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1. AMBITO DE APLICACION
1.1. El presente Reglamento se aplica a los vehiculos de las categorias M y N (7), tal como se indican

en el cuadro A, por lo que respecta a los ensayos previstos para estos vehiculos en el cuadro B.

Cuadro A.
Aplicabilidad
Vehiculos con motor de
) Vehiculos con motor de ’encendido.por chispa, en'cendi'do por comPresién,
C;tﬁi?lr]ls (dl;zl Masa méxima incluidos los vehiculos hibridos mcluld(;lsfbl?isd Z:hxculos
Gasolina GN (3 GLP (°) Diésel
M, <35t R83 R83 R83 R83
>35¢t R83 — — —
M, — R83 — — R49 o R83 (9)
M, — R83 — — —
N, — R83 R49 o R83 R49 o R83 R49 o R83
N, — R83 — — R49 o R83 (9)
N, — R83 — — —

(*) Gas natural.
(*) Gas licuado de petréleo.
(9 ElReglamento n° 83 se aplica s6lo a los vehiculos con una masa de referencia < 2 840 kg como extension de una homo-

logacion concedida para un motor utilizado en vehiculos de las categorias M; o N;.
«R49 o R83» significa que los fabricantes pueden obtener una homologacion con arreglo al presente Reglamento o al
Reglamento n° 49.

(") Con arreglo a la definicién que figura en el anexo 7 de la Resolucién consolidada sobre la construccion de vehiculos
(R.E.3) (documento TRANS/WP.29/78/Rev.1/Enmienda 2, modificado en dltimo lugar por la Enmienda 4).
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Cuadro B.

Requisitos

Vehiculos con motor de encendido por chispa de las categorias M y N,
incluidos los vehiculos hibridos (1)

Vehiculos con motor
de encendido por com-
presion de las catego-
rias M, y N, incluidos

Requisitos los vehiculos
hibridos (1)
Vehiculos Vehiculos Vehiculos Vehiculos diésel
de gasolina bicombustible monocombustible e !
Si
' S (ensayo con los s si
Contaminantes o dos tipos de com- B . L.
gaseosos (masa maxima bustible) (mdsa maxima (masa maxima
<3,51) L <3,51) <351
(masa maxima
<3,51)
Si
Particulas — — — (masa mdxima
<3,51)
Si
Emisiones al ralenti Si (ensgyo con los Si —
dos tipos de com-
bustible)
Si
Emisiones del carter Si (ensayo s6lo Si —
con gasolina)
Si
- St (ensayo sélo
Emisiones evapo- L. .
rantes (masa maxima con gasohna) — —
<351 (masa mdxima
<3,51)
Si
St (ensayo s6lo St St
Durabilidad (masa mdxima con gasolina) (masa mdxima (masa mdxima
<351 (masa maxima <351 <3,51)
<3,51)
Si
- St (ensayo sélo
Emisiones a tempe- L. li
ratura baja (masa mdxima con gasolina) - -
<351 (masa mdxima
<351
Control de la con- St St S St
formidad en circula- | (masa maxima (masa méxima (masa méxima (masa maxima
cion <3,51) <3,51) <3,51) <3,51)
Si Si Si Si
Diagnéstico a bordo | (masa méxima (masa médxima (masa médxima (masa médxima
<3,51) <3,51) <3,51) <351

Las emisiones de escape a temperatura ambiente normal y baja, las emisiones de evaporacion, las

emisiones de gases del cérter, la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes y los sistemas
de diagndstico a bordo de los vehiculos de motor equipados con motor de encendido por chispa
que tengan cuatro ruedas como minimo.

Las emisiones de escape, la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes y los sistemas de

diagndstico a bordo de los vehiculos de las categorias M; y N; equipados con motor de encen-
dido por compresion que tengan cuatro ruedas como minimo y cuya masa mdxima no supere

los 3 500 kg.

(") Con arreglo a la definicién que figura en el anexo 7 de la Resolucién consolidada sobre la construccion de vehiculos
(R.E.3) (documento TRANS/WP.29/78|Rev.1/Enmienda 2, modificado en dltimo lugar por la Enmienda 4).
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1.2.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.3.

2.4.

Las emisiones de escape a temperatura ambiente normal y baja, las emisiones de evaporacion, las
emisiones de gases del cérter, la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes y los sistemas
de diagnostico a bordo de los vehiculos eléctricos hibridos equipados con motor de encendido
por chispa que tengan cuatro ruedas como minimo.

Las emisiones de escape, la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes y los sistemas de
diagnéstico a bordo de los vehiculos eléctricos hibridos de las categorias M, y N; equipados con
motor de encendido por compresion que tengan cuatro ruedas como minimo y cuya masa
mdxima no supere los 3 500 kg.

No se aplicard a:

— los vehiculos cuya masa médxima sea inferior a 400 kg y los que tengan una velocidad
méxima de disefio inferior a 50 km/h;

— los vehiculos cuya tara sea inferior a 400 kg, cuando estén destinados al transporte de via-
jeros, o a 550 kg, cuando estén destinados al transporte de mercancias, y que tengan una
potencia maxima de motor inferior o igual a 15 kW.

A peticion del fabricante, la homologacion concedida con arreglo al presente Reglamento podra
extenderse de los vehiculos M; o N; equipados con motor de encendido por compresion que ya
hayan sido homologados a los vehiculos M, y N, cuya masa de referencia no supere los 2 840 kg
y que cumplan las condiciones del apartado 7 (extension de la homologacién).

Los vehiculos de la categoria N, equipados con motor de encendido por compresién o con motor
de encendido por chispa y alimentados con gas natural o gas licuado del petréleo (GLP) no esta-
ran sujetos al presente Reglamento siempre y cuando hayan sido homologados con arreglo al
Reglamento n°® 49 en su version modificada por la dltima serie de modificaciones.

El presente Reglamento no se aplicard a los vehiculos equipados con motor de encendido por
chispa alimentados con gas natural o GLP y utilizados para propulsar vehiculos de motor de la
categorfa M; — con una masa maxima superior a 3 500 kg —, M,, M5, N, y N, que entran en
el ambito del Reglamento n® 49.

DEFINICIONES
A efectos del presente Reglamento, se entenderd por:

«Tipo de vehiculo», la categorifa de vehiculos de motor que no difieran entre si en aspectos esen-
ciales como:

la inercia equivalente, determinada en relacion con la masa de referencia, como se indica en el
anexo 4, punto 5.1;

las caracteristicas del motor y del vehiculo, definidas en el anexo 1.

«Masa de referenciav, la «tara» del vehiculo incrementada en un valor uniforme de 100 kg en los
ensayos de los anexos 4 y 8.

«Tara», la masa del vehiculo en orden de marcha, sin 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.

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

«Gases contaminantes», las emisiones de gases de escape de mondxido de carbono, 6xidos de
nitrogeno — expresados en equivalente de didxido de nitrégeno (NO,) — e hidrocarburos, en
una proporcion de:

— C,H, 45 para gasolina,
— C,H, g4 para diésel,
— CH, 5,5 para GLP,

— C,H, para gas natural.
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2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.11.1.

2.11.2.

2.14.

2.16.

2.16.1.

2.16.2.

«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.

«Emisiones de escape»,
— en el caso de los motores de encendido por chispa, las emisiones de gases contaminantes;

— en el caso de los motores de encendido por compresion, las emisiones de gases y particulas
contaminantes.

«Emisiones de evaporacion», los vapores de hidrocarburos procedentes del sistema de combusti-
ble de un vehiculo de motor distintos de los procedentes de las emisiones de escape.

«Pérdidas por respiracion del depdsito de combustible», las emisiones de hidrocarburos produci-
das por cambios de temperatura en el depésito (suponiendo una relacién de C,H, 55).

«Pérdidas por parada en caliente», las emisiones de hidrocarburos procedentes del sistema de com-
bustible de un vehiculo que se detiene tras un periodo de conduccién (suponiendo una relacién
de CH, ,).

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

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

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

«Cilindrada»:
en los motores de émbolos alternativos, el volumen nominal de los cilindros;

en los motores de émbolos rotativos (Wankel), dos veces el volumen nominal de los cilindros de
una cdmara de combustion por émbolo.

«Dispositivos anticontaminantes», los componentes del vehiculo que controlan o limitan las emi-
siones de escape y las de evaporacion.

«Diagnostico a bordo, el sistema de diagndstico a bordo para el control de las emisiones que
puede determinar la zona probable de mal funcionamiento por medio de cédigos de fallo alma-
cenados en la memoria del ordenador.

«Ensayos en circulacién», la prueba y el examen de conformidad realizados con arreglo al
punto 8.2.1 del presente Reglamento.

«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 apartado 2 del
apéndice 3 del presente Reglamento.

«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 depresién de
admision o cualquier otro pardmetro con el fin de activar, modular, aplazar o desactivar el fun-
cionamiento 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 con-
duccién y utilizacién normales del vehiculo. Dichos elementos de disefio podran no considerarse
dispositivos de manipulacién cuando:

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

el dispositivo no funcione por encima de las exigencias de arranque del motor;
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2.16.3. las condiciones estén incluidas sustancialmente en los procedimientos de ensayo del tipo I o VI.

2.17. «Familia de vehiculos», el grupo de tipos de vehiculos identificados mediante un vehiculo de ori-
gen a efectos del anexo 12.

2.18. «Necesidad del motor en materia de combustible», el tipo de combustible que utiliza normalmente
el motor:

— gasolina,

— GLP,

— gas natural,

— gasolina o GLP,

— gasolina o gas natural,

— gasdleo.

2.19. «Homologaci6on de un vehiculo», la homologacion de un tipo de vehiculo en lo que respecta a las
condiciones siguientes (1):

2.19.1. limitacion 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 alimenta-
dos con gasolina sin plomo o que pueden ser alimentados bien con gasolina sin plomo y GLP,
bien con gas natural (homologacién B);

2.19.2. limitacion de las emisiones de gases y particulas contaminantes, durabilidad de los dispositivos
anticontaminantes y sistemas de diagndstico a bordo de los vehiculos alimentados con gaséleo
(homologacién C);

2.19.3. limitacion de las emisiones de gases contaminantes del motor, las emisiones del carter, la dura-
bilidad 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
(homologacién D).

2.20. «Sistema de regeneracion periddica», el dispositivo anticontaminante (por ejemplo, un converti-
dor catalitico o un filtro de particulas) que necesita someterse a un proceso de regeneracion peri6-
dica a 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 regene-
racién de un dispositivo anticontaminante tenga lugar como minimo una vez por ensayo del
tipo [, 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 no serd aplicable a los sistemas de regeneracién 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 al organismo competente en materia de homolo-
gacion 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 punto 5.3.1.4 para la cate-
gorifa del vehiculo en cuestién.

2.21. Vehiculos hibridos
2.21.1. Definicién general de vehiculo hibrido:

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

(") Anulada la homologacion A; la serie 05 de modificaciones del presente Reglamento prohibe el uso de gasolina con
plomo.
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2.21.2.

2.22.

2.23.

3.1.

3.1.1.1.

3.1.1.1.1.

3.1.1.1.2.

3.1.1.2.

3.1.1.3.

3.1.1.4.

Definicién general de vehiculo eléctrico hibrido:

Se entenderd por «vehiculo eléctrico hibrido», el vehiculo que, para su propulsién mecdnica, toma
la energia de las dos fuentes de energia/potencia eléctrica acumulada (instaladas en el vehiculo)
siguientes:

— un combustible consumible;

— un dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica (baterfa, condensador, volante
de inercia/generador, etc.).

«Vehiculo monocombustible», el vehiculo que estd disefiado fundamentalmente para utilizar de
manera permanente GLP o gas natural, pero que puede disponer también de un sistema de gaso-
lina para casos de emergencia o s6lo para el arranque cuando el depésito de combustible no con-
tenga mds de quince litros de gasolina.

«Vehiculo bicombustible», el vehiculo que puede utilizar en unos casos gasolina y en otros GLP o
gas natural.

SOLICITUD DE HOMOLOGACION

Corresponderd al fabricante del vehiculo o a su representante autorizado presentar la solicitud de
homologacion de un tipo de vehiculo en 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 diagnostico a bordo.

En la medida en que la solicitud se refiera a un sistema de diagnéstico a bordo, ird acompariada
de la informaci6n adicional que se exige en el punto 4.2.11.2.7 del anexo 1, junto con lo siguiente:

Una declaracion del fabricante relativa a:

en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa, el porcentaje de fallos
de encendido, sobre un ndmero total de arranques, a consecuencia del cual las emisiones rebasan
los limites sefialados en el punto 3.3.2 del anexo 11, cuando dicho porcentaje se haya producido
desde el comienzo del ensayo del tipo I que se describe en el punto 5.3.1 del anexo 4;

en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa, el porcentaje de fallos
de encendido, sobre un ntimero total de arranques, que puede acarrear el sobrecalentamiento del
catalizador o catalizadores de escape antes de ocasionar dafios irreversibles.

Informacion detallada por escrito con una descripcion completa de las caracteristicas de funcio-
namiento del sistema de diagndstico a bordo, incluida una lista de todas las partes pertinentes del
sistema de control de emisiones del vehiculo, es decir, sensores, accionadores y componentes,
supervisadas por el sistema de diagndstico a bordo.

Una descripcion del indicador de mal funcionamiento utilizado por el sistema de diagndstico a
bordo para sefialar un fallo al conductor del vehiculo;

copia de otras homologaciones con los datos pertinentes para la concesion de extensiones.

Cuando proceda, los datos de la familia de vehiculos a los que se hace referencia en el anexo 11,
apéndice 2.

De cara a los ensayos que se describen en el apartado 3 del anexo 11, deberd ponerse a disposi-
ci6én del servicio técnico encargado de realizar el ensayo de homologacion un vehiculo represen-
tativo del 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 anexo 11, apéndice 2, se
pondrd a su disposicién otro vehiculo y, en su caso, un vehiculo adicional para proceder al ensayo
de acuerdo con el apartado 3 del anexo 11.
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3.2

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4,

4.4.

4.4.

()

En el anexo 1 figura el modelo de ficha de caracteristicas correspondiente a las emisiones de
escape, las emisiones de evaporacion, la durabilidad y el sistema de diagndstico a bordo. La
informaci6n a la que se refiere el punto 4.2.11.2.7.6 del anexo 1 se incluird en el apéndice 1,
INFORMACION RELATIVA AL DIAGNOSTICO A BORDO», del formulario de comunicacién
que figura en el anexo 2.

1. Cuando proceda, también se presentard copia de otros certificados de homologacion con los datos

pertinentes para facilitar la extensién de la homologacion y el establecimiento de los factores de
deterioro.

De cara a los ensayos descritos en el apartado 5 del presente Reglamento, deberd presentarse al
servicio técnico encargado de realizar los ensayos de homologacion un vehiculo representativo
del tipo de vehiculo que se quiere homologar.

HOMOLOGACION

Siel tipo de vehiculo presentado para homologacion con arreglo a la presente modificacion cum-
ple los requisitos del apartado 5, deberd concederse la homologacién de dicho vehiculo.

Se asignard un nimero de homologacion a cada tipo homologado.

Los dos primeros digitos indicardn la serie de modificaciones con arreglo a la cual se ha conce-
dido la homologacién. Una misma Parte en el Acuerdo no podrd atribuir el mismo ntiimero a otro
tipo de vehiculo.

La concesion, extension o denegacion 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.

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 cum-
plen las nuevas disposiciones.

Se colocard, en un lugar bien visible y de facil acceso (que se especificard en el impreso de homo-
logacién) de todo vehiculo que se ajuste al tipo de vehiculo homologado con arreglo al presente
Reglamento, una marca internacional de homologacién compuesta por:

1. la letra mayuscula «E» dentro de un circulo, seguida del niimero que identifica al pais que ha con-
cedido la homologacion (1);

2. el nimero del presente Reglamento, seguido de la letra «R», un guién y el nimero de homologa-
cion a la derecha del circulo descrito en el punto 4.4.1;

1 para Alemania, 2 para Francia, 3 para Italia, 4 para los Paises Bajos, 5 para Suecia, 6 para Bélgica, 7 para Hungria, 8
para la Republica Checa, 9 para Espaiia, 10 para Serbia y Montenegro, 11 para el Reino Unido, 12 para Austria, 13 para
Luxemburgo, 14 para Suiza, 15 (sin asignar), 16 para Noruega, 17 para Finlandia, 18 para Dinamarca, 19 para Rumania,
20 para Polonia, 21 para Portugal, 22 para Rusia, 23 para Grecia, 24 para Irlanda, 25 para Croacia, 26 para Eslovenia,
27 para Eslovaquia, 28 para Belarts, 29 para Estonia, 30 (sin asignar), 31 para Bosnia y Herzegovina, 32 para Letonia,
33 (sin asignar), 34 para Bulgaria, 35 (sin asignar), 36 para Lituania, 37 para Turquia, 38 (sin asignar), 39 para Azer-
baiydn, 40 para la Antigua Reptiblica Yugoslava de Macedonia, 41 (sin asignar), 42 para la Comunidad Europea (sus Esta-
dos miembros conceden las homologaciones utilizando su simbolo CEPE respectivo), 43 para Japon, 44 (sin asignar),
45 para Australia, 46 para Ucrania, 47 para Sudéfrica, 48 para Nueva Zelanda, 49 para Chipre, 50 para Malta y 51 para
la Reptiblica de Corea. Se asignardn niimeros consecutivos a otros paises en el orden cronoldgico en el que ratifiquen el
Acuerdo sobre la adopcién de prescripciones técnicas uniformes aplicables a los vehiculos de ruedas y los equipos y pie-
zas que puedan montarse o utilizarse en éstos, y sobre las condiciones de reconocimiento reciproco de las homologa-
ciones concedidas conforme a dichas prescripciones, o se adhieran a dicho Acuerdo, y el Secretario General de las
Naciones Unidas comunicard los niimeros asi asignados a las Partes en el Acuerdo.



L 119/10

Diario Oficial de la Unién Europea

6.5.2008

4.4.3.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

5.1.

5.1.2.1.

5.1.3.1.

5.1.3.2.

5.1.3.2.1.

Por otro lado, la marca de homologacion contendra un cardcter adicional, situado tras la letra «R»,
cuya finalidad serd distinguir los valores limite de las emisiones en relaciéon con los cuales se ha
concedido la homologacion: en el caso de las homologaciones expedidas para sefialar la confor-
midad con los limites del ensayo del tipo I que se indican en la fila A del cuadro que figura en el
punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, la letra «R» ird seguida del niimero romano «I; en el caso
de las homologaciones expedidas para sefialar la conformidad con los limites del ensayo del tipo I
que se indican en la fila B del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, la
letra «R>» ird seguida del niimero romano «I.

Si el vehiculo es conforme a un tipo de vehiculo homologado de acuerdo con uno o varios Regla-
mentos anejos al Acuerdo en el pais que ha concedido la homologacion con arreglo al presente
Reglamento, no serd necesario repetir el simbolo previsto en el punto 4.4.1; en ese caso, el Regla-
mento y los nimeros de homologacion, asi como los simbolos adicionales de todos los Regla-
mentos con arreglo a los cuales se haya concedido la homologacién en el pais que la haya
concedido de conformidad con el presente Reglamento, se colocardn en columnas verticales a la
derecha del simbolo previsto en el punto 4.4.1.

La marca de homologacién deberd ser claramente legible e indeleble.

La marca de homologacién se colocard cerca de la placa de identificacion del vehiculo o en la
misma.

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

ESPECIFICACIONES Y ENSAYOS

Nota: Como alternativa a los requisitos del presente apartado, los fabricantes de vehiculos cuya pro-
ducci6én anual mundial sea inferior a diez mil unidades podran obtener la homologacién con
arreglo a los requisitos técnicos correspondientes especificados en: The California Code of Regu-
lations, titulo 13, apartados 1960.1.1).2) 0 g).1) y g).2), y 1960.1.p), aplicables a los modelos de
vehiculos del afio 1996 en adelante, y 1968.1, 1976 y 1975, aplicables a los modelos de vehi-
culos ligeros del afio 1995 en adelante, publicado por Barclay’s Publishing.

Generalidades

Los componentes que puedan afectar a las emisiones de contaminantes estaran disefiados, fabri-
cados e instalados de manera que, en condiciones normales de utilizacién y a pesar de las vibra-
ciones a las que puedan estar sometidos, el vehiculo se ajuste a lo dispuesto en el presente
Reglamento.

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 limi-
tan efectivamente a lo largo de la vida normal del vehiculo y en condiciones normales de utili-
zacion. Ello incluird la seguridad de los tubos, sus juntas y conexiones, empleados en los sistemas
de control de las emisiones, que deberan fabricarse conforme a los objetivos del disefio original.
En el caso de las emisiones de escape, se consideran cumplidas estas condiciones cuando se cum-
ple lo dispuesto en los puntos 5.3.1.4 y 8.2.3.1, respectivamente. En el caso de las emisiones de
evaporacion, se consideran cumplidas estas condiciones cuando se cumple lo dispuesto en los
puntos 5.3.1.4 y 8.2.3.1, respectivamente.

Queda prohibido el uso de dispositivos de manipulacién.
Orificio de entrada de los depésitos de gasolina

Sin perjuicio de lo dispuesto en el punto 5.1.3.2, la boca del depésito de gasolina deberd estar
disefiada de manera que impida que el dep6sito pueda aprovisionarse mediante una boquilla cuyo
didmetro exterior sea igual o superior a 23,6 mm.

El punto 5.1.3.1 no serd aplicable a los vehiculos que cumplan las condiciones siguientes:

haber sido disefiados y fabricados de manera que la gasolina con plomo no daiie el dispositivo de
control de la emisién de gases contaminantes, y
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5.1.3.2.2.  llevar inscrita de manera clara, legible e indeleble la marca relativa a la gasolina sin plomo, reco-
gida en la norma ISO 2575:1982, en un lugar visible directamente por la persona que proceda al
llenado del depésito; se admite la utilizacion de marcas adicionales.

5.1.4. Se adoptardn medidas para evitar las emisiones de evaporacion excesivas y el derrame de com-
bustible provocados por la ausencia de tapon del depdsito de combustible.

Este objetivo podra alcanzarse a través de uno de los métodos siguientes:

5.1.4.1. un tap6n de apertura y cierre automaticos no extraible;

5.1.4.2. unas caracteristicas de disefio que eviten las emisiones de evaporacion excesivas en caso de ausen-
cia de tapén del depésito de combustible;

5.1.4.3. cualquier otra disposicién que permita obtener estos resultados; entre otras medidas, podrd uti-
lizarse un tap6n sujeto con cuerda, un tapén sujeto con cadena o un tapén que se bloquee con la
llave de encendido del vehiculo (en este caso, la llave sélo podrd retirarse del tapén del depdsito
cuando se encuentre en posiciéon de bloqueo).

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 medidas que
impidan cualquier modificacién que no haya sido autorizada por el fabricante. El fabricante auto-
rizard las modificaciones siempre que sean necesarias para fines de diagndstico, mantenimiento,
inspeccion, instalacion de accesorios o reparacion del vehiculo. Los cddigos y pardmetros de fun-
cionamiento reprogramables del ordenador deberdn ser resistentes a las manipulaciones y ofrecer
un nivel de proteccion al menos igual al previsto en las disposiciones de la norma ISO DIS 15031-7,
de octubre de 1998 (SAE J2186 de octubre de 1996), siempre y cuando el intercambio de segu-
ridad se lleve a cabo utilizando los protocolos y el conector de diagndstico en la forma establecida
en el punto 6.5 del anexo 2, apéndice 1. Todos los chips de memoria de calibracion extraibles debe-
ran ir encapsulados, alojados en una caja sellada o protegidos mediante algoritmos electrénicos y
no deberdn poder sustituirse sin herramientas o procedimientos especializados.

5.1.5.2. Los pardmetros de funcionamiento del motor controlados por cédigos 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 encen-
dido por compresion, los fabricantes tomardn medidas adecuadas para proteger el ajuste de
méxima alimentacioén de combustible contra cualquier manipulaciéon mientras el vehiculo esté en
servicio.

5.1.5.4. Los fabricantes podran solicitar al organismo competente en materia de homologacion la exen-
cién de cualquiera de estos requisitos para aquellos vehiculos en los que sea improbable la nece-
sidad de proteccion. Los criterios que tendra en cuenta el organismo competente en materia de
homologacion al estudiar la exencion 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.

5.1.5.5. Los fabricantes que utilicen sistemas programables de cddigos de ordenador (por ejemplo, memo-
ria s6lo de lectura, programable y eléctricamente borrable, EEPROM) deberan impedir la repro-
gramacion no autorizada. Incluirdn estrategias avanzadas de proteccién contra manipulaciones y
medidas de proteccion contra escritura que requieran el acceso electrénico a un ordenador
externo mantenido por ellos. El organismo competente en materia de homologacién 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 circulacion a fin
de determinar su rendimiento en relacion con los datos recogidos de acuerdo con el punto 5.3.7
del presente Reglamento. Cuando dicha inspeccion requiera un procedimiento especial, éste 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.
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5.2. Procedimiento de ensayo
En el cuadro 1 se ilustran las diferentes posibilidades de homologacién 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 someteran a los ensayos siguientes:

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

tipo III (emisiones de gases del carter),

tipo IV (emisiones de evaporacion),

tipo V (durabilidad de los dispositivos anticontaminantes),

tipo VI (verificacion del promedio de emisiones de escape de mondxido de carbono e hidro-
carburos a baja temperatura ambiente después de un arranque en frio),

ensayo de diagnéstico a bordo.
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 (monocom-
bustible o bicombustible) se someteran a los ensayos siguientes (de acuerdo con el cuadro 1):
tipo I (verificacion 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 monéxido de carbono e hidro-
carburos a baja temperatura ambiente después de un arranque en frio), en su caso,

ensayo de diagndstico a bordo, cuando proceda.

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 diagnostico a bordo, cuando proceda.

Cuadro 1

Diferentes vias de homologacién y extensiones

Vehiculos con motor de encendido por chispa de las categorfas My N | Vehiculos con motor
Ensayo de encendido por com-
de homologacion Vehiculos Vehiculos Vehiculos presion de las catego-
de gasolina bicombustible monocombustible rias M, y N,
Si
S (ensayo con los S S
i L. dos tipos de com- L. L
Tipo I (masa mdxima bustible) (masa mdxima (masa mdxima
<351 L <351 <351
(masa médxima
<3,51)
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5.3.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

5.3.1.2.1.

5.3.1.2.1.1.

Vehiculos con motor de encendido por chispa de las categorias My N | Vehiculos con motor

Ensayo de encendido por com-
de homologacién Vehiculos Vehiculos Vehiculos presion de las catego-
de gasolina bicombustible monocombustible rias M; y N,
Si
Tipo II S (ens.ayo con los S o
dos tipos de com-
bustible)
Si
Tipo III St (ensayo sélo St —
con gasolina)
Si
Si (ensayo s6lo
Tipo IV (masa maxima con gasolina) — —
<351 (masa maxima
<351
Si
St (ensayo sélo St St
Tipo V (masa méxima con gasolina) (masa méxima (masa mdxima
<351 (masa méxima <359 <359
<3,51)
Si
St (masa mdxima
Tipo VI (masa mdxima <3,51) — —
<3,51) (ensayo solo

con gasolina)

Apartado 7 M, y N,
con una masa de

Extension Apartado 7 Apartado 7 Apartado 7 .
referencia
<2840 kg

Si, de conformidad
Si, de conformidad | Si, de conformidad | Si, de conformidad con el
Diagnéstico a bordo con el con el con el punto 11.1.5.2.1,
punto 11.1.5.1.1 punto 11.1.5.1.2 | punto 11.1.5.1.2 11.1.5.2.2,
ull.l.5.3 ull.l.5.3 ull.l.5.3 11.1.5.23 u
11.1.5.3

Descripcion de los ensayos

Ensayo del tipo I (simulacién del promedio de emisiones de escape después de un arranque
en frio)

La figura 1 ilustra las vias de ensayo del tipo I; este ensayo se realizard en todos los vehiculos con-
templados en el apartado 1 cuya masa mdxima no supere las 3,5 toneladas.

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

Se llevard a cabo, sin interrupcion, un ensayo cuya duracion total serd de diecinueve minutos y
cuarenta segundos y que constard de dos partes: 1 y 2; entre el final de la parte 1 y el comienzo
de la 2, podrd introducirse, previo acuerdo del fabricante, un periodo sin muestreo no superior a
veinte segundos destinado al reglaje del equipo de ensayo.

Los vehiculos alimentados con GLP o gas natural se someteran al ensayo del tipo I para compro-
bar las variaciones en la composicién del GLP o gas natural, segtin lo establecido en el anexo 12.
Los vehiculos que pueden alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se somete-
rdn a ensayo con los dos tipos de combustible, mientras que los ensayos con GLP y gas natural se
realizardn para comprobar las variaciones en la composicién de éstos, segtin lo establecido en el
anexo 12.
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5.3.1.2.1.2.

5.3.1.2.2.

5.3.1.2.3.

5.3.1.2.4.

5.3.1.3.

5.3.1.4.

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

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

La parte 2 del ensayo constard de un ciclo extraurbano, que, a su vez, constard de trece fases
(ralenti, aceleracion, velocidad constante, deceleracion, etc.).

Durante el ensayo, se diluirdn los gases de escape y se recogerd una muestra proporcional en una
0 mads 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 registrarin no sélo las emisiones de monéxido de carbono,
hidrocarburos y 6xidos de nitrégeno, sino también las emisiones de particulas contaminantes.

Para la realizacion del ensayo se seguird el procedimiento descrito en el anexo 4. Los métodos
utilizados para la recogida y el andlisis de los gases, asi como para la eliminacion y el pesaje de las
particulas serdn los descritos.

El ensayo, que estard sujeto a los requisitos del punto 5.3.1.5, se repetird tres veces. Los resulta-
dos se multiplicardn por los factores de deterioro adecuados segtin el punto 5.3.6 y, en el caso de
los sistemas de regeneracion periddica definidos en el punto 2.20, también por los factores K;, de
acuerdo con el anexo 13. Las masas resultantes de las emisiones gaseosas y, en el caso de los vehi-
culos equipados con motor de encendido por compresion, la masa de las particulas obtenida en
cada uno de los ensayos deberdn ser inferiores a los limites establecidos en el cuadro siguiente:

Valores limite

<

asa de referencia
(RW)
(kg)

Masa de
mondxido de
carbono
(CO)

Masa de hidro-
carburos
(HO)

Masa de 6xidos
de nitrégeno
(NO,)

Masa combinada
de hidrocarburos
y 6xidos de
nitrégeno
(HC + NO,)

Masa de
las par-
ticu-
las (1)
(PM)

L,+L,
(gkm)

(g/km)

Categoria

Clase

Diésel

Diésel

Diésel

Gaso-

. Diésel
lina

Diésel

A(2000)

Todos

2,3 0,64

0,50

— 0,56

0,05

RW <1 305

2,3 0,64

0,50

— 0,56

0,05

I

1305 <RW
<1760

0,80

0,65

— 0,72

0,07

11

1760 <RW

522 | 0,95

0,29 —

0,21 | 0,78

— 0,86

0,10

B(2005)

Todos

1,0 0,50

0,10 —

0,08 | 0,25

— 0,30

0,025

RW <1 305

1,0 0,50

0,10 —

0,08 | 0,25

— 0,30

0,025

Il

1305 <RW
<1760

1,81 | 0,63

0,13 —

0,10 | 0,33

— 0,39

0,04

I

1760 <RW

2,27 | 0,74

0,16 —

0,11 | 0,39

— 0,46

0,06

(") Para motores de encendido por compresion.
(3) Excepto los vehiculos cuya masa maxima supere los 2 500 kg.

(}) Y los vehiculos de la categoria M que se especifican en la nota (2).
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5.3.1.4.1.

5.3.1.4.2.

5.3.1.5.

5.3.1.5.1.

5.3.1.5.2.

5.3.2.1.

5.3.2.1.1.

5.3.2.1.2.

5.3.2.2.

5.3.3.1.

5.3.3.1.1.

5.3.3.1.2.

No obstante lo dispuesto en el punto 5.3.1.4, en relacion con cada contaminante o combinacion
de contaminantes, una de las tres masas obtenidas podrd superar en no mds de un 10 % el limite
establecido, siempre que la media aritmética de los resultados sea inferior a dicho limite. Cuando
mds de un contaminante supere los limites establecidos, serd irrelevante que ocurra en un mismo
ensayo o en ensayos diferentes.

Cuando los ensayos se realicen con combustibles gaseosos, la masa de emisiones gaseosas resul-
tante serd inferior a los limites para vehiculos de gasolina que figuran en el cuadro anterior.

El niimero de ensayos establecido en el punto 5.3.1.4 se reducird en las condiciones que a con-
tinuacion 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.

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

En caso de que no se cumplan las condiciones establecidas en el punto 5.3.1.5.1, sé6lo se efec-
tuardn dos ensayos si para cada contaminante o para la emision combinada de dos contaminan-
tes sujetos a limites se cumplen los siguientes requisitos:

V,<085LV,+V,<1,70LyV,<L

Ensayo del tipo II (ensayo de emisiones de mondxido de carbono en régimen de ralenti)

Este ensayo se realizard en todos los vehiculos propulsados con motor de encendido por chispa
cuya masa maxima supere las 3,5 toneladas.

Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se somete-
ran al ensayo del tipo Il con ambos combustibles.

No obstante lo dispuesto en el punto 5.3.2.1.1, los vehiculos que puedan alimentarse tanto con
gasolina como con un combustible gaseoso, pero en los cuales el sistema de gasolina esté insta-
lado para emergencias o inicamente para el arranque y cuyo depdsito no pueda contener mas de
quince litros de gasolina se considerardn, a efectos del ensayo del tipo I, vehiculos que tnica-
mente pueden utilizar combustible gaseoso.

Cuando un ensayo se realice con arreglo al anexo 5, el contenido de monéxido de carbono en
volumen de los gases de escape emitidos con el motor en régimen de ralenti no deberd superar el
3,5 % con los pardmetros especificados por el fabricante y el 4,5 % dentro del rango de reglajes
especificado en dicho anexo.

Ensayo del tipo III (verificacion de las emisiones de gases del carter)

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

Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se somete-
ran al ensayo del tipo III Gnicamente con gasolina.

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



L119/16 Diario Oficial de la Unién Europea 6.5.2008

5.3.3.2. Cuando un ensayo se realice con arreglo al anexo 6, el sistema de ventilacion del cdrter del motor
no deberd permitir que ninglin gas del cdrter salga a la atmosfera.

Figura 1
Diagrama de flujo del procedimiento de homologacién del tipo I

(véase el punto 5.3.1.)
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5.3.4. Ensayo del tipo IV (determinacién de las emisiones de evaporacién)

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, en los alimentados con GLP o gas natural y
en aquellos cuya masa mdxima supere los 3 500 kg.

5.3.4.1.1.  Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se somete-
ran al ensayo del tipo IV tnicamente con gasolina.
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5.3.4.2.

5.3.5.1.

5.3.5.1.1.

5.3.5.1.2.

5.3.5.1.3.

5.3.5.1.4.

5.3.5.2.

5.3.5.2.1.

5.3.5.2.2.

5.3.5.3.

5.3.5.3.1.

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

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

Este ensayo se realizard en todos los vehiculos de clase I de las categorfas M, y N; equipados con
motor de encendido por chispa, excepto en los disefiados para transportar a mds de seis ocupan-
tes y en aquellos cuya masa maxima supere los 2 500 kg.

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

El ensayo consistird en los cuatro ciclos urbanos elementales de conduccién correspondientes a
la parte 1 del ensayo del tipo L. El ensayo correspondiente a la parte 1 se describe en el anexo 4,
apéndice 1, y se ilustra en las figuras 1/1, 1/2 y 1/3 del apéndice. El ensayo a baja temperatura
ambiente, cuya duracion es de setecientos ochenta segundos, se efectuard sin interrupcion y
comenzaré con el arranque del motor.

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 pueden reproducir los resultados; el acondicionamiento y los demds pro-
cedimientos de ensayo se llevardn a cabo con arreglo a la descripcién del anexo 8.

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 and-
lisis segtin el procedimiento que se describe en el anexo 8; se medird, ademads, el volumen total de
los gases de escape diluidos. Se analizardn los gases de escape diluidos para determinar su con-
tenido en monéxido de carbono e hidrocarburos.

El ensayo, que estard sujeto a los requisitos de los puntos 5.3.5.2.2 'y 5.3.5.3, 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 siguiente:

Temperatura de ensayo Monéxido de carbono L, Hidrocarburos L,
(g/km) (g/km)
266 K (-7 °0) 15 18

Sin perjuicio de los requisitos del punto 5.3.5.2, en relacién con cada contaminante, s6lo uno de
los tres resultados obtenidos podra superar el limite establecido en més del 10 %, siempre que la
media aritmética de los tres resultados sea inferior a dicho limite. En caso de que mds de un con-
taminante supere los limites establecidos, serd irrelevante que ocurra en un mismo ensayo o en
ensayos diferentes.

A peticién del fabricante, podrd aumentarse a diez el nimero de ensayos establecidos en el
punto 5.3.5.2, 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 arit-
mética de los diez resultados sea inferior al valor limite.

El ntimero de ensayos establecidos en el punto 5.3.5.2 podrd reducirse de acuerdo con los pun-
tos 5.3.5.3.1y 5.3.5.3.2.

Solo se efectuard un ensayo si el resultado obtenido en relacion con cada contaminante del pri-
mer ensayo es inferior o igual a 0,70 L.
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5.3.5.3.2.

5.3.6.1.

5.3.6.1.1.

5.3.6.2.

5.3.6.3.

5.3.7.1.

5.3.7.2.

5.3.7.3.

En caso de que no se cumpla el requisito del punto 5.3.5.3.1, se efectuardn tnicamente dos ensa-
yos 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 L y el resultado del
segundo ensayo es inferior o igual a L.

(V,<0,85LV,+V,<1,70LyV, <L)
Ensayo del tipo V (durabilidad de los dispositivos anticontaminantes)

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. El ensayo consiste en una prueba de envejecimiento de
80 000 km, efectuada de acuerdo con el programa descrito en el anexo 9, en pista de ensayo, en
carretera o en banco dinamométrico.

Los vehiculos que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se somete-
ran al ensayo del tipo V Ginicamente con gasolina. En ese caso, el factor de deterioro obtenido con
gasolina sin plomo se utilizard también con GLP o gas natural.

No obstante, el fabricante podrd optar, como alternativa al ensayo mencionado en el
punto 5.3.6.1, por la utilizacién de los factores de deterioro que recoge el cuadro siguiente.

Factores de deterioro
Contaminante CcO HC NO HC+ Particulas
* NO, (1)
Categorfa del Motor de encendido por 1,2 1,2 1,2 — —
motor chispa
Motor de encendido por 1,1 — 1 1 1,2
compresién

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

A peticién del fabricante, el servicio técnico podré realizar el ensayo del tipo I antes de que se
haya completado el ensayo del tipo V, mediante la utilizacion de los factores de deterioro reco-
gidos en el cuadro anterior. Al finalizar el ensayo del tipo V, el servicio técnico podrd modificar
los resultados de la homologacién indicados en el anexo 2 mediante la sustitucion de los factores
de deterioro que figuran en el cuadro anterior por los medidos durante dicho ensayo.

Los factores de deterioro se determinan bien siguiendo el procedimiento del punto 5.3.6.1, bien
utilizando los valores que figuran en el cuadro del punto 5.3.6.2. Dichos factores se utilizan para
establecer si se cumplen los requisitos de los puntos 5.3.1.4 y 8.2.3.1.

Datos de emisiones exigidos en el ensayo de aptitud para la circulacién

Este requisito se aplicard a todos los vehiculos propulsados con motor de encendido por chispa
cuya homologacion se solicite con arreglo a la presente modificacion.

Cuando un ensayo se realice con arreglo al anexo 5 (ensayo del tipo II) en régimen de ralenti
normal:

a) se registrard el contenido de mondxido de carbono en volumen de los gases de escape
emitidos;

b) se registrard el régimen del motor durante el ensayo, incluida cualquier tolerancia.
Cuando un ensayo se realice en régimen de ralenti elevado (> 2 000 min™"):

a) se registrard el contenido de mondxido de carbono en volumen de los gases de escape
emitidos;

b) se registrard el valor lambda (¥);
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5.3.7.4.

5.3.7.5.

5.3.7.6.

6.2.

) 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:
o [«e) o Hev 3,5 Ocv 0.1+ 1CO
+— _—— +
O oL [ gy | (€04 )
35+ ——
€O,
A=
c cv
22 (co,coj ki)
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
medicion)
H., = Relacién atémica hidrégeno/carbono
— para gasolina 1,73
— para GLP 2,53
— para gas natural 4,0
O., = Relacién atémica hidrégeno/carbono
— para gasolina 0,02
— para GLP 0,0
— para gas natural 0,0

Se medird y registrard la temperatura del aceite del motor en el momento del ensayo.
Se completard el cuadro que figura en el punto 17 del anexo 2.

El fabricante confirmara la precision del valor lambda registrado en el momento de la homolo-
gacion del punto 5.3.7.3 como representativa de los vehiculos de produccion en serie en un plazo
de veinticuatro meses a partir de la fecha de concesion de la homologacion por parte del orga-
nismo competente. Se procederd a una evaluacién a partir de encuestas y estudios de los vehicu-
los de produccién.

Ensayo de diagndstico a bordo

Este ensayo se realizard en todos los vehiculos contemplados en el apartado 1, con arreglo al pro-
cedimiento de ensayo del anexo 11, apartado 3.

MODIFICACIONES DEL TIPO DE VEHICULO

Toda modificacién del tipo de vehiculo se notificard al servicio administrativo que haya conce-
dido la homologacién. Dicho servicio podré:

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 bien,

exigir un nuevo informe de ensayo del servicio técnico encargado de realizar los ensayos de
homologacion.

La confirmacién o denegacién de la homologacion se comunicard, mediante el procedimiento
indicado en el punto 4.3, a las Partes en el Acuerdo que apliquen el presente Reglamento, espe-
cificindose las modificaciones.
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6.3.

7.1.

7.1.1.1.

7.1.1.2.

7.1.2.

7.1.2.1.

7.1.2.2.

7.1.2.3.

El organismo competente que expida la extension de la homologacion asignard un nimero de
serie a la misma e informard de ello a las demds Partes en el Acuerdo de 1958 que apliquen el
presente Reglamento por medio de un formulario de comunicaciéon conforme al modelo que
figura en el anexo 2 del presente Reglamento.

EXTENSION DE LA HOMOLOGACION

En caso de que se introduzcan modificaciones de la homologacion con arreglo al presente Regla-
mento, serdn de aplicacién las siguientes disposiciones especiales, cuando proceda.

Extensiones relativas a las emisiones de escape (ensayos del tipo I, tipo Il y tipo VI)
Tipos de vehiculos con masas de referencia diferentes

La homologacién concedida a un tipo de vehiculo sélo podré extenderse a los tipos de vehiculos
cuya masa de referencia requiera la utilizacion de las dos categorias de inercia equivalentes inme-
diatamente superiores o de cualquier categoria de inercia equivalente inferior.

En el caso de los vehiculos de la categorfa N y los vehiculos de la categoria M contemplados en
la nota 2 del punto 5.3.1.4, cuando la masa de referencia del tipo de vehiculo para el cual se soli-
cita la extensién de la homologacion requiera la utilizacién de una inercia equivalente inferior a
la empleada en el tipo de vehiculo ya homologado, se concederd dicha extension si las masas de
los contaminantes procedentes del vehiculo ya homologado estdn dentro de los limites estable-
cidos para el vehiculo para el cual se solicita la extension.

Tipos de vehiculos con relaciones globales de transmisién diferentes

La homologacion concedida a un tipo de vehiculo podra extenderse, en las condiciones siguien-
tes, a otros tipos de vehiculos que Ginicamente difieran del tipo homologado en las relaciones de
transmision:

para cada una de las relaciones de transmisi6n utilizadas en los ensayos del tipo Iy del tipo VI, se
determinard la proporcion siguiente:

_|V2_V1|
E_—

Vi

donde, a un régimen del motor de 1 000 min™', V, y V, designaran, respectivamente, la veloci-
dad del tipo de vehiculo homologado y la del tipo de vehiculo para el que se solicite la extension.

Si, para cada relacion de transmision, E < 8 %, se concederd la extension sin necesidad de repetir
los ensayos del tipo I 'y del tipo VI.

Si, para al menos una relacion de transmision, E > 8 %, y, para cada relacién de transmision,
E + 13 %, se repetirdn los ensayos del tipo I 'y del tipo VI, pero podrdn realizarse en un labora-
torio elegido por el fabricante, previa autorizacién del servicio técnico. El informe de los ensayos
se enviard al servicio técnico encargado de realizar los ensayos de homologacion.

Tipos de vehiculos con masas de referencia y relaciones globales de transmisién diferentes

La homologacién concedida a un tipo de vehiculo podrd extenderse a los tipos de vehiculos que
difieran del tipo homologado sdlo por lo que respecta a su masa de referencia y a las relaciones
globales de transmision, siempre que se cumplan todas las condiciones previstas en los pun-
tos 7.1.1y 7.1.2.

Nota: Cuando un tipo de vehiculo haya sido homologado con arreglo a los puntos 7.1.1 a 7.1.3, dicha homo-
logacion no podrd extenderse a otros tipos de vehiculos.
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7.2.

7.2.1.1.

7.2.1.2.

7.2.1.3.

7.2.1.4.

7.2.1.5.

7.2.1.6.

7.2.2.

7.3.

7.3.1.1.

Emisiones de evaporacién (ensayo del tipo IV)

La homologacion concedida a un tipo de vehiculo equipado con un sistema de control de las emi-
siones de evaporacion podra extenderse en las siguientes condiciones:

el principio bdsico de medicién del combustible/aire (por ejemplo, inyeccién monopunto o car-
burador) debera ser el mismo;

la forma y el material del depdsito de combustible, asi como los conductos deberan ser idénticos;
se someterd a ensayo la familia que presente las peores condiciones en cuanto a seccién y longi-
tud aproximada de los conductos; el servicio técnico encargado de realizar los ensayos de homo-
logacién decidird si se pueden aceptar separadores vapor/liquido que no sean idénticos; el
volumen del depésito de combustible se situard en un rango de * 10 %; la posicion de la vélvula
de descarga del depésito serd idéntica;

el método de almacenamiento del vapor de combustible serd idéntico por lo que se refiere a la
forma y volumen del filtro, al método de almacenamiento, al purificador de aire (si se utiliza para
el control de las emisiones de evaporacién), etc.;

el volumen de combustible de la cuba del carburador se situard en un rango de + 10 ml;

el método de purgacion del vapor almacenado debera ser idéntico (por ejemplo, flujo de aire,
arranque o volumen purgado durante el ciclo de conduccion);

el método de sellado y ventilacion del sistema de medicion del combustible deberd ser idéntico.
Se autorizan, sin embargo:

i) motores de diferente cilindrada;

ii) motores de potencia diferente;

iii) cajas de cambios automdticas y manuales, y transmision en dos o en las cuatro ruedas;

iv) distintas carrocerias;

v) distintos tamafios de ruedas y de neumaticos.

Durabilidad de los dispositivos anticontaminantes (ensayo del tipo V)

La homologacion concedida a un tipo de vehiculo podrd extenderse a diferentes tipos de vehi-
culos siempre que la combinacién de motor/sistema anticontaminante sea idéntica a la del vehi-
culo ya homologado. A tal fin, se considerard que los tipos de vehiculos cuyos pardmetros
enumerados a continuacién sean idénticos o se sittien dentro de los valores limite establecidos
pertenecen a la misma combinacion de motor/sistema anticontaminante.

Motor:

— numero de cilindros,

— cilindrada (+ 15 %),

— configuracién del bloque de cilindros,
— ntmero de vélvulas,

— sistema de combustible,

— sistema de refrigeracion,

— proceso de combustion,

— dimensiones, de centro a centro, de los cilindros.
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7.3.1.2.

7.3.1.3.

7.3.1.4.

7.4.

7.4.1.

Sistema anticontaminante:

— Convertidores cataliticos:

— ntmero de convertidores y elementos cataliticos,

— tamaiio y forma de los convertidores cataliticos (volumen del monolito * 10 %),

— tipo de actividad catalitica (oxidacion, tres vias, etc.),

— contenido en metales preciosos (idéntico o mayor),

— proporcién de metales preciosos (x 15 %),

— sustrato (estructura y material),

— densidad celular,

— tipo de carcasa del convertidor o convertidores cataliticos,

— emplazamiento de los convertidores cataliticos (dimension y posicion en el sistema de
escape, que no deberdn dar lugar a una variacién de temperatura superior a 50 K en la

entrada del convertidor catalitico).

Esta variacion de temperatura se verificard en condiciones estables a una velocidad de
120 km/h y en las condiciones de carga del ensayo del tipo 1.

— Inyeccion de aire:
— con o sin

— tipo (aire impulsado, bombas de aire, etc.).

— Recirculacion de gases de escape (EGR):

— con o sin

Categoria de inercia: las dos categorfas de inercia inmediatamente superiores y cualquier catego-
rfa de inercia inferior.

El ensayo de durabilidad puede realizarse utilizando un vehiculo cuya carroceria, caja de cambios
(automatica o manual) y tamafio de las ruedas o neumaticos sean distintos de los del tipo de vehi-
culo para el que se solicita la homologacién.

Sistemas de diagnéstico a bordo

La homologacién concedida a un tipo de vehiculo con respecto al sistema de diagnéstico a bordo
podré extenderse a diferentes tipos de vehiculos pertenecientes a la misma familia de diagndstico
a bordo con arreglo a la descripcion del anexo 11, apéndice 2. El sistema de control de emisiones
del motor debera ser idéntico al del vehiculo ya homologado y conforme a la descripcion de la
familia de diagndstico a bordo que figura en el anexo 11, apéndice 2, con independencia de las
siguientes caracteristicas del vehiculo:

accesorios del motor,
neumaticos,

inercia equivalente,

sistema de refrigeracion,
relacion global de transmision,
tipo de transmision,

tipo de carroceria.
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8.1.

8.2.

8.2.1.

8.2.1.1.

CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Todo vehiculo que lleve la marca de homologacion establecida con arreglo al presente Regla-
mento deberd ser conforme al tipo de vehiculo homologado en lo que se refiere a los compo-
nentes que afectan a la emisién de gases y particulas contaminantes procedentes del motor, a las
emisiones procedentes del cérter y a las emisiones de evaporacién. Los procedimientos de con-
formidad 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 continuacion.

Como norma general, la conformidad de la produccién con respecto a la limitacion de las emi-
siones procedentes del vehiculo (ensayos de los tipos [, II, Il y IV) se verifica a partir de la des-
cripcion facilitada en el formulario de comunicacion y en sus anexos.

Conformidad de los vehiculos en circulacion

En referencia a las homologaciones concedidas en relacion con las emisiones, estas medidas tam-
bién serdn adecuadas para confirmar el funcionamiento de los dispositivos de control de emisio-
nes durante la vida til normal de los vehiculos en condiciones normales de uso (conformidad de
los vehiculos en circulacién mantenidos y utilizados adecuadamente). A efectos del presente
Reglamento, dichas medidas se verificardn para un perfodo de hasta cinco afios de antigiiedad u
80 000 km, si se alcanzaran antes, y, a partir del 1 de enero de 2005, para un periodo de hasta
cinco afios de antigiiedad o 100 000 km, si se alcanzaran antes.

El servicio administrativo procederd al control de la conformidad en circulacion basandose en cual-
quier informacion pertinente de que disponga el fabricante, con arreglo a procedimientos similares
a los definidos en el apéndice 2 del Acuerdo de 1958 (E[ECE[324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2).

Las figuras 4/1 y 4/2 del apéndice 4 ilustran el procedimiento de verificacién de la conformidad
en circulacion.

Pardmetros que definen la familia de vehiculos en circulacién

La familia de vehiculos en circulacién puede definirse mediante pardmetros bésicos de disefio que
deben ser comunes a los vehiculos de una misma familia. Por consiguiente, podra considerarse
que los tipos de vehiculos que tengan en comin al menos los pardmetros descritos a continua-
cién, o que se encuentren dentro de las tolerancias establecidas, pertenecen a la misma familia de
vehiculos en circulacion:

— proceso de combustion (dos tiempos, cuatro tiempos o rotativo);

— namero de cilindros;

— configuracion del bloque de cilindros (en linea, en V, radial, opuestos horizontalmente, etc.);
la inclinacion u orientacion de los cilindros no es un criterio;

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

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

— método de aspiracion (aspiracién natural o sobrealimentado);

— combustible para el que estéd disefiado el motor (gasolina, gaséleo, gas natural, GLP, etc.); los
vehiculos bicombustible podran agruparse con los de combustible especifico siempre y
cuando uno de los dos combustibles sea coman;
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— tipo de convertidor catalitico (de tres vias u otro);

— tipo de filtro de particulas (con o sin);

— recirculacién de gases de escape (con o sin);

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

El servicio administrativo procederd al control de la conformidad en circulacion basdndose en la
informacion facilitada por el fabricante, que comprenderd los siguientes extremos, entre otros

posibles:
el nombre y la direccion del fabricante;

el nombre, la direccidn, los niimeros de teléfono y fax y la direccién de correo electrénico de su
representante autorizado en las zonas a las que se refiera la informacion del fabricante;

la denominacién o denominaciones de los modelos de los vehiculos a los que se refiera la infor-
macion del fabricante;

cuando proceda, la lista de tipos de vehiculos a los que se refiere la informacion del fabricante, es
decir, el grupo de familias de vehiculos en circulaciéon de conformidad con el punto 8.2.1.1;

los nimeros de identificacién del vehiculo (NIV) correspondientes a estos tipos de vehiculos den-
tro de la familia de vehiculos en circulacién (prefijo NIV);

los niimeros de homologacién correspondientes a estos tipos de vehiculos dentro de la familia de
vehiculos en circulacion, incluidos, en su caso, los nimeros de todas las extensiones y rectifica-
ciones sobre el terreno/recuperaciones (modificaciones);

informaci6n sobre las extensiones y rectificaciones sobre el terreno/recuperaciones que afecten a
las homologaciones de los vehiculos a los que se refiera la informacion del fabricante (si asi lo
exige el servicio administrativo);

el periodo de tiempo durante el cual se recogi6 la informacion del fabricante;

el periodo de fabricacion del vehiculo al que se refiera la informacién del fabricante (por ejemplo,
vehiculos fabricados durante el afio civil 2001);

el procedimiento de verificacion de la conformidad en circulacién del fabricante, incluidos:

el método de localizacion del vehiculo;

los criterios de seleccion y rechazo de los vehiculos;

los tipos y procedimientos de ensayo utilizados en el programa;

los criterios del fabricante para aceptar/rechazar el grupo de familias de vehiculos en circulacion;
la zona o zonas geogréficas en las que el fabricante ha recogido la informacién;

el tamafio de la muestra y el plan de muestreo utilizados;
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los resultados del procedimiento de verificacion de la conformidad en circulacion del fabricante,
incluidos:

la identificacion de los vehiculos que se incluyen en el programa (sometidos a ensayo o no); la
identificacion constard de:

— la denominacién del modelo,

— el nimero de identificacion del vehiculo (NIV),

— el ndmero de matricula del vehiculo,

— la fecha de fabricacion,

— la regi6n de utilizacién (cuando se conozca),

— los neumdticos instalados;

el motivo o motivos del rechazo de un vehiculo de la muestra;

el historial de servicio de cada vehiculo de la muestra (incluida cualquier modificacién);
el historial de reparaciones de cada vehiculo de la muestra (cuando se conozca);
los datos del ensayo, es decir:

— la fecha,

— el lugar,

— la distancia indicada en el cuentakilémetros,

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

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

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

los registros de indicacién procedentes del sistema de diagnéstico a bordo.

La informacién recogida por el fabricante deberd ser lo suficientemente completa como para
garantizar la evaluacién del rendimiento en circulacién en las condiciones normales de utiliza-
cién que se definen en el punto 8.2 y de una manera representativa de la penetracion geografica
del fabricante.

A efectos del presente Reglamento, el fabricante no estard obligado a verificar la conformidad en
circulacién de un tipo de vehiculo si puede demostrar de manera satisfactoria para el organismo
competente en materia de homologacion que las ventas mundiales de ese tipo de vehiculo son
inferiores a diez mil unidades al aflo.
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En el caso de los vehiculos que se van a vender en la Unidn Europea, el fabricante no estard obli-
gado a realizar un control de la conformidad en circulaciéon de un tipo de vehiculo si puede
demostrar de manera satisfactoria para el organismo competente en materia de homologacion
que las ventas en la Union Europea de ese tipo de vehiculo son inferiores a cinco mil unidades al
afio.

En caso de que deba realizarse un ensayo del tipo I y la homologacion de un tipo de vehiculo
cuente con una o mds extensiones, los ensayos se realizaran bien en el vehiculo descrito en el
expediente de informacion inicial, bien en el vehiculo descrito en el expediente de informacién
relativo a la extension en cuestion.

Verificacion de la conformidad del vehiculo para un ensayo del tipo I

Tras la seleccién por parte del organismo competente, el fabricante no efectuard ningtin reglaje
en los vehiculos seleccionados.

Los vehiculos eléctricos hibridos se someterdn a ensayo en las condiciones determinadas en el
anexo 14:

— las emisiones de contaminantes de los vehiculos que se cargan desde el exterior se medirdn
con el vehiculo acondicionado con arreglo a la condicién B del ensayo del tipo I para vehi-
culos hibridos que se cargan desde el exterior;

— las emisiones de contaminantes de los vehiculos que no se cargan desde el exterior se medi-
rdn en las condiciones que figuran en el ensayo del tipo I para vehiculos que no se cargan
desde el exterior.

Se seleccionardn al azar tres vehiculos de la serie y se someterdn a los ensayos descritos en el
punto 5.3.1. Los factores de deterioro se aplicardn de la misma forma. Los valores limite figuran
en el punto 5.3.1.4.

En el caso de los sistemas de regeneracion periddica definidos en el punto 2.20, los resultados se
multiplicardn por los factores K; obtenidos mediante el procedimiento descrito en el anexo 13 en
el momento de la concesion de la homologacion.

A peticion del fabricante, los ensayos podran realizarse inmediatamente después de que se haya
completado una regeneracion.

Si el organismo considera satisfactoria la desviacion estandar de la produccién indicada por el
fabricante de conformidad con el punto 8.2.1, los ensayos se realizardn con arreglo al apéndice 1.

Si el organismo no considera satisfactoria la desviacion estandar de la produccién indicada por el
fabricante de conformidad con el punto 8.2.1, los ensayos se realizardn con arreglo al apéndice 2.

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

Cuando se tome una decisiéon de aprobado con respecto a un contaminante, ésta no se modifi-
card en virtud de ninglin otro ensayo realizado para adoptar una decisién con respecto a los
demds contaminantes.

Si no se toma una decisiéon de aprobado con respecto a todos los contaminantes ni una decision
de suspenso con respecto a un contaminante, se efectuard un ensayo en otro vehiculo (véase la
figura 2).
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Figura 2
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Ensayo de un vehiculo adicional

No obstante lo dispuesto en el punto 3.1.1 del anexo 4, los ensayos se efectuardn en vehiculos

recién salidos de fabrica.

Sin embargo, a peticién del fabricante, podran efectuarse en vehiculos que hayan recorrido:

— un maximo de 3 000 km, en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por

chispa;

— un maximo de 15 000 km, en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido

por compresion.

En ambos casos, el fabricante se ocupard del rodaje y se comprometerd a no realizar ningtin

reglaje en los vehiculos.
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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 equi-
pados con motor de encendido por compresion), dicho rodaje se realizard como sigue:

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;

¢) los demds vehiculos no tendrdn hecho el rodaje, pero sus emisiones correspondientes a 0 km
se multiplicardn por el coeficiente de evolucion;

en este caso, se tomardn los siguientes valores:
i) los valores a «<x» km para el primer vehiculo;

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

Todos estos ensayos podran realizarse con combustible comercial. No obstante, a peticion del
fabricante, podran utilizarse los combustibles de referencia descritos en el anexo 10.

i)  Siha de realizarse un ensayo del tipo III, se llevard a cabo en todos los vehiculos selecciona-
dos para el ensayo de conformidad de la produccion del tipo I. Deberan cumplirse las con-
diciones establecidas en el punto 5.3.3.2. Los vehiculos eléctricos hibridos se someterdn a
ensayo en las condiciones determinadas en el anexo 14, apartado 5.

ii) Si ha de realizarse un ensayo del tipo 1V, se llevard a cabo de acuerdo con el apartado 7 del
anexo 7.

Cuando un ensayo se realice con arreglo al anexo 7, el promedio de emisiones de evaporacién de
todos los vehiculos de produccién del tipo homologado serd inferior al valor limite del
punto 5.3.4.2.

En los ensayos de rutina realizados al final del proceso de fabricacion, el titular de la homologa-
cién podrd demostrar la conformidad mediante el muestreo de vehiculos que cumplan los requi-
sitos del apartado 7 del anexo 7.

Sistemas de diagndstico a bordo

Si ha de verificarse el funcionamiento del sistema de diagnéstico a bordo, se hard con arreglo a lo
siguiente:

cuando el organismo competente en materia de homologacién determine que la calidad de la pro-
duccidn no parece satisfactoria, se elegird al azar un vehiculo de la serie y se someterd a los ensa-
yos descritos en el anexo 11, apéndice 1;

los vehiculos eléctricos hibridos se someteran a ensayo en las condiciones determinadas en el
anexo 14, apartado 9;

se considerard que la produccion es conforme si el vehiculo cumple los requisitos de los ensayos
descritos en el anexo 11, apéndice 1;

si el vehiculo elegido de la serie no cumple los requisitos del punto 8.2.6.1, se tomard una nueva
muestra aleatoria de cuatro vehiculos, que se someteran a los ensayos descritos en el anexo 11,
apéndice 1; los ensayos podran realizarse con vehiculos que hayan tenido un rodaje maximo de
15 000 km;
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se considerard que la produccién es conforme si al menos tres vehiculos cumplen los requisitos
de los ensayos descritos en el anexo 11, apéndice 1.

Sobre la base del control al que se hace referencia en el punto 8.2.1, el servicio administrativo
decidird:

— que la conformidad en circulacién de un tipo de vehiculo o de una familia de vehiculos en
circulacion es satisfactoria y no tomard ninguna medida;

— que los datos suministrados por el fabricante no bastan para tomar una decision y solicitard
mds informacion o datos del ensayo al fabricante; o

— que la conformidad en circulacién de un tipo de vehiculo o de uno o varios tipos de vehi-
culos que forman parte de una familia de vehiculos en circulacién no es satisfactoria y actuard
de manera que dicho tipo o tipos de vehiculos sean sometidos a ensayo con arreglo al
apéndice 3.

En caso de que se haya autorizado al fabricante a no realizar el control de un tipo de vehiculo
especifico con arreglo al punto 8.2.2, el servicio administrativo podra actuar de manera que dicho
tipo de vehiculo sea sometido a ensayo con arreglo al apéndice 3.

Cuando se consideren necesarios los ensayos del tipo I para verificar la conformidad de los dis-
positivos de control de emisiones con los requisitos de rendimiento en circulacion, dichos ensa-
yos se realizardn mediante un procedimiento que cumpla los criterios estadisticos establecidos en
el apéndice 4.

El organismo competente en materia de homologacion, en colaboracion con el fabricante, selec-
cionard una muestra de vehiculos con suficiente kilometraje y en relacién con los cuales se pueda
garantizar razonablemente que se han utilizado en condiciones normales. Se consultara al fabri-
cante sobre la seleccion de los vehiculos para la muestra y se le permitird asistir a los controles de
confirmacién.

Se autorizard al fabricante, bajo la supervision del organismo competente en materia de homo-
logacién, a realizar controles, incluso de caracter destructivo, en los vehiculos cuyos niveles de
emision excedan de los valores limite, a fin de determinar las posibles causas del deterioro que no
puedan atribuirse al propio 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 resulta-
dos se excluirdn del proceso de verificacién de la conformidad.

Se excluirdn también del proceso de verificacion de la conformidad los resultados de los vehicu-
los de la muestra que dispongan de:

i)  un certificado de homologacion en el que se indique que respetan los limites de la categoria
A del punto 5.3.1.4 de la serie 05 de modificaciones del Reglamento, siempre y cuando
dichos vehiculos hayan utilizado de manera habitual combustible cuyo nivel de azufre supere
los 150 mg/kg (gasolina) o los 350 mg/kg (gasdleo); o

ii) un certificado de homologacion en el que se indique que respetan los limites de emision de
la categorfa B del punto 5.3.1.4 de la serie 05 de modificaciones del Reglamento, siempre y
cuando dichos vehiculos hayan utilizado de manera habitual gasolina o gaséleo cuyo nivel
de azufre supere los 50 mg/kg.

Cuando el organismo competente en materia de homologacién no quede satisfecho con los
resultados de los ensayos de conformidad con los criterios establecidos en el apéndice 4, las
medidas correctoras a las que se hace referencia en el apéndice 2 del Acuerdo de 1958
(E/ECE/324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2) se extenderdn a los vehiculos en circulacién que pertenez-
can al mismo tipo de vehiculo, ya que probablemente adolezcan de los mismos defectos, de con-
formidad con el apartado 6 del apéndice 3.

El plan de medidas correctoras que presente el fabricante deberd ser aprobado por el organismo
competente en materia de homologacion. El fabricante tendrd la responsabilidad de ejecutar el
plan de medidas correctoras en los términos en que haya sido aprobado.
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El organismo competente en materia de homologacion notificard su decision a todas las Partes
en el Acuerdo en un plazo de treinta dias. Dichas Partes podran exigir que se aplique el mismo
plan de medidas correctoras a todos los vehiculos del mismo tipo matriculados en su territorio.

Cuando una Parte en el Acuerdo determine que un tipo de vehiculo no es conforme a los requi-
sitos aplicables del apéndice 3, lo notificard sin demora a la Parte que concedié la homologacién
original con arreglo a los requisitos del Acuerdo.

A continuacion, con arreglo a lo dispuesto en el Acuerdo, el organismo competente de la Parte
que concedié la homologacion original informara al fabricante de que un tipo de vehiculo no
cumple los requisitos de la disposicion mencionada y que se espera que el fabricante adopte deter-
minadas medidas. El fabricante presentard a dicho organismo, en un plazo de dos meses a partir
de la notificacion, un plan de medidas para poner remedio a los defectos observados, que deberd
coincidir en sustancia con los requisitos de los puntos 6.1 a 6.8 del apéndice 3. En un plazo de
dos meses, el organismo competente que concedié la homologacién original consultard al fabri-
cante a fin de llegar a un acuerdo sobre el plan de medidas y sobre su ejecucién. Si el organismo
competente que concedi6 la homologacién original establece que no es posible llegar a un
acuerdo, se iniciardn los procedimientos pertinentes del Acuerdo.

SANCIONES POR DISCONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Si no se cumplen los requisitos establecidos en el punto 8.1 o si el vehiculo o vehiculos seleccio-
nados no superan los ensayos del punto 8.2 podra retirarse la homologacion concedida a un tipo
de vehiculo con arreglo a la presente modificacion.

Cuando una Parte en el Acuerdo que aplique el presente Reglamento retire una homologacion
que habia 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.

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, informara de ello al organismo que concedi6 la homologa-
cién. Una vez recibida la correspondiente comunicacion, dicho organismo informard a las demds
Partes en el Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento mediante copias del formu-
lario de comunicacion conforme al modelo que figura en el anexo 2 del presente Reglamento.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Generalidades

A partir de la fecha oficial de entrada en vigor de la serie 05 de modificaciones, ninguna Parte que
aplique el presente Reglamento denegard la concesion de una homologacién con arreglo al pre-
sente Reglamento en su version modificada por la serie 05 de modificaciones.

Nuevas homologaciones

Con arreglo a lo dispuesto en los puntos 11.1.4, 11.1.5 y 11.1.6, las Partes en el Acuerdo que
apliquen el presente Reglamento tGnicamente concederdn homologaciones si el tipo de vehiculo
que se quiere homologar cumple los requisitos del presente Reglamento en su version modifi-
cada por la serie 05 de modificaciones.

En el caso de los vehiculos de la categoria M o los vehiculos de la categoria N, estos requisitos se
aplicaran a partir de la fecha de entrada en vigor de la serie 05 de modificaciones.
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Los vehiculos respetardn los limites del ensayo del tipo I que figuran en la fila A o la fila B del
cuadro del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

Con arreglo a lo dispuesto en los puntos 11.1.4, 11.1.5, 11.1.6 y 11.1.7, las Partes en el Acuerdo
que apliquen el presente Reglamento tinicamente concederdn homologaciones si el tipo de vehi-
culo que se quiere homologar cumple los requisitos del presente Reglamento en su versién modi-
ficada por la serie 05 de modificaciones.

En el caso de los vehiculos de la categorfa M cuya masa médxima sea inferior o igual a 2 500 kg o
los vehiculos de la categorfa N, (clase ), estos requisitos se aplicardn a partir del 1 de enero de
2005.

En el caso de los vehiculos de la categoria M cuya masa maxima sea superior a 2 500 kg o los
vehiculos de la categorfa N; (clase IT o III), estos requisitos se aplicardn a partir del 1 de enero de
2006.

Los vehiculos respetardn los limites del ensayo del tipo I que figuran en la fila B del cuadro del
punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

Limite de validez de las homologaciones existentes

Con arreglo a lo dispuesto en los puntos 11.1.4, 11.1.5 y 11.1.6, las homologaciones concedidas
con arreglo al presente Reglamento en su version modificada por la serie 04 de modificaciones
dejardn de tener validez a partir de la fecha de entrada en vigor de la serie 05 de modificaciones
por lo que se refiere a los vehiculos de la categoria M cuya masa mdxima sea inferior o igual a
2 500 kg o los vehiculos de la categoria N, (clase I) y el 1 de enero de 2002 por lo que se refiere
a los vehiculos de la categorfa M cuya masa médxima sea superior a 2 500 kg o los vehiculos de la
categoria N; (clase II o III), a menos que la Parte en el Acuerdo que concedi6 la homologacion
notifique a las demds Partes que apliquen el presente Reglamento que el tipo de vehiculo homo-
logado cumple los requisitos del presente Reglamento tal y como se establece en el punto 11.1.2.1.

Con arreglo a lo dispuesto en los puntos 11.1.4, 11.1.5, 11.1.6 y 11.1.7, las homologaciones con-
cedidas con arreglo al presente Reglamento en su version modificada por la serie 05 de modifi-
caciones y a los valores limite de la fila A del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente
Reglamento dejaran de tener validez el 1 de enero de 2006 por lo que se refiere a los vehiculos de
la categorfa M cuya masa mdxima sea inferior o igual a 2 500 kg o los vehiculos de la categorfa
N, (clase I) y el 1 de enero de 2007 por lo que se refiere a los vehiculos de la categoria M cuya
masa mdxima sea superior a 2 500 kg o los vehiculos de la categoria N, (clase II o III), a menos
que la Parte en el Acuerdo que concedié la homologacion notifique a las demds Partes que apli-
quen el presente Reglamento que el tipo de vehiculo homologado cumple los requisitos del pre-
sente Reglamento tal y como se establece en el punto 11.1.2.2.

Disposiciones particulares

Hasta el 1 de enero de 2003, los vehiculos de la categoria M; equipados con motor de encendido
por compresion y cuya masa méxima sea superior a 2 000 kg:

i) que estén disefiados para transportar a mds de seis ocupantes, incluido el conductor,

ii) o que sean vehiculos todoterreno con arreglo a la definicion del anexo 7 de la Resolucién
consolidada sobre la fabricacion de vehiculos (R.E.3) (),

se considerardn, a efectos de lo dispuesto en los puntos 11.1.3 y 11.1.3.2, vehiculos de la
categoria N;.

En el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por compresion de inyeccién
directa, disefiados para transportar a mds de seis ocupantes, incluido el conductor, las homolo-
gaciones concedidas con arreglo a lo dispuesto en el punto 5.3.1.4.1 del presente Reglamento en
su version modificada por la serie 04 de modificaciones seguirdn teniendo validez hasta el
1 de enero de 2002.

(") Documento TRANS/WP.29/78/Rev.1/Modif.2.



L119/32

Diario Oficial de la Unién Europea

6.5.2008

11.1.4.3.

11.1.4.4.

11.1.5.

11.1.5.1.

11.1.5.1.1.

11.1.5.1.2.

11.1.5.2.

11.1.5.2.1.

11.1.5.2.2.

11.1.5.2.3.

11.1.5.2.4.

11.1.5.3.

11.1.5.3.1.

11.1.5.3.2.

Las disposiciones relativas a la homologacion y a la verificacién de la conformidad de la produc-
cién establecidas en el presente Reglamento en su versién modificada por la serie 04 de modifi-
caciones seguirdn siendo de aplicacion hasta las fechas a las que se hace referencia en los
puntos 11.1.2.1 y 11.1.3.1.

A partir del 1 de enero de 2002, el ensayo del tipo VI definido en el anexo 8 es aplicable a los
nuevos tipos de vehiculos de la categorfa M, y la categoria N; (clase I) equipados con motor de
encendido por chispa. Este requisito no se aplicard a los vehiculos equipados para transportar a
mads de seis ocupantes, incluido el conductor, o a los vehiculos cuya masa maxima supere los
2 500 kg.

Sistema de diagnéstico a bordo
Vehiculos equipados con motor de encendido por chispa

Los vehiculos de las categorias M; y N, alimentados con gasolina estardn equipados con sistemas
de diagnostico a bordo con arreglo a lo establecido en el punto 3.1 del anexo 11 del presente
Reglamento, en las fechas que figuran en el punto 11.1.2.

Los vehiculos de la categorfa M, cuya masa maxima sea inferior o igual a 2 500 kg y los de la
categoria N, (clase I) que utilicen permanentemente o a tiempo parcial GLP o gas natural estardn
equipados con sistemas de diagndstico a bordo a partir del 1 de octubre de 2004 por lo que se
refiere a los nuevos tipos y del 1 de julio de 2005 por lo que se refiere a todos los tipos.

Los vehiculos de la categorfa M, cuya masa maxima sea superior a 2 500 kg y los de la categorfa
N; (clases IT y IIT) que utilicen permanentemente o a tiempo parcial GLP o gas natural estardn equi-
pados con sistemas de diagnéstico a bordo a partir del 1 de enero de 2006 por lo que se refiere
a los nuevos tipos y del 1 de enero de 2007 por lo que se refiere a todos los tipos.

Vehiculos equipados con motor de encendido por compresion

Los vehiculos de la categoria M, que no estén disefiados para transportar a mds de seis ocupan-
tes, incluido el conductor, o los vehiculos cuya masa méxima supere los 2 500 kg estardn equi-
pados con sistemas de diagndstico a bordo a partir del 1 de octubre de 2004 por lo que se refiere
a los nuevos tipos y del 1 de julio de 2005 por lo que se refiere a todos los tipos.

Los vehiculos de la categoria M; que no estén contemplados en el punto 11.1.5.2.1, excepto aque-
llos cuya masa médxima supere los 2 500 kg, y los de la categoria N, (clase I) estardn equipados
con sistemas de diagndstico a bordo a partir del 1 de enero de 2005 por lo que se refiere a los
nuevos tipos y del 1 de enero de 2006 por lo que se refiere a todos los tipos.

Los vehiculos de la categoria N; (clases II y III) y los vehiculos de la categoria M; cuya masa
méxima supere los 2 500 kg estardn equipados con sistemas de diagndstico a bordo a partir del
1 de enero de 2006 por lo que se refiere a los nuevos tipos y del 1 de enero de 2007 por lo que
se refiere a todos los tipos.

Cuando los vehiculos con motor de encendido por compresion cuya puesta en circulacion haya
tenido lugar antes de las fechas que figuran en los puntos anteriores estén equipados con siste-
mas de diagnéstico a bordo, serdn de aplicacion las disposiciones de los puntos 6.5.3 a 6.5.3.6
del anexo 11, apéndice 1.

Los vehiculos eléctricos hibridos cumplirdn los requisitos para sistemas de diagnéstico a bordo
de la manera siguiente:

los vehiculos eléctricos hibridos equipados con motor de encendido por chispa, los vehiculos eléc-
tricos hibridos de la categoria M; equipados con motor de encendido por compresion, cuya masa
méxima no supere los 2 500 kg, y los vehiculos eléctricos hibridos de la categorfa N, (clase I)
equipados con motor de encendido por compresion, a partir del 1 de enero de 2005 por lo que
se refiere a los nuevos tipos y del 1 de enero de 2006 por lo que se refiere a todos los tipos;

los vehiculos eléctricos hibridos de la categoria N, (clases II y I1I) equipados con motor de encen-
dido por compresion y los vehiculos eléctricos hibridos de la categoria M, equipados con motor
de encendido por compresion, cuya masa mdxima supere los 2 500 kg, a partir del 1 de enero de
2006 por lo que se refiere a los nuevos tipos y del 1 de enero de 2007 por lo que se refiere a
todos los tipos.
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11.1.5.4.

11.1.6.

11.1.6.1.

11.1.6.2.

11.1.7.

11.1.7.1.

11.1.7.2.

Los vehiculos de otras categorias o los vehiculos de la categoria M; o N, no contemplados en los
puntos anteriores podran estar equipados con sistemas de diagnéstico a bordo. En ese caso, cum-
plirdn lo dispuesto en los puntos 6.5.3 a 6.5.3.6 del anexo 11, apéndice 1, en relacién con el diag-
néstico a bordo.

Homologaciones con arreglo al Reglamento en su version modificada por la serie 04 de modificaciones

No obstante lo dispuesto en los puntos 11.1.2 y 11.1.3, las Partes en el Acuerdo podrdn seguir
homologando vehiculos y reconociendo la validez de las homologaciones existentes que indi-
quen la conformidad con:

i) los requisitos del punto 5.3.1.4.1 de la serie 04 de modificaciones del presente Reglamento,
siempre y cuando los vehiculos estén destinados a la exportacion a paises en los que el uso
de gasolina sin plomo no esté muy extendido o vayan a ser utilizados por primera vez en
esos paises;

ii) los requisitos del punto 5.3.1.4.2 de la serie 04 de modificaciones del presente Reglamento,
siempre y cuando los vehiculos estén destinados a la exportacion a paises en los que el uso
de gasolina sin plomo con un nivel mdximo de azufre inferior o igual a 50 mg/kg no esté
muy extendido o vayan a ser utilizados por primera vez en esos paises;

iii) los requisitos del punto 5.3.1.4.3 de la serie 04 de modificaciones del presente Reglamento,
siempre y cuando los vehiculos estén destinados a la exportacion a paises en los que el uso
de gasdleo con un nivel méximo de azufre inferior o igual a 350 mg/kg no esté muy exten-
dido o vayan a ser utilizados por primera vez en esos paises.

No obstante las obligaciones que impone el presente Reglamento a las Partes, las homologacio-
nes concedidas con arreglo a dicho Reglamento en su version modificada por la serie 04 de modi-
ficaciones dejardn de tener validez en la Comunidad Europea a partir de las fechas siguientes:

i) el 1 deenerode 2001 en el caso de los vehiculos de la categoria M cuya masa méxima sea
inferior o igual a 2 500 kg o los vehiculos de la categoria N, (clase I);

ii) el 1 de enero de 2002 en el caso de los vehiculos de la categorfa M cuya masa médxima sea
superior a 2 500 kg o los vehiculos de la categoria N; (clase II o III);

salvo que la Parte en el Acuerdo que concedid la homologacion notifique a las demads Partes que
apliquen el presente Reglamento que el tipo de vehiculo homologado cumple los requisitos del
presente Reglamento tal y como se establece en el punto 11.1.2.1.

Homologaciones con arreglo al Reglamento en su version modificada por la serie 05 de modificaciones

No obstante lo dispuesto en los puntos 11.1.2.2 y 11.1.3.2, las Partes en el Acuerdo podran seguir
homologando vehiculos y reconociendo la validez de las homologaciones concedidas a vehicu-
los con arreglo a los requisitos del punto 5.3.1.4 (en relacién con las emisiones de la categoria A)
de la serie 05 de modificaciones del presente Reglamento, siempre y cuando los vehiculos estén
destinados a la exportacion a paises en los que el uso de gasolina sin plomo o gaséleo con un
nivel maximo de azufre inferior o igual a 50 mg/kg no esté muy extendido o vayan a ser utiliza-
dos por primera vez en esos paises.

No obstante las obligaciones que impone el presente Reglamento a las Partes, las homologacio-
nes concedidas que indiquen la conformidad con los limites de emision de la categoria A que figu-
ran en el punto 5.3.1.4 de la serie 05 de modificaciones del presente Reglamento dejaran de tener
validez en la Comunidad Europea a partir de las fechas siguientes:

i) el 1 deenerode 2006 en el caso de los vehiculos de la categoria M cuya masa méxima sea
inferior o igual a 2 500 kg o los vehiculos de la categoria N; (clase I);

ii) el 1 deenero de 2007 en el caso de los vehiculos de la categorfa M cuya masa médxima sea
superior a 2 500 kg o los vehiculos de la categoria N; (clase II o III);

salvo que las Partes en el Acuerdo que concedieron la homologacién notifiquen a las demds Par-
tes que apliquen el presente Reglamento que el tipo de vehiculo homologado cumple los requi-
sitos del presente Reglamento tal y como se establece en el punto 11.1.2.2.
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12.

NOMBRES Y DIRECCIONES DE LOS SERVICIOS TECNICOS ENCARGADOS DE REALIZAR LOS ENSAYOS
DE HOMOLOGACION Y DE LOS SERVICIOS ADMINISTRATIVOS

Las Partes en el Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento comunicardn a la Secre-
tarfa General de las Naciones Unidas los nombres y direcciones de los servicios técnicos respon-
sables de realizar los ensayos de homologacion y de los servicios administrativos que conceden
la homologacién y a los cuales deben remitirse los impresos de certificacién de la concesion,
extension, denegacion o retirada de la homologacion expedidos en otros paises.
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1.

5.1.

5.2

Apéndice 1

Procedimiento para verificar la conformidad de la produccion si la desviacién estindar de la producciéon
facilitada por el fabricante es satisfactoria

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

Con un tamaiio 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 produccion defectuosa sea del 0,1 (riesgo para el con-
sumidor = 10 %).

Para cada uno de los contaminantes que figuran en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, se utilizard el siguiente
procedimiento (véase la figura 2 del presente Reglamento). Teniendo en cuenta que:

L = el logaritmo natural del valor limite del contaminante,

x; = el logaritmo natural de la medicién del vehiculo i de la muestra,

s = un cdlculo de la desviacion estdndar de la produccién (tras tomar el logaritmo natural de las mediciones),
n = el ndmero de la muestra considerada.

Calctilese para la muestra la estadistica del ensayo por la que se cuantifica la suma de las desviaciones estindar a partir
del limite y que se define como:

%i (L-x)

A partir de ahf:

si la estadistica del ensayo es superior al nimero correspondiente a la decision de aprobado para el tamafio de la mues-
tra que figura en el cuadro 1/1, se adoptard una decision de aprobado con respecto al contaminante;

si la estadistica del ensayo es inferior al niimero correspondiente a la decision de suspenso para el tamafio de la mues-
tra que figura en el cuadro 1/1, se adoptard una decision 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 1/1
Niimero acumulado de vehiculos
sometidos a ensayo (tamafio de la Umbral de decision de aprobado Umbral de decision de suspenso
muestra considerada)

3 3,327 - 4,724
4 3,261 -4,790
5 3,195 - 4,856
6 3,129 -4,922
7 3,063 - 4,988
8 2,997 -5,054
9 2,931 -5,120
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
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Néimero acumulado de vehiculos
sometidos a ensayo (tamario de la Umbral de decision de aprobado Umbral de decision de suspenso
muestra considerada)

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 la produccién si la desviacién estindar de la produccién
facilitada por el fabricante no es satisfactoria o no estd disponible

En el presente apéndice se describe el procedimiento que debe seguirse para verificar la conformidad de la produccion
en el ensayo del tipo I cuando la desviacion estdndar de la produccién del fabricante no es satisfactoria o no estd
disponible.

Con un tamafio 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 produccion defectuosa sea del 0,1 (riesgo para el consumidor
=10 %).

Se considera que las mediciones de los contaminantes que figuran en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento presen-
tan 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 méximo de la muestra, respectivamente (m, =3y m = 32),yn
indica el nimero de la muestra considerada.

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

En el cuadro 1/2 figuran los valores de los niimeros correspondientes a las decisiones de aprobado (A,) y suspenso (B,,)

junto al ndmero de la muestra considerada. 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:

Param, <n<m:

. . . dl’l

i)  la serie supera el ensayo si — < A
V n

n

. . . dﬂ
ii) la serie no supera el ensayo si — > B
V n

n

d
i) se toma otra medici6n si A < \TH <B,
n

Observaciones

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

_ 1\—
d = (1 ——)dm1 +=d
n n
— 2
1 d -d
V§=(1——)V§_l+ -~
n -1
(=23..:d=d;V,=0)



L119/38

Diario Oficial de la Unién Europea

6.5.2008

Cuadro 1/2

Tamafio minimo de la muestra = 3

Tamafio de la muestra (n)

Umbral de decisién de aprobado (A,)

Umbral de decisién de suspenso (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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2.1.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

3.1.

3.2

Apéndice 3

Verificacion de la conformidad en circulaciéon

INTRODUCCION

En el presente apéndice se establecen los criterios a los que se refiere el punto 8.2.7 del presente Reglamento rela-
tivos a la seleccion de vehiculos que van a someterse a ensayo y los procedimientos para el control de la confor-
midad en circulacién.

CRITERIOS DE SELECCION

Los criterios para aceptar un vehiculo seleccionado se definen en los puntos 2.1 a 2.8 del presente apéndice. Se
recogerd la informacion mediante el examen del vehiculo y a través de una entrevista con el propietario/conductor.

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

El vehiculo deberd presentar un kilometraje superior alos 15 000 km o haber circulado al menos durante seis meses
(prevalecerd la circunstancia que se produzca en tltimo lugar) y un kilometraje no superior a los 80 000 km o haber
circulado como méximo durante cinco afios (prevalecerd la circunstancia que se produzca en primer lugar).

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.

El vehiculo no deberd presentar sefiales de uso abusivo (por ejemplo, participacion en carreras, exceso de carga,
uso de carburante inadecuado u otro uso inapropiado) ni de otros factores (manipulacion, etc.) que puedan afectar
a su nivel de emisiones. En el caso de los vehiculos equipados con un sistema de diagndstico a bordo, se tendrd en
cuenta el codigo de fallo, asi como la informacién sobre kilometraje almacenada en el ordenador. No se seleccio-
nard para ensayo un vehiculo cuando la informacién almacenada en el ordenador muestre que ha sido utilizado
después de registrarse un codigo de fallo y que la reparacion no se ha llevado a cabo en un plazo razonable.

No deberd haberse efectuado ninguna reparacion importante del motor o del vehiculo sin autorizacién.

El contenido en plomo y azufre de la muestra de combustible procedente del depésito del vehiculo deberd cumplir
las normas aplicables y no habrd indicios de que se ha utilizado un combustible inadecuado. Podran realizarse con-
troles del sistema de escape, etc.

No habrd indicios de ningtin problema que pueda poner en peligro la seguridad del personal de laboratorio.

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

DIAGNOSTICO Y MANTENIMIENTO

Antes de proceder a la medicién de las emisiones de escape, se realizard un diagnostico, asi como cualquier ope-
racion necesaria de mantenimiento normal, en los vehiculos aceptados para el ensayo, de conformidad con el pro-
cedimiento establecido en los puntos 3.1 a 3.7.

Se llevaran a cabo los siguientes controles: se verificard la integridad del filtro de aire, de las correas de transmision,
de los niveles de los liquidos, de la tapa del radiador, de los tubos de vacio y de 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
discrepancias.

Se verificard el correcto funcionamiento del sistema de diagndstico 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, podré identi-
ficarse y remediarse dicho fallo. Podra repetirse el ensayo y utilizarse los resultados del vehiculo reparado.



L 119/40

Diario Oficial de la Unién Europea

6.5.2008

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.8.1.

3.8.2.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

Se verificard el sistema de encendido y se sustituirdn los componentes defectuosos, como las bujfas, los cables, etc.

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

Se verificardn los pardmetros del motor cotejandolos con las especificaciones del fabricante y, si es necesario, se
procederd a su ajuste.

Si el vehiculo presenta un kilometraje inferior en 800 km al previsto para la siguiente revision de mantenimiento,
dicha revision se efectuard de acuerdo con las instrucciones del fabricante. A peticién del fabricante y con inde-
pendencia del kilometraje, podré realizarse el cambio de aceite y de filtro de aire.

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

En el caso de los vehiculos equipados con un sistema de regeneracion periddica, definido en el punto 2.20, se esta-
blecerd que el vehiculo en cuestién no se acerca a un periodo de regeneracion (se dard la oportunidad de confir-
marlo al fabricante).

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

A modo de alternativa al punto 3.8.1, cuando el vehiculo se acerque a una regeneracion, el fabricante podrd soli-
citar que se utilice un ciclo de acondicionamiento especifico para garantizar dicha regeneracion (por ejemplo, alta
velocidad, conduccion con carga elevada, etc.).

El fabricante podra solicitar que los ensayos se realicen inmediatamente después de la regeneracion o tras el ciclo
de acondicionamiento especificado por él y el ensayo normal de preacondicionamiento.

ENSAYOS EN CIRCULACION

Cuando se considere necesario proceder al control de los vehiculos, los ensayos de emisiones con arreglo al anexo
4 del presente Reglamento se llevardn a cabo en vehiculos preacondicionados seleccionados de acuerdo con los
requisitos de los apartados 2 y 3 del presente apéndice.

En los vehiculos equipados con un sistema de diagndstico a bordo podrd verificarse el funcionamiento adecuado
en circulacion de la indicacién de mal funcionamiento, etc., en relacion con los niveles de emisién (véanse los limi-
tes de indicacién de mal funcionamiento definidos en el anexo 11 del presente Reglamento) para las especificacio-
nes homologadas.

En los sistemas de diagnéstico a bordo podran verificarse, por ejemplo, los niveles de emision que sobrepasen los
valores limite aplicables sin indicacién de mal funcionamiento, la activacion sistematica errénea de la indicacion de
mal funcionamiento y los componentes del sistema de diagnéstico a bordo que presenten fallos o estén
deteriorados.

Si un componente o sistema funciona al margen de lo precisado en el certificado o en el expediente de homolo-
gacion para esos tipos de vehiculos, y semejante desviacién no ha sido autorizada con arreglo al Acuerdo de 1958,
sin indicacion 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 cuestién ha sido
manipulado fraudulentamente de tal modo que el diagndstico a bordo no detecte el mal funcionamiento resultante.

EVALUACION DE LOS RESULTADOS

Los resultados de los ensayos se someterdn al procedimiento de evaluacion con arreglo al apéndice 4.

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

En el caso de los sistemas de regeneracion periddica definidos en el punto 2.20, los resultados se multiplicardn por
los factores K; obtenidos en el momento de la concesion de la homologacion.
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6.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.5.1.

6.5.10.

PLAN DE MEDIDAS CORRECTORAS
Cuando mds de un vehiculo resulte ser fuente de emisién que excede considerablemente de los valores limite,

— cumple las condiciones del punto 3.2.3 del apéndice 4 y tanto el servicio administrativo como el fabricante
coinciden en que la emision excesiva se debe a la misma causa, o

— cumple las condiciones del punto 3.2.4 del apéndice 4 y el servicio administrativo ha determinado que la emi-
sion excesiva se debe a la misma causa,

el servicio administrativo solicitard al fabricante que le presente un plan de medidas correctoras para remediar la
falta de conformidad.

El plan de medidas correctoras se enviard al organismo competente en materia de homologacién en un plazo
méximo de sesenta dfas laborables a partir de la fecha de notificacién a la que se refiere el punto 6.1. Dicho orga-
nismo dispondrd de un plazo de treinta dias laborables para declarar si aprueba o desaprueba el plan de medidas
correctoras. No obstante, cuando el fabricante pueda demostrar, a satisfaccién del organismo competente en mate-
ria de homologacion, que necesita mds tiempo para investigar la falta de conformidad a fin de presentar el plan de
medidas correctoras, se concederd una prorroga.

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 homologacion.

El fabricante facilitard una copia de cualquier comunicacion relacionada con el plan de medidas correctoras. Asi-
mismo, llevard un registro de la campafia de recuperacién y presentard informes de situacion periddicos al orga-
nismo competente en materia de homologacion.

El plan de medidas correctoras incluird los requisitos especificados en los puntos 6.5.1 a 6.5.11. El fabricante asig-
nard un tnico niimero o nombre identificador al plan de medidas correctoras.

Descripcion de cada tipo de vehiculo incluido en el plan de medidas correctoras.

Descripcion de las modificaciones, alteraciones, reparaciones, correcciones, reglajes u otros cambios especificos que
han de realizarse para que los vehiculos sean conformes y 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.

Descripcién del método que utilizard el fabricante para informar a los propietarios de los vehiculos.

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 expli-
cacion de los motivos del fabricante para imponer dicha condiciéon. No podran imponerse condiciones relativas al
mantenimiento o al uso a menos que se pueda demostrar su relacion con la falta de conformidad y con las medidas
correctoras.

Descripcion del procedimiento que deberdn seguir los propietarios de los vehiculos para obtener la correccién de
la falta de conformidad, que deberd incluir: la fecha a partir de la cual podrdn adoptarse las medidas correctoras, el
tiempo estimado para que el taller realice la reparacion y el lugar en que ésta podrd llevarse a cabo. La reparacion
se efectuard convenientemente, en un plazo razonable a partir de la entrega del vehiculo.

Copia de la informacién transmitida al propietario del vehiculo.

Descripcion sucinta 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 compo-
nentes o sistemas para poner en marcha la campaiia.

Copia de todas las instrucciones que han de enviarse a las personas que intervienen en la reparacion.

Descripcion 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.

Cualquier otra informacién, informe o dato en relacién con el cual el organismo competente en materia de homo-
logacion pueda determinar que es necesario para evaluar el plan de medidas correctoras.
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6.5.11. Cuando el plan de medidas correctoras incluya una recuperacién, se enviard al organismo competente en materia
de homologacién una descripcion del método de registro de la reparacion. 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 componen-
tes y vehiculos en los que se haya realizado un cambio, una reparacién o una modificacion propuestos, para demos-
trar la eficacia de dicho cambio, reparacion o modificacion.

6.7. El fabricante es responsable de llevar un registro de cada vehiculo recuperado y reparado y del taller que efectud la
reparacion. El organismo competente en materia de homologacion tendré acceso a dicho registro, previa peticion,
durante un plazo de cinco afios a partir de la aplicacion del plan de medidas correctoras.

6.8. La reparacion o modificacién o la incorporacion de nuevos equipos se hard constar en un certificado que facilitard
el fabricante al propietario del vehiculo.
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3.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.3.2.1.

3.2.3.2.2.

3.2.3.3.

Apéndice 4
Procedimiento estadistico utilizado en los ensayos de conformidad en circulaciéon

En el presente apéndice se describe el procedimiento que debe utilizarse para verificar los requisitos de confor-
midad en circulacién en el ensayo del tipo L.

Se seguirdn dos procedimientos diferentes:

i) uno se aplicard a los vehiculos identificados en la muestra que, debido a un defecto relacionado con la emi-
sién, causan anomalias en los resultados (apartado 3);

ii) el otro se aplicard a toda la muestra (apartado 4).

PROCEDIMIENTO QUE HA DE SEGUIRSE CON LAS FUENTES DE EMISION DE LA MUESTRA QUE EXCE-
DEN CONSIDERABLEMENTE DE LOS VALORES LIMITE (')

Con un tamafio de muestra minimo de 3 y un tamafio de muestra méximo determinado por el procedimiento
del apartado 4, se elige al azar un vehiculo de la muestra y se miden las emisiones de los contaminantes regu-
lados para determinar si se trata de una fuente de emision que excede considerablemente de los valores limite.

Se considera que un vehiculo es fuente de emisién que excede considerablemente de los valores limite cuando se
cumplen las condiciones del punto 3.2.1 0 3.2.2.

En el caso de un vehiculo que se ha homologado de conformidad con los valores limite que figuran en la fila A
del cuadro del punto 5.3.1.4, se considerard que es fuente de emisiones que excede considerablemente de los
valores limite cuando el valor limite aplicable en relacién con cualquier contaminante regulado sea superado por
un factor de 1,2.

En el caso de un vehiculo que se ha homologado de conformidad con los valores limite que figuran en la fila B
del cuadro del punto 5.3.1.4, se considerard que es fuente de emisiones que excede considerablemente de los
valores limite cuando el valor limite aplicable en relacién con cualquier contaminante regulado sea superado por
un factor de 1,5.

En el caso especifico de un vehiculo con emisiones medidas para cualquier contaminante regulado dentro de la
«zona intermedia» (2):

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

Cuando mds de un vehiculo cumpla la condicién del presente apartado, el servicio administrativo y el fabricante
determinarén si la emisién excesiva de ambos vehiculos se debe a la misma causa o no.

Cuando el servicio administrativo 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.

Cuando el servicio administrativo y el fabricante no coincidan bien en la causa de las emisiones excesivas de un
vehiculo individual, bien en que esas causas sean las mismas para mas de un vehiculo, se elegird al azar otro vehi-
culo de la muestra, a menos que ya se haya alcanzado el tamafio maximo de ésta.

Cuando s6lo se haya encontrado un vehiculo que cumpla las condiciones del presente apartado o cuando se haya
encontrado mds de un vehiculo y el servicio administrativo y el fabricante coincidan en que las causas son dife-
rentes, se elegird al azar otro vehiculo de la muestra, a menos que ya se haya alcanzado el tamafio mdximo de
ésta.

(") A partir de los datos reales que deberén facilitarse antes del 31 de diciembre de 2003 relativos a los vehiculos en circulacién, podran ana-

lizarse los requisitos del presente apartado. El analisis tendrd en cuenta: a) si es necesario revisar, con respecto a los vehiculos que han sido
homologados de acuerdo con los valores limite que figuran en la fila B del cuadro del punto 5.3.1.4, la definicién de fuente de emision
que excede considerablemente los valores limite; b) si debe modificarse el procedimiento de identificacién de las fuentes de emision que
exceden considerablemente de los valores limite; y ¢) si deben sustituirse, en tiempo til, los procedimientos utilizados en los ensayos de
conformidad en circulacién por un nuevo procedimiento estadistico. Se propondrdn, en su caso, las modificaciones necesarias.

(?) En relacién con cualquier vehiculo, la «zona intermedia» se determina de la siguiente manera: el vehiculo deberd cumplir las condiciones
del punto 3.2.1 0 3.2.2 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 la fila A del cuadro del punto 5.3.1.4 multiplicado por
un factor de 2,5.



L 119/44

Diario Oficial de la Unién Europea

6.5.2008

3.2.3.4.

3.2.3.5.

3.2.3.6.

3.2.4.

3.2.4.1.

3.2.4.2.

3.2.4.3.

3.2.4.4.

3.2.4.5.

3.2.4.6.

3.2.5.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

Cuando se haya alcanzado el tamafio maximo de la muestra y sélo se haya encontrado un vehiculo que cumpla
los requisitos del presente apartado cuya emision excesiva se deba a la misma causa, se considerard que la mues-
tra es conforme a los requisitos del apartado 3 del presente apéndice.

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

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

En el caso especifico de un vehiculo con emisiones medidas para cualquier contaminante regulado dentro de la
«zona de no aceptacion» (1):

Cuando el vehiculo cumpla las condiciones del presente apartado, el servicio administrativo determinara la causa
de la emision excesiva y se elegird al azar otro vehiculo de la muestra.

Cuando mds de un vehiculo cumpla las condiciones del presente apartado y el servicio administrativo determine
que la emision excesiva se debe a la misma causa, se comunicard al fabricante que la muestra se considera no
conforme, junto con las razones para esa decision, y se aplicard el plan de medidas correctoras que figura en el
apartado 6 del apéndice 3.

Cuando s6lo se haya encontrado un vehiculo que cumpla las condiciones del presente apartado o cuando se haya
encontrado mds de un vehiculo y el servicio administrativo 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 mdximo de ésta.

Cuando se haya alcanzado el tamafio maximo de la muestra y sélo se haya encontrado un vehiculo que cumpla
los requisitos del presente apartado cuya emision excesiva se deba a la misma causa, se considerard que la mues-
tra es conforme a los requisitos del apartado 3 del presente apéndice.

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

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

Cada vez que un vehiculo resulte ser fuente de emision que excede considerablemente los valores limite, se ele-
gird al azar otro vehiculo de la muestra.

Cuando se encuentre una fuente de emision que excede considerablemente los valores limite, se determinard la
causa del exceso de emision.

Cuando se encuentre més de un vehiculo como fuente de emisién que excede considerablemente los valores
limite, debido a la misma causa, se considerard que la muestra no ha superado la prueba.

Cuando se encuentre solamente una fuente de emisién que excede considerablemente los valores limite, o cuando
se encuentre mds de una fuente de emisién que excede considerablemente los valores limite, pero debido a diver-
sas causas, la muestra se aumentard con un vehiculo, a menos que se haya alcanzado ya el tamafio de muestra
maximo.

Cuando en la muestra aumentada se encuentre mas de un vehiculo como fuente de emisién que excede consi-
derablemente los valores limite, debido a la misma causa, se considerard que la muestra no ha superado la prueba.

Cuando en el tamafio de muestra mdximo no se encuentre mds de una fuente de emision que excede conside-
rablemente los valores limite, si el exceso de emision se debe a la misma causa, se considerard que la muestra ha
superado la prueba por lo que se refiere a los requisitos del punto 3 del presente apéndice.

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

(") En relacion con cualquier vehiculo, la «zona de suspenso» se determina de la siguiente manera: el valor medido para cualquier contami-

nante regulado supera un nivel determinado a partir del producto del valor limite para el mismo contaminante regulado que figura en la
fila A del cuadro del punto 5.3.1.4 multiplicado por un factor de 2,5.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

PROCEDIMIENTO QUE HA DE SEGUIRSE SIN EVALUACION INDIVIDUAL DE LAS FUENTES DE EMISION
DE LA MUESTRA QUE EXCEDEN CONSIDERABLEMENTE DE LOS VALORES LIMITE

Con un tamafio minimo de muestra de 3, se establecerd el procedimiento de muestreo de manera que la proba-
bilidad de que un lote supere un ensayo con el 40 % de la produccién defectuosa sea del 0,95 (riesgo para el pro-
ductor = 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 %).

Para cada uno de los contaminantes que figuran en el cuadro del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, se uti-
lizard el siguiente procedimiento (véase la figura 4/2).

Teniendo en cuenta que:
L = el valor limite para el contaminante,
x; = el valor de la medicién para el vehiculo i de la muestra,

i

el nimero de la muestra considerada.

n

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

A partir de ahf:

i) sila estadistica del ensayo es menor o igual al niimero correspondiente a la decision de aprobado para el
tamafio de muestra que figura en el siguiente cuadro, se obtiene una decision de aprobado para el
contaminante;

ii) sila estadistica del ensayo es mayor o igual al niimero correspondiente a la decision de suspenso para el
tamafio de muestra que figura en el siguiente cuadro, se obtiene una decisién de suspenso para el
contaminante;

i) 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.

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

Cuadro 4/1

Cuadro del plan de muestreo de aceptacién/rechazo por atributos

Tamafio acumulativo de la muestra (n) Nimero Corrgzp;)priiig:éz @ la decision ?f;néiiﬁsig;rzsep?ur;%i::g
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

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 4/1

Verificacion de la conformidad en circulaciéon — Procedimiento de auditoria

INICIO

El fabricante del vehiculo y el servicio administrativo
completan la homologacion del nuevo tipo de vehiculo.
El servicio administrativo concede la homologacion.

!

Fabricacion y venta del tipo de vehiculo homologado.

Informe de
conformidad
en circulacion
del fabricante
para el tipo de
vehiculo o familia
homologado

!

El fabricante del vehiculo establece su propio
procedimiento de conformidad en circulacion.

!

El fabricante del vehiculo aplica su propio procedimiento
de conformidad en circulacién
(tipo de vehiculo o familia).

!

El fabricante del vehiculo completa el informe de

-« su propio procedimiento (incluidos los datos que se

El fabricante
presenta el

exigen en el punto 8.2.1).

¢ Decide el
servicio
administrativo (') controlar

NO

informe como
referencia
futura

los datos de cumplimiento del
fabricante en relacién con
este tipo o familiade
vehiculo?

El servicio administrativo
estudia (") el informe de
conformidad en circulacion
del fabricante

El fabricante presenta al
servicio administrativo (),
para auditoria, el informe de
conformidad en circulacién

El fabricante

<— facilitau
obtiene

informacion

A

¢ Acepta el servicio
administrativo (') que
el informe de conformidad
en circulacién del fabricante

o datos
de ensayo
adicionales.

¢ Decide
el servicio

El fabricante

confirme la aceptabilidad de
un tipo de vehiculo
en la familia?
(punto 8.2.1)

tomar una
decisién?

administrativo (') que completa
la informacion es un nuevo
insuficiente para informe de

conformidad

en
circulacion.

El servicio administrativo (1)

inicia un programa formal de

vigilancia de la conformidad
en circulacion del tipo de

Proceso completado.
No es necesaria ninguna
otra accion.

vehiculo sospechoso (segun la
descripcion del apéndice 3)

() En este caso, se entendera por servicio administrativo el servicio que concedié la homologa

r a la figura
4/2

cion.
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Ensayos de conformidad en circulacién — Seleccién y ensayo de vehiculos

Figura 4/2

Ensayo minimo de
tres vehiculos

Incremento
dela
muestra
en1

Y
A

¢ Exceden

NO considerablemente

(un ensayo) de los valores
limite?

Incremento
dela
muestra
en1

(dos ensayos)

\ 4 \ 4

Aplicacion
de las
estadisticas
de ensayo

Muestra
suspendida

Muestra
aprobada (*)

¢ Aprobado?

(*) Sisatisface ambos ensayos.

¢ Mas de uno?

¢La misma
causa?

¢, Tamano
maximo de la
muestra?

NO o
INCIERTO
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ANEXO 1

Caracteristicas del motor y del vehiculo — informacion relativa a la realizaciéon de los ensayos

La siguiente informacion, cuando proceda, se facilitard por triplicado.

Cuando se presenten dibujos, éstos deberdn estar realizados a la escala adecuada y ser suficientemente detallados; se pre-
sentardn en formato A4 o plegados en dicho formato. En el caso de las funciones controladas por microprocesador, se sumi-
nistrard la informacién necesaria relativa a su funcionamiento.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

4.2.

4.2.1.

4.2.1.1.

4.2.1.2.

4.2.1.2.1.

GENERALIDADES

Marca (nombre de 1a MPIesa): ... c..uiiutiiintiiie e
Tipo y descripcién comercial (menciénense todas las variantes): ...............ccooviiiveiiiiiineinnin.
Medios de identificacion del tipo, si estd indicado en el vehiculo: ..............cooviiiniii
Emplazamiento de [a mMarca: ..........oooiiiiiiii
Categorfa del VERICULO: ...o..uiiii i
Nombre y direccion del fabricante: .............cooiiiiiiiiiiiiiiiiii

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

CARACTERISTICAS GENERALES DE CONSTRUCCION DEL VEHICULO
Fotografias o dibujos de un vehiculo representativo: .............ccoooviiiiiiiiiiiiiiiii

Ejes motores (ntimero, emplazamiento € interconexion): .............ceeeuuveuunerinneuinerineiiinerinnennnenn.

MASAS (kilogramos) (hdgase referencia a los dibujos cuando proceda) ............ccooeeeviiiiiiiii.

Masa del vehiculo con carroceria en orden de marcha o masa del bastidor con cabina si la carroceria no
viene instalada de fébrica (incluidos el liquido refrigerante, los lubricantes, el combustible, las herramien-
tas, la rueda de repuesto y el conductor): ...........c.iiiiiiiiiiiiiiii e

Masa médxima en carga técnicamente admisible declarada por el fabricante: ....................coo

DESCRIPCION DE LOS CONVERTIDORES DE ENERGIA
Fabricante del MOtOr: ... ..n et e

Cédigo del motor asignado por el fabricante (el que aparece en el motor u otros medios de identifica-
165163 1) PPN

Motor de COmMDUSHION INMEEITIA ..e.uueittiit ettt ettt e e e
Caracteristicas especificas del MOTOT: ........ooiiiiiiiiiiii e

Principio de funcionamiento: encendido por chispa/encendido por compresion, de cuatro tiempos/de dos
tiempos (*)

Namero, disposicién y orden de encendido de los cilindros: ...........cccoeeeiviiiiiiiniiiniiiiniinii,

D3 1w N PP mm

(") Tachese lo que no proceda.
() Redondéese esta cifra a la décima de milimetro mds préxima.
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4.2.1.2.2.

4.2.1.3.

4.2.1.4.

4.2.1.5.

4.2.1.6.

4.2.1.7.

4.2.1.8.

4.2.1.9.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.1.1.

4.2.4.1.2.

4.2.4.1.3.

4.2.4.1.4.

4.2.4.1.4.1.

4.2.4.1.4.2.

4.2.4.1.4.3.

4.2.4.1.4.4.

4.2.4.1.4.5.

4.2.4.1.5.

4.2.4.1.5.1.

4.2.4.1.5.2.

4.2.4.2.

4.2.4.2.1.

4.2.4.2.2.

4.2.4.2.3.

4.2.4.2.3.1.

1
2

(033 T PP mm
CIENArada (2): o .ene it e cm’
Relacion volumétrica de compresion (3): .......oeuiueeniiiie e
Dibujos de la cdmara de combustion y la corona del piston: ............ccoveiuiiiiiniiiiiiiiniiinin
Régimen normal de ralenti del motor (3): .......c..veiuiiiiiniiiiii e
Régimen elevado de ralent del MOtor (3): ......iiuniiiiiii e

Contenido, en volumen, de monéxido de carbono en el gas de escape con el motor en régimen de ralenti
(segtin las especificaciones del fabricante) (3) ...........couveiiiiiiiiiiiiiii i %

Mdxima potencia neta (3): ..........coooiiiiii KW a . i min
Combustible: gaséleo/gasolina/GLP/gas natural (¥)

Indice de 0ctano RON: ........ouuiiiieee oo
Alimentacion de combustible ... ..ot

Por carburador(es): si/no ()

TIPO(S): et
Ntimero instalado: ..o
REGIAJES (3): - evne ettt et
SUITIAOTES: ...ttt
VENTULIS: .ot
Nivel en la cuba: ...
Masa del flotador: ...
Aguja del flotadOr: ....eie e
Sistema de arranque en frio: manual/automdtico ()

Principio de funcionamiento: ..............veiiuiiiiiiiiiiiii e
Limites de funcionamiento[reglajes (#) (3): ....vuueiuniiiniii et
Por inyeccion de combustible (encendido por compresién tinicamente): si/no ()

DesCripCion del SISTEIMA: . ...vvuuiiun ittt et
Principio de funcionamiento: inyeccion directa/precimara/cdmara de turbulencia (¥)

Bomba de INYECCION ...evvniiieii et

| e T () PP P PRSP

() 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.
(%) Especifiquese la tolerancia.
V]

4) Tachese lo que no proceda.
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4.2.4.2.3.2.

4.2.4.2.3.3.

4.2.4.2.3.4.

4.2.4.2.3.5.

4.2.4.2.3.6.

4.2.4.2.4.

4.2.4.2.4.1.

4.2.4.2.4.2.

4.2.4.2.4.2.1.

4.2.4.242.2.

4.2.4.2.4.3.

4.2.4.2.5.

4.2.4.2.5.1.

4.2.4.2.5.2.

4.2.4.2.5.3.

4.2.4.2.6.

4.2.4.2.6.1.

4.2.4.2.6.2.

4.2.4.2.6.3.

4.2.4.2.7.

4.2.4.2.7.1.

4.2.4.2.7.2.

4.2.4.2.7.3.

4.2.4.3.

4.2.43.1.

PO () et

Alimentacién maxima de combustible (1) (3): ......... mm?®/carrera o ciclo a una velocidad de la bomba
de (1) (B e min! o diagrama caracteristico: ..................ceeereeeieeiii...

Reglaje de 1a iNYECCION (2): ..veeniiin ittt
Curva de avance de a INYecciOn (2): .oo.uuiiuniiin i
Procedimiento de calibracion: banco de ensayo/motor (1): .......c..vvuiuniiiiiiiiiniiiinieeceee
ReGUIAAOT ...
PO
PUNEO € COTLE: L. evteitit et ettt ettt e e e

PUNO e COTLE €N CAIZAL ..euuteiitiii it ettt ettt e min~!

T T O T 1 I O PP min™!

-1

Régimen de Talenth: «.......eouniiiiii i min

B e o) () ST

PO () ettt ettt e
Inyector(es): Presion de apertira (2): «....o...eeuneuneii et kPa
0 diagrama CaraCteriSHICOT ... vuuuirun ettt et ettt ettt et et ettt

Sistema de arranque €N 10 ......o..iin it

DIESCIIPCION: ..ttt et

Dispositivo auxiliar de arranque .............ooouiiiiiiiii i

DIESCIIPCION ettt ettt e e e e e e
Por inyeccion de combustible (encendido por chispa tinicamente): si/no (*)

Descripcion del SISTEIMA: ........iiiiniiiii ettt

(") Tachese lo que no proceda.

(?) Especifiquese la tolerancia.
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4.2.4.3.2.

4.2.4.3.3.

4.2.4.3.4.

4.2.4.3.5.

4.2.4.3.6.

4.2.43.7.

4.2.4.3.7.1.

4.2.4.3.7.2.

4.2.4.4.

4.2.4.4.1.

4.2.5.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.2.5.3.

4.2.5.4.

4.2.5.5.

4.2.5.6.

4.2.5.7.

Principio de funcionamiento: colector de admision (monopunto/multipunto)/inyeccion directa/otros
(especifiquese)

Unidad de control — tipo (o n°):
Regulador del combustible — tipo:
Sensor del flujo de aire — tipo:
Distribuidor del combustible — tipo:
Regulador de la presion — tipo: informacién exigida en caso de utilizacién de inyec-
Microinterruptor — tipo: » cion continua; en caso de utilizacién de otros siste-
Tornillo de reglaje del ralenti — tipo: mas, informacién equivalente
Alojamiento de la vdlvula — tipo:

Sensor de la temperatura del agua — tipo:

Sensor de la temperatura del aire — tipo:

Interruptor de la temperatura del aire — tipo:

Proteccién contra interferencias electromagnéticas.

DescripCiOn ¥ dIDUJOS (1): w.neeuneiin i et

TEPO(S): ettt
Inyectores: presion de apertura (1) (21 ..eeeueiuneeieii et kPa
0 diagrama CaraCterfStICOT ... ...evuuirt ettt et et et et et e
Reglaje de 1a MYECCION: ...vniettiii it e e
Sistema de arranque e fTH0: ....iuuiii i e
Principio(s) de funcionamiento: .............oiuuiiieiiniii e
Limites de funcionamiento[reglajes (1) (2): ...ovuueeuneiiniii it
Bomba de alimentacion

| o I N PPN kPa
0 diagrama caracteriStiCor ...............viiuiiiiiiiiiiiiiii i e

ENCENAidO ..ooniei i

TIPO(S): et
Principio de fUnCIONAIMIENITO: . c.uuiet ittt et et e e e
Curva de avance al encendido (2): ..vuivieiiniiei e
Reglaje del encendido estédtico (2): .....covvevennee. grados antes del punto muerto superior .................
Separacion de 105 COMEACTOS (2): vuuuirunirineiiieii ettt et ettt

ANGUIO DWELL (2): 1.

(') Tachese lo que no proceda.

(%) Especifiquese la tolerancia.



L119/52

Diario Oficial de la Unién Europea

6.5.2008

4.2.5.8.

4.2.5.8.1.

4.2.5.8.2.

4.2.5.8.3.

4.2.5.9.

4.2.59.1.

4.2.5.9.2.

4.2.5.10.

4.2.5.10.1.

4.2.5.10.2.

4.2.6.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

4.2.7.1.2.

4.2.7.1.3.

4.2.7.2.

4.2.7.3.

4.2.7.3.1.

4.2.7.3.2.

4.2.7.3.2.1.

4.2.7.3.2.2.

4.2.7.3.3.

4.2.7.3.3.1.

4.2.7.3.3.2.

4.2.8.

4.2.8.1.

4.2.9.

4.2.9.1.

4.2.9.2.

Bujias

MIarCa: L. s
PO
Ajuste de la separacion de las Dujias: ..........ocooiiiiiiiiiiinii mm
Bobina de encendido

MG Lo
PO e
Condensador de encendido

MarCa: L.
PO
Sistema de refrigeracion: liquido/aire (')

Sistema de admMISION: ....c.uiuuieii e e

Sobrealimentador: sijno (*)

Intercooler: si/no (')

Descripcion y dibujos de las tuberfas de admision y sus accesorios (cdmara de tranquilizacion, dispositivo
de calentamiento, entradas de aire suplementarias, €1C.): .........ceuiiuiiniiiiiiii e

Descripcion del colector de admision (dibujos o fotograffas): ............c.oveiuiiiiiiiiiniiiiiiiinines

Filtro de aire, dibUjos: ......cuuiinii e ,0

PO () et

PO () ettt
SISEEMA d@ ESCAPE ...ivtiiiiiit ittt
Descripcion y dibujos del sistema de eSCape: ........ocuuiiuiiiiiiiitiii e
Reglaje de las vdlvulas o datos equivalentes:

Elevacién médxima de las vélvulas, dngulos de apertura y cierre o datos detallados de sistemas alternativos
de distribucion, con respecto a PUNLOS MUETTOS: .. ...euurnnenntrneeneeiean ittt ean et et e eeeaeaeaneennes

Rangos de referencia y 1eglaje (1) (2): «evuueruneieniii ettt

(") Tachese lo que no proceda.

(?) Especifiquese la tolerancia.
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4.2.10. Lubricante UHHZAA0: .. co.uiiiiiii e
4.2.10.1. IMATCAT Lot
4.2.10.2. P Or e
4.2.11. Medidas adoptadas contra la contaminacion atmosférica: ...............coviviiiiiiiiniiiiiiii
4.2.11.1. Dispositivo para reciclar los gases del cérter (descripcion y dibujos): .......couuvieuneiiniiiiniineiiiniineen.
4.2.11.2. Dispositivos anticontaminantes adicionales (cuando existan y no estén recogidos en otro punto): .......
4.2.11.2.1. Convertidor catalitico: si/no (*)
42.11.2.1.1. Niamero de convertidores y elementos cataliticos: ...........c.uvieuiiiniiiiniii it
42.11.2.1.2. Dimensiones y forma del convertidor o convertidores cataliticos (volumen, €tc.): ..........ccuuveenniennne..
4211.2.1.3. Tipo de actuacion catalitica: ... ......o..uiiiiiiiiiiii i e
4.2.11.2.1.4. Carga total de metales PreCIOSOS: ... .c.uuuueiiiiniiiii ettt
4.2.11.2.1.5. Concentracion relatiVar ...........c..oiiiiiiiiiiii it e
4.2.11.2.1.6. Sustrato (estructura y material): ..ottt
4211.2.1.7. Densidad celular: ...........oooiiiiiii e
4.2.11.2.1.8. Tipo de carcasa del convertidor o convertidores cataliticos: .............ooouviiiiiiiiiiiiiiiiniie,
4.2.11.2.1.9. gmplazamiento del convertidor o convertidores cataliticos (lugar y distancias de referencia en el sistema
€ ESCAPE): ettt ettt et et et e et et e e ettt e et e aae

4.2.11.2.1.10.  Sistemas o método de regeneracion de los sistemas de postratamiento de gases de escape, descripcion:

4.2.11.2.1.10.1. Nuamero de ciclos de funcionamiento del tipo I, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores,
entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracién en las condiciones equivalentes al ensayo
del tipo I (distancia «D» en la figura 1 del anexo 13): .......cooviiiiiiiiiiiiniiiiiiiin e

4.2.11.2.1.10.2. Descripcién del método empleado para determinar el niimero de ciclos entre dos ciclos en los que tienen
lugar fases de reEnEracion: .............oiuuuiiiiiiiiniii it

4.2.11.2.1.10.3. Pardmetros para determinar el nivel de carga necesario antes de la regeneracién (temperatura, presion,
1 N

4.2.11.2.1.10.4. Descripcion del método utilizado para el sistema de carga en el procedimiento de ensayo descrito en el

punto 3.1 del @neX0 131 L..oonini e
4.2.11.2.1.11. Sensor de OXIZENO: tIPO ....c.uuiuunietn ettt et ettt ettt ettt et
4.2.11.2.1.11.1. Emplazamiento del sensor de OXIZENO: ........c..uviuuniiiiiiiiiiiniiiineii et
4.2.11.2.1.11.2. Rango de control del sensor de OXIZEN0 (2): ......vvuueiiniiiiniiiniiiineii et
4.2.11.2.2. Inyeccion de aire: si/no (')
4.2.11.2.2.1. Tipo (aire impulsado, bomba de aire, €LC.): «..uivuniiiniiiinii et
4.2.11.2.3. Recirculacion de gases de escape (EGR): si/no (')
4.2.11.2.3.1. Caracteristicas (flUjo, EEC.): w.uuevuneiin ittt

(') Tachese lo que no proceda.
(%) Especifiquese la tolerancia.
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4.2.11.2.4.

4.2.11.2.5.

4.2.11.2.5.1.

4.2.11.2.5.2.

4.2.11.2.5.3.

4.2.11.2.5.4.

4.2.11.2.5.4.1.

4.2.11.2.5.4.2.

4.2.11.2.5.4.3.

4.2.11.2.5.4.4.

4.2.11.2.6.

4.2.11.2.7.

4.2.11.2.7.1.

4.2.11.2.7.2.

4.2.11.2.7.3.

4.2.11.2.7.3.1.

4.2.11.2.7.3.1.1.

4.2.11.2.7.3.1.2.

4.2.11.2.7.3.1.3.

4.2.11.2.7.3.1.4.

4.2.11.2.7.3.2.

4.2.11.2.7.3.2.1.

4.2.11.2.7.3.2.2.

4211.2.7.3.2.3.

4.2.11.2.7.3.2.4.

Sistema de control de las emisiones de evaporacion.

Descripcion detallada completa de los dispositivos y de su ajuste: .........ocoueiinviiiniiiiiiineiinienne.
Dibujo del sistema de control de las emisiones de evaporacion: .............cccoveeuveiuniiiiniiineiinennnnn.
Dibujo del filtro de carbOn activo: ..........couuiiiiiiii i
Dibujo del depésito de combustible con indicacién de la capacidad y el material: ..........................
Filtro de particulas: sijno (*)

Dimensiones y forma del filtro de particulas (capacidad): ............ccoooiiiiiiiii
Tipo de filtro de particulas ¥ diSEfiO: .......uivuneiiiiiii i
Emplazamiento del filtro de particulas (distancias de referencia en el sistema de escape): ..................
Sistema o método de regeneracion. Descripcion y dibujo: .......c.uiiuniiiiniiiiiiinii

Namero de ciclos de funcionamiento del tipo 1, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores,
entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracién en las condiciones equivalentes al ensayo
del tipo I (distancia «D» en la figura 1 del anexo 13): ...c..viiuniiiiiiiiniiiiii e

Descripcion del método empleado para determinar el niimero de ciclos entre dos ciclos en los que tienen
lugar fases de re@ENEraCiON: .........couuiiuttiii ettt

Pardmetros para determinar el nivel de carga necesario antes de la regeneracién (temperatura, presion,
(ST PSPPI

Descripcion del método utilizado para el sistema de carga en el procedimiento de ensayo descrito en el
PUnto 3.1 del ANeXO 131 couuiiiniiiiiiii it

Otros sistemas (descripcion y principio de funcionamiento): .............oocoviuiiiiiiniiniiniinininn.
Sistema de diagnéstico a bordo

Descripcion escrita o dibujo del indicador de mal funcionamiento: .............ccoooiiiiiiiiiinini.
Lista y funcién de todos los componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: ..........
Descripcion escrita (principios generales de funcionamiento) de: ............ccooviiiiiiiiiiniiiniiinein.
Motores de encendido por chispa

Supervision del cataliZadOr: ..........couuiiiiiiii e
Deteccion de fallos de encendido: ..........oovuiiiiiiniiiiiii e
Supervision del sensor de OXIZEIO: ........ciiuiuiiiiiiiiiiii it
Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: ...........ccooeeevviiiniiiiiini.
Motores de encendido por compresion

Supervision del cataliZadOr: ..........couuiiiiiii e
Supervision del filtro de particulas: ............oooiiiiiii
Supervision del sistema electrénico de alimentacion: ............oc.uviiiiiiniiniiin e

Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: ...........cccoeeeiviiniiiiiiinni.

(") Tachese lo que no proceda.
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4.2.11.2.7.4.

4.2.11.2.7.5.

4.2.11.2.7.6.

4.2.11.2.7.6.1.

4.2.11.2.7.6.2.

4.2.11.2.7.6.3.

4.2.11.2.7.6.4.

4.2.12.

4.2.12.1.

4.2.12.2.

4.2.12.2.1.

4.2.12.2.2.

4.2.12.2.3.

4.2.12.3.

4.2.12.3.1.

4.2.12.3.2.

Criterios para la activacion del indicador de mal funcionamiento (ntimero fijo de ciclos de conduccién o
IO Te Lo I e Ve 1 (o) PRSP

Lista de todos los c6digos de salida del diagnéstico a bordo y formatos utilizados (con las explicaciones
correspondientes a cada uno de ellos): .......o.uviiiiiiiiiiii i

El fabricante del vehiculo facilitard la siguiente informacién adicional para permitir la fabricacion de pie-
zas de recambio o de mantenimiento compatibles con el diagnéstico a bordo, herramientas de diagnds-
tico y equipos de ensayo, 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.

Descripcion del tipo y el niimero de ciclos de preacondicionamiento utilizados para la homologacién ori-
ginal del vehiculo.

Descripcion del 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 diagndstico a bordo.

Documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes detectados mediante la estrategia
de deteccion de fallos y de activacion del indicador de mal funcionamiento (ntimero fijo de ciclos de con-
duccién o método estadistico), incluida la lista de pardmetros secundarios pertinentes detectados para cada
uno de los componentes supervisados por el sistema de diagnéstico a bordo. Lista de todos los cédigos
de salida del diagnéstico a bordo y formato utilizado (junto con una explicacion para cada uno) asocia-
dos a los distintos componentes del grupo motopropulsor relacionados con las emisiones y a los distin-
tos componentes no relacionados con las emisiones, cuando la supervision del componente se utilice para
determinar la activacién 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 — Diagnésticos basados en la red CAN (Controller Area Network) — Parte 4: Requi-
sitos 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 informacion requerida en los puntos anteriores se podrd comunicar, por ejemplo, en un cuadro como
el siguiente, que se adjuntard al presente anexo:

Criterios de
. o activacién .
s Estrategia | Criterios de o1 [ Preacondi-
Cédigo de 81 - del indica- | Pardmetros : Ensayo de
Componente de supervi- | deteccion de . ciona- -
fallo i dor de mal | secundarios . demostracion
sion fallos funci miento
unciona-
miento
Catalizador | P0420 Sefiales de | Diferencia Tercer ciclo | Régimen del | Dos ciclos | Tipo I
los sensores | entre las motor, carga | del tipo I
de oxi- sefiales del del motor,
geno 1y2 |sensorly modo AFy
del sensor 2 temperatura
del cataliza-
dor

Sistema de alimentacién de GLP: si/no (*)
Nimero de homologacion: ..........couuiiiuiiiiiiiiii e

Unidad electrénica de control de gestién del motor para la alimentacién de GLP

TEPO(S): ettt ettt
Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ..............oeeuviiiiiiiniiiiiiiniiineiiie,
Otra dOCUMENTACION: .....iiuitiiiit it
Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a GLP o viceversa: .................

Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, tubos de compensacion, etc.): ......

() Tachese lo que no proceda.
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4.2.12.3.3. Dibujo del STMDOL0: ....ene e
4.2.13. Sistema de alimentacién de gas natural: si/no (')
4.2.13.1. Namero de homologacion: ... ....ciuiiiiiiii e
4.2.13.2. Unidad electrénica de control de gestién del motor para la alimentacién de gas natural
4.2.13.2.1. Rt ) S
4.2.13.2.2. P OS]t ettt e
4.2.13.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emiSIONes: ............c.veiiriiiniiiniiiniiiiniiineiineiis
4.2.13.3. Otra dOCUIMEIITACION: .. evtt ittt ettt ettt et e e e e e
4.2.13.3.1. Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a GN o viceversa: ..................
42.13.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, tubos de compensacion, etc.): ......
4.2.13.3.3. Dibujo del sIMDO0: ..o.uiiiiiiiii e
4.3. Vehiculo eléctrico hibrido: si/no (')
4.3.1. Categorfa de vehiculo eléctrico hibrido:se carga desde el exterior/no se carga desde el exterior (')
4.3.2. Conmutador del modo de funcionamiento: con/sin (?)
4.3.2.1. Modos seleccionables
4.3.2.1.1. Eléctrico puro: si/no (1)
4.3.2.1.2. Sélo combustible:sifno (1)
4.3.2.1.3. Modos hibridos:si/no (*)
(en caso afirmativo, breve deSCripCion) ............ciuueeiuiiin it
4.3.3. Descripcion del dispositivo de acumulaciéon de energfa (baterfa, condensador, volante de
INETCia ENEIAdOr, €LC.): ovuuiiitiii ettt e et
43.3.1. MIaTCa: Lo
4.3.3.2. PO
4.3.3.3. Namero de IdentificaciOn: ..........oiiuiiiiiiii e
4.3.3.4. Tipo de par eleCtrOQUITIIICO: .. e.uvuit ittt e et
4.3.3.5. Energfa: (baterfa: voltaje y capacidad Ah en 2 h; condensador: J; €tc.) ........cooouiviiiiiiiiiiiniinne.
4.3.3.6. Cargador: a bordo/externo/sin (')
4.3.4. Méquinas eléctricas (describase cada tipo de mdquina eléctrica por separado)
43.4.1. MATCAT Lt
4342, TEPO: e
4.3.4.3. Uso bdsico: motor de traccion[generador ............ocuviuuiiiiiiit i
43.43.1. Cuando se usa como motor de traccién: monomotor/multimotor (MUMEro): ............couveiuneevueennne.

(") Tachese lo que no proceda.
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4.3.4.4.

4.3.4.5.

4.3.4.5.1.

4.3.4.5.2.

4.3.4.5.3.

4.3.5.

4.3.5.1.

4.3.5.2.

4.3.5.3.

4.3.6.1.

4.3.6.2.

4.3.6.3.

5.2

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.3.

Potencia MAXIMa: .........oiiiiiiiii it kW
Principio de fUnCIONAIMIENTO: ..o .uiuti ittt e e

corriente directa/corriente alterna/nimero de fases: .............cooiiiiiiiiiiiiiii

excitacion separada/serie/compuesto ()

sincrono/asincrono (1)

Unidad de COMIOL ..oouuiiin i e e e
ATCA: Lo
TIPOr e
Nimero de 1dentificaCiOn: ...........oiuiiiiiiiiiiii e
Controlador de POTEIICIA .. ...uvvuteiit et ettt et et
ATCA: Lo
TP Or
Nimero de 1dentificaciOn: ...........oouuiiiiiiiiiiii e
Autonomia eléctrica del vehiculo: ......... km (con arreglo al anexo 7 del Reglamento n°® 101)

Preacondicionamiento recomendado por el fabricante: ...............coooiiii

TRANSMISION

EMDIagUe (LHPO) «.evnetitei ettt e
Conversion maxima del PAr MOTOT: .....uvuuuiiin ettt et eaas
Caja de CAMDIOS: .. e.uiii it e
TP Or e
Emplazamiento con reSpecto al MOLOL: .....i.uuiiuniuteii ettt et ettt
MEtodo de CONTIOL: .......iiiii i

Relaciones de transSmiSiOn ...........c..ouieiriiii e

Relaciones de la caja

Indice de cambios

Relaciones finales de
transmision

Total relaciones

Maximo para CVT (')

1

2

3

4, 5, otros

Minimo para CVT ()

Marcha atrds

() CVT — Transmision variable continua

() Tachese lo que no proceda.
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5.4. Vehiculo eléctrico hibrido .........oouiiiii e
5.4.1. Dibujo de la estructura del sistema motopropulsor hibrido (motor de combustién/motor

eléctricoftransmision combINAda): ..........viuuiiiiiiii i e
5.4.2. Descripcion del principio de funcionamiento general del sistema motopropulsor hibrido: ................
6. SUSPENSION
6.1 NEUMALICOS ¥ FUCAST .. eetettein ettt ettt
6.1.1. Combinaciéon o combinaciones de neumdtico y rueda (en relacion con los neumaticos, indiquese la
designacion de su tamafio, su indice minimo de capacidad de carga y el simbolo de la categoria de velo-
cidad minima; en cuanto a las ruedas, indiquese su bombeo o bombeos y el tamafio o tamarios de la
JLaTIE): ettt
6.1.1.1. 1S
6.1.1.1.1. T
6.1.1.1.2. B 2
6.1.1.1.3. BJE 35 e,
6.1.1.1.4. B 4 o etc
6.1.2. Limites superior e inferior de la circunferencia de rodadura: .............ccooeiiiiiiiiiiniiin
6.1.2.1. EJOS vt
6.1.2.1.1. B Lt
6.1.2.1.2. B 2t
6.1.2.1.3. B 3t
6.1.2.1.4. B A etc.
6.1.3 Presion o presiones de los neumdticos recomendadas por el fabricante: ............ccoocevveiniiin. kPa
7. CARROCERIA
7.1. INGMETO € ASIEIIEOS: ... vn ettt ettt et ettt e et e e e et et e et e e e e e eneenaen
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ANEXO 2

COMUNICACION

[formato méaximo: A4 (210 x 297 mm)]

emitida por: Nombre de la administracion:

relativa a: (3) LA CONCESION DE LA HOMOLOGACION

LA EXTENSION DE LA HOMOLOGACION
LA DENEGACION DE LA HOMOLOGACION
LA RETIRADA DE LA HOMOLOGACION

EL CESE DEFINITIVO DE LA PRODUCCION

de un tipo de vehiculo en lo que respecta a la emisiéon de gases contaminantes procedentes del motor con
arreglo al Reglamento n° 83.

N° de homologacion: ..........cccceceeeneee. N° de extension: .........cccccecveercenenne
1. Categoria del tipo de vehiCulo (M1, N1, €1C.): oueiiii e e e
1.1. Vehiculo electrico hibrido: ..:ooessoss s s sesesasoss ses s sesesaoss ses suswmsessinsss sos susmrssssnsss Sos sumrassseniss & si/no (%)
1.1.1 Categoria de vehiculo eléctrico hibrido: se carga desde el exterior/
no se carga desde el exterior (%)
1.1.2. Conmutador del modo de funcionamiento: con/sin (%)
2. Necesidades del motor en materia de combustible: gasolina/gaséleo/GLP/gas natural (3) .............
3. Denominacion comercial 0 marca del VENICUIO: .........cooiiiiiiieen et
4. BB {o[eRe[=R[+ gl [o1] o pipmmen———————————— QLI eJoX(e (=) 1401 o] e ————————————
5. Nombre y direcCion del fabriCaNTE: .......oooiiiiiiiiie e e
6. Nombre y direccion del representante del fabricante, en su caso: ........
7. Tara del VEhTCUIO: wewwerss sun sxs svsummonss sus s svswusmonvs sus s cvsasmonvs sus sxwevwvanmonvs sas s
71. Masa de referencia del VENICUIO: ..........eooiiiiie et e se e
8. Masa maxima del VENICUIO: ..ot e e
9. NuUmero de asientos (inClUidO € CONAUCTON): ....ooiiiiiiii e e e s
10. TFANSMISION ...t e ettt e e e et e e st e e e e a e et e e e e ne e e e e e abe e e e e s eabe e e e e eanrneeeennnreee e s
10.1. Manual, automatica o variable CONtINUA (2) (3): .eireereererie et e
10.2. NUmero de relaciones de tranSMISION: ........ooiioi e e e n e e snreennes
10.3. Relacion de transmision de 1a caja de Cambios (2): ..oeoeeiuerereie e e
Primera VEIOCIHAA N/V: ..ottt e te e s e et e st e e s saee e te e snee e s anee e nneeanns
Y=Y U g To b= TR oo o E= o N A SRS
Tercera VEIOCIHAA N/V: ... ettt e e e ae e e te e sas e e e sne e e e beeesmneeennneeenreen
(O107= Ty e I [ Ter o b= To A PRSPPSO
(@ W17 g ¥ e IRVZ=Y oot = To BN N SRS SS
Relacion final de [a tranSmiSION: .........oioieeiiieee et et sn e e see e sne e e
Gama de tamanos de 10S NEUMALICOS: «uswssss s v s svwesnes s v svs swvrsmasss svs 55 avwarsvs o 630 550380 Fok 8 008 Sosmu s snss
Circunferencia de rodadura de los neumaticos utilizados en el ensayo del tipo I ........cccceevirieenee.
Traccion en las ruedas: delanteras, traseras, 4 X 4 (2): ...ucicccereveeeeniree e sreeeseeeesee e sseeeseeeeneees

(") Nuomero de identificacion del pais que ha concedido/extendido/denegado/retirado la homologacion (véanse las
disposiciones sobre homologacion que figuran en el Reglamento).

(3 Tachese lo que no proceda.

(® En el caso de los vehiculos equipados con cajas de cambio automaticas, facilitense todos los datos técnicos
pertinentes.
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1.
12.
13.
14.
15.
16.
16.1.

16.1.1.
16.1.1.1.

16.1.1.2.
16.1.1.3.

16.1.2.
16.1.2.1.

16.1.2.2.

16.2.

16.3.
16.4.
16.5.
16.5.1.
16.5.2.

16.6.

16.7.
16.7.1.
16.7.2.

Vehiculo presentado para ensayo €l i@: ........ecoiiiiiiiiiiii s
Servicio técnico que realiza los ensayos de homologaciON: ........cccvvvveeeicieerieeeeree e see e
Fecha del informe emitido por diChO SEIVICIO: ......c.coiiiiiiiiieee e
Numero del informe emitido pPor diChO SEIVICIO: ......ccoiuiiiiiei et
Homologacion concedida/denegada/extendida/retirada (2): .......cceoeiereereienenieenee e
RESUITAd0S A€ 10S ENSAYOS: ..coiuiieiteeeieee it et st e et ee e ste s sne e s b e e s sne s s emne e reesnne s s emne e nneeaans
Ensayo del tipo I

Contaminante, en g/km CcO HC (***) NO, HC + NO, (*) Particulas (*)

Medido

Calculado con el factor K, (**)

Calculado con el factor de
deterioro

(*) Sélo para los vehiculos con motores de encendido por compresion.

(**) Para los vehiculos equipados con un sistema de regeneracion periédica, tal como se define en el
punto 2.20 del presente Reglamento, los valores medidos deben multiplicarse por los factores K
obtenidos a partir del anexo 13.

(***) Sélo para los vehiculos con motores de encendido por chispa.

En el caso de los vehiculos alimentados con GLP o gas natural:

Repitase el cuadro para todos los gases de referencia de GLP o gas natural, indicando si los
resultados son medidos o calculados. En el caso de los vehiculos que pueden utilizar bien gasolina,
bien GLP o gas natural: repitase para la gasolina y todos los gases de referencia de GLP o gas
[E= 1T = O PSPPSR SPPURRTRPN

Numero de homologacion del vehiculo de origen, cuando éste sea miembro de una familia: .........

Cocientes «r» de los resultados de las emisiones para la familia en el caso de los combustibles
gase0sos para cada CoNtAMINANTE: cevermrsmss s s s sreswmmesmss f0 7 EEA0E S 75 SERFREAEER 555 76 SRR

En el caso de los vehiculos eléctricos hibridos que se cargan desde el exterior:

Repitase el cuadro para las dos condiciones de ensayo especificadas en los puntos 3.1y 3.2 del
anexo 14

Repitase el cuadro para los valores ponderados determinados con arreglo al punto 3.1.4 0 3.2.4
del anexo 14.

Ensayo del tipo Il (3):

O ) % en régimen de ralenti: .........ccceeieeiicin e min~’
(medido en el escape)

ENSAYO eI HIPO I (3): oottt ettt ettt b et bbbt bt e s
LTS 1Yo [T T o To TN LY o SRR g/ensayo
Ensayo del tipo V: Durabilidad ..o
Tipo de ensayo de durabilidad: 80 000 KM/NO ProCede (2): .....eeecereerneireriiesee e
Factores de deterioro (FD): CalCUladOS/fiJOS (2) .uvieoeerireriieesceeessie e e steeessee s sae e s saee e see e ae e s snae e nneeenns
ESPECIfIQUENSE 10S VAIOTES: ...ttt ettt s ne e s emn e re e
Ensayo del tipo VI (3):

CO (g/km) HC (g/km)

Valor medido

Ensayo de diagnéstico a bordo
Descripcion escrita o dibujo del indicador de mal funcionamiento: .........cccevoeeiciennieeesee e

Lista de todos los componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo y funcién de
TS0 0] 40 SPR

(3) Tachese lo que no proceda.
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16.7.3.

16.7.3.1.
16.7.3.2.
16.7.3.3.
16.7.3.4.
16.7.3.5.
16.7.3.6.
16.7.3.7.
16.7.4.

16.7.5.

17.

18.

19.
20.
21.
22.

Descripcion escrita (principios generales de funcionamiento) de: .......occevecverrieiieniescie e
Deteccion de fallos de eNCENIO: .......ueiiiiiie et e eae e ns
SUPErViSiON del CataliZAAON: .......ceei it e et e s sre e n e an
Supervision del SenNSOr A6 OXTYENOT wuwswsws s ssmusssrs s ovs cvsrumssas £ s o740 E3S 075 63 C4RERE 75 £33 575 ST SREER 53 5
Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: .......ccccoevveceveervieeeeenes

Supervision del filtro de PartiCUIAS: .......c.eo e
Supervision del accionador del sistema electronico de alimentacion: ..........ccccccveeeeiiceieeccceeee s
Otros componentes supervisados por el sistema de diagndstico a bordo: .......ccccoevveceveervieeeeenes

Criterios para la activacion del indicador de mal funcionamiento (nimero fijo de ciclos de conduccién
Lo =Y 0o [0 Tty =T L] o] o ) S

Lista de todos los cddigos de salida del diagnéstico a bordo y formatos utilizados (con las
explicaciones correspondientes a cada UN0 de €ll0S): ....ceveeeicieieieeeree e

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

- Temperatura
0,
Ensayo Valor CO (% Lambda (*) Reglmen_ d_?l del aceite del
volumen) motor (min™") o
motor (°C)
Ensayo en régimen No procede

de ralenti bajo

Prueba en régimen
de ralenti alto

(*) Férmula lambda: (véase el punto 5.3.7.3 del presente Reglamento)

Marca vy tipo de los convertidores cataliticos de acuerdo con la enumeracién del punto 4.2.11.2.1
del anexo 1 del presente Reglamento: ......eiiee oo e e

Emplazamiento de la marca de homologacion en el VEhiCUIO: .........cccoiieiiiiiiiiiiiiiiee e
LN = TSP USRS
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Apéndice 1

Informacion relativa al diagnéstico a bordo

Como se indica en el punto 4.2.11.2.7.6 de la ficha de caracteristicas del anexo 1 del presente Reglamento, el fabricante del
vehiculo facilitard 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, herramientas de diagndstico y equipos de ensayo. No obstante, el
fabricante no estard obligado a facilitar dicha informacién cuando ésta 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.

El presente apéndice se pondrd a disposicion de todos los fabricantes de piezas, herramientas de diagndstico o equipos de
ensayo que lo soliciten, sin ningtin tipo de discriminacion.

1)  Descripcion del tipo y el nimero de ciclos de preacondicionamiento utilizados para la homologacion original del
vehiculo.

2)  Descripcion del tipo de ciclo de demostracion del diagndstico a bordo utilizado para la homologacion original del vehi-
culo en lo relativo al componente supervisado por el sistema de diagndstico a bordo.

3)  Documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes detectados mediante la estrategia de deteccién

de fallos y de activacion del indicador de mal funcionamiento (ntimero fijo de ciclos de conduccién o método estadis-
tico), incluida la lista de pardmetros secundarios pertinentes detectados para cada uno de los componentes supervisa-
dos por el sistema de diagndstico a bordo. Lista de todos los cddigos de salida del diagnéstico a bordo y formato
utilizado (junto con una explicacién para cada uno) asociados a los distintos componentes del grupo motopropulsor
relacionados con las emisiones y a los distintos componentes no relacionados con las emisiones, cuando la supervisién
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 rela-
cionados con las emisiones», se facilitard una explicacion exhaustiva de los datos correspondientes al servicio $06
(ensayo ID $00 a FF) para cada ID de supervisién del diagndstico a bordo soportado.

La informaci6n anterior se podrd comunicar a través de un cuadro como el siguiente:

Criterios de
C Codigo de Estrategia de Crlter{(})s de activacion Pardmetros Preacondi- Ensayo de
omponente fallo supervision deteccién de | del indicador secundarios cionamiento demostracion
P fallos de mal fun-
cionamiento
Catalizador | P0420 Sefiales de | Diferencia Tercer ciclo | Régimen del | Dos ciclos | Tipo I
los senso- entre las motor, carga | del tipo I
res de oxi- | sefales del del motor,
geno 1y 2 | sensorly modo A[Fy
del sensor 2 temperatura
del cataliza-
dor
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ANEXO 3

DISPOSICION DE LA MARCA DE HOMOLOGACION

Homologacién B (fila A) () — Vehiculos homologados en lo que respecta a los niveles de emision de gases contaminantes
establecidos para la alimentacion del motor con gasolina (sin plomo) o con gasolina sin plomo y con GLP o gas natural.

=3B
; $= 83 RI- 052439

a =38 mm min

Esta marca de homologacién 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 (E11) con arreglo al Reglamento n® 83 con el
ntmero de homologacién 052439. Indica, ademds, que la homologacién se ha concedido de conformidad con los requisi-
tos del Reglamento n°® 83, incluida la serie 05 de modificaciones, y con arreglo a los limites establecidos para el ensayo del
tipo I que se detallan en la fila A (2000) del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

Homologacién B (fila B) () — Vehiculos homologados en lo que respecta a los niveles de emision de gases contaminantes
establecidos para la alimentacion del motor con gasolina (sin plomo) o con gasolina sin plomo y con GLP o gas natural.

1B
; ¢+ 83 RII- 052439

a =38 mm min

Esta marca de homologacién colocada en un vehiculo de conformidad con el apartado 4 del presente Reglamento indica
que el tipo de vehiculo en cuestion ha sido homologado en el Reino Unido (E11) con arreglo al Reglamento n® 83 con el
ntmero de homologacién 052439. Indica, ademds, que la homologacion se ha concedido de conformidad con los requisi-
tos del Reglamento n°® 83, incluida la serie 05 de modificaciones, y con arreglo a los limites establecidos para el ensayo del
tipo I que se detallan en la fila B (2005) del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

Homologacion C (fila A) (*) — Vehiculos homologados en lo que respecta a los niveles de emision de gases contaminantes
establecidos para la alimentacion del motor con gaséleo.

3 C
20 E11 )3= 83 RI- 052439

a =8 mm min

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 (E11) con arreglo al Reglamento n® 83 con el
ntimero de homologacién 052439. Indica, ademds, que la homologacién se ha concedido de conformidad con los requisi-
tos del Reglamento n® 83, incluida la serie 05 de modificaciones, y con arreglo a los limites establecidos para el ensayo del
tipo I que se detallan en la fila A (2000) del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

(') Véanse los puntos 2.19 y 5.3.1.4 del presente Reglamento.
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Homologacién C (fila B) (') — Vehiculos homologados en lo que respecta a los niveles de emisién de gases contaminantes
establecidos para la alimentacion del motor con gaséleo.

+$ C
g = 83 RII - 052439

a =8 mm min

Esta marca de homologacion colocada en un vehiculo de conformidad con el apartado 4 del presente Reglamento indica
que el tipo de vehiculo en cuestion ha sido homologado en el Reino Unido (E11) con arreglo al Reglamento n°® 83 con el
nimero de homologacién 052439. Indica, ademds, que la homologacién se ha concedido de conformidad con los requisi-
tos del Reglamento n°® 83, incluida la serie 05 de modificaciones, y con arreglo a los limites establecidos para el ensayo del
tipo I que se detallan en la fila B (2005) del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

Homologacién D (fila A) (*) — Vehiculos homologados en lo que respecta a los niveles de emision de gases contaminan-
tes establecidos para la alimentacion del motor con GLP o gas natural.

4D
) $= 83 RI- 052439

a =8 mm min

Esta marca de homologacion colocada en un vehiculo de conformidad con el apartado 4 del presente Reglamento indica
que el tipo de vehiculo en cuestion ha sido homologado en el Reino Unido (E11) con arreglo al Reglamento n°® 83 con el
nimero de homologacién 052439. Indica, ademds, que la homologacion se ha concedido de conformidad con los requisi-
tos del Reglamento n°® 83, incluida la serie 05 de modificaciones, y con arreglo a los limites establecidos para el ensayo del
tipo I que se detallan en la fila A (2000) del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

Homologacién D (fila B) () — Vehiculos homologados en lo que respecta a los niveles de emisién de gases contaminantes
establecidos para la alimentacion del motor con GLP o gas natural.

23D
=1{ E11 )= 83 RIl - 052439

a =8 mm min

e —yd

Esta marca de homologacion colocada en un vehiculo de conformidad con el apartado 4 del presente Reglamento indica
que el tipo de vehiculo en cuestion ha sido homologado en el Reino Unido (E11) con arreglo al Reglamento n°® 83 con el
nimero de homologacién 052439. Indica, ademds, que la homologacién se ha concedido de conformidad con los requisi-
tos del Reglamento n°® 83, incluida la serie 05 de modificaciones, y con arreglo a los limites establecidos para el ensayo del
tipo I que se detallan en la fila B (2005) del cuadro que figura en el punto 5.3.1.4 del presente Reglamento.

(") Véanse los puntos 2.19 y 5.3.1.4 del presente Reglamento.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.4.1.

ANEXO 4

ENSAYO DEL TIPO I

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

INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo del tipo I definido en el punto 5.3.1
del presente Reglamento. Cuando el combustible de referencia utilizado sea GLP o gas natural, se aplicardn ademds
las disposiciones del anexo 12.

Cuando el vehiculo esté equipado con un sistema de regeneracion periddica definido en el punto 2.20, serd de apli-
cacién lo dispuesto en el anexo 13.

CICLO DE FUNCIONAMIENTO EN EL BANCO DINAMOMETRICO

Descripcion del ciclo

El ciclo de funcionamiento en el banco dinamométrico serd el indicado en el apéndice 1 del presente anexo.

Condiciones generales en las que tiene lugar el ciclo

Cuando resulte necesario, conviene realizar ciclos de prueba 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 tedrico
dentro de los limites establecidos.

Utilizacién de la caja de cambios

Cuando la velocidad maxima que pueda alcanzarse en primera sea inferior a 15 km/h, se utilizardn la segunda, ter-
cera y cuarta velocidades para el ciclo urbano (parte 1) y la segunda, tercera, cuarta y quinta para el ciclo extrau-
rbano (parte 2). Asimismo, 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 reco-
mienden el arranque horizontal en segunda o cuando la primera esté definida exclusivamente como marcha para
campo a través, arrastre o remolque.

Los vehiculos que no alcancen los valores de aceleracién y velocidad mdxima previstos en el ciclo de funciona-
miento deberdn accionarse con el acelerador pisado a fondo hasta que alcancen de nuevo la curva de funciona-
miento prevista. Las desviaciones del ciclo de funcionamiento deberdn hacerse constar en el informe de ensayo.

Los vehiculos equipados con una caja de cambios semiautomatica se someterdn a ensayo utilizando las marchas
empleadas normalmente en circulacién, y la palanca se utilizard de acuerdo con las instrucciones del fabricante.

Los vehiculos equipados con una caja de cambios automadtica se someterdn a ensayo con la marcha més larga
(«directa») metida. El acelerador se utilizard de manera que se obtenga una aceleraciéon lo mds uniforme posible,
para permitir el cambio de las distintas marchas en el orden normal. Por otro lado, no serdn de aplicacion los pun-
tos de cambio de velocidad indicados en el apéndice 1 del presente anexo; se mantendrd la aceleracion a lo largo
de todo el periodo representado por la linea recta que une el fin de cada perfodo de ralenti con el comienzo del
siguiente periodo de velocidad constante. Serdn de aplicacion las tolerancias que figuran en el punto 2.4.

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).

A peticion del fabricante, cuando en un tipo de vehiculo el régimen de ralenti del motor sea superior al régimen
del motor durante las operaciones 5, 12 y 24 del ciclo urbano elemental (parte 1), podrd pisarse el embrague
durante la operacién anterior.

Tolerancias

Se tolerard una desviacion de * 2 kmj/h entre la velocidad indicada y la velocidad tedrica durante la aceleracion, la
velocidad constante y la desaceleracion cuando se utilicen los frenos del vehiculo. Cuando el vehiculo desacelere
més rapidamente sin utilizar los frenos, se aplicardn Gnicamente las disposiciones del punto 6.5.3. Durante los cam-
bios de fase se admitirdn diferencias de velocidad superiores a los valores establecidos, siempre que no superen el
medio segundo.
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2.4.2.

2.4.3.

3.1.6.

3.2

3.2.1.

Las tolerancias en los tiempos serdn de + 1,0 segundo. Las tolerancias expresadas anteriormente se aplicardn tanto
al inicio como al final de cada periodo de cambio de marcha () para el ciclo urbano (parte 1) y para las operacio-
nes 3, 5y 7 del ciclo extraurbano (parte 2).

Las tolerancias de velocidad y tiempo se combinardn como se indica en el apéndice 1 del presente anexo.

VEHICULO Y COMBUSTIBLE

Vehiculo de ensayo

El vehiculo se presentard en buenas condiciones mecénicas; 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.

El laboratorio podrd comprobar la estanquidad del sistema de admisién a fin de evitar que la carburacion se vea
alterada por una entrada accidental de aire.

El reglaje del motor y de los mecanismos de control del vehiculo serd el establecido por el fabricante. Este requisito
se aplicard también, en particular, al reglaje del ralenti (velocidad de rotacion y contenido de monéxido de car-
bono 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 disposi-
tivo que permita medir los pardmetros caracteristicos necesarios para el reglaje del banco dinamométrico, de con-
formidad con lo dispuesto en el punto 4.1.1 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.

Combustible

Cuando un vehiculo se someta a ensayo con respecto a los valores limite de emision que figuran en la fila A del
cuadro del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, el combustible de referencia adecuado deberd cumplir las espe-
cificaciones del apartado 1 del anexo 10 o, en el caso de los combustibles gaseosos de referencia, en el punto 1.1.1
o en el punto 1.2 del anexo 10 bis.

Cuando un vehiculo se someta a ensayo con respecto a los valores limite de emisién que figuran en la fila B del
cuadro del punto 5.3.1.4 del presente Reglamento, el combustible de referencia adecuado deberd cumplir las espe-
cificaciones del apartado 2 del anexo 10 o, en el caso de los combustibles gaseosos de referencia, en el punto 1.1.2
o en el punto 1.2 del anexo 10 bis.

Los vehiculos alimentados bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se someterdn a ensayo con arreglo al
anexo 12 con el combustible o combustibles de referencia adecuados segtin la definicion del anexo 10 bis.

EQUIPO DE ENSAYO

Banco dinamométrico
El dinamémetro permitird simular la resistencia al avance y pertenecerd a uno de los tipos siguientes:

dinamémetro con curva de carga fija, es decir, un dinamémetro cuyas caracteristicas fisicas den una forma fija a la
curva de carga;

dinamémetro con curva de carga regulable, es decir, un dinamémetro en el que al menos dos pardmetros de resis-
tencia al avance pueden regularse para dar forma a la curva de carga.

() 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.
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4.2.4.
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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 éste.

El dinamémetro estard provisto de sistemas de simulacion de carga e inercia. Cuando se trate de un dinamémetro
de dos rodillos, dichos sistemas irdn conectados al rodillo delantero.

Precisién
La carga indicada deberd poder medirse y leerse con una precision de + 5 %.

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 dinamémetros con curva de carga regulable, la precision a la hora de sincronizar la carga del dina-
mometro 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 absorcion del dinamémetro serd positiva.

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.

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 km/h, se medird con una precision
de + 1 km/h.

La distancia efectivamente recorrida por el vehiculo se determinard en funcién del movimiento de rotacién del rodi-
llo (rodillo delantero en el caso de los dinamdémetros de dos rodillos).

Reglaje de la carga y la inercia

Dinamémetro con curva de carga fija: el simulador de carga se regulard de tal modo que absorba la potencia ejer-
cida en las ruedas motrices a una velocidad constante de 80 km/h y se tomard nota de la potencia absorbida
a 50 km/h. Los métodos para determinar y regular esta carga se describen en el apéndice 3 del presente anexo.

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 velocidades constantes de 120, 100, 80, 60, 40 y 20 km/h. Los métodos para
determinar y regular estas cargas se describen en el apéndice 3 del presente anexo.

Inercia

En el caso de los dinamémetros con simulacién eléctrica de inercia, se demostrard que son equivalentes a los sis-
temas mecdnicos de inercia. El método para establecer dicha equivalencia se describe en el apéndice 4 del presente
anexo.

Sistema de muestreo de los gases de escape

El sistema de muestreo de los gases de escape deberd poder medir las cantidades reales de contaminantes emitidos
en los gases de escape. Se utilizard el sistema de muestreo a volumen constante, en el cual es necesario que los gases
de escape del vehiculo se diluyan de manera continua con el aire ambiente en condiciones controladas. En el con-
cepto de muestreo a volumen constante para medir las emisiones mésicas, se cumplirdn dos condiciones: se medird
el volumen total de la mezcla de gases de escape y aire diluido y se recogerd para andlisis una muestra continua-
mente 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 perfodo de ensayo.

El nivel de emision de particulas contaminantes se determina mediante la utilizacién de filtros adecuados que reco-
jan las particulas procedentes de una parte proporcional del flujo durante toda la duracion del ensayo y el célculo
de la cantidad de forma gravimétrica, con arreglo al punto 4.3.1.1.

Segtin se establece en el apéndice 5 del presente anexo, el flujo que atraviesa el sistema serd suficiente para elimi-
nar la condensacién de agua en cualquier circunstancia que pudiera presentarse durante el ensayo.

En el apéndice 5 se ofrecen ejemplos de tres tipos de sistemas de muestreo a volumen constante que cumplen los
requisitos del presente anexo.

La mezcla de gas y aire deberd ser homogénea en el punto S2 de la sonda de muestreo.

La sonda extraerd una auténtica muestra de los gases de escape diluidos.
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4.3.

43.1.1.

El sistema deberd ser estanco. Su disefio y materiales serdn tales que no influyan en la concentracion de contami-
nante en los gases de escape diluidos. Si cualquiera de los componentes (intercambiador de calor, soplante, etc.)
modificase la concentracién de cualquier gas contaminante en los gases diluidos y no fuese posible corregir el fallo,
el muestreo de dicho contaminante se llevard a cabo antes del componente.

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.

Las variaciones de la presion estdtica en la salida o salidas de escape del vehiculo permanecerdn a + 1,25 kPa de las
variaciones de la presion estdtica medidas durante el ciclo de conduccién en el dinamémetro y sin conexién a la
salida o salidas de escape. Se utilizardn sistemas de muestreo que puedan mantener la presion estatica a * 0,25 kPa,
cuando la necesidad de reducir la tolerancia esté justificada mediante una peticién por escrito del fabricante a la
administracion que concede la homologacion. La contrapresion se medird lo mds cerca posible del extremo del
tubo de escape o en una alargadera del mismo didmetro.

Las distintas vdlvulas utilizadas para dirigir los gases de escape deberdn ser de ajuste y accion rapidos.

Las muestras de gases se recogeran en bolsas de capacidad adecuada y estardn hechas de un material que, tras veinte
minutos de almacenamiento, no altere en mds de * 2 % los gases contaminantes.

Equipo analitico
Disposiciones
Los gases contaminantes se analizardn con los siguientes instrumentos:

Andlisis de mondxido de carbono (CO) y diéxido de carbono (CO,):

los analizadores serdn del tipo de absorcién de infrarrojos no dispersivo.

Andlisis de hidrocarburos (HC) de los motores de encendido por chispa:

el analizador serd del tipo de ionizacion de llama, calibrado con gas propano expresado en equivalente a dtomos
de carbono (C,).

Andlisis de hidrocarburos (HC) de los motores de encendido por compresion:

el analizador serd del tipo de ionizacién de llama, con detector, vélvulas, tuberias, etc., calentado a 463 K (190 °C)
+ 10 K (detector de ionizacion de llama calentado); se calibrard con gas propano expresado en equivalente a dto-
mos de carbono (C;).

Andlisis de 6xido de nitrégeno (NO,):
el analizador serd bien del tipo de quimiluminiscencia, bien de absorcién de resonancia ultravioleta no dispersivo,
ambos con convertidor de NO, en NO.

Particulas: determinacion gravimétrica de las particulas recogidas.

Las particulas se recogerdn, en cada caso, en dos filtros dispuestos en serie en el flujo de gases de muestra. La can-
tidad de particulas recogidas por cada par de filtros se calculard mediante la siguiente férmula:

Vmix Vc
M= ‘m—m= MdV_P

V_d .
ep mix
donde:
Vep: flujo que atraviesa los filtros,
Vi flujo que atraviesa el tdnel,
M: masa de las particulas (g/km),
Miimie ~ masa limite de las particulas (masa limite vigente, g/km),
m: masa de las particulas recogidas por los filtros (g),

d: distancia correspondiente al ciclo de funcionamiento (km).
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El indice de muestreo de las particulas (V,[V,y,;,) se ajustard de manera que para M = My, 1 < m < 5 mg (cuando

se utilicen filtros con un didmetro de 47 mm).

La superficie de los filtros deberd estar compuesta de un material que sea hidr6fobo e inerte frente a los compo-
nentes de los gases de escape (filtros de fibra de vidrio recubiertos de fluorocarburo o equivalente).

Precision

Los analizadores tendrdn un rango de medida compatible con la precision requerida para medir las concentracio-
nes de contaminantes en las muestras de los gases de escape.

El error de medicion no serd superior a + 2 % (error intrinseco del analizador), sin tener en cuenta el verdadero
valor de los gases de calibracion.

En las concentraciones inferiores a 100 ppm, el error de medicion no deberd exceder de + 2 ppm.
La muestra de aire ambiente se medird en el mismo analizador con un rango adecuado.

La balanza de precision utilizada para determinar el peso de todos los filtros tendrd una precision de 5 pg (desvia-
cién estandar) y una legibilidad de 1 pg.

Dispositivo de secado del gas

No se utilizard ningtin dispositivo de secado del gas antes de los analizadores, a menos que se demuestre que no
producird ningtin efecto en el contenido en contaminante del flujo de gas.

Requisitos particulares para los motores de encendido por compresion

Se utilizard un conducto de muestreo calentado para el andlisis continuo de hidrocarburos, con el detector de ioni-
zacién de llama y con aparato registrador incluido. La concentracién media de los hidrocarburos medidos se deter-
minard por integracion. A lo largo de todo el ensayo, la temperatura del conducto calentado se controlard a 463 K
(190 °C) £ 10 K. El conducto de muestreo calentado estard dotado de un filtro calentado (Fy) de una eficacia del
99 % para las particulas = 0,3 pm, para extraer cualquier particula sélida del flujo continuo de gas utilizado para el
analisis.

El tiempo de respuesta del sistema de muestreo (desde la sonda hasta la entrada del analizador) no superaré los
cuatro segundos.

El detector de ionizacion 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 compensacioén para la variacion del
flujo CFV o CFO.

La unidad de muestreo de particulas estard formada por un tinel de dilucién, una sonda, una unidad filtrante, una
bomba de flujo parcial y un mecanismo de regulacion y medida del flujo. El flujo parcial de muestreo de las par-
ticulas pasard a través de dos filtros dispuestos en serie. La sonda de muestreo para el flujo de gases de ensayo de
particulas deberd disponerse de tal modo en el tracto de dilucién que pueda tomarse una muestra representativa
de la mezcla de aire homogéneo/gas de escape y no se sobrepase la temperatura de 325 K (52 °C) para la mezcla
de aire/gas de escape inmediatamente antes del filtro de particulas. La temperatura del flujo de gas en el caudali-
metro no podré fluctuar en més de + 3 K, ni su masa podrd hacerlo en més de + 5 %. 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 el ensayo, se reducird el caudal o se utilizard un filtro mas grande. Los filtros se retirardn
de la cdmara con una antelacién médxima de una hora antes del comienzo del ensayo.

Se acondicionarén los filtros de particulas necesarios (por 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 ocho horas y un médximo de cincuenta y seis, antes del ensayo. A continuacion, se pesardn los filtros no con-
taminados 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.

El plazo de una hora podrd sustituirse por otro de ocho si se cumple, al menos, una de las condiciones siguientes:

— el filtro acondicionado se introduce y conserva en un dispositivo estanco para filtros con los extremos cerra-
dos herméticamente, o

— el filtro acondicionado se introduce en un dispositivo estanco para filtros que, a su vez, se introduce inme-
diatamente en un conducto de muestreo a través del cual no hay flujo.
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Calibracién

Cada analizador se calibrard con la frecuencia necesaria y, en cualquier caso, en el transcurso del mes anterior al
ensayo de homologacion y al menos una vez cada seis meses para verificar la conformidad de la produccion.

En el apéndice 6 se describe el método de calibracion que deberd utilizarse con los analizadores a los que se refiere
el punto 4.3.1.

Medicién del volumen

El método de medicion del volumen total del gas de escape diluido incorporado en el sistema de muestreo a volu-
men constante deberd ser tal que la precision sea de * 2 %.

Calibracion del sistema de muestreo a volumen constante

El dispositivo de medicion del volumen en el sistema de muestreo a volumen constante se calibrard con un método
suficiente para garantizar que se obtiene la precisién requerida y con una frecuencia suficiente para mantener dicha
precision.

En el apéndice 6 del presente anexo se facilita un ejemplo de procedimiento de calibracién que permite obtener la
precision necesaria. Este método utilizard un dispositivo de medicién del flujo dindmico y adecuado para los gran-
des caudales observados en los ensayos con sistema de muestreo a volumen constante. El dispositivo tendrd una
precision certificada conforme a una norma nacional o internacional oficial.

Gases
Gases puros
Para la calibracion y el funcionamiento estardn disponibles, en su caso, los gases puros siguientes:

nitrégeno purificado:
(pureza: + 1 ppm de C, + 1 ppm de CO, + 400 ppm de CO,, £ 0,1 ppm de NO);

aire sintético purificado:
(pureza: + 1 ppm de C, = 1 ppm de CO, * 400 ppm de CO,, * 0,1 ppm de NO); contenido en oxigeno entre
el 18 % y el 21 % en volumen;

oxigeno purificado: (pureza > 99,5 % en volumen O,);

hidrégeno purificado (y mezcla que contenga helio):
(pureza + 1 ppm de C, £ 400 ppm de CO,);

mondxido de carbono: (pureza minima: 99,5 %);
propano: (pureza minima: 99,5 %).
Gas de calibracion y gas patrén
Se dispondra de mezclas de gases que posean las siguientes composiciones quimicas:
Cg Hyg y aire sintético purificado (véase el punto 4.5.1 del presente anexo),
CO y nitrdgeno 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 concentracion real de un gas de calibracion se situard en + 2 % de la cifra establecida.

Las concentraciones establecidas en el apéndice 6 del presente anexo también podran obtenerse mediante un divi-
sor de gases, por dilucion con N, o aire sintético purificados. La precision del mezclador serd tal que permita deter-
minar la concentracién de los gases de calibracion diluidos en + 2 %.
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4.6.

4.7.

5.1.

5.2.

Equipo adicional

Temperaturas

Las temperaturas indicadas en el apéndice 8 se medirdn con una precision de + 1,5 K.

Presion

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

Humedad absoluta

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

La verificacion del sistema de muestreo de gases de escape se realizard a través del método descrito en el apar-
tado 3 del apéndice 7 del presente anexo. La desviacion maxima admisible entre la cantidad de gas introducida y

la cantidad de gas medida serd del 5 %.

PREPARACION DEL ENSAYO

Ajuste de los simuladores de inercia a las inercias de traslacion del vehiculo

Se utilizard un simulador de inercia que permita obtener una inercia total de las masas rotatorias correspondiente
a la masa de referencia segtin los valores siguientes:

Masa de referencia del vehiculo RW (kg)

Inercia equivalente I (kg)

RW < 480 455
480 <RW < 540 510
540 <RW < 595 570
595 <RW < 650 625
650 <RW < 710 680
710 <RW < 765 740
765 <RW < 850 800
850 <RW < 965 910
965 <RW <1080 1020

1080 <RW <1190 1130
1190 <RW <1 305 1250
1305 <RW <1420 1360
1420 <RW <1530 1470
1530 <RW <1640 1590
1640 <RW <1760 1700
1760 <RW <1870 1810
1870 <RW <1980 1930
1980 <RW <2100 2040
2100 <RW <2210 2150
2210 <RW < 2380 2270
2380<RW <2610 2270

2610 <RW 2270

Si la inercia equivalente correspondiente no estd disponible en el dinamémetro, se utilizard el valor mds elevado
mds proximo a la masa de referencia del vehiculo.

Reglaje del dinam6metro

El reglaje de la carga se hard de acuerdo con los métodos descritos en el punto 4.1.5 del presente anexo.

El método utilizado y los valores obtenidos (inercia equivalente, pardmetro caracteristico de ajuste) se indicardn en

el informe del ensayo.
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Acondicionamiento del vehiculo

Para medir las particulas emitidas por los vehiculos equipados con motor de encendido por compresién con una
antelacién mdxima de treinta y seis horas y minima de seis con respecto al momento del inicio del ensayo, se uti-
lizard el ciclo de la parte 2 descrito en el apéndice 1 del presente anexo. Se completardn tres ciclos consecutivos. El
reglaje del dinamometro serd el indicado en los puntos 5.1 y 5.2 del presente anexo.

A peticion del fabricante, los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa podran preacondicionarse
con un ciclo de conduccién de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2.

Finalizado este preacondicionamiento, especifico para motores de encendido por compresion, y antes del ensayo,
los vehiculos equipados con motor de encendido por compresion y motor de encendido por chispa permanecerdn
en un recinto cuya temperatura se mantendrd relativamente constante entre 293 y 303 K (20 y 30 °C). Este acon-
dicionamiento 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 del recinto.

Cuando el fabricante lo solicite, el ensayo se efectuard en un plazo mdximo de treinta horas a contar desde el
momento en que el vehiculo haya funcionado a su temperatura normal.

En el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa alimentados con GLP o gas natural o
equipados de modo que puedan alimentarse bien con gasolina, bien con GLP o gas natural, entre los ensayos con
el primer combustible gaseoso de referencia y el segundo combustible gaseoso de referencia, el vehiculo se prea-
condicionard 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 apéndice 1 del presente
anexo. A instancias del fabricante, y con el acuerdo del servicio técnico, podrd ampliarse el ciclo de preacondicio-
namiento. El reglaje del dinamémetro serd el indicado en los puntos 5.1 y 5.2 del presente anexo.

La presion de los neumaticos 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 presion de los neumaticos podrd aumen-
tarse en un 50 % como mdaximo con respecto a las recomendaciones del fabricante. La presion real utilizada se ano-
tard en el informe de ensayo.

PROCEDIMIENTO DE ENSAYO EN EL BANCO

Condiciones particulares para la ejecucién del ciclo

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:

55<H=<12.2 (g H,0/kg aire seco)

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

Se aplicard una corriente de aire de velocidad variable sobre el vehiculo. La velocidad del soplante 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
sittie en + 5 km/h con respecto a la velocidad correspondiente de los rodillos. La seleccién final del soplante tendrd
las siguientes caracteristicas:

— superficie: al menos 0,2 m?;
— altura del borde inferior respecto del suelo: 20 cm aproximadamente;
— distancia desde el frontal del vehiculo: 30 cm aproximadamente.

A modo de alternativa, la velocidad del soplante se establecerd a una velocidad del aire de 6 m/s (21,6 km/h) como
minimo.

A peticién del fabricante, cuando se trate de vehiculos especiales (furgonetas, todoterreno, etc.), también podrd
modificarse la altura del ventilador de refrigeracion.

Durante el ensayo, se registrard la velocidad con arreglo al tiempo o mediante el sistema de adquisicion de datos,
de manera que se pueda evaluar la correccion de los ciclos ejecutados.
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

6.3.

6.3.1.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

6.4.3.

6.5.

6.6.

Arranque del motor

El motor se pondrd en marcha utilizando los dispositivos previstos al efecto y de acuerdo con las instrucciones del
fabricante que figuran en el manual de utilizacién de los vehiculos de produccion.

El primer ciclo empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

En caso de que se utilice GLP o gas natural como combustible, el motor podrd ponerse en marcha con gasolina y
cambiar a GLP o gas natural después de un periodo predeterminado que el conductor no podrd modificar.

Ralenti
Cambio manual o semiautomdtico: véanse los cuadros 1.2 y 1.3 del apéndice 1 del presente anexo.
Cambio automadtico

Una vez en la posicion inicial, el selector no se accionard en ningin momento del ensayo, salvo en el caso espe-
cificado en el punto 6.4.3 del presente anexo o cuando pueda accionar la marcha superdirecta, si existe.

Aceleraciones
Las aceleraciones se efectuardn de manera que su valor sea lo mds constante posible durante toda la operacion.

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.

Cambio automatico

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.

Desaceleraciones

Todas las desaceleraciones del ciclo urbano elemental (parte 1) se efectuardn retirando totalmente el pie del ace-
lerador 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 cam-
bios, cuando la velocidad sea de 50 km/h.

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.

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
operacién siguiente.

Al término del periodo de desaceleracion (detencion 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.

Velocidades constantes

Se evitard el <bombeo» o el cierre de la vdlvula cuando se pase de la aceleracion a la siguiente fase de velocidad
constante.

Se llegard a los periodos de velocidad constante manteniendo fija la posicion del acelerador.
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7. PROCEDIMIENTO DE MUESTREO Y ANALISIS

7.1. 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 perfodo final de ralenti en el ciclo extraurbano (parte 2) o, en el caso del ensayo del
tipo VI, en el momento en que concluye el periodo final de ralent{ del dltimo ciclo urbano elemental (parte 1).

7.2. Andlisis

7.2.1.  Elandlisis de los gases de escape contenidos en la bolsa se efectuard cuanto antes y, en cualquier caso, veinte minu-
tos como maximo después de finalizar el ciclo de ensayo. Los filtros de particulas usados se introducirdn en la
cdmara como mdximo una hora después de que concluya el ensayo de los gases de escape y se acondicionardn
durante un periodo comprendido entre dos y treinta y seis horas, antes de proceder a su pesaje.

7.2.2.  Antes de cada andlisis de las muestras, el rango del analizador que vaya a utilizarse para cada contaminante se ajus-
tard a cero con el gas cero adecuado.

7.2.3. A continuacion, se ajustardn los analizadores a las curvas de calibracion utilizando gases patrén que presenten con-
centraciones nominales comprendidas entre el 70 y el 100 % del rango.

7.2.4.  Se verificard una vez mds la puesta a cero de los analizadores. Si el valor resultante difiere en mds del 2 % del rango
con respecto al establecido en el punto 7.2.2 del presente anexo, se repetira el proceso.

7.2.5. A continuacidn, se analizardn las muestras.

7.2.6.  Tras los anilisis, se controlardn de nuevo los puntos cero y patrén de la escala utilizando los mismos gases. Si los
resultados de las verificaciones se sittian en aproximadamente + 2 % con respecto a los valores del punto 7.2.3 del
presente anexo, se considerardn aceptables los andlisis.

7.2.7. En todos los puntos del presente apartado, los caudales y presiones de los diversos gases deberan ser los mismos
que se han utilizado durante la calibracién de los analizadores.

7.2.8.  Lacifra adoptada para el contenido de los gases en cada uno de los contaminantes medidos serd el valor resultante
tras la estabilizaci6n del dispositivo de medicion. Las emisiones mdsicas de hidrocarburos de los motores de encen-
dido 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 variacion del flujo, tal como se establece en el apéndice 5 del
presente anexo.

8. DETERMINACION DE LA CANTIDAD EMITIDA DE GASES Y PARTICULAS CONTAMINANTES

8.1. Volumen considerado

Se corregird el volumen considerado para ajustarlo a las condiciones de 101,33 kPay 273,2 K.

8.2. 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 continuacion en las condiciones de referencia antes citadas:

En el caso del mondxido de car- d=1,25g/l
bono (CO):

En el caso de los hidrocarburos:

— para la gasolina (CH, g5) d=0,619 g/l
— para el gaséleo (CH, g4¢) d=0,619 g/l
— vpara el GLP (CH, 5,5) d=0,649 g/l
— para el gas natural (CH,) d=0,714g/l
En el caso de los 6xidos de nitré- d=2,05g/l

geno (NO,):
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La masa m de las particulas contaminantes emitidas por el vehiculo durante el ensayo se determinard pesando la
masa de las particulas recogidas por los dos filtros (m; por el primer filtro y m, por el segundo):

— 50,95 (m; + m,) <m,, m=m,,
— 510,95 (m; + m,) >m;, m m=m; +m,,
— sim, >my, se cancela el ensayo.

En el apéndice 8 del presente anexo se incluyen los célculos utilizados para determinar las emisiones mdsicas de
gases y particulas contaminantes, seguidos de ejemplos.
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2.1.

2.2.

2.3.

Desglose del ciclo de funcionamiento utilizado en el ensayo del tipo I

CICLO DE FUNCIONAMIENTO

Apéndice 1

El ciclo de funcionamiento, compuesto de una parte 1 (ciclo urbano) y una parte 2 (ciclo extraurbano), se ilustra en la

figura 1/1.

CICLO URBANO ELEMENTAL (parte 1)

(véanse la figura 1/2 y el cuadro 1.2)

Desglose por fases:

Tiempo(s) %
Ralent{ 60 30,8 35,4
Ralenti, vehiculo en marcha, embrague sin pisar con una marcha 9 4,6
metida
Cambio de velocidad 8 41
Aceleraciones 36 18,5
Periodos de velocidad constante 57 29,2
Desaceleraciones 25 12,8
195 100
Desglose por utilizacion de las marchas:
Tiempo(s) %
Ralenti 60 30,8 35,4
Ralenti, vehiculo en marcha, embrague sin pisar con una marcha 9 4,6
metida
Cambio de velocidad 8 4,1
Primera velocidad 24 12,3
Segunda velocidad 53 27,2
Tercera velocidad 41 21
195 100

Informacién general

Velocidad media durante el ensayo:
Tiempo efectivo de marcha:

Distancia tedrica recorrida por ciclo:

Distancia equivalente para los cuatro ciclos:

19 km/h
195s

1013 km
4052 km
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Figura 1/1

Ciclo de funcionamiento del ensayo del tipo I
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Cuadro 1.2

Ciclo de funcionamiento urbano elemental en el banco dinamométrico (parte 1)

N° de Overaci Aceleracién ocidad (m/k Duracion de cada Tiempo Mnghéflﬁ“e se ha
operacion peran fase (m}s?) Velocidad kmft) Operacion Fase acumulado caemli)tilt:zrilrarclizl

1 Ralentf 1 11 11 11 6sPM+5s
K, ()

2 Aceleracion 2 1,04 0-15 4 4 15 1

3 Velocidad constante 3 15 9 8 23 1

4 Desaceleracion 4 -0,69 15-10 2 5 25 1

5 Desaceleracion, embrague pisado -0,92 10-0 3 28 K, ()

6 Ralenti 5 21 21 49 16 sPM+ 5s
K ()

7 Aceleracién 6 0,83 0-15 5 12 54 1

8 Cambio de velocidad 2 56

9 Aceleracién 0,94 15-32 5 61 2

10 Velocidad constante 7 32 24 24 85 2

11 Desaceleracion 8 -0,75 32-10 8 11 93 2

12 Desaceleracion, embrague pisado -0,92 10-0 3 96 K, ()

13 Ralentf 9 0-15 0-15 21 117 16 sPM + 5s
K ()

14 Aceleracién 10 5 26 122 1

15 Cambio de velocidad 2 124

16 Aceleracién 0,62 15-35 9 133 2

17 Cambio de velocidad 2 135

18 Aceleracién 0,52 35-50 8 143 3

19 Velocidad constante 11 50 12 12 155 3

20 Desaceleracion 12 -0,52 50-35 8 8 163 3

21 Velocidad constante 13 35 13 13 176 3

22 Cambio de velocidad 14 2 12 178

23 Desaceleracion -0,99 35-10 7 185 2

24 Desaceleracion, embrague pisado -0,92 10-0 3 188 K, ()

25 Ralentf 15 7 7 195 7 s PM ()

() PM = palanca de cambios en punto muerto, embrague sin pisar.

K, K, = primera o segunda marcha, embrague pisado.
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3.1.

3.2.

3.3.

CICLO EXTRAURBANO (parte 2)
(véanse la figura 1/3 y el cuadro 1.3)

Desglose por fases:

Tiempo(s) %
Ralent{ 20 5,0
Ralenti, vehiculo en marcha, embrague sin pisar con una marcha metida 20 5,0
Cambio de velocidad 6 1,5
Aceleraciones 103 25,8
Periodos de velocidad constante 209 52,2
Desaceleraciones 42 10,5
400 100
Desglose por utilizacién de las marchas:
Tiempo(s) %
Ralenti 20 5,0
Ralenti, vehiculo en marcha, embrague sin pisar con una marcha metida 20 5,0
Cambio de velocidad 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
400 100

Informacién general

Velocidad media durante el ensayo: 62,6 km/h
Tiempo efectivo de marcha: 400 s
Distancia tedrica recorrida por ciclo: 6,955 km
Velocidad méxima: 120 km/h
Aceleracién méaxima: 0,833 m/s2

Desaceleraciéon méxima: -1,389 m/s2



Cuadro 1.3

Ciclo extraurbano (parte 2) del ensayo del tipo I

N de o 3 Aceleracién o _— Duracién de cada Tiempo Marchz?1 que se ha
B e I A
1 Ralent 1 20 20 20 K, (1)
2 Aceleracion 0,83 0 5 25 1
3 Cambio de velocidad 2 27 —
4 Aceleracion 0,62 15-35 9 36 2
12 41
5 Cambio de velocidad 2 38 —
6 Aceleraciéon 0,52 35-30 8 46 3
7 Cambio de velocidad 2 48 —
8 Aceleracién 0,43 50-70 13 61 4
9 Velocidad constante 3 70 50 50 111 5
10 Desaceleracion 4 -0,69 70-50 8 8 119 4385+ 454
11 Velocidad constante 5 50 69 69 188 4
12 Aceleracion 6 0,43 50-70 13 13 201 4
13 Velocidad constante 7 70 50 50 251 5
14 Aceleracion 8 0,24 70-100 35 35 286 5
15 Velocidad constante (2) 9 100 30 30 316 50
16 Aceleracion (?) 10 0,28 100-120 20 20 336 5()
17 Velocidad constante (2) 11 120 10 20 346 5()
18 Desaceleracion (2 -0,69 120-80 16 34 362 5()
19 Desaceleracion (?) = -1,04 80-50 8 370 53
20 Desaceleracién, embrague pisado 1,39 50-0 10 380 K5 (1)
21 Ralenti 13 20 20 400 PM (%)

(") PM = palanca de cambios en punto muerto, embrague sin pisar.
K, K5 = primera o quinta velocidad, embragado.
(?) 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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Velocidad (km/h)
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Figura 1/3

Ciclo extraurbano (parte 2) del ensayo del tipo I
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1.1.

1.2

1.2.1.

1.2.2.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

Apéndice 2

Banco dinamométrico

DEFINICION DE BANCO DINAMOMETRICO CON CURVA DE CARGA FIJA

Introducciéon

En el supuesto de que la resistencia total al avance en carretera no pueda reproducirse en el banco dinamométrico
entre 10 y 120 km/h, se recomienda la utilizacién de un banco dinamométrico que tenga las caracteristicas que se
definen a continuacion.

Definicién

El banco dinamométrico podrd constar de uno o dos rodillos. El rodillo delantero deberd accionar, directa o indi-
rectamente, las masas de inercia y el dispositivo de absorcién de potencia.

La carga absorbida por el freno y los rozamientos internos del banco dinamométrico entre 0 y 120 kmj/h serdn los
siguientes:

F=(a+b-V?)+0,1-Fg, (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)?]
V = velocidad (km/h)

Fgo = carga a 80 km/h (N)

METODO DE CALIBRACION DEL DINAMOMETRO

Introducciéon

En el presente apéndice 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 disposi-
tivo de absorcién 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 veloci-
dad de rotacién del rodillo arrastrado.

El dispositivo de absorcion 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 éste esté libre.

Calibracién a 80 km/h del indicador de carga con arreglo a la carga absorbida.

Se seguird el procedimiento siguiente (véase también la figura 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.

Se instalard el vehiculo en el dinamdémetro o se aplicard otro método para poner en marcha el dinamémetro.
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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 2/1
Diagrama ilustrativo de la potencia absorbida por el banco dynamometer
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2.2.4.  Se llevard el dinamémetro hasta una velocidad de 80 km/h.

2.2.5.  Seanotard la carga indicada F, (N).

2.2.6.  Se llevard el dinamémetro hasta una velocidad de 90 km/h.

2.2.7.  Se desconectard el dispositivo utilizado para poner en marcha el dinamémetro.

2.2.8.  Seanotard el tiempo utilizado por el dinamémetro para pasar de 85 a 75 km/h.

2.2.9.  Se ajustard el dispositivo de absorcion de potencia a un nivel diferente.

2.2.10. Se repetirdn las operaciones de los puntos 2.2.4 a 2.2.9 tantas veces como sea necesario para completar el rango
de cargas utilizadas.

2.2.11. Se calculard la carga absorbida utilizando la férmula siguiente:

M, AV
F=
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.
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2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

2.4.5.

2.5.

3.1.

3.1.1.

1. La figura 2/2 muestra la carga indicada a 80 km/h en funcién de la carga absorbida a 80 km/h.

Figura 2/2

Carga indicada a 80 km/h en funcién de la carga absorbida a 80 km/h
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se repetirdn las operaciones descritas en los puntos 2.2.3 a 2.2.12 para todas las clases de inercia que van a
utilizarse.

Calibraci6n del indicador de carga en funcién de la carga absorbida para otras velocidades. Se repetirdn los pro-
cedimientos del punto 2.2 tantas veces como sea necesario para las velocidades elegidas.

Verificacion de la curva de absorcion de carga del dinamémetro a partir de un reglaje de referencia a una velocidad

de 80 km/h

Se instalard el vehiculo en el dinamdémetro o se aplicard otro método para poner en marcha el dinamémetro.

Se ajustard el dinamoémetro a la carga absorbida (F) a 80 km/h.

Se anotard la carga absorbida a 120, 100, 80, 60, 40 y 20 km/h.

Se trazard la curva F(V) y se comprobard que corresponde a lo dispuesto en el punto 1.2.2 del presente apéndice.

Se repetird el procedimiento establecido en los puntos 2.4.1 a 2.4.4 para otros valores de potencia Fa 80 km/h y
para otros valores de inercia.

Se seguird el mismo procedimiento para calibrar la fuerza o el par.

REGLAJE DEL DINAMOMETRO

Método de reglaje
Introduccién

Este método no se considera el mejor, por lo que se utilizard inicamente en los dinamémetros con curva de carga
fija para determinar el reglaje de la carga a 80 km/h y no podra utilizarse para vehiculos con motor de encendido
por compresion.



L 119/86

Diario Oficial de la Unién Europea

6.5.2008

3.1.2.

3.1.3.1.

3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.4.1.

3.1.4.2.

3.1.4.3.

3.1.5.1.

3.1.5.2.

3.2

3.2.1.

Instrumentos de ensayo

El vacio (o presion absoluta) en el colector de admision del vehiculo se medird con una precisién de + 0,25 kPa. El
valor resultante deberd poder registrarse de manera continua o a intervalos no superiores a un segundo. Se regis-
traré la velocidad de manera continua con una precision de * 0,4 km/h.

Ensayo en carretera
Se verificard que se cumplen los requisitos del apartado 4 del apéndice 3 del presente anexo.

Se conducird el vehiculo a una velocidad constante de 80 km/h, registrando la velocidad y el vacio (o presion abso-
luta) de conformidad con los requisitos del punto 3.1.2.

Se repetird el procedimiento establecido en el punto 3.1.3.2 tres veces en cada direccion; deberdn completarse las
seis veces en un plazo de cuatro horas.

Reduccion de los datos y criterios de aceptacion

Se analizardn los resultados obtenidos de conformidad con los puntos 3.1.3.2 y 3.1.3.3 (la velocidad no serd infe-
rior a 79,5 km/h ni superior a 80,5 km/h durante mds de un segundo). Se medird, para cada una de las seis veces,
el nivel de vacio a intervalos de un segundo y se calculard el vacio medio y la desviacién o desviaciones estandar.
Este célculo se referird a diez valores de vacio como minimo.

La desviacion estdndar no deberd ser superior al 10 % de la media (v) para cada una de las seis veces.

Se calculard el valor medio para cada una de las seis veces (tres en cada direccion).

Reglaje del dinamémetro

Preparacion

Se efectuardn las operaciones especificadas en los puntos 5.1.2.2.1 a 5.1.2.2.4 del apéndice 3 del presente anexo.
Reglaje de la carga

Una vez calentado el vehiculo, se conducird a una velocidad constante de 80 km/h y se regulard la carga del dina-
mometro de manera que se reproduzca el valor de vacio (v) obtenido de conformidad con el punto 3.1.4.3. La des-
viacién con relacién a este valor no deberd ser superior a 0,25 kPa. En este ejercicio se utilizardn los mismos
instrumentos que se hayan utilizado durante el ensayo en carretera.

Método alternativo
Previo acuerdo del fabricante, podrd utilizarse el siguiente método:

El freno se ajustard de manera que absorba la carga ejercida en las ruedas motrices a una velocidad constante de
80 kmf/h, de conformidad con el cuadro siguiente:

. . Potencia y carga absorbidas
Masa de referencia del vehiculo Inercia e;qm- por el dinamémetro Coeficientes
valente a 80 km/h
a b
Rm (kg) kg kw N

N N/(km/h)
Rm < 480 455 3,8 171 3,8 0,0261
480 <Rm < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 <Rm < 595 570 43 194 4,4 0,0296
595 <Rm < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 <Rm <710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 <Rm < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
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3.2.2.

y A ) Inercia equi- Potencia y carga fleOrbidaS -
asa de referencia del vehiculo valente por el dinamémetro Coeficientes
a 80 km/h
a b
Rm (kg) kg kw N

N N/(kmjh)
765 <Rm < 850 800 5,1 230 5,2 0,0351
850 <Rm < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 <Rm <1080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 <Rm <1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 <Rm <1 305 1250 6,7 302 6,8 0,0460
1305 <Rm<1420 1360 7,0 315 7,1 0,0481
1420 <Rm<1530 1470 7,3 329 7,4 0,0502
1530 <Rm <1640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 <Rm <1760 1700 7,8 351 7,9 0,0536
1760 <Rm<1870 1810 8,1 365 8,2 0,0557
1870 <Rm <1980 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1980 <Rm <2100 2040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 <Rm <2210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 <Rm <2380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380 <Rm=<2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2610 <Rm 2270 9,8 441 9,9 0,0674

En el caso de los vehiculos que no estén destinados al transporte de viajeros, cuya masa de referencia sea superior
a 1700 kg, o vehiculos en los que todas las ruedas sean permanentemente motrices, los valores de potencia indi-

cados en el cuadro del punto 3.2.1 se multiplicardn por 1,3.
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Apéndice 3

Resistencia de un vehiculo al avance — método de medicién en carretera — simulacién 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 condi-
ciones establecidas en el punto 4.1.5 del anexo 4.

2. DESCRIPCION DE LA CARRETERA

La carretera serd horizontal y de una longitud suficiente para poder efectuar las mediciones que se especifican a
continuacion. La pendiente se mantendrd constante en + 0,1 % y no superard el 1,5 %.

3. CONDICIONES ATMOSFERICAS

3.1. Viento

Durante el ensayo, la velocidad media del viento debera ser inferior a 3 m/s, con rfagas de menos de 5 m/s. Ade-
mds, la componente transversal del viento en la carretera deberd ser inferior a 2 m/s. La velocidad del viento se
medird a 0,7 m por encima de la superficie de la carretera.

3.2. Humedad

La carretera deberd estar seca.

3.3. Presion — Temperatura

La densidad del aire en el momento del ensayo no se desviard en mds de * 7,5 % de las condiciones de referencia:
P=100kPayT=2932K

4. PREPARACION DEL VEHICULO (1)

4.1. Seleccién del vehiculo de ensayo

Cuando no se midan todas las variantes de un tipo de vehiculo, se aplicardn los siguientes criterios para la selec-
cién del vehiculo de ensayo.

4.1.1. Carroceria

Cuando existan diferentes tipos de carrocerias, el ensayo se realizard en la menos aerodindmica. El fabricante faci-
litard la informacién necesaria para la seleccién.

4.1.2. Neumaticos

Se elegird el neumdtico mds ancho. Si existen mds de tres tamafios, se seleccionard el mds ancho menos uno.

4.1.3. Masa de ensayo
La masa de ensayo serd la masa de referencia del vehiculo con el rango de inercia més elevado.

(") Enel caso de los vehiculos eléctricos hibridos, mientras no se hayan establecido prescripciones técnicas uniformes, el fabricante se 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 apén-
dice.
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4.1.4.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

5.1.1.1.

Motor

El vehiculo de ensayo dispondré del intercambiador de calor mds grande.

Transmisién
Se realizard un ensayo por cada uno de los tipos de transmision siguientes:

— transmision delantera,

— transmision trasera,

—  transmision permanente en las cuatro ruedas,
— transmisién parcial en las cuatro ruedas,

— cambio automatico,

— cambio manual.

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 neumadticos se habré realizado al mismo tiempo que el del vehiculo o los
neumadticos deberdn tener entre un 90 y un 50 % de la profundidad inicial del dibujo.

Verificaciones

Se llevardn a cabo las verificaciones siguientes conforme a las especificaciones del fabricante para el uso en
cuestion:

ruedas, tapacubos, neumaticos (marca, tipo, presion);
geometria del eje delantero;

ajuste de los frenos (eliminacion de los rozamientos pardsitos),
lubricacion de los ejes delantero y trasero,

reglaje de la suspension y del nivel del vehiculo, etc.

Preparacion para el ensayo

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 delan-
teros y en una linea recta que atraviese dichos puntos.

En los ensayos en carretera, las ventanas del vehiculo estardn cerradas. Todas las cubiertas de climatizacién, faros,
etc., estardn en posicion de no funcionamiento.

El vehiculo deberd estar limpio.
Inmediatamente antes del ensayo, se pondré el vehiculo a su temperatura normal de funcionamiento de manera

adecuada.

METODOS

Variacién de la energia durante el método de desaceleracion en punto muerto.
En carretera

Equipo de ensayo y error

Se medird el tiempo con un error inferior a + 0,1 s.

Se medird la velocidad con un error inferior a + 2 %.
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5.1.1.2.

5.1.1.2.1.

5.1.1.2.2.

5.1.1.2.3.

5.1.1.2.4.

5.1.1.2.5.

5.1.1.2.6.

5.1.1.2.7.

Procedimiento de ensayo

Se acelerard el vehiculo hasta una velocidad superior en 10 km/h a la velocidad de ensayo V elegida.

Se situard la palanca de cambios en punto muerto.

Se medird el tiempo (t,) que necesita el vehiculo para desacelerar desde:
V, =V + AV km/h hasta V, =V — AV km/h

Se efectuard el mismo ensayo en la direccion opuesta: t,.

Se tomard la media T de los dos tiempos t; B t,.

Se repetirdn estos ensayos varias veces, hasta que la precision estadistica (p) de la media

no sea superior al 2 % (p < 2 %)

La precision estadistica (p) estard definida por:

100

T

donde:

-
1l

coeficiente dado por el cuadro que figura a continuacion,

ntimero de ensayos,

=
1l

s = desviacion estdndar.

n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

t 3,2 28 | 2,6 | 25 24 | 23 | 23 22 | 22 | 22 2,2 2,2
t

I 0,59 | 0,57

\/; 1,6 1,25 | 1,06 | 0,94 | 085 | 0,77 | 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61

Se calculard la potencia mediante la férmula siguiente:

M-V-AV
© 5007

donde:

P estd expresada en kW,

A

velocidad del ensayo en m/s,

AV = desviacion de la velocidad con respecto a la velocidad V, en m/s,

M = masa de referencia en kg,

—
I

tiempo en segundos (s).
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5.1.1.2.8.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.2.1.

5.1.2.2.2.

5.1.2.2.3.

5.1.2.2.4.

La potencia (P) determinada en pista se corregird con arreglo a las condiciones ambientales de referencia como
sigue:

PCorregida =K. PMedida

K RR 1+K RAERO (PO)
=—1+ t—t )|+ —-[—
Rt

R, P

donde:

Rg = resistencia a la rodadura a velocidad V,

Rupro = resistencia aerodindmica a velocidad V,

Ry = resistencia total en conduccion = Ry + Rypro,

Ky = factor de correccién de temperatura de la resistencia a la rodadura, igual a: 8,64 x 10'3/°C, o factor
de correccion del fabricante, aprobado por el organismo,

t = temperatura ambiente del ensayo en carretera en °C,

to = temperatura ambiente de referencia = 20 °C,

P = densidad del aire en condiciones de ensayo,

P, = densidad del aire en condiciones de referencia (20 °C, 100 kPa).

Las relaciones Ry /Rt ¥ R sgro/Rt vendran especificadas por el fabricante del vehiculo con arreglo a los datos nor-
malmente 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
formula siguiente:

R
—L=a-M+b
RT

donde:

M = masa del vehiculo en kg,

y para cada velocidad, los coeficientes a y b figuran en el cuadro siguiente:

V (km/h) a b
20 7,24 x 107 0,82
40 1,59 x 107 0,54
60 1,96 x 107 0,33
80 1,85 x 107* 0,23
100 1,63 x 107 0,18
120 1,57 x 107 0,14

En el dinamémetro

Equipo de medicién y precision

El equipo serd idéntico al utilizado en carretera.
Procedimiento de ensayo

Se instalard el vehiculo en el dinamémetro de ensayo.

Se regulard la presién de los neumdticos (en frio) de las ruedas motrices con arreglo a los requisitos del
dinamémetro.

Se regulard la inercia equivalente del dinamémetro.

Se pondran el vehiculo y el dinamémetro a temperatura de funcionamiento mediante un método adecuado.
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5.1.2.2.5.

5.1.2.2.6.

5.1.2.2.7.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.2.1.

5.2.1.2.2.

5.2.1.2.3.

5.2.1.2.4.

5.2.1.2.5.

5.2.1.2.6.

5.2.1.2.7.

5.2.2.

5.2.2.1.

Se realizardn las operaciones descritas en el punto 5.1.1.2 (excepto lo dispuesto en 5.1.1.2.4 y 5.1.1.2.5), susti-
tuyendo M por I en la formula del punto 5.1.1.2.7.

Se regulard el freno para reproducir la potencia corregida (punto 5.1.1.2.8) y para tener en cuenta la diferencia
entre la masa del vehiculo (M) en pista y la masa del ensayo de inercia equivalente (I) que habré de utilizarse. Para
ello, podrd calcularse el tiempo medio corregido de desaceleracién en punto muerto de V, a V, y reproducirse el
mismo tiempo en el dinamémetro mediante la relacién siguiente:

T I
T = —
corrected K M

measured

K = valor especificado en el punto 5.1.1.2.8 del presente apéndice.

Se determinard la potencia P, que va a absorber el dinamoémetro, para permitir que la misma potencia
(punto 5.1.1.2.8) se reproduzca para el mismo vehiculo en dias diferentes.

Método de medicion del par a velocidad constante

En carretera

Equipo de medicién y error

La medicion del par se llevard a cabo con un dispositivo de medida adecuado cuya precision se sitte en £ 2 %.
La medicién de la velocidad tendrd una precision de + 2 %.

Procedimiento de ensayo

Se pondra el vehiculo a la velocidad constante V elegida.

Se registrardn el par C, y la velocidad durante al menos veinte 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.

Las diferencias en el par C,y la velocidad con respecto al tiempo no superardn el 5 % en cada segundo del periodo
de medicion.

El par C, serd el par medio calculado a partir de la férmula siguiente:

— 1J1+Al d
C, = C(t)dt

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 mds de 1 km/h de la velocidad de referencia, se
utilizard una regresion lineal para calcular el par medio.

Se determinard la media de los dos valores C,; y C,, es decir, C..

El par medio Cy determinado en pista se corregird con arreglo a las condiciones ambientales de referencia como
sigue:

Creorregido = K * Crmedido
donde K tiene el valor especificado en el punto 5.1.1.2.8 del presente apéndice.
En el dinamémetro
Equipo de medicién y error

El equipo serd idéntico al utilizado en carretera.
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5.2.2.2.  Procedimiento de ensayo
5.2.2.2.1. Se llevardn a cabo las operaciones descritas en los puntos 5.1.2.2.1 a 5.1.2.2.4 del presente apéndice.
5.2.2.2.2. Se llevardn a cabo las operaciones descritas en los puntos 5.2.1.2.1 a 5.2.1.2.4 del presente apéndice.

5.2.2.2.3. 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 del presente apéndice.

5.2.2.2.4. Se llevardn a cabo las mismas operaciones del punto 5.1.2.2.7 con los mismos fines.
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2.1.

2.2

Apéndice 4

Verificacion de las inercias no mecdnicas

OBJETO

El método descrito en el presente apéndice permite verificar que la simulacion de la inercia total del dinamémetro 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 apartado 3
del presente apéndice.

PRINCIPIO

Elaboracion de las ecuaciones de trabajo

Dado que el dinamdémetro estard sujeto a variaciones de la velocidad de rotacién del rodillo o rodillos, la fuerza en
la superficie de éstos podrd expresarse mediante la formula siguiente:

F=T-y=Iy v+F

donde:
F = fuerza en la superficie del rodillo o rodillos,
I = inercia total del dinamémetro (inercia equivalente del vehiculo: véase el cuadro del punto 5.1),

I,; = inercia de las masas mecdnicas del dinamémetro,
= aceleracion tangencial en la superficie del rodillo,

F, = fuerza de inercia.

Nota: Se adjunta una explicacion de esta férmula referente a los dinamémetros con simulacién mecdnica de las
inercias.

Asi pues, la inercia total se expresa mediante la formula siguiente:
I=Iy+F [y
donde:

Iy: podra calcularse o medirse mediante métodos tradicionales,
F;:  podrd medirse en el dinamémetro,

y:  podrd calcularse a partir de la velocidad periférica de los rodillos.

La inercia total (I) se determinard durante un ensayo de aceleracion o desaceleracién con valores superiores o iguales
a los obtenidos durante un ciclo de funcionamiento.

Aclaracién en relacion con el cdlculo de la inercia total

Los métodos de ensayo y cdlculo permitirdn determinar la inercia total I con un error relativo (Alfl) inferior a 2 %.

ESPECIFICACION

La masa de la inercia total simulada I deberd seguir siendo igual al valor tedrico de la inercia equivalente (véase el
punto 5.1 del anexo 4), dentro de los limites siguientes:

+ 5 % del valor tedrico de cada valor instantdneo;

+ 2 % del valor tedrico del valor medio calculado para cada secuencia del ciclo.
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3.2.  Ellimite establecido en el punto 3.1.1 se elevard hasta £ 50 % durante un segundo en el momento del arranque y, en
el caso de los vehiculos con cambio manual, durante dos segundos en el momento del cambio de velocidad.

4. PROCEDIMIENTO DE VERIFICACION
4.1.  La verificacién se llevard a cabo durante los ensayos, a lo largo del ciclo definido en el punto 2.1 del anexo 4.

4.2. No obstante, la verificacién descrita en el punto anterior no serd necesaria cuando se cumplan los requisitos del apar-
tado 3, 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 5

Definicién de los sistemas de muestreo del gas

L INTRODUCCION
1.1. Existen varios tipos de dispositivos de muestreo que pueden cumplir los requisitos del punto 4.2 del anexo 4.

Los dispositivos descritos en los puntos 3.1 y 3.2 se considerardn aceptables si cumplen los criterios esenciales
relativos al principio de dilucién variable.

1.2 El laboratorio, en su informe, deberd mencionar el sistema de muestreo utilizado para realizar el ensayo.

2. CRITERIOS RELATIVOS AL DISPOSITIVO DE DILUCION VARIABLE PARA LA MEDICION DE LAS EMISIO-
NES DE GASES DE ESCAPE

2.1. Ambito de aplicacién

En el presente apartado se especifican las caracteristicas de funcionamiento de un sistema de muestreo de gases
de escape destinado a ser utilizado para medir las emisiones mésicas reales de los gases de escape de un vehi-
culo con arreglo a lo dispuesto en el presente Reglamento.

El principio de muestreo de dilucién variable para la medicion de las emisiones mdsicas exige el cumplimiento
de tres condiciones:

2.1.1. los gases de escape del vehiculo deberdn diluirse de manera continua con el aire ambiente en condiciones
especificas;

2.1.2. el volumen total de la mezcla de gases de escape y aire de dilucidn se medird con precision;

2.1.3. se recogerd para andlisis una muestra de proporcién constante de los gases de escape diluidos y del aire de
dilucién.

Las emisiones madsicas 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 corregirdin de manera que se
tenga en cuenta el contenido en contaminantes del aire ambiente.

Ademds, en el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por compresion, se representardn gré-
ficamente las emisiones de particulas.

2.2. Resumen técnico
En la figura 5/1 se ofrece un diagrama del sistema de muestreo.

2.2.1. Los gases de escape del vehiculo se diluirdn con una cantidad de aire ambiente suficiente para impedir la con-
densacion del agua en el sistema de muestreo y medicion.

2.2.2. El sistema de muestreo de los gases de escape estard disefiado de tal forma que permita medir las concentra-
ciones de volumen medio de CO,, CO, HC y NO, (y, en el caso de los vehiculos equipados con motor de encen-
dido por compresion, de emisiones de particulas) que contienen los gases de escape emitidos durante el ciclo
de ensayo del vehiculo.

2.2.3. La mezcla de aire y gases de escape deberd ser homogénea en el punto donde esté situada la sonda de muestreo
(véase el punto 2.3.1.2 del presente apéndice).

2.2.4. La sonda extraerd una muestra representativa de los gases diluidos.
2.2.5. El sistema permitird que se mida el volumen total de los gases de escape diluidos.
2.2.6. El sistema de muestreo deberd ser impermeable a los gases. El disefio del sistema de muestreo de dilucién varia-

ble y los materiales que lo constituyen no afectardn a la concentracion de contaminantes en los gases de escape
diluidos. Si cualquiera de los componentes del sistema (intercambiador de calor, separador ciclon, 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.
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2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.3.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

Si el vehiculo sometido a ensayo estuviera equipado con un sistema de escape con varias salidas, los tubos de
conexion se unirdn entre si mediante un colector instalado lo més cerca posible del vehiculo.

Las muestras de gas se recogerdn en bolsas de muestreo con capacidad suficiente para no obstruir el flujo de
gas durante el periodo de muestreo. Dichas bolsas estardn hechas de materiales que no afecten a la concentra-
cién de gases contaminantes (véase el punto 2.3.4.4 del presente apéndice).

Figura 5/1

Diagrama de un sistema de dilucién variable para la medicion de las emisiones de gases de escape
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El sistema de diluci6n variable estard diseflado 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 (véase el punto 2.3.1.1
del presente apéndice).

Requisitos especificos

Dispositivo de recogida y dilucion de los gases de escape

El tubo que conecta las salidas de los gases de escape del vehiculo y la cdmara de mezclado serd lo més corto
posible y, en cualquier caso:

i)

ii)

no hard que la presion estdtica en las salidas de los gases de escape del vehiculo sometido a ensayo difiera
en mds de + 0,75 kPaa 50 km/h (o en mds de + 1,25 kPa durante toda la duracién del ensayo) de las pre-
siones estdticas registradas cuando no haya nada conectado a las salidas de los gases de escape del vehi-
culo; la presién se medird en la salida de los gases de escape o en una alargadera con el mismo didmetro,
lo més cerca posible del extremo del tubo;

no modificard la naturaleza de los gases de escape.

Se dispondrd de una cdmara de mezclado en la que los gases de escape del vehiculo y el aire de dilucién se com-
binen de manera que generen una mezcla homogénea en la salida de la cdmara.

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. La presion en el interior de la cdmara de mezclado no diferird en més de + 0,25 kPa
de la presion 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 presién en el interior del dispositivo de acondicionamiento del aire de dilucién.



L119/98

Diario Oficial de la Unién Europea 6.5.2008

2.3.2.
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2.3.4.3.1.

2.3.43.2.

2.3.43.3.

2.3.4.3.4.

2.3.4.3.5.

2.3.4.3.6.

Dispositivo de aspiracion y dispositivo de medicion del volumen

Este dispositivo podrd tener un rango de velocidades fijas a fin de garantizar un flujo suficiente para impedir la
condensacion del agua. Por lo general, este resultado se obtendrd manteniendo en la bolsa de muestreo de los
gases de escape diluidos una concentracién de CO, inferior al 3 % en volumen.

Medicion del volumen

El dispositivo de medicién del volumen deberd mantener su precisién de calibracion en + 2 % en todas las con-
diciones de funcionamiento. Si el dispositivo no pudiese compensar las variaciones de temperatura de la mez-
cla 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.

Cuando resulte necesario, podrd utilizarse un separador ciclon para proteger el dispositivo de medicion del
volumen.

Se instalard un sensor de temperatura inmediatamente antes de la entrada del dispositivo de medicién del volu-
men. Dicho sensor deberd tener una exactitud y una precision de £ 1 K'y un tiempo de respuesta de 0,1 segun-
dos al 62 % de una variacion de temperatura dada (valor medido en aceite de silicona).

Durante el ensayo, las mediciones de la presion debern tener una precision y una exactitud de + 0,4 kPa.

La diferencia de presion con relacion a la presion atmosférica se medird a la entrada y, si fuese necesario, a la
salida del dispositivo de medicion del volumen.

Muestreo de los gases
Gases de escape diluidos

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).

El caudal no se desviard de la media en més de + 2 %.

El indice de muestreo serd, como minimo, de 5 1/min y no superard el 0,2 % del caudal de los gases de escape

diluidos.
Aire de dilucion

Junto a la toma de aire ambiente (a la salida del filtro, en su caso), se tomard una muestra de aire de dilucion de
un caudal constante.

El aire no deberd estar contaminado por los gases de escape procedentes de la zona de mezclado.

El caudal de muestreo del aire de dilucion deberd ser comparable al utilizado en el caso de los gases de escape
diluidos.

Operaciones de muestreo

Los materiales utilizados en las operaciones de muestreo no modificardn la concentracién de contaminantes.
Podran utilizarse filtros para extraer las particulas sélidas de la muestra.

Serdn necesarias bombas para encauzar la muestra hacia la bolsa o bolsas de muestreo.

Se necesitardn vélvulas de control del flujo y caudalimetros para obtener los caudales requeridos para el
muestreo.

Entre las vdlvulas de tres vias y las bolsas de muestreo podran utilizarse conexiones de bloqueo rdpido imper-
meables al gas, que se obturardn automdticamente en el lado de la bolsa. Para encauzar las muestras hacia el
analizador podrén utilizarse otros sistemas (valvulas de tres vias, por ejemplo).

Las diferentes vélvulas utilizadas para dirigir los gases de muestreo serdn de accién y regulacion répidas.
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2.3.4.4. Almacenamiento de la muestra

Las muestras de gas se recogerdn en bolsas con capacidad suficiente para no reducir el caudal de muestreo. Las
bolsas estaran hechas de un material que, transcurridos veinte minutos, no modifique en mds del 2 % la con-
centracién de gases contaminantes sintéticos.

2.4. Unidad de muestreo adicional para el ensayo de vehiculos equipados con motor de encendido por
compresion
2.4.1. A diferencia de la toma de muestras de gases de escape en el caso de los vehiculos equipados con motor de

encendido por chispa, en este caso los puntos de muestreo de hidrocarburos y particulas estardn situados en un
tinel de dilucién.

2.4.2. A fin de reducir las pérdidas térmicas de los gases de escape entre la salida de éstos y la entrada del tiinel de
dilucion, el conducto deberd presentar una longitud méxima de 3,6 m, o de 6,1 m si estd aislado térmicamente.
Su didmetro interior no podrd superar los 105 mm.

2.4.3. En el tnel de dilucién, que consistird en un tubo rectilineo de material conductor de la electricidad, se aplica-
ran preferiblemente condiciones de flujo turbulentas (ntimero de Reynolds > 4 000) para garantizar que los
gases de escape diluidos son homogéneos en los puntos de muestreo y que las muestras estin formadas por
gases y particulas representativos. El tinel de dilucién deberd presentar un didmetro minimo de 200 mm y el
sistema deberd estar conectado a tierra.

2.4.4. El sistema de muestreo de particulas consistird en una sonda de muestreo situada en el tubo de dilucién y dos
filtros dispuestos en serie. Delante y detrds de los dos filtros y en la direccion del flujo se colocardn vélvulas de
accion répida.

La configuracién de la sonda de muestreo serd la indicada en la figura 5/2.
2.4.5. La sonda de muestreo de particulas cumplird las condiciones siguientes:

estard instalada cerca de la linea central del tinel, a una distancia de aproximadamente diez veces el didmetro
del tiinel a partir de la entrada de gases de escape y en direccién de la corriente, y tendrd un didmetro interno
minimo de 12 mm;

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 mdximo de 1 020 mm.

2.4.6. La unidad de medicion del flujo de gases de muestra estard compuesta por bombas, reguladores del flujo de gas
y unidades de medicion del flujo.

2.4.7. El sistema de muestreo de hidrocarburos estard compuesto por una sonda de muestreo, 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.

2.4.8. El sistema calefactor deberd mantener todas las piezas calentadas a una temperatura de 463 K (190 °C) + 10 K.

2.4.9. Si no 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 2.3.3.1, a fin
de garantizar la constancia del caudal en el sistema y, en consecuencia, la proporcionalidad del caudal de
muestreo.

Figura 5/2

Configuracién de la sonda de muestreo de particulas

CORTE TRANSVERSAL
S
8
.

(*)diametro minimo interno

Grosor de la pared: ~ 1 mm — Material: acero inoxidable
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3. DESCRIPCION DE LOS DISPOSITIVOS
3.1. Dispositivo de dilucién variable con bomba de desplazamiento positivo (PDP-CVS) (figura 5/3)
3.1.1. El sistema de muestreo a volumen constante con bomba de desplazamiento positivo (PDP-CVS) cumple los

requisitos del presente anexo, midiendo el flujo de gas que debe pasar a través de la bomba a temperatura y
presion constantes. Para medir el volumen total, se cuenta el nimero de revoluciones de la bomba de despla-
zamiento positivo previamente calibrada. La muestra proporcional se obtiene realizando un muestreo mediante
bomba, caudalimetro y valvula de control del flujo a caudal constante.

3.1.2. En la figura 5/3 se ofrece el esquema de este sistema de muestreo. Dado que pueden obtenerse resultados pre-
cisos a partir de diversas configuraciones, no serd obligatorio que la instalacion coincida exactamente con el
esquema. Podrdn utilizarse elementos adicionales tales como instrumentos, vélvulas, solenoides y conmutado-
res para obtener informacion adicional y coordinar las funciones del sistema de componentes.

3.1.3. El equipo de muestreo estd formado por:

3.1.3.1. Un filtro (D) para el aire de dilucién que, cuando sea necesario, podrd precalentarse. Dicho filtro estard com-
puesto por una capa de carbon vegetal activado entre dos capas de papel, y se utilizard para reducir y estabi-
lizar la concentracién de los hidrocarburos de las emisiones ambiente en el aire de dilucion.

3.1.3.2. Una cdmara de mezclado (M), en la cual los gases de escape y el aire se mezclardn de manera homogénea.

3.1.3.3. Un intercambiador de calor (H) con capacidad suficiente para mantener a lo largo de todo el ensayo la tempe-
ratura 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 més de 6 K de la temperatura de funcionamiento prevista. Dicho
dispositivo no afectard a las concentraciones de contaminantes de los gases diluidos tomados después para ser
analizados.

3.1.3.4. Un sistema de control de la temperatura (TC) utilizado para precalentar el intercambiador de calor antes del
ensayo y para controlar su temperatura durante el mismo, de manera que las desviaciones de la temperatura de
funcionamiento prevista no superen los 6 K.

3.1.3.5. Una bomba de desplazamiento positivo (PDP) que genere un flujo de volumen constante de mezcla de aire y
gases de escape. La capacidad de flujo de la bomba serd suficiente para eliminar la condensacion de agua en el
sistema en cualquiera de las circunstancias de funcionamiento que puedan presentarse durante el ensayo. En
general, esto se puede garantizar mediante la utilizaciéon de una bomba de desplazamiento positivo que tenga
una capacidad de flujo:

3.1.3.5.1.  dos veces mayor que el flujo maximo de gases de escape producidos en las fases de aceleracién del ciclo de con-
duccién; o

3.1.3.5.2.  suficiente para garantizar que la concentracion 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 volu-
men en el caso del GLP y por debajo del 1,5 % en volumen en el caso del gas natural.

3.1.3.6. Un sensor de temperatura (T,) (con precisién y exactitud de + 1,0 K), instalado inmediatamente antes de la
entrada de la bomba volumétrica, que se utilice para registrar la diferencia de presion entre la mezcla de gases
y el aire ambiente.

3.1.3.7. Un mandémetro (G,) (con precision y exactitud de + 0,4 kPa), instalado inmediatamente antes de la entrada de
la bomba de desplazamiento positivo, que se utilice para registrar la diferencia de presién entre la mezcla de
gases y el aire ambiente.

3.1.3.8. Un segundo manémetro (G,) (con precision y exactitud de + 0,4 kPa), instalado de manera que permita regis-
trar la diferencia de presion entre la entrada y la salida de la bomba.

3.1.3.9. 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.

3.1.3.10.  Un filtro (F) para extraer las particulas sélidas de los flujos de gases tomados para el andlisis.

3.1.3.11.  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.



6.5.2008

Diario Oficial de la Unién Europea

L 119/101

3.1.3.12.

3.1.3.13.

3.1.3.14.

3.1.3.15.

3.1.3.16.

3.1.3.17.

3.2

3.2.1.

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,; el flujo de las muestras de gas serd tal que, al
término de cada ensayo, la cantidad serd suficiente para el andlisis (unos diez litros por minuto).

Caudalimetros (FL) para regular y supervisar que el flujo de las muestras de gases es constante en el transcurso
del ensayo.

Vilvulas de accion rapida (V) para desviar el flujo constante de las muestras de gases hacia las bolsas de mues-
treo o hacia la ventilacion exterior.

Conexiones de bloqueo rdpido impermeables a los gases (Q), intercaladas entre las valvulas de accién rdpida y
las bolsas de muestreo; la conexién deberd obturarse automdticamente por el lado de la bolsa de muestreo.
Podran utilizarse otros métodos para transportar las muestras hasta el analizador (vélvulas de tres vias, por
¢jemplo).

Bolsas (B) para recoger las muestras de los gases de escape diluidos y del aire de dilucion en el transcurso del
ensayo; deberdn tener capacidad suficiente para no impedir el flujo de la muestra y estardn hechas de un mate-
rial que no afecte a las mediciones propiamente dichas ni a la composicion quimica de las muestras de los gases
(por ejemplo, capas de polietileno laminado y poliamida o polihidrocarburos fluorados).

Un contador digital (C) para registrar el niimero de revoluciones de la bomba de desplazamiento positivo a lo
largo del ensayo.

Equipo adicional necesario para el ensayo de los vehiculos con motor de encendido por compresion.

De conformidad con lo dispuesto en los puntos 4.3.1.1 y 4.3.2 del anexo 4, en los ensayos de los vehiculos con
motor de encendido por compresion se utilizardn los componentes adicionales situados en el interior de la linea
discontinua en la figura 5/3:

Fy: filtro calentado,

S5 punto de muestreo de hidrocarburos,

Vi vélvula multivias calentada,

Q: conexién rdpida que permite analizar la muestra de aire ambiente B, en el analizador de ionizacién
de llama calentado,

HFID: detector de ionizacion de llama calentado,

Rel métodos para la integracion y el registro de las concentraciones instantdneas de hidrocarburos,

Ly: conducto de muestras calentado.

Todos los componentes calentados deberdn mantenerse a una temperatura de 463 K (190 °C) + 10 K.

Sistema de muestreo de particulas:

S, sonda de muestreo en el tinel de dilucion,

F: unidad de filtro compuesta por dos filtros dispuestos en serie, dispositivo de conmutacidn para otros pares
de filtros dispuestos en paralelo,

conducto de muestreo,

bombas, reguladores del flujo y unidades de medicién del flujo.

Dispositivo de dilucién venturi de flujo critico (CFV-CVS) (Figura 5/4)

El uso de un venturi de flujo critico en relacion con el procedimiento de muestreo a volumen constante se basa
en los principios de la mecédnica de los fluidos para el flujo critico. El caudal de la mezcla variable de aire de
dilucién y gases de escape se mantendrd a una velocidad s6nica que sea directamente proporcional a la raiz cua-
drada 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. 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.
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Figura 5/3
Sistema de muestreo a volumen constante con bomba de desplazamiento positivo (PDP-CVS)
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Figura 5/4
Sistema de muestreo a volumen constante con venturi de flujo critico (sistema CFV-CVS)
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En la figura 5/4 se ofrece el esquema de este sistema de muestreo. Dado que pueden obtenerse resultados pre-
cisos a partir de diversas configuraciones, no serd obligatorio que la instalacién coincida exactamente con el
esquema. Podran utilizarse elementos adicionales tales como instrumentos, vélvulas, solenoides y conmutado-
res para obtener informacion adicional y coordinar las funciones del sistema de componentes.

El equipo de recogida de muestras estd formado por:

Un filtro (D) para el aire de dilucién que, cuando sea necesario, podrd precalentarse. Dicho filtro estard com-
puesto por una capa de carbon vegetal activado entre dos capas de papel y se utilizard para reducir y estabilizar
la emisién de fondo de hidrocarburos del aire de dilucién.

Una cdmara de mezclado (M), en la cual los gases de escape y el aire se mezclardn de manera homogénea.
Un separador ciclén (CS) para extraer particulas.
Dos sondas de muestreo (S; y S,) para la toma de muestras del aire de dilucion y de los gases de escape diluidos.

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,,.

Un filtro (F) para extraer las particulas sélidas de los flujos de gases desviados para el andlisis.
Bombas (P) para recoger en bolsas durante el ensayo parte del flujo de aire y de los gases de escape diluidos.

Un regulador del flujo (N) para garantizar el flujo de las muestras de gases tomadas durante el ensayo a partir
de la sonda de muestreo S;. Dicho flujo debera ser tal que al final del ensayo la cantidad de las muestras sea
suficiente para el andlisis (10 1/min aproximadamente).

Un amortiguador (PS) en el conducto de muestreo.
Caudalimetros (FL) para regular y supervisar el flujo de las muestras de gases durante los ensayos.

Vilvulas solenoides de accién rdpida (V) para desviar un flujo constante de muestras de gases hacia las bolsas
de muestreo o hacia la ventilacién.

Conexiones de bloqueo rdpido impermeables a los gases (Q), intercaladas entre las vélvulas de accion répida y
las bolsas de muestreo; las conexiones deberdn obturarse automdticamente por el lado de la bolsa de muestreo.
Podran utilizarse otros métodos para transportar las muestras hasta el analizador (vdlvulas de tres vias, por
ejemplo).

Bolsas (B) para recoger las muestras de los gases de escape diluidos y del aire de dilucion en el transcurso del
ensayo; deberdn tener capacidad suficiente para no impedir el flujo de la muestra y estardn hechas de un mate-
rial que no afecte a las mediciones propiamente dichas ni a la composicién quimica de las muestras de los gases
(por ejemplo, capas de polietileno laminado y poliamida o polihidrocarburos fluorados).

Un manémetro (G) cuya exactitud y precisién serdn de + 0,4 kPa.

Un sensor de temperatura (T) con precision y exactitud de + 1 K'y con un tiempo de respuesta de 0,1 s al 62 %
de una variacién de temperatura dada (valor medido en aceite de silicona).

Un venturi de medicion de flujo critico (MV) para medir el volumen del flujo de los gases de escape diluidos.
Un soplante (BL) con capacidad suficiente para manejar el volumen total de los gases de escape diluidos.

El sistema CFV-CVS deberd tener capacidad suficiente para impedir la condensacion del agua en cualquier cir-
cunstancia que pudiera presentarse durante el ensayo. En general, esto se puede garantizar mediante la utiliza-
cién de un soplante que tenga una capacidad:

dos veces mayor que el flujo maximo de gases de escape producidos en las fases de aceleracion del ciclo de con-
duccién; o

suficiente para garantizar que la concentracién de CO, en la bolsa de muestreo de los gases de escape diluidos
se mantenga por debajo del 3 % en volumen.
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3.2.4.

Equipo adicional necesario para el ensayo de los vehiculos con motor de encendido por compresion.

De conformidad con lo dispuesto en los puntos 4.3.1.1 y 4.3.2 del anexo 4, en los ensayos de los vehiculos con
motor de encendido por compresién se utilizardn los componentes adicionales situados en el interior de la linea
discontinua en la figura 5/4:

F: filtro calentado,

S;: punto de muestreo de hidrocarburos,

\%% valvula multivias calentada,

Q: conexién répida que permite analizar la muestra de aire ambiente B, en el analizador de ionizacién
de llama calentado,

HFID: detector de ionizacién de llama calentado,

Rel métodos para la integracion y el registro de las concentraciones instantdneas de hidrocarburos,

Ly conducto de muestreo calentado

Todos los componentes calentados deberdn mantenerse a una temperatura de 463 K (190 °C) = 10 K.

Si no fuese posible compensar las variaciones del flujo, serd necesario disponer de un intercambiador de calor
(H) y un sistema de control de la temperatura (Tc) con las caracteristicas especificadas en el punto 3.1.3 del pre-
sente apéndice, a fin de garantizar la constancia del flujo que pasa a través del venturi (M) y, en consecuencia,
la proporcionalidad del flujo que pasa a través del sistema de muestreo de particulas S;.

S, sonda de muestreo en el tiinel de dilucion,

F,: unidad de filtro compuesta por dos filtros dispuestos en serie, unidad de conmutacién para otros pares de
filtros dispuestos en paralelo,

conducto de muestreo,

bombas, reguladores del flujo y unidades de medicién del flujo.
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1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.7.1.

1.7.2.

1.7.3.

2.1.

2.2.

Apéndice 6

Método de calibracién del equipo

ESTABLECIMIENTO DE LA CURVA DE CALIBRACION

Cada rango de funcionamiento utilizado normalmente se calibrard de conformidad con los requisitos del
punto 4.3.3 del anexo 4, mediante el procedimiento que figura a continuacion:

La curva de calibracién del analizador se establecerd mediante cinco puntos de calibracién como minimo, espa-
ciados lo mds uniformemente posible. La concentracién nominal del gas de calibracién de la concentraciéon mds
elevada no serd inferior al 80 % del fondo de escala.

La curva de calibracién se calculard por el método de los minimos cuadrados. Si el grado del polinomio resultante
es superior a 3, el ntimero de puntos de calibracién deberd ser al menos igual al grado del polinomio més 2.

La curva de calibracién no diferird en mds de + 2 % del valor nominal de cada gas de calibracién.
Trazado de la curva de calibracién

A partir del trazado de la curva de calibracion y de los puntos de calibracion, podrd verificarse si ésta se ha efec-
tuado correctamente. Se indicardn los diferentes pardmetros caracteristicos del analizador y, en particular:

— laescala,

— la sensibilidad,

— el punto cero,

— la fecha de calibracion.

Cuando se pueda demostrar a satisfaccion del servicio técnico que otras técnicas (por ejemplo, el ordenador, el con-
mutador electrénico de rangos, etc.) ofrecen resultados de precisién equivalente, podran aplicarse dichas técnicas.

Comprobacién de la calibracion

Antes de cada andlisis, se verificard cada rango de funcionamiento normalmente utilizado de acuerdo con lo
siguiente:

se verificard la calibracion 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;

los pardmetros de reglaje podran modificarse si, en el caso de los dos puntos considerados, el valor obtenido no
difiere del valor tedrico en més de = 5 % del fondo de escala; en caso contrario, se establecerd una nueva curva de
calibracién de conformidad con el apartado 1 del presente apéndice;

tras el ensayo, el gas cero y el mismo gas patrén se utilizardn para un nuevo control; el andlisis se considerard valido
cuando la diferencia entre las dos medidas resultantes sea inferior al 2 %.

VERIFICACION DE LA RESPUESTA DE LOS HIDROCARBUROS AL DETECTOR DE IONIZACION DE LLAMA

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 mas comin.

Calibracién del analizador de hidrocarburos

El analizador debera calibrarse utilizando propano diluido en aire y aire sintético purificado (véase el punto 4.5.2
del anexo 4: Gas de calibracion y gas patron).

Se establecerd una curva de calibracién con arreglo a lo establecido en los puntos 1.1 a 1.5 del presente apéndice.
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3.4.

3.5.

3.6.

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 detec-
tor de ionizacién de llama y la concentracién del cilindro de gas, expresada en ppm de C,.

La concentracion 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 concentracion se conocerd con una
precision de £ 2 % en referencia a una norma gravimétrica expresada en volumen. Ademds, el cilindro de gas se
preacondicionard durante veinticuatro 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 prin-
cipales intervalos de mantenimiento. Los gases de ensayo que deberdn utilizarse y los factores de respuesta reco-
mendados son:

metano y aire purificado: 1,00 <Rf< 1,15
01,00 <Rf< 1,05 en los vehiculos alimentados con gas natural
propileno y aire purificado: 0,90 <Rf < 1,00
tolueno y aire purificado: 0,90 < Rf < 1,00

en relacion a un factor de respuesta (Rf) de 1,00 para propano y aire purificado.

Verificacion de la interferencia del oxigeno y limites recomendados

El factor de respuesta se determinard de acuerdo con el punto 2.3 del presente apéndice. El gas de ensayo que
deberd utilizarse y el factor de respuesta recomendado son:

propano y nitrogeno: 0,95 < Rf < 1,05

ENSAYO DE RENDIMIENTO DEL CONVERTIDOR DE NO,

El rendimiento del convertidor utilizado para la conversién 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 6/1 y el pro-
cedimiento descrito a continuacién.

Se calibrara el analizador en el rango de funcionamiento mds comun siguiendo las indicaciones del fabricante, uti-
lizando gas cero y gas patrén (cuyo contenido en NO deberd ser aproximadamente el 80 % del rango de funcio-
namiento y la concentracién 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 regis-
trard la concentracion indicada.

Mediante un conector en T, se afiadird continuamente oxigeno o aire sintético al flujo de gas patrén hasta que la
concentracién indicada sea aproximadamente un 10 % inferior a la concentracién de calibracién indicada en el
punto 3.1 del presente apéndice. Se registrard la concentracion indicada (C). El ozonizador permanecerd desacti-
vado durante todo el proceso.

A continuacion, 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 concentracion de calibracion espe-
cificada en el punto 3.1 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 concentracion indicada (a).

Se desactivard el ozonizador. La mezcla de gases descrita en el punto 3.2 del presente apéndice pasard al detector
a través del convertidor. Se registrard la concentracion indicada (b).

Con el ozonizador desactivado, se cortard también el flujo de oxigeno o de aire sintético. El resultado de NO, indi-
cado por el analizador no superard en mds de un 5 % la cifra especificada en el punto 3.1 del presente apéndice.
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Figura 6/1
Diagrama del dispositivo de verificacion del rendimiento del convertidor de NO,,
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3.7. El rendimiento del convertidor de NO, se calculard de la manera siguiente:

Rendimiento(%) = (1 +—d) =100

c—
3.8. El rendimiento del convertidor no deberd ser inferior al 95 %.

3.9. Se verificard el rendimiento del convertidor al menos una vez a la semana.

4. CALIBRACION DEL SISTEMA DE MUESTREO A VOLUMEN CONSTANTE

4.1. El sistema de muestreo a volumen constante (CVS) 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 presion y se determinardn los para-
metros de control del sistema y su relacién con los flujos.

4.1.1.  El caudalimetro utilizado podrd ser de varios tipos: venturi calibrado, caudalimetro laminar, caudalimetro de tur-
bina calibrado, etc., siempre que se trate de un aparato de medicion dindmica que, ademds, cumpla los requisitos
de los puntos 4.2.1 y 4.2.2 del anexo 4.

4.1.2.  Enlos puntos siguientes se ofrece informacion sobre los métodos para calibrar los dispositivos PDP y CFV utili-
zando un caudalimetro laminar que permita obtener la precision deseada, junto con una comprobacion estadistica
de la validez de la calibracion.

4.2. Calibracion de la bomba de desplazamiento positivo (PDP)

4.2.1.  El procedimiento de calibracién que se define a continuacion describe el equipo, la configuracion del ensayo y los
diversos pardmetros que se miden para determinar el caudal de la bomba CVS. Todos los pardmetros relacionados
con la bomba se medirdn al mismo tiempo que los del caudalimetro que esté conectado en serie a la bomba. A
continuacién se podré 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 correlacion correspondiente a una combinacién espe-
cifica de pardmetros de la bomba. Se determinard, asf, la ecuacion lineal que exprese la relacion entre el flujo de la
bomba y la funcién de correlacion. En caso de que un CVS tenga mdltiples velocidades, se calibrard con respecto
a cada uno de los rangos utilizados.

4.2.2.  Este procedimiento de calibracién se basa en la medicién de los valores absolutos de los pardmetros de la bomba
y de los caudalimetros que estén relacionados con el caudal en cada punto. Para garantizar la precision y la inte-
gridad de la curva de calibracion, deberdn respetarse tres condiciones:

4.2.2.1. las presiones de la bomba se medirdn con tomas en la propia bomba en lugar de en las tuberfas externas conec-
tadas 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;
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4.2.2.2.

4.2.2.3.

4.2.3.

4.2.3.1.

4.2.3.2.

4.2.3.3.

la temperatura se mantendrd estable durante la calibracion; 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 perfodo de varios minutos;

todas las conexiones entre el caudalimetro y la bomba CVS deberdn ser estancas.

Durante un ensayo de emisiones de escape, la medicién de estos mismos pardmetros de la bomba permitird al usua-
rio calcular el caudal a partir de la ecuacion de calibracion.

En la figura 6/2 del presente apéndice se muestra un ejemplo de configuracién de ensayo. Podrdn admitirse varian-
tes siempre que estén aprobadas por la administracién que concede la homologacién por ofrecer una precisién
comparable. Cuando se utilice la configuracién de la figura 5/3 del apéndice 5, los pardmetros siguientes deberdn
respetar los limites de precision indicados:

presion barométrica (corregida) (Py) + 0,03 kPa
temperatura ambiente (T) +0,2K
temperatura del aire en LFE (ETI) +0,15K
depresion antes 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) +0,2K
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
nimero de revoluciones de la bomba durante el ensayo (n) + 1 1/min
duraci6n del ensayo (minimo 250 s) (t) £0,1s

Una vez conectado el sistema como se muestra en la figura 6/2 del presente apéndice, se situard la valvula regu-
ladora del caudal en la posicion de abertura méxima y se pondrd en marcha la bomba CVS durante veinte minutos
antes de comenzar la calibracién.

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 calibracion. Se dejard que el sistema se estabilice durante tres minutos y se repe-
tirdn las mediciones.

Figura 6/2

Configuracion de calibracién para PDP-CVS
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4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.2.

4.2.4.3.

4.3.

Andlisis de datos

Segtin 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.

A continuacién, el caudal de aire se convertird en flujo de la bomba (V,) expresado en m?[rev, a temperatura y
presién absolutas a la entrada de la bomba:

Q T, 10133

V0
n 2732 P

p
donde:

V, = caudal de la bomba a T, y P, expresado en m’/rev,

Q, = flujo de aire a 101,33 kPa y 273,2 K expresado en m*/min,
T, = temperatura a la entrada de la bomba (K),

, = presion absoluta a la entrada de la bomba (kPa),
n = velocidad de la bomba en min™'.

Para compensar la interaccion de la velocidad de rotacion de la bomba, las variaciones de presién y su indice de
deslizamiento, se calculard la funcién de correlacion (x,) entre la velocidad de la bomba (n), la diferencia de pre-
sién entre la entrada y salida de la bomba y la presién absoluta a la salida de la bomba mediante la formula
siguiente:

donde:
X, = funcién de correlacion,
AP,= diferencia de presion entre la entrada y la salida de la bomba (kPa),

P, = presion absoluta a la salida de la bomba (PPO + P,)(kPa).

e

Se realizard un ajuste lineal mediante el método de los minimos cuadrados a fin de obtener las ecuaciones de cali-
bracién que tienen por férmula:

Vo =Dg —M (xo)
n=A-B (APP)

Dy, M, Ay B son las constantes de pendiente y de ordenadas que describen las lineas.

Cuando un CVS tenga multiples velocidades, se calibrard con respecto a cada una de las velocidades utilizadas. Las
curvas de calibracion obtenidas para los rangos deberdn ser aproximadamente paralelas y los valores de intersec-
cién (D) aumentaran a medida que disminuye el caudal de la bomba.

Si se ha realizado adecuadamente la calibracion, los valores calculados a partir de la ecuacion se situaran por debajo
del 0,5 % del valor medido de V. Los valores de M variardn de una bomba a otra. La calibracion deberd realizarse
cuando se ponga en funcionamiento la bomba y después de las principales operaciones de mantenimiento.

Calibracion del venturi de flujo critico (CFV)

La calibracion del CFV se basa en la ecuacion de flujo para un venturi critico siguiente:

K,P
Q= N

donde:

Q, = flyjo,

K, = coeficiente de calibracion,

P = presion absoluta (kPa),

T = temperatura absoluta (K).

El flujo de gas dependerd de la presion y temperatura de entrada.
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El procedimiento de calibracion descrito a continuacién determina el valor del coeficiente de calibracién para los
valores medidos de presion, temperatura y flujo de aire.

Para calibrar las partes electronicas del CFV, se seguird el procedimiento recomendado por el fabricante.

Para calibrar el flujo del venturi de flujo critico se necesitan mediciones; ademds, los siguientes pardmetros deberdn
respetar los limites de precision indicados:

presion barométrica (corregida) (Py) + 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.

El equipo estard configurado como se muestra en la figura 3 del presente apéndice y se verificard su estanquidad.
Cualquier fuga entre el dispositivo de medicion del caudal y el venturi de flujo critico afectard gravemente a la pre-
cisién de la calibracion.

La vélvula reguladora del caudal se situard en posicion de abertura maxima, se pondrd en marcha el soplante y se
estabilizard el sistema. Se registrardn los datos procedentes de todos los instrumentos.

Se variard la posicion de la vélvula reguladora del caudal y se efectuardn al menos ocho lecturas repartidas en la
zona de flujo critico del venturi.

Los datos registrados durante la calibracion se utilizardn en los cdlculos que figuran a continuacién. El caudal de
aire (Q,) en cada punto de ensayo se calculard a partir de los datos del caudalimetro, siguiendo el método reco-
mendado por el fabricante.

Se calculardn los valores del coeficiente de calibracién para cada punto de ensayo:

v

QT
P

\4

donde:

Q, = caudal en m3/min a273,2Ky 101,33 kPa,

—]
1}

temperatura a la entrada del venturi (K),

= presion absoluta a la entrada del venturi (kPa).

Se representard graficamente K, como una funcién de la presion a la entrada del venturi. En el caso de un flujo
sonico, K, tendrd un valor relativamente constante. A medida que disminuye la presion (aumenta el vacio), se des-
bloquea el venturi y disminuye K,. No se permitirdn los cambios resultantes en K.

Se calculard el K, medio y la desviacién esténdar para un minimo de ocho puntos en la region critica.

Cuando la desviacion estdndar supere el 0,3 % del K, medio, se adoptardn medidas para corregirla.
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Figura 6/3
Configuracién de calibracién para CFV-CVS
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2.1.

3.1.

Apéndice 7
Verificacion total del sistema

Para cumplir los requisitos del punto 4.7 del anexo 4, se determinard la precision total de los sistemas de muestreo y
de andlisis a volumen constante introduciendo una masa conocida de un gas contaminante en el sistema, mientras éste
funciona como lo harfa durante un ensayo normal; a continuacion, se analizard y se calculard la masa del contami-
nante con arreglo a las férmulas del apéndice 8 del anexo 4, 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 precision suficiente.

Medicién de un flujo constante de gas puro (CO o C3Hg) utilizando un orificio de flujo critico

A través del orificio critico calibrado, se introducird en el CVS una cantidad conocida de gas puro (CO o C;Hy). Sila
presion de entrada es lo suficientemente elevada, el caudal (q) regulado por el orificio de flujo critico serd indepen-
diente 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 CVS 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 concentracion de las muestras de gas, ya conocida.

Medicién de una cantidad limitada de gas puro (CO o C3Hg) mediante una técnica gravimétrica
Para verificar el CVS podrd utilizarse el método gravimétrico que se expone a continuacion.

Se determina el peso de un pequeio cilindro lleno de monoéxido de carbono o de propano con una precisién
de £ 0,01 g. Durante unos cinco o diez minutos se pone en funcionamiento el CVS 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 continuacidn, se analizardn los gases acumulados en la bolsa, utilizando el equipo
con el que se analizan normalmente los gases de escape. Se comparardn los resultados con los valores de concentra-
ci6n calculados anteriormente.
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1.2.1.

1.2.2.
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Apéndice 8

Célculo de las emisiones mdsicas de contaminantes

DISPOSICIONES GENERALES

Las emisiones mdsicas de gases contaminantes se calculardn mediante la ecuacion siguiente:

Vmix'Qi'kh'Ci'10_6

R 1)
donde:
. = emision madsica del contaminante i en g/km,

Viix = volumen de los gases de escape diluidos, expresado en l/ensayo y corregido hasta llevarlo a las condiciones
normales (273,2 Ky 101,33 kPa),

Q; = densidad del contaminante i en g/l a temperatura y presién normales (273,2 Ky 101,33 kPa),

k, = factor de correccién de la humedad utilizado para calcular las emisiones médsicas de los ¢xidos de nitré-
geno, no existe correccion de humedad para HC y CO,

C; = concentracion 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 dilucion,

d = distancia correspondiente al ciclo de funcionamiento en kilémetros.

Determinacién del volumen

Célculo del volumen cuando se utilice un dispositivo de dilucién variable con control constante del flujo mediante
orificios o venturis

Se registrardn constantemente los pardmetros que muestran el flujo volumétrico y se calculard el volumen total
durante todo el ensayo.

Cilculo 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 posi-
tivo se calculard mediante la formula siguiente:

donde:

V = volumen, antes de la correccion, del gas diluido, expresado en Ifensayo,

Vo

volumen de gas desplazado por la bomba de desplazamiento positivo en las condiciones de ensayo en
1/revolucion,

N = ndmero de revoluciones por ensayo.

Correccién del volumen de gases de escape diluidos en condiciones normales

El volumen de los gases de escape diluidos se corregird mediante la formula siguiente:

donde:

K = 237.2(K) =2,6961(K/kP 3
1101,33(kPa) (kikpe) ®)
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1.3.

1.4.

Py = presion barométrica en la cdmara de ensayo en kPa,

P, = 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).

Célculo de la concentracién de contaminantes corregida en la bolsa de muestreo

1
ci=ce—cd(1——)
DF

donde:

C; = concentracién del contaminante i en los gases de escape diluidos, expresada en ppm y corregida por la can-
tidad de i presente en el aire de dilucion,

C. = concentracién medida del contaminante i en los gases de escape diluidos, expresada en ppm,

Cy = concentracién de contaminante i en el aire utilizado para dilucién, expresada en ppm,

DF = factor de dilucién.

El factor de dilucién se calcula del modo siguiente:

13,4
DF = —  para gasolina y gasdleo (52)
Ccoz + (CHC+CCO) 10

11,9
DF = - paraGLP (5b)

Coor* (CHC+CC0) -10

9,5
DF = Para gas natural (5¢)

4
Coor* (CHC+CCO) -10

En estas ecuaciones:

Ccoy = concentracion de CO, en los gases de escape diluidos contenidos en la bolsa de muestreo, expresada en
porcentaje de volumen,

concentracion de HC en los gases de escape diluidos contenidos en la bolsa de muestreo, expresada en ppm
de equivalente de carbono,

Chc

Cco = concentracion de CO en los gases de escape diluidos contenidos en la bolsa de muestreo, expresada en
ppm.

Determinacion del factor de correccion de humedad para NO

A fin de corregir los efectos de la humedad en los resultados de éxidos de nitrogeno, se aplicard la férmula
siguiente:

1

k, = (6)
" 1-0,0329(H-10,71)

donde:
6,211-R ‘P,
a

=
Pb - Pd . R€l -10
donde:

H = humedad absoluta, expresada en g de agua por kg de aire seco,
R, = humedad relativa del aire ambiente, expresada en %,
Py = presion de vapor de saturacién a temperatura ambiente, expresada en kPa,

Py = presion atmosférica en la cimara de ensayo, en kPa.
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1.5.1.1.

1.5.1.2.

1.5.1.3.

1.5.2.1.

1.5.2.2.

Ejemplo

Datos

Condiciones ambientales:

temperatura ambiente: 23 °C = 297,2 K,

presion barométrica: P, = 101,33 kPa,

humedad relativa: R, = 60 %,

presion de vapor de saturacion: Py = 2,81 kPa de H,0 a 23 °C.
Volumen medido y reducido a condiciones normales (apart. 1)
V=51,961 m3

Lecturas del analizador:

Muestra de aire de dilucién

Muestra de gases de escape diluidos
HC (%) 92 ppm
CcO 470 ppm
NO, 70 ppm
Cco, 1,6 % en volumen

3,0 ppm
0 ppm
0 ppm

0,03 % en volumen

() en ppm de equivalente de carbono.

Célculos

Factor de correccién de la humedad (k) (véase la formula 6):

6,211-R -P
_ a d

-2
P,—P,-R 10

6,211 60
H= —
101,33-(2,81-60,10 )

H =10,5092

1
k =
b 1-0,0329-(H-10,71)

1
k =
" 1-0,0329-(10,5092-10,71)

ky, = 0,9934

Factor de dilucién (DF) (véase la formula 5)

13,4
DF = -
Ceon * (CHC+CCO) -10
13,4
DF=

—4

) 1,6 +(92+4,70)-10

DF = 8,091
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1.5.2.3. Cdlculo de la concentracion corregida de contaminantes en la bolsa de muestreo:

emisiones mésicas de HC (véanse las formulas 4 y 1)
1
C=C-Cl1-—
1 (< DF

1
C=92-3(19)1-——
i ( )( 8,091)

C,=89,371

-

Mie = Chie Vi Que”
Quc = 0,619 en el caso de la gasolina o el gaséleo
Qe = 0,649 en el caso del GLP

Qiic = 0,714 en el caso del gas natural

o=

M, =89,371-51,961-0,619-10 "

2,88
ne =~ gkm

d

M

emisiones mdsicas de CO (véase la férmula 1)

1
Mi6=Coo Vinix " Qeo” d

Qco = 1,25
o1
MCO=470'51,961'1,25'10 a
30,5
Mco:Tg/km

emisiones masicas de NO, (véase la férmula 1)

Mo = Crox ™ Vi " Quox K™ d

Qnox = 2,05

1
—6
My, =70+ 51,961-2,05-0,9934-10"

7,14
Myox = d g/km
2. DISPOSICIONES ESPECIALES PARA LOS VEHICULOS EQUIPADOS CON MOTOR DE ENCENDIDO POR
COMPRESION
2.1. Determinacién de HC en los motores de encendido por compresion

Para determinar la emisién mdsica de HC en los motores de encendido por compresion, la concentracién media de
HC se calcula como sigue:
t

ICHC-dt
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donde:
t . . . . .z
f = integral del registro del detector de ionizacién de llama calentado durante el ensayo (t, —t,),
Cedt
t1
C. = la concentracién de hidrocarburos medida en los gases de escape diluidos, en ppm
@ = se sustituye por Cy;c en todas las ecuaciones pertinentes.
2.2. Determinacion de particulas

La emision de particulas M,, (g/km) se calcula mediante la ecuacién siguiente:

V _+V )-P
M:(mlx C) €
P Ve'd
P

en caso de que los gases de escape sean expulsados fuera del tinel,

vV . P
mix e

P Vep. d

en caso de que los gases de escape sean reconducidos al tiinel,

donde:

Ve = volumen de los gases de escape diluidos (véase el punto 1.1) en condiciones normales,

V., = 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,

M, = emisién de particulas en gf/km.
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ANEXO 5
Ensayo del Tipo II

(ensayo de emisiones de monéxido de carbono en régimen de ralenti)

1. INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo del tipo Il definido en el punto 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 presion del lubricante, hayan alcanzado el punto
de equilibro.

2.2.1. Los vehiculos alimentados bien con gasolina, bien con GLP o gas natural se someterdn a ensayo con el combus-

tible o combustibles de referencia utilizados en el ensayo del tipo .

2.3. En el caso de los vehiculos con cambio manual o semiautomatico, el ensayo se efectuard con la palanca de cam-
bios 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 posi-
cién de punto muerto o de estacionamiento.

2.5. Elementos para el reglaje del ralenti
2.5.1. Definicion

A efectos del presente Reglamento, se entenderd por «elementos para el reglaje del ralenti», los mandos que per-
miten modificar las condiciones del régimen de ralenti del motor y que un mecdnico puede manejar ficilmente
utilizando Ginicamente las herramientas enumeradas en el punto 2.5.1.1 del presente apéndice. En concreto, no
se considerardn elementos de reglaje los dispositivos de calibracién de los flujos de combustible y aire cuando su
configuracién implique la eliminacién de los indicadores de bloqueo, operacién que normalmente sélo puede
realizar un mecdnico profesional.

2.5.1.1.  Herramientas que pueden utilizarse para el manejo de los elementos de reglaje del ralenti: destornillador (ordi-
nario o cruciforme), llave (de estrella, plana o regulable), alicates y llaves Allen.

2.5.2. Determinacion de los puntos de medicion

2.5.2.1.  En primer lugar, en el momento de la configuracién se procederd a una medicion de conformidad con las con-
diciones establecidas por el fabricante.

2.5.2.2.  Para cada elemento de reglaje que varfe continuamente, se determinard un ndmero suficiente de posiciones
caracterfsticas.

2.5.2.3.  La medicion del contenido de mondxido 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 varfen continuamente, Ginicamente se
tendran en cuenta las posiciones definidas en el punto 2.5.2.2.

2.5.2.4.  Se considerard satisfactorio el ensayo del tipo Il 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 apéndice supera los valores
limite;

2.5.2.4.2. el contenido maximo obtenido de la variacién 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 ele-
mentos de reglaje diferentes de aquel que varfa continuamente.
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2.5.2.5.

2.5.2.5.1.

2.5.2.5.2.

2.5.2.6.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Las posibles posiciones de los elementos de reglaje quedaran limitadas:

por un lado, por el mayor de los dos valores siguientes: el régimen de ralenti mds bajo que puede alcanzar el
motor; la velocidad recomendada por el fabricante menos 100 rev/min;

y, por otro lado, por el menor de los tres valores siguientes:

el mayor régimen que puede alcanzar el motor accionando los elementos del ralenti;
el régimen recomendado por el fabricante mds 250 rev/min;

el régimen de conexion de los embragues automadticos.

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 ten-
drén la misma configuracion.

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 (Cc) y CO, (Ceo,) se determinard a partir de los valores indicados o registrados por el
instrumento de medicién, utilizando curvas de calibracién adecuadas.

La concentracién corregida de monéxido de carbono en el caso de un motor de cuatro tiempos serd:

15

C =C — (% vol.
(€e] (€e]
o CCO+CCO2

En el caso de los motores de cuatro tiempos, no serd necesario corregir la Crq (véase el punto 3.2) medida de
conformidad con la férmula del punto 3.3 cuando el total de las concentraciones medidas (Cq + Ccq,) sea,
como minimo:

— para la gasolina 15%
— para el GLP: 13,5%

— para el gas natural: 11,5%
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2.2.

3.1.

3.2

4.1.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

ANEXO 6
Ensayo del tipo III

(verificacion de las emisiones de gases del cérter)

INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo del tipo III definido en el punto 5.3.3
del presente Reglamento.

DISPOSICIONES GENERALES

El ensayo del tipo III se efectuard en un vehiculo con motor de encendido por chispa que haya sido sometido a los
ensayos del tipo I y del tipo II, segtin proceda.

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).

CONDICIONES DE ENSAYO

El ralenti se regulard de conformidad con las recomendaciones del fabricante.

Las mediciones se llevardn a cabo en las tres condiciones de funcionamiento del motor siguientes:

Ntmero de condicion Velocidad del vehiculo (km/h)
1 Ralentf
2 50 + 2 (en tercera velocidad o en «directa»)
3 50 + 2 (en tercera velocidad o en «directa)
Namero de condicion Potencia absorbida por el freno
1 Ninguna
2 La correspondiente a la configuracion del ensayo del tipo I a 50 km/h
3 La correspondiente a la condicién n® 2, multiplicada por un coeficiente de 1,7

METODO DE ENSAYO

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 carter cumple su funcién.

METODO DE VERIFICACION DEL SISTEMA DE VENTILACION DE LOS GASES DEL CARTER

Los orificios del motor se dejardn en el estado en que se encuentren.

La presion en el carter se medird en un punto adecuado; a través del orificio de la varilla del aceite, mediante un mané-
metro de tubo inclinado.

El vehiculo se considerard conforme si en todas las condiciones de medicion definidas en el punto 3.2 del presente
anexo la presion medida en el cdrter no supera la presién atmosférica que prevalece en el momento de la medicion.

En el caso del ensayo efectuado segtin el método descrito anteriormente, la presion en el colector de admision se
medird con una precisiéon de £ 1 kPa.

La velocidad del vehiculo indicada en el dinamémetro se medird con una precision de * 2 km/h.

La presion en el cdrter se medird con una precisién de * 0,01 kPa.

Si en alguna de las condiciones de medicion definidas en el punto 3.2 la presién medida en el cdrter supera la pre-
sién atmosférica, se realizard, cuando el fabricante asi lo solicite, un ensayo adicional de acuerdo con la definicién
del apartado 6 del presente anexo.
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6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

METODO DE ENSAYO ADICIONAL
Los orificios del motor se dejardn en el estado en que se encuentren.

Se conectarad al orificio de la varilla del aceite una bolsa flexible, impermeable a los gases del cérter y con una capa-
cidad de aproximadamente cinco litros. Se vaciard la bolsa antes de cada medicion.

Se cerrard la bolsa antes de cada medicion. A continuacion, se conectard al cdrter durante cinco minutos para cada
una de las condiciones de medicion prescritas en el punto 3.2 del presente anexo.

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.

Observaciones
Cuando, debido a la arquitectura del motor, no sea posible realizar el ensayo segiin el método descrito en los pun-

tos 6.1 a 6.4 del presente anexo, las medidas se efectuardn seglin ese mismo método, pero con las siguientes
modificaciones:

. antes del ensayo, se obturardn todos los orificios excepto el necesario para la recuperacion de los gases;

. labolsa se colocard en una posicion adecuada, que no dé lugar a una pérdida de presion adicional, y se instalard en

el circuito de reciclado del dispositivo, directamente en el orificio de empalme del motor.

Ensayo del tipo III

Ver detalle (i)

Ver detalle (i) .

\ Toma de
\ J fuerza \ J
(a) Reciclado directo con vacio Carter (b) Reciclado directo con
ligero vacio ligero
Ventilacion
] (i) Conexion de la /
bolsa de toma de /']R
Valvula de N fuerza
control
Valvula de control ——
Ver detalle (i)
\ ) o J

(d) Ventilacion del carter con valvula de control

c) Reciclado directo de doble circuito
(©) (la bolsa debe estar conectada a la ventilacion)
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2.2.

2.3.

3.1.

3.1.1.

3.2.

3.2.1.

4.1.

ANEXO 7
Ensayo del tipo IV

(determinacion de las emisiones de evaporacion de los vehiculos con motor de encendido
por chispa)

INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el procedimiento para llevar a cabo el ensayo del tipo IV definido en el punto 5.3.4
del presente Reglamento.

Este procedimiento describe el método para determinar la pérdida de hidrocarburos por evaporacién desde el sis-
tema de combustible de los vehiculos con motor de encendido por chispa.

DESCRIPCION DEL ENSAYO

El ensayo de las emisiones de evaporacion (figura 7/1) tiene por objeto determinar las emisiones de evaporacion
de hidrocarburos debidas a la fluctuacion de las temperaturas diurnas, la parada en caliente durante el estacio-
namiento y la conduccion urbana. El ensayo consta de las siguientes fases:

preparacion del ensayo, incluido un ciclo de conduccién urbano (parte 1) y extraurbano (parte 2);

determinacion de las pérdidas por parada en caliente;

determinacion de las pérdidas diurnas.

Las emisiones mdsicas de hidrocarburos procedentes de las pérdidas por parada en caliente y de las pérdidas diur-
nas se sumardn para proporcionar un resultado global para el ensayo.

VEHICULO Y COMBUSTIBLE

Vehiculo

El vehiculo deberd encontrarse en buenas condiciones mecdnicas, haber sido sometido a rodaje y haber recorrido
como minimo 3 000 km antes del ensayo. El sistema de control de las emisiones de evaporacion estard conec-
tado y deberd haber estado funcionando correctamente durante ese tiempo. El filtro o filtros de carbén activo
deberdn haberse sometido a un uso normal y no podran haber sido purgados ni cargados en exceso.

Combustible

Se utilizard el combustible de referencia adecuado, definido en el anexo 10 del presente Reglamento.

EQUIPO PARA EL ENSAYO DE EMISIONES DE EVAPORACION

Banco dinamométrico

El banco dinamométrico deberd cumplir los requisitos del anexo 4.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.22.2.

Recinto para la medicién de las emisiones de evaporacién

El recinto destinado a la medicion 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 apén-
dice 1 del presente anexo. La superficie interna del recinto deberd ser impermeable y no reactiva a los hidrocar-
buros. 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 toleran-
cia 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 ningtin momento durante el ensayo de emisiones diurno. 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,
podrd utilizarse bien un recinto de volumen variable, bien un recinto de volumen fijo.

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 medios posibles de ajustar el volumen interior consisten en emplear bien paneles méviles, bien
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 presion interna del recinto y la pre-
sién barométrica a un valor maximo de £ 0,5 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 apéndice 1 del presente anexo, punto 2.1.1), teniendo
en cuenta la variacion de temperatura y presién barométrica durante el ensayo.

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.

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 evacuacién mediante la admision 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.

El equipo deberd poder medir la masa de hidrocarburos de las corrientes de entrada y salida de aire con una reso-
lucién de 0,01 g. Podrd utilizarse un sistema de muestreo mediante bolsas para recoger una muestra proporcio-
nal del aire que sale del recinto y entra en €l. En su defecto, las corrientes de entrada y salida podran analizarse
continuamente por medio de un analizador de ionizacion 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 7/1

Determinacion de las emisiones de evaporacion

Periodo de rodaje de 3 000 km (sin purga ni carga excesivas)

Verificacion del estado de envejecimiento del filtro o filtros

Drenaje del combustible
y llenado del deposito

Limpieza del vehiculo al vapor (en su caso)

Inicio

I Max. 1h
Carga del filtro hasta Carga del filtro hasta
saturacion (gasolina) saturacion (butano)
L - =———-1
Calor del ensayo
diurno repetido hasta M4 Drenaje del combustible y
saturacion de dos 1ahx. llenado del depdsito
gramos
T, =293K (20 °C) I I
AT=15K B
Conduccion de
acondicionamiento
I Méax. 5 min. |
12 Estabilizacion
a36h
| |
Conduccion del ensayo del
tipo |
Mé_x.
2 min. conduccién de
acondicionamiento del sistema
de evaporacioén
Max. y max. 2 min. desde
7 min. que se apaga el motor
Ensayo de parada en caliente
6 Estabilizacion
a36h

Notas:

Ensayo diurno

Final

1. Familias de control de las emisiones de evaporacion; aclaraciones.

2. Las emisiones de escape podrin medirse durante el ciclo de conduccion del ensayo del tipo 1, pero no se utilizardn

Temperatura del combustible 283
2287 K(10-14°C)40 % + 2 % de
la capacidad nominal del depésito
Temperatura ambiente: 293

a 303 K (20-30 °C)

Carga de butano/nitrégeno hasta
saturacionde 2 g

Temperatura del combustible
291 K+8K (18 K+8°C)40 % £
2 % de la capacidad nominal del
depédsito

Temperatura ambiente 293

a 303 K (20-30 °C)

Tipo 1: una parte 1 + dos partes 2
T, =293 a 303 K (20-30 °C)

inic

Temperatura ambiente: 293
a 303 K (20-30 °C

Tipo 1: una parte 1 + una parte 2
T. =293 a 303 K (20-30 °C)

inic

Tipo 1: una parte 1

T..=296K(23°C)
T, .5 =304 K (31°C)
60 min £ 0,5 min

T=293K+2K(20°C+2°C)
Ultimas seis horas

T, =293 K (20 °C)
T, =308 K AT=15K

min
Veinticuatro horas, n° de ensayos

diurnos =1

para fines legislativos. El ensayo legislativo de emisiones de escape sigue siendo independiente.
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4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.4.

4.3.2.1.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

Sistemas analiticos
Analizador de hidrocarburos

El seguimiento de la atmdsfera en el interior de la cdmara se realizard mediante un detector de hidrocarburos del
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 derivacion volverd al recinto, preferentemente en un punto situado
inmediatamente después del ventilador mezclador.

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 quince minutos en todos los rangos de funcionamiento.

La repetibilidad del analizador, expresada como desviacién estindar, 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.

Los rangos de funcionamiento del analizador se elegirdn de forma que proporcionen la mejor resolucién en los
procedimientos de medicién, calibracién y control de la estanquidad.

Sistema de registro de datos del analizador de hidrocarburos

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 indicacion 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 perio-
dos de muestreo, asi como el tiempo transcurrido entre el comienzo y el final de cada ensayo).

Calentamiento del depésito de combustible (aplicable tnicamente a la opcién de carga del filtro
con gasolina)

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 depdsito por debajo del nivel del combustible, de manera que no pro-
duzca el recalentamiento local de éste. El calor no se aplicard al vapor que se encuentra en el depdsito por encima
del combustible.

El dispositivo de calentamiento del depdsito permitird calentar uniformemente el combustible hasta 14 K a par-
tir de 289 K (16 °C) en sesenta 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 + 1,5 K
de la temperatura requerida durante el proceso de calentamiento del depdsito.

Registro de la temperatura

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 medicion 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.

Las temperaturas del depdsito o depésitos de combustible se registrarin mediante un sensor colocado en el dep6-
sito de combustible con arreglo a lo especificado en el punto 5.1.1 del presente anexo en caso de elegirse la
opcion de carga del filtro con gasolina (punto 5.1.5 del presente anexo).

Durante la medicion 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.

La precision del sistema de registro de la temperatura serd de + 1,0 K y la resolucién de la temperatura, de + 0,4 K.

El sistema de registro o de procesamiento de datos deberd tener una capacidad de resolucion de + 15 s.

Registro de la presion

Durante la medicién de las emisiones de evaporacion, la diferencia Ap entre la presién 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.

4.6.3.

4.7.

4.8.

4.8.1.

4.8.2.

4.9.

4.9.1.

La precision del sistema de registro de la presion serd de + 2 kPa y la resolucién de la presion, de + 0,2 kPa.

El sistema de registro o de procesamiento de datos deberd tener una capacidad de resolucién de * 15 s.

Ventiladores

Mediante el uso de uno o varios ventiladores o soplantes con la puerta o puertas de la cimara abiertas, deberd ser
posible reducir hasta el nivel ambiente la concentracién de hidrocarburos en la cdmara.

La cdmara deber4 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 atmosfera del recinto. Durante las mediciones deberd ser posible alcanzar una
temperatura y una concentracion 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.

Gases
Los siguientes gases puros estaran disponibles para calibracién y funcionamiento:

Aire sintético purificado: (pureza < 1 ppm de equivalente de C;, < 1 ppm de CO, < 400 ppm de CO,, < 0,1 ppm
de NOJ); contenido en 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 hidrocarburo equivalente de C; y menos de 400 ppm de CO,).

Propano (C;Hy): 99,5 % de pureza minima.
Butano (C,H,): 98 % de pureza minima.
Nitrégeno (N,): 98 % de pureza minima.

El gas de calibracion y el gas patron deberdn contener mezclas de propano (C;Hg) y aire sintético purificado. La
concentracion real de un gas de calibracion 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 concentraciones men-
cionadas en el apéndice 1 podrdn obtenerse también con un separador de gas mediante dilucién con aire
sintético.

Equipo adicional

La humedad absoluta en la zona de ensayo deberd poder medirse con un margen de + 5 %.

PROCEDIMIENTO DE ENSAYO

Preparacién del ensayo

El vehiculo se preparard mecanicamente antes del ensayo:

(S

) el sistema de escape del vehiculo no presentard ninguna fuga;
b) el vehiculo podré limpiarse al vapor antes del ensayo;

¢) 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 se equipard con un sensor que permita medir la temperatura en el punto medio
del combustible cuando el depdsito esté lleno al 40 % de su capacidad;

d) podran instalarse en el sistema de alimentacion accesorios, adaptadores o dispositivos adicionales que per-
mitan un drenaje completo del depdsito de combustible; para ello, no serd necesario modificar la estructura
del depsito;

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.

El vehiculo se situard en la zona de ensayo, donde la temperatura ambiente deberd estar comprendida entre 293
y 303K (20 y 30 °C).
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5.1.3.1.

5.1.3.2.

5.1.3.3.

5.1.3.4.

5.1.3.5.

5.1.3.6.

5.1.3.7.

5.1.3.8.

5.1.3.9.

5.1.3.10.

5.1.3.11.

5.1.4.

5.1.4.1.

5.1.4.2.

5.1.4.3.

5.1.5.

5.1.5.1.

5.1.5.2.

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 mltiples, cada filtro se someterd al procedimiento por separado.

Se retirard el filtro del vehiculo. Al hacerlo, se tomaran precauciones para evitar dafios a los componentes y a la
integridad del sistema de alimentacion.

Se comprobari el peso del filtro.

Se conectard el filtro a un depdsito de combustible, que puede ser un depdsito externo, lleno de combustible de
referencia hasta el 40 % del volumen del depdsito o depdsitos.

La temperatura del combustible en el depésito se situard entre 283 y 287 K (10 y 14 °C).

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).

Si el filtro alcanza la saturacion 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 saturacién durante el calentamiento
a 318 K (45 °C), se repetird el procedimiento a partir del punto 5.1.3.3 hasta que la alcance.

Podra verificarse la saturacion 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 analisis que permita detectar la emision de hidrocarburos procedentes de la saturacion
del filtro.

Se purgard el filtro con 25 £ 5 litros por minuto con el aire de emisiones del laboratorio hasta alcanzar trescien-
tos intercambios del volumen del lecho.

Se comprobari el peso del filtro.

Se repetirdn nueve veces las etapas del procedimiento recogidas en los puntos 5.1.3.4 a 5.1.3.9. Podré 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 ultimos ciclos.

Se conectard nuevamente el filtro de emisiones de evaporacién y se pondrd de nuevo el vehiculo en condiciones
normales de funcionamiento.

Se empleard uno de los métodos contemplados en los puntos 5.1.5 y 5.1.6 para preacondicionar el filtro de eva-
poracion. En el caso de los vehiculos equipados con filtros miiltiples, se preacondicionara cada filtro por separado.

Se mediran las emisiones del filtro a fin de determinar la saturacion.
Se entenderd por saturacién el punto en el que la cantidad acumulada de hidrocarburos emitidos sea igual a 2 g.

Podra verificarse la saturacién utilizando el recinto de emisiones de evaporacion conforme se establece en los
puntos 5.1.5 y 5.1.6, respectivamente. También podrd determinarse la saturacion por medio de un filtro de eva-
poracién auxiliar conectado a continuacién del filtro del vehiculo. El filtro auxiliar se purgard adecuadamente
con aire seco antes de cargarse.

La cdmara de medicién deberd purgarse durante varios minutos inmediatamente antes del ensayo, hasta que se
obtenga un fondo estable. Simultdineamente, 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.
Carga del filtro por calentamiento repetido hasta la saturacién

El depésito o depdsitos del vehiculo o vehiculos se vaciaran usando el sistema o sistemas de drenaje. Esta ope-
racion se realizard sin que se purguen ni se carguen de manera anormal los dispositivos de control de emisiones
de evaporacién instalados en el vehiculo. Para ello, serd suficiente, en general, con retirar el tapon del combustible.

El depésito o depdsitos de combustible se volverdn a llenar con el combustible de ensayo a una temperatura com-
prendida entre 283 y 287 K (entre 10 y 14 °C) y hasta 40 * 2 % de su capacidad volumétrica normal. A conti-
nuacion, se colocardn el tapén o tapones de combustible del vehiculo.
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5.1.5.3.

5.1.5.4.

5.1.5.5.

5.1.5.6.

5.1.5.7.

5.1.6.1.

5.1.6.2.

5.1.6.3.

5.1.6.4.

5.1.6.5.

5.1.7.1.

5.1.7.2.

5.2.

5.2.1.

En el plazo de una hora a partir del momento en que se ha llenado de nuevo el depdsito, el vehiculo se colocard,
con el motor apagado, en el recinto de emisiones de evaporacion. El sensor de temperatura del depésito de com-
bustible se conectard al sistema de registro de la temperatura. Se colocard una fuente de calor de manera ade-
cuada con respecto al depdsito o depésitos 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 depdsito de combustible, todos los depésitos deberdn calentarse de la forma que se
describe a continuacién. Las temperaturas de los depdsitos deberdn ser idénticas, con un margen de + 1,5 K.

Podrd calentarse artificialmente el combustible hasta alcanzar la temperatura diurna inicial de 293 K (20 °C)
+1K

Cuando la temperatura del combustible alcance al menos 292 K (19 °C), se tomardn inmediatamente las medi-
das siguientes: se desconectard el soplante de purga, se cerrardn herméticamente las puertas del recinto y se ini-
ciardn las medidas del nivel de hidrocarburos en el recinto.

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 calentamiento
se ajuste a la funcion siguiente en = 1,5 K. Se registrardn el tiempo transcurrido y el aumento de la temperatura.

T, =T, +0,2333 x t

donde:

temperatura requerida (K);

T, = temperatura inicial (K);

t tiempo transcurrido durante el periodo de calentamiento en minutos.

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 retirardn el
tap6n o tapones del depdsito de combustible del vehiculo. Si no se ha producido la saturaciéon cuando la tem-
peratura 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.

Carga con butano hasta el punto de saturacién

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.

Se preparard el filtro de emisiones de evaporacion para la operacion de carga del mismo. El filtro sélo se retirard
del vehiculo cuando el acceso a su emplazamiento normal sea tan dificil que la operacion de carga sélo pueda
efectuarse de manera razonable retirdndolo. Al hacerlo, se tomardn precauciones para evitar dafios a los com-
ponentes y a la integridad del sistema de alimentacion.

Se cargard el filtro con una mezcla compuesta por 50 % de butano y 50 % de nitrogeno en volumen, a razén de
40 g de butano por hora.

Tan pronto como el filtro alcance la saturacion, se desconectard la fuente de vapor.

Se conectard de nuevo el filtro de emisiones de evaporacion y se pondrd de nuevo el vehiculo en condiciones
normales de funcionamiento.

Drenaje del combustible y llenado del depésito

El depdsito o depdsitos del vehiculo o vehiculos se vaciardn usando el sistema o sistemas de drenaje. Esta ope-
racién 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.

El depésito o dep6sitos de combustible se volveran a llenar con el combustible de ensayo a una temperatura com-
prendida entre 291 = 8 K (18 + 8 °C) y 40 + 2 % de su capacidad volumétrica normal. A continuacién, se colo-
cardn el tap6n o tapones de combustible del vehiculo.

Conduccién de preacondicionamiento

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, se colocard el vehiculo en el banco dinamométrico para ser sometido a un ciclo de con-
duccién de la parte 1y a dos ciclos de la parte 2 del ensayo del tipo I, conforme a lo dispuesto en el anexo 4.
Durante esta operacion no se tomardn muestras de las emisiones de escape.
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5.3.

5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.5.

5.6.

Estabilizacién

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, se cerrard completamente el cap6 y se retirard el vehiculo del banco dinamo-
métrico para situarlo en la zona de estabilizacion. Se aparcard el vehiculo durante un minimo de doce horas y un
méximo de treinta y seis. Al término de este plazo, el aceite del motor y el liquido de refrigeracién habrén alcan-
zado la temperatura de la zona, con un margen de * 3 K.

Ensayo en el dinamémetro

Una vez concluido el periodo de estabilizacion, el vehiculo se someterd a un ciclo completo de conduccion del
ensayo del tipo I, conforme se describe en el anexo 4 (ensayo urbano y extraurbano después de un arranque
en frio). A continuacion, se apagard el motor. Durante esta operacion se tomaran muestras de las emisiones de
escape, si bien los resultados no se utilizardn a efectos de la homologacién de las emisiones de escape.

En el plazo de dos minutos a partir del momento en que finalice la conduccién del ensayo del tipo I contem-
plada en el punto 5.4.1 del presente anexo, el vehiculo se someterd a un nuevo ciclo de acondicionamiento que
consistird en un ciclo urbano (arranque en caliente) del ensayo del tipo I. A continuacion, se apagard de nuevo el
motor. Durante esta operacidn no se tomardn muestras de las emisiones de escape.

Ensayo de emisiones de evaporacién por parada en caliente

Antes de completar el ensayo, se purgard la cdmara de medicién durante varios minutos hasta que se obtenga un
fondo de hidrocarburos estable. Simultdneamente se pondran en funcionamiento el ventilador o ventiladores
mezcladores del recinto.

El analizador de hidrocarburos se pondré a cero y se ajustard con gas patrén inmediatamente antes del ensayo.

Al finalizar el ciclo de conduccidn, se cerrard por completo el capd y se cortardn todas las conexiones entre el
vehiculo y la consola de ensayo. A continuacion, se conducird el vehiculo a la cimara de medicién, haciendo el
menor uso posible del pedal del acelerador. Se parard el motor antes de que cualquier parte del vehiculo haya
penetrado en la cimara de medicion. En el sistema de recogida de datos de las emisiones de evaporacion se ano-
tard 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.

A continuacién, se empujard o desplazard de cualquier otra forma el vehiculo, con el motor parado, hasta la
cdmara de medicion.

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.

Una vez que se ha cerrado la cdmara herméticamente, comenzard un periodo de parada en caliente de
60 £ 0,5 minutos. Se medirdn la concentracion de hidrocarburos, la temperatura y la presion barométrica con el
fin de obtener los valores iniciales Cy;¢, P, y T, para el ensayo de parada en caliente. Estas cifras se utilizardn para
calcular las emisiones de evaporacion del apartado 6 del presente anexo. La temperatura ambiente T del recinto
no serd inferior a 296 K ni superior a 304 K durante el periodo de sesenta minutos de parada en caliente.

El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patrén inmediatamente antes de que fina-
lice el periodo de ensayo de 60 + 0,5 minutos.

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 Cyc, Pry Ty corres-
pondientes al ensayo de parada en caliente que se utilizardn para el cdlculo del apartado 6 del presente anexo.

Estabilizacion

El vehiculo, con el motor apagado, se empujard o desplazard de cualquier otra forma hasta la zona de estabili-
zacion, donde se estabilizard durante un perfodo no inferior a seis horas y no superior a treinta y seis entre el
final del ensayo de parada en caliente y el inicio del ensayo de emisiones diurno. Durante al menos seis horas de
este perfodo, el vehiculo se estabilizard a 293 K + 2 K (20 2 °C).
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5.7.

6.1.

Ensayo diurno

El vehiculo de ensayo se expondrd a un ciclo de temperatura ambiente conforme al perfil establecido en el apén-
dice 2 del presente anexo, con una desviacién maxima de + 2 K en cualquier momento. La desviacion media de
temperatura con respecto al perfil, calculada a partir del valor absoluto de cada desviacion medida, no excedera
de £ 1 K. La temperatura ambiente se medird cada minuto como minimo. El ciclo de temperatura comenzara
cuando el tiempo T, = 0, conforme se especifica en el punto 5.7.6 del presente anexo.

inic

La cdmara de medicién se purgard durante varios minutos inmediatamente antes del ensayo, hasta que se pueda
obtener un fondo estable. Simultineamente se pondrdn en funcionamiento el ventilador o ventiladores mezcla-
dores de la cdmara.

El vehiculo de ensayo se introducird en la cimara de medicion con el motor parado y las ventanas y el maletero
abiertos. El ventilador o ventiladores mezcladores se ajustardn de manera que mantengan una velocidad minima
de circulacion del aire de 8 km/h debajo del depésito de combustible del vehiculo de ensayo.

El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patrén inmediatamente antes del ensayo.
Se cerrardn herméticamente las puertas del recinto.

En un plazo de diez minutos a partir del cierre hermético de las puertas, se medirdn la concentracién de hidro-
carburos, la temperatura y la presion barométrica para obtener los valores iniciales Cy;¢, P; y T; del ensayo diurno.
En este punto, el tiempo T,,;c = 0.

inic

El analizador de hidrocarburos se pondrd a cero y se ajustard con gas patrén inmediatamente antes del final del
ensayo.

El final del periodo de muestreo de las emisiones tendrd lugar veinticuatro horas + 6 minutos después del
comienzo del muestreo inicial contemplado en el punto 5.7.6 del presente anexo. Se registrard el tiempo trans-
currido. Se medirdn la concentracion de hidrocarburos, la temperatura y la presion barométrica para obtener los
valores finales Cy;¢ Pry Ty del ensayo diurno utilizados para el cdlculo del apartado 6 del presente anexo. Fina-
liza asi el procedimiento de ensayo de las emisiones de evaporacion.

CALCULO

Los ensayos de las emisiones de evaporacién descritos en el apartado 5 permiten calcular las emisiones de hidro-
carburos 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 éste.

Para ello, se utilizard la férmula siguiente:

C...-pP C..-P
_1.v. —4( “HCf f_ HCi i _
MHC_k V-10 ( T T )+MHC,out MKC,i
f i

donde:

My = masa de hidrocarburos en gramos

M 4. = masa de hidrocarburos que salen del recinto, en caso de que se utilice un recinto de volumen fijo
HC,salida
para el ensayo de emisiones diurno (gramos)

Myc; = masa de hidrocarburos que entran en el recinto, en caso de que se utilice un recinto de volumen
fijo para el ensayo de emisiones diurno (gramos)

Cuc concentracion de hidrocarburos medida en el recinto (volumen de ppm en equivalente de C;)

= volumen neto del recinto en metros cibicos, corregido segtn el volumen del vehiculo, con las ven-
tanillas 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 en K
= presion barométrica en kPa
H/C = relacion hidrégeno/carbono

k = 12-(12+H[Q
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6.2.

7.1.

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.3.

7.4.

7.4.1.

donde:

es el valor inicial

_
1}

-
I

es el valor final

H/C = 2,33 para pérdidas del ensayo diurno

=
@)
1

= 2,20 para pérdidas de parada en caliente

Resultados globales del ensayo
La masa global de hidrocarburos emitida por el vehiculo serd igual a:

M = Mp; + Mg

total

donde:

Mot = emisiones masicas globales del vehiculo (gramos)

Mp; = emisién mdsica de hidrocarburos en el ensayo diurno (gramos)
Mys = emisién mdsica de hidrocarburos en la parada en caliente (gramos)

CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

En los ensayos rutinarios realizados al final del proceso de produccion, el titular de la homologaciéon podrd
demostrar la conformidad mediante el muestreo de vehiculos que cumplan los requisitos que figuran a
continuacion.

Ensayo de estanquidad

Se aislardn los conductos de ventilacién del sistema de control de emisiones.

Se aplicard una presién de 370 + 10 mm de H,O al sistema de combustible.

Se dejard que la presion se estabilice antes de aislar el sistema de combustible de la fuente de presion.

Tras el aislamiento del sistema de combustible, la presion no deberd descender en mds de 50 mm de H,O en
cinco minutos.

Ensayo de ventilacién

Se aislardn los conductos de ventilacién del control de emisiones.

Se aplicard una presién de 370 + 10 mm de H,O al sistema de combustible.

Se dejard que la presion se estabilice antes de aislar el sistema de combustible de la fuente de presion.

Las salidas de ventilacion de los sistemas de control de emisiones a la atmodsfera se ajustardn a las condiciones de
produccion.

La presion del sistema de combustible descenderd por debajo de 100 mm de H,O en no menos de treinta segun-
dos y no mds de dos minutos.

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.

Ensayo de purga

En la entrada del conducto de purgacion 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 conmutacion, un recipiente de presién con tamafio
suficiente como para que su efecto en el sistema de purgacion sea insignificante.
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7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.4.1.

7.4.4.2.

7.4.4.3.

7.5.

7.6.

Alternativamente, el fabricante podrd utilizar un caudalimetro de su propia eleccion, siempre que lo autorice el
organismo competente.

El vehiculo se manejard de tal manera que permita detectar cualquier caracteristica de disefio del sistema de pur-
gacion que pueda restringir la operacién de purgacion y anotar los detalles.

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:

el dispositivo indicado en el punto 7.4.1 del presente anexo, encendido (se observard la disminucién de la pre-
sion 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 evaporacién en un minuto); o bien,

si se utiliza un dispositivo alternativo de medicién del flujo, deberd poder detectarse un valor minimo de un litro
por minuto.

A peticion del fabricante, podrd utilizarse un procedimiento alternativo de purgacion, siempre y cuando se haya
presentado al servicio técnico y éste lo haya aprobado durante el procedimiento de homologacion.

El organismo competente que haya concedido la homologacién podrd verificar en cualquier momento los méto-
dos de control de la conformidad aplicables en cada unidad de produccion.

El inspector tomard una muestra suficientemente amplia de la serie.

El inspector podrd someter a ensayo estos vehiculos mediante la aplicacién del punto 8.2.5 del presente
Reglamento.

Si no se cumplen los requisitos del punto 7.5 del presente anexo, el organismo competente se asegurard de que
se adopten todas las medidas necesarias para restablecer la conformidad de la produccién lo més répidamente
posible.
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1.1.

1.2.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

Apéndice 1

Calibracion del equipo para el ensayo de emisiones de evaporacién

FRECUENCIA Y METODOS DE CALIBRACION

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 homologacién. Los métodos de calibracion que se han de utilizar se describen
en el presente apéndice.

Normalmente, se utilizardn las gamas de temperatura mencionadas en primer lugar. En su defecto, podran utili-
zarse las temperaturas indicadas entre corchetes.

CALIBRACION DEL RECINTO

Determinacion inicial del volumen interno del recinto
Antes de su uso inicial, se determinard el volumen interno de la cdmara tal como se detalla a continuacion.

Se tomardn 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 determinard el volumen interno de la cdmara.

En el caso de los recintos de volumen variable, éstos se cerrardn a un volumen fijo, manteniéndose a una tempe-
ratura ambiente de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Este volumen nominal serd repetible en + 0,5 % del valor
indicado.

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.

Se verificard la cdmara con arreglo al punto 2.3 del presente apéndice. Cuando la masa de propano difiera en + 2 %
de la masa inyectada, se adoptardn medidas correctivas.

Determinacion de las emisiones de fondo de la cimara

Esta operacion determinard si la cdmara contiene algin material que emita cantidades significativas de hidrocar-
buros. El control se llevard a cabo en el momento de la puesta en servicio del recinto, tras cualquier operacion en
éste que pudiera afectar a las emisiones de fondo y con una frecuencia minima de una vez al afio.

Los recintos de volumen variable podrdn funcionar en configuracién de volumen cerrado o no cerrado, con arre-
glo a lo descrito en el punto 2.1.1 del presente apéndice. Las temperaturas ambiente se mantendrdn a 308 K £ 2 K
(35+2°C) [309K £ 2K (36 £ 2 °()] a lo largo de todo el periodo de cuatro horas antes mencionado.

Los recintos de volumen fijo funcionardn con las entradas y las salidas del flujo de aire cerradas. Las temperaturas
ambiente se mantendrdn a 308 K+ 2K (35 +2°C) [309 K £ 2K (36 + 2 °()] a lo largo de todo el periodo de cua-
tro horas antes mencionado.

El recinto podrd cerrarse herméticamente y el ventilador mezclador podrd funcionar durante un perfodo de hasta
doce horas antes de que comience el periodo de cuatro horas de muestreo de fondo.

El analizador se calibraréd (en su caso), se pondrd a cero y se ajustard con gas patron.

Se purgard el recinto hasta obtener un valor estable de hidrocarburos y se pondrd en marcha el ventilador mezcla-
dor si todavia no se ha hecho.

A continuacion, se cerrard la cdmara herméticamente y se medirdn la concentracion de hidrocarburos de fondo, la
temperatura y la presién barométrica. Estos serdn los valores iniciales Cyy¢, P; y T; que se utilizardn para el cdlculo
de fondo del recinto.
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2.2.7.  Durante un periodo de cuatro horas el recinto podrd permanecer cerrado y con el ventilador mezclador en marcha.

2.2.8.  Alfinal de este periodo 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 Cyyep Pry Ty

2.2.9.  Secalculard 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 g.

2.3. Ensayo de calibracion y retencién de hidrocarburos en la cdmara

El ensayo de calibracion 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 éste, tras cualquier operacion realizada en €l
que pudiera afectar a su integridad y, posteriormente, con una frecuencia minima de una vez al mes. Si se com-
pletan con éxito seis controles de retencién mensuales consecutivos, el porcentaje de pérdida del recinto podra
determinarse posteriormente con una frecuencia trimestral, siempre y cuando no sean necesarias medidas
correctivas.

2.3.1.  Se purgard el recinto hasta alcanzar una concentracion estable de hidrocarburos. Se pondrd en marcha el ventila-
dor 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 posicion de volumen nominal. En los recintos de
volumen fijo, se cerrardn 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 K+ 2K (35 + 2°C) [309 K + 2K (36 * 2 °C)], se cerrard herméticamente y se
medirdn la concentracion de fondo, la temperatura y la presién barométrica. Estos serdn los valores iniciales Cyyy,
P, y T; utilizados para la calibracion del recinto.

2.3.5.  Seinyectard en el recinto una cantidad de aproximadamente 4 g de propano. La masa de propano se medird con
una exactitud y una precision de + 0,2 % del valor considerado.

2.3.6.  Podrd mezclarse el contenido de la cdmara durante cinco minutos y, a continuacion, se medirdn la concentracion
de hidrocarburos, la temperatura y la presién barométrica. Estos serdn los valores Cyycp Py Ty para la calibracion
del recinto, asi como los valores iniciales Cyy¢;, P; y T, para el control de la retencion.

2.3.7. A partir de los valores considerados con arreglo a los puntos 2.3.4 y 2.3.6 del presente apéndice y a la formula del
punto 2.4, 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 recin-
tos de volumen fijo, se abrirdn las entradas y salidas de flujo de aire.

2.3.9.  Seiniciard entonces el proceso con el ciclo de temperatura ambiente a partir de 308 K (35 °C) hasta 293 K (20 °C)
y de nuevo 308 K (35 °C) [308,6 K (35,6 °C) hasta 295,2 K (22,2 °C) y de nuevo 308,6 K (35,6 °C)] durante un
perfodo de veinticuatro horas de acuerdo con el perfil [perfil alternativo] especificado en el apéndice 2 del presente
anexo, en un plazo de quince minutos a partir del cierre del recinto (las tolerancias se especifican en el punto 5.7.1
del anexo 7).

2.3.10. Al final del ciclo de veinticuatro horas, se procederd a medir y registrar la concentracion final de hidrocarburos, la
temperatura y la presion barométrica. Estos serdn los valores finales Cyyc, Py y Ty para el control de la retencion de
hidrocarburos.

2.3.11. Utilizando la formula que figura en el punto 2.4 del presente apéndice, se calculard entonces la masa de hidrocar-
buros a partir de los valores considerados en los puntos 2.3.10 y 2.3.6. Dicha masa no podrd 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.

Célculos

El cdlculo de la variacién 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 cilculo de la
variacién de la masa se utilizan los valores iniciales y finales de la concentracién de hidrocarburos, la temperatura
y la presion barométrica.

CHC,{' Py CHC,i )

P
—4 i
M, .=k-V-10 (T - —Ti )+MHC,salida My,

donde:

Myc = masa de hidrocarburos en gramos,

Mpcsalida= Masa de hidrocarburos que salen del recinto, en caso de que se utilice un recinto de volumen fijo para
el ensayo de emisiones diurno (gramos),

Myc; = masa de hidrocarburos que entran en el recinto, en caso de que se utilice un recinto de volumen fijo
para el ensayo de emisiones diurno (gramos),

Cuc = concentracion de hidrocarburos en el recinto (ppm carbono) (Nota: ppm de carbono = ppm de pro-
pano x 3),

\% = volumen del recinto en metros ctibicos,

T = temperatura ambiente en el recinto (K),

p = presién barométrica (kPa),

k = 17,6;

donde:

i es el valor inicial,

f es el valor final.

VERIFICACION DEL ANALIZADOR DE HIDROCARBUROS DE IONIZACION DE LLAMA

Optimizacién de la respuesta del detector

El detector de ionizacién de llama se regulard de acuerdo con las instrucciones del fabricante. Para optimizar la res-
puesta en el rango de funcionamiento mds comdin, se utilizard propano disuelto en aire.

Calibracién del analizador de hidrocarburos

El analizador deberad calibrarse utilizando propano diluido en aire y aire sintético purificado (véase el punto 4.5.2
del anexo 4: Gas de calibracién y gas patrén).

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 relacién entre el resultado de C, del detec-
tor de ionizacion de llama y la concentracion 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 desviacién 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, se preacondicionard el cilindro de gas durante veinti-
cuatro 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 prin-
cipales intervalos de mantenimiento. El gas de referencia que deberd utilizarse es el propano diluido con aire puri-
ficado, cuyo factor de respuesta se considerard igual a 1.

El gas de ensayo que deberd utilizarse para la interferencia de oxigeno y el rango de factores de respuesta recomen-
dados serdn los siguientes:

Propano y nitrégeno: 0,95 < Rf < 1,05.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

CALIBRACION DEL ANALIZADOR DE HIDROCARBUROS

Cada uno de los rangos de funcionamiento normalmente utilizados se calibrard mediante el procedimiento que
figura a continuacion.

Se establecerd 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 pre-
sente las concentraciones mds elevadas serd por lo menos el 80 % del fondo de escala.

Se calculard la curva de calibracién mediante el método de los minimos cuadrados. Si el grado del polinomio resul-
tante es superior a 3, el ndmero de puntos de calibracién deberd ser al menos igual al grado del polinomio mds 2.

La curva de calibracién no diferird en mds del 2 % del valor nominal de cada uno de los gases de calibracion.

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 patron del potenciémetro (en su caso),
b) escala nominal,

¢) datos de referencia de cada gas de calibracién utilizado,

d)  valor real e indicado de cada gas de calibracion utilizado y diferencias porcentuales,
e) combustible y tipo del detector de ionizacién de llama,

f)  presion del aire del detector de ionizacién de llama.

Cuando se pueda demostrar a satisfaccion del servicio técnico que otras técnicas (por ejemplo, el ordenador, el con-
mutador electrénico 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 Perlf i allt.ebmat‘iyo gel temperatura ambile mi diurna
I ensayo de emisiones diumno para la calibracion del recinto con arreglo al anexo 7,
ye apéndice 1, puntos 1.2 y 2.3.9
Tiempo (horas) Temperatura Tiempo (horas) Temperatura
Calibracion Ensayo (G b (c)
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 35,4
24 35,6
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ANEXO §

Ensayo del tipo VI

(verificacion del promedio de emisiones de escape de monodxido de carbono e hidrocarburos a baja temperatura

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

ambiente después de un arranque en frio)

INTRODUCCION

El presente anexo sélo se aplicard a los vehiculos con motor de encendido por chispa. En €l se describe el equipo
necesario y el procedimiento que se ha de seguir para llevar a cabo el ensayo del tipo VI definido en el punto 5.3.5
del presente Reglamento, al objeto de verificar las emisiones de mondxido de carbono e hidrocarburos a baja tem-
peratura ambiente. Los temas que se abordan en el presente Reglamento son:

i) el equipo necesario,

ii)  las condiciones de ensayo,

i) los procedimientos de ensayo y los datos requeridos.

EQUIPO DE ENSAYO

Resumen

En el presente apartado se aborda la cuestion 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 equivaldrdn a los requisitos del ensayo del tipo I, con arreglo al anexo 4 y sus apéndices, cuando
no se establezcan requisitos especificos para el ensayo del tipo VI. En los puntos 2.2 a 2.6 se describen las desvia-
ciones aplicables al ensayo del tipo VI (ensayo a baja temperatura ambiente).

Banco dinamométrico

Se aplican los requisitos del punto 4.1 del anexo 4. Se regulard el dinamémetro de manera que se simule el fun-
cionamiento 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 confor-
midad con el apéndice 3 del anexo 4 podrd ajustarse a un descenso del 10 % del tiempo de desaceleracién en punto
muerto. El servicio técnico podrd autorizar el uso de otros métodos para determinar la resistencia al avance.

En relacion con la calibracion del dinamémetro, serd de aplicacion lo dispuesto en el apéndice 2 del anexo 4.

Sistema de muestreo

Se aplicardn las disposiciones del punto 4.2 del anexo 4 y del apéndice 5 del anexo 4. El punto 2.3.2 del apén-
dice 5 se modificard y quedard como sigue:

«La configuracion de los conductos, la capacidad de flujo del CVS, asi como la temperatura y la humedad especi-
fica del aire de dilucién (que puede ser diferente de la fuente de aire de combustion del vehiculo) se controlardn de
manera que se elimine practicamente la condensacién de agua en el sistema (un flujo de 0,142 a 0,165 m’[s es
suficiente para la mayorfa de los vehiculos)».



6.5.2008

Diario Oficial de la Unién Europea L119/139

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

2.6.

3.1.

3.1.1.

3.2

3.2.1.

3.3.

Equipo analitico

Se aplicardn las disposiciones del punto 4.3 del anexo 4, pero sélo en relacién con los ensayos de mondxido de
carbono, didxido de carbono e hidrocarburos.

En relacion con las calibraciones del equipo analitico, se aplicardn las disposiciones del apéndice 6 del anexo 4.

Gases

Se aplicardn, cuando proceda, las disposiciones del punto 4.5 del anexo 4.

Equipo adicional
En relacion con el equipo utilizado para medir el volumen, la temperatura, la presion y la humedad, se aplicardn

las disposiciones de los puntos 4.4 y 4.6 del anexo 4.

SECUENCIA DE ENSAYO Y COMBUSTIBLE

Requisitos generales

La secuencia de ensayo recogida en la figura 8/1 muestra las etapas del ensayo del tipo VI. El promedio de tem-
peratura ambiente a la que se somete el vehiculo de ensayo sera:

266K (-7 °C) £ 3K,

y no serd inferior a 260 K (- 13 °C) ni superior a 272 K (- 1 °C).

Durante mds de tres minutos consecutivos, no podra ser inferior a 263 K (- 10 °C) ni superior a 269 K (- 4 °C).

La temperatura de la celda registrada durante el ensayo se medird a la salida del ventilador de refrigeracion
(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.

Procedimiento de ensayo

El ciclo de conduccién urbano (parte 1), con arreglo a la figura 1/1 del anexo 4, apéndice 1, constard de cuatro
ciclos urbanos elementales, que, en conjunto, formardn un ciclo completo de la parte 1.

El arranque del motor, el inicio del muestreo y la ejecucion del primer ciclo se llevardn a cabo de conformidad con
el cuadro 1.2 y la figura 1/1 del anexo 4.

Preparacién para el ensayo

En relacion con el vehiculo de ensayo, serdn de aplicacion las disposiciones del punto 3.1 del anexo 4. En cuanto
al reglaje de la masa de inercia equivalente en el dinamémetro, se aplicardn las disposiciones del punto 5.1 del
anexo 4.
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3.4.

3.4.1.

4.2.

4.2.1.

Figura 8/1

Procedimiento del ensayo de baja temperatura ambiente

INICIO

Si es necesario: drenaje
del combustible y llenado

del depdésito

Preacondicionamiento

apartado 4

Método de enfriamiento
ambiental 4.3.2

Dos opciones

Método de enfriamiento
forzado 4.3.3

Enfriamiento min. 1 hora

1-12-36 h

Combustible de ensayo

El combustible de ensayo deberd cumplir las especificaciones que figuran en el apartado 3 del anexo 10.

Ensayo de emisiones
de escape a baja
temperatura 266 K + 3 K
Punto 5.3

FIN

PREACONDICIONAMIENTO DEL VEHICULO

Resumen

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 conduccién preparatorio en el banco dinamo-
métrico, seguido de un periodo de estabilizacion, antes del ensayo de emisiones, con arreglo al punto 4.3 del pre-

sente anexo.

Preacondicionamiento

El depésito o depésitos de combustible se llenardn con el combustible de ensayo especificado. Cuando el combus-
tible contenido en el depdsito o depésitos no responda a las especificaciones del punto 3.4.1 del presente anexo,
se drenard antes de llenar el depdsito. 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 evaporacién no se purgard
ni cargard de manera anormal.
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4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.6.

4.2.7.

4.3.

4.3.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

El vehiculo se trasladard a la celda de ensayo y se colocard en el banco dinamométrico.

El preacondicionamiento consistird en el ciclo de conduccion con arreglo al anexo 4, apéndice 1, figura 1/1, partes
1y 2. A peticion del fabricante, los vehiculos con motor de encendido por chispa podrdn preacondicionarse con
un ciclo de conduccién de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2.

Durante el preacondicionamiento, la temperatura de la celda de ensayo se mantendra relativamente constante y
no superard los 303 K (30 °C).

La presion de los neumdticos de las ruedas motrices se regulard con arreglo a las condiciones del punto 5.3.2 del
anexo 4.

En un plazo de diez minutos a partir de la finalizacién del preacondicionamiento, se apagard el motor.

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 preacondicionamiento adi-
cional. El preacondicionamiento adicional consistird en uno o varios ciclos de conduccién correspondientes a la
parte 1, tal y como se describen en el anexo 4, apéndice 1. La extension del preacondicionamiento adicional cons-
tard en el informe de ensayo.

Métodos de estabilizacion

El fabricante seleccionard uno de los métodos que figuran a continuacién para estabilizar el vehiculo antes del
ensayo de emisiones.

Método estdndar

El vehiculo estard a baja temperatura ambiente durante un minimo de doce horas y un méximo de treinta y seis
antes del ensayo de emisiones de escape. La temperatura ambiente (termémetro seco) durante este periodo se man-
tendrd 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 superiora 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).

Método forzado

El vehiculo estard a baja temperatura ambiente durante un maximo de treinta y seis horas antes del ensayo de emi-
siones de escape.

Durante este tiempo, el vehiculo no soportard temperaturas ambiente superiores a 303 K (30 °C).

El enfriamiento del vehiculo podrd lograrse mediante enfriamiento forzado a la temperatura de ensayo. Si se
aumenta el enfriamiento mediante ventiladores, éstos se colocardn en posicion vertical de manera que se consiga
el enfriamiento méximo de la traccién y el motor, y no fundamentalmente el del carter. Los ventiladores no se colo-
caran debajo del vehiculo.

S6lo es necesario controlar estrictamente la temperatura ambiente una vez que el vehiculo se ha enfriado hasta los
266 K (-7 °C) + 2K, 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 cdrter
de aceite, y no en su superficie ni en el fondo del carter. En caso de que se mida la temperatura en dos o mds posi-
ciones distintas dentro del aceite, en todas ellas deberdn cumplirse los requisitos de temperatura.

Una vez enfriado hasta los 266 K (- 7 °C) + 2 K, el vehiculo estard a baja temperatura ambiente al menos una hora
antes del ensayo de emisiones de escape. La temperatura ambiente (termdmetro seco) durante este periodo se man-
tendrd 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, no podrd ser inferior a 263 K (- 10 °C) ni superior a 269 K
(—4°0).
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5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.3.

5.2.1.4.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

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 cdlida, deberd desestabilizarse en dicha celda durante un periodo correspondiente al menos a seis veces el
periodo en el que ha estado expuesto a temperaturas mds cdlidas. 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 272 K (- 1 °C).

Ademds, durante mds de tres minutos consecutivos, no podrd ser inferior a 263 K (- 10 °C) ni superior a 269 K
(-4°0.

PROCEDIMIENTO DEL DINAMOMETRO

Resumen

El muestreo de emisiones se realizard mediante un procedimiento de ensayo que consistird en el ciclo de la parte
1 (anexo 4, apéndice 1, figura 1/1). El arranque del motor, el muestreo inmediato, la ejecucién del ciclo de la parte
1y el apagado del motor forman un ensayo completo a baja temperatura ambiente, con un tiempo de ensayo total
de setecientos ochenta segundos. Las emisiones de escape se diluirdn en el aire ambiente y se tomard una muestra
permanentemente proporcional para andlisis. Se analizard el contenido en hidrocarburos, monéxido de carbono y
di6xido de carbono de los gases de escape recogidos en la bolsa. Se analizard de manera similar el contenido de
monoxido de carbono, hidrocarburos y diéxido de carbono de una muestra paralela del aire de dilucién.

Funcionamiento del dinamémetro
Ventilador de refrigeracién

Se colocard un ventilador de refrigeracion de manera que el aire se dirija adecuadamente al radiador (refrigeracion
del agua) o a la entrada de aire (refrigeracion del aire) y al vehiculo.

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. 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.

La velocidad del ventilador serd tal que, en un rango de funcionamiento de 10 a 50 km/h como minimo, la velo-
cidad lineal del aire a la salida del soplante se sittie en + 5 km/h con respecto a la velocidad correspondiente de los
rodillos. La seleccion final del soplante tendra las siguientes caracteristicas:

i)  superficie: 0,2 m? como minimo,
ii) altura del borde inferior respecto del suelo: 20 cm aproximadamente.

A modo de alternativa, la velocidad del aire lineal del soplante serd como minimo de 6 m/s (21,6 km/h). A peti-
cién del fabricante, podrd modificarse la altura del ventilador de refrigeracion en el caso de los vehiculos especiales
(furgonetas, todoterreno, etc.).

Se utilizard la velocidad del vehiculo medida a partir del rodillo o rodillos del dinamémetro (punto 4.1.4.4 del
anexo 4).

Si es necesario, podran 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 teérico dentro de los limites esta-
blecidos, o para poder ajustar el sistema de muestreo. Este tipo de conduccién se llevard a cabo antes del cARRAN-
QUE», con arreglo a la figura 8/1.

La humedad del aire se mantendrd lo suficientemente baja como para evitar la condensacion en el rodillo o rodi-
llos del dinamémetro.

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.

El tiempo que transcurra entre el calentamiento del dinamémetro y el inicio del ensayo de emisiones no serd supe-
rior a diez minutos cuando los soportes del dinamdmetro no se calienten independientemente. Si los soportes del
dinamometro se calientan independientemente, el ensayo de emisiones dard comienzo como médximo veinte minu-
tos después del calentamiento del dinamémetro.
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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 dina-
moémetros que utilicen un control automdtico 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, segtin 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 calefaccion y el desempaiiador.
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 traccién 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 basicamente esté disefiado.

5.3. Realizacion del ensayo

5.3.1.  En relacion con el arranque del motor, la realizacion del ensayo y la toma de muestras de las emisiones, serdn de
aplicacion las disposiciones de los puntos 6.2 a 6.6 del anexo 4, salvo lo dispuesto en el punto 6.2.2. El muestreo
comenzard antes o al inicio del procedimiento de arranque del motor y terminard al concluir el periodo final de
ralenti del dltimo ciclo elemental de la parte 1 (ciclo de conduccién urbano), transcurridos setecientos ochenta
segundos.

El primer ciclo de conduccion comenzard con once segundos de ralenti nada mds poner en marcha el motor.

5.3.2.  En relacién con el andlisis de las emisiones de muestreo, seran de aplicacion las disposiciones del punto 7.2 del
anexo 4. A la hora de analizar las muestras de escape, el servicio técnico velard por impedir la condensacion de
vapor de agua en las bolsas de muestreo de gases de escape.

5.3.3.  Enrelacién con el cdlculo de las emisiones mésicas, serdn de aplicacion las disposiciones del apartado 8 del anexo

4.
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 disminucion de la eficacia de los sis-
temas de control de las emisiones en condiciones normales de funcionamiento a baja temperatura podra conside-
rarse un dispositivo de manipulacién, en la medida en que no esté prevista en los ensayos normalizados de
emisiones.
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2.1.

5.1.

ANEXO 9

Ensayo del tipo V

(descripcion del ensayo de resistencia para verificar la durabilidad de los dispositivos anticontaminantes)

INTRODUCCION

En el presente anexo se describe el ensayo destinado a verificar la durabilidad de los dispositivos anticontaminan-
tes instalados en los vehiculos con motor de encendido por chispa o por compresién durante un ensayo de enve-
jecimiento de 80 000 km.

VEHICULO DE ENSAYO

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 del tipo [; dicho ensayo deberd
realizarse después de que el vehiculo haya recorrido al menos 3 000 km del ciclo de envejecimiento descrito en el
punto 5.1 del presente anexo.

COMBUSTIBLE

El ensayo de durabilidad se efectuard con un combustible adecuado disponible en el mercado.

MANTENIMIENTO Y REGLAJES DEL VEHICULO

El mantenimiento, los reglajes, asi como el uso de los mandos del vehiculo de ensayo deberdn ser los recomenda-
dos por el fabricante.

FUNCIONAMIENTO DEL VEHICULO EN PISTA, EN CARRETERA O EN EL BANCO DINAMOMETRICO

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 plan de conduccién (figura 9/1):

el programa del ensayo de durabilidad constard de once ciclos de 6 km cada uno;

durante los nueve primeros ciclos, el vehiculo se detendrd cuatro veces a mitad del ciclo, con el motor en régimen
de ralenti, durante quince segundos;

aceleracion y desaceleracion normales;

cinco desaceleraciones a mitad de cada ciclo, que hagan descender la velocidad del ciclo hasta 32 km/h; a conti-
nuacion, se acelerard de nuevo gradualmente el vehiculo hasta alcanzar la velocidad del ciclo;

el décimo ciclo se efectuard a una velocidad constante de 89 kmj/h;

el undécimo ciclo empezard con la aceleracion maxima desde el punto de parada hasta alcanzar los 113 km/h; a
medio camino, se frenard normalmente hasta que el vehiculo se detenga; esta operacion ird seguida de un periodo
de ralentf de quince segundos y una segunda aceleraciéon méxima.

A continuacién, se iniciard de nuevo el plan de conduccién desde el principio.

En el cuadro siguiente se recoge la velocidad mdxima para cada ciclo:
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5.2.

5.3.

5.4.

5.4.1.

5.4.1.1.

Cuadro 9.1

Velocidad médxima en cada ciclo

Ciclo Velocidad del ciclo en km/h

64
48
64
64
56
48
56
72
56
89
113

NI R = Y L Ve I S

[
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Figura 9/1

Plan de conducciéon

1.1
Frenar y después acelerar hasta
alcanzar la velocidad media
0.6 | Desacelerar hasta 32 km/hy 2.1 Desacelerar hasta
acelerar a continuacion hasta 32 km/hy acelerar a
alcanzar la velocidad media continuacion hasta

alcanzar la

0y 6 kilometros| Salida — Llegada velocidad media

alcanzar la velocidad media

1 Frenar y después acelerar hasta

5.3 | Desacelerar hasta 32 km/h 'y
acelerar a continuacion hasta
alcanzar la velocidad media

/ 3.1 Desacelerar hasta
32 km/h y acelerar a
continuacion hasta
alcanzar la velocidad
media

4.7 | Frenary después acelerar hasta
alcanzar la velocidad media

4.2 | Desacelerar hasta 32 km/h 'y
acelerar a continuacion hasta

alcanzar la velocidad media

3.5 Frenar y después acelerar hasta
alcanzar la velocidad media

A peticién del fabricante, el plan de conduccién del ensayo en carretera podra ser diferente. El servicio técnico
deberd aprobar los planes de conduccién alternativos antes del ensayo; dichos planes presentardn basicamente la
misma velocidad media, la misma distribucion de velocidades y el mismo niimero de paradas y aceleraciones por
distancia kilométrica que el plan de conduccion utilizado en pista o en el banco de ensayo de rodillos, tal como se
describe en el punto 5.1 y en la figura 9/1.

El ensayo de durabilidad o, si el fabricante asi lo ha decidido, el ensayo de durabilidad modificado se realizard hasta
que el vehiculo haya recorrido 80 000 km como minimo.

Equipo de ensayo
Banco dinamométrico

Cuando el ensayo de durabilidad se realice en un banco dinamométrico, éste deberd permitir el desarrollo normal
de los ciclos descritos en el punto 5.1. En concreto, el banco deberd estar equipado con sistemas que simulen la
inercia y la resistencia al avance.
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5.4.1.2.

5.4.1.3.

5.4.1.4.

5.4.1.5.

5.4.2.

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 descri-
tos en el apéndice 3 del anexo 4.

El sistema de refrigeracion del vehiculo deberd permitir que éste funcione a temperaturas similares a las que se dan
en carretera (aceite, agua, sistema de escape, etc.).

Se considerard, en su caso, que el resto de los reglajes y caracteristicas del banco de ensayo son idénticos a los des-
critos en el anexo 4 del presente Reglamento (inercia, por ejemplo, que podrd ser mecdnica o electrénica).

Cuando resulte necesario, podrd trasladarse el vehiculo a un banco diferente para proceder a los ensayos de medi-
cién de emisiones.

Ensayo en pista o en carretera

Cuando el ensayo de durabilidad se realice en pista o en carretera, la masa de referencia del vehiculo deberd ser,
como minimo, igual a la utilizada en los ensayos en banco dinamométrico.

MEDICION DE LAS EMISIONES DE CONTAMINANTES

Al inicio del ensayo (0 km), y cada 10 000 km (+ 400 km) o menos, a intervalos regulares hasta haber recorrido
80 000 km, las emisiones de escape se medirdn de conformidad con el ensayo del tipo I, de acuerdo con la defi-
nicién 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 regeneracion periddica, definidos en el punto 2.20 del pre-
sente Reglamento, se verificard que el vehiculo no se acerca a un perfodo de regeneracion. Si no es asi, se condu-
cird 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 pri-
mer 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
mas idonea obtenida mediante el método de los minimos cuadrados. Este cdlculo no tendrd en cuenta los resul-
tados del ensayo a 0 km.

Los datos s6lo podrén aceptarse para el cdlculo del factor de deterioro si los puntos interpolados en la linea corres-
pondientes a 6 400 km y 80 000 km se encuentran por encima de los limites mencionados.

Los datos también podrdn ser aceptados cuando la linea recta mds idonea atraviese un limite aplicable con una
pendiente negativa (es decir, cuando el punto interpolado correspondiente a 6 400 km sea mds alto que el corres-
pondiente a 80 000 km), pero el punto real correspondiente a 80 000 km se encuentre por debajo del limite.

Se calculard un factor multiplicativo de deterioro de las emisiones de escape para cada uno de los contaminantes,
de la manera siguiente:

Mi,
D.E.F.=—2
M

donde:

Mi, = emisién mdsica del contaminante i, en g/km, interpolada a 6 400 km,

Mi, = emisién mdsica del contaminante i, en g/km, interpolada a 80 000 km.

Los valores interpolados se calculardn con una precision 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.
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1.1.

ANEXO 10

ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES DE REFERENCIA PARA LA REALIZACION DE ENSAYOS EN VEHI-
CULOS CON RESPECTO A LOS LIMITES DE EMISION QUE FIGURAN EN LA FILA A DEL CUADRO DEL

PUNTO 5.3.1.4 — ENSAYO DEL TIPO I

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 sin plomo

Limites (')

Pardmetros Unidad — — Método de ensayo
minimo mdximo
[ndice de octano RON 95,0 — EN 25164
[ndice de octano MON 85,0 — EN 25163
Densidad a 15 °C kg/m’ 748 762 15O 3675
Presion de vapor Reid kPa 56,0 60,0 EN 12
Destilacion:
— punto de ebullicién inicial °C 24 40 EN-ISO 3405
— evaporado a 100 °C % v[ 49,0 57,0 EN-ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v 81,0 87,0 EN-ISO 3405
— punto de ebullicién final °C 190 215 EN-ISO 3405
Residuo % v — 2 EN-ISO 3405
Andlisis de hidrocarburos:
— olefinas % v|v — 10 ASTM D 1319
— aromdticos % v|v 28,0 40,0 ASTM D 1319
— benceno % v|v — 1,0 prEN 12177
— saturados % v[v — equilibrio ASTM D 1319
Relacion carbonofhidrégeno informe informe
Periodo de induccion (2) min 480 — EN-ISO 7536
Contenido en oxigeno % m/m — 2,3 EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Contenido en azufre () mglkg — 100 prEN-ISO/DIS
14596
Corrosion del cobre de clase I — 1 EN-ISO 2160
Contenido en plomo mg|l — 5 EN 237
Contenido en fésforo mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(1

Los valores indicados en las especificaciones son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de

la norma ISO 4259, «Productos del petréleo: determinacién y aplicacién de datos de precision en relacién 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 tratarse de una medida necesaria por razones técnicas,
el fabricante del combustible deberd procurar obtener un valor cero cuando el valor maximo estipulado sea 2R y un valor medio
cuando se indiquen limites maximo y minimo. Si fuera necesario aclarar si un combustible cumple los requisitos de las especifica-
ciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

(2

El combustible podrd contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de la

gasolina en las refinerfas, pero no deberd llevar ningtin aditivo detergente/dispersante o aceites disolventes.
(%) Debera declararse el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo del tipo L
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1.2. Datos técnicos de los combustibles de referencia que han de utilizarse en los ensayos de vehiculos equipados
con motor de encendido por compresién

Tipo: gaséleo

Limites (1)
Pardmetros Unidad — — Meétodo de ensayo
minimo maximo
Niimero de cetano (2) 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 de ebullicién final °C — 370 EN-ISO 3405
Punto de inflamacién °C 55 — EN 22719
Punto de obstruccion del filtro en frio °C — -5 EN 116
Viscosidad a 40 °C mmz/s 2,5 3,5 EN-ISO 3104
Hidrocarburos arométicos policiclicos % m/m 3 6,0 IP 391
Contenido en azufre (%) mg/kg — 300 prEN-ISO/DIS
14596
Corrosion del cobre — 1 EN-ISO 2160
Residuo de carbono Conradson (10 % % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
residuo destilado)
Contenido en cenizas % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Contenido en agua % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Nimero de neutralizacién (dcido fuerte) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 97495
Estabilidad de la oxidacion (*) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Nuevo método mejorado en desarrollo % m/m — — EN 12916
para aromdticos policiclicos

(') Los valores indicados en las especificaciones son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de
la norma ISO 4259, Productos del petréleo: determinacion y aplicacion de datos de precision en relacion con los métodos de
prueba», y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor mdximo
y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad).

Pese a tratarse de una medida necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible deberd procurar 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 acla-
rar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

El rango del niimero de cetano no se ajusta a los requisitos de un margen minimo de 4R. No obstante, en caso de litigio entre el
proveedor y el usuario del combustible, podran aplicarse los términos de la norma ISO 4259 para resolver dicho litigio siempre
que se efecttien varias mediciones, en niimero suficiente para conseguir la precision necesaria, antes que determinaciones indivi-
duales.

Deberd declararse el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo del tipo 1.

Aun en caso de que se controle la estabilidad de la oxidacién, es probable que la vida qtil del producto sea limitada. Es conveniente
consultar al proveedor sobre las condiciones de conservacion y la duracion en almacén.

)

=z
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2.1.

ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES DE REFERENCIA PARA LA REALIZACION DE ENSAYOS EN VEHI-
CULOS CON RESPECTO A LOS LIMITES DE EMISION QUE FIGURAN EN LA FILA B DEL CUADRO DEL

PUNTO 5.3.1.4 — ENSAYO DEL TIPO I

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 sin plomo

Limites (1)
Pardmetros Unidad — — Método de ensayo
minimo maximo
Indice de octano RON 95,0 — EN 25164
Indice de octano MON 85,0 — EN 25163
Densidad a 15 °C kg/m’ 740 754 15O 3675
Presion de vapor Reid kPa 56,0 60,0 prEN-ISO 13016-1
(DVPE)
Destilacion:
— evaporado a 70 °C % v[v 24,0 40,0 EN-ISO 3405
— evaporado a 100 °C % v|v 50,0 58,0 EN-ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v|v 83,0 89,0 EN-ISO 3405
— punto de ebullicién final °C 190 210 EN-ISO 3405
Residuo % v|v — 2,0 EN-ISO 3405
Andlisis de hidrocarburos:
— Olefinas % v[v — 10,0 ASTM D 1319
— Aromadticos % v[v 29,0 35,0 ASTM D 1319
— Saturados % v[v Informe ASTM D 1319
— Benceno % v[v — 1,0 prEN 12177
Relacién carbonofhidrégeno Informe
Periodo de induccion (2) minutos 480 — EN-ISO 7536
Contenido en oxigeno % m/m — 1,0 EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Contenido en azufre () mg/kg — 10 ASTM D 5453
Corrosion del cobre — clase I EN-ISO 2160
Contenido en plomo mg|l — 5 EN 237
Contenido en fésforo mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(") Los valores indicados en las especificaciones son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de
la norma ISO 4259, «Productos del petréleo: determinacion y aplicacién de datos de precision en relacién 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 tratarse de una medida necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible deberd procurar obtener un valor cero
cuando el valor maximo estipulado sea 2R y un valor medio cuando se indiquen limites méximo y minimo. Si fuera necesario acla-
rar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicardn los términos de la norma ISO 4259.

(3) El combustible podra contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de la
gasolina en las refinerfas, pero no deberd llevar ningtin aditivo detergente/dispersante o aceites disolventes.

(®) Debera declararse el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo del tipo I.
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2.2. Datos técnicos de los combustibles de referencia que han de utilizarse en los ensayos de vehiculos equipados
con motor de encendido por compresién

Tipo: gaséleo

Limites (1)
Pardmetros Unidad — — Meétodo de ensayo
minimo maximo
Niimero de cetano (2) 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 de ebullicién final °C — 370 EN-ISO 3405
Punto de inflamacién °C 55 — EN 22719
Punto de obstruccién del filtro en frio °C — -5 EN 116
Viscosidad a 40 °C mmz/s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Hidrocarburos aromdticos policiclicos % m/m 3,0 6,0 IP 391
Contenido en azufre (%) mg/kg — 10 ASTM D 5453
Corrosion del cobre — Clase I EN-ISO 2160
Residuo de carbono Conradson (10 % % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
residuo destilado)
Contenido en cenizas % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Contenido en agua % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Ndmero de neutralizacién (dcido fuerte) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Estabilidad de la oxidacion (%) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Lubricidad (didmetro del detector HFRR pm — 400 CEC F-06-A-96
a 60 °C)
Esteres metilicos de dcidos grasos Prohibidos

(') Los valores indicados en las especificaciones son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de

la norma ISO 4259, Productos del petréleo: determinacién y aplicacién de datos de precision en relaciéon con los métodos de

prueba», y para fijar un valor minimo, se ha tenido en cuenta una diferencia minima de 2R sobre cero; para fijar un valor maximo

y un valor minimo, la diferencia minima es 4R (R = reproducibilidad).

Pese a tratarse de una medida necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible deberd procurar 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 acla-

rar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicaran los términos de la norma ISO 4259.

El rango del niimero 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, podran aplicarse los términos de la norma ISO 4259 para resolver dicho litigio siempre

que se efecttien varias mediciones, en niimero suficiente para conseguir la precision necesaria, antes que determinaciones indivi-

duales.

Deberd declararse el contenido real de azufre del combustible utilizado en el ensayo del tipo L

(¥) Aun en caso de que se controle la estabilidad de la oxidacion, es probable que la vida 4til del producto sea limitada. Es conveniente
consultar al proveedor sobre las condiciones de conservacion y la duracion en almacén.

)

<
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ESPECIFICACIONES DEL COMBUSTIBLE DE REFERENCIA QUE SE HA DE UTILIZAR EN LOS ENSAYOS DE VEHI-
CULOS EQUIPADOS CON MOTOR DE ENCENDIDO POR CHISPA A BAJA TEMPERATURA AMBIENTE — ENSAYO

DEL TIPO VI
Tipo: gasolina sin plomo
Limites (')
Pardmetros Unidad — — Método de ensayo
minimo maximo
Indice de octano RON 95,0 — EN 25164
Indice de octano MON 85,0 — EN 25163
Densidad a 15 °C kg/m’ 740 754 ISO 3675
Presion de vapor Reid kPa 56,0 95,0 prEN-ISO 13016-1
(DVPE)
Destilacion:
— evaporado a 70 °C % v[v 24,0 40,0 EN-ISO 3405
— evaporado a 100 °C % v|v 50,0 58,0 EN-ISO 3405
— evaporado a 150 °C % v|v 83,0 89,0 EN-ISO 3405
— punto de ebullicién final °C 190 210 EN-ISO 3405
Residuo % v|v — 2,0 EN-ISO 3405
Andlisis de hidrocarburos:
— Olefinas % v|v — 10,0 ASTM D 1319
— Aromaticos % v|v 29,0 35,0 ASTM D 1319
— Saturados % v[v Informe ASTM D 1319
— Benceno % v|v — 1,0 prEN 12177
Relacién carbonofhidrégeno Informe
Periodo de induccion (2) minutos 480 — EN-ISO 7536
Contenido en oxigeno % m/m — 1,0 EN 1601
Goma existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Contenido en azufre () mg/kg — 10 ASTM D 5453
Corrosion del cobre — Class I EN-ISO 2160
Contenido en plomo mg|l — 5 EN 237
Contenido en fésforo mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(l

Los valores indicados en las especificaciones son «valores reales». Para establecer los valores limite, se han aplicado los términos de

la norma ISO 4259, «Productos del petréleo: determinacién y aplicacion de datos de precision en relacién 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 tratarse de una medida necesaria por razones técnicas, el fabricante del combustible deberd procurar obtener un valor cero
cuando el valor mdximo estipulado sea 2R y un valor medio cuando se indiquen limites maximo y minimo. Si fuera necesario acla-
rar si un combustible cumple los requisitos de las especificaciones, se aplicaran los términos de la norma ISO 4259.

(2

El combustible podra contener antioxidantes y desactivadores de metales utilizados normalmente para estabilizar el caudal de la

gasolina en las refinerias, pero no deberd llevar ningtin aditivo detergente/dispersante o aceites disolventes.
(?) Debera declararse el contenido real de azufre del carburante empleado para la prueba del tipo VI
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1.1.

ESPECIFICACIONES DE LOS COMBUSTIBLES GASEOSOS DE REFERENCIA

Datos técnicos del glp como combustible de referencia

ANEXO 10 bis

Datos técnicos del glp como combustible de referencia utilizado para la realizacion de ensayos en vehiculos con res-
pecto a los limites de emision que figuran en la fila a del cuadro del punto 5.3.1.4 — Ensayo del tipo I

Pardmetros Unidad Combustible A | Combustible B Método de ensayo
Composicion: ISO 7941
Contenido en C, % vol 30£2 85t 2
Contenido en C, % vol equilibrio equilibrio
<Cy>C, % vol max. 2 max. 2
Olefinas % vol méx. 12 méx. 15
Residuo de evaporacion mg/kg méx. 50 méx. 50 ISO 13757
Aguaa 0°C exento exento inspeccion visual
Contenido total en azufre mg/kg méx. 50 méx. 50 EN 24260
Sulfuro de hidrégeno ninguno ninguno ISO 8819
Corrosion de la ldmina de cobre clasificacion clase 1 clase 1 ISO 6251 (1)
Olor caracteristico | caracteristico
Indice de octano MON min. 89 min. 89 EN 589 anexo B

(') Es posible que este método no determine con precision la presencia de materiales corrosivos cuando la muestra contenga inhi-
bidores de corrosion u otras sustancias quimicas que disminuyan el grado de corrosividad de la muestra sobre la ldmina de cobre.
Por consiguiente, queda prohibido afiadir dichos compuestos con el tinico propésito de influir en el método de ensayo.

. Datos técnicos del glp como combustible de referencia utilizado para la realizacion de ensayos en vehiculos con res-

pecto a los limites de emision que figuran en la fila b del cuadro del punto 5.3.1.4 del anexo i — Ensayo del tipo |

Pardmetros Unidad Combustible A | Combustible B Método de ensayo
Composicion: ISO 7941
Contenido en Cy % vol 302 85+2
Contenido en C, % vol equilibrio equilibrio
<Cy>C, % vol max. 2 maéx. 2
Olefinas % vol max. 12 max. 15
Residuo de evaporacién mg/kg méx. 50 méx. 50 ISO 13757
Aguaa 0°C exento exento inspeccion visual
Contenido total en azufre mg/kg méx. 10 méx. 10 EN 24260
Sulfuro de hidrégeno ninguno ninguno ISO 8819
Corrosion de la ldmina de cobre Clasificacion clase 1 clase 1 ISO 6251 (1)
Olor caracteristico | caracteristico
[ndice de octano MON min. 89 min. 89 EN 589 anexo B

(") Es posible que este método no determine con precision la presencia de materiales corrosivos cuando la muestra contenga inhi-
bidores de corrosion u otras sustancias quimicas que disminuyan el grado de corrosividad de la muestra sobre la limina de cobre.
Por consiguiente, queda prohibido afiadir dichos compuestos con el tnico propésito de influir en el método de ensayo
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1.2.

Datos técnicos del gas natural como combustible de referencia

Limites
Caracteristicas Unidad Base - ; Método de ensayo
min. max
Combustible de referencia G,
Composicion:
Metano % mol 100 99 100 ISO 6974
Equilibrio (%) % mol — — 1 ISO 6974
N, % mol ISO 6974
Contenido en azufre mg/m’ (%) — — 10 ISO 6326-5
Indice de Wobbe (neto) Mj/m? (%) 48,2 47,2 49,2
Combustible de referencia G,
Composicion:
Metano % mol 86 84 88 ISO 6974
Equilibrio (') % mol — — 1 ISO 6974
N, % mol 14 12 16 ISO 6974
Contenido en azufre mg/m? () — — 10 ISO 6326-5
[ndice de Wobbe (neto) Mj/m> (3) 39,4 38,2 40,6

(") Inertes (diferentes de N,) + C, + C,,.
(?) Valor por determinar a 293,2 K (20 °C) y 101,3 kPa.
(%) Valor por determinar a 273,2 K (0 °C) y 101,3 kPa.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

ANEXO 11

Diagndstico a bordo para vehiculos de motor

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.

DEFINICIONES

A efectos del presente anexo, se entenderd por:

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

«Tipo de vehiculo», la categoria de vehiculos de motor que no difieran entre si en caracteristicas esenciales del motor
y del sistema de diagnéstico a bordo.

«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 apén-
dice 2 del presente anexo.

«Sistema de control de emisiones», el controlador electrénico de gestion del motor y cualquier componente del sis-
tema de escape o de evaporacion relacionado con las emisiones que suministre una sefial de entrada o reciba una
sefial de salida de dicho controlador.

«Indicador de mal funcionamiento», el indicador dptico o actistico que informa claramente al conductor del vehi-
culo en caso de mal funcionamiento de cualquier componente relacionado con las emisiones y conectado al sis-
tema de diagnéstico a bordo, o del propio sistema de diagnéstico a bordo.

«Mal funcionamiento», el fallo de un componente o sistema relacionado con las emisiones a consecuencia del cual
éstas superen los limites sefialados en el punto 3.3.2 del presente anexo o la incapacidad del sistema de diagnds-
tico a bordo para cumplir los requisitos bésicos de supervision del presente anexo.

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

«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 ndmero
total de arranques (declarado por el fabricante) a consecuencia del cual las emisiones superan los limites sefialados
en el punto 3.3.2 o el porcentaje que puede acarrear el sobrecalentamiento del catalizador o catalizadores de escape
y ocasionar daflos irreversibles.

«Ensayo del tipo I, el ciclo de conduccion (partes 1y 2) utilizado para las homologaciones en lo que respecta a las
emisiones, tal como se especifica en el anexo 4, apéndice 1.

«Ciclo de conduccién», el arranque del motor, el modo de conduccién en el que si existiera mal funcionamiento
éste serfa detectado y la parada del motor.

«Ciclo de calentamiento, el tiempo de funcionamiento del vehiculo suficiente para que la temperatura del refri-
gerante aumente en al menos 22 K desde el arranque del motor y alcance un valor minimo de 343 K (70 °C).

«Reajuste de combustible», los reglajes efectuados por retroalimentacion en el programa bdsico de calibracién de
combustible. Los reglajes del reajuste de combustible a corto plazo son dindmicos e instantdneos; los del programa
de calibracién de combustible a largo plazo son mucho més 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.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.17.1.

2.17.2.

2.18.

2.19.

2.20.

3.1.

«Valor calculado de la cargay, la indicacion del flujo de aire actual dividido por el flujo de aire en su punto maximo,
con este ultimo corregido en funcién de la altitud cuando proceda. Esta definicion proporciona un nimero adi-
mensional 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 Presion atmosférica (al nivel del mar)

CLV =
Flujo de aire en su punto mdximo Presion barométrica

«Modo permanente de emisién por defecto», la situacién en la que el controlador de gestion del motor cambia per-
manentemente 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.

«Unidad de toma de fuerza», el dispositivo de salida accionado por el motor y destinado al accionamiento de equi-
pos auxiliares montados en el vehiculo.

«Acceso», la disponibilidad de todos los datos del diagndstico a bordo relativos a las emisiones, incluidos todos los
c6digos de fallo necesarios para la inspeccion, el diagndstico, el mantenimiento o la reparacion de las piezas del
vehiculo relacionadas con las emisiones, a través de la interfaz serial de la conexion estandar de diagndstico (de
conformidad con el apéndice 1, punto 6.5.3.5, del presente anexo).

limitado»,
el acceso que no depende de un c6digo de acceso o dispositivo similar que s6lo puede facilitar el fabricante, o

el acceso que permite evaluar los datos generados sin necesidad de una informacién descodificadora tnica, salvo
que la informacién misma esté estandarizada.

«Estandarizada», el hecho de que toda la informacion del flujo de datos, incluidos los codigos 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 maximo de armonizacién en la industria de los vehiculos de motor, y
cuya utilizacion se autoriza expresamente en el presente Reglamento.

«Informaci6n sobre reparaciones», toda la informacion requerida para el diagndstico, el mantenimiento, la inspec-
cién, la supervision periddica o la reparacién del vehiculo, que los fabricantes ponen a disposicién de los
talleres/concesionarios autorizados. Cuando resulte necesario, esta informacion incluird los manuales de servicio,
las guias técnicas, las indicaciones de diagndstico (por ejemplo, los valores te6ricos minimo y maximo requeridos
para las mediciones), los diagramas de cableado, el niimero de identificacion de calibracion del software aplicable a
un tipo de vehiculo, las instrucciones para casos concretos y especificos, la informacion facilitada acerca de herra-
mientas y equipos, la informacion sobre registros de datos y los datos bidireccionales de supervision y ensayo. El
fabricante no estard obligado a hacer publica la informacién que esté protegida por derechos de propiedad inte-
lectual o forme parte de los conocimientos técnicos especificos de los fabricantes o los proveedores del equipo ori-
ginal; en este caso, no se denegard indebidamente la informacion técnica necesaria.

«Deficiencia», en relacion con los sistemas de diagndstico a bordo de los vehiculos, que hasta dos componentes o
sistemas diferentes supervisados contengan caracteristicas de funcionamiento temporales o permanentes que afec-
ten a la habitual eficacia de supervisién del diagnéstico a bordo de dichos componentes o sistemas 0 no cumplan
todos los demds requisitos detallados del diagnéstico a bordo. Podran homologarse, matricularse y comerciali-
zarse los vehiculos que presenten las deficiencias mencionadas de acuerdo con los requisitos del apartado 4 del
presente anexo.

REQUISITOS Y ENSAYOS

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, el organismo competente en materia de homologacién aceptard que los vehi-
culos que hayan recorrido distancias superiores a la distancia de durabilidad del tipo V, a la que se hace referencia
en el punto 3.3.1, 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 antes de que el sistema de
diagnostico a bordo indique un fallo al conductor del vehiculo.

El acceso al sistema de diagndstico a bordo necesario para la inspeccién, el diagndstico, el mantenimiento o la repa-
racién del vehiculo deberd ser ilimitado y estandarizado. Todos los cdigos de fallo relacionados con las emisiones
deberdn ajustarse a lo dispuesto en el punto 6.5.3.4 del apéndice 1 del presente anexo.

El fabricante, a mds tardar tres meses después de haber facilitado la informacién sobre reparaciones a cualquier
concesionario o taller autorizado, deberd transmitir dicha informacion (incluidas todas las modificaciones y adi-
ciones posteriores), a cambio de un pago razonable y no discriminatorio, y notificarlo en consecuencia al orga-
nismo competente en materia de homologacion.
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En caso de incumplimiento de estas disposiciones, el organismo competente en materia de homologacién adop-
tard las medidas adecuadas, de conformidad con los procedimientos relativos a la homologacién y a la revision,
para garantizar que la informacion sobre reparaciones estd disponible.

El sistema de diagndstico a bordo estard disefiado, fabricado e instalado en el vehiculo de manera que pueda cum-
plir los requisitos del presente anexo en condiciones normales de utilizacion.

Inhabilitacién temporal del sistema de diagnéstico 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 combus-
tible sea superior al 20 % de su capacidad nominal.

El fabricante podrd inhabilitar el sistema de diagndstico 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 pre-
sente datos o una evaluacion industrial que demuestre adecuadamente que la supervision no serfa fiable en tales
condiciones. El fabricante también podrd solicitar la inhabilitacion del sistema de diagnéstico a bordo a otras tem-
peraturas ambiente de arranque del motor cuando demuestre al organismo competente, mediante datos o una eva-
luacién industrial, que en tales condiciones se producirfan errores en el diagndstico. No serd necesario iluminar el
indicador de mal funcionamiento cuando se superen los umbrales del diagndstico a bordo durante una regenera-
cion, siempre y cuando no haya ningtin defecto.

En los vehiculos disefiados para permitir la instalacion de unidades de toma de fuerza estd permitida la inhabili-
tacion de los sistemas de supervision afectados siempre que ésta se produzca tinicamente cuando la unidad de toma
de fuerza se encuentre activa.

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 funcio-
namiento basados en un porcentaje de fallos de encendido més elevado que el declarado al organismo compe-
tente, siempre que pueda demostrarse al organismo en cuestion que la deteccion de niveles inferiores de fallos de
encendido no serfa fiable.

Cuando un fabricante pueda demostrar al organismo competente que la deteccién de niveles superiores de por-
centaje 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 transmision, etc.), podrd desactivarse el sistema de supervision de
fallos de encendido.

Descripcion de los ensayos

Los ensayos se llevardn a cabo en el vehiculo utilizado para el ensayo de durabilidad del tipo V que figura en el
anexo 9 utilizando el procedimiento de ensayo del apéndice 1 del presente anexo. Los ensayos se realizardn al tér-
mino del ensayo de durabilidad del tipo V.

Cuando no se lleve a cabo el ensayo de durabilidad del tipo V o cuando asi lo solicite el fabricante, podrd utilizarse
para los ensayos de demostracién del diagnéstico a bordo un vehiculo representativo y sometido a un envejeci-
miento adecuado.

El sistema de diagndstico 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 a continuacion:

Masa de

Masa de referen- | Masa de monéxido | Masa de hidrocarbu- | Masa de dxidos de | las parti-

cia (MR) de carbono (CO) ros totales (HCT) nitrégeno (NO,) culas (1)
(kg) L; (g/km) L, (g/km) L; (g/km) (MP)

L, (g/km)
Categoria Clase Gasolina | Diésel | Gasolina | Diésel | Gasolina | Diésel Diésel
M () — todos 3,20 3,20 0,40 0,40 0,60 1,20 0,18
N () I RM < 1 305 3,20 3,20 0,40 0,40 0,60 1,20 0,18
II 1305 <MR < 5,80 4,00 0,50 0,50 0,70 1,60 0,23

1760

111 1760 <MR 7,30 4,80 0,60 0,60 0,80 1,90 0,28

(") Para motores de encendido por compresion.
(?) Excepto los vehiculos cuya masa médxima supere los 2 500 kg.
(%) Y los vehiculos de la categoria M que se especifican en la nota 2.
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Requisitos de supervision para vehiculos equipados con motor de encendido por chispa

Para cumplir los requisitos del punto 3.3.2, el sistema de diagndstico a bordo deberd supervisar, como minimo,
los elementos que figuran a continuacion.

La reduccién de la eficacia del convertidor catalitico con respecto a las emisiones de HC tinicamente. Los fabri-
cantes podran supervisar el catalizador frontal solo o en combinacion con el catalizador o catalizadores inmedia-
tamente posteriores. Se considerard que un catalizador supervisado o una combinacién supervisada de catalizadores
funciona mal cuando las emisiones superen el umbral de HC que figura en el cuadro del punto 3.3.2.

La presencia de fallos de encendido en el @mbito de funcionamiento del motor delimitado por las lineas siguientes:

a)  una velocidad maxima superior en 4 500 min™' 0 1 000 min™" a la velocidad mds alta alcanzada durante un
ciclo de ensayo del tipo I (la que sea inferior);

b) lalinea de par positivo (es decir, la carga del motor con la transmisiéon 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 infe-
rior en 13,33 kPa al de la linea de par positivo.

El deterioro del sensor de oxigeno.

Si estdn activos en el combustible seleccionado, otros sistemas o componentes del sistema de control de emisiones
o sistemas o componentes del grupo motopropulsor 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.

Salvo si se controla de otro modo, la continuidad del circuito de cualquier otro componente del grupo motopro-
pulsor relacionado con las emisiones y conectado a un ordenador, incluidos los sensores pertinentes que permitan
efectuar las funciones de supervision.

Como minimo, la continuidad del circuito del control electrénico de purgado de las emisiones de evaporacion.
Requisitos de supervision para vehiculos equipados con motor de encendido por compresion

Para cumplir los requisitos del punto 3.3.2, el sistema de diagnéstico a bordo deberd supervisar los elementos que
figuran a continuacion.

La reduccion de la eficacia del convertidor catalitico cuando esté instalado.
La funcionalidad y la integridad del filtro de particulas cuando esté instalado.

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.

Otros sistemas o componentes del sistema de control de emisiones o sistemas o componentes del grupo moto-
propulsor relacionados con las emisiones, que estén conectados a un ordenador y cuyo fallo pueda dar como resul-
tado que las emisiones de escape superen los limites sefialados en el punto 3.3.2. Son ejemplos de tales sistemas o
componentes los de supervision y control del flujo mésico de aire, el flujo volumétrico de aire (y la temperatura),
la presion de sobrealimentacion y la presion en el colector de admisién (asi como los correspondientes sensores
necesarios para la ejecucion de estas funciones).

Salvo si se controla de otro modo, la continuidad del circuito de cualquier otro componente del grupo motopro-
pulsor relacionado con las emisiones y conectado a un ordenador.

Los fabricantes podrdn demostrar al organismo competente en materia de homologacién que determinados com-
ponentes o sistemas no requieren supervision cuando, en caso de fallo total o retirada de los mismos, las emisio-
nes no superen los limites sefialados en el punto 3.3.2.

Cada vez que se ponga en marcha el motor, se iniciard una secuencia de verificaciones de diagnéstico que se com-
pletard 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 del tipo L.
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Activacién del indicador de mal funcionamiento

El sistema de diagnéstico a bordo deberd incluir un indicador de mal funcionamiento facilmente visible por el ope-
rador del vehiculo. El indicador de mal funcionamiento se utilizard inicamente con el propésito de indicar al con-
ductor el encendido de emergencia o el funcionamiento en modo degradado. El indicador de mal funcionamiento
serd visible en todas las condiciones de iluminacién razonables. Cuando esté activado, mostrard un simbolo con-
forme a la norma ISO 2575 (). Ningun 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 indicadores luminosos
individuales de uso especifico (por ejemplo, para el sistema de frenos, uso del cinturén de seguridad, presion del
aceite, etc.). Estd prohibido utilizar el color rojo para el indicador de mal funcionamiento.

En relacion con las estrategias que requieran mds de dos ciclos de preacondicionamiento por cada activacion del
indicador de mal funcionamiento, el fabricante aportard datos o una evaluacién industrial que demuestre adecua-
damente que el sistema de supervisién es igualmente eficaz y oportuno en la deteccién del deterioro de compo-
nentes. No se aceptardn las estrategias que requieran una media de mds de diez ciclos de conduccién para la
activacion 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 limi-
tes de las emisiones seflalados en el punto 3.3.2 o si el sistema de diagndstico a bordo no puede cumplir los requi-
sitos basicos de supervision especificados en el punto 3.3.3 o 3.3.4 del presente anexo. El indicador de mal
funcionamiento funcionard en un modo de sefializacién 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 asi-
mismo cuando el encendido del vehiculo esté activado (llave en posicion de contacto) antes del arranque del motor
o del giro del cigiieial y se desactivard después del arranque del motor si antes no se ha detectado un mal
funcionamiento.

El sistema de diagndstico a bordo deberd registrar el codigo o cddigos de fallo que indiquen la situacién del sis-
tema de control de emisiones. Se utilizardn codigos 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 evaluacion. Si el indicador de mal funcionamiento estd acti-
vado a causa de un deterioro, un mal funcionamiento o modalidades permanentes de funcionamiento por defecto
en relacion con las emisiones, se almacenard un cddigo 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.

La distancia recorrida por el vehiculo mientras esté activado el indicador de mal funcionamiento estard disponible
en todo momento a través del puerto serial del conector de enlace estdndar (2).

En el caso de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa no serd necesario identificar individual-
mente cada uno de los cilindros en los que se produzcan fallos de encendido, siempre que se almacene un c6digo
inequivoco por fallo de encendido en uno o varios cilindros.

Apagado del indicador de mal funcionamiento

Cuando dejen de producirse fallos de encendido a niveles que puedan dafiar el catalizador (de acuerdo con la espe-
cificacion 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
activacion anterior durante el primer ciclo de conduccién en el que se hubiese detectado el nivel de fallos de encen-
dido y podrd conmutarse al modo normal de activacién en los ciclos de conduccién siguientes. Cuando se con-
mute el indicador de mal funcionamiento al modo de activacién anterior, podran borrarse los codigos de fallo y
las condiciones de imagen fija almacenadas correspondientes.

En todos los demds casos de mal funcionamiento, el indicador podré desactivarse después de tres ciclos de con-
duccién 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 indepen-
dientemente el indicador.

Borrado de un cédigo de fallo

El sistema de diagnéstico a bordo podrd borrar un cédigo de fallo, asi como la distancia recorrida y la informacion
de imagen fija si no se registra de nuevo el mismo cddigo en cuarenta ciclos de calentamiento del motor como
minimo.

(") Norma internacional ISO 2575:1982 (E): «Vehiculos de carretera— Simbolos de los mandos, indicadores y testigos», simbolo niimero 4.36.

(%) Este requisito s6lo serd aplicable a partir del 1 de enero de 2003 a los nuevos tipos de vehiculos con introduccién electrénica de velocidad
en la gestion del motor. Se aplicard a todos los vehiculos que entren en servicio a partir del 1 de enero de 2005.
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Vehiculos bicombustible

En general, en el caso de los vehiculos bicombustible de gas, se aplican los mismos criterios del sistema de diag-
nostico a bordo para cada tipo de combustible (gasolina y GN/GLP) que en el caso de los vehiculos monocom-
bustible. A tal fin, se utilizard una de las dos opciones indicadas en los puntos 3.9.1 0 3.9.2 o cualquier combinacion
de ambas.

Un sistema de diagnéstico a bordo para los dos tipos de combustible

Se efectuardn las operaciones siguientes para cada diagndstico, con un tnico sistema de diagnéstico a bordo,
cuando el vehiculo funcione con gasolina y con GN/GLP, independientemente del combustible utilizado en ese
momento o de manera especifica para el tipo de combustible:

8

) activacién del indicador de mal funcionamiento (véase el punto 3.5 del presente anexo),

o

) almacenamiento del cédigo de fallo (véase el punto 3.6 del presente anexo),

o

) apagado del indicador de mal funcionamiento (véase el punto 3.7 del presente anexo),

oL

) borrado del codigo de fallo (véase el punto 3.8 del presente anexo).

En los componentes o sistemas que deben supervisarse, pueden utilizarse diagndsticos separados para cada com-
bustible o un diagnéstico comin.

El sistema de diagndstico a bordo puede ubicarse en uno o en varios ordenadores.
Dos sistemas de diagnéstico a bordo separados, uno para cada tipo de combustible

Se efectuardn las operaciones siguientes, de manera independiente las unas de las otras, cuando el vehiculo fun-
cione con gasolina o con GN/GLP:

kS

) activacion del indicador de mal funcionamiento (véase el punto 3.5 del presente anexo),

b) almacenamiento del codigo de fallo (véase el punto 3.6 del presente anexo),

o

) apagado del codigo de fallo (véase el punto 3.7 del presente anexo),

ou

) borrado del codigo de fallo (véase el punto 3.8 del presente anexo).
Los sistemas de diagnéstico a bordo separados pueden ubicarse en uno o en varios ordenadores.
Requisitos especificos relativos a la transmision de sefiales de diagnéstico desde vehiculos bicombustible

A peticion de una herramienta exploradora de diagndstico, las sefiales de diagndstico se transmitirdn en una o
varias direcciones fuente. El uso de direcciones fuente se describe en la norma ISO DIS 15031-5 «Vehiculos de
carretera. Comunicacion entre un vehiculo y un equipo de prueba externo para el diagnéstico relativo a las emi-
siones. Parte 5: Servicios de diagnéstico en relacion con las emisiones», de 1 de noviembre de 2001.

La identificacion de la informacion especifica del combustible puede realizarse:
a) utilizando direcciones fuente y/o

b) utilizando un conmutador de seleccién de combustible y/o

¢) utilizando c6digos de fallo especificos del combustible.

Por lo que respecta al c6digo de situacion (tal como se describe en el punto 3.6 del presente anexo), debe utilizarse
una de las dos opciones siguientes:

a) el codigo de situacion es especifico del combustible, a saber, se utilizan dos c6digos de situacién, uno para
cada tipo de combustible;

b) el cddigo de situacion indica que los sistemas de control se habrdn evaluado plenamente para los dos tipos de
combustible (gasolina y GN/GLP) cuando se hayan evaluado plenamente los sistemas de control para uno de
los tipos de combustible.
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REQUISITOS RELATIVOS A LA HOMOLOGACION DE SISTEMAS DE DIAGNOSTICO A BORDO

El fabricante podrd presentar ante el organismo competente una solicitud de homologacién para un sistema de
diagnéstico a bordo aunque éste tenga una o varias deficiencias que impidan el pleno cumplimiento de los requi-
sitos especificos del presente anexo.

A la hora de estudiar la solicitud, el organismo competente determinard si el cumplimiento de los requisitos del
presente anexo es imposible 0 no es razonable.

El organismo competente tendrd en cuenta los datos procedentes del fabricante que detallen, entre otros, factores
tales como la viabilidad técnica, los plazos y los ciclos de produccion, incluidas la introduccién o retirada paula-
tinas de disefios de motores o vehiculos y las mejoras programadas de los ordenadores, estableciendo hasta qué
punto el sistema de diagndstico a bordo resultante serd eficaz para cumplir los requisitos del presente Reglamento
y si el fabricante ha demostrado haber realizado un esfuerzo suficiente para cumplir dichos requisitos.

El organismo competente no aceptard ninguna solicitud con deficiencias que incluyan la ausencia completa de la
funcién de diagnéstico prescrita.

El organismo competente no aceptard ninguna solicitud con deficiencias que no respeten los limites umbral del
diagnostico a bordo establecidos en el punto 3.3.2.

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 pun-
tos 3.3.4.1, 3.3.4.2 y 3.3.4.3 en lo que respecta a los motores de encendido por compresion.

Con anterioridad a la homologacion, o en el momento de la misma, no se aceptard ninguna deficiencia en relaciéon
con los requisitos del punto 6.5, excepto el punto 6.5.3.4 del apéndice 1 del presente anexo.

Periodo de deficiencias

Podrd admitirse una deficiencia durante un periodo de dos afios a partir de la fecha de homologacion de un tipo de
vehiculo, a menos que se pueda demostrar adecuadamente que, para corregir la deficiencia, serfa necesario intro-
ducir 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 perfodo no superior a tres afios.

Un fabricante podré solicitar que el servicio administrativo autorice una deficiencia retrospectivamente cuando
dicha deficiencia se descubra después de la homologacion original. En ese caso, podrd mantenerse la deficiencia
durante un perfodo de dos afios a partir de la fecha de notificacion al servicio administrativo, 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 mds alld de dos afios. En ese caso, podrd mantenerse la deficiencia durante
un perfodo no superior a tres afios.

El organismo competente notificard su decisién de conceder una solicitud con deficiencias a todas las demds Partes
en el Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento.

ACCESO A LA INFORMACION RELATIVA AL DIAGNOSTICO A BORDO

Las solicitudes de homologacion o de modificacién de una homologacion irdn acompaiiadas de la informacion per-
tinente relativa al sistema de diagnéstico a bordo del vehiculo. Dicha informacién permitird a los fabricantes de
repuestos o accesorios fabricar piezas compatibles con el sistema de diagndstico a bordo del vehiculo, con vistas
a un funcionamiento sin fallos que garantice al usuario del vehiculo que no se producird ningtn tipo de mal fun-
cionamiento. De la misma forma, dicha informacién permitird a los fabricantes de herramientas de diagndstico y
equipos de ensayo fabricar herramientas y equipos que proporcionen un diagndstico eficaz y preciso de los siste-
mas de control de emisiones del vehiculo.

El servicio administrativo pondrd a disposicion de cualquier fabricante de componentes, herramientas de diagnds-
tico o equipos de ensayo que lo solicite, sin ningtin tipo de discriminacion, el apéndice 1 del anexo 2, que contiene
la informacion relativa al sistema de diagndstico a bordo.

Cuando un servicio administrativo reciba una solicitud de informacién procedente de un fabricante de compo-
nentes, herramientas de diagnéstico o equipos de ensayo en relacién con el sistema de diagndstico a bordo de un
vehiculo que ha sido homologado con arreglo a una version anterior del Reglamento,

— dicho servicio administrativo solicitard al fabricante del vehiculo en cuestion, en un plazo de treinta dias, que
facilite la informacion requerida en el punto 4.2.11.2.7.6 del anexo 1 (el requisito del segundo apartado del
punto 4.2.11.2.7.6 no seré aplicable);
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— el fabricante entregard dicha informacion al servicio administrativo en un plazo de dos meses a partir de la
solicitud;

— el servicio administrativo transmitird la informacion a los servicios administrativos de las Partes y el servicio
administrativo que concedié la homologacion original adjuntard dicha informacion al anexo 1 de la infor-
macion sobre homologacion 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 con-
cedieron inicialmente.

5.2.2.  Sélo podrd solicitarse informacién sobre piezas de recambio o de mantenimiento sujetas a homologacién CEPE
0 sobre componentes que formen parte de un sistema sometido a homologacién CEPE.

5.2.3.  Enla solicitud de informacién se especificard exactamente el modelo de vehiculo en relacién con el cual se solicita
dicha informacién. Ademds, se confirmard que la informacion se solicita para la fabricacion de piezas de recam-
bio, accesorios, herramientas de diagndstico o equipos de ensayo.
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2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

4.1.

Apéndice 1

Aspectos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo

INTRODUCCION

En el presente apéndice se describe el procedimiento que se ha de seguir en el ensayo del apartado 3 del anexo 11.
En el citado procedimiento se describe un método para verificar el funcionamiento del sistema de diagnéstico a
bordo instalado en el vehiculo mediante simulacién 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 determi-
nar la durabilidad de los sistemas de diagndstico a bordo.

El fabricante facilitard los componentes o dispositivos eléctricos defectuosos que se utilizardn en la simulacién de
los fallos. Cuando se midan a través de un ciclo de ensayo del tipo I, dichos componentes o dispositivos defectuo-
sos no darédn lugar a emisiones del vehiculo que sobrepasen en més del 20 % los limites del punto 3.3.2.

Cuando el vehiculo se someta a ensayo con el componente o dispositivo defectuoso instalado, se homologara el
sistema de diagndstico a bordo si estd activado el indicador de mal funcionamiento. También se homologara el
sistema de diagndstico a bordo si el indicador de mal funcionamiento estd activado por debajo de los limites umbral
de aquél.

DESCRIPCION DEL ENSAYO
El ensayo de los sistemas de diagnéstico a bordo constard de las fases siguientes:

simulacion de mal funcionamiento de un componente del sistema de gestion del motor o del sistema de control de
emisiones;

preacondicionamiento del vehiculo con simulacién de mal funcionamiento durante el preacondicionamiento espe-
cificado en el punto 6.2.1 0 6.2.2;

conducci6n del vehiculo con simulacién de mal funcionamiento durante el ciclo de ensayo del tipo I y medicion
de las emisiones del vehiculo;

determinacion de la reaccion del sistema de diagndstico a bordo al mal funcionamiento simulado y del modo en
que éste transmite el mal funcionamiento al conductor del vehiculo.

A modo de alternativa y a peticion del fabricante, podrd simularse electrénicamente el mal funcionamiento de uno
o mas componentes de conformidad con los requisitos del apartado 6 del presente apéndice.

Los fabricantes podrdn pedir que la supervision tenga lugar fuera del ciclo de ensayo del tipo I cuando pueda
demostrarse ante el organismo competente que la supervision en las condiciones del ciclo de ensayo del tipo I
impondria condiciones de supervision restrictivas cuando el vehiculo esté en circulacion.

VEHICULO Y COMBUSTIBLE DE ENSAYO

Vehiculo

El vehiculo de ensayo cumplird los requisitos del punto 3.1 del anexo 4.

Combustible

En el ensayo se utilizard el combustible de referencia adecuado que se describe en el anexo 10, en el caso de la
gasolina y el gasoleo, y en el anexo 10 bis, en el caso del GLP y el gas natural. El servicio administrativo podrd selec-
cionar el tipo de combustible para cada modo de fallo que se va a someter a ensayo (véase el punto 6.3 del pre-
sente apéndice) entre los combustibles de referencia descritos en el anexo 10 bis, en el caso de los vehiculos
monocombustible, y entre los combustibles de referencia descritos en el anexo 10 y el anexo 10 bis, 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 gas natural como com-
bustible, se permitird que el motor se ponga en marcha con gasolina y cambie a GLP o gas natural tras un periodo
de tiempo predeterminado, controlado automdticamente y no por el conductor.

TEMPERATURA Y PRESION DE ENSAYO

La temperatura y la presion de ensayo deberdn cumplir los requisitos del ensayo del tipo I tal como se describe en
el anexo 4.
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5.1.

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.3.2.1.

6.3.2.2.

6.3.2.3.

6.3.2.4.

6.3.2.5.

6.4.

6.4.1.

6.4.1.1.

EQUIPO DE ENSAYO

Banco dinamométrico

El banco dinamométrico deberd cumplir los requisitos del anexo 4.

PROCEDIMIENTO DE ENSAYO DEL DIAGNOSTICO A BORDO

El ciclo de funcionamiento en el banco dinamométrico deberd cumplir los requisitos del anexo 4.

Preacondicionamiento del vehiculo

En funcién del tipo de motor y después de introducir uno de los modos de fallo indicados en el punto 6.3, se pre-
acondicionard el vehiculo conduciéndolo, como minimo, durante dos ensayos consecutivos del tipo I (partes 1 y 2).
En el caso de los vehiculos con motor de encendido por compresion, se permitird un preacondicionamiento adi-
cional de dos ciclos de la parte 2.

A peticion del fabricante, podran utilizarse métodos de preacondicionamiento alternativos.

Modos de fallo que han de someterse a ensayo
Vehiculos con motor de encendido por chispa
Sustitucion del catalizador por uno deteriorado o defectuoso, o simulacién electrénica del fallo.

Condiciones de fallo de encendido del motor de acuerdo con las condiciones de supervision de fallos de encendido
seflaladas en el punto 3.3.3.2 del anexo 11.

Sustitucién del sensor de oxigeno por uno deteriorado o defectuoso o simulacion electrénica del fallo.

Desconexion eléctrica de cualquier otro componente relativo a las emisiones conectado a un ordenador de gestion
del grupo motopropulsor (si estd activo para el tipo de combustible seleccionado).

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 rea-
lizar el ensayo del tipo 1.

Vehiculos con motor de encendido por compresién

Cuando el vehiculo esté equipado con catalizador, sustitucién de éste por uno deteriorado o defectuoso, o simu-
lacion electrénica del fallo.

Cuando el vehiculo esté equipado con filtro de particulas, retirada total de éste o, cuando los sensores formen parte
integrante del mismo, instalacién de un filtro defectuoso.

Desconexion eléctrica de cualquier accionador electrénico de cantidad de combustible y de avance del sistema de
alimentaci6n.

Desconexion eléctrica de cualquier otro componente relacionado con las emisiones conectado a un ordenador de
gestion del grupo motopropulsor.

En cumplimiento de los requisitos de los puntos 6.3.2.3 y 6.3.2.4, y previo consentimiento del organismo com-
petente en materia de homologacion, 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.

Ensayo del sistema de diagnéstico a bordo
Vehiculos equipados con motor de encendido por chispa

Una vez preacondicionado el vehiculo de ensayo con arreglo al punto 6.2, se conducird a un ensayo del tipo I
(partes 1y 2).
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6.4.1.2.

6.4.1.3.

6.4.1.4.

6.4.1.5.

6.4.1.6.

6.4.2.

6.4.2.1.

6.4.2.2.

6.4.2.3.

6.4.2.4.

6.4.2.5.

6.5.

6.5.1.1.

El indicador de mal funcionamiento se activard antes del final de este ensayo, en cualquiera de las condiciones sefia-
ladas en los puntos 6.4.1.2 a 6.4.1.5. El servicio técnico podra sustituir dichas condiciones por otras que se ajusten
a lo dispuesto en el punto 6.4.1.6. No obstante, a efectos de la homologacién, el niimero total de fallos simulados
no superard los cuatro.

Si se somete a ensayo un vehiculo bicombustible de gas, se utilizardn los dos tipos de combustible en un maximo
de cuatro (4) fallos simulados, a discrecién del organismo competente en materia de homologacion.

Sustitucion del catalizador por uno deteriorado o defectuoso o simulacion electrénica de un catalizador deterio-
rado o defectuoso que genere emisiones superiores al limite de HC sefialado en el punto 3.3.2 del anexo 11.

Condiciones inducidas de fallo de encendido segiin las condiciones de supervisién de fallos de encendido sefiala-
das en el punto 3.3.3.2 del anexo 11 que generen emisiones superiores a cualquiera de los limites establecidos en
el punto 3.3.2 del anexo 11.

Sustitucion de un sensor de oxigeno por otro deteriorado o defectuoso o simulacion electrénica de un sensor de
oxigeno deteriorado o defectuoso que genere emisiones superiores a cualquiera de los limites sefialados en el
punto 3.3.2 del anexo 11.

Desconexién eléctrica del dispositivo electronico de control de purga de evaporacion (si el vehiculo estd equipado
y si estd activo para el tipo de combustible seleccionado).

Desconexién eléctrica de cualquier otro componente del grupo motopropulsor 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 anexo 11 (si estd activo para el tipo de combustible seleccionado).

Vehiculos equipados con motor de encendido por compresion

El vehiculo de ensayo, una vez preacondicionado con arreglo al punto 6.2, se conducird a un ensayo del tipo I
(partes 1y 2).

El indicador de mal funcionamiento se activard antes del final de este ensayo, en cualquiera de las condiciones sefia-
ladas en los puntos 6.4.2.2 a 6.4.2.5. El servicio técnico podra sustituir dichas condiciones por otras de acuerdo
con el punto 6.4.2.5. No obstante, a efectos de la homologacion, el ndmero total de fallos simulados no superard
los cuatro.

Si el vehiculo estd equipado con catalizador, sustitucion de éste por uno deteriorado o defectuoso o simulacién
electrénica de un catalizador deteriorado o defectuoso que genere emisiones superiores a los limites sefialados en
el punto 3.3.2 del anexo 11.

Si el vehiculo estd equipado con filtro de particulas, retirada total o sustitucion del mismo por un filtro de parti-
culas defectuoso conforme a las condiciones establecidas en el punto 6.3.2.2 del presente apéndice, que genere emi-
siones superiores a los limites sefialados en el punto 3.3.2 del anexo 11.

En relacion con el punto 6.3.2.5 del presente apéndice, desconexion de cualquier accionador electrénico de can-
tidad de combustible y de avance del sistema de alimentacién que genere emisiones superiores a cualquiera de los
limites sefialados en el punto 3.3.2 del anexo 11.

En relacién con el punto 6.3.2.5 del presente apéndice, desconexion de cualquier otro componente del grupo
motopropulsor relacionado con las emisiones y conectado a un ordenador, que genere emisiones superiores a cual-
quiera de los limites sefialados en el punto 3.3.2 del anexo 11.

Sefiales de diagnéstico

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 existentes en ese momento. Si a continua-
cién se produjese otro mal funcionamiento del sistema de alimentacion 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 refri-
gerante, la presion en el colector de admision (si estd disponible), el funcionamiento en circuito cerrado o abierto
(si estd disponible) y el cdigo de fallo que ha dado lugar al almacenamiento de los datos. El fabricante deberd ele-
gir para el almacenamiento de imagen fija el conjunto de condiciones més adecuado para permitir las reparaciones
eficaces. S6lo es necesaria una imagen de datos. No obstante, los fabricantes podrdn optar por almacenar image-
nes adicionales, siempre y cuando al menos la imagen exigida pueda leerse utilizando un instrumento de explo-
racion genérico que cumpla las especificaciones de los puntos 6.5.3.2 y 6.5.3.3. Si, de acuerdo con el punto 3.7
del anexo 11, se borra el codigo de fallo que ha dado lugar al almacenamiento de las condiciones, podrdn borrarse
también las condiciones del motor almacenadas.
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6.5.1.2.

6.5.1.3.

6.5.1.4.

6.5.1.5.

6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

Ademds de la informacién de imagen fija exigida, las siguientes sefiales, cuando existan, estardn disponibles, previa
peticion, a través del puerto serial del conector de enlace de datos normalizado, siempre y cuando la informacién
pueda facilitarse al ordenador de a bordo o determinarse utilizando la informacion disponible para el ordenador
de a bordo: codigos de problemas de diagndstico, temperatura del refrigerante del motor, estado del sistema de
control de combustible (circuito cerrado, circuito abierto, otros), reajuste del combustible, avance del reglaje de
encendido, temperatura del aire de admision, presion del aire en el colector, caudal del aire, régimen del motor,
valor de salida del sensor de posicion de la vdlvula, estado del aire secundario (corriente arriba, corriente abajo o
atmosfera), 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 identificardn claramente las sefiales reales, separdndolas de las sefiales de valor por defecto o
de modo degradado.

Para todos los sistemas de control de emisiones en relacion con los cuales se realicen ensayos especificos de eva-
luacién a bordo (catalizador, sensor de oxigeno, etc.), excepto la deteccion de fallos de encendido, la supervisién
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 serial de datos en el conector de enlace de datos estandarizado de acuerdo con las especifica-
ciones del punto 6.5.3 del presente apéndice. Para los componentes y sistemas supervisados objeto de la excep-
cién mencionada, deberd estar disponible a través del conector de enlace de datos una indicacién de aprobado o
suspenso en relacion con los resultados del ensayo mads reciente.

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 apartado 5) y los principales sistemas de control de emisiones super-
visados por el sistema de diagnéstico a bordo de acuerdo con el punto 6.5.3.3 del presente apéndice deberdn estar
disponibles a través del puerto serial de datos en el conector de enlace de datos estandarizado conforme a las espe-
cificaciones del punto 6.5.3 del presente apéndice.

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 ndmero de identificacién de calibracion del software estard disponible a través del puerto
serial del conector de enlace de datos estandarizado. El nimero de identificacién de calibracion del software se faci-
litard en formato estandarizado.

No es necesario que el sistema de diagnéstico del control de emisiones evaliie los componentes durante el mal fun-
cionamiento, cuando dicha evaluacion pueda dar lugar a un riesgo para la seguridad o al fallo de un componente.

El sistema de diagnéstico del control de emisiones deberd facilitar el acceso estandarizado y sin restricciones y ajus-
tarse a las normas ISO o la especificacién SAE que figuran a continuacion.

Como enlace de comunicaciones entre el vehiculo y el exterior del vehiculo se utilizard una de las siguientes nor-
mas con las restricciones que se indican:

ISO 9141-2: 1994 (modificada en 1996): «Vehiculos de carretera — Sistemas de diagndstico — Parte 2: Requisi-
tos CARB para el intercambio de informacion digitaly;

SAE J1850: «Interfaz de red de comunicacién 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 — Parte 4: «Vehiculos de carretera — Protocolo de palabras clave 2000 para sistemas de diagnéstico
— 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.

El equipo de ensayo y las herramientas de diagndstico necesarios para comunicar con los sistemas de diagnéstico
a bordo deberdn cumplir o superar la especificacion funcional indicada en la norma ISO DIS 15031-4: «Vehiculos
de carretera — Comunicacion entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo para diagnésticos relacionados con
las emisiones — Parte 4: equipo de ensayo externo», de 1 de noviembre de 2001.

Se suministrardn datos bdsicos de diagnéstico (tal como se especifica en el punto 6.5.1 del presente apéndice) e
informacién 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 diagndsticos rela-
cionados con las emisiones — Parte 5: Servicios de diagndstico relacionados con las emisiones», de 1 de noviem-
bre de 2001, que deberén 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 cual-
quier diagnéstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, ID de supervision de diagndstico a bordo o
ensayo ID) no especificado en la norma ISO DIS 15031-5, pero relacionado con el presente Reglamento.
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6.5.3.4.

6.5.3.5.

6.5.3.6.

Cuando se detecte un fallo, el fabricante lo identificard utilizando un cddigo 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 vehi-
culo y el equipo de ensayo externo para diagndsticos relacionados con las emisiones — Parte 6: Definiciones de
los c6digos de problema de diagndstico», en relacion con los «codigos de problemas de diagndstico del sistema rela-
cionado con las emisiones». Si dicha identificacion no fuera posible, el fabricante podra utilizar los c6digos de pro-
blemas de diagnéstico de acuerdo con los puntos 5.3 y 5.6 de la norma ISO DIS 15031-6. Los cédigos de fallo
deberdn ser totalmente accesibles a través de un equipo de diagnéstico estandarizado que se ajuste a lo dispuesto
en el punto 6.5.3.2 del presente apéndice.

El fabricante del vehiculo comunicard al organismo nacional de normalizacién informacion detallada sobre cual-
quier diagnéstico relacionado con las emisiones (por ejemplo, PID, ID de supervisién del diagnéstico a bordo o
ensayo ID) no especificado en la norma ISO DIS 15031-5, pero relacionado con el presente Reglamento.

La interfaz de conexién 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 — Comunicacién 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 aprobacion del servicio administrativo, de manera que el personal de servicio pueda acceder facilmente
a ella, pero que esté protegida de las posibles manipulaciones del personal no cualificado.

El fabricante pondrd también a disposicion, mediante pago si procede, la informacién técnica necesaria para la repa-
racion 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.

Tendréd derecho a recibir esa informacion cualquier persona que realice actividades de mantenimiento o repara-
cién, asistencia en carretera, inspeccion o ensayo de vehiculos, o de fabricacion o venta de recambios o compo-
nentes de modificacién retroactiva, herramientas de diagndstico y equipos de ensayo.
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Apéndice 2

Caracteristicas esenciales de la familia de vehiculos

1. PARAMETROS QUE DEFINEN LA FAMILIA DE DIAGNOSTICO A BORDO

La familia de diagnéstico a bordo puede definirse mediante pardmetros bésicos de disefio que deben ser comunes a los
vehiculos de una misma familia. En algunos casos puede haber interaccién de pardmetros. Estos efectos también se ten-
drén en cuenta para garantizar que s6lo los vehiculos con caracteristicas similares en materia de emisiones de escape se
incluyen en una misma familia de diagndstico a bordo.

2. A tal fin, se considerard que pertenecen a la misma combinacién de motor/control de emisiones/sistema de diagnéstico
a bordo los tipos de vehiculos cuyos pardmetros descritos a continuacién sean idénticos.

Motor:

a)  proceso de combustion (encendido por chispa, encendido por compresion, dos tiempos o cuatro tiempos);
b) método de alimentacién del motor (carburador o inyeccién de combustible);

¢) tipo de combustible (gasolina, diésel, GN, GLP, bicombustible gasolina/GN o bicombustible gasolina/GLP).
Sistema de control de emisiones:

a) tipo de convertidor catalitico (oxidacion, tres vias, catalizador calentado, otros);

b) tipo de filtro de particulas;

¢) inyeccion de aire secundario (con o sin);

d) recirculacién de gases de escape (con o sin).

Partes del diagndstico a bordo y funcionamiento:

los métodos del diagndstico a bordo para la supervision del funcionamiento, la deteccién del mal funcionamiento y la
indicacion de éste al conductor del vehiculo.
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2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

ANEXO 12

Concesion de una homologacién cepe a un vehiculo alimentado con GLP o gas natural

INTRODUCCION

En el presente anexo se describen los requisitos especiales aplicables en caso de homologacion de un vehiculo que
utilice GLP o gas natural, o que pueda utilizar gasolina sin plomo, GLP o gas natural, en lo que se refiere a los ensa-
yos con GLP o gas natural.

En el caso del GLP y del gas natural, existen en el mercado grandes variaciones en la composicion del combustible,
que hacen necesario que el sistema de alimentacion se adapte a las mismas. Para demostrar esta capacidad, el vehi-
culo deberd someterse al ensayo del tipo I con dos combustibles de referencia extremos y demostrar la autoadap-
tabilidad del sistema de alimentacién. Una vez demostrada la autoadaptabilidad del sistema de alimentacién de
combustible de un vehiculo, dicho vehiculo podréd 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 ali-
mentacion, Unicamente deberdn someterse a ensayo con un combustible.

DEFINICIONES

A efectos del presente anexo, se entenderd por:

«Vehiculo de origen», el vehiculo seleccionado para actuar como vehiculo en el que vaya a demostrarse la autoa-
daptabilidad de un sistema de alimentacion y que vaya a servir de referencia a los miembros de una familia; es posi-
ble que en una misma familia haya mds de un vehiculo de origen.

Miembro de la familia

«Miembro de la familia», el vehiculo que comparte las siguientes caracteristicas esenciales con su vehiculo o vehi-
culos de origen:

a) lo fabrica el mismo fabricante de vehiculos;

b) estd sujeto a los mismos limites de emision;

¢) siel 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;

si el sistema de alimentacion 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;

d) siestd equipado con un catalizador, éste es del mismo tipo, a saber: de tres vias, de oxidacion o de reduccion
DeNO,;

¢) posee un sistema de alimentacién de gas (incluido el regulador de presion) del mismo fabricante del sistema
y del mismo tipo: de induccién, de inyeccion de vapor (monopunto o multipunto) o de inyeccién de liquido
(monopunto o multipunto);

f)  este sistema de alimentacion de gas estd controlado por una unidad de control electrénico del mismo tipo y
especificacion técnica, que contiene los mismos principios de software y la misma estrategia de control.

En relacién con el requisito de la letra ¢): cuando una demostracién indique que dos vehiculos alimentados con gas
pueden ser miembros de una misma familia a excepcion de sus potencias certificadas de salida, respectivamente
P1y P2 (P1 < P2), y ambos se sometan a ensayo como vehiculos de origen, la relacién de familia se considerard
valida para cualquier vehiculo con una potencia certificada de salida de entre 0,7 P1y 1,15 P2.



6.5.2008 Diario Oficial de la Unién Europea L 119/169

3, CONCESION DE UNA HOMOLOGACION

La concesion de la homologacion estard sujeta a los requisitos que figuran a continuacion.

3.1. Homologacion de las emisiones de escape de un vehiculo de origen

El vehiculo de origen deberd demostrar su capacidad de adaptacion a cualquier composicién de combustible que
pueda existir en el mercado. En el caso del GLP existen variaciones en la composicién C3/C4. En el caso del gas
natural, existen en general dos tipos de combustible, el de alto poder calorifico (tipo H) y el de bajo poder calori-
fico (tipo L), aunque con una variedad significativa dentro de cada uno de ellos; difieren notablemente en cuanto
al indice de Wobbe. Estas variaciones se reflejan en los combustibles de referencia.

3.1.1.  El vehiculo o vehiculos de origen se someterdn al ensayo del tipo I con los dos combustibles de referencia extre-
mos recogidos en el anexo 10 bis.

3.1.1.1. Si la transicién de un combustible a otro se apoya en la practica en el uso de un interruptor, éste no se utilizard
durante la homologacion. En este caso, a instancias del fabricante y con el acuerdo del servicio técnico, podrd

ampliarse el ciclo de preacondicionamiento contemplado en el apartado 5.3.1 del anexo 4.

3.1.2.  El vehiculo o vehiculos se considerardn conformes cuando, con ambos combustibles de referencia, respeten los
limites de emision.

3.1.3.  La relacién «» de los resultados de las emisiones para cada contaminante se determinard del modo siguiente:

Tipo o tipos de combustible Combustibles de referencia Célculo de «»
GLP y gasolina (Homologacién B) Combustible A B
r=—
o tinicamente GLP (Homologacion D) Combustible B A
Gas natural y gasolina (Homologacién B) Combustible G 20 G25
o0 tinicamente gas natural (Homologacién D) Combustible G 25 G20
3.2. Homologacion de las emisiones de escape de un miembro de la familia

Los miembros de la familia se someteran al ensayo del tipo I con un combustible de referencia. Este combustible
de referencia podrd ser cualquiera de los cuatro. El vehiculo se considerard conforme cuando se cumplan los requi-
sitos que figuran a continuacion.

3.2.1.  El vehiculo se ajusta a la definicién de miembro de la familia que figura en el apartado 2.2 del presente anexo.

3.2.2.  Cuando el combustible de ensayo sea el combustible de referencia A, en el caso del GLP, o G20, en el caso del gas
natural, el resultado de la emisién se multiplicard por el factor «» pertinente sir > 1; si r < 1, no serd necesaria
ninguna correccion.

Cuando el combustible de ensayo sea el combustible de referencia B, en el caso del GLP, 0 G25, en el caso del gas
natural, el resultado de la emision se dividird por el factor «r» pertinente sir < 1; si r > 1, no serd necesaria ninguna
correccion.

3.2.3.  El vehiculo cumplird los limites de emision vélidos para la categorfa pertinente tanto en las emisiones medidas
como en las calculadas.

3.2.4.  Cuando se realicen ensayos repetidos del mismo motor, primero se calculard la media de los resultados obtenidos
con el combustible de referencia G20, o A, y con el combustible de referencia G25, o B, y a continuacion se cal-
culard el factor «r» a partir de dicha media.

4. CONDICIONES GENERALES

4.1. Los ensayos de conformidad de la produccién podrin llevarse a cabo con un combustible comercial cuya
relacién 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, deberd
presentarse un andlisis del combustible.
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ANEXO 13

Procedimiento de ensayo de emisiones para vehiculos equipados con sistema de regeneracién periddica

2.1

2.2.

INTRODUCCION

En el presente anexo se establecen las disposiciones especificas relativas a la homologacion de vehiculos equipados
con sistema de regeneracion periddica, definido en el punto 2.20 del presente Reglamento.

AMBITO DE APLICACION Y EXTENSION DE LA HOMOLOGACION

Grupos de familias de vehiculos equipados con sistema de regeneracion periédica

El procedimiento se aplica a los vehiculos equipados con sistema de regeneracién periddica, definido en el
punto 2.20 del presente Reglamento. Para los fines del presente anexo, podrdn establecerse grupos de familias de
vehiculos. Por consiguiente, aquellos tipos de vehiculos con sistemas de regeneracién cuyos pardmetros que se des-
criben a continuacion sean idénticos o se sitden dentro de los limites de las tolerancias establecidas se considerard
que pertenecen a la misma familia por lo que respecta a las mediciones especificas de los sistemas de regeneracion
periddica definidos.

Pardmetros idénticos

Motor:

a)  proceso de combustion.

Sistema de regeneracion periddica (catalizador, filtro de particulas):

a)  configuracién (tipo de cdmara, de metal precioso y de sustrato, densidad celular);

b) tipo de funcionamiento y principio;

¢) dosificacion y sistema de adicion;

d)  volumen (£ 10 %);

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

Tipos de vehiculos con masas de referencia diferentes

Los factores K;, establecidos mediante los procedimientos que figuran en el presente anexo para la homologacion
de un tipo de vehiculo con sistema de regeneracién periddica, definido en el punto 2.20 del presente Reglamento,
podran 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.

PROCEDIMIENTO DE ENSAYO

El vehiculo podré estar equipado con un interruptor que pueda impedir o permitir el proceso de regeneracion,
siempre que esta operacion no repercuta en la calibracion original del motor. El interruptor estard permitido tni-
camente para impedir la regeneracion durante la carga del sistema de regeneracion y durante los ciclos de prea-
condicionamiento. 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.
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3.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

3.3.

Medicion de las emisiones de escape entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion

El promedio de emisiones entre las fases de regeneracion y durante la carga del dispositivo de regeneracion se deter-
minard a partir de la media aritmética de varios ciclos de funcionamiento del tipo I o ciclos equivalentes del banco
de ensayo de motores, aproximadamente equidistantes (cuando se trate de mds de dos ciclos). A modo de alter-
nativa, el fabricante podrd proporcionar datos para mostrar que las emisiones permanecen constantes (+ 15 %)
entre fases de regeneracion. En este caso, podran utilizarse las emisiones medidas durante el ensayo normal del
tipo L. En los demds casos, se llevard a cabo la medicion de emisiones para un minimo de dos ciclos de funciona-
miento del tipo I o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores: uno inmediatamente después de la rege-
neracién (antes de una nueva carga) y el otro lo mds cerca posible del inicio de una fase de regeneracion. Las
mediciones y cdlculos de emisiones se llevardn a cabo con arreglo al anexo 4, apartados 5, 6, 7 y 8.

El proceso de carga y la determinacion del factor K; se llevardn a cabo durante el ciclo de funcionamiento del tipo
I, en un banco dinamométrico o un banco de ensayo de motores, a través de un ciclo de ensayo equivalente. Estos
ciclos podran realizarse de manera continua (es decir, sin necesidad de apagar el motor entre ciclo y ciclo). Una
vez que se ha completado un ciclo, podrd retirarse el vehiculo del banco dinamométrico para continuar el ensayo
més tarde.

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 4.2.11.2.1.10.1 a 4.2.11.2.1.10.4 0 4.2.11.2.5.4.1 a 4.2.11.2.5.4.4 del anexo 1, segtin proceda.

Medicion de emisiones durante la regeneracion

La preparacién del vehiculo, cuando resulte necesaria para el ensayo de emisiones durante una fase de regenera-
cién, podré realizarse utilizando los ciclos de preparacion del punto 5.3 del anexo 4 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.

Las condiciones de ensayo y del vehiculo en el ensayo del tipo I, descritas en el anexo 4, se aplicardn antes de que
se lleve a cabo el primer ensayo de emisiones vélido.

La regeneracion no deberd tener lugar durante la preparacion del vehiculo, lo que podrd garantizarse mediante uno
de los métodos que figuran a continuacién.

Un sistema de regeneracion simulado o parcial para los ciclos de acondicionamiento previo.
Cualquier otro método que acuerden el fabricante y el organismo competente en materia de homologacion.

Se realizard un ensayo de emisiones de escape con arranque en frio que incluya un proceso de regeneracién con
arreglo al ciclo de funcionamiento del 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.

Cuando el proceso de regeneracion requiera mds de un ciclo de funcionamiento, el ciclo o ciclos de ensayo pos-
teriores se realizardn inmediatamente, sin apagar el motor, hasta completarse la regeneracion (deberd completarse
cada ciclo). El tiempo necesario para configurar un nuevo ensayo deberd ser lo mds breve posible (por ejemplo,
cambio del filtro de particulas). Durante ese periodo se apagard el motor.

Los valores de las emisiones durante la regeneracion (M,;) se calculardn con arreglo al anexo 4, apartado 8. Se regis-
trard el nimero de ciclos de funcionamiento (d) medidos para la regeneracién completa.

Célculo de las emisiones de escape combinadas

zMysij ZM‘rij

j=1 j=1
Msi = - i =
n d
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3.4.

donde, para cada contaminante i considerado:

emisiones masicas del contaminante i en gfkm a lo largo de un ciclo de funcionamiento del tipo 1
(o ciclo equivalente del banco de ensayo de motores) sin regeneracion;

emisiones masicas del contaminante i en g/km a lo largo de un ciclo de funcionamiento del tipo I
(o ciclo equivalente del banco de ensayo de motores) durante la regeneracién (cuando n > 1, el pri-
mer ensayo del tipo I se realiza en frio y los siguientes, en caliente);

emisién mdsica media del contaminante i en g/km sin regeneracion;
emisién mdsica media del contaminante i en g/lkm durante la regeneracion;
emisién mdsica media del contaminante i en g/km;

ntimero de puntos de ensayo en los que se realizan mediciones de las emisiones (ciclos de funcio-
namiento del tipo I o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores) entre dos ciclos en los que
tienen lugar fases de regeneracion, > 2;

nimero de ciclos de funcionamiento necesarios para la regeneracion;

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

Véase la figura 8/1, donde se ilustran a modo de ejemplo los pardmetros de medicion.

Figura 8/1

Pardmetros medidos durante los ensayos de emisiones, a lo largo de los ciclos en los que tiene lugar la

regeneracioén y entre los mismos (ejemplo esquemitico, las emisiones
durante «<D» pueden aumentar o disminuir).
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Célculo del factor de regeneracion K para cada contaminante i considerado

Ki:Mpi/Ms

Los resultados correspondientes a M,

técnico.

M,,; y K; se registrardn en el informe de ensayo enviado por el servicio

si?

K; podrd determinarse una vez completada una secuencia.
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1.2.

1.3.

1.4.

3.1.2.1.

ANEXO 14

Procedimiento de ensayo de emisiones para vehiculos eléctricos hibridos

INTRODUCCION

En el presente anexo se establecen las disposiciones especificas relativas a la homologacién de vehiculos eléctri-
cos hibridos, definidos en el punto 2.21.2 del presente Reglamento.

En general, los ensayos de los tipos I, 11, III, IV, V y VI y de diagndstico a bordo en relacién con los vehiculos
eléctricos hibridos se realizardn con arreglo a los anexos 4, 5, 6, 7, 9, 8 y 11, respectivamente, salvo cuando se
introduzcan modificaciones en el presente anexo.

En el caso del ensayo del tipo I Gnicamente, los vehiculos que se cargan desde el exterior (de acuerdo con las
categorifas establecidas en el punto 2 del presente anexo) se someterdn a ensayo de conformidad con la condi-
cién Ay la condicién B. Los resultados del ensayo con arreglo a ambas condiciones, A y B, asi como los valores
ponderados se indicardn en el impreso de comunicacion.

Los resultados de los ensayos de emision respetardn los limites establecidos en todas las condiciones de ensayo
especificadas en el presente Reglamento.

CATEGORIAS DE VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS

Carga del vehiculo Vehiculos que se cargan desde fuera () | Vehiculos que no se cargan desde fuera (2)
Conmutador del modo de fun- Sin Con Sin Con
cionamiento

(") También denominados «vehiculos que se cargan desde el exterior».
(?) También denominados «vehiculos que no se cargan desde el exterior.

METODOS DE ENSAYO DEL TIPO 1

Vehiculos que se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento

Se realizardn dos ensayos en las condiciones siguientes:

Condicion A:  El ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica comple-
tamente cargado.

Condicién B: ~ El ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica con el
estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad).

En el apéndice 1 figura el estado de carga del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica durante
las diferentes etapas del ensayo del tipo L.

Condiciéon A

Se iniciard el procedimiento con la descarga del dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica del vehi-
culo durante la conduccién (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

— auna velocidad constante de 50 kmj/h hasta que se ponga en marcha el motor de combustible del vehiculo
eléctrico hibrido;

— o, si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor de combustible, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad infe-
rior constante en la que el motor de combustible no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia
establecidos (por el servicio técnico y el fabricante);

— 0o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.

El motor de combustible se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automaticamente.
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3.1.2.2.

3.1.2.2.1.

3.1.2.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.

3.1.2.5.1.

3.1.2.5.2.

3.1.2.5.3.

3.1.2.5.4.

3.1.2.6.

3.1.3.1.

3.1.3.1.1.

3.1.3.1.2.

3.1.3.2.

Acondicionamiento del vehiculo

Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someterdn al ciclo de la parte 2, descrito en el apén-
dice 1 del anexo 4. Se realizardn tres ciclos consecutivos con arreglo al punto 3.1.2.5.3 del presente anexo.

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.

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 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
energia/potencia eléctrica esté completamente cargado como consecuencia del proceso de carga descrito en el
punto 3.1.2.4 del presente anexo.

Durante la estabilizacion, se cargard el dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica:
a)  con el cargador a bordo, si estd instalado;

b) o 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
automdtica; por ejemplo, las cargas de ecualizacién o de mantenimiento.

El fabricante declarard que, durante el ensayo, no se ha seguido un procedimiento de carga especial.
Procedimiento de ensayo

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.

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).

Se conducird el vehiculo de acuerdo con el anexo 4 o, cuando exista una estrategia especial de cambio de velo-
cidad, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y como figuran en el manual de vehiculos de produc-
cién del conductor y como se indica en la herramienta técnica de cambio de velocidad (destinada a informar al
conductor). En relacién con estos vehiculos, no se aplicardn los puntos relativos al cambio de velocidades del
anexo 4, apéndice 1. Con respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descripcion del
punto 2.3.3 del anexo 4.

Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4.

Se compararén los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Regla-
mento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en la condiciéon A (M1,).

Condicién B
Acondicionamiento del vehiculo

Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someterdn al ciclo de la parte 2, descrito en el apén-
dice 1 del anexo 4. Se realizaran tres ciclos consecutivos con arreglo al punto 3.1.3.4.3 del presente anexo.

El preacondicionamiento de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa se llevard a cabo con
un ciclo de conduccién de la parte 1y dos ciclos de la parte 2, con arreglo al punto 3.1.3.4.3 del presente anexo.

El dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del vehiculo se descargard durante la conduccion (en
la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

— auna velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor de combustible del vehiculo
eléctrico hibrido;

— o, si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor de combustible, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad infe-
rior constante en la que el motor de combustible 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.
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3.1.3.3.

3.1.3.4.

3.1.3.4.1.

3.1.3.4.2.

3.1.3.4.3.

3.1.3.4.4.

3.1.3.5.

3.1.4.1.

3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

El motor de combustible se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automaticamente.

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.

Procedimiento de ensayo

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.

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).

Se conducird el vehiculo de acuerdo con el anexo 4 o, cuando exista una estrategia especial de cambio de velo-
cidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y como figuran en el manual de vehiculos de pro-
duccién 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 velo-
cidades del anexo 4, apéndice 1. Con respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descrip-
cién del punto 2.3.3 del anexo 4.

Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4.

Se comparardn los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Regla-
mento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en la condicién B (M2)).

Resultados del ensayo
A efectos de la comunicacion, los valores ponderados se calculardn como sigue:
M; = (De - M1, + Dav - M2)) | (De + Dav)

donde:

M, = emisién mdsica del contaminante i en g/km;

i

M1; = promedio de la emisién mdsica del contaminante i en g/lkm con un dispositivo de acumulacién de
energfa/potencia eléctrica completamente cargado, calculado en el punto 3.1.2.6;

M2, = promedio de la emisién mdsica del contaminante i en g/lkm con un dispositivo de acumulacién de
energfa/potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (maxima descarga de capacidad), calculado
en el punto 3.1.3.5;

De = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el Reglamento n® 101, anexo
7, cuando el fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo fun-
cionando en modo eléctrico puro;

Dav = 25 km (distancia media entre dos recargas de baterfa).

Vehiculos 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 acumulacion de energia/potencia eléctrica completa-
mente cargado.

Condicién 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).
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3.2.1.3.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.3.1.

3.2.2.3.2.

La posicion del modo de funcionamiento se establecerd de acuerdo con el cuadro siguiente:

Est?o}dzcarg/a —  Eléctrico puro — S6lo combustible | — Eléctrico puro- — Modo hibrido n (})
elabateria | _ - phrido — Hibrido -S6lo combustible | ...
— Hibrido — Modo hibrido m (')
— Hibrido
Modos hibridos Conmutador en Conmutador en Conmutador en Conmutador en
posicion posicion posicion posicion
Condicién A Hibrido Hibrido Hibrido Principalmente,
Completamente car- modo eléctrico hibri-
gado do ()
Condiciéon B Hibrido Combustible Combustible Principalmente,
Estado de carga modo combusti-
minimo ble (%)

(') Por ejemplo: posicion deportiva, econdmica, urbana, extraurbana, etc.

(%) Principalmente, modo eléctrico hibrido: el modo hibrido en relacién con el cual se puede demostrar que consume la mayor can-
tidad de electricidad de todos los modos hibridos que pueden seleccionarse cuando se somete a ensayo con arreglo a la con-
dicién A del apartado 4 del anexo 10 del Reglamento n® 101, que se establece a partir de la informacion facilitada por el
fabricante y de acuerdo con el servicio técnico.

Principalmente, modo combustible: el modo hibrido en relacién 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 condicién
B del apartado 4 del anexo 10 del Reglamento n® 101, que se establece a partir de la informacion facilitada por el fabricante
y de acuerdo con el servicio técnico.

=

Condicién A

Cuando la autonomia eléctrica pura del vehiculo sea superior a la de un ciclo completo, a peticion del fabricante
podrd realizarse el ensayo del tipo I en modo eléctrico puro. En este caso, podrd omitirse el preacondiciona-
miento del motor prescrito en el punto 3.2.2.3.1 0 3.2.2.3.2.

Se iniciard el procedimiento con la descarga, durante la conduccion, del dispositivo de acumulacion 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 médxima durante treinta minutos
del vehiculo (determinada con arreglo al Reglamento n® 101).

La interrupcién de la descarga tiene lugar en uno de los casos siguientes:

— cuando el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad mdxima durante treinta minutos;
— cuando el equipo estdndar a bordo indica 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
energfa/potencia eléctrica se descargard conduciendo el vehiculo (en la pista de ensayo, en un banco dina-
mométrico, etc.):

— auna velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor de combustible del vehiculo
eléctrico hibrido;

— o, si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 kmj/h sin que se ponga en marcha el
motor de combustible, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad infe-
rior constante en la que el motor de combustible 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 de combustible se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdaticamente.
Acondicionamiento del vehiculo

Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someteran al ciclo de la parte 2, descrito en el apén-
dice 1 del anexo 4. Se realizardn tres ciclos consecutivos con arreglo al punto 3.2.2.6.3 del presente anexo.

El preacondicionamiento de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa se llevard a cabo con
un ciclo de conduccion de la parte 1 y dos ciclos de la parte 2, con arreglo al punto 3.2.2.6.3 del presente anexo.
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3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.2.6.

3.2.2.6.1.

3.2.2.6.2.

3.2.2.6.3.

3.2.2.6.4.

3.2.2.7.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.1.1.

3.2.3.1.2.

3.2.3.2.

3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.3.4.1.

3.2.3.4.2.

3.2.3.4.3.

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 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
energia/potencia eléctrica esté completamente cargado como resultado del proceso de carga descrito en el
punto 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;

b) o 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
automdtica; por ejemplo, las cargas de ecualizacién o de mantenimiento.

El fabricante declarard que, durante el ensayo, no se ha seguido un procedimiento de carga especial.
Procedimiento de ensayo

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.

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).

Se conducird el vehiculo de acuerdo con el anexo 4 o, cuando exista una estrategia especial de cambio de velo-
cidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y como figuran en el manual de vehiculos de pro-
duccion 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 velo-
cidades del anexo 4, apéndice 1. Con respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descrip-
cién del punto 2.3.3 del anexo 4.

Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4.

Se comparardn los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Regla-
mento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en la condicién A (M1,).

Condicion B
Acondicionamiento del vehiculo

Los vehiculos con motor de encendido por compresion se someterdn al ciclo de la parte 2, descrito en el apén-
dice 1 del anexo 4. Se realizardn tres ciclos consecutivos con arreglo al punto 3.2.3.4.3 del presente anexo.

El preacondicionamiento de los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa se llevard a cabo con
un ciclo de conduccion de la parte 1y dos ciclos de la parte 2, con arreglo al punto 3.2.3.4.3 del presente anexo.

Se descargard el dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del vehiculo con arreglo al
punto 3.2.2.2.

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.

Procedimiento de ensayo

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.

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 perfodo final de ralenti en el ciclo extraurbano (parte 2).

Se conducird el vehiculo de acuerdo con el anexo 4 o, cuando exista una estrategia especial de cambio de velo-
cidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y como figuran en el manual de vehiculos de pro-
duccién 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 velo-
cidades del anexo 4, apéndice 1. Con respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descrip-
cién del punto 2.3.3 del anexo 4.
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3.2.3.4.4. Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4.

3.2.3.5.

3.2.4.

3.2.4.1.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

4.1.

5.1.

Se comparardn los resultados del ensayo con los limites establecidos en el punto 5.3.1.4 del presente Regla-
mento y se calculard el promedio de emisiones de cada contaminante en la condicién B (M2,).

Resultados del ensayo
A efectos de la comunicacion, los valores ponderados se calculardn como sigue:

M; = (De - M1; + Dav - M2)) | (De + Dav)

donde:

M, = emisién mdsica del contaminante i en g/km;

M1; = promedio de la emisién mdsica del contaminante i en g/km con un dispositivo de acumulacién de
energia/potencia eléctrica completamente cargado, calculado en el punto 3.2.2.7;

M2, = promedio de la emision mdsica del contaminante i en 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;

De = autonomia eléctrica del vehiculo con el conmutador en posicién «eléctrico puro», con arreglo al pro-
cedimiento descrito en el Reglamento n® 101, anexo 7; 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 baterfa).

Vehiculos que no se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento
Estos vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 4.

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 estabilizacién.

Se conducird el vehiculo de acuerdo con el anexo 4 o, cuando exista una estrategia especial de cambio de velo-
cidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y como figuran en el manual de vehiculos de pro-
duccién 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 velo-
cidades del anexo 4, apéndice 1. Con respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descrip-
cién del punto 2.3.3 del anexo 4.

Vehiculos que no se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento

Estos vehiculos se preacondicionardn y someterdn a ensayo en modo hibrido con arreglo al anexo 4. Cuando
dispongan 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 téc-
nico se asegurard de que se respetan los valores limite en todos los modos hibridos.

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 estabilizacién.

Se conducird el vehiculo de acuerdo con el anexo 4 o, cuando exista una estrategia especial de cambio de velo-
cidades, de acuerdo con las instrucciones del fabricante, tal y como figuran en el manual de vehiculos de pro-
duccién 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 velo-
cidades del anexo 4, apéndice 1. Con respecto al modelo de la curva de funcionamiento, se aplicard la descrip-
ci6n del punto 2.3.3 del anexo 4.

METODOS DE ENSAYO DEL TIPO 1I

Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 5, con el motor de combustible 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.

METODOS DE ENSAYO DEL TIPO Il

Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 6, con el motor de combustible en funcionamiento. El
fabricante proporcionard un «<modo de mantenimiento» que permita ejecutar este ensayo.
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5.2

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.1.1.

6.2.1.2.

6.2.2.

6.2.2.1.

Los ensayos se llevardn a cabo tinicamente 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 condicién 2, deberd realizarse en otra condicion de velocidad
estable (con el motor de combustible funcionando con carga).

METODOS DE ENSAYO DEL TIPO IV
Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 7.

Antes de iniciar el procedimiento de ensayo (punto 5.1 del anexo 7), los vehiculos se preacondicionardn como
se indica a continuacion.

Vehiculos que se cargan desde el exterior

Vehiculos que se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento: se iniciard el procedi-
miento con la descarga del dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica del vehiculo durante la con-
duccién (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

— auna velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor de combustible del vehiculo
eléctrico hibrido;

— o, si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor de combustible, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad infe-
rior constante en la que el motor de combustible 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 de combustible se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automaticamente.

Vehiculos que se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento: se iniciard el procedi-
miento con la descarga, durante la conduccion, del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica con
el conmutador en posicion «eléctrico puro» (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.), a una velo-
cidad constante del 70 % * 5 % de la velocidad maxima durante treinta minutos del vehiculo.

La interrupcion de la descarga tiene lugar en uno de los casos siguientes:

— cuando el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad médxima durante treinta minutos;
— cuando el equipo estandar a bordo indica 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 acumulacion de energfa/potencia
eléctrica se descargard conduciendo el vehiculo (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

— auna velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor de combustible del vehiculo
eléctrico hibrido;

— o, si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el
motor de combustible, se reducird la velocidad hasta que el vehiculo pueda funcionar a una velocidad infe-
rior constante en la que el motor de combustible 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 automaéticamente.
Vehiculos que no se cargan desde el exterior

Vehiculos que no se cargan desde el exterior, sin conmutador del modo de funcionamiento: se iniciaré el pro-
cedimiento 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.
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6.2.2.2.  Vehiculos que no se cargan desde el exterior, con conmutador del modo de funcionamiento: se iniciard el pro-
cedimiento 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 automaticamente tras
girar la llave de contacto (modo normal).

6.3. La conduccion de preacondicionamiento y el ensayo del dinamémetro se llevardn a cabo con arreglo a los pun-
tos 5.2'y 5.4 del anexo 7.

6.3.1. Vehiculos que se cargan desde el exterior: en las condiciones de la condicién B del ensayo del tipo I (puntos 3.1.3
y 3.2.3).

6.3.2. Vehiculos que no se cargan desde el exterior: en las condiciones del ensayo del tipo 1.

7. METODOS DE ENSAYO DEL TIPO V

7.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 9.

7.2. Vehiculos que se cargan desde el exterior

Podré cargarse el dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica dos veces al dfa durante la acumula-
cién de kilometraje.

En los vehiculos que 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).

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 mediardn en las condiciones de la condicién B del ensayo del tipo I (pun-
tos 3.1.3 y 3.2.3).

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 acumula-
cién de kilometraje se realizard en el modo que se establezca automdticamente después de girar la llave de con-

tacto (modo normal).

Las emisiones de contaminantes se medirdn en las condiciones del ensayo del tipo 1.

8. METODOS DE ENSAYO DEL TIPO VI
8.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 8.
8.2. En los vehiculos que se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se mediardn en las condiciones

de la condicién B del ensayo del tipo I (puntos 3.1.3 y 3.2.3).

8.3. En los vehiculos que no se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se medirdn en las condicio-
nes del ensayo del tipo I.

9. METODOS DE ENSAYO DEL DIAGNOSTICO A BORDO
9.1. Los vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 11.
9.2. En los vehiculos que se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se mediardn en las condiciones

de la condicién B del ensayo del tipo I (puntos 3.1.3 y 3.2.3).

9.3. En los vehiculos que no se cargan desde el exterior, las emisiones de contaminantes se medirdn en las condicio-
nes del ensayo del tipo I.
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Apéndice 1

Perfil del estado de carga del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica en el ensayo del tipo I
de los vehiculos eléctricos hibridos que se cargan desde el exterior

Condicion A del ensayo del tipo I
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Condicién A:
1) estado de carga inicial del dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica.
2)  descarga con arreglo al punto 3.1.2.1 0 3.2.2.1.
3) acondicionamiento del vehiculo con arreglo al punto 3.1.2.2 0 3.2.2.2.
4)  carga durante la estabilizacién con arreglo a los puntos 3.1.2.3 y 3.1.2.4, 0 a los puntos 3.2.2.3 y 3.2.2.4.
5) ensayo con arreglo al punto 3.1.2.5 0 3.2.2.5.
Condicién B del ensayo del tipo I
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Condicion B:

1) estado de carga inicial.

2) acondicionamiento del vehiculo con arreglo al punto 3.1.3.1 0 3.2.3.1.
3)  descarga con arreglo al punto 3.1.3.2 0 3.2.3.2.

4)  estabilizacion con arreglo al punto 3.1.3.3 0 3.2.3.3.

5) ensayo con arreglo al punto 3.1.3.4 0 3.2.3.4.




