios sustanciales en el equipo del vehiculo y prolongar el plazo més alld de dos afios.
En ese caso, podrd mantenerse la deficiencia durante un periodo no superior a tres afios.

4.5.2.  Un fabricante podréd solicitar que la autoridad de homologacién permita una deficiencia retrospectivamente
cuando dicha deficiencia se descubra después de la homologacién de tipo original. En ese caso, podrd
mantenerse la deficiencia durante un periodo de dos afios a partir de la fecha de notificacién a la autoridad de
homologacién de tipo, a menos que se pueda demostrar adecuadamente que, para corregirla, serfa necesario
introducir cambios sustanciales en el equipo del vehiculo y prolongar el plazo mds alld de dos afios. En ese
caso, podrd mantenerse la deficiencia durante un periodo no superior a tres afios.

4.6. La autoridad de homologacién de tipo notificard su decision de permitir una deficiencia a todas las demds
Partes en el Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento.

5. ACCESO A LA INFORMACION DEL SISTEMA DE DIAGNOSTICO A BORDO

5.1. Las solicitudes de homologacién de tipo o de modificacién de una homologacién de tipo irdn acompariadas de
la informacién pertinente relativa al sistema de diagnéstico a bordo del vehiculo. Dicha informacién permitird
a los fabricantes de componentes de recambio o de instalacién posterior hacer compatibles las piezas que
fabrican con el sistema de diagnéstico a bordo del vehiculo a fin de permitir una utilizacién sin defectos que
garantice al usuario del vehiculo la ausencia de todo tipo de mal funcionamiento. De la misma forma, dicha
informacién permitird a los fabricantes de herramientas de diagnéstico y equipos de ensayo fabricar
herramientas y equipos que proporcionen un diagndstico eficaz y preciso de los sistemas de control de
emisiones del vehiculo.
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5.2. Las autoridades de homologacién de tipo pondrdn a disposicién de cualquier fabricante de componentes,
herramientas de diagnéstico o equipos de ensayo que lo solicite, de forma no discriminatoria, el apéndice 1 del
anexo 2 del presente Reglamento, que contiene la informacion pertinente sobre el sistema de diagnéstico a

bordo.

5.2.1.  Cuando una autoridad de homologaciéon de tipo reciba una solicitud de informacién procedente de un
fabricante de componentes, herramientas de diagndstico o equipos de ensayo en relacion con el sistema de
diagnéstico a bordo de un vehiculo que haya recibido la homologacién de tipo con arreglo a una versién
anterior del presente Reglamento:

a) dicha autoridad de homologacién de tipo solicitard al fabricante del vehiculo en cuestién, en un plazo de
30 dias, que facilite la informacién requerida en el punto 3.2.12.2.7.6 del anexo 1 del presente Reglamento.
No es aplicable el requisito de la segunda seccion del punto 3.2.12.2.7.6 del anexo 1 (es decir, el texto
siguiente: «salvo que dicha informacion esté protegida por derechos de propiedad intelectual o forme parte
de los conocimientos técnicos especificos del fabricante o del proveedor o proveedores del fabricante del
equipo original»);

b) el fabricante facilitard dicha informacién a la autoridad de homologacién de tipo en un plazo de dos meses
a partir de la solicitud;

¢) La autoridad de homologacién de tipo transmitird la informacién a las autoridades de homologacién de
tipo de las Partes en el Acuerdo y la autoridad de homologacién de tipo que concedié la homologacion de
tipo original adjuntard dicha informacién al anexo 1 del presente Reglamento de la informacién sobre
homologacién de tipo del vehiculo.

El presente requisito no invalidard ninguna homologacién concedida anteriormente con arreglo al Reglamento
n° 83 ni impedird extensiones de dichas homologaciones en el marco del Reglamento con arreglo al cual se
concedieron inicialmente.

5.2.2.  Solo podra solicitarse informacion sobre piezas de recambio o de mantenimiento sujetas a homologacién de
tipo CEPE o sobre componentes que formen parte de un sistema sometido a homologacién de tipo CEPE.

5.2.3.  En la solicitud de informacién se especificard exactamente el modelo de vehiculo en relacién con el cual se
solicita dicha informacién. Ademds, se confirmard que la informacién se solicita para la fabricacién de piezas
de recambio, accesorios, herramientas de diagndstico o equipos de ensayo.
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Apéndice 1

Aspectos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo

1. INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe el procedimiento del ensayo especificado en el punto 3 del presente anexo.
En el citado procedimiento se describe un método para verificar el funcionamiento del sistema de diagndstico a
bordo instalado en el vehiculo mediante simulacion de fallos de los correspondientes sistemas que configuran el
sistema de gestion del motor o de control de emisiones. Se establecen asimismo los procedimientos para
determinar la durabilidad de los sistemas de diagnéstico a bordo.

El fabricante facilitard los componentes o dispositivos eléctricos defectuosos que se utilizardn en la simulacion
de los fallos. Cuando se midan a través de un ciclo de ensayo de tipo I, dichos componentes o dispositivos
defectuosos no dardn lugar a emisiones del vehiculo que sobrepasen en mds del 20 % los limites del
punto 3.3.2 del presente anexo.

Cuando el vehiculo se someta a ensayo con el componente o dispositivo defectuoso instalado, se homologara el
sistema de diagnoéstico a bordo si estd activado el indicador de mal funcionamiento. El sistema de diagnéstico a
bordo se homologard también si el indicador de mal funcionamiento se activa por debajo de los limites umbral
del citado sistema de diagnoéstico a bordo.

2. DESCRIPCION DEL ENSAYO
2.1. El ensayo de los sistemas de diagndstico a bordo constard de las fases siguientes:

2.1.1.  simulacién de mal funcionamiento de un componente del sistema de gestién del motor o del sistema de control
de emisiones;

2.1.2.  preacondicionamiento del vehiculo con simulacién de mal funcionamiento durante el preacondicionamiento
especificado en los puntos 6.2.1 0 6.2.2 del presente apéndice;

2.1.3.  conduccién del vehiculo con simulacién de mal funcionamiento durante el ciclo de ensayo de tipo I y medicién
de las emisiones del vehiculo;

2.1.4.  determinacién de la reaccién del sistema de diagndstico a bordo al mal funcionamiento simulado y del modo
en que este transmite el mal funcionamiento al conductor del vehiculo.

2.2. A modo de alternativa y a peticién del fabricante, podrd simularse electrénicamente el mal funcionamiento de
uno o mds componentes de conformidad con los requisitos del apartado 6 del presente apéndice.

2.3. Los fabricantes podrdn pedir que la supervision tenga lugar fuera del ciclo de ensayo de tipo I cuando pueda
demostrarse ante el organismo competente que la supervision en las condiciones del ciclo de ensayo de tipo I
impondria condiciones de supervision restrictivas cuando el vehiculo esté en circulacion.

3. VEHICULO Y COMBUSTIBLE DE ENSAYO

3.1. Vehiculo

El vehiculo de ensayo cumplira los requisitos del punto 3.2 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

3.2. Combustible

Para los ensayos se utilizard el combustible de referencia adecuado definido en el anexo 10 o 10 bis del presente
Reglamento. La autoridad de homologacién de tipo podré seleccionar el tipo de combustible para cada modo
de fallo que se va a someter a ensayo (véase el punto 6.3 del presente apéndice) entre los combustibles de
referencia descritos en el anexo 10 bis del presente Reglamento, en el caso de los vehiculos monocombustible, y
entre los combustibles de referencia descritos en el anexo 10 y el anexo 10 bis del presente Reglamento, en el
caso de los vehiculos bicombustible. El tipo de combustible seleccionado no deberd cambiarse durante ninguna
de las fases de ensayo (véanse los puntos 2.1 a 2.3 del presente apéndice). En caso de utilizarse GLP o GNJ
biometano como combustible, se permitird que el motor se ponga en marcha con gasolina y cambie a GLP o
GN/biometano tras un periodo de tiempo predeterminado, controlado automdticamente y no por el conductor.
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4. TEMPERATURA Y PRESION DE ENSAYO

4.1. La temperatura y la presién de ensayo deberdn cumplir los requisitos del ensayo de tipo I tal como se describe
en el punto 3.1 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

5. EQUIPO DE ENSAYO

5.1. Banco dinamométrico

El banco dinamométrico deberd cumplir los requisitos del apéndice 1 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

6. PROCEDIMIENTO DEL ENSAYO DEL DIAGNOSTICO A BORDO

6.1. El ciclo de funcionamiento en el banco dinamométrico deberd cumplir los requisitos del anexo 4 bis del
presente Reglamento.

6.2. Preacondicionamiento del vehiculo

6.2.1.  En funcién de tipo de motor y después de introducir uno de los modos de fallo indicados en el punto 6.3 del
presente apéndice, se preacondicionara el vehiculo sometiéndolo, como minimo, a dos ensayos consecutivos de
tipo I (partes 1 y 2). En el caso de los vehiculos con motor de encendido por compresion, se permitird un
preacondicionamiento adicional de dos ciclos de la parte 2.

6.2.2. A peticién del fabricante, podrdn utilizarse métodos de preacondicionamiento alternativos.

6.3. Modos de fallo que han de someterse a ensayo

6.3.1.  Vehiculos con motor de encendido por chispa:
6.3.1.1. sustitucion del catalizador por uno deteriorado o defectuoso, o simulacién electrénica del fallo;

6.3.1.2. condiciones de fallo de encendido del motor de acuerdo con las condiciones de supervision de fallos de
encendido sefialadas en el punto 3.3.3.2 del anexo 11 del presente Reglamento;

6.3.1.3. sustitucion del sensor de oxigeno por uno deteriorado o defectuoso o simulacion electrénica del fallo;

6.3.1.4. desconexion eléctrica de cualquier otro componente relativo a las emisiones conectado a un ordenador de
gestion de la cadena de traccion (si estd activo para el tipo de combustible seleccionado);

6.3.1.5. desconexion eléctrica del dispositivo electrénico de control de purga de evaporacion (si el vehiculo estd
equipado y si estd activo para el tipo de combustible seleccionado). Para este modo de fallo especifico, no es
necesario realizar el ensayo de tipo L

6.3.2.  Vehiculos con motor de encendido por compresion:

6.3.2.1. cuando el vehiculo esté equipado con catalizador, sustituciéon de este por uno deteriorado o defectuoso, o
simulacion electrénica del fallo;

6.3.2.2. cuando el vehiculo esté equipado con filtro de particulas, retirada total de este o, cuando los sensores formen
parte integrante del mismo, instalacién de un filtro defectuoso;

6.3.2.3. desconexion eléctrica de cualquier accionador electrénico de cantidad de combustible y de avance del sistema
de alimentaci6n;

6.3.2.4. desconexién eléctrica de cualquier otro componente relacionado con las emisiones conectado a un ordenador
de gestion de la cadena de traccion.
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6.3.2.5. En cumplimiento de los requisitos de los puntos 6.3.2.3 y 6.3.2.4 del presente apéndice, y previo consenti-
miento de la autoridad de homologacién de tipo, el fabricante tomard las medidas adecuadas para demostrar
que el sistema de diagnéstico a bordo indicard que ha habido un fallo cuando se produzca la desconexion.

6.3.2.6. El fabricante deberd demostrar que el sistema de diagnéstico a bordo detecta los casos de mal funcionamiento
del caudal de la EGR y del refrigerador durante el ensayo de homologacién del mismo

6.4. Ensayo del sistema de diagndstico a bordo

6.4.1.  Vehiculos equipados con motor de encendido por chispa

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 [ (partes 1y 2).

El indicador de mal funcionamiento se activard 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 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 homologacion, el nimero total de fallos simulados no superard cuatro.

Si se somete a ensayo un vehiculo bicombustible de gas, se utilizardn los dos tipos de combustible en un
maximo de cuatro fallos simulados, a discrecién de la autoridad de homologacién de tipo.

6.4.1.2. Sustitucién del catalizador por uno deteriorado o defectuoso, o simulacién electrénica de un catalizador
deteriorado o defectuoso que origine emisiones superiores al limite de HCNM sefialado en el punto 3.3.2 del
presente anexo.

6.4.1.3. Condiciones inducidas de fallo de encendido segiin las condiciones de supervision de fallos de encendido
sefialadas en el punto 3.3.3.2 del presente anexo, que generen emisiones superiores a cualquiera de los limites
establecidos en el punto 3.3.2 del mismo.

6.4.1.4. Sustitucion de un sensor de oxigeno por otro deteriorado o defectuoso o simulacién electrénica de un sensor
de oxigeno deteriorado o defectuoso, que origine emisiones superiores a cualquiera de los limites sefialados en
el punto 3.3.2 del presente anexo.

6.4.1.5. Desconexion eléctrica del dispositivo electrénico de control de purga de evaporacién (si el vehiculo estd
equipado y si estd activo para el tipo de combustible seleccionado).

6.4.1.6. Desconexion eléctrica de cualquier otro componente de la cadena de traccién relacionado con las emisiones y
conectado a un ordenador, que genere emisiones superiores a cualquiera de los limites sefialados en el
punto 3.3.2 del presente anexo (si estd activo para el tipo de combustible seleccionado).

6.4.2.  Vehiculos equipados con motor de encendido por compresion:

6.4.2.1. El vehiculo de ensayo, una vez preacondicionado con arreglo al punto 6.2 del presente apéndice, se sometera a
un ensayo de tipo I (partes 1 y 2).

El indicador de mal funcionamiento se activard antes del final de este ensayo, en cualquiera de las condiciones
sefialadas en los puntos 6.4.2.2 a 6.4.2.5 del presente apéndice. El servicio técnico podrd 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 homologaci6n de tipo, el nimero total de fallos simulados no superara cuatro.

6.4.2.2. Si el vehiculo va equipado con catalizador, sustitucién del catalizador por uno deteriorado o defectuoso o
simulacién electronica de un catalizador deteriorado o defectuoso, que origine emisiones superiores a los
limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.

6.4.2.3. Si el vehiculo estd equipado con filtro de particulas, retirada total o sustitucién del mismo por un filtro de
particulas defectuoso conforme a las condiciones establecidas en el punto 6.3.2.2 del presente apéndice, que
genere emisiones superiores a los limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.
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6.4.2.4. En relacion con el punto 6.3.2.5 del presente apéndice, desconexién de cualquier accionador electrénico de
cantidad de combustible y de avance del sistema de alimentaciéon que genere emisiones superiores a cualquiera
de los limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.

6.4.2.5. En relacién con el punto 6.3.2.5 del presente apéndice, desconexion de cualquier otro componente de la cadena
de traccién relacionado con las emisiones y conectado a un ordenador, que genere emisiones superiores a
cualquiera de los limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo.

6.5. Seiiales de diagndstico
6.5.1. Reservado

6.5.1.1. Cuando se determine el primer mal funcionamiento de cualquier componente o sistema, se almacenard en la
memoria del ordenador una imagen fija de las condiciones del motor en ese momento. Si a continuacién se
produjese otro mal funcionamiento del sistema de alimentacién o fallo de encendido, las condiciones de la
imagen fija almacenada con anterioridad serdn sustituidas por las condiciones del sistema de alimentacién o del
fallo de encendido (lo que ocurra primero). Las condiciones del motor almacenadas incluirdn, entre otros datos,
el valor de carga calculado, el régimen del motor, el valor o valores de reajuste de combustible (si estdn
disponibles), la presion del combustible (si estd disponible), la velocidad del vehiculo (si estd disponible), la
temperatura del refrigerante, la presion en el colector de admision (si estd disponible), el funcionamiento en
circuito cerrado o abierto (si estd disponible) y el cddigo de fallo que ha dado lugar al almacenamiento de los
datos. El fabricante deberd elegir para el almacenamiento de imagen fija el conjunto de condiciones mds
adecuado para permitir las reparaciones eficaces. Solo es necesaria una imagen de datos. Los fabricantes podrdn
optar por almacenar imdgenes adicionales, siempre y cuando al menos la imagen exigida pueda leerse
utilizando un instrumento de exploracién genérico que cumpla las especificaciones de los puntos 6.5.3.2 y
6.5.3.3 del presente apéndice. Si, de acuerdo con el punto 3.8 del presente anexo, se borra el codigo de fallo
que ha dado lugar al almacenamiento de las condiciones, podrdn borrarse también las condiciones del motor
almacenadas.

6.5.1.2. Ademds de la informacién de imagen fija requerida, las siguientes sefiales, si se generan, estardn disponibles,
previa peticién, a través del puerto serie del conector de enlace de datos normalizado, siempre que la
informacién pueda facilitarse al ordenador de a bordo o determinarse utilizando la informacién disponible para
el ordenador de a bordo: cddigos de diagndstico de averia, temperatura de refrigerante del motor, estado del
sistema de control de combustible (circuito cerrado, circuito abierto, otro distinto), reajuste de combustible,
avance de encendido, temperatura del aire de admision, presién del aire en el colector, caudal de aire, velocidad
del motor, valor de salida del sensor de posicién del acelerador, estado del aire secundario (corriente arriba,
corriente abajo o a la atmdsfera), valor de carga calculado, velocidad del vehiculo y presién del combustible.

Se suministrardn las sefiales en unidades estindar a partir de las especificaciones sefialadas en el punto 6.5.3 del
presente apéndice. Se identificaran claramente las sefiales reales, separdndolas de las sefiales de valor por defecto
o de modo degradado.

6.5.1.3. Para todos los sistemas de control de emisiones en relaciéon con los cuales se realicen ensayos especificos de
evaluaciéon a bordo (catalizador, sensor de oxigeno, etc.), excepto la deteccion de fallos de encendido, la
supervision del sistema de combustible y la supervision de todos los componentes, los resultados del ensayo
mds reciente al que se haya sometido el vehiculo y los limites con los que se haya comparado el sistema
deberdn estar disponibles a través del puerto serie de datos en el conector de enlace de datos normalizado de
acuerdo con las especificaciones del punto 6.5.3 del presente apéndice. Para los componentes y sistemas
supervisados objeto de la excepcién mencionada, deberd estar disponible a través del conector de enlace de
datos una indicacion de aprobado o suspenso en relacién con los resultados del ensayo mds reciente.

Todos los datos cuyo almacenamiento se haya exigido en relacién con el rendimiento en uso del diagndstico a
bordo, conforme a lo dispuesto en el punto 7.6 del presente apéndice, estardn disponibles a través del puerto
serie de datos en el conector de enlace de datos normalizado conforme a las especificaciones del punto 6.5.3
del presente apéndice.

6.5.1.4. Los requisitos del diagndstico a bordo con arreglo a los cuales se homologa el vehiculo (es decir, los del
anexo 11 o los requisitos alternativos especificados en el punto 5 del presente Reglamento) y los principales
sistemas de control de emisiones supervisados por el sistema de diagndstico a bordo de acuerdo con el
punto 6.5.3.3 del presente apéndice deberdn estar disponibles a través del puerto serie de datos en el conector
de enlace de datos normalizado conforme a las especificaciones del punto 6.5.3 del presente apéndice.

6.5.1.5. A partir del 1 de enero de 2003 para los nuevos tipos y del 1 de enero de 2005 para todos los tipos de
vehiculos que entren en servicio, el nimero de identificacién de calibracién del software estard disponible a
través del puerto serie del conector de enlace de datos normalizado. El niimero de identificacion de calibraciéon
del software se facilitard en formato normalizado.
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6.5.2. No es necesario que el sistema de diagndstico del control de emisiones evaliie los componentes durante el mal
funcionamiento cuando dicha evaluacién pueda dar lugar a un riesgo para la seguridad o al fallo de un
componente.

6.5.3. El sistema de diagnéstico del control de emisiones deberd facilitar el acceso normalizado y sin restricciones y
ajustarse a las normas ISO o a la especificacién SAE que figuran a continuacién.

6.5.3.1. Como enlace de comunicaciones entre el vehiculo y el exterior del vehiculo se utilizard una de las siguientes
normas con las restricciones que se indican:

ISO 9141-2: 1994 (modificada en 1996): «Vehiculos de carretera. Sistemas de diagnosis. Parte 2: Requisitos
CARB para el intercambio de informacién digitaly;

SAE J1850: «Interfaz de red de comunicaciéon de datos de clase B de marzo de 1998». En los mensajes
relacionados con las emisiones se utilizardn el control de redundancia ciclica y la cabecera de tres octetos y no
se utilizard la separacion entre octetos ni las sumas de control;

ISO 14230: «Vehiculos de carretera. Protocolo Keyword 2000 para sistemas de diagndstico. Parte 4: Requisitos
para sistemas relacionados con las emisiones»;

ISO DIS 15765-4: «Vehiculos de carretera. Diagndsticos basados en la red CAN (Controller Area Network).
Parte 4: Requisitos para sistemas relacionados con las emisiones», de 1 de noviembre de 2001.

6.5.3.2. El equipo de ensayo y las herramientas de diagnéstico necesarios para comunicar con los sistemas de
diagndstico a bordo deberdn cumplir o superar la especificacién funcional indicada en la norma
ISO DIS 15031-4: «Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo para
diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 4: equipo de ensayo externo», de 1 de noviembre de 2001.

6.5.3.3. Se suministrardn datos bdsicos de diagndstico (tal como se especifica en los puntos 6.5.1.1 a 6.5.1.5 del
presente apéndice) e informacion de control bidireccional, utilizando el formato y las unidades descritos en la
norma ISO DIS 15031-5: «Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo
externo para diagnosticos relacionados con las emisiones. Parte 5: Servicios de diagndstico relacionados con las
emisiones», de 1 de noviembre de 2001, que deberdn ser accesibles a través de una herramienta de diagnéstico
que cumpla los requisitos de la norma ISO DIS 15031-4.

El fabricante del vehiculo comunicard al organismo nacional de normalizacion informacién detallada sobre
cualquier diagndstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, ID de monitor de diagnéstico a bordo o
ID de ensayo) no especificado en la norma ISO DIS 15031-5, pero relacionado con el presente Reglamento.

6.5.3.4. Cuando se detecte un fallo, el fabricante lo identificard utilizando un cédigo de fallo adecuado consecuente con
los que figuran en el punto 6.3 de la norma ISO DIS 15031-6: «Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el
vehiculo y el equipo de ensayo externo para diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 6: Definiciones
de los codigos de problema de diagndstico», en relacién con los «c6digos de problemas de diagnéstico del
sistema relacionado con las emisiones». Si dicha identificacién no fuera posible, el fabricante podra utilizar los
cbdigos de problemas de diagnéstico de acuerdo con las secciones 5.3 y 5.6 de la norma ISO DIS 15031-6. Los
codigos de fallo deberdn ser totalmente accesibles a través de un equipo de diagndstico estandarizado que se
ajuste a lo dispuesto en el punto 6.5.3.2 del presente apéndice.

El fabricante del vehiculo comunicard al organismo nacional de normalizacién informacién detallada sobre
cualquier diagndstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, ID de monitor de diagnéstico a bordo o
ID de ensayo) no especificado en la norma ISO DIS 15031-5, pero relacionado con el presente Reglamento.

6.5.3.5. La interfaz de conexi6n entre el vehiculo y el comprobador de diagndstico deberd estar estandarizada y cumplir
todos los requisitos de la norma ISO DIS 15031-3: «Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el
equipo de ensayo externo para diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 3: Conector de diagndstico y
circuitos eléctricos asociados: especificacién y uso», de 1 de noviembre de 2001. La posicién de instalacion
estard sujeta a la aprobacién de la autoridad de homologacién de tipo de manera que sea ficilmente accesible
por el personal de servicio pero esté protegida frente a manipulaciones por personal no cualificado.
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6.5.3.6. El fabricante pondrd también a disposicién, mediante pago si procede, la informacién técnica necesaria para la
reparacion o el mantenimiento de los vehiculos de motor, salvo que dicha informacién esté amparada por un
derecho de propiedad intelectual o constituya conocimientos técnicos secretos esenciales, que estén definidos de
una forma adecuada, en cuyo caso no se denegard indebidamente la informacién técnica necesaria.

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 fabricacion o venta de recambios o
componentes de modificacién retroactiva, herramientas de diagnéstico y equipos de ensayo.

7. RENDIMIENTO EN USO

7.1. Requisitos generales

7.1.1.  Cada monitor del sistema de diagnéstico a bordo se ejecutard al menos una vez por ciclo de conduccién en el
que se cumplan las condiciones de supervision especificadas en el punto 7.2 del presente apéndice. Los
fabricantes no podran utilizar la relacion calculada (ni ningtin elemento de la misma) ni ninguna otra indicacién
de frecuencia del monitor como condicién de supervision para ningtin monitor.

7.1.2.  La razén del rendimiento en uso (IUPR) de un monitor M especifico de los sistemas de diagnéstico a bordo y
del rendimiento en uso de los dispositivos de control de la contaminacién sera:

IUPR,, = Numerador,,/Denominador,,

7.1.3. La comparacién del numerador y del denominador da una idea de la frecuencia de funcionamiento de un
monitor especifico en relaciéon con el funcionamiento del vehiculo. A fin de garantizar un seguimiento
uniforme de la IUPR,, por parte de todos los fabricantes, se exponen requisitos detallados para definir e
incrementar estos contadores.

7.1.4.  Si, de conformidad con los requisitos del presente anexo, el vehiculo estd equipado con un monitor especifico
M, la IUPR,, serd mayor o igual a los valores minimos siguientes:

a) 0,260 para los monitores del sistema de aire secundario y otros monitores relacionados con el arranque en
frio;

b) 0,520 para los monitores de control de purgado de las emisiones de evaporacion;
¢) 0,336 para todos los demds monitores.

7.1.5.  Los vehiculos cumplirdn los requisitos del punto 7.1.4 del presente apéndice durante un kilometraje de al
menos 160 000 km. No obstante lo dispuesto, en los tipos de vehiculos homologados, matriculados, vendidos
0 puestos en circulacion antes de las fechas pertinentes que figuran en los puntos 12.2.1 y 12.2.2 del presente
Reglamento, la IUPR,; serd superior o igual a 0,1 en todos los monitores M. En el caso de las nuevas homologa-
ciones de tipo y los vehiculos nuevos, el monitor requerido por el punto 3.3.4.7 del presente anexo tendrd un
IUPR superior o igual a 0,1 hasta las fechas especificadas respectivamente en los puntos 12.2.3 y 12.2.4 del
presente Reglamento.

7.1.6.  En el caso de un monitor M determinado, se considerardn satisfechos los requisitos del presente punto, siempre
y cuando en todos los vehiculos de una determinada familia de sistemas de diagnéstico a bordo fabricados en
un afio civil determinado se cumplan las condiciones estadisticas siguientes:

a) la IUPR,, media es igual o superior al valor minimo aplicable al monitor;

b) en mds de un 50 % de todos los vehiculos, la IUPR, es igual o superior al valor minimo aplicable al
monitor.

7.1.7.  El fabricante demostrard a la autoridad de homologacién de tipo que se cumplen estas condiciones estadisticas
por lo que respecta a todos los monitores a los que el sistema de diagndstico a bordo deba transmitir
informacién conforme a lo dispuesto en el punto 7.6 del presente apéndice, a mds tardar 18 meses después. A
tal fin, en el caso de las familias de sistemas de diagndstico a bordo formadas por mds de 1 000 matriculaciones
en la Unién Europea o en una Parte en el Acuerdo no perteneciente a la UE, que estdn sometidas a muestreo
dentro del periodo de muestreo, se aplicard el proceso descrito en el punto 9 del presente Reglamento sin
perjuicio de lo dispuesto en el punto 7.1.9 del presente apéndice.
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Ademds de los requisitos previstos en el punto 9 del presente Reglamento e independientemente del resultado
de la comprobacion descrita en el punto 9.2 del presente Reglamento, la autoridad de homologacién de tipo
que concede la homologacién aplicard la verificacion de la conformidad en circulacién relativa a la UIPR
descrita en el apéndice 3 del presente Reglamento en un niimero apropiado de casos determinados al azar. Por
«un nimero apropiado de casos determinados al azar» se entiende que esta medida tenga un efecto disuasorio
en relacion con el incumplimiento de los requisitos del punto 7 del presente apéndice o con la entrega de datos
manipulados, falsos o no, representativos para la comprobacién. Si no concurren circunstancias especiales y las
autoridades de homologacién de tipo pueden demostrarlo, se considerard que una aplicacion aleatoria de la
verificacion de la conformidad en circulacién al 5 % de las familias de sistemas de diagnéstico a bordo que han
recibido la homologacién de tipo es suficiente para cumplir este requisito. Con este fin, las autoridades de
homologacién de tipo podran encontrar soluciones con el fabricante para la reduccién de la duplicacién de los
ensayos de una familia de sistemas de diagnéstico a bordo concreta siempre y cuando estas soluciones no vayan
en perjuicio del efecto disuasorio de la verificacion de la conformidad en circulacién de la propia autoridad de
homologacion de tipo sobre el incumplimiento de los requisitos del punto 7 del presente apéndice. Los datos
recogidos por los Estados miembros de la UE en el marco de los programas de ensayos de vigilancia podrin
utilizarse para las verificaciones de la conformidad en circulacién. Cuando se les solicite, las autoridades de
homologacién de tipo transmitirdn a la Comisién Europea y a otras autoridades de homologacion de tipo datos
sobre las comprobaciones y las verificaciones de la conformidad en circulacién que se hayan realizado, incluida
la metodologia utilizada para identificar los casos que deben someterse a verificacién de la conformidad en
circulacién aleatoria.

7.1.8. Para la totalidad de la muestra de vehiculos de ensayo, el fabricante deberd comunicar al organismo pertinente
todos los datos de rendimiento en uso que deba transmitir el sistema de diagnéstico a bordo de conformidad
con el punto 7.6 del presente apéndice, junto con una identificacién del vehiculo sometido a ensayo y de la
metodologia utilizada para la seleccién de los vehiculos sometidos a ensayo de la flota. La autoridad de
homologacién de tipo que conceda la homologacién pondra a disposicion de la Comisién Europea y de otras
autoridades de homologacion, previa peticion, estos datos y los resultados de la evaluacion estadistica.

7.1.9. Las autoridades publicas y sus delegados podrdn efectuar nuevos ensayos en los vehiculos o recoger los datos
pertinentes registrados por los vehiculos a fin de verificar el cumplimiento de los requisitos del presente anexo.

7.2. Numerador,,

7.2.1.  El numerador de un monitor especifico es un contador que mide el nimero de veces que se ha puesto en
funcionamiento un vehiculo de tal manera que se hayan dado todas las condiciones de supervisién necesarias,
implementadas por el fabricante, que permitan que dicho monitor especifico detecte un mal funcionamiento a
fin de advertir al conductor. El numerador no se incrementard mds que una vez por ciclo de conduccién, a
menos que exista una justificacion técnica razonada.

7.3. Denominador,,

7.3.1. la finalidad del denominador es ofrecer un contador que indique el nimero de incidencias de conduccién del
vehiculo, teniendo en cuenta las condiciones especiales para un monitor especifico. El denominador se
incrementard al menos una vez por ciclo de conduccién, siempre que durante dicho ciclo de conduccién se
cumplan tales condiciones y se incremente el denominador general conforme a lo especificado en el punto 7.5
del presente apéndice, a menos que el denominador esté desactivado conforme al punto 7.7 del mismo.

7.3.2.  Ademds de los requisitos del punto 7.3.1 del presente apéndice:

a) el denominador o los denominadores del monitor del sistema de aire secundario se incrementardn si el
funcionamiento «on» ordenado de dicho sistema dura diez segundos o mds. A los efectos de determinar este
tiempo «on» ordenado, el sistema de diagnéstico a bordo podrd no registrar tiempo alguno durante el funcio-
namiento intrusivo del sistema de aire secundario con fines exclusivos de supervision;

b) los denominadores de los monitores de los sistemas que solo estén activos durante el arranque en frio se
incrementardn si el componente o la estrategia reciben una orden de funcionamiento «on» durante un
tiempo superior o igual a diez segundos;

¢) el denominador o los denominadores de los monitores de distribucién variable de las valvulas (VVT) y/o de
los sistemas de control se incrementardn si el componente en cuestién recibe la orden de funcionar (por
ejemplo, orden «omnv, «abierto», «cerrado», «bloqueado», etc.) en dos o mds ocasiones durante el ciclo de
conduccion, o durante un tiempo superior o igual a diez segundos si se produce antes;
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d) por lo que respecta a los monitores siguientes, el denominador o los denominadores se incrementardn en
uno si, ademds de cumplir los requisitos del presente punto en al menos un ciclo de conduccién, el vehiculo
ha acumulado al menos 800 km de funcionamiento desde la tltima vez que se increment6 el denominador:

i) catalizador de oxidacion diésel,
ii) filtro de particulas diésel;

e) sin perjuicio de los requisitos para el incremento de los denominadores de otros monitores, los denomi-
nadores de los monitores de los componentes siguientes se incrementardn Gnicamente en caso de que el
ciclo de conducci6n se haya iniciado con un arranque en frio:

i) sensores de temperatura de los liquidos (aceite, refrigerante del motor, combustible o reactivo de
reduccion catalitica selectiva),

ii) sensores de temperatura del aire limpio (aire ambiente, aire de admision, aire de sobrealimentacién o
colector de admision),

iii) sensores de temperatura del escape (recirculacién/refrigeracion de gases de escape, turbocompresion del
gas de escape o catalizador);

f) los denominadores de los monitores del sistema de control de la presion de sobrealimentacién se
incrementaran si se dan todas las condiciones siguientes:

i) se cumplen las condiciones del denominador general,

ii) el sistema de control de la presién de sobrealimentacion estd activo durante un tiempo superior o igual a
15 segundos.

7.3.3.  Por lo que respecta a los vehiculos hibridos, los vehiculos que emplean equipos o estrategias alternativas de
arranque del motor (estarter y generadores integrados), o los vehiculos de combustibles alternativos
(combustible especifico, bicombustible o aplicaciones de combustible dual), el fabricante podrd solicitar la
autorizacion de la autoridad de homologacion de tipo para utilizar otros criterios alternativos a los establecidos
en el presente punto para incrementar el denominador. En general, la autoridad de homologacién de tipo no
autorizard criterios alternativos para vehiculos en los que la desconexién del motor solo se produzca en
condiciones de parada o régimen de ralenti del vehiculo o en condiciones que se aproximen a estas. La
autorizacion de criterios alternativos por parte de la autoridad de homologacién de tipo se basard en la
equivalencia de los criterios alternativos para determinar el nivel de funcionamiento del vehiculo en relaciéon
con la medida de funcionamiento convencional del vehiculo conforme a lo dispuesto en el presente punto.

7.4. Contador del ciclo de encendido

7.4.1.  El contador del ciclo de encendido indica el niimero de ciclos de encendido que ha experimentado un vehiculo.
Este contador no puede incrementarse mas de una vez por ciclo de conduccion.

7.5. Denominador general

7.5.1.  El denominador general es un contador que mide el niimero de veces que se ha puesto en funcionamiento el
vehiculo. Se incrementard a los diez segundos, siempre y cuando se cumplan los criterios siguientes en un
tinico ciclo de conduccién y solo en ese caso:

a) el tiempo acumulado desde el arranque del motor es mayor o igual a 600 segundos a una altitud inferior a
2 440 m sobre el nivel del mar y una temperatura ambiente superior o igual a — 7 °C;

b) el funcionamiento acumulado del vehiculo a 40 km/h o a mds velocidad se produce durante 300 segundos
0 mds a una altitud inferior a 2 440 m sobre el nivel del mar y una temperatura ambiente superior o igual a
-7°G

¢) el funcionamiento continuado del vehiculo en régimen de ralenti (es decir, el conductor habrd levantado el
pie del pedal del acelerador y la velocidad del vehiculo serd menor o igual a 1,6 km/h) se produce durante
30 segundos o mds a una altitud inferior a 2 440 m sobre el nivel del mar y una temperatura ambiente
superior o igual a - 7 °C.

7.6. Transmisioén de informacién e incremento de los contadores

7.6.1. De conformidad con las especificaciones de la norma ISO 15031-5, el sistema de diagndstico a bordo
transmitird informacién al contador del ciclo de encendido y al denominador general, asi como a los
numeradores y denominadores de los monitores 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 fila por separado);

b) sensores de oxigeno/gases de escape, incluidos los sensores de oxigeno secundarios (la transmision de
informacion se hard sobre cada sensor por separado);
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(e)
~

sistema evaporativo;

R

sistema de EGR;

sistema de VVT;

(¢)
~

f) sistema de aire secundario;

g) filtro de particulas;

h) sistema de postratamiento de NO, (por ejempo, adsorbente de NO, sistema de catalizador/reactivo de NO,);
i) sistema de control de la presién de sobrealimentacion.

7.6.2.  Por lo que respecta a los componentes o sistemas especificos que cuenten con mdltiples monitores, en relacién
con los cuales se deba transmitir informacion con arreglo a lo dispuesto en el presente punto (por ejemplo, es
posible que el bloque 1 del sensor de oxigeno cuente con mdltiples monitores relacionados con la respuesta del
sensor u otras caracteristicas del mismo), el sistema de diagndstico a bordo localizard, por separado, los
numeradores y denominadores correspondientes a cada uno de los monitores especificos, excepto los que
supervisen los fallos de circuito abierto o cortocircuito, y transmitird informacién tnicamente al numerador y
denominador correspondientes al monitor especifico cuya relacién numérica sea mds baja. En el caso de que las
relaciones de dos o mds monitores especificos sean idénticas, se transmitird la informacién relativa al
componente especifico al numerador y denominador correspondientes al monitor especifico cuyo denominador
sea mayor.

7.6.3. Cuando se incrementen, todos los contadores lo hardn en una unidad entera.

7.6.4. El valor minimo de cada contador es 0 y el valor mdximo no serd menor que 65 535, con independencia de
cualquier otro requisito en materia de almacenamiento y transmision de informaciéon normalizados del sistema
de diagnéstico a bordo.

7.6.5. En el caso de que el numerador o el denominador de un monitor especifico alcance su valor méximo, ambos
contadores de dicho monitor especifico se dividirdn por dos antes de volver a incrementarse de acuerdo con lo
dispuesto en los puntos 7.2 y 7.3 del presente apéndice. Si el contador del ciclo de encendido o el
denominador general alcanzan su valor méaximo, el contador respectivo se ajustard a cero cuando vuelva a
incrementarse respectivamente de acuerdo con lo dispuesto en los puntos 7.4 y 7.5 del presente apéndice.

7.6.6. Cada contador volverd a reiniciarse Gnicamente cuando se produzca un reajuste de la memoria no volatil (por
ejemplo, una reprogramacion, etc.) o, en el caso de que los niimeros se almacenen en una memoria persistente
(keep-alive memory o KAM), cuando la KAM se pierda debido a una interrupcién del suministro de corriente
eléctrica al médulo de control (por ejemplo, desconexién de la bateria, etc.)

7.6.7. El fabricante tomard medidas para garantizar que los valores del numerador y el denominador no puedan
reinicializarse ni modificarse, salvo en los casos establecidos explicitamente en este punto.

7.7. Desactivacién de numeradores y denominadores y del denominador general

7.7.1. A los diez segundos de haberse detectado un mal funcionamiento que desactive cualquier monitor que deba
cumplir las condiciones de supervision especificadas en el presente anexo (es decir, se almacena un cddigo
pendiente o confirmado), el sistema de diagnéstico a bordo desactivard el incremento ulterior del numerador y
el denominador correspondientes a cada monitor que esté desactivado. Una vez que deje de detectarse el mal
funcionamiento [es decir, que el cdigo pendiente haya sido borrado por medio de una funcién de autoborrado
o por una orden dada a una herramienta de exploracién (scan tool)], el incremento de todos los numeradores y
denominadores correspondientes se reanudard en el plazo de diez segundos.

7.7.2.  Dentro de los diez segundos posteriores al inicio de una operacion de toma de fuerza que desactive un monitor
que debe cumplir las condiciones de supervisién establecidas en el presente anexo, el sistema de diagndstico a
bordo desactivard todo nuevo incremento del numerador y del denominador correspondientes a cada monitor
que sea desactivado. Cuando la PTO deje de funcionar, el aumento de todos los numeradores y denominadores
correspondientes se reanudard a los diez segundos.

7.7.3. El sistema de diagndstico a bordo desactivard todo incremento ulterior del numerador y denominador de un
monitor especifico en el plazo de diez segundos, cuando se haya detectado un mal funcionamiento de cualquier
componente utilizado para determinar los criterios que definen el denominador del monitor especifico (es decir,
velocidad del vehiculo, temperatura ambiente, elevacion, funcionamiento en régimen de ralenti, arranque en frio
del motor o tiempo de funcionamiento) y se haya almacenado el correspondiente cédigo de fallo pendiente. El
incremento del numerador y el denominador se reanudard en el plazo de diez segundos cuando deje de
producirse el mal funcionamiento (por ejemplo, cuando el cédigo pendiente haya sido borrado por medio de
una funcién de autoborrado o por una orden dada a una herramienta de exploracién).
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7.7.4. El sistema de diagndstico a bordo desactivard todo incremento ulterior del denominador general en el plazo de
diez segundos, cuando se haya detectado un mal funcionamiento de cualquier componente utilizado para
determinar si se han cumplido los criterios contemplados en el punto 7.5 del presente apéndice (es decir,
velocidad del vehiculo, temperatura ambiente, elevacion, funcionamiento en régimen de ralenti o tiempo de
funcionamiento) y se haya almacenado el correspondiente cddigo de fallo pendiente. El aumento del
denominador general no podrd desactivarse en otras condiciones. El incremento del denominador general se
reanudard en el plazo de diez segundos, cuando deje de producirse el mal funcionamiento (por ejemplo, cuando
el cédigo pendiente haya sido borrado por medio de una funcién de autoborrado o por una orden dada a una
herramienta de exploracion).
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Apéndice 2

Caracteristicas esenciales de la familia de vehiculos

1. PARAMETROS QUE DEFINEN LA FAMILIA DE DIAGNOSTICO A BORDO

Por familia OBD se entiende el agrupamiento de vehiculos de un fabricante del cual, en razén de su disefio, se espera
que tengan caracteristicas similares en cuanto a las emisiones de escape y al sistema OBD. Cada motor de esta familia
cumplird los requisitos del presente Reglamento.

La familia OBD puede definirse mediante pardmetros bdsicos de disefio que serdn comunes a los vehiculos incluidos
en la familia. En algunos casos puede haber interaccién de pardmetros. Estos efectos también deben tenerse en cuenta
al objeto de garantizar que solo los vehiculos que tengan caracteristicas similares en cuanto a las emisiones de escape
estén incluidos en una misma familia OBD.

2. A TAL FIN, SE CONSIDERARA QUE PERTENECEN A LA MISMA COMBINACION DE MOTOR/CONTROL DE EMISIONES/
SISTEMA OBD LOS TIPOS DE VEHICULOS CUYOS PARAMETROS DESCRITOS A CONTINUACION SEAN IDENTICOS.

Motor:

a) proceso de combustion (encendido por chispa, encendido por compresion, dos tiempos, cuatro tiempos|/rotativo);
b) método de alimentacién del motor (inyeccion de combustible monopunto o multipunto), y

¢) tipo de combustible (gasolina, diésel, flexifuel gasolinajetanol, flexifuel diésel/biodiésel, gas natural/biometano,
GLP, biocombustible gasolina/gas natural/biometano, biocombustible gasolina/GLP).

Sistema de control de emisiones:

a) tipo de convertidor catalitico (oxidacion, tres vias, catalizador calentado, reduccién catalitica selectiva, otros);
b) tipo de filtro de particulas;

¢) inyeccion de aire secundario (con o sin), y

d) recirculacion de gases de escape (con o sin).

Partes y funcionamiento del diagnéstico a bordo.

Los métodos del diagndstico a bordo para la supervisién del funcionamiento, la detecciéon del mal funcionamiento y
la indicacién de este al conductor del vehiculo.
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ANEXO 12

Concesion de una homologaciéon CEPE de tipo a un vehiculo alimentado con gas licuado de petréleo (GLP) o
gas natural/biometano

1. INTRODUCCION

En el presente anexo se describen los requisitos especiales aplicables en caso de homologacién de un vehiculo que
utilice GLP o gas natural/biometano o que pueda utilizar gasolina, GLP o gas natural/biometano, en lo que se
refiere a los ensayos con GLP o gas natural/biometano.

En el caso del GLP y del gas natural/biometano, existen en el mercado grandes variaciones en la composicién del
combustible, que hacen necesario que el sistema de alimentacion se adapte a las mismas. Para demostrar esta
capacidad, el vehiculo deberd someterse al ensayo de tipo 1 con dos combustibles de referencia extremos y
demostrar la autoadaptabilidad del sistema de alimentacién. Una vez demostrada la autoadaptabilidad del sistema
de alimentaciéon de un vehiculo, dicho vehiculo podrd considerarse vehiculo de origen de una familia. Los
vehiculos que cumplan los requisitos de los miembros de esa familia, cuando estén equipados con el mismo
sistema de alimentaci6n, Gnicamente deberdn someterse a ensayo con un combustible.

2. DEFINICIONES
A efectos del presente anexo, se aplicardn las definiciones siguientes:

2.1.  «Familia», el grupo de tipos de vehiculos alimentados con GLP o gas natural/biometano e identificados mediante
un vehiculo de origen.

2.2, «Vehiculo de origen», el vehiculo seleccionado para actuar como vehiculo en el que vaya a demostrarse la autoadap-
tabilidad de un sistema de alimentacién y que vaya a servir de referencia a los miembros de una familia. Es
posible que en una misma familia haya mas de un vehiculo de origen.

2.3.  Miembro de la familia

2.3.1. «Miembro de la familia», el vehiculo que comparte las siguientes caracteristicas esenciales con su vehiculo o
vehiculos de origen:

a) lo fabrica el mismo fabricante de vehiculos;
b) estd sujeto a los mismos limites de emision;

¢) si el sistema de alimentacién de gas dispone de un sistema de medicién central para todo el motor, tiene una
potencia certificada de salida de entre 0,7 y 1,15 veces la del vehiculo de origen;

d) si el sistema de alimentacién de gas dispone de un sistema de medicion individual por cilindro, tiene una
potencia certificada de salida por cilindro de entre 0,7 y 1,15 veces la del vehiculo de origen;

e) siestd equipado con un catalizador, este es del mismo tipo, a saber: de tres vias, de oxidacién o de NO;

f) posee un sistema de alimentacion de gas (incluido el regulador de presion) del mismo fabricante del sistema y
del mismo tipo: de induccién, de inyeccién de vapor (monopunto o multipunto) o de inyeccién de liquido
(monopunto o multipunto);

g) este sistema de alimentacion de gas estd controlado por una unidad de control electrénico del mismo tipo y
especificacién técnica, que contiene los mismos principios de software y la misma estrategia de control. El
vehiculo puede tener una segunda unidad de control electrénico con respecto al vehiculo de origen, siempre y
cuando solo se use para controlar los inyectores, vilvulas de cierre adicionales y la obtencién de datos a partir
de sensores adicionales.

2.3.2. En relacién con los requisitos de las letras ¢) y d), cuando una demostracién indique que dos vehiculos
alimentados con gas pueden ser miembros de una misma familia a excepcién de sus potencias certificadas de
salida, respectivamente P, y P, (P, < P,), y ambos se sometan a ensayo como vehiculos de origen, la relacién de
familia se considerard vélida para cualquier vehiculo con una potencia certificada de salida de entre 0,7 P, y
1,15 P,.
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3. CONCESION DE UNA HOMOLOGACION DE TIPO

La concesion de la homologacién de tipo estard sujeta a los requisitos que figuran a continuacion.

3.1. Homologacion de las emisiones de escape de un vehiculo de origen

3.1.1. El vehiculo de origen debe demostrar su capacidad de adaptacién a cualquier composicién de combustible que
pueda existir en el mercado. En el caso del GLP, existen variaciones en la composicion C,/C,. En el caso del gas
natural/biometano, existen en general dos tipos de combustible, el de alto poder calorifico (tipo H) y el de bajo
poder calorifico (tipo L), aunque con una variedad significativa dentro de cada uno de ellos, que difieren
notablemente en cuanto al indice de Wobbe. Estas variaciones se reflejan en los combustibles de referencia.

3.1.2. En el caso de vehiculos alimentados con GLP o gas natural/biometano, el vehiculo de origen se someterd al
ensayo de tipo I con los dos combustibles de gas de referencia extremos establecidos en el anexo 10 bis del
presente Reglamento. En el caso del gas natural/biometano, si la transicion de un combustible a otro se realiza en
la prictica con la ayuda de un interruptor, este no se utilizard durante la homologacion de tipo. En este caso, a
instancias del fabricante y con el acuerdo del servicio técnico, podrd ampliarse el ciclo de preacondicionamiento
contemplado en el punto 6.3 del anexo 4 bis del presente Reglamento.

3.1.3. El vehiculo se considerard conforme cuando respete los limites de emisién durante los ensayos y con los
combustibles de referencia mencionados en el punto 3.1.2 del presente anexo.

3.1.4. En el caso de los vehiculos alimentados con GLP o gas natural/biometano, la relaciéon «» de los resultados de las
emisiones para cada contaminante se determinard del modo siguiente:

Tipos de combustible Combustibles de referencia Célculo de «»
GLP y gasolina (homologacién B) Combustible A
Unicamente GLP (homologacién D) Combustible B
GN/biometano y gasolina (homologacién B) Combustible G,,
_ G25
, "7 G0
Unicamente GN/biometano (homologacién D) Combustible G,

3.2.  Homologacién de las emisiones de escape de un miembro de la familia

A efectos de la homologacién, como miembro de una familia, de un vehiculo monocombustible de gas o de un
vehiculo bicombustible de gas, alimentado con GLP o gas natural/biometano que funcione en modo gas, se
realizard un ensayo de tipo I con un combustible de gas de referencia. El combustible de referencia podrd ser
cualquiera de los combustibles de gas de referencia. El vehiculo se considerard conforme cuando se cumplan los
requisitos que figuran a continuacién:

3.2.1. el vehiculo se ajusta a la definicién de miembro de la familia que figura en el punto 2.3 del presente anexo;

3.2.2. cuando el combustible de ensayo sea el combustible de referencia A, en el caso del GLP, o G,,, en el caso del gas
natural/biometano, el resultado de la emision se multiplicard por el factor «» pertinente, calculado en el
punto 3.1.4 del presente anexo, sir > 1; sir < 1, no serd necesaria ninguna correccion;

3.2.3. cuando el combustible de ensayo sea el combustible de referencia B, en el caso del GLP, o G,;, en el caso del gas
natural/biometano, el resultado de la emision se dividird por el factor «» pertinente, calculado en el punto 3.1.4
del presente anexo, sir < 1; si r > 1, no serd necesaria ninguna correccion;

3.2.4. a instancias del fabricante, el ensayo de tipo I podrd llevarse a cabo con ambos combustibles de referencia, de
modo que no sea necesaria ninguna correccion;

3.2.5. el vehiculo cumplird los limites de emision validos para la categoria pertinente tanto en las emisiones medidas
como en las calculadas;
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3.2.6. cuando se realicen ensayos repetidos del mismo motor, primero se calculard la media de los resultados obtenidos
con el combustible de referencia G,, o Ay con el combustible de referencia G,; 0 B, y a continuacion se calculard
el factor «r» a partir de dicha media;

3.2.7. sin perjuicio de lo dispuesto en el punto 6.4.1.3 del anexo 4 bis del presente Reglamento, durante el ensayo de
tipo I se podrd utilizar gasolina exclusiva o simultdneamente con gas al funcionar en modo gas, a condicién de
que el consumo energético de gas sea superior al 80 % de la cantidad total de energia consumida durante el
ensayo. Este porcentaje se calculard con el método previsto en el apéndice 1 (GLP) o en el apéndice 2 (GN/
biometano) del presente anexo.

4. CONDICIONES GENERALES

4.1.  Los ensayos de conformidad de la produccién podran llevarse a cabo con un combustible comercial cuya relacién
C,/C, se encuentre entre las de los combustibles de referencia, en el caso del GLP, o cuyo indice de Wobbe se
encuentre entre los de los combustibles de referencia extremos, en el caso del gas natural/biometano. En este
caso, deberd presentarse un andlisis del combustible.
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Apéndice 1

Vehiculo bicombustible de gas — Célculo del coeficiente de energia del GLP

1. MEDICION DE LA MASA DE GLP CONSUMIDA DURANTE EL CICLO DE ENSAYO DE TIPO I

La medicién de la masa de GLP consumida durante el ciclo de ensayo de tipo I se hard mediante un sistema de
pesado del combustible capaz de medir el peso del recipiente de almacenamiento del GLP durante el ensayo de
acuerdo con lo siguiente:

Una precision del £ 2 % de la diferencia entre las mediciones al principio y al final del ensayo, o mejor.
Se tomardn precauciones para evitar errores de medicion.

Entre dichas precauciones, figurard, al menos, la instalacion cuidadosa del dispositivo de acuerdo con las recomenda-
ciones del fabricante del instrumento y con las buenas practicas técnicas.

Se permiten otros métodos de medicion si se puede demostrar que poseen una precision equivalente.

2. CALCULO DEL COEFICIENTE DE ENERGIA DEL GLP

El valor del consumo de carburante se calculard a partir de las emisiones de hidrocarburos, monéxido de carbono y
diéxido de carbono determinadas en los resultados de la medicion, suponiendo que tan solo se consume GLP durante
el ensayo.

El coeficiente de energia del GLP en el ciclo se determinard como sigue:

GGLP = MGLP ’ 10 000/(Fcnorm ’ dISt : d)

Donde:

Gy coeficiente de energfa del GLP ( %)

My masa de GLP consumida durante el ciclo (kg)

FC,,.: consumo de combustible (/100 km) calculado de conformidad con el punto 1.4.3, letra b), del anexo 6 del
Reglamento n° 101. Si procede, se calculard el factor de correccién «f» en la ecuacion utilizada para
determinar FC___ utilizando la relacién H/C del combustible gaseoso

dist: distancia recorrida durante el ciclo (km)

d: densidad = 0,538 kg|l
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Apéndice 2

Vehiculo bicombustible — Cilculo del coeficiente de energia del GN/biometano

1. MEDICION DE LA MASA DE GNC CONSUMIDA DURANTE EL CICLO DE ENSAYO DE TIPO I

La medicién de la masa de GNC consumida durante el ciclo se hard mediante un sistema de pesado del combustible
capaz de medir el recipiente de almacenamiento del GNC durante el ensayo de acuerdo con lo siguiente:

Una precision del £ 2 % de la diferencia entre las mediciones al principio y al final del ensayo, o mejor.
Se tomardn precauciones para evitar errores de medicion.

Entre dichas precauciones, figurard, al menos, la instalacion cuidadosa del dispositivo de acuerdo con las recomenda-
ciones del fabricante del instrumento y con las buenas practicas técnicas.

Se permiten otros métodos de medicion si se puede demostrar que poseen una precision equivalente.

2. CALCULO DEL COEFICIENTE DE ENERGIA DEL GNC
El valor del consumo de carburante se calculard a partir de las emisiones de hidrocarburos, monéxido de carbono y
diéxido de carbono determinadas en los resultados de la medicién, suponiendo que tan solo se consume GNC
durante el ensayo.
El coeficiente de energia del GNC en el ciclo se determinard como sigue:
Gexe = Moy - fc - 10 000/(FC,,,.. - dist - d)

Donde:

Gene  coeficiente de energia del GNC ( %)

Mo~ masa de GNC consumida durante el ciclo (kg)

FC,,.: consumo de combustible (m?/100 km) calculado de conformidad con el punto 1.4.3, letra c), del anexo 6
del Reglamento n° 101

dist: distancia recorrida durante el ciclo (km)

d: densidad = 0,654 kg/m?

fc: factor de correccién, suponiendo los valores siguientes:

fc = 1 en el caso del carburante de referencia G,,

fc = 0,78 en el caso del carburante de referencia G,;
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ANEXO 13

Procedimiento de ensayo de emisiones para un vehiculo equipado con sistema de regeneracion periédica

1. INTRODUCCION

En el presente anexo se establecen las disposiciones especificas relativas a la homologacién de vehiculos
equipados con sistema de regeneracién periddica, definido en el punto 2.20 del presente Reglamento.

2. AMBITO DE APLICACION Y EXTENSION DE LA HOMOLOGACION DE TIPO

2.1. Grupos de familias de vehiculos equipados con un sistema de regeneracién periddica

El procedimiento se aplicard a los vehiculos equipados con un sistema de regeneracion periddica, definido en el
punto 2.20 del presente Reglamento. A efectos del presente anexo, podran establecerse grupos de familias de
vehiculos. Por consiguiente, se considerard que aquellos tipos de vehiculos, dotados de sistemas de regeneracion
con parametros idénticos o que se sitlien dentro de los limites de las tolerancias establecidas, pertenecen a la
misma familia en lo que respecta a las mediciones especificas de los sistemas de regeneracién periddica
definidos.

2.1.1.  Pardmetros idénticos:
Motor:
a) Proceso de combustion.
Sistema de regeneracion periddica (catalizador, filtro de particulas):
a) configuracion (tipo de cdmara, tipo de metal precioso, tipo de sustrato y densidad celular);
b) tipo y principio de funcionamiento;
¢) dosificacién y sistema de adicion;
d) volumen * 10 %;

e) emplazamiento (temperatura = 50 °C a 120 km/h o 5 % de diferencia de temperatura/presién maximas).

2.2 Tipos de vehiculos con masas de referencia diferentes

Los factores K, establecidos mediante los procedimientos que figuran en el presente anexo para la
homologacién de un tipo de vehiculo con sistema de regeneracion periddica, definido en el punto 2.20 del
presente Reglamento, podrdn extenderse a otros vehiculos del grupo de familia con una masa de referencia
situada en alguna de las dos clases de inercia equivalente superiores mds préximas o en cualquier inercia
equivalente inferior.

3. PROCEDIMIENTO DE ENSAYO

El vehiculo podréd estar equipado con un interruptor que pueda impedir o permitir el proceso de regeneracién,
siempre que esta operaciéon no repercuta en la calibracién original del motor. El interruptor estard permitido
tinicamente para impedir la regeneracién durante la recarga del sistema de regeneracion y durante los ciclos de
acondicionamiento previo. Sin embargo, no se utilizard durante la medicién de las emisiones en la fase de
regeneracion; el ensayo de emisiones se realizard con la unidad de control del fabricante del equipo original sin
modificaciones.

3.1. Medicién de las emisiones de escape entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracién

3.1.1. El promedio de emisiones entre las fases de regeneracién y durante la carga del dispositivo de regeneracién se
determinard a partir de la media aritmética de varios ciclos de funcionamiento de tipo I o ciclos equivalentes
del banco de ensayo de motores, aproximadamente equidistantes (cuando sean mds de dos ciclos). A modo de
alternativa, el fabricante podrd proporcionar datos para mostrar que las emisiones permanecen constantes
(x 15 %) entre fases de regeneracion. En este caso, podran utilizarse las emisiones medidas durante el ensayo
normal de tipo I En los demds casos, se llevard a cabo la medicion de emisiones para un minimo de dos ciclos
de funcionamiento de tipo I o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores: uno inmediatamente después
de la regeneracién (antes de una nueva carga) y el otro lo mds cerca posible del inicio de una fase de
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regeneracion. La totalidad de las mediciones y de los célculos de emisiones se llevardn a cabo con arreglo a los
puntos 6.4 a 6.6 del anexo 4 bis del presente Reglamento. El promedio de emisiones para un sistema de
regeneracion tnico se determinard con arreglo al punto 3.3 del presente anexo y para un sistema de
regeneracién mdltiple, con arreglo al punto 3.4 del mismo.

3.1.2.  El proceso de recarga y la determinacion del factor K; se efectuardn durante el ciclo de funcionamiento de tipo I,
en un banco dinamométrico o en un banco de ensayo de motores con un ciclo de ensayo equivalente. Estos
ciclos podrén realizarse de manera continua (es decir, sin necesidad de apagar el motor entre ciclo y ciclo). Una
vez que se ha completado un ciclo, podrd retirarse el vehiculo del banco dinamométrico para continuar el
ensayo mds tarde.

3.1.3.  El ntimero de ciclos (D) entre dos ciclos en los que tengan lugar fases de regeneracion, el nimero de ciclos a lo
largo de los cuales se lleven a cabo mediciones de emisiones (n) y cada medicién de las mismas (M) se
indicardn en los puntos 3.2.12.2.1.11.1 a 3.2.12.2.1.11.4 o0 3.2.12.2.6.4.1 a 3.2.12.2.6.4.4 del anexo 1 del
presente Reglamento, segtin proceda.

3.2. Medicién de emisiones durante la regeneracion

3.2.1. La preparacion del vehiculo, cuando resulte necesaria para el ensayo de emisiones durante una fase de
regeneracion, podrd completarse utilizando los ciclos de preparacion del punto 6.3 del anexo 4 bis del presente
Reglamento o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores, segin el procedimiento de carga escogido
con arreglo al punto 3.1.2 del presente anexo.

3.2.2. Las condiciones de ensayo y del vehiculo en el ensayo de tipo I, descritas en el anexo 4 bis del presente
Reglamento, se aplicardn antes de que se lleve a cabo el primer ensayo de emisiones vélido.

3.2.3.  No deberd tener lugar la regeneracion durante la preparacion del vehiculo. Ello podrd garantizarse mediante
alguno de los métodos siguientes:

3.2.3.1. un sistema de regeneraciéon simulado o parcial para los ciclos de acondicionamiento previo;
3.2.3.2. cualquier otro método que acuerden el fabricante y la autoridad de homologacién de tipo.

3.2.4.  Se realizard un ensayo de emisiones de escape con arranque en frio que incluya un proceso de regeneracién con
arreglo al ciclo de funcionamiento de tipo I o un ciclo equivalente del banco de ensayo de motores. Si los
ensayos de emisiones entre dos ciclos en los que tengan lugar fases de regeneracion se realizan en un banco de
ensayo de motores, los ensayos de emisiones que incluyan una fase de regeneracién deberdn realizarse también
en un banco de ensayo de motores.

3.2.5.  Cuando el proceso de regeneracién requiera mds de un ciclo de funcionamiento, el ciclo o ciclos de ensayo
posteriores se realizardn inmediatamente, sin apagar el motor, hasta completarse la regeneracién (deberd
completarse cada ciclo). El tiempo necesario para configurar un nuevo ensayo deberd ser lo mds breve posible
(por ejemplo, concretamente para el cambio del filtro de particulas). Durante ese periodo se apagard el motor.

3.2.6. Los valores de las emisiones durante la regeneracién (M,) se calculardn con arreglo al punto 6.6 del anexo 4 bis
del presente Reglamento. Deberd registrarse el niimero de ciclos de funcionamiento (d) medidos para una
regeneracién completa.

3.3. Célculo de las emisiones de escape combinadas de un sistema de regeneracion tGnico
n
Z M’su
j=1
)M, =" n>?2
n
d
Z M’rij
=1
2) Mri = d
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Donde, para cada contaminante (i) considerado:

M = emisiones mdsicas del contaminante i (g/km) a lo largo de un ciclo de funcionamiento de tipo I (o
ciclo equivalente del banco de ensayo de motores) sin regeneracién

M, = emisiones mdsicas del contaminante i (g/km) a lo largo de un ciclo de funcionamiento de tipo I (o
ciclo equivalente del banco de ensayo de motores) durante la regeneracién (cuando d > 1, el primer
ensayo de tipo I se realiza en frio y los siguientes, en caliente)

M = emisiones masicas medias del contaminante «i» en g/km sin regeneracién
M, = emisiones mdsicas medias del contaminante i (g/km) durante la regeneracién
M = emisiones mdsicas del contaminante i (g/km)

n = ntmero de puntos de ensayo en los que se realizan mediciones de las emisiones (ciclos de funciona-
miento de tipo I o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores) entre dos ciclos en los que

tienen lugar fases de regeneracion, = 2

d = nimero de ciclos de funcionamiento necesarios para la regeneracion

)
I

nimero de ciclos de funcionamiento entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracién

Véase la figura A13/1, donde se ilustran a modo de ejemplo los pardmetros de medici6n.

Figura A13/1

Pardmetros medidos durante los ensayos de emisiones, a lo largo de los ciclos en los que tiene lugar la
regeneracion y entre los mismos (ejemplo esquemdtico, las emisiones durante «<D» pueden aumentar o
disminuir)

Emision (g/km)

l
- (Iﬂsi D) + (Mri «d)
My (D +d)

M.

Msi \;:-=‘—,4C —o

v ¥
\\ -~ ,’

-~ ’ -
h y L7 D d
M sij [ N° de ciclos

3.3.1. Célculo del factor de regeneracién K para cada contaminante i considerado:

Los resultados correspondientes a M

M,; y K; se registrardn en el informe de ensayo enviado por el servicio
técnico.

si?

K; podrd determinarse una vez completada una secuencia.
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3.4. Célculo de las emisiones de escape combinadas de sistemas de regeneracion periddica muiltiples:

n
Z M’sik,j
=1
1) Mg ="———n, >2
N
d
Z M rik,j
j=1
2) My, = d
j
X
Z Msik : Dk
k=1
3) My =—
2Dy
=1
X
> M- dy
=1
4) Mri - X
> dy
P
X X
M - DDy 4+ M- 3o de
k=1 k=1
5) Mpi == X
> (Dy + dy)
k=1
>~ (M - Dy + My - )
k=1
6) Mpi X
> (Dx+dy)
k=1
M,
7) Ki=—"
) Ki v
Donde:
M, = emisiéon mdsica media de todos los incidentes k del contaminante i (g/km) sin regeneracién
M, = emision mdsica media de todos los incidentes k del contaminante i (g/km) durante la regeneracion
M, = emision mdsica media de todos los incidentes k del contaminante i (g/km)
M, = emision mdsica media del incidente k del contaminante i (g/km) sin regeneracién
M, = emisién mdsica media del incidente k del contaminante i (g/km) durante la regeneracién
Mg, = emisiones mdsicas del incidente k del contaminante i (g/km) a lo largo de un ciclo de funciona-
miento de tipo I (o ciclo equivalente del banco de ensayo de motores) sin regeneracién, medidas en
el puntoj; 1 <j<n,
M, = emisiones mdsicas del incidente k del contaminante i (g/km) a lo largo de un ciclo de funciona-
miento de tipo I (o ciclo equivalente del banco de ensayo de motores) durante la regeneracion
(cuando j > 1, el primer ensayo de tipo I se realiza en frio y los siguientes, en caliente), medidas en
el ciclo de funcionamiento j; 1 <j < n,
n, = ntmero de puntos de ensayo de un proceso k en los que se realizan mediciones de las emisiones
(ciclos de funcionamiento de tipo I o ciclos equivalentes en un banco de ensayo de motores) entre
dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion; > 2
d = namero de ciclos de funcionamiento del incidente k necesarios para la regeneracion
D, = ntmero de ciclos de funcionamiento de un proceso k entre dos ciclos en los que tienen lugar fases

de regeneracion.

Véase la figura A13/2, donde se ilustran a modo de ejemplo los pardmetros de medici6n.
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Figura A13/2

Parimetros medidos durante un ensayo de emisiones y entre los ciclos en los que tiene lugar la
regeneracion (ejemplo esquemadtico)

M mifx)

N° de ciclos

Para obtener mds informacién sobre el proceso esquemadtico, véase la figura A13/3.

Figura A13/3

Parimetros medidos durante un ensayo de emisiones y entre los ciclos en los que tiene lugar la
regeneracion (ejemplo esquemdtico)

a
M
i rik+1,
M S|k+1 J [ ssnssnssmrnnai | )
:,.'-. E 1|
! M5|k+ q
Msik 1
===
o ! ; I
- dy d et



3.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 172/235
Para la aplicacién en un caso sencillo y realista, la descripcién siguiente ofrece una explicacién detallada del
ejemplo esquematico de la figura A13[3:

1. Filtro de particulas diésel (DPF): procesos equidistantes, de regeneracion, emisiones similares (x 15 %) de
proceso a proceso:
Dk = Dk+] = Dl
d=dy, =4,
M = Mg = My = Mgy
n =n
2. DeNO,: el proceso de desulfuracién (eliminacién del SO,) se inicia antes de que se detecte la influencia del
azufre en las emisiones (+ 15 % de las emisiones medidas) y, en este ejemplo, por motivos exotérmicos,
junto con el dltimo proceso de regeneracion mediante el filtro de particulas diésel llevado a cabo:
M7sik,j _; = constante — My = Mg ., =M,
Mrik = Mrik+l = MriZ
Para el proceso de eliminaciéon ~ M,,, M,, d,, D,, n, = 1
de SO,
3. Sistema completo (DPF + DeNO,):
M. _n-Myg -D; + My - Dy
sl T
M. 7n'Mri1 di + My - dy
=
M. — Mg + My _n'(Msil'D1+Mri1'd1)+Msiz'D2+Mriz'd2
" n.(D,+d,) +D,+d, n-(D, +d;)+D,+d,
El célculo del factor K, en relacién con los sistemas de regeneracion periddica de dispositivo mdiltiple solo es
posible después de un cierto niimero de fases de regeneracion de cada sistema. Después de realizarse el procedi-
miento completo (A a B, véase la figura A13/2), deben alcanzarse de nuevo las condiciones A originales de
partida.
3.4.1. Extension de la homologacion de un sistema de regeneracion periddica de dispositivo maltiple
3.4.1.1. Si se modifican el pardmetro o pardmetros técnicos o la estrategia de regeneracién de un sistema de
regeneracién de dispositivo miiltiple para todos los procesos dentro de este sistema mixto, debe ejecutarse el
procedimiento completo, incluidos todos los dispositivos de regeneraciéon, mediante mediciones a fin de
actualizar el factor K; multiple.
3.4.1.2. Si un dnico dispositivo del sistema de regeneracién de dispositivo multiple solo cambia en cuanto a los

pardmetros de estrategia (como «D» yjo «d» en el caso del DPF) y el fabricante puede presentar al servicio
técnico datos técnicos e informacion que indican:

a) que no hay interaccién detectable con los demds dispositivos del sistema, y

b) que los pardmetros importantes (configuracion, principio de funcionamiento, volumen, emplazamiento, etc.)
son idénticos.
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Podria simplificarse el procedimiento de actualizacién necesario de K.

Segiin lo acordado entre el fabricante y el servicio técnico, en este caso solo debe llevarse a cabo un tnico
proceso de muestreo/almacenamiento y regeneracion, y los resultados del ensayo («<M,» y <M,), en combinacién
con los pardmetros modificados (<D» yfo «d»), pueden introducirse en la férmula o férmulas pertinentes para
actualizar el factor K; mdltiple, siguiendo un método matemdtico, con la sustitucién de la férmula o férmulas
existentes de dicho factor K.
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ANEXO 14

PROCEDIMIENTO DE ENSAYO DE EMISIONES PARA VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS

1. INTRODUCCION

1.1. En el presente anexo se establecen las disposiciones especificas relativas a la homologacién de vehiculos
eléctricos hibridos, definidos en el punto 2.21.2 del presente Reglamento.

1.2. En general, los ensayos de los tipos I, II, II, IV, V y VI y de diagnéstico a bordo en relaciéon con los
vehiculos eléctricos hibridos se realizardn con arreglo a los anexos 4 bis, 5, 6, 7, 9, 8 y 11 respectivamente,
del presente Reglamento, salvo cuando se modifiquen por el presente anexo.

1.3. Unicamente en el caso del ensayo de tipo I, los vehiculos que se cargan desde el exterior (de acuerdo con las
categorfas establecidas en el punto 2 del presente anexo) se someterdn a ensayo de conformidad con las
condiciones A y B. Los resultados del ensayo con arreglo a ambas condiciones, A y B, asi como los valores
ponderados, se indicardn en el formulario de comunicacién.

1.4. Los resultados del ensayo de emisiones respetaran los limites establecidos en todas las condiciones de
ensayo especificadas en el presente Reglamento.

2. CATEGORIAS DE VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS
Carga del vehfculo Vehiculos que se cargan desde el Vehiculos que no se cargan desde
exterior (') el exterior ()
Conmutador del modo de funciona- Sin Con Sin Con
miento

(") También denominados «recargables desde el exterior.
() También denominados o recargables desde el exterior».

3. METODOS DE ENSAYO DE TIPO |
3.1. Vehiculos eléctricos hibridos que se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento
3.1.1. Se realizardn dos ensayos en las condiciones siguientes:

condicién A: el ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica
completamente cargado;

condicion B: el ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica con el
estado de carga al minimo (médxima descarga de capacidad).

En el apéndice 1 del presente anexo figura el perfil del estado de carga del dispositivo de acumulacion de
energia/potencia eléctrica durante las diferentes etapas del ensayo de tipo L.

3.1.2. Condiciéon A

3.1.2.1. Se iniciard el procedimiento con la descarga del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del
vehiculo durante la conduccién (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido, o

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor térmico, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad inferior
constante en la que el motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos
(a determinar entre el servicio técnico y el fabricante), o

¢) de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.
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El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdticamente.
3.1.2.2. Acondicionamiento del vehiculo

3.1.2.2.1.  Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someterdn al ciclo de la parte 2, descrito en el
cuadro A4af2 (y en la figura A4a[3) del anexo 4 bis del presente Reglamento. Se realizardn tres ciclos
consecutivos con arreglo al punto 3.1.2.5.3 del presente anexo.

3.1.2.2.2.  El preacondicionamiento de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa se llevard a cabo
con un ciclo de conduccién de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2, con arreglo al punto 3.1.2.5.3 del
presente anexo.

3.1.2.3. Después del acondicionamiento previo y antes de proceder al ensayo, el vehiculo permanecerd en una sala
en la que la temperatura se mantenga relativamente constante entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). Este acondi-
cionamiento se llevard a cabo durante al menos seis horas y continuard hasta que la temperatura del aceite
del motor y la del refrigerante, en su caso, estén a + 2 K de la temperatura de la sala, y el dispositivo de
acumulacién de energfa/potencia eléctrica esté completamente cargado como consecuencia del proceso de
carga descrito en el punto 3.1.2.4 del presente anexo.

3.1.2.4. Durante la estabilizacién, se cargard el dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica:
a) con el cargador a bordo, si estd instalado, o

b) con un cargador externo recomendado por el fabricante, siguiendo el procedimiento de carga nocturno

habitual.

Dicho procedimiento excluye todos los tipos de cargas especiales que podrian iniciarse manualmente o de
forma automatica; por ejemplo, las cargas de ecualizaciéon o de mantenimiento.

El fabricante declarard que, durante el ensayo, no se ha seguido un procedimiento de recarga especial.

3.1.2.5. Procedimiento de ensayo

3.1.2.5.1.  El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer
ciclo empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

3.1.2.5.2.  Podran aplicarse los procedimientos de ensayo definidos en los puntos 3.1.2.5.2.1 0 3.1.2.5.2.2 del presente
anexo, en consonancia con el procedimiento elegido en el punto 3.2.3.2 del anexo 8 del Reglamento
n° 101.

3.1.2.5.2.1. El muestreo comenzard antes o en el momento de inicio del procedimiento de arranque del motor y
finalizard en el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte 2, final
del muestreo).

3.1.2.5.2.2. El muestreo comenzard antes o en el momento del inicio del procedimiento de arranque del vehiculo y
continuard un nimero de ciclos de ensayo repetidos. Terminard cuando acabe el periodo final de ralenti del
primer ciclo por carretera (parte 2), durante el cual la baterfa habrd alcanzado el estado minimo de carga
segtin el criterio definido mds adelante (final del muestreo).

El balance eléctrico Q (Ah) se mide a lo largo de cada ciclo mixto mediante el procedimiento que se
contempla en el apéndice 2 del anexo 8 del Reglamento n° 101 y se utiliza para determinar cudndo se ha
alcanzado el estado de carga minimo.

Se considera que se ha alcanzado el estado minimo de carga de la baterfa en un ciclo mixto N si el balance
eléctrico medido durante el ciclo mixto N + 1 no es superior a un 3 % de descarga, expresada en porcentaje
de la capacidad nominal de la baterfa (en Ah) en su estado mdximo de carga, segin lo declarado por el
fabricante. A peticion del fabricante, podran ejecutarse ciclos de ensayo adicionales y los resultados incluirse
en los calculos de los puntos 3.1.2.5.5 y 3.1.4.2 del presente anexo, siempre y cuando el balance eléctrico
de cada ciclo de ensayo adicional indique una descarga de la baterfa menor que en el ciclo previo.
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Entre cada ciclo se permitird un periodo de parada caliente de un maximo de diez minutos. La cadena de
traccion eléctrica deberd apagarse durante este periodo.

3.1.2.5.3.  Se conducird el vehiculo de acuerdo con lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento o, cuando
exista una estrategia especial de cambio de velocidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y
como figuran en el manual de vehiculos de produccién del conductor y como se indica en el instrumento
técnico de cambio de velocidades (destinado a informar al conductor). En relacién con estos vehiculos, no
se aplicardn los puntos relativos al cambio de velocidades del anexo 4 bis del presente Reglamento. Con
respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descripcion del punto 6.1.3 del anexo 4 bis
del presente Reglamento.

3.1.2.5.4. Los gases de escape se analizardn con arreglo a lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento.

3.1.2.5.5. Se comparardn los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en gramos por kilémetro en la
condiciéon A (M,).

En los ensayos con arreglo al punto 3.1.2.5.2.1 del presente anexo, M;; es simplemente el resultado del ciclo
mixto tinico ejecutado.

En los ensayos con arreglo al punto 3.1.2.5.2.2 del presente anexo, el resultado del ensayo de cada ciclo
mixto ejecutado, M, multiplicado por el deterioro adecuado y los factores K; serd inferior a los limites
establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento. Para el cdlculo del punto 3.1.4 del presente
anexo, M, sera:

N
M, = %ZMW
a=1

Donde:

i: contaminante

a: ciclo
3.1.3. Condicion B
3.1.3.1. Acondicionamiento del vehiculo

3.1.3.1.1.  Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someterdn al ciclo de la parte 2, descrito en el
cuadro A4af2 (y en la figura A4a[3) del anexo 4 bis del presente Reglamento. Se realizardn tres ciclos
consecutivos con arreglo al punto 3.1.3.4.3 del presente anexo.

3.1.3.1.2.  El preacondicionamiento de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa se llevard a cabo
con un ciclo de conduccién de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2, con arreglo al punto 3.1.3.4.3 del
presente anexo.

3.1.3.2. El dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica del vehiculo se descargara durante la conduccion
(en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido, o

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor térmico, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad inferior
constante en la que el motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos
(a determinar entre el servicio técnico y el fabricante), o

¢) de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.



L 172/240 Diario Oficial de la Unién Europea 3.7.2015

El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdticamente.

3.1.3.3. Después del acondicionamiento previo y antes de proceder al ensayo, el vehiculo permanecerd en una sala
en la que la temperatura se mantenga relativamente constante entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). Este acondi-
cionamiento durard seis horas como minimo y proseguird hasta que la temperatura del aceite del motor y la
del liquido de refrigeracion, en su caso, estén a + 2 K de la temperatura de la sala.

3.1.3.4. Procedimiento de ensayo

3.1.3.4.1.  El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer
ciclo empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

3.1.3.4.2.  El muestreo comenzard antes o en el momento de inicio del procedimiento de arranque del motor y
finalizard en el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte 2, final
del muestreo).

3.1.3.4.3.  Se conducird el vehiculo de acuerdo con lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento o, cuando
exista una estrategia especial de cambio de velocidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y
como figuran en el manual de vehiculos de produccion del conductor y como se indica en el instrumento
técnico de cambio de velocidades (destinado a informar al conductor). En relacién con estos vehiculos, no
se aplicardn los puntos relativos al cambio de velocidades del anexo 4 bis del presente Reglamento. Con
respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descripcion del punto 6.1.3 del anexo 4 bis
del presente Reglamento.

3.1.3.4.4. Los gases de escape se analizardn con arreglo a lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento.

3.1.3.5. Se comparardn los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en la condicién B (M,). Los
resultados del ensayo, M,,, multiplicados por el deterioro adecuado y los factores K, serdn inferiores a los
limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

3.1.4. Resultados del ensayo

3.1.4.1. En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.1.2.5.2.1 del presente anexo, a efectos de la
comunicacion, los valores ponderados se calculardn como sigue:

M, = (De - M,, + Dav - M,)/(De + Dav)

Donde:

. = emisién mdsica del contaminante i (g/km)

i = promedio de la emisién madsica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulacién de
energia/potencia eléctrica completamente cargado, calculado en el punto 3.1.2.5.5 del presente
anexo

M, = promedio de la emisién madsica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulaciéon de
energia/potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad),
calculado en el punto 3.1.3.5 del presente anexo

De = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el Reglamento n° 101,
anexo 9, cuando el fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el
vehiculo funcionando en modo eléctrico puro

Dav = 25 km (distancia media entre dos recargas de bateria)

3.1.4.2. En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.1.2.5.2.2 del presente anexo, a efectos de la

comunicacion, los valores ponderados se calculardn como sigue:

M, = (Dovc - M,; + Dav - M,))/(Dovc + Dav)
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3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.2

3.2.2.1.

Donde:

M, = emisién mdsica del contaminante i (g/km)

M, = promedio de la emisién mdsica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulacion de
energia/potencia eléctrica completamente cargado, calculado en el punto 3.1.2.5.5 del presente
anexo

M, = promedio de la emisién mdsica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulacion de
energia/potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad),
calculado en el punto 3.1.3.5 del presente anexo

Dovc = autonomia de la carga desde el exterior, de conformidad con el procedimiento descrito en el
Reglamento n° 101, anexo 9

Dav = 25 km (distancia media entre dos recargas de baterfa)

Vehiculos eléctricos hibridos que se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento
Se realizardn dos ensayos en las condiciones siguientes:

condicién A: el ensayo se realizard con un dispositivo de acumulaciéon de energia/potencia eléctrica

completamente cargado;

condicion B: el ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica con el
estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad).

La posicién del conmutador del modo de funcionamiento se establecerd de acuerdo con el cuadro A14/1.

Cuadro A14/1

Modos hibridos | — Eléctrico puro — Modo hibrido n (1)

— Hibrido

— Térmico puro
— Hibrido

— Eléctrico puro
— Térmico puro
— Hibrido

— Modo hibrido

m (1)

Conmutador en la
posicion

Conmutador en la
posicién

Conmutador en la
posicién

Conmutador en la
posicion

Estado de carga de
la baterfa

Modo fundamental-
mente eléctrico ()

Condicién A Hibrido Hibrido Hibrido

Completamente cargada

Modo fundamental-
mente térmico (%)

Condicién B Hibrido Térmico Térmico

Estado de carga minimo

Notas:

(") Por ejemplo:posicion deportiva, econdmica, urbana, de carretera, etc.

() Modo hibrido fundamentalmente eléctrico:
modo hibrido en relacién con el cual se puede demostrar que consume la mayor cantidad de electricidad de todos los
modos hibridos que pueden seleccionarse cuando se somete a ensayo con arreglo a la condicién A del punto 4 del
anexo 8 del Reglamento n° 101, que se establece a partir de la informacién facilitada por el fabricante y de acuerdo
con el servicio técnico.

(}) Modo fundamentalmente térmico:
modo hibrido en relacion con el cual se puede demostrar que consume la mayor cantidad de combustible de todos
los modos hibridos que pueden seleccionarse cuando se somete a ensayo con arreglo a la condicion B del punto 4 del
anexo 8 del Reglamento n° 101, que se establece a partir de la informacion facilitada por el fabricante y de acuerdo
con el servicio técnico.

Condiciéon A

Cuando la autonomia eléctrica pura del vehiculo sea superior a la de un ciclo completo, a peticién del
fabricante podrd realizarse el ensayo de tipo I en modo eléctrico puro. En este caso, podrd omitirse el
preacondicionamiento del motor prescrito en los puntos 3.2.2.3.1 0 3.2.2.3.2 del presente anexo.
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3.2.2.2. Se iniciard el procedimiento con la descarga, durante la conduccién, del dispositivo de acumulacién de
energia/potencia eléctrica con el conmutador en posicién «eléctrico puro» (en la pista de ensayo, en un
banco dinamométrico, etc.), a una velocidad constante del 70 * 5 % de la velocidad mdxima durante
30 minutos del vehiculo (determinada con arreglo al Reglamento n° 101).

La interrupcion de la descarga tiene lugar en uno de los casos siguientes:

a) cuando el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad méxima durante 30 minutos, o

b) cuando los instrumentos estandar a bordo indican al conductor que detenga el vehiculo, o

¢) después de recorrer una distancia de 100 km.

Si el vehiculo no estd equipado con un modo eléctrico puro, el dispositivo de acumulacién de energia/
potencia eléctrica se descargard conduciendo el vehiculo (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico,

etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido, o

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor térmico, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad inferior
constante en la que el motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos
(por el servicio técnico y el fabricante), o

¢) de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.

El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdticamente.
3.2.2.3. Acondicionamiento del vehiculo

3.2.2.3.1.  Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someterdn al ciclo de la parte 2, descrito en el
cuadro A4af2 (y en la figura A4a[3) del anexo 4 bis del presente Reglamento. Se realizardn tres ciclos
consecutivos con arreglo al punto 3.2.2.6.3 del presente anexo.

3.2.2.3.2.  El preacondicionamiento de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa se llevard a cabo
con un ciclo de conduccién de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2, con arreglo al punto 3.2.2.6.3 del
presente anexo.

3.2.2.4. Después del acondicionamiento previo y antes de proceder al ensayo, el vehiculo permanecerd en una sala
en la que la temperatura se mantenga relativamente constante entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). Este acondi-
cionamiento se llevard a cabo durante al menos seis horas y continuard hasta que la temperatura del aceite
del motor y la del refrigerante, en su caso, estén a = 2 K de la temperatura de la sala, y el dispositivo de
acumulacion de energia/potencia eléctrica esté completamente cargado como consecuencia del proceso de
carga descrito en el punto 3.2.2.5 del presente anexo.

3.2.2.5. Durante la estabilizacion, se cargard el dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica:
a) con el cargador a bordo, si estd instalado, o

b) con un cargador externo recomendado por el fabricante, siguiendo el procedimiento de carga nocturno
habitual.

Dicho procedimiento excluye todos los tipos de cargas especiales que podrian iniciarse manualmente o de
forma automatica; por ejemplo, las cargas de ecualizacién o de mantenimiento.

El fabricante declarard que, durante el ensayo, no se ha seguido un procedimiento de recarga especial.

3.2.2.6. Procedimiento de ensayo

3.2.2.6.1.  El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer
ciclo empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.
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3.2.2.6.2.  Podréan aplicarse los procedimientos de ensayo definidos en los puntos 3.2.2.6.2.1 0 3.2.2.6.2.2 del presente
anexo, en consonancia con el procedimiento elegido en el punto 4.2.4.2 del anexo 8 del Reglamento
n° 101.

3.2.2.6.2.1. El muestreo comenzard antes o en el momento de inicio del procedimiento de arranque del motor y
finalizard en el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte 2, final
del muestreo).

3.2.2.6.2.2. El muestreo comenzard antes o en el momento del inicio del procedimiento de arranque del vehiculo y
continuard un ndmero de ciclos de ensayo repetidos. Finalizard cuando concluya el dltimo periodo de
ralenti en el primer ciclo extraurbano (parte 2) durante el cual la baterfa haya alcanzado el estado de carga
minimo segdn la definicién que figura a continuacion (final del muestreo).

El balance eléctrico Q (Ah) se mide a lo largo del ciclo mixto mediante el procedimiento que se contempla
en el apéndice 2 del anexo 8 del Reglamento n° 101 y se utiliza para determinar cudndo se ha alcanzado el
estado de carga minimo.

Se considera que se ha alcanzado el estado minimo de carga de la baterfa en un ciclo mixto Nisi el balance
eléctrico medido durante el ciclo mixto N + 1 no es superior a un 3 % de descarga, expresada en porcentaje
de la capacidad nominal de la baterfa (en Ah) en su estado mdximo de carga, segin lo declarado por el
fabricante. A peticion del fabricante, podrdn realizase ciclos de ensayo adicionales y sus resultados podrin
incluirse en los cdlculos descritos en los puntos 3.2.2.7 y 3.2.4 del presente anexo, siempre que el balance
eléctrico de cada ciclo de ensayo afiadido registre una descarga menor de la baterfa que el ciclo anterior.

Entre cada ciclo se permitird un periodo de parada caliente de un médximo de diez minutos. La cadena de
traccion eléctrica deberd apagarse durante este periodo.

3.2.2.6.3.  Se conducird el vehiculo de acuerdo con lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento o, cuando
exista una estrategia especial de cambio de velocidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y
como figuran en el manual de vehiculos de produccion del conductor y como se indica en el instrumento
técnico de cambio de velocidades (destinado a informar al conductor). En relacién con estos vehiculos, no
se aplicardn los puntos relativos al cambio de velocidades del anexo 4 bis del presente Reglamento. Con
respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descripcion del punto 6.1.3 del anexo 4 bis
del presente Reglamento.

3.2.2.6.4. Los gases de escape se analizardn con arreglo a lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento.

3.2.2.7. Se comparardn los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en gramos por kilémetro en la
condicién A (M,).

En los ensayos con arreglo al punto 3.2.2.6.2.1 del presente anexo, M, es simplemente el resultado del ciclo
mixto dnico ejecutado.

En los ensayos con arreglo al punto 3.2.2.6.2.2 del presente anexo, el resultado del ensayo de cada ciclo
mixto ejecutado, M, multiplicado por el deterioro adecuado y los factores K, serd inferior a los limites
establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento. Para el cdlculo del punto 3.2.4 del presente
anexo, M, sera:

N
Mli = %Z Mlia
a=1

Donde:

i: contaminante

a: ciclo
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3.2.3. Condicién B
3.2.3.1. Acondicionamiento del vehiculo

3.2.3.1.1.  Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someterdn al ciclo de la parte 2, descrito en el
cuadro A4af2 (y en la figura A4a[2) del anexo 4 bis del presente Reglamento. Se realizardn tres ciclos
consecutivos con arreglo al punto 3.2.3.4.3 del presente anexo.

3.2.3.1.2.  El preacondicionamiento de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa se llevard a cabo
con un ciclo de conduccién de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2, con arreglo al punto 3.2.3.4.3 del
presente anexo.

3.2.3.2. Se descargard el dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica del vehiculo con arreglo al
punto 3.2.2.2 del presente anexo.

3.2.3.3. Después del acondicionamiento previo y antes de proceder al ensayo, el vehiculo permanecerd en una sala
en la que la temperatura se mantenga relativamente constante entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). Este acondi-
cionamiento durard seis horas como minimo y proseguird hasta que la temperatura del aceite del motor y la
del liquido de refrigeracion, en su caso, estén a + 2 K de la temperatura de la sala.

3.2.3.4. Procedimiento de ensayo

3.2.3.4.1.  El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer
ciclo empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

3.2.3.4.2.  El muestreo comenzard antes o en el momento de inicio del procedimiento de arranque del motor y
finalizard en el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte 2, final
del muestreo).

3.2.3.4.3.  Se conducird el vehiculo de acuerdo con lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento o, cuando
exista una estrategia especial de cambio de velocidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y
como figuran en el manual de vehiculos de produccion del conductor y como se indica en el instrumento
técnico de cambio de velocidades (destinado a informar al conductor). En relacién con estos vehiculos, no
se aplicardn los puntos relativos al cambio de velocidades del anexo 4 bis del presente Reglamento. Con
respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descripcion del punto 6.1.3 del anexo 4 bis
del presente Reglamento.

3.2.3.4.4. Los gases de escape se analizardn con arreglo a lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento.

3.2.3.5. Se comparardn los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en la condicién B (M,). Los
resultados del ensayo, M,;, multiplicados por el deterioro adecuado y los factores K, serdn inferiores a los
limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

3.2.4. Resultados del ensayo

3.2.4.1. En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.2.6.2.1 del presente anexo, a efectos de la
comunicacion, los valores ponderados se calculardn como sigue:

M, = (De - M,, + Dav - M,)/( De + Dav)
Donde:

= emision médsica del contaminante i (g/km)

M,; = promedio de la emisién mdsica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulacién de
energfa/potencia eléctrica completamente cargado, calculado en el punto 3.2.2.7 del presente
anexo
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M,; = promedio de la emisién mdsica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulacién de
energfa/potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad),
calculado en el punto 3.2.3.5 del presente anexo

De = autonomia eléctrica del vehiculo con el conmutador en posicién «eléctrico puro», con arreglo al
procedimiento descrito en el Reglamento n° 101, anexo 9. Cuando no exista posicion «eléctrico
puro», el fabricante deberd proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo
funcionando en modo eléctrico puro.

Dav = 25 km (distancia media entre dos recargas de bateria)

3.2.4.2. En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.2.6.2.2 del presente anexo, a efectos de la
comunicacion, los valores ponderados se calculardn como sigue:

M, = (Dovc - M;; + Dav - M,))/(Dovc + Dav)

Donde:

M, = emisién mdsica del contaminante i (g/km)

M, = promedio de la emisién mésica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulacién de
energfa/potencia eléctrica completamente cargado, calculado en el punto 3.2.2.7 del presente
anexo

M, = promedio de la emisién mdsica del contaminante i (g/km) con un dispositivo de acumulacién de
energia/potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad),
calculado en el punto 3.2.3.5 del presente anexo

Dovc = autonomia de la carga desde el exterior, de conformidad con el procedimiento descrito en el
Reglamento n° 101, anexo 9

Dav = 25 km (distancia media entre dos recargas de bateria)

3.3. Vehiculos que no se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento
3.3.1. Estos vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 4 bis.
3.3.2. Para el preacondicionamiento, se realizardn al menos dos ciclos de conduccion consecutivos completos (uno

de la parte 1 y uno de la parte 2), sin estabilizaci6n.

3.3.3. Se conduciréd el vehiculo de acuerdo con lo dispuesto en el anexo 4 bis o, cuando exista una estrategia
especial de cambio de velocidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y como figuran en el
manual de vehiculos de produccion del conductor y como se indica en el instrumento técnico de cambio de
velocidades (destinado a informar al conductor). En relacién con estos vehiculos, no se aplicardn los puntos
relativos al cambio de velocidades del anexo 4 bis. Con respecto al modelo de la curva de funcionamiento,
se aplicard la descripcién del punto 6.1.3 del anexo 4 bis.

3.4. Vehiculos que no se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento

3.4.1. Estos vehiculos se preacondicionardn y someterdn a ensayo en modo hibrido con arreglo al anexo 4 bis.
Cuando el vehiculo disponga de varios modos hibridos, el ensayo se realizard en el modo que se establezca
automdticamente tras girar la llave de contacto (modo normal). A partir de la informacién facilitada por el
fabricante, el servicio técnico se asegurard de que se respetan los valores limite en todos los modos hibridos.

3.4.2. Para el preacondicionamiento, se realizardn al menos dos ciclos de conduccion consecutivos completos (uno
de la parte 1 y uno de la parte 2), sin estabilizaci6n.
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3.4.3. Se conducird el vehiculo de acuerdo con lo dispuesto en el anexo 4 bis del presente Reglamento o, cuando
exista una estrategia especial de cambio de velocidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y
como figuran en el manual de vehiculos de produccién del conductor y como se indica en el instrumento
técnico de cambio de velocidades (destinado a informar al conductor). En relacién con estos vehiculos, no
se aplicardn los puntos relativos al cambio de velocidades del anexo 4 bis del presente Reglamento. Con
respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descripcion del punto 6.1.3 del anexo 4 bis
del presente Reglamento.

4. METODOS DE ENSAYO DE TIPO II

4.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 5, con el motor térmico en funcionamiento. El
fabricante proporcionard un «modo de mantenimiento» que permita ejecutar este ensayo.

Cuando sea necesario, se recurrird al procedimiento especial que figura en el punto 5.1.6 del presente

Reglamento.
5. METODOS DE ENSAYO DE TIPO 1II
5.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 6, con el motor térmico en funcionamiento. El

fabricante proporcionard un «modo de mantenimiento» que permita ejecutar este ensayo.

5.2. Los ensayos se llevardn a cabo tnicamente en las condiciones 1 y 2 del punto 3.2 del anexo 6. Si, por
cualquier motivo, no fuera posible realizar el ensayo en la condicion 2, deberd realizarse en otra condicién
de velocidad estable (con el motor térmico funcionando con carga).

6. METODOS DE ENSAYO DE TIPO IV
6.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 7 del presente Reglamento.
6.2. Antes de iniciar el procedimiento de ensayo (punto 5.1 del anexo 7 del presente Reglamento), los vehiculos

se preacondicionardn como se indica a continuacion.

6.2.1. Vehiculos que se cargan desde el exterior:

6.2.1.1. Vehiculos que se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento: se iniciard el
procedimiento con la descarga del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del vehiculo
durante la conduccién (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido, o

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor térmico, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad inferior
constante en la que el motor de térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia
establecidos (por el servicio técnico y el fabricante), o

¢) de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.
El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdticamente.

6.2.1.2. Vehiculos que se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento: se iniciard el
procedimiento con la descarga, durante la conduccién, del dispositivo de acumulacion de energia/potencia
eléctrica con el conmutador en posicion «eléctrico puro» (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico,
etc.), a una velocidad constante del 70 + 5 % de la velocidad maxima durante 30 minutos del vehiculo.

La interrupcion de la descarga tiene lugar en uno de los casos siguientes:

a) si el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad maxima durante treinta minutos, o
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b) cuando los instrumentos estdndar a bordo indiquen al conductor que detenga el vehiculo, o
¢) después de recorrer una distancia de 100 km.

Cuando el vehiculo no esté equipado con modo eléctrico puro, el dispositivo de acumulacién de energia/
potencia eléctrica se descargard conduciendo el vehiculo (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico,
etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido, o

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor térmico, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad inferior
constante en la que el motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos
(por el servicio técnico y el fabricante), o

¢) de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.
El motor se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automaticamente.
6.2.2. Vehiculos que no se cargan desde el exterior:

6.2.2.1.  Vehiculos que no se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento: se iniciard el
procedimiento con un preacondicionamiento de al menos dos ciclos de conduccién consecutivos completos
(uno de la parte 1 y uno de la parte 2), sin estabilizacion.

6.2.2.2. Vehiculos que no se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento: se iniciard el
procedimiento con un preacondicionamiento de al menos dos ciclos de conduccién consecutivos completos
(uno de la parte 1 y uno de la parte 2), sin estabilizacion, realizados con el vehiculo funcionando en modo
hibrido. Cuando existan varios modos hibridos, el ensayo se realizard en el modo que se establezca automa-
ticamente tras girar la llave de contacto (modo normal).

6.3. La conduccién de preacondicionamiento y el ensayo del dinamémetro se llevardn a cabo con arreglo a los
puntos 5.2 y 5.4 del anexo 7 del presente Reglamento:

6.3.1. Vehiculos que se cargan desde el exterior: en las condiciones de la condicion B del ensayo de tipo I
(puntos 3.1.3 y 3.2.3 del presente anexo).

6.3.2. Vehiculos que no se cargan desde el exterior: en las condiciones del ensayo de tipo L
7. METODOS DE ENSAYO DE TIPO V

7.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 9 del presente Reglamento.
7.2. Vehiculos que se cargan desde el exterior:

Podra cargarse el dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica dos veces al dia durante la
acumulacion de kilometraje.

En los vehiculos que se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento, la
acumulacién de kilometraje se realizard en el modo que se establezca automdticamente después de girar la
llave de contacto (modo normal).

Durante la acumulacién de kilometraje, podrd cambiarse a otro modo hibrido cuando resulte necesario para
seguir adelante con la acumulacién de kilometraje, previo acuerdo del servicio técnico.

Las emisiones de contaminantes se medirdn en las condiciones de la condicién B del ensayo de tipo I
(puntos 3.1.3 y 3.2.3 del presente anexo).
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7.3. Vehiculos que no se cargan desde el exterior:

En los vehiculos que no se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento, la
acumulacion de kilometraje se realizard en el modo que se establezca automadticamente después de girar la
llave de contacto (modo normal).

Las emisiones de contaminantes se medirdn en las condiciones del ensayo de tipo L.

8. METODOS DE ENSAYO DE TIPO VI
8.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 8 del presente Reglamento.
8.2. En los vehiculos que se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se medirdn en las

condiciones de la condicién B del ensayo de tipo I (puntos 3.1.3 y 3.2.3 del presente anexo).

8.3. En los vehiculos que no se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se medirdn en las
condiciones del ensayo de tipo L.

9. METODOS DE ENSAYO DEL DIAGNOSTICO A BORDO
9.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 11 del presente Reglamento.
9.2. En los vehiculos que se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se medirdn en las

condiciones de la condicién B del ensayo de tipo I (puntos 3.1.3 y 3.2.3 del presente anexo).

9.3. En los vehiculos que no se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se medirdn en las
condiciones del ensayo de tipo L
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Apéndice 1

Perfil del estado de carga del dispositivo de acumulaciéon de energia/potencia eléctrica en el ensayo de tipo I de los vehiculos

eléctricos hibridos que se cargan desde el exterior

Condicién A del ensayo de tipo I
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Condicién A:

1) estado de carga inicial del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica;

2) descarga con arreglo a los puntos 3.1.2.1 0 3.2.2.2 del presente anexo;

3) acondicionamiento del vehiculo con arreglo a los puntos 3.1.2.2 0 3.2.2.3 del presente anexo;

4) carga durante la estabilizacién con arreglo a los puntos 3.1.2.3 y 3.1.2.4, 0 3.2.2.4 y 3.2.2.5, del presente anexo;

5) ensayo con arreglo a los puntos 3.1.2.5 0 3.2.2.6 del presente anexo.

Condicién B del ensayo de tipo I
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Condicién B:

1) estado de carga inicial;

2) acondicionamiento del vehiculo con arreglo a los puntos 3.1.3.1 0 3.2.3.1 del presente anexo;

3) descarga con arreglo a los puntos 3.1.3.2 0 3.2.3.2 del presente anexo;
4) estabilizacién con arreglo a los puntos 3.1.3.3 o0 3.2.3.3 del presente anexo;

5) ensayo con arreglo a los puntos 3.1.3.4 0 3.2.3.4 del presente anexo.
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