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II

(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

REGLAMENTO (UE) 2022/1379 DE LA COMISION
de 5 de julio de 2022

por el que se modifica el Reglamento (UE) 2017/2400 en lo que respecta a la determinacion de las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los camiones pesados y medios y los autobuses
pesados, y para introducir los vehiculos eléctricos y otras nuevas tecnologias

(Texto pertinente a efectos del EEE)

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

Visto el Reglamento (CE) n. 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de junio de 2009, relativo a la
homologacion de los vehiculos de motor y los motores en lo concerniente a las emisiones de vehiculos pesados (Euro VI)
y al acceso a la informacion sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo ('), y en particular su articulo 4, apartado 3, y
su articulo 5, apartado 4, letra ),

Considerando lo siguiente:

(1) El Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comision (?) introduce un método comiin para comparar objetivamente el
rendimiento de los vehiculos pesados introducidos en el mercado de la Unién con respecto a sus emisiones de CO,
y a su consumo de combustible. Establece disposiciones para la certificacion de los componentes que repercuten en
las emisiones de CO, y en el consumo de combustible de los vehiculos pesados, introduce una herramienta de
simulacién para la determinacion y la declaracion de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de dichos
vehiculos y establece, entre otras cosas, requisitos para que las autoridades de los Estados miembros y los
fabricantes verifiquen la conformidad de la certificacién de los componentes y la utilizacion conforme de la
herramienta de simulacion.

(2)  El Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo () ha trasladado las normas relativas al
acceso a la informacion sobre el diagndstico a bordo y a la informacién sobre la reparacién y el mantenimiento de
los vehiculos del Reglamento (CE) n.° 595/2009. Con el fin de adaptar la redaccién del Reglamento (UE)
2017/2400 a la redaccion modificada del Reglamento (CE) n.° 595/2009, deben suprimirse del Reglamento
(UE) 2017/2400 las referencias a la informacion sobre el diagnéstico a bordo y a la informacién sobre la
reparacion y el mantenimiento de los vehiculos.

(3)  El Reglamento (UE) 2017/2400 determina las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los camiones
pesados. Sin embargo, para ofrecer una mejor vision de las emisiones de CO,, estas se deben calcular en mds
vehiculos. Por consiguiente, es necesario determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de otros
vehiculos pesados, a saber, los camiones medios y los autobuses pesados.

(4) Para abarcar adecuadamente las tecnologias futuras, es necesario especificar requisitos adicionales para las nuevas
tecnologias, como los vehiculos hibridos y los vehiculos eléctricos puros, los vehiculos de combustible dual, la
recuperacion del calor residual y los sistemas avanzados de asistencia al conductor.

(5)  Es conveniente que el procedimiento de ensayo de verificacién en carretera se aplique a los camiones medios y a
las nuevas tecnologfas, dado que dicho procedimiento ha demostrado ser una herramienta importante para la
verificacion de los cédlculos de las emisiones de CO, y del consumo de combustible. Sin embargo, en este momento
no es posible ampliar a los autobuses pesados el procedimiento de ensayo de verificacion en carretera debido a las
complejidades del sistema multifasico de produccion y homologacién que se aplica a estos vehiculos.

(") DO L 188 de 18.7.2009, p. 1.

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

(®) Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, sobre la homologacion y la vigilancia
del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes
destinados a dichos vehiculos, por el que se modifican los Reglamentos (CE) n.° 715/2007 y (CE) n.° 595/2009 y por el que se
deroga la Directiva 2007/46/CE (DO L 151 de 14.6.2018, p. 1).
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(6)  Algunas definiciones y requisitos del Reglamento (UE) 2017/2400 requieren aclaraciones y correcciones adiciona-
les, incluida una mayor adaptacién a las normas de comportamiento en materia de emisiones de CO, para
vehiculos pesados nuevos establecidas en el Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo (*).

(7 A fin de permitir que los Estados miembros, las autoridades nacionales y los agentes econémicos dispongan de
tiempo suficiente para prepararse para la aplicacién de las normas introducidas por el presente Reglamento, la
fecha de aplicacion de este debe aplazarse.

(8)  Dado que algunos fabricantes pueden preferir cumplir los requisitos establecidos en el presente Reglamento antes
de su fecha de aplicacion, deben tener la posibilidad de obtener una licencia para utilizar la herramienta de
simulacién y recibir una certificacion de los componentes de conformidad con las normas introducidas por el
presente Reglamento antes de su fecha de aplicacion.

(9)  Para determinados grupos de vehiculos y determinadas tecnologias, la herramienta de simulacion necesaria para la
obligacién de determinar y declarar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos nuevos
solo estard disponible después de la fecha general de aplicacién del presente Reglamento. En estos casos, los
requisitos solo pueden exigirse a partir del momento en que la herramienta de simulacion esté disponible. Esta es la
razén por la que algunas disposiciones del presente Reglamento solo se aplicardn a partir de una fecha posterior.

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

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
El Reglamento (UE) 20172400 se modifica como sigue:

1) los articulos 1 y 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«Articulo 1
Objeto

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

Articulo 2
Ambito de aplicacién

1. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 4, parrafo segundo, el presente Reglamento serd de aplicacion a los
camiones medios, los camiones pesados y los autobuses pesados.

2. En el caso de homologaciones de tipo multifisicas u homologaciones individuales de camiones medios y
pesados, el presente Reglamento serd de aplicacion a los camiones bdsicos.

En el caso de los autobuses pesados, el presente Reglamento serd de aplicacion a los vehiculos primarios, a los
vehiculos provisionales y a los vehiculos completos o completados.

3. El presente Reglamento no serd de aplicacién a los vehiculos todoterreno, a los vehiculos especiales ni a los
vehiculos especiales todoterreno, tal como se definen, respectivamente, en la parte A, puntos 2.1, 2.2 y 2.3, del
anexo I del Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo ().

(*) Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, sobre la homolo-
gacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas, los componentes
y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, por el que se modifican los Reglamentos
(CE) n.°715/2007 y (CE) n.°595/2009 y por el que se deroga la Directiva 2007/46/CE (DO L 151 de
14.6.2018, p. 1)

() Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, por el que se establecen normas de
comportamiento en materia de emisiones de CO, para vehiculos pesados nuevos y se modifican los Reglamentos (CE) n.° 595/2009
y (UE) 2018956 del Parlamento Europeo y del Consejo y la Directiva 96/53/CE del Consejo (DO L 198 de 25.7.2019, p. 202).
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2) el articulo 3 se modifica como sigue:
a) el parrafo primero se modifica como sigue:
1) los puntos 10, 11 y 12 se sustituyen por el texto siguiente:

«10) “eje”: componente formado por todas las partes giratorias de la linea de transmisién que transfieren el
par motor procedente del drbol propulsor a las ruedas y cambia el par y la velocidad con una relaciéon
fija e incluye las funciones de un diferencial;

11) “resistencia aerodindmica”: caracteristica de la configuracién de un vehiculo relacionada con la fuerza
aerodindmica que actia sobre este en el sentido del flujo de aire, y determinada multiplicando el
coeficiente de resistencia y la seccién transversal correspondientes a unas condiciones de viento cruzado
nulo;

12) “accesorios” componentes del vehiculo, a saber, el ventilador del motor, el sistema de direccion, el
sistema eléctrico, el sistema neumdtico y el sistema calefaccion, ventilacién y aire acondicionado
(HVAQ), cuyas propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible se
definen en el anexo IX;»

2) los puntos 15 a 18 se sustituyen por el texto siguiente:

«15) “vehiculo pesado de cero emisiones” (ZE-HDV): “vehiculo pesado de emision cero” tal como se define en
el articulo 3, punto 11, del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo;

16) “vehiculo profesional”: vehiculo pesado no destinado a la entrega de mercancias en relacion con el cual,
para complementar los cddigos de la carroceria, se utiliza uno de los digitos siguientes, enumerados en
el apéndice 2 del anexo I del Reglamento (UE) 2018/858: 09, 10, 15, 16, 18, 19, 20, 23, 24, 25, 26,
27, 28, 31; o tractocamién cuya velocidad maxima no excede de 79 km/h;

17) “camién rigido™ “camion” tal como se define en la parte C, punto 4.1, del anexo I del Reglamento (UE)
2018/858, excepto los camiones disefiados o fabricados para el arrastre de un semirremolque;

18) “tractocamién”: tal como se define en el la parte C, punto 4.3, del anexol del Reglamento (UE)
2018/858;

3) el punto 20 se sustituye por el texto siguiente:

«20) “vehiculo pesado eléctrico hibrido” (He-HDV): vehiculo pesado hibrido que utiliza, para su propulsion
mecanica, energfa procedente de dos fuentes de energia almacenada instaladas en el vehiculo, a saber: i)
un combustible fungible, y ii) un dispositivo de almacenamiento de energfa eléctrica;»;

4) se afladen los siguientes puntos 22 a 39:

«22) “vehiculo primario”: autobus pesado en estado de montaje virtual determinado a efectos de simulacion,
para el que se utilizan los datos de entrada y la informacion de entrada establecidos en el anexo III;

23) “archivo de registros del fabricante”: archivo elaborado por la herramienta de simulaciéon que contiene
informacién relacionada con el fabricante, documentacién de los datos de entrada e informaciéon de
entrada de la herramienta de simulacién, asi como los resultados correspondientes a las emisiones de
CO, y al consumo de combustible;

24) “archivo de informaci6n del cliente”: archivo elaborado por la herramienta de simulacién que contiene
un conjunto determinado de datos relativos al vehiculo y los resultados correspondientes a las emisio-
nes de CO2 y al consumo de combustible, tal como se definen en el la parte II del anexo IV;

25) “archivo de informacién del vehiculo” (VIF): archivo elaborado por la herramienta de simulacién para
los autobuses pesados con el fin de transmitir los datos de entrada, la informacién de entrada y los
resultados de la simulacién pertinentes a las siguientes fases de fabricacion, siguiendo el método descrito
en el punto 2 del anexo I;

26) “cami6n medio™: vehiculo de la categorfa N,, tal como se define en el articulo 4, apartado 1, letra b),
inciso ii), del Reglamento (UE) 2018/858, con una masa mdxima en carga técnicamente admisible
superior a 5 000 kg e inferior o igual a 7 400 kg;

27) “camibn pesado” vehiculo de la categorfa N,, tal como se define en el articulo 4, apartado 1, letra b),
inciso ii), del Reglamento (UE) 2018/858, con una masa mdxima en carga técnicamente admisible
superior a 7 400 kg y vehiculo de la categorfa N3, tal como se define en el articulo 4, apartado 1, letra
b), inciso iii), de dicho Reglamento;

28) “autobts pesado”: vehiculo de la categoria Mj, tal como se define en el articulo 4, apartado 1, letra a),
inciso iii), del Reglamento (UE) 2018/858, con una masa mdxima en carga técnicamente admisible
superior a 7 500 kg;

29) “fabricante del vehiculo primario™ fabricante responsable del vehiculo primario;
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30) “vehiculo provisional”: cualquier nuevo acabado de un vehiculo primario en el que se afiade o modifica
un subconjunto de datos de entrada e informacién de entrada definidos para el vehiculo completo o
completado de conformidad con el cuadro 1 y el cuadro 3 bis del anexo III;

31) “fabricante provisional™ fabricante responsable de un vehiculo provisional;

32) “vehiculo incompleto”: “vehiculo incompleto” tal como se define en el articulo 3, punto 25, del Re-
glamento (UE) 2018/858;

33) “vehiculo completado™ “vehiculo completado” tal como se define en el articulo 3, punto 26, del
Reglamento (UE) 2018/858;

”, «

34) “vehiculo completo”: “vehiculo completo” tal como se define en el articulo 3, punto 27, del Reglamento
(UE) 2018/858;

35) “valor normalizado™: cada uno de los datos de entrada para la herramienta de simulacién, en relacién
con un componente, al que se puede aplicar una certificacion, pero sin que el componente haya sido
sometido a ensayo para determinar un valor especifico, y que refleja el comportamiento mdas desfavora-
ble del componente;

36) “valor genérico™ cada uno de los datos utilizados en la herramienta de simulaciéon para los compo-
nentes que no se van a someter a ensayo o los pardmetros de los vehiculos para los que no se van a
declarar unos valores especificos y que refleja el rendimiento de la tecnologia de componentes media o
las especificaciones tipicas de los vehiculos;

», «

37) “furgoneta” “furgoneta” tal como se define en el la parte C, punto 4.2, del anexo I del Reglamento (UE)
2018/858;

38) “caso de aplicacion™ cada una de las distintas hipétesis que se deben plantear en el caso de un camién
medio, un camién pesado, un autobiis pesado que es un vehiculo primario, un autobtis pesado que es
un vehiculo provisional, un autobids pesado que es un vehiculo completo o un vehiculo completado
para los cuales son aplicables distintas disposiciones y funciones del fabricante en la herramienta de
simulacion;

39) “cami6n bdsico™ camién medio o camidn pesado equipado al menos con:

— chasis, motor, transmision, ejes y neumdticos, en el caso de vehiculos de motor de combustiéon
interna puros;

— chasis, sistema de médquina eléctrica o componente del tren de potencia eléctrico integrado, sistemas
de baterfas o sistemas de condensadores y neumadticos, en el caso de los vehiculos eléctricos puros;

— chasis, motor, sistema de mdquina eléctrica o componente del tren de potencia eléctrico integrado o
componente del tren de potencia de vehiculo eléctrico hibrido integrado de tipo 1, sistemas de
baterfas o sistemas de condensadores y neumaticos, en el caso de los vehiculos pesados eléctricos

hibridos.»;
b) se suprime el parrafo segundo;
3) el articulo 4 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 4
Grupos de vehiculos

A los efectos del presente Reglamento, los vehiculos de motor se clasificardn en grupos de vehiculos conforme a los
cuadros 1 a 6 del anexo L.

Los articulos 5 a 23 no son de aplicacién para los camiones pesados de los grupos de vehiculos 6, 7, 8, 13, 14, 15,
17, 18 y 19 que figuran en el cuadro 1 del anexo I, ni a los camiones medios de los grupos de vehiculos 51, 52, 55
y 56 que figuran en el cuadro 2 del anexo I, ni a los vehiculos con eje motor delantero de los grupos de vehiculos
11, 12 y 16 que figuran en el cuadro 1 del anexo Ly

4) en el articulo 5, apartado 3, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«La herramienta de simulacion se utilizard para determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
vehiculos nuevos.»;

5) en el articulo 5, el apartado 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5.  La herramienta de hashing se utilizard para establecer una asociacion inequivoca entre las propiedades rela-
cionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas de un componente, una unidad técnica
independiente o un sistema y su respectivo documento de certificacion, asi como una asociacion inequivoca entre un
vehiculo y el archivo de registros del fabricante, el archivo de informacién del vehiculo y el archivo de informacién
del cliente segin el anexo IV que le corresponden.»;
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6) en el capitulo 2, el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«LICENCIA PARA UTILIZAR LA HERRAMIENTA DE SIMULACION A EFECTOS DE HOMOLOGACION DE TIPO CON RESPECTO
A LAS EMISIONES»;

7) el articulo 6 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  El fabricante de vehiculos deberd presentar a la autoridad de homologacién una solicitud de licencia para
utilizar la herramienta de simulacién para un caso de aplicacion, con vistas a la determinacién de las emisiones de
CO, y el consumo de combustible de vehiculos nuevos pertenecientes a uno o mds grupos de vehiculos
(“licencia”). Una licencia individual solo se aplicard a un tdnico caso de aplicacion.

La solicitud de licencia ird acompaifiada de una descripcién adecuada de los procesos establecidos por el fabricante
de vehiculos con vistas a la utilizacién de la herramienta de simulacién con respecto al caso de aplicaciéon de que
se trate, tal como se establece en el punto 1 del anexo IL»;

b) el apartado 4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.  El fabricante de vehiculos presentard la solicitud de licencia a la autoridad de homologacién a mds tardar
junto con la solicitud de homologaciéon de tipo CE de un vehiculo con un sistema de motor homologado con
respecto a las emisiones con arreglo al articulo 7 del Reglamento (UE) n.° 582/2011, junto con la solicitud de
homologacién de tipo CE de un vehiculo con respecto a las emisiones con arreglo al articulo 9 de dicho
Reglamento, junto con una solicitud de homologacion de tipo de vehiculo entero con arreglo al Reglamento
(UE) 2018/858 o una solicitud de homologacién de vehiculo individual nacional. La homologacién de un sistema
de motor eléctrico puro y la homologacion de tipo CE de un vehiculo eléctrico puro con respecto a las emisiones
mencionadas en la frase anterior se limitardn a la medicién de la potencia neta del motor de conformidad con el
anexo XIV del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

La solicitud de licencia debe referirse al caso de aplicacion en el que se incluya el tipo de vehiculo al que se refiere
la solicitud de homologacién de tipo UE.»;

8) en el articulo 7, el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  La autoridad de homologaciéon concederd la licencia si el fabricante de vehiculos presenta una solicitud de
acuerdo con el articulo 6 y demuestra que se cumplen los requisitos establecidos en el anexo II con respecto al caso
de aplicacion de que se trate.»;

9) el articulo 8 se modifica como sigue:
a) se suprime el apartado 1;
b) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.  Una vez obtenida la licencia, el fabricante de vehiculos deberd notificar sin demora a la autoridad de
homologacién todo cambio que se introduzca en los procesos por €l establecidos a efectos de la licencia para el
caso de aplicacion cubierto por la licencia que pueda afectar a la exactitud, la fiabilidad y la estabilidad de esos
procesos.»;

10) el articulo 9 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  El fabricante de vehiculos deberd determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de todo
vehiculo nuevo, con la excepcion de los vehiculos nuevos que utilizan las tecnologias de vehiculos que figuran en
el apéndice 1 del anexo IIl, que vaya a venderse, matricularse o ponerse en servicio en la Unidn, utilizando la
tltima version disponible de la herramienta de simulacién a la que se refiere el articulo 5, apartado 3. Por lo que
se refiere a los autobuses pesados, el fabricante de vehiculos o el fabricante provisional utilizardn el método
establecido en el punto 2 del anexo L

En el caso de las tecnologias de vehiculos enumeradas en el apéndice 1 del anexo III, que vayan a venderse,
matricularse o ponerse en servicio en la Unién, el fabricante de vehiculos o el fabricante provisional solo
determinardn los pardmetros de entrada especificados para dichos vehiculos en los modelos que figuran en el
cuadro 5 del anexo III, utilizando la dltima version disponible de la herramienta de simulacién a la que se refiere
el articulo 5, apartado 3.

El fabricante de vehiculos solo podrd utilizar la herramienta de simulacién a los efectos del presente articulo si
estd en posesion de una licencia concedida para el caso de aplicacion en cuestion de conformidad con el
articulo 7. El fabricante provisional utiliza la herramienta de simulacion con arreglo a la licencia del fabricante
de vehiculos.»;

b) en el apartado 2, se ailade el parrafo siguiente:

«Los fabricantes de vehiculos que fabriquen autobuses pesados registrarin ademds los resultados de la simulacién
en el archivo de informacion del vehiculo. Los fabricantes provisionales de autobuses pesados registrardn el
archivo de informacién del vehiculo.»;
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c) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.  El fabricante de vehiculos que fabrique camiones medios y camiones pesados deberd crear hashes cripto-
graficos del archivo de registros del fabricante y del archivo de informacién del cliente.

El fabricante del vehiculo primario deberd crear hashes criptogréficos del archivo de registros del fabricante y del
archivo de informacién del vehiculo.

El fabricante provisional deberd crear el hash criptogréfico del archivo de informacion del vehiculo.

El fabricante de vehiculos que fabrique vehiculos completos o completados que sean autobuses pesados deberd
crear hashes criptogréficos del archivo de registros del fabricante, del archivo de informacion del cliente y del
archivo de informacién del vehiculo.»;

d) el apartado 4 se modifica como sigue:
1) el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«Los camiones y los vehiculos completos o completados que sean autobuses pesados y vayan a matricularse,
venderse o ponerse en servicio deberdn ir acompaiiados del archivo de informacion del cliente elaborado por
el fabricante siguiendo el modelo de la parte IT del anexo IV.»;

2) se aflade el parrafo siguiente:

«Los fabricantes de vehiculos que fabriquen autobuses pesados deberdn poner el archivo de informacién del
vehiculo a disposicion del fabricante de una fase siguiente de la cadena.»;

e) el apartado 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5.  Para cada vehiculo acompafiado de un certificado de conformidad o, en el caso de vehiculos homologados
de conformidad con el articulo 45 del Reglamento (UE) 2018/858, de un certificado de homologacion de
vehiculo individual, el certificado deberd incluir una marca de los hashes criptogrficos a los que se refiere el
apartado 3 del presente articulo.»;

f) se afiade el apartado siguiente:

«6.  De conformidad con el punto 11 del anexo III, un fabricante podrd transferir los resultados de la herra-
mienta de simulacién a otros vehiculos.»;

11) en el articulo 10, apartado 3, se afiade el pdrrafo siguiente:

«Cuando se produzca un mal funcionamiento de la herramienta de simulacién en una fase de la cadena de
fabricacion de autobuses pesados previa a las fases de fabricacién completas o completadas, la obligacién, de
conformidad con el articulo 9, apartado 1, de utilizar la herramienta de simulacién en las fases de fabricacién
subsiguientes se pospondrd durante un maximo de catorce dias civiles a partir de la fecha en que el fabricante de la
fase anterior puso el archivo de informacion del vehiculo a disposicion del fabricante de la fase completa o
completada.»;

12) en el articulo 11, los apartados 1 y 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.  El fabricante de vehiculos deberd guardar durante un minimo de veinte afios tras la produccién del vehiculo
el archivo de registros del fabricante, el archivo de informacién del vehiculo y los certificados sobre las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes, los sistemas y las
unidades técnicas independientes, y deberd ponerlos a disposiciéon de la autoridad de homologacién y de la
Comisién, previa solicitud.

2. El fabricante de vehiculos deberd proporcionar a las entidades autorizadas de los Estados miembros o a la
Comisién, previa solicitud, en el plazo de quince dias laborables, el archivo de registros del fabricante o el archivo
de informacién del vehiculo.»;

13) el articulo 12 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se modifica como sigue:
1) la letra g) se sustituye por el texto siguiente:
«g) resistencia aerodindmica;»;
2) se afiade la letra j) siguiente:

) componentes del tren de potencia eléctrico.»;
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b) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.  Las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes,
las unidades técnicas independientes y los sistemas mencionados en las letras b) a g), i) y j) del apartado 1 del
presente articulo se basardn, o bien en los valores determinados con respecto a cada componente, unidad técnica
independiente, sistema o, si procede, su familia respectiva, de conformidad con el articulo 14 y certificados de
acuerdo con el articulo 17 (“valores certificados”), o bien, en ausencia de valores certificados, en los valores
normalizados determinados de conformidad con el articulo 13.»;

¢) los apartados 4 a 7 se sustituyen por el texto siguiente:

«4.  Las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los accesorios se
basardn en los valores genéricos aplicados en la herramienta de simulacién y asignados a un vehiculo sobre la
base de la informacién de entrada que se determine de conformidad con el anexo IX.

5. En el caso de un cami6n badsico, las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas mencionados en el
apartado 1, letra g), del presente articulo, que no puedan determinarse con respecto a los camiones bdsicos
se basardn en los valores normalizados. En relacion con los componentes, las unidades técnicas independientes y
los sistemas mencionados en el apartado 1, letra h), el fabricante de vehiculos deberd seleccionar la tecnologia
con mayores pérdidas de potencia.

6.  En el caso de los vehiculos exentos de la obligacién de determinar las emisiones de CO, y el consumo de
combustible con arreglo al articulo 9, apartado 1, los datos de entrada de la herramienta de simulacién incluirdn
la informacién indicada en el cuadro 5 del anexo III.

7. Cuando el vehiculo vaya a matricularse, venderse o ponerse en servicio con un juego completo de
neumaticos para nieve y un juego completo de neumadticos estandar, el fabricante del vehiculo podrd elegir
cudl de ellos utilizard para determinar las emisiones de CO,. En el caso de los autobuses pesados, si los
neumdticos utilizados en la simulacién del vehiculo primario estdn en el vehiculo en el momento de su
matriculacién, su venta o su puesta en servicio, la adicién de juegos de neumdticos al vehiculo no dard lugar
a la obligacion de llevar a cabo una simulacién de vehiculo primario nueva de conformidad con el punto 2 del
anexo L»;

14) el articulo 13 se modifica como sigue:
a) el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Valores normalizados y valores genéricos»;
b) los apartados 7 y 8 se sustituyen por el texto siguiente:

«7.  En el caso de los accesorios, la herramienta de simulacién asignard valores genéricos de conformidad con
las tecnologias seleccionadas de acuerdo con el anexo IX.

8. El valor normalizado para los neumdticos se determinard de acuerdo con el punto 3.2 del anexo X.;
¢) se afade el apartado siguiente:

«9.  Los valores normalizados para los componentes del tren de potencia eléctrico se determinardn de acuerdo
con los apéndices 8, 9 y 10 del anexo X ter.»;

15) el articulo 14 se modifica como sigue:
a) los apartados 1 y 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.  El fabricante de vehiculos podra utilizar los valores determinados de acuerdo con los apartados 2 a 10 del
presente articulo como datos de entrada de la herramienta de simulacion si estdn certificados de conformidad
con el articulo 17.

2. Los valores certificados para los motores se determinardn de acuerdo con los puntos4, 5 y 6 del
anexo V.»;

b) se afiade el apartado 10 siguiente:

«10.  Los valores certificados para los componentes del tren de potencia eléctrico se determinardn de acuerdo
con los puntos 4, 5 y 6 del anexo X ter.»;

16) el articulo 15 se modifica como sigue:
a) en el apartado 1, se afladen los siguientes guiones:

«— el apéndice 3 del Anexo V, por lo que respecta a los motores, y los valores certificados para los miembros
de una familia de motores creada de conformidad con la definiciéon de familia se calculardn de acuerdo con
los puntos 4, 5y 6 del anexo V;
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— el apéndice 13 del anexo X ter, por lo que respecta al concepto de familia de sistemas de maquina eléctrica o
componentes del tren de potencia eléctrico integrado, y los valores certificados para los miembros de una
familia creada de conformidad con la definicién de familia de sistemas de mdquina eléctrica se calculardn de
acuerdo con el punto 4 del anexo X ter.;

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

«2. En el caso de los motores, los valores certificados para los miembros de una familia de motores se
calculardn de acuerdo con los puntos 4, 5 y 6 del anexo V.

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

En el caso de los sistemas de maquina eléctrica o los componentes del tren de potencia eléctrico integrado, los
valores certificados para los miembros de una familia de sistemas de mdquina eléctrica se calculardn de acuerdo
con el punto 4 del anexo X ter.;

17) el articulo 16 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  La solicitud de certificacion de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible del componente, la unidad técnica independiente y los sistemas o, si procede, sus familias respec-
tivas, deberd presentarse a la autoridad de homologacion.»;

b) en el apartado 2, se afiade el guion siguiente:
«— apéndices 2 a 6 del anexo X ter, por lo que respecta a los componentes del tren de potencia eléctrico.»;
c) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.  La solicitud de certificacion deberd ir acompafiada de una explicacion de los elementos de disefio del
componente, la unidad técnica independiente y el sistema de que se trate o, si procede, sus familias respectivas,
que tengan un efecto no desdefiable en las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas en cuestion.

La solicitud deberd asimismo ir acompafiada de las actas de ensayo pertinentes expedidas por una autoridad de
homologacién, de los resultados de los ensayos y de una declaracion de conformidad emitida por una autoridad
de homologacién con arreglo al punto 2 del anexo IV del Reglamento (UE) 2018/858.»;

18) el articulo 17 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.  Si se cumplen todos los requisitos aplicables, la autoridad de homologacién certificard los valores relativos
a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible del componente, la
unidad técnica independiente y el sistema de que se trate o, si procede, sus familias respectivas.»;

b) en el apartado 2, se afiade el guion siguiente:

«— apéndice 1 del anexo X ter, por lo que respecta a los componentes del tren de potencia eléctrico.»;
c) en el apartado 3, se afiade el guion siguiente:

«— apéndice 14 del anexo X ter, por lo que respecta a los componentes del tren de potencia eléctrico.»
d) en el apartado 3, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«La autoridad de homologacién no deberd asignar el mismo nimero a otro componente, unidad técnica
independiente y sistema o, si procede, sus familias respectivas. El nimero de certificacién deberd utilizarse
como identificador del acta de ensayo.»;

19) en el articulo 18, apartado 1, el parrafo primero se modifica como sigue:
a) el primer guion se sustituye por el texto siguiente:

«— el apéndice 3 del anexo V, por lo que respecta al concepto de familia de motores, teniendo en cuenta los
requisitos del articulo 15, apartado 2;»;

b) se afiade el guion siguiente:

«— el apéndice 13 del anexo Xter, por lo que respecta al concepto de sistemas de mdaquina eléctrica o
componentes del tren de potencia eléctrico integrado, teniendo en cuenta los requisitos del articulo 15,
apartado 2.»;
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20) el articulo 20 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se modifica como sigue:
1) el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«El fabricante de vehiculos deberd tomar las medidas necesarias para garantizar que los procesos establecidos
a efectos de la obtencién de la licencia para utilizar la herramienta de simulacién en el caso de aplicacion
cubierto por la licencia concedida con arreglo al articulo 7 sigan siendo adecuados para ese fin.»;

2) en el parrafo segundo, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«En el caso de los camiones medios y los camiones pesados, con la excepcién de los He-HDV o los vehiculos
eléctricos puros (VEP), el fabricante de vehiculos llevard a cabo el procedimiento de ensayo de verificacion
establecido en el anexo X bis en un nimero minimo de vehiculos de conformidad con el punto 3 de dicho
anexo.;

b) en el apartado 2, parrafo primero, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Cuatro veces al aflo, la autoridad de homologacién efectuard la evaluacién a la que se refiere el punto 2 del
anexo II al objeto de verificar si los procesos establecidos por el fabricante a efectos de la determinacion de las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de todos los casos de aplicacion y los grupos de vehiculos
cubiertos por la licencia siguen siendo adecuados.»;

21) el articulo 21 se modifica como sigue:
a) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.  El plan de medidas correctoras serd aplicable a todos los casos de aplicacion y grupos de vehiculos que la
autoridad de homologacion haya identificado en su peticién.»;

b) el apartado 3 se modifica como sigue:
1) el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«La autoridad de homologacién podré exigir al fabricante de vehiculos que expida un archivo de registros del
fabricante, un archivo de informacion del vehiculo, un archivo de informacién del cliente y un certificado de
conformidad nuevos basindose en una nueva determinacién de las emisiones de CO, y el consumo de
combustible que reflejen los cambios implementados de acuerdo con el plan de medidas correctoras apro-

bado.»;
2) se afiaden los parrafos siguientes:

«El fabricante de vehiculos deberd tomar las medidas necesarias para garantizar que los procesos establecidos
a efectos de la obtencién de la licencia para utilizar la herramienta de simulacién en todos los casos de
aplicacién y grupos de vehiculos cubiertos por la licencia concedida con arreglo al articulo 7 sigan siendo
adecuados para ese fin.

En el caso de los camiones medios y los camiones pesados, el fabricante de vehiculos llevard a cabo el
procedimiento de ensayo de verificacién establecido en el anexo X bis en un ndmero minimo de vehiculos de
conformidad con el punto 3 de dicho anexo.»;

22) el articulo 22 se modifica como sigue:
a) el parrafo primero del apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«El fabricante deberd tomar las medidas necesarias de acuerdo con el anexo IV del Reglamento (UE) 2018/858
para garantizar que las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los
componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas enumerados en el articulo 12, apartado 1, que
hayan sido certificadas conforme al articulo 17 no se aparten de los valores certificados.»;

b) en el parrafo segundodel apartado 1, se aflade el guion siguiente:

«— los procedimientos establecidos en los puntos 1 a 4 del apéndice 12 del anexo X ter, por lo que respecta a
los componentes del tren de potencia eléctrico.»;

c) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.  El fabricante deberd hacer que, al menos uno de cada veinticinco procedimientos mencionados en el
apartado 1, parrafo segundo, o, a excepcién de los neumdticos, al menos un procedimiento al afio en relaciéon
con un componente, una unidad técnica independiente y un sistema o, cuando proceda, sus familias respectivas,
sea supervisado por una autoridad de homologacién diferente de la que participd en la certificacién de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible del componente, la unidad
técnica independientes o el sistema en cuestion o, cuando proceda, sus familias respectivas con arreglo al
articulo 16.5
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23) el articulo 23 se modifica como sigue:
a) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2.  El plan de medidas correctoras serd de aplicacién para todos los componentes, las unidades técnicas
independientes y los sistemas o, cuando proceda, sus familias respectivas que la autoridad de homologacién haya
identificado en su peticién.»;

b) en el apartado 3, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

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

c) el apartado 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5.  El fabricante deberd llevar un registro de cada componente, unidad técnica independiente o sistema
recuperado y reparado o modificado, asi como del taller que efectud la reparacién o modificacion. La autoridad
de homologacion tendrd acceso a esos registros, a peticion suya, durante la aplicacion del plan de medidas
correctoras, y durante un perfodo de cinco afios después de que haya finalizado su aplicacion.

El fabricante deberd conservar esos registros durante diez afios.»;
d) el apartado 6 se sustituye por el texto siguiente:

«6.  Sila autoridad de homologacion ha rechazado el plan de medidas correctoras, o establece que las medidas
correctoras no se estan aplicando correctamente, deberd tomar las medidas necesarias para garantizar la con-
formidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible del compo-
nente, la unidad técnica independiente y el sistema de que se trate y, si procede, sus familias respectivas, o retirar
el certificado relativo a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible.»;

24) el articulo 24 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se modifica como sigue:
1) la parte introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 10, apartado 3, del presente Reglamento, si no se cumplen las
obligaciones mencionadas en su articulo 9, los Estados miembros deberdn considerar que los certificados de
conformidad de los vehiculos con homologacién de tipo han dejado de ser vilidos a efectos del articulo 48
del Reglamento (UE) 2018/858, y, en el caso de los vehiculos con homologacién de tipo y con homolo-
gacion individual, deberdn prohibir la matriculacién, la venta o la puesta en servicio de:;

2) se afladen las letras d), ) y f) siguientes:

«d) los vehiculos de los grupos 53 y 54, segtin se definen en el cuadro 2 del anexo I, a partir del 1 de julio
de 2024;

e) los vehiculos de los grupos 31 a 40, segtin se definen en los cuadros 4 a 6 del anexo [, a partir del 1 de
enero de 2025;

f) los vehiculos del grupo 1s, segin se define en el cuadro 1 del anexo I, a partir del 1 de julio de 2024.»;
b) los apartados 2 y 3 se sustituyen por el texto siguiente:
«2.  Las obligaciones mencionadas en el articulo 9 se aplicardn como sigue:

a) a los vehiculos de los grupos 53 y 54, segtn se definen en el cuadro 2 del anexo I, cuya fecha de fabricacién
sea el 1 de enero de 2024 o posterior;

b) a los vehiculos de los grupos P31/32, P33/34, P35/36, P37/38 y P39/40, segtin se definen en el cuadro 3 del
anexo I, cuya fecha de fabricacion sea el 1 de enero de 2024 o posterior;

¢) en el caso de los autobuses pesados, la simulacion del vehiculo completo o el vehiculo completado a los que
se refiere el punto 2.1, letra b), del anexo I solo se llevard a cabo si se dispone de la simulacion del vehiculo
primario al que se refiere el punto 2.1, letra a), del anexo ;

d) a los vehiculos del grupo 1s, segtin se define en el cuadro 1 del anexo I, cuya fecha de fabricacion sea el 1 de
enero de 2024 o posterior;

e) alos vehiculos de los grupos 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12, y 16, segtin se definen en el cuadro
1 del anexo I, distintos de los definidos en las letras f) y g) del presente apartado, cuya fecha de fabricacién
sea el 1 de enero de 2024 o posterior;
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f) alos vehiculos de los grupos 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12 y 16, segtin se definen en el cuadro
1 del anexo I, equipados con un sistema de recuperacion del calor residual, tal como se define en la seccién
2, punto 8, del anexo V, siempre que no se trate de ZE-HDV, He-HDV o vehiculos de combustible dual;

g) a los vehiculos de combustible dual de los grupos 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12, y 16, segin se
definen en el cuadro 1 del anexo I, cuya fecha de fabricacion sea el 1 de enero de 2024 o posterior; si tienen
una fecha de fabricacién anterior al 1 de enero de 2024, el fabricante podrd optar por aplicar o no el
articulo 9.

En el caso de los ZE-HDV, los He-HDV y los vehiculos de combustible dual de los grupos 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10,
4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12 y 16, segin se definen en el cuadro 1 del anexo I, a los que no se haya aplicado el
articulo 9 de conformidad con las letras a) a g) del pdrrafo primero del presente apartado, el fabricante de
vehiculos determinard los parametros de entrada especificados para dichos vehiculos en los modelos que figuran
en el cuadro 5 del anexo III, utilizando la tltima versién disponible de la herramienta de simulacién a la que se
refiere el articulo 5, apartado 3. En tal caso, las obligaciones a las que se refiere el articulo 9 se considerardn
cumplidas a efectos del apartado 1 del presente articulo.

A efectos del presente apartado, se entenderd por fecha de fabricacién la fecha de firma del certificado de
conformidad y, cuando no se haya expedido un certificado de conformidad, la fecha en la que se haya colocado
por primera vez el nimero de identificacion del vehiculo en las partes pertinentes de este.

3. Las medidas correctoras contempladas en el articulo 21, apartado 5, y en el articulo 23, apartado 6, serdn
aplicables a los vehiculos a los que se refiere el apartado 1, letras a), b) y ¢), del presente articulo, con arreglo a
una investigacién para determinar la causa de que un vehiculo no haya superado el procedimiento de ensayo de
verificacién establecido en el anexo X bis, a partir del 1 de julio de 2023, y con respecto a los vehiculos a los
que se refiere el apartado 2, letras d) y g), del presente articulo, a partir del 1 de julio de 2024.»;

el anexo I se sustituye por el texto que figura en el anexo I del presente Reglamento;
el anexo II se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo II del presente Reglamento;
el anexo IIT se sustituye por el texto que figura en el anexo III del presente Reglamento;
el anexo IV se sustituye por el texto que figura en el anexo IV del presente Reglamento;
el anexo V se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo V del presente Reglamento;
el anexo VI se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo VI del presente Reglamento;
el anexo VII se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo VII del presente Reglamento;
el anexo VIII se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo VIII del presente Reglamento;
el anexo IX se sustituye por el texto que figura en el anexo IX del presente Reglamento;
el anexo X se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo X del presente Reglamento;
el anexo X bis se sustituye por el texto que figura en el anexo XI del presente Reglamento;
el texto del anexo XII del presente Reglamento se inserta como anexo X ter.

Articulo 2

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

Articulo 3

El presente Reglamento serd aplicable a partir del 1 de julio de 2022.

No obstante lo dispuesto en el parrafo primero del presente articulo, para la determinacién de las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de los vehiculos de los grupos 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12, y 16 definidos en el
cuadro 1 del anexo I, distintos de los ZE-HDV, los He-HDV, los vehiculos de combustible dual y los vehiculos cuyo motor
haya sido certificado con un sistema de recuperacién del calor residual, de conformidad con el articulo 9, apartado 1, del
Reglamento (UE) 2017/2400, el presente Reglamento serd aplicable a partir del 1 de enero de 2024.

No obstante lo dispuesto en el parrafo primero del presente articulo, el articulo 1, punto 35, serd aplicable a partir del
1 de enero de 2023.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en

cada Estado miembro.
Hecho en Bruselas, el 5 de julio de 2022.
Por la Comisidn

La Presidenta
Ursula VON DER LEYEN
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ANEXO

LISTA DE ANEXOS

ANEXO 1 Clasificacién de los vehiculos en grupos de vehiculos y método para determinar las emisiones de
CO, y el consumo de combustible de los autobuses pesados

ANEXO II Requisitos y procedimientos relacionados con la utilizaciéon de la herramienta de simulacion

Apéndice 1 Modelo de ficha de caracteristicas a efectos de la utilizaciéon de la herramienta de simulacion con vistas a
la determinacién de las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos nuevos

Apéndice 2 Modelo de licencia para utilizar la herramienta de simulacién con vistas a la determinacion de las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos nuevos

ANEXO III Informacion de entrada relativa a las caracteristicas del vehiculo

Apéndice 1 Tecnologias de vehiculos a las que no se aplican las obligaciones establecidas en el articulo 9, apartado 1,
parrafo primero, con arreglo a lo dispuesto en dicho pérrafo

ANEXO IV Modelo de los archivos de salida de la herramienta de simulacién

ANEXO V Verificacion de los datos del motor

Apéndice 1 Modelo de certificado de componente, unidad técnica independiente o sistema

Apéndice 2 Ficha de caracteristicas del motor

Apéndice 3 Familia de motores en funcién del CO,

Apéndice 4 Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
Apéndice 5 Determinacion del consumo de potencia de los componentes del motor

Apéndice 6 Marcados

Apéndice 7 Pardmetros de entrada de la herramienta de simulacién
Apéndice 8 Pasos y ecuaciones de evaluacién importantes de la herramienta de preprocesamiento del motor
ANEXO VI Verificacion de los datos relativos a las transmisiones, los convertidores de par, otros

componentes de transferencia de par y los componentes adicionales de la linea de transmisién

Apéndice 1 Modelo de certificado de componente, unidad técnica independiente o sistema
Apéndice 2 Ficha de caracteristicas de la transmisién

Apéndice 3 Ficha de caracteristicas de un convertidor de par (TC) hidrodindmico

Apéndice 4 Ficha de caracteristicas de otros componentes de transferencia de par (OTTC)
Apéndice 5 Ficha de caracteristicas de componentes adicionales de la linea de transmisién (ADC)

Apéndice 6 Concepto de familia

Apéndice 7 Marcados y numeraci6én
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Apéndice 8 Valores normalizados de la pérdida de par. Transmisién
Apéndice 9 Modelo genérico. Convertidor de par
Apéndice 10 Valores normalizados de la pérdida de par. Otros componentes de transferencia de par

Apéndice 11 Valores normalizados de pérdida de par. Reenvio angular engranado o tren de transmisiéon con una
relacién de velocidad tnica

Apéndice 12 Pardmetros de entrada de la herramienta de simulacion

ANEXO VII Verificacién de los datos del eje

Apéndice 1 Modelo de certificado de componente, unidad técnica independiente o sistema
Apéndice 2 Ficha de caracteristicas del eje

Apéndice 3 Célculo de la pérdida normalizada de par

Apéndice 4 Concepto de familia

Apéndice 5 Marcados y numeracion

Apéndice 6 Pardmetros de entrada de la herramienta de simulacién

ANEXO VIII Verificacion de los datos de resistencia aerodindmica

Apéndice 1 Modelo de certificado de componente, unidad técnica independiente o sistema

Apéndice 2 Ficha de caracteristicas de la resistencia aerodindmica

Apéndice 3 Requisitos relativos a la altura del vehiculo para camiones rigidos y tractocamiones

Apéndice 4 Configuraciones estdndar de carroceria y semirremolque para camiones rigidos y tractocamiones

Apéndice 5 Familia de resistencia aerodindmica

Apéndice 6 Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas

Apéndice 7 Valores normalizados

Apéndice 8 Marcados

Apéndice 9 Pardmetros de entrada de la herramienta de simulacién

ANEXO IX Verificacion de los datos de los accesorios de camiones y autobuses
ANEXO X Procedimiento de certificacién de los neumdticos

Apéndice 1 Modelo de certificado de componente, unidad técnica independiente o sistema
Apéndice 2 Ficha de caracteristicas del coeficiente de resistencia a la rodadura del neumatico
Apéndice 3 Pardmetros de entrada de la herramienta de simulacién

Apéndice 4 Numeracién
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ANEXO X bis ~ Conformidad de la utilizacion de la herramienta de simulacién y de las propiedades relacionadas
con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los componentes, las unidades
técnicas independientes y los sistemas: procedimiento de ensayo de verificacion

Apéndice 1 Principales etapas y ecuaciones de evaluacién realizadas por la herramienta de simulacién en una
simulacién del procedimiento de ensayo de verificacion

ANEXO Xter  Certificacion de los componentes de un tren de potencia eléctrico

Apéndice 1 Modelo de certificado de componente, unidad técnica independiente o sistema
Apéndice 2 Ficha de caracteristicas de un sistema de mdquina eléctrica
Apéndice 3 Ficha de caracteristicas de un IEPC

Apéndice 4 Ficha de caracteristicas de un IHPC de tipo 1

Apéndice 5 Ficha de caracteristicas de un tipo de sistema de baterfas o de un tipo de subsistema de baterfas
representativo
Apéndice 6 Ficha de caracteristicas de un tipo de sistema de condensadores o de un tipo de subsistema de

condensadores representativo
Apéndice 7 -
Apéndice 8 Valores normalizados de un sistema de mdquina eléctrica
Apéndice 9 Valores normalizados de los IEPC
Apéndice 10 Valores normalizados de SAEER
Apéndice 11 -

Apéndice 12 Conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas

Apéndice 13 Concepto de familia
Apéndice 14  Marcados y numeraciéon
Apéndice 15  Pardmetros de entrada de la herramienta de simulacion

ANEXO XI Modificaciones de la Directiva 2007/46/CE
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ANEXO 1
CLASIFICACION DE LOS VEHICULOS EN GRUPOS DE VEHICULOS Y METODO PARA DETERMINAR LAS
EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS AUTOBUSES PESADOS
1. Clasificacion de los vehiculos a los efectos del presente Reglamento
1.1.  Clasificacion de los vehiculos de la categorfa N
Cuadro 1
Grupos de vehiculos correspondientes a los camiones pesados
Descripcion de los elementos pertinentes P . .1 . - .
P . Atribucién del perfil de finalidad y configuracion del vehiculo
para la clasificacién en grupos de vehiculos
3 7 5,2 S £
[5) < 22 %) e —
R E S é) % < E Té % 2 g‘ o
e e 553 = E o £, e 2 E 2
o = o 1) '3 g 8 '_9 2 g S = :L-_s)
S 2 EE< () = = ° By ) g i=]
3 8 3 g 5 - o 3 b= e 5 2 2
3 a E 3= 2 2 = 2, ° oo = S
& & R 2 = % o g = 3
g & S g © 5 o) .
8 O E - — o~
Camion > 7,4-7,5 1s R R
rigido (o
tractoca-
mién) (**)
Camioén > 7,5-10 1 R R
rigido (o
tractoca-
mién) (**)
Camioén > 10-12 2 R+ T1 R R
rigido (o
tractoca-
mion) (**)
Camion > 12-16 3 R R
4x2 rigido (o
tractoca-
mioén) (**)
Camioén > 16 4 R+ T2 R R R
rigido
Tractoca- > 16 5 T+ST |[T+ST+T2|T+ST|T+ST+T2|T+ST
mién
Cami6n > 16 4y (%) R R
rigido
Tractoca- > 16 5v (¥*¥*) T+ ST
mién
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Descripcién de los elementos pertinentes S ' . ' - .
s . Atribucién del perfil de finalidad y configuracién del vehiculo
para la clasificacion en grupos de vehiculos
3 2 5,2 = S
] < 2o ] - 1) —
» = 7 =] «X — <
- A : = | E e | B | ¢
S ° 3 g t o B = S = 3
= g Z8¢ < S g £ g g g Z
g g EEE 2. £ s g = £ ke &
20 & < 2 3 = ° 2 = 2 g
= E g5 S 2 = &
S < = £ — &
Camién > 7,5-16 (6)
rigido
Camién > 16 (7)
A4 rigido
Tractoca- > 16 (8)
mién
Camidn todos los 9 R+T2 [ R+D+ST R R+D+ST R
rigido pesos
Tractoca- todos los 10 T+ST |T+ST+T2| T+ ST |T+ST+T2
mién pesos
6 x2
Camién todos los 9v (**¥) R R
rigido pesos
Tractoca- todos los | 10v (***) T + ST
mién pesos
Camion todos los 11 R+T2 | R+D+ ST R R+D+ ST R R
rigido pesos
6 x4
Tractoca- todos los 12 T+ST|T+ST+T2|T+ ST |T+ST+T2 T + ST
mién pesos
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Descr1pc1qn ' dehl’o s elementos pertinentes Atribucién del perfil de finalidad y configuracién del vehiculo
para la clasificacion en grupos de vehiculos
8 2 5,2 > £
[5) < 22 %) e _ ) —
% ‘5 52 E 3 = E 2 2 2| s
] s E5 & 2 e S = 5 K S
3 S 2 3 = =) ) B = 2 g ks
s O g S ) & = 5 3 3
= = g L s > o1 = L 3 =) g S
o he] E 2 o & =) o B 2 =
|5} 2 \ﬁ o £ o o 8 e I = ° 2
g £ £ S 5 S S 5 £ g 5 g
5 & o 5. g = & g & = S
B & < 2 2 3 o & = ~ 3
= 2= o0 < v
g & S8 © 5 )
S O e — &
Cami6n todos los (13)
rigido pesos
6 x6
Tractoca- todos los (14)
mién pesos
g x ) Camidn todos los (15)
X s .
rigido pesos
Camidn todos los 16 R
8 x 4 {oid
rigido pesos
S x68x8 Cami6n todos los (17)
X X )
rigido pesos
8 x 2 8 x 4 | Tractoca- todos los (18)
§x 6 8 x 8§ | mion pesos
5 ¢jes, to- | Camién todos los (19)
das las | rigido o pesos
configura- | tractoca-
ciones mion

(*) EMS: European Modular System (Sistema Modular Europeo)
(**) En estas clases de vehiculos, los tractocamiones se consideran camiones rigidos, pero con su tara especifica
(***) Subgrupo «v» de los grupos de vehiculos 4, 5, 9 y 10: estos perfiles de finalidad son aplicables exclusivamente a los vehiculos profesionales

T

R

T1, T2
ST

D

Tractocamion

Camidn rigido y carrocerfa estdndar
Remolques estandar
Semirremolques estandar

Dolly estandar
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Cuadro 2

Grupos de vehiculos correspondientes a los camiones medios

Descripcion de los elementos pertinentes para la P . . ' - .
peion de ¥ P es p Atribucioén del perfil de finalidad y configuracion del vehiculo
clasificacion en grupos de vehiculos
b 2 — =
2 8 2 A 2 =
%) = =] 2] —_ =
[5} - o < 2 @] a.
E =z G 2 = 5 = s | g g
= = E g £ & g g 5 S
= g > 3 is = S g =
NS Q ) =4 g o B e E
O Q o o = ) hr o 172}
g : : 2, g 5 e = | 8| E
5 3 a. = = =9 ° o = S
&0 & 2 3 g I~ 5 e 8 ~
2 = O 20 8 52
o o 3+ 1)
@] o — [~
Camién rigido (o (51)
tractocamion
FWD [ 4 x 2 F )
Furgoneta (52)
Camidn rigido (o 53 R R
tractocamion
RWD [ 4 x 2 )
Furgoneta 54 I I
Cami6n rigido (o (55)
tractocamion
AWD [ 4 x 4 :
Furgoneta (56)

(*) EMS: European Modular System (Sistema Modular Europeo)
R = Carrocerfa estdndar
I Furgoneta con su carrocerfa integrada
FWD Con traccion delantera
RWD = Eje motor tinico que no es el eje delantero
AWD = Mids de un tnico eje motor

1.2, Clasificacién de los vehiculos de la categorfa N
1.2.1. Autobuses pesados

1.2.2. Clasificacién de los vehiculos primarios
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Cuadro 3
Grupos de vehiculos correspondientes a los vehiculos primarios
Descripcion de los
elementos Atribucion de 1 .
pertinentes para la ribucion €c -a carroceria Atribucién del perfil de finalidad
. genérica
clasificacion en
grupos de vehiculos
G d
, vehicu Subgrupo de
KR los (1) veniculos _8 °
o 2 iso baj 2 o = g 5
= = Piso bajo (LD /| Ngmero de & g 3 £ g
s | 2 Pee | pisos ) e | £ | 2| E |
3] - e 15}
£ 5 (HE) () g S 3 E <
Z =)
SD P31 SD X X X X
LF
DD P31 DD X X X
2 no P31/32
SD P32 SD b'e X
HF
DD P32 DD X X
SD P33 SD X X X X
LF
DD P33 DD X X X
no P33/34
SD P34 SD X X
HF
DD P34 DD b X
3
SD P35 SD X X X X
LF
DD P35 DD X X X
si P35/36
SD P36 SD X X
HF
DD P36 DD X X
SD P37 SD X X X X
LF
DD P37 DD X X X
no P37/38
SD P38 SD X X
HF
DD P38 DD X X
4
SD P39 SD X X X X
LF
DD P39 DD X X X
si P39/40
SD P40 SD X X
HF
DD P40 DD b X

(1) «P» indica la fase primaria de la clasificacion; los dos ntimeros separados por una barra indican los niimeros de los grupos de
vehiculos a los que el vehiculo puede atribuirse en la fase de vehiculo completo o completado.

() «piso bajo»: los cddigos de vehiculo «CE», «CF», «CG», «CH», tal como se establecen en el anexo I, parte C, punto 3, del
Reglamento (UE) 2018/858.
«piso alto»: los cddigos de vehiculo «CA», «CB», «CC» «CD», tal como se establecen en el anexo I, parte C, punto 3, del
Reglamento (UE) 2018/858.

(}) «SD»: vehiculo de un solo piso; «DD»: vehiculo de dos pisos.
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1.2.3. Clasificacién de los vehiculos completos o completados

La clasificacién de los vehiculos completos o completados que son autobuses pesados se basa en los seis criterios
siguientes:

a) el ntimero de e¢jes;

o

) el cédigo del vehiculo segin lo establecido en el anexo I, parte C, punto 3, del Reglamento (UE) 2018/858;

o

) la clase del vehiculo, de conformidad con el punto 2 del Reglamento n.° 107 de las Naciones Unidas (!);

d) vehiculo de acceso bajo (si o no): informacién derivada del cddigo del vehiculo y del tipo de eje, que se
determinard de acuerdo con el flujo de decision que se muestra en la figura 1;

e) el ndmero de pasajeros en el piso inferior segtn el certificado de conformidad establecido en el anexo VIII del
Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/683 de la Comision (%) o documentos equivalentes en caso de homolo-
gacion de vehiculo individual;

f) la altura de la carroceria integrada, que se determinard de conformidad con el anexo VIIIL
Figura 1

Flujo de decisiéon para determinar si un vehiculo es «de acceso bajo» o no:

éAcceso bajo?

NOES
«CE» ni «CG»

«CE» o «CG»

vehiculo!!

Distinto de

«portico simple» «portico simple»

Tipo de
ejel?

Por defecto: No

-
-

escalon
en pasillo
central®)

(1) Cadigo del vehiculo segun lo establecido en el punto 3 de la parte C del anexo | del Reglamento (UE) 2018/858
(«CE»: vehiculo de suelo bajo de un solo piso; «CG»: vehiculo articulado de suelo bajo de un solo piso)

(2) Tipo de eje de conformidad con el punto 2 del anexo VIl del Reglamento (UE) 2017/2400

(3) Vehiculo de suelo bajo [segun lo establecido en el anexo |, parte C, punto 3, del Reglamento (UE) 2018/858] con al menos
un escaloén (de conformidad con el anexo 3, punto 7.7.7 y el anexo 4, figura 8, del Reglamento n_° 107 de las Naciones
Unidas) en el «pasillo» central (de conformidad con las definiciones 2.15,2.15.1,2.15.2, 2.15.3 y el anexo 4, figura 25, del
Reglamento n.® 107 de las Naciones Unidas) delante del eje motor (delantero).
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La clasificacion correspondiente que debe utilizarse figura en los cuadros 4, 5 y 6.

Cuadro 4

Grupos de vehiculos correspondientes a los vehiculos completos y vehiculos completados que son autobuses
pesados con 2 ejes

Descripcion de los elementos pertinentes para la clasificacion en grupos de vehiculos

o
—_ = [PRse]
TE §° 3
< S ==
= SE=
-2 2 3 ° SRS} < + --g L =
& 2 & oS == % T A=
—_ O)ﬁ e O +~
g SE £ 2z | 880 | 2533 | = <
k2 ks T o8 g S5 T | eE=SE 3
© o o = 8 9 30 = < © Y =
= g o2 S = E sYm g S5 g g )
° S & &3 I 228 STYE | =008 g o | 8
= 3 R 5 2 11 38— g L3s9os | LS9 g <t 2]l ol 5] §| 5
3) R3] == 83T g8 = .2=20 02 L E o 3 g S < b=
g g 25 +If |1 g8s S5 EE | =g88s ° =~ 5|2 |E] 8
B B g > sl © < oU QE &S s P35 2 =9 c|le | 5| 2] &
- §° A Bl 29 | 25% |ZEEF| & |E|5|5|E)<
~ L = .=
g A 3 5 2 =75 |t s | E
o S <& = =
X X no — — 31a X | X | X
SD | CE X s — — 31b1 | x | x | x
LF
X si — — 31b2 | x | x | x| x
DD | CF X X — — — 31c X | x| x
techo | SD | CI x | x| x| x — — — 31d | x | x | x
abier-
to DD [ X [ x| x| X — — — 3le | x| x| X
2 | rigido
X — — — 32a X X
X — — < 3100 32b X | x
SD | CA
X — — > 3100 32¢ X X
HF
X — — — 32d X | x
X X X — <6 — 32e X X
DD | CB
x | x| x — > 6 — 32f x| x

(*) De conformidad con el Reglamento (UE) 2018/858.
(**) De conformidad con el punto 2 del Reglamento n.° 107 de las Naciones Unidas.
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Cuadro 5

Grupos de vehiculos correspondientes a los vehiculos completos y vehiculos completados que son autobuses

pesados con 3 ejes

Descripcion de los elementos pertinentes para la clasificacion en grupos de vehiculos

3
S £ 5873
< g Rt
02 e} — + %E_m
g2 © E! é 25 g—q'c) ] — 2 8.&
.E: = o U5 &) 2 5N 5= 3 k=)
2 S = i) [ °T 2 O SEgg = <
A =2 2 =R S5 @ | EE=SE R}
Q - :E ?\2 Y % Nel ‘E § —0 o =
s =2 o S = g SUR 3 S5 g g o
g £E - 1 258 | gsos|=9g8d| 5 |3 2| 2| .
g g9 S w10 n | W S2E | 2228 | eEzE| T O| & g2
8 3.9 o II o <355 28L& 8.5 - g, sl ElEls]| 2
Z. o0 o o0 () + I Y] s £ &_‘38: E & =1 E o =
BN ) B - 5 05) E == < =) = s <
g S A :8 'g e =75 O 2 %) =
o © ) <23 < = 5
X X no — — 33a | x| x| x
SD | CE X s — — 33b1 | x | x | x
LF
X si — — 33b2 | x | x | x| x
DD | CF X X — — — 33c X | x| x
techo | SD | CI x| x| x| x — — — 33d | x | x | x
abier-
to DD | J X X X X — — — 33e X | x| X
rigido
X — — — 34 a X X
X — — < 3100 34b X X
SD | CA
X — — > 3100 34c X X
HF
X — — — 34d X | x
X X X —_ <6 — 34e X X
3 DD | CB
X X X — > 6 — 34f X X
X X no — — 35a | x| x| x
SD | CG X s — — 35b1 | x | x | x
LF
X si — — 35b2 | x | x| x| x
DD | CH X X — — — 35¢c X | x| x
. X — — — 36 a X X
articu-
lad SD
ado X — — <3100 | 36b x| x
CC
X — — > 3100 36¢ X X
HF SD
X — — — 36d X X
X X X — <6 — 36e X X
DD | CD
X X X — > 6 — 36f X X

(*) De conformidad con el Reglamento (UE) 2018/858.
(**) De conformidad con el punto 2 del Reglamento n.° 107 de las Naciones Unidas.
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Cuadro 6

Grupos de vehiculos correspondientes a los vehiculos completos y vehiculos completados que son autobuses
pesados con 4 ejes

Descripcion de los elementos pertinentes para la clasificacion en grupos de vehiculos
— 3
T L 23
i3 : : i%3
i &2 s 158, 8= | s Ehae
g 53 g 2z | £86 SEzm| = <
> s sC SEE | $2.2 | EESS | &
3 s s S E E fUm§ Seag S o
E'5 &3 228 | eTYE | =20 | o |3 o | @
g Bl B I I g2 vsos | 852 3 Slol =] 5| &
2 g9 g5 +11 Il S88 | TEs2 | 8828 I = I =
£ 5 9 SR 11 o 27 28 3 & 52 g S| 2|5l ¢
2 85 0 + 111 Y SEE”F | £8 2 & el=2lg| s
&8 B 2O = ERERE = s|o5|&8| 8=
g A 2 237 =73 © |2 2| £
S S <& < 2 5
X X X no — — 37a | x [ x| x
sSD| CE| x | x s — — 37b1 | x | x | x
LF
X si — — 37b2 | x | x | x | x
DD | CF | X X X — — — 37¢ X | x| x
techol sDl ca | x| x| x X X — — — 37d | x | x | x
abier-
to DD | C | x X X X X — — — 37e | x | x | X
rigido
X — — — 38 a X X
X — — < 3100 38b x| x
SD | CA
X — — > 3100 38¢ X X
HF
X — — — 38d x| x
X X X — <6 — 38e X X
4 DD | CB
X X X — > 6 — 38f X X
X X X no — — 39a | x| x| x
sSDlcg| x | x si — — 39b1 | x | x | x
LF
X si — — 390b2 | x | x | x| x
DD | CH | x X X — — — 39c X | x| X
i X — — — 40 a X X
articu-
lad SD
ado X — — <3100 | 40b x | x
CcC
X — — > 3100 40c X X
HF SD
X — — — 40d x| x
X X X — <6 — 40e X X
DD | CD
X X X — > 6 — 40f X | x

(*) De conformidad con el Reglamento (UE) 2018/858.
(**) De conformidad con el punto 2 del Reglamento n.° 107 de las Naciones Unidas.
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2. Método para determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los autobuses pesados

2.1. En el caso de los autobuses pesados, las especificaciones del vehiculo completo o completado, incluidas las
propiedades de la carroceria final y de las unidades auxiliares, se reflejardn en los resultados de las emisiones
de CO, y el consumo de combustible. En el caso de autobuses pesados fabricados por etapas, puede que mds de
un fabricante participe en el proceso de generaciéon de datos de entrada e informacion de entrada y en la
utilizacién de la herramienta de simulacién. En el caso de los autobuses pesados, las emisiones de CO, y el
consumo de combustible se basardn en dos simulaciones diferentes:

a) la del vehiculo primario;
b) la del vehiculo completo o completado.

2.2.  Si un fabricante homologa un autobts pesado como vehiculo completo, las simulaciones se realizardn tanto para
el vehiculo primario como para el vehiculo completo.

2.3, En el caso del vehiculo primario, la informacién de entrada de la herramienta de simulacién incluye los datos de
entrada relativos al motor, la transmisién, los neuméticos y la informacién de entrada de un subconjunto de
unidades auxiliares (3). La clasificacién en grupos de vehiculos se lleva a cabo de conformidad con el cuadro 3 en
funcién del nimero de ejes y de la informacién sobre si el vehiculo es un autobis articulado o no. En las
simulaciones del vehiculo primario, la herramienta de simulacién asigna un conjunto de cuatro carrocerias
genéricas diferentes (carrocerfas de piso alto y piso bajo, y de un solo piso y dos pisos) y simula los once perfiles
de finalidad enumerados en el cuadro 3 para cada grupo de vehiculos en dos condiciones de carga diferentes. Esto
lleva a un conjunto de veintidds resultados para las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un autobus
pesado primario. La herramienta de simulacién genera el archivo de informacién del vehiculo para la primera fase
(VIF,), que contiene toda la informacidn que es necesario transferir para la fase de fabricacién subsiguiente. El VIF;
comprende todos los datos de entrada no confidenciales, los resultados en términos de consumo de energia (¥ en
[MJ/km], informaci6n sobre el fabricante del vehiculo primario y los hashes correspondientes (%).

2.4. El fabricante del vehiculo primario pondrd el VIF; a disposicion del fabricante responsable de las fases de
fabricacion subsiguientes. Cuando un fabricante de un vehiculo primario facilite datos que vayan mads alld de
los requisitos del vehiculo primario establecidos en el anexo III, estos datos no influirdn en los resultados de la
simulacién del vehiculo primario, pero se hardn constar en el VIF; para su consideracion en etapas posteriores. En
el caso de un vehiculo primario, la herramienta de simulacién también genera un archivo de registros del
fabricante.

2.5. En el caso de un vehiculo provisional, el fabricante provisional es responsable de un subconjunto de datos de
entrada e informacion de entrada pertinentes para la carroceria final (°). Un fabricante de vehiculos provisionales
no solicita la certificacion del vehiculo completado. Un fabricante de vehiculos provisionales deberd afiadir o
actualizar la informacién pertinente del vehiculo completado y utilizar la herramienta de simulacién para generar
una version actualizada y con los hashes correspondientes del archivo de informacién del vehiculo (VIF) (7). El VIF,
se pondrd a disposicion del fabricante responsable de las fases de fabricacién subsiguientes. En el caso de los
vehiculos provisionales, el VIF; también comprende la tarea de documentacion destinada a las autoridades de
homologacién. Los vehiculos provisionales no se someten a simulaciones de emisiones de CO, ni de consumo de
combustible

2.6.  Si un fabricante realiza modificaciones de un vehiculo provisional, completo o completado que requieran actua-
lizaciones de los datos de entrada o de la informacion de entrada asignada al vehiculo primario (por ejemplo, un
cambio de eje o de neumdticos), el fabricante que realiza la modificacién actta como fabricante del vehiculo
primario con las responsabilidades correspondientes.

2.7.  En el caso de un vehiculo completo o completado, el fabricante completard y, si es necesario, actualizara los datos
de entrada y la informacién de entrada para la carroceria final correspondientes a la fase de fabricacion previa que
se le transmitieron en el VIF; y utilizard la herramienta de simulacién para calcular las emisiones de CO, y el
consumo de combustible. Para las simulaciones en esta fase, los autobuses pesados se clasifican con arreglo a los
seis criterios establecidos en el punto 1.2.3 en los grupos de vehiculos enumerados en los cuadros 4, 5 y 6. Para
determinar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos completos o de los vehiculos
completados que son autobuses pesados, la herramienta de simulacion lleva a cabo las siguientes etapas de cdlculo:

2.7.1. Etapa 1. Seleccion del subgrupo de vehiculos primarios que coincide con la carrocerfa del vehiculo completo o
completado (por ejemplo, «P34 DD» para «34f») y puesta a disposicion de los resultados correspondientes al
consumo de energfa de la simulacion del vehiculo primario.
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2.7.2. Etapa 2. Realizacion de simulaciones para cuantificar la influencia de la carrocerfa y los accesorios del vehiculo
completo o completado en comparacién con la carroceria y los accesorios genéricos, como se considera en las
simulaciones del vehiculo primario en lo que respecta al consumo de energia. En estas simulaciones se utilizan
datos genéricos para el conjunto de datos del vehiculo primario que no forman parte de la transferencia de
informacién entre las diferentes fases de fabricacién proporcionada por el VIF (8).

2.7.3. Etapa 3. La combinacién de los resultados del consumo de energia procedentes de la simulacién del vehiculo
primario, tal como estdn disponibles en la etapa 1, con los resultados procedentes de la etapa 2, proporciona los
resultados del consumo de energia del vehiculo completo o completado. Los detalles de esta etapa de cdlculo se
documentan en el manual de usuario de la herramienta de simulacion.

2.7.4. Etapa 4. Los resultados de las emisiones de CO, y el consumo de combustible del vehiculo se calculan sobre la
base de los resultados de la etapa 3 y de las especificaciones genéricas del combustible almacenadas en la
herramienta de simulacién. Las etapas 2, 3 y 4 se llevan a cabo por separado para cada combinacién del perfil
de finalidad que figura en los cuadros 4, 5 y 6 para los grupos de vehiculos en condiciones de carga tanto bajas
como representativas.

2.7.5. En el caso de un vehiculo completo o un vehiculo completado, la herramienta de simulacién genera un archivo de
registros del fabricante, un archivo de informacién del cliente y un VIF. El VIF, se pondrd a disposicion del
fabricante subsiguiente en el caso de que el vehiculo se someta a una fase posterior para su acabado.

La figura 2 muestra el flujo de datos basado en el ejemplo de un vehiculo producido en cinco fases de fabricacion
relacionadas con el CO,.

Figura 2

Ejemplo de flujo de datos en el caso de un autobds pesado fabricado en cinco etapas
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(") Reglamento n.° 107 de la Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE), sobre disposiciones
uniformes relativas a la homologacion de vehiculos de la categoria M2 o M3 por lo que respecta a sus caracteristicas
generales de construccion (DO L 52 de 23.2.2018, p. 1).

(®) Reglamento de Ejecucién (UE) 2020/683 de la Comisién, de 15 de abril de 2020, por el que se desarrolla el
Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que concierne a los requisitos administrativos
para la homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas, los
componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos (DO L 163 de 26.5.2020, p. 1).

(®) Informaci6én de entrada y datos de entrada definidos en el anexo III para los vehiculos primarios.

(*) No es necesario presentar los resultados correspondientes a las emisiones de CO, y al consumo de combustible a
través del VIF, ya que esta informacién puede calcularse a partir de los resultados relativos al consumo de energia y al
tipo de combustible conocido.

(°) El contenido del VIF se especifica detalladamente en el anexo IV, parte IIL

(°) El subconjunto de informacién de entrada y de datos de entrada aparece definido en el anexo III para vehiculos
completos y completados.

(7) «i» representa el nimero de fases de fabricacién de las que consta el proceso hasta ese momento.

(®) Véase el Anexo IV, parte III, punto 1.1.



L 212/26 Diario Oficial de la Union Europea 12.8.2022

ANEXO I

El anexo II se modifica como sigue:
1) en el punto 1.1.1, la letra ) se sustituye por el texto siguiente:

«c) verificar, comparando los hashes criptograficos, que los archivos de entrada de los componentes, las unidades
técnicas independientes, los sistemas o, cuando proceda, sus familias respectivas, que se utilizan para la simulacién
se corresponden con los datos de entrada del componente, la unidad técnica independiente, el sistema o, cuando
proceda, sus familias respectivas para los que se ha concedido la certificacion;»;

2) el punto 2.1 se modifica como sigue:
a) en el pérrafo segundo, la letra b) se sustituye por el texto siguiente:

«b) que los procesos empleados durante la demostracién se aplican de la misma manera en todas las instalaciones
de produccién que fabrican vehiculos pertenecientes al caso de aplicacion de que se trate;»;

b) el tercer parrafo se sustituye por el texto siguiente:

«A los efectos de lo dispuesto en el pérrafo segundo, letra a), la verificacion deberd incluir la determinacién de las
emisiones de CO, y el consumo de combustible de por lo menos un vehiculo de cada una de las instalaciones de
produccion para las que se haya solicitado la licencia.»;

3) en el apéndice 1, la SECCION I se modifica como sigue:
a) el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:
«1. Nombre y direccién del fabricante de vehiculos:;
b) el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:
«3. Caso de aplicacion cubierto:»;
4) en el apéndice 2, SECCION I, los puntos 0.1, 0.2 y 0.3 se sustituyen por el texto siguiente:
«0.1. Nombre y direccion del fabricante de vehiculos:

0.2. Instalaciones de produccion o fibricas de montaje para las que se han establecido los procesos indicados en el
punto 1 del anexoII del Reglamento (UE) 20172400 (*) de la Comisién con vistas a la utilizacién de la
herramienta de simulacién:

0.3. Caso de aplicacién cubierto:

(*) DO L 349 de 29.12.2017, p. 1.».
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ANEXO III
«ANEXO Il
INFORMACION DE ENTRADA RELATIVA A LAS CARACTERISTICAS DEL VEHICULO
1. Introduccién

El presente anexo describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de vehiculos como informacién
de entrada de la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucion electrénica estdn disponibles
el esquema XML aplicable y ejemplos de datos.

Definiciones

1) “ID del pardmetro™: identificador tnico utilizado en la herramienta de simulacién para un pardmetro de entrada
o un conjunto de datos de entrada en concreto.

2) “Tipo™ tipo de datos del pardmetro
STHNG vvvercererecrrineee cadena, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1

(0] 1 EU testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1, sin espacios en blanco de-
lante ni detrés

date e fecha y hora UTC con el siguiente formato: AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra cur-
siva para los caracteres fijos, por ejemplo “2002-05-30T09:30:10Z"

integer ...ooeeeermecerenne entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo “1 800”

double, X .ovvvererenens ntimero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal («») y sin ceros delante,
por ejemplo, para “double, 2”: “2 345,67”; para “double, 4" “45.6780".

3) “Unidad” ... unidad fisica del pardmetro.

4) “Masa real del vehiculo corregida™ masa especificada en la “masa real del vehiculo” de conformidad con el
Reglamento (UE) n.° 1230/2012 de la Comision (*), con excepcién del depésito o depdsitos, que se llenardn al
menos hasta el 50 % de su capacidad. Los sistemas que contienen liquidos se llenan al 100 % de la capacidad
especificada por el fabricante, excepto los sistemas que contienen liquidos para las aguas residuales, que deben
permanecer vacios.

En el caso de los camiones rigidos medios, los camiones rigidos pesados y los tractocamiones, la masa se
determina sin superestructura y se corrige mediante el peso adicional del equipo estindar no instalado, tal como
se especifica en el punto 4.3. La masa de una carrocerfa estindar, un semirremolque estdndar o un remolque
estandar para simular el vehiculo completo o el conjunto completo de un vehiculo y un remolque (o semi-
rremolque) se afiadird automdticamente mediante la herramienta de simulacion. Todas las piezas montadas en o
sobre el bastidor principal se consideran piezas de superestructura si solo se instalan para facilitar una superes-
tructura, con independencia de las piezas que son necesarias para las condiciones de orden de marcha.

En el caso de los autobuses pesados que son vehiculos primarios, no es aplicable la “masa real del vehiculo
corregida®, ya que el valor genérico de la masa es asignado por la herramienta de simulacion.

5) “Altura de la carrocerfa integrada”: diferencia en la direccién “Z” entre la referencia del punto mds alto “A” y la
del punto mds bajo “B” de una carroceria integrada (véase la figura 1). En el caso de los vehiculos que se aparten
del caso estdndar, serdn de aplicacion los casos siguientes (véase la figura 2):

Caso especial 1, dos niveles: La altura de la carrocerfa integrada es la media de h1 y h2, donde:

— h1 es la diferencia entre el punto A, pero determinado en la seccién transversal del vehiculo en el extremo
trasero de la primera puerta de pasajeros, y el punto B

— h2 es la diferencia entre el punto A y el punto B
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Caso especial 2, inclinado: La altura de la carroceria integrada es la media de h1 y h2, donde:

— hl es la diferencia entre el punto A, pero determinado en la seccién transversal del vehiculo en el extremo
trasero de la primera puerta de pasajeros, y el punto B

— h2 es la diferencia entre el punto A y el punto B

Caso especial 3, parte superior abierta con seccién de techo:

— la altura de la carrocerfa integrada se determinard en la porcion de techo existente

Caso especial 4, parte superior abierta sin seccion de techo:

— la altura de la carrocerfa integrada es la diferencia entre el punto mds alto del vehiculo dentro de un metro
de la direccién longitudinal desde la ventana delantera, o desde la ventana delantera superior en el caso de
un autobus de dos pisos, y el punto B

En todos los demds casos no cubiertos por el caso estindar o los casos especiales 1 a 4, la altura de la carrocerfa
integrada es la diferencia entre el punto mds alto del vehiculo y el punto B. Este pardmetro solo es pertinente
para los autobuses pesados.

Figura 1

Altura de la carroceria integrada. Caso estindar
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Figura 2

Altura de la carroceria integrada. Casos especiales
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6) “Punto de referencia ‘A™: punto mds alto de la carroceria (figura 1). No se tendrdn en cuenta los paneles de
carrocerfa o diseflo, los soportes para el montaje, por ejemplo, de los sistemas de calefaccion, ventilacién y aire
acondicionado (HVAC), las escotillas y los articulos similares.

7) “Punto de referencia ‘B™: punto mds bajo del borde exterior inferior de la carrocerfa (figura 1). No se tendrdn en
cuenta los soportes, por ejemplo, para el montaje de los ejes.

8) “Longitud del vehiculo™ dimension del vehiculo de conformidad con el cuadro I del apéndice 1 del anexo I del
Reglamento (UE) n.° 1230/2012. Ademds, no se tendrdn en cuenta los dispositivos de soporte de carga
desmontables, los dispositivos de acoplamiento no desmontables ni cualquier otra parte exterior no desmontable
que no afecte al espacio utilizable para los pasajeros. Este pardmetro solo es pertinente para los autobuses
pesados.

9) “Anchura del vehiculo”: dimensién del vehiculo de conformidad con el cuadro II del apéndice 1 del anexo I del
Reglamento (UE) n.° 1230/2012. Los dispositivos de soporte de carga desmontables, los dispositivos de aco-
plamiento no desmontables o cualquier otra parte exterior no desmontable que no afecte al espacio utilizable
para los pasajeros no se tendrdn en cuenta, al apartarse de tales disposiciones.

10) “Altura de la entrada en posicion de no inclinacién”: nivel del piso en el primer hueco de la puerta por encima
del suelo, medido en la puerta mds avanzada del vehiculo cuando este estd en posicién de no inclinacion.

11) “Pila de combustible™ convertidor de energia que transforma la energia quimica (entrada) en energia eléctrica
(salida), o viceversa.

12) “Vehiculo de pilas de combustible”: vehiculo equipado con un tren de potencia que contiene exclusivamente una
o varias pilas de combustible y una o varias maquinas eléctricas como convertidores de la energia de propulsion.

13) “Vehiculo hibrido de pilas de combustible”: vehiculo de pilas de combustible equipado con un tren de potencia
que contiene al menos un sistema de almacenamiento de combustible y al menos un sistema de almacena-
miento de energfa eléctrica recargable como sistemas de almacenamiento de la energia de propulsion.



L 212/30 Diario Oficial de la Union Europea 12.8.2022

14) “Vehiculo ICE puro™ vehiculo en el que la totalidad de los convertidores de la energia de propulsién son
motores de combustion interna.

15) “Mdaquina eléctrica” convertidor de energifa que transforma la energia eléctrica en energfa mecanica.
16) “Sistema de almacenamiento de energia” sistema que almacena energia y la libera de la misma forma que entrd.

17) “Sistema de almacenamiento de la energia de propulsién™ sistema de almacenamiento de energia del tren de
potencia que no es un dispositivo periférico y cuya energia de salida se utiliza directa o indirectamente para
propulsar el vehiculo.

18) “Categoria de sistema de almacenamiento de la energia de propulsion™: sistema de almacenamiento de com-
bustible, sistema de almacenamiento de energia eléctrica recargable (SAEER), o sistema de almacenamiento de
energia mecdnica recargable.

19) “Posicién baja™: posicién en el tren de potencia del vehiculo mds préxima a las ruedas que la posicién de
referencia real.

20) “Tren de transmisién” elementos conectados del tren de potencia destinados a transmitir la energia mecanica
entre los convertidores de la energfa de propulsion y las ruedas.

21) “Convertidor de energia™: sistema en el que la forma de energia de salida es diferente de la forma de energia de
entrada.

22) “Convertidor de la energia de propulsién”: convertidor de energfa del tren de potencia que no es un dispositivo
periférico y cuya energfa de salida se utiliza directa o indirectamente para propulsar el vehiculo.

23) “Categoria de convertidor de la energia de propulsiéon”: un motor de combustién interna, una maquina eléctrica
o una pila de combustible.

24) “Forma de energfa” energia eléctrica, energia mecdnica, o energia quimica (incluidos los combustibles).

25) “Sistema de almacenamiento de combustible” sistema de almacenamiento de la energia de propulsién que
almacena energia quimica como combustible liquido o gaseoso.

26) “Vehiculo hibrido” o “VH": vehiculo equipado con un tren de potencia que contiene por lo menos dos categorias
diferentes de convertidores de la energia de propulsion y por lo menos dos categorias diferentes de sistemas de
almacenamiento de la energia de propulsion.

27) “Vehiculo eléctrico hibrido” o “VEH” vehiculo hibrido en el que uno de los convertidores de la energia de
propulsién es una mdquina eléctrica y el otro es un motor de combustién interna.

28) “Vehiculo eléctrico hibrido en serie”: un vehiculo eléctrico hibrido en cuya arquitectura del tren de potencia el
ICE impulsa uno o mds trayectos de conversion de la energfa eléctrica sin conexién mecanica entre el ICE y las
ruedas del vehiculo.

29) “Motor de combustién interna” o “ICE™ convertidor de energia con oxidacion intermitente o continua del
carburante que transforma la energia quimica en mecanica.

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

31) “Vehiculo eléctrico hibrido paralelo” vehiculo eléctrico hibrido en cuya arquitectura del tren de potencia el ICE
impulsa una tnica trayectoria conectada mecdnicamente entre el motor y las ruedas del vehiculo.

32) “Dispositivos periféricos”: dispositivos que consumen, convierten, almacenan o suministran energia que no se
utiliza directa o indirectamente para la propulsion del vehiculo, pero que son esenciales para el funcionamiento
del tren de potencia.
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33) “Tren de potencia” combinacién total en un vehiculo de los sistemas de almacenamiento de la energia de
propulsion, los convertidores de la energia de propulsion y los trenes de transmisién que proporcionan la
energfa mecdnica a las ruedas para propulsar el vehiculo, junto con los dispositivos periféricos.

34) “Vehiculo eléctrico puro” o “VEP”: un vehiculo de motor con arreglo al articulo 3, apartado 16, del Reglamento
(UE) 2018/858, equipado con un tren de potencia que contiene exclusivamente mdquinas eléctricas como
convertidores de la energia de propulsion y exclusivamente sistemas de almacenamiento de energia eléctrica
recargables como sistemas de almacenamiento de la energia de propulsiéon o, como alternativa, cualquier otro
medio de alimentacién directa conductiva o inductiva de energfa eléctrica procedente de la red eléctrica que
suministra la energia de propulsion al vehiculo de motor.

35) “Posicion alta” posicion en el tren de potencia del vehiculo mds alejada de las ruedas que la posicion de
referencia real.

36) “IEPC™: componente integrado de tren de potencia eléctrico con arreglo al punto 2, subpunto 36, del
anexo X fter.

37) “IHPC de tipo 1”: componente integrado de tren de potencia de vehiculo eléctrico hibrido de tipo 1, con arreglo
al punto 2, subpunto 38, del anexo X ter.

Conjunto de pardmetros de entrada

En los cuadros 1 a 11 se especifican los conjuntos de pardmetros de entrada que deben facilitarse en relacion con las
caracteristicas del vehiculo. Se definen diferentes conjuntos en funcién del caso de aplicaciéon (camiones medios,
camiones pesados y autobuses pesados).

En el caso de los autobuses pesados, se hace una diferenciacion entre los pardmetros de entrada que deben facilitarse
para las simulaciones en el vehiculo primario y para las simulaciones en el vehiculo completo o el vehiculo
completado. Serdn de aplicacion las disposiciones siguientes:

— Los fabricantes de vehiculos primarios facilitardn todos los pardmetros enumerados en la columna del vehiculo
primario.

— Ademds, los fabricantes de vehiculos primarios pueden proporcionar pardmetros de entrada adicionales relacio-
nados con el vehiculo completo o completado, que pueden determinarse ya en esta fase inicial. En este caso, se
facilitara informacion sobre “Manufacturer” (P235), “Manufacturer Address” (P252), “VIN” (P238) y “Date” (P239)
tanto para el conjunto de pardmetros de entrada primarios como para el conjunto de pardmetros de entrada
adicionales.

— Los fabricantes provisionales proporcionardn pardmetros de entrada relacionados con el vehiculo completo o
completado que puedan determinarse en esta fase y que estén bajo su responsabilidad. Si se actualiza un
pardmetro ya facilitado en una fase de fabricacion anterior, deberd especificarse todo el estado del pardmetro
(por ejemplo, si se afiade una segunda bomba de calor al vehiculo, se proporcionard la tecnologia de ambos
sistemas). La informacion sobre “Manufacturer” (P235), “Manufacturer Address” (P252), “VIN” (P238) y “Date”
(P239) sera facilitada por los fabricantes provisionales en todos los casos.

— Los fabricantes del vehiculo completado proporcionardn pardmetros de entrada que puedan determinarse en esta
fase y que estén bajo su responsabilidad. Para las actualizaciones necesarias de los pardmetros ya facilitados en
fases de fabricacion anteriores, serdn de aplicacion las mismas disposiciones que para los fabricantes provisio-
nales. En todos los casos se facilitard informacion sobre “Manufacturer” (P235), “Manufacturer Address” (P252),
“VIN” (P238), “Date” (P239) y “Corrected Actual Mass” (P038). Para poder llevar a cabo las simulaciones
necesarias, el conjunto de datos consolidados de todas las fases de fabricacion deberd contener toda la infor-
macion enumerada en la columna correspondiente al vehiculo completo o el vehiculo completado.

— Los fabricantes relacionados con la fase de vehiculo completo proporcionardn todos los pardmetros de entrada.
Se facilitard informacién sobre “Manufacturer” (P235), “Manufacturer Address” (P252), “VIN” (P238) y “Date”
(P239) tanto para los pardmetros de entrada primarios como para los pardmetros de entrada del vehiculo
completo.

— Se remitird el pardmetro “VehicleDeclarationType” (P293) en todas las fases de fabricacion que proporcionen
cualquiera de los pardmetros enumerados para el vehiculo completo o completado.



L 212/32 Diario Oficial de la Union Europea 12.8.2022

Cuadro 1

Pardmetros de entrada “Vehicle/General”

£ 2
5 G
= 3 3//\ =
Nombre del ID del g 8 é £ “§ g
. . Tipo Unidad Descripcion/Referencia 8 8 g g g 2
parametro parametro g g &: & o
S| E |87 gz
S| S |2 |28
g gs
= 3 ©
< <
Manufacturer P235 Token [] X X X X
Manufacturer Ad-| P252 Token [-] X X X X
dress
Model_Commercial- | P236 Token [-] X X X X
Name
VIN P238 Token [] X X X X
Date P239 Date Ti- [-] Fecha y hora en que se | X X X X
me crea la informacién de
entrada y los datos de
entrada
Legislative Category | P251 String [-] Valores permitidos: “N2”, | X X X X
“N3”, “M3”
ChassisConfigura- P036 String [-] Valores permitidos: “Ri- | X X X
tion gid Lorry”, “Tractor”,
“Van”, “Bus”
AxleConfiguration P037 String [-] Valores permiti- | X X X
dos:  “4x 27, “4x 2P,
“Gx 27 “6x 47, “§x 2
“8 x 4" donde “4 x 2F"
se refiere a los vehiculos
4x2 con eje delantero
motor
Articulated P281 boolean Con arreglo al articulo 3, X
punto 37
CorrectedActual- P038 Int [ke] De acuerdo con la “masa | X X X
Mass real del vehiculo corregi-
da”, tal como se especi-
fica en el punto 2, sub-
punto 4
TechnicalPermissi- P041 int [ke] De conformidad con el | X X X X
bleMaximum  La- articulo 2, punto 7, del
denMass Reglamento (UE)
n.° 12302012
IdlingSpeed P198 int [1/min] | De acuerdo con el X X X
punto 7.1
En el caso de los VEP, no
se requiere ningtin dato.
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Nombre del
pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados (vehiculo

primario)

Autobuses pesados (vehiculo

completo o completado)

RetarderType

P052

string

Valores permitidos: “No-
ne”, “Losses included in
Gearbox”, “Engine Retar-
der”, “Transmission In-
put Retarder”, “Transmis-
sion Output Retarder”,

»

“Axlegear Input Retarder

»”

“Axlegear Input Retarder
es aplicable tinicamente a
las arquitecturas del tren
de potencia “E3”, “S3”,
“S-IEPC” y

“E-IEPC”

>

RetarderRatio

P053

double, 3

Relacién de multiplica-
cion de conformidad
con el cuadro 2 del
anexo VI

AngledriveType

P180

string

Valores permitidos: “No-
ne”, “Losses included in
Gearbox”, “Separate An-
gledrive”

PTOShafts Gear
Wheels (1)

P247

string

Valores permitidos: “no-
ne”, “only the drive shaft
of the PTO”, “drive shaft
andfor up to 2 gear
wheels”,  “drive  shaft
andfor more than 2
gear wheels”, “only one
engaged gearwheel above
oil level”, “PTO which in-
cludes 1 or more addi-
tional gearmesh(es), wit-
hout disconnect clutch”

PTOOther
ments (1)

Ele-

P248

string

Valores permitidos: “no-
ne”, “shift claw, synchro-
niser, sliding  gearw-
heel”, “multi-disc
clutch”, “multi-disc

clutch, oil pump”

Certification
NumberEngine

P261

token

Solo aplicable si el com-
ponente estd presente en
el vehiculo
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Nombre del
pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados (vehiculo

primario)

Autobuses pesados (vehiculo

completo o completado)

Certification
NumberGearbox

P262

token

Solo aplicable si el com-
ponente estd presente en
el vehiculo y se facilitan
datos de entrada certifi-
cados

>

CertificationNum-
berTorqueconverter

P263

token

Solo aplicable si el com-
ponente estd presente en
el vehiculo y se facilitan
datos de entrada certifi-
cados

CertificationNum-
berAxlegear

P264

token

Solo aplicable si el com-
ponente estd presente en
el vehiculo y se facilitan
datos de entrada certifi-
cados

CertificationNum-
berAngledrive

P265

token

Se refiere al componente
ADC  certificado  ins-
talado en la posicion
del reenvio angular.

Solo aplicable si el com-
ponente estd presente en
el vehiculo y se facilitan
datos de entrada certifi-
cados

CertificationNum-
berRetarder

P266

token

Solo aplicable si el com-
ponente estd presente en
el vehiculo y se facilitan
datos de entrada certifi-
cados

Certificacion Num-
berAirdrag

P268

token

Solo aplicable si se facili-
tan datos de entrada cer-
tificados.

AirdragModified-
Multiphase

P334

boolean

Dato necesario para to-
das las fases de fabrica-
ciébn posteriores a una
primera entrada del com-
ponente de resistencia
aerodindmica.

Si el pardmetro se ha fi-
jado en “true” sin incluir
un componente de resis-
tencia aerodindmica cer-
tificado, la herramienta
de simulacion aplica va-
lores normalizados con
arreglo al anexo VIIL

Certification Num-
berlEPC

P351

token

Solo aplicable si el com-
ponente estd presente en
el vehiculo y se facilitan
datos de entrada certifi-
cados
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Nombre del
pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados (vehiculo

primario)

Autobuses pesados (vehiculo

completo o completado)

ZeroEmission
Vehicle

P269

boolean

Como se define en el ar-
ticulo 3, punto 15

>

VocationalVehicle

P270

boolean

De conformidad con el
articulo 3, punto 9, del
Reglamento (UE)
2019/1242

NgTankSystem

pP275

string

Valores permitidos:
“Compressed”,  “Lique-
fied”

Solo pertinente para ve-
hiculos cuyo motor uti-
liza combustible de tipo
‘NG P’ y ‘NG (I
(P193)

Cuando ambos sistemas
de depésito estén presen-
tes en un vehiculo, el sis-
tema capaz de contener
la mayor cantidad de
energia del combustible
se declarard como en-
trada para la herramienta
de simulacion.

Sleepercab

P276

boolean

ClassBus

P282

string

Valores permitidos: “T",
‘T + I, “A”, “II7, “II+III,
“II", “B”, de conformidad
con el punto 2 del Re-
glamento n.° 107 de las
Naciones Unidas

NumberPassengers-
SeatsLowerDeck

pP283

int

Ndmero de asientos de
pasajeros, excluidos los
asientos del conductor y
de la tripulacion.

En el caso de un vehi-
culo de dos pisos, este
pardmetro se utilizard
para declarar los asientos
de pasajeros del piso in-
ferior. En el caso de un
vehiculo de un solo piso,
este pardmetro se utili-
zard para declarar el ni-
mero total de asientos de
pasajeros.
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Nombre del
pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados (vehiculo

primario)

Autobuses pesados (vehiculo
completo o completado)

NumberPassengers-
StandingLowerDeck

P354

int

Namero de pasajeros de
pie registrados

En el caso de un vehi-
culo de dos pisos, este
pardmetro se utilizard
para declarar a los pasa-
jeros de pie registrados
en el piso inferior. En el
caso de los vehiculos de
un solo piso, este pard-
metro se utilizard para
declarar el nimero total
de pasajeros de pie regis-
trados.

>

NumberPassengers-
SeatsUpperDeck

pP284

int

Ndmero de asientos de
pasajeros, excluidos los
asientos del conductor y
de la tripulacion, del piso
superior en un vehiculo
de dos pisos.

En el caso de los vehicu-
los de un solo piso se
indicard “0”.

NumberPassengers-
StandingUpperDeck

P355

int

Ndmero de pasajeros re-
gistrados de pie en el
piso superior de un vehi-
culo de dos pisos.

En el caso de los vehicu-
los de un solo piso se
indicard “0”.

BodyworkCode

P285

int

Valores permitidos: “CA”,
“CB”, “CC”, “CD”, “CE”,
“CF”, “CG”, “CH”, “CI",
“CJ", de conformidad
con el anexo 1, parte C,
punto 3, del Regla-
mento (UE) 2018/585.

En el caso de los chasis
de autobus con el cddigo
de vehiculo CX, no se
indicard ningtin dato.

LowEntry

P286

boolean

“low entry” de conformi-
dad con el punto 1.2.2.3
del anexo 1

HeitIntegratedBody

pP287

int

de conformidad con el
punto 2, subpunto 5

VehicleLength

P288

int

de conformidad con el
punto 2, subpunto 8
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VehicleWidth P289 int [mm] |de conformidad con el X
punto 2, subpunto 9
EntranceHeight P290 int [mm] |de conformidad con el X
punto 2, subpunto 10
DoorDriveTechno- P291 string [-] Valores permitidos: X
logy “pneumatic”,  “electric”,
“mixed”
Cargo volume P292 | double, 3 [m®] | Solo pertinente para ve- X
hiculos con una configu-
racion del chasis tipo
“furgoneta”
VehicleDeclara- P293 string [] Valores permitidos: “inte- X
tionType rim”, “final”
VehicleTypeAppro- P352 token [-] Namero de homologa- | X X X
valNumber cién de tipo de vehiculo
entero
En el caso de homologa-
ciones de vehiculos indi-
viduales, el ndmero de
homologacién de vehi-
culo individual

(") En caso de que haya multiples PTO instaladas para la transmision, solo se declarard el componente con las pérdidas mds
elevadas de conformidad con el punto 3.6 del anexo IX, para su combinacién de criterios “PTOShaftsGearWheels” y “PTOS-
haftsOtherElements”.

Cuadro 2

Parimetros de entrada “Vehicle/AxleConfiguration” por eje de ruedas

P w o
5|z | 4% |45,
g T | £E |83
o g | g 38
Nombre del I del Tipo Unidad Descripcién/Referencia 2 5] 2% g 382
pardmetro pardmetro & = 22 |20 F
S g 23 |23 §
£ E 2= |28¢9
S| ¢ 22|28
Twin Tyres P045 boolean [-] X X X
Axle Type P154 string [-] Valores permitidos: “Ve- | X X X
hicleNonDriven”, “Vehi-
cleDriven”
Steered P195 boolean Solo se declararin como | X X X
“steered” los ejes de di-
reccién activos
Certification Num- | P267 token [-] X X X
berTyre
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Los cuadros 3 y 3 bis contienen las listas de pardmetros de entrada relativos a las unidades auxiliares. Las definiciones
técnicas para determinar estos pardmetros figuran en el anexo IX. El ID del pardmetro se utiliza para proporcionar
una referencia clara para los pardmetros de ambos anexos Il y IX.

Cuadro 3

Parimetros de entrada “Vehicle/Auxilaries” para camiones medios y camiones pesados

Nombre del parimetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

EngineCoolingFan/Technology

P181

string

Valores permitidos: “Crankshaft mounted - Electronically
controlled visco clutch”, “Crankshaft mounted - Bimeta-
llic controlled visco clutch”, “Crankshaft mounted - Dis-
crete step clutch”, “Crankshaft mounted - On/off clutch”,
“Belt driven or driven via transmission - Electronically
controlled visco clutch”, “Belt driven or driven via trans-
mission - Bimetallic controlled visco clutch”, “Belt driven
or driven via transmission - Discrete step clutch”, “Belt
driven or driven via transmission - Onfoff clutch”,
“Hydraulic driven - Variable displacement pump”,
“Hydraulic driven - Constant displacement pump”, “Elec-
trically driven - Electronically controlled”

SteeringPump/Technology

P182

string

Valores permitidos: “Fixed displacement”, “Fixed displace-
ment with elec. control”, “Dual displacement”, “Dual dis-
placement with elec. control” “Variable displacement
mech. controlled”, “Variable displacement elec. contro-
lled”, “Electric driven pump”, “Full electric steering gear”

En el caso de VEP o VEH con una configuracion del tren
de potencia “S” o “S-IEPC” de conformidad con el
punto 10.1.1, “Electric driven pump” o “Full electric
steering gear” son los tnicos valores permitidos.

Se requiere una entrada aparte por cada eje de ruedas de
direccién activo.

ElectricSystem/Technology

P183

string

Valores permitidos: “Standard technology”, “Standard te-
chnology - LED headlights, all”;

PneumaticSystem/Technology

P184

string

Valores permitidos: “Small”, “Small + ESS”, “Small + visco
clutch 7, “Small + mech. clutch”, “Small + ESS + AMS”,
“Small + visco clutch + AMS”, “Small + mech. clutch +
AMS”, “Medium Supply 1-stage”, “Medium Supply
1-stage + ESS”, “Medium Supply 1-stage + visco clutch”,
“Medium Supply 1-stage + mech. clutch”, “Medium
Supply 1-stage + ESS + AMS”, “Medium Supply
1-stage + visco clutch + AMS”, “Medium Supply
1-stage + mech. clutch + AMS”, “Medium Supply
2-stage”, “Medium Supply 2-stage + ESS”, “Medium
Supply 2-stage + visco clutch ”, “Medium Supply
2-stage + mech. clutch”, “Medium Supply 2-stage +
ESS + AMS”, “Medium Supply 2-stage + visco clutch +
AMS”, “Medium Supply 2-stage + mech. clutch + AMS”,
“Large Supply”, “Large Supply + ESS”, “Large Supply +
visco clutch ”, “Large Supply + mech. clutch”, “Large
Supply + ESS + AMS”, “Large Supply + visco clutch +
AMS”, “Large Supply + mech. clutch + AMS”, “Vacuum
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Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

pump”, “Small + elec. driven”, “Small + ESS + elec.
driven ”, “Medium Supply 1-stage + elec. driven”,
“Medium Supply 1-stage + AMS + elec. driven”, “Medium
Supply 2-stage + elec. driven”, “Medium Supply 2-stage +
AMS + elec. driven”, “Large Supply + elec. driven”, “Large
Supply + AMS + elec. driven”, “Vacuum pump + elec.
driven”.

En el caso de los VEP, solo las tecnologias “elec. driven”

son valores permitidos.

HVAC|Technology

P185

string

Valores permitidos: “None”, “Default”

Cuadro 3 bis

Parimetros de entrada “Vehicle/Auxiliaries” para autobuses pesados

Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Autobuses pesados

(vehiculo primario)

Autobuses pesados
(vehiculo completo o
completado)

EngineCoolingFan/Technology

P181

string

Valores permitidos: “Crankshaft mounted -
Electronically controlled visco clutch”,
“Crankshaft mounted - Bimetallic contro-
lled visco clutch”, “Crankshaft mounted -
Discrete step clutch 2 stages”, “Crankshaft
mounted - Discrete step clutch 3 stages”,
“Crankshaft mounted - Onoff clutch”,
“Belt driven or driven via transmission -
Electronically controlled visco clutch”,
“Belt driven or driven via transmission -
Bimetallic controlled visco clutch”, “Belt
driven or driven via transmission - Dis-
crete step clutch 2 stages”, “Belt driven
or driven via transmission - Discrete step
clutch 3 stages”, “Belt driven or driven via
transmission - Onfoff clutch”, “Hydraulic
driven - Variable displacement pump”,
“Hydraulic driven - Constant displacement
pump”, “Electrically driven - Electronically
controlled”

SteeringPump/Technology

P182

string

Valores permitidos: “Fixed displacement”,
“Fixed displacement with elec. control”,
“Dual displacement”, “Dual displacement
with elec. control”, “Variable displacement
mech. controlled”, “Variable displacement
elec. controlled”, “Electric driven pump”,
“Full electric steering gear”.
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ID del

pardmetro Tipo Unidad Descripcion/Referencia

Nombre del pardmetro

Autobuses pesados
(vehiculo primario)
Autobuses pesados
(vehiculo completo o
completado)

En el caso de VEP o VEH con una confi-
guracién del tren de potencia “S” o “S-
[EPC” de  conformidad con el
punto 10.1.1, solo se admitirdn los valo-
res “Electric driven pump” o “Full electric
steering gear”.

Se requiere una entrada aparte por cada
eje de ruedas de direccion activo.

” o«

ElectricSystem/AlternatorTe- P294 string [-] Valores permitidos: “convencional”, “inteli- | X

chnology gente”, “sin alternador”.

Entrada tnica por vehiculo.

En el caso de los vehiculos ICE puros, solo
se permiten los valores “conventional” o
“smart”.

En el caso de los VEH con una configura-
cién del tren de potencia “S” o “S-IEPC” de
conformidad con el punto 10.1.1, solo se
permiten los valores “no alternator” o
“conventional”.

ElectricSystem/SmartAlternato- P295 integer [A] Una entrada aparte para cada alternador | X
rRatedCurrent inteligente

ElectricSystem/SmartAlternato- P296 Integer [V] Valores permitidos: “12”, “24”, “48”. X

rRatedVoltage Una entrada aparte para cada alternador

inteligente.

ElectricSystem/SmartAlternator- P297 string [-] Valores permitidos: “lead-acid battery — | X
BatteryTechnology conventional”, “lead-acid battery —AGM”,

» o«

“lead-acid battery — gel”, “li-ion battery -

high power”, “li-ion battery - high energy”.

Una entrada aparte para cada baterfa car-
gada por el sistema con alternador inteli-
gente.

ElectricSystem/SmartAlternator- P298 Integer [V] Valores permitidos: “12”, “24”, “48”. X

BatteryNominalVoltage Cuando las baterias estén configuradas en

serie (por ejemplo, dos unidades de 12V
para un sistema de 24 V), se proporcio-
nard la tensién nominal real de las unida-
des individuales de bateria (12 V en este
ejemplo).

Una entrada aparte para cada baterfa car-
gada por el sistema con alternador inteli-
gente.
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ElectricSystem/SmartAlternator- P299 Integer [Ah] | Una entrada aparte para cada bateria car- | X
BatteryRatedCapacity gada por el sistema con alternador inteli-
gente
ElectricSystem/SmartAlternator- P300 string [] Valores permitidos: “with DCDC conver- | X
CapacitorTechnology ter”.
Una entrada aparte para cada condensador
cargado por el sistema con alternador in-
teligente.
ElectricSystem/SmartAlternator- P301 integer [F] Una entrada aparte para cada condensador | X
CapacitorRatedCapacitance cargado por el sistema con alternador in-
teligente
ElectricSystem/SmartAlternator- P302 Integer [V] Una entrada aparte para cada condensador | X
CapacitorRatedVoltage cargado por el sistema con alternador in-
teligente
ElectricSystem/SupplyFromHEV- P303 boolean [-] X
Possible
ElectricSystem/InteriorlightsLED P304 | boolean [-] X
ElectricSystem/Dayrunninglights- | P305 boolean [-] X
LED
ElectricSystem/PositionlightsLED P306 boolean [-] X
ElectricSystem/BrakelightsLED P307 boolean [-] X
ElectricSystem/HeadlightsLED P308 boolean [-] X
PneumaticSystem/SizeOfAirSup- P309 string [-] Valores permitidos: “Small”, “Medium | X
ply Supply  1-stage”, “Medium  Supply
2-stage”, “Large Supply 1-stage”, “Large
Supply 2-stage”, “not applicable”.
En el caso del compresor accionado eléc-
tricamente se indicard “not applicable”.
En el caso de los VEP, no se requiere nin-
gun dato.
PneumaticSystem/Compressor- P310 string [-] Valores permitidos: “mechanically”, “elec- | X
Drive trically”.
En el caso de los VEP, solo se admite el
valor “electronically”.
PneumaticSystem/Clutch P311 string [-] Valores permitidos: “none”, “visco”, “me- | X

chanically”.

En el caso de los VEP, no se requiere nin-
gtin dato.
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Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Autobuses pesados

(vehiculo primario)

Autobuses pesados

(vehiculo completo o

completado)

PneumaticSystem/SmartRegene-
rationSystem

P312

boolean

PneumaticSystem/SmartCom-
pressionSystem

P313

boolean

En el caso de los VEP o los VEH con una
configuracion del tren de potencia “S” o
“S-IEPC”  de  conformidad con el
punto 10.1.1, no se requiere ninguna en-
trada.

PneumaticSystem/Ratio ~ Com-

pressor ToEngine

P314

double, 3

En el caso del compresor accionado eléc-
tricamente se indicard “0.000”.

En el caso de los VEP, no se requiere nin-
gun dato.

PneumaticSystem/Air suspension
control

P315

string

o«

Valores permitidos: “mechanically”,
tronically”

elec-

PneumaticSystem/SCRReagent-
Dosing

P316

boolean

HVAC|/SystemConfiguration

P317

int

Valores permitidos: de “0” a “10”.

En el caso de un sistema HVAC incom-
pleto, se indicard “0”. No se indicard “0”
para los vehiculos completos o completa-
dos.

HVAC|  HeatPumpTypeDriver-
CompartmentCooling

P318

string

Valores permitidos: “none”, “not applica-
ble”, “R-744”, “non R-744 2-stage”, “non
R-744 3-stage”, “non R-744 4-stage”, “non
R-744 continuous”.

Se indicard “not applicable” para las con-
figuraciones 6 y 10 del sistema HVAC
debidas al suministro de la bomba de ca-
lor para pasajeros.

HVAC|  HeatPumpTypeDriver-
CompartmentHeating

P319

string

» o«

Valores permitidos: “none”, “not applica-
ble”, “R-744”, “non R-744 2-stage”, “non
R-744 3-stage”, “non R-744 4-stage”, “non
R-744 continuous”.

Se indicard “not applicable” para las con-
figuraciones 6 y 10 del sistema HVAC
debidas al suministro de la bomba de ca-
lor para pasajeros.

HVAC| HeatPumpTypePassen-
gerCompartmentCooling

P320

string

Valores permitidos: “none”, “R-744”, “non
R-744 2-stage”, “non R-744 3-stage”, non
R-744 4-stage”, “non R-744 continuous”.

En el caso de bombas de calor mdltiples
con diferentes tecnologias de refrigeracién
del compartimento de pasajeros, se decla-
rard la tecnologia predominante (por
ejemplo, en funcién de la potencia
disponible o del uso preferido en funcio-
namiento).
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HVAC| HeatPumpTypePassen- P321 string [-] Valores permitidos: “none”, “R-744”, “non X
gerCompartmentHeating R-744 2-stage”, “non R-744 3-stage”, non
R-744 4-stage”, “non R-744 continuous”.
En el caso de bombas de calor mdltiples
con diferentes tecnologias de calefaccion
del compartimento de pasajeros, se decla-
rard la tecnologia predominante (por
ejemplo, en funcién de la potencia
disponible o del uso preferido en funcio-
namiento).
HVAC/AuxiliaryHeaterPower P322 integer W] Indiquese “0” si no se ha instalado ningtin X
calefactor accesorio.
HVAC/Double glazing P323 boolean [-] X
HVAC/AdjustableCoolantTher- P324 | boolean [-] X
mostat
HVAC/AdjustableAuxiliaryHea- P325 boolean [-] X
ter
HVAC/EngineWasteGasHeatEx- P326 boolean [-] En el caso de los VEP, no se requiere nin- | X
changer gun dato.
HVAC/SeparateAirDistribution- P327 boolean [-] X
Ducts
HVAC/WaterElectricHeater P328 boolean [-] Informacion que debe facilitarse tnica- X
mente para los VEH y los VEP
HVAC/AirElectricHeater P329 boolean [-] Informacién que debe facilitarse dnica- X
mente para los VEH y los VEP
HVAC|/OtherHeating ~ Techno- | P330 | boolean [-] Informacion que debe facilitarse tnica- X
logy mente para los VEH y los VEP
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Cuadro 4

Pardmetros de entrada “Vehicle/EngineTorqueLimits” por marcha (opcional)

o
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parametro = g g _% g ° gq
£ | E | BE|B2¢
S 1§ | 32|33
Gear P196 integer | [-] Solo es preciso indicar | X X X
los ntimeros de mar-
cha cuando son aplica-
bles los limites del par
motor  relacionados
con el vehiculo de
conformidad con el
punto 6
MaxTorque P197 integer | [Nm] X X X
Cuadro 5
Pardmetros de entrada para los vehiculos exentos en virtud del articulo 9
» 235 %) >~
5z |47 |58
2 ° 2E |33
D del a B | 25 |>5¢
Nombre del pardmetro . Tipo Unidad | Descripcién/Referencia 2 3 3> 1332
parametro =] = g 9 g o g
2| f | 221|825
5 § | 55 |82°
© b <z [<§&
Manufacturer P235 token [-]
ManufacturerAddress P252 token [-] X
Model_CommercialNa- | P236 token [-]
me
VIN P238 token []
Date P239 dateTi- [-] | Fecha y hora en que se
me crea la informacion de
entrada y los datos de
entrada
LegislativeCategory P251 string [[] | Valores  permitidos: | X X X X
“N2”. “N3”, “M3”
ChassisConfiguration P036 string [-] | Valores permiti- [ X X X
dos: “Rigid
Lorry”, “Tractor”,
“Van”, “Bus’
AxleConfiguration P037 string [-] | Valores permiti- | X X X
dos: “4 x 2", “4 x 2P,
“6 x 27, “6 x 47
“8 x 27, “8 x 4” donde
“4 x 2F" se refiere a
los  vehiculos 4 x 2
con eje delantero mo-
tor
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g s | 88 |5¢
= 5 T |52
g | & | LF |EET

. ID del . . o . & a b
Nombre del pardmetro . Tipo Unidad | Descripcién/Referencia 8 8 g > 3382
parametro = =} v © 2 o o
g S | 23 |23 &
& | §5 |82°
¥ o 22 |2°
Articulated P281 boolean Segtin la definicién es- X
tablecida en el anexo [
del presente Regla-
mento.
CorrectedActualMass P038 int [kg] | De acuerdo con la X
“masa real del vehiculo
corregida”, tal como se
especifica en la secciéon
2, punto 4
TechnicalPermissibleMa- | P041 int [kg] | De conformidad con el X X
ximumLadenMass articulo 2, punto 7,
del Reglamento (UE)
n.° 1230/2012.
ZeroEmissionVehicle P269 boolean [[] | Como se define en el X
articulo 3, punto 15
Sleepercab P276 boolean [-]
ClassBus P282 string [-] | Valores permitidos: “T", X
‘T + I, A", ‘I,
“I+I, “IIrn, “B”, de
conformidad con el
punto 2 del Regla-
mento n.° 107 de las
Naciones Unidas
NumberPassengersSeats- | P283 int [[] | Namero de asientos de X

LowerDeck

pasajeros, excluidos los
asientos del conductor
y de la tripulacién.

En el caso de un vehi-
culo de dos pisos, este
pardmetro se utilizard
para declarar los asien-
tos de pasajeros del
piso inferior. En el
caso de un vehiculo
de un solo piso, este
pardmetro se utilizard
para declarar el nd-
mero total de asientos
de pasajeros.
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Nombre del pardmetro

ID del
parametro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados

(vehiculo primario)

Autobuses pesados
(vehiculo completo y

completado)

NumberPassengersStan-
dingLowerDeck

P354

int

Namero de pasajeros
de pie registrados.

En el caso de un vehi-
culo de dos pisos, este
pardmetro se utilizard
para declarar a los pa-
sajeros de pie registra-
dos en el piso inferior.
En el caso de los vehi-
culos de un solo piso,
este pardmetro se utili-
zard para declarar el
ntimero total de pasa-
jeros de pie registra-
dos.

NumberPassengersSeat-
sUpperDeck

pP284

int

Namero de asientos de
pasajeros, excluidos los
asientos del conductor
y de la tripulacion, del
piso superior en un
vehiculo de dos pisos.

En el caso de los vehi-
culos de un solo piso
se indicard “0”.

NumberPassengersStan-
dingUpperDeck

P355

int

Namero de pasajeros
registrados de pie en
el piso superior de un
vehiculo de dos pisos.

En el caso de los vehi-
culos de un solo piso
se indicard “0”.

BodyworkCode

P285

int

Valores  permitidos:
“CA”, “CB”, “CC”, “CD”,
“CE”, “CF”, “CG”, “CH”,
“CI", “CJ", de conformi-
dad con el punto 3 de
la parte C del anexo I
del Reglamento (UE)
2018/585

LowEntry

P286

boolean

“low entry” de confor-
midad con el
punto  1.2.2.3  del
anexo I

HeitIntegratedBody

p287

int

De conformidad con el
punto 2, subpunto 5
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Nombre del pardmetro

ID del
parametro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados

(vehiculo primario)

Autobuses pesados

(vehiculo completo y

completado)

SumNetPower

P331

int

Suma méxima posible
de potencia de propul-
sién positiva de todos
los convertidores de
energla que estdn co-
nectados al tren de
transmision del vehi-
culo o a las ruedas

Technology

P332

string

De conformidad con el
cuadro 1 del apén-
dice 1.

Valores  permitidos:
“Dual-fuel vehicle Arti-
cle 9 exempted”, “In-
motion charging Arti-
cle 9 exempted”, “Mul-
tiple powertrains Arti-
cle 9 exempted”, “FCV
Article 9 exempted”,
“H2 ICE Article 9
exempted”, “HEV Arti-
cle 9 exempted”, “PEV
Article 9 exempted”,
“HV Article 9 exemp-
ted”.

Pardmetros de entrada “Advanced driver assistance systems”

Cuadro 6

Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados

(vehiculo primario)

Autobuses pesados

(vehiculo completo y

completado)

EngineStopStart

P271

boolean

De conformidad con el
punto 8.1.1.

Informaciéon que debe
facilitarse ~ Gnicamente
para los vehiculos ICE
puros y los VEH.

>

EcoRollWithoutEngineS-
top

pP272

boolean

De conformidad con el
punto 8.1.2.

Informacién que debe
facilitarse ~ dnicamente
para los vehiculos ICE
puros.
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Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados

(vehiculo primario)

Autobuses pesados
(vehiculo completo y

completado)

EcoRollWithEngineStop

p273

boolean

De conformidad con el
punto 8.1.3.

Informacién que debe
facilitarse  nicamente
para los vehiculos ICE
puros.

>

PredictiveCruiseControl

P274

string

De conformidad con el
punto 8.1.4, valores
permitidos: '1,2',
'1,2,3'

APTEcoRollReleaseLoc-
kupClutch

P333

boolean

Solo es pertinente en
el caso de las trans-
misiones  APT-S y
APT-P en combinacion
con cualquier funcién
Eco-roll. ~ Se indicard
“true” si la funcién 2)
definida en el
punto 8.1.2 es el
modo Eco-roll predo-
minante.

Informacién que debe
facilitarse  nicamente
para los vehiculos ICE
puros.

Cuadro 7

Parimetros de entrada generales para VEH y VEP

Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios

Autobuses pesados

(vehiculo primario)

Autobuses pesados
(vehiculo completo o

completado)

ArchitecturelD

P400

string

De conformidad con el
punto 10.1.3, se ad-
miten los siguientes
valores:

“E2”, “E3”, “E4”,
“E-IEPC”, “P1”, “P2”,
“P2.5”, “P3”, “P4”, “S2”,
“S37, “S4”, “S-IEPC”

OvcHev

P401

boolean

De conformidad con el
punto 2, subpunto 31
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Nombre del pardmetro

ID del
parametro

Tipo Unidad

Descripcion/Referencia

Camiones pesados

Camiones medios
Autobuses pesados
(vehiculo primario)
Autobuses pesados
(vehiculo completo o

completado)

MaxChargingPower

P402

Integer

La potencia de carga
maxima permitida por
el vehiculo para la
carga exterior se decla-
rard como entrada de
la herramienta de si-
mulacién.

Solo es pertinente si el
parametro  “OvcHev”
se ha fijado como

»

“true”.

Cuadro 8

Pardmetros de entrada por posicién de la mdquina eléctrica

(Solo aplicable si el componente estd presente en el vehiculo)

Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

PowertrainPosition

P403

string

[-]

Posicién de la mdquina eléctrica en el tren de po-
tencia del vehiculo con arreglo a los puntos 10.1.2
y 10.1.3.

Valores permitidos: “17, “2”, “2.5", “3”, “4”, “GEN".

Solo se permite una posicion de mdquina eléctrica
por tren de potencia, excepto en el caso de la ar-
quitectura “S”. La arquitectura “S” requiere la posi-
cion de mdquina eléctrica “GEN” y, ademds, otra
posicién de méquina eléctrica: “2”, “3” o “4”.

La posicién “1” no se permite para las arquitecturas
“Sry ",

La posicion “GEN” solo estd permitida para la ar-
quitectura “S”.

Count

P404

integer

Namero de méquinas eléctricas idénticas en la po-
sicién de mdquina eléctrica especificada.

En el caso de que el pardmetro “PowertrainPosition”
valga “4”, el conteo serdn multiplos de 2 (por ejem-
plo, 2, 4, 6).

CertificationNumberEM

P405

token

CertificationNumberADC

P406

token

Dato opcional en caso de relacién de transmisién
tnica (ADC) adicional entre el drbol de la mdquina
eléctrica y el punto de conexién al tren de potencia
del vehiculo conforme al punto 10.1.2.

No permitido cuando el pardmetro “IHPCType” se
ha fijado como “IHPC Type 1.
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Nombre del pardmetro D del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
pardmetro
P2.5GearRatios P407 double, 3 [[] | Aplicable tnicamente en caso de que el pardmetro

“PowertrainPosition” esté fijado en “P2.5”

Declarado para cada marcha hacia delante de la
transmision. Valor declarado para la relacion de
transmision definida como “ngpyx iy | Dpy” €n el
caso de que mdquina eléctrica no disponga de
ADC adicional o como “nggx iy | Napc’ en el
caso de si disponga de ella.

Ngpx in = velocidad de .g.ix,“o en el drbol de entrada
de la transmision.

Npy = velocidad de giro en el drbol de salida de
la médquina eléctrica.

ngpc = velocidad de giro en el drbol de salida
del ADC.

Cuadro 9
Limitaciones del par para cada posicién de la mdquina eléctrica (opcional)

Declaracion de series de datos independientes para cada nivel de tensién medido en “CertificationNumberEM”. Esta
declaracion no se permite cuando el pardmetro “IHPCType” esté fijado en “IHPC Type 1"

ID del

Nombre del pardmetro .
pardmetro

Tipo Unidad Descripcion/Referencia

OutputShaftSpeed P408 double, 2 | [1/min] | Exactamente las mismas entradas para la veloci-
dad de giro que deben declararse en “Certifica-
tionNumberEM” para el nimero de pardmetro
“P468” del anexo X ter, apéndice 15.

MaxTorque P409 double, 2 [Nm] | Par maximo de la mdquina eléctrica (con referen-
cia al drbol de salida) como funcién de los pun-
tos de velocidad de giro declarados con el ni-
mero de pardmetro “P469” del anexo X ter,
apéndice 15.

Cada valor del par maximo declarado deberd ser,
o bien inferior a 0,9 veces el valor original a la
velocidad de giro respectiva, o bien coincidir
exactamente con el valor original a la velocidad
de giro respectiva.

Los valores del par médximo declarado no serdn
inferiores a cero.

Cuando el pardmetro “Count” (P404) sea mayor
que uno, el par méximo se declarard para una
tinica mdquina eléctrica (tal como esté presente
en el ensayo de componentes para la mdquina
eléctrica en “CertificationNumberEM”).

MinTorque P410 double, 2 [Nm] Par minimo de la mdquina eléctrica (referido al
arbol de salida) como funcién de los puntos de
velocidad de giro declarados con el nimero de
pardmetro “P470” del anexo X ter, apéndice 15.

Cada valor del par minimo declarado deberd ser,
o bien superior a 0,9 veces el valor original a la
velocidad de giro respectiva, o bien coincidir
exactamente con el valor original a la velocidad
de giro respectiva.
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Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Los valores del par minimo declarado no serdn
superiores a cero.

Cuando el pardmetro “Count” (P404) sea mayor
que uno, el par minimo se declarard para una
tinica mdquina eléctrica (tal como esté presente
en el ensayo de componentes para la mdquina
eléctrica en “CertificationNumberEM”).

Cuadro 10

Parimetros de entrada para cada SAEER

(solo aplicables si el componente estd presente en el vehiculo)

Nombre del pardmetro

ID del
pardmetro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

StringID

P411

integer

La disposicion de los subsistemas de baterfas re-
presentativos de conformidad con el anexo X ter
a nivel del vehiculo se declarard asignando cada
subsistema de baterfas a una cadena especifica
definida por este pardmetro. Todas las cadenas
especificas estin conectadas en paralelo, y todos
los subsistemas de baterfas situados en una ca-
dena paralela especifica estdn conectados en serie.

Valores permitidos: “17, “2”, “3”, ...

CertificationNumberREESS

P412

token

SOCmin

P413

integer

Dato opcional.

Solo pertinente en el caso de una “baterfa” de
tipo SAEER.

Pardmetro solo eficaz en la herramienta de simu-
lacién si el valor de entrada es superior al valor
genérico documentado en el manual del usuario.

SOCmax

P414

integer

Dato opcional.

Solo pertinente en el caso de una “bateria” de
tipo SAEER.

Pardmetro solo eficaz en la herramienta de simu-
lacién si el valor de entrada es inferior al valor
genérico documentado en el manual del usuario.
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Cuadro 11
Limitaciones por sobrealimentacién de los VEH paralelos (opcional)

Solo se permiten si la configuracién del tren de potencia de conformidad con el punto 10.1.1 es “P” o “IHPC

Type 17.
. ID del ) . - .
Nombre del pardmetro . Tipo Unidad Descripcion/Referencia
pardmetro
RotationalSpeed P415 double, 2 | [1/min] [ En relacién con la velocidad del drbol de entrada
de la transmision
BoostingTorque P416 double, 2 [Nm] | De conformidad con el punto 10.2

4. Masa del vehiculo para camiones y tractocamiones rigidos medios, camiones y tractocamiones rigidos pesados

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

4.2 Sino se instala todo el equipamiento estindar, el fabricante deberd sumar a la masa real del vehiculo corregida el
peso de los siguientes elementos constructivos:

a) proteccion delantera contra el empotramiento conforme al Reglamento (UE) 2019/2144 (**) del Parlamento
Europeo y del Consejo

b) proteccién trasera contra el empotramiento conforme al Reglamento (UE) 2019/2144
c) proteccion lateral contra el empotramiento conforme al Reglamento (UE) 2019/2144
d) quinta rueda conforme al Reglamento (UE) 2019/2144

4.3 La masa de los elementos constructivos mencionados en el punto 4.2 serd la siguiente:

En el caso de los vehiculos de los grupos 1s, 1, 2 y 3, tal como se establecen en el anexo I, cuadro 1, y en el caso
de los grupos de vehiculos 51 y 53, tal como se establecen en el anexo I, cuadro 2.

a) Proteccién delantera contra el empotramiento 45 kg
b) Proteccion trasera contra el empotramiento 40 kg
¢) Proteccién lateral 8,5 kg/m x batalla [m] - 2,5 kg

En el caso de los vehiculos de los grupos 4, 5, 9 a12 y 16, tal como se establecen en el anexo I, cuadro 1.

a) Proteccién delantera contra el empotramiento 50 kg
b) Proteccion trasera contra el empotramiento 45 kg
¢) Proteccién lateral 14 kg/m x batalla [m] — 17 kg
d) Quinta rueda 210 kg
5. Ejes de accionamiento hidrdulico y mecdnico

En el caso de vehiculos equipados con:

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

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

6. Limites de par del motor dependientes de la marcha y desactivacion de la marcha
6.1.  Limites de par del motor dependientes de la marcha

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

Para las dos marchas mds altas (por ejemplo, las marchas 5 y 6 para una transmisién de seis marchas), el
fabricante del vehiculo podrd declarar la desactivacion completa de las marchas indicando 0 Nm como limite
de par especifico de la marcha en la entrada de la herramienta de simulacién.

6.3  Requisitos de verificacion

Los limites de par del motor dependientes de la marcha con arreglo al punto 6.1 y la desactivacion de la marcha
con arreglo al punto 6.2 estardn sujetos a verificacion en el procedimiento de ensayo de verificacién (VTP)
establecido en el anexo X bis, punto 6.1.1.1, letra ¢).

7. Ralenti especifico del vehiculo

7.1.  El ralenti del motor debe declararse para cada vehiculo concreto con un ICE. Este ralenti declarado del vehiculo
deberd ser igual o superior al especificado en la aprobacion de los datos de entrada del motor.

8. Sistemas avanzados de asistencia al conductor

8.1  Los tipos de sistemas avanzados de asistencia al conductor que figuran a continuacion, destinados principalmente
a reducir el consumo de combustible y las emisiones de CO,, se declarardn al introducir la informacién en la
herramienta de simulacion:

8.1.1 Parada-arranque del motor durante las paradas del vehiculo: sistema que, automdticamente, apaga y vuelve a
encender el motor de combustién interna durante las paradas del vehiculo, con el fin de reducir el tiempo de
ralenti del motor. El tiempo maximo que tarde en apagarse automaticamente el motor tras la parada del vehiculo
no superard los tres segundos.

8.1.2 Eco-roll sin parada-arranque del motor: sistema que desconecta automdticamente el motor de combustién interna
del tren de transmisién en condiciones especificas de conduccién cuesta abajo con poca pendiente negativa. El
sistema deberd estar activo al menos en todas las velocidades fijas de control de crucero por encima de los
60 km/h. Cualquier sistema que deba declararse en la informacion de entrada de la herramienta de simulacion
deberd cubrir, o bien una, o bien las dos funciones siguientes:

Funciéon 1)

El motor de combustién se desacopla del tren de transmision y el motor funciona al ralenti. En el caso de las
transmisiones APT, se cierra el embrague de bloqueo del convertidor de par.

Funcién 2) Embrague de bloqueo del convertidor de par abierto

El embrague de bloqueo del convertidor de par se abre durante el modo Eco-roll. Esto permite que el motor
funcione en modo de desaceleracién libre a velocidades del motor mds bajas y reduce o incluso elimina la
inyeccién de combustible. La funcién 2) solo es pertinente para las transmisiones APT.

8.1.3 Eco-roll con parada-arranque del motor: sistema que desconecta automdticamente el motor de combustién interna
del tren de transmision en condiciones especificas de conduccion cuesta abajo con poca pendiente negativa.
Durante estas fases, el motor de combustién interna se apaga después de un tiempo breve y permanece apagado
durante la mayor parte de la fase de eco-roll. El sistema deberd estar activo al menos en todas las velocidades fijadas
del control de crucero por encima de los 60 km/h.

8.1.4 Control de crucero predictivo (PCC): sistema que optimiza el uso de la energia potencial durante un ciclo de
conduccién basindose en las previsiones disponibles de los datos relativos a la pendiente de la carretera y
utilizando un sistema GPS. Los sistemas PCC declarados como dato de entrada de la herramienta de simulacién
tendrdn una distancia de prevision de la pendiente superior a 1 000 metros y contardn con todas las funciones
siguientes:

1) Desaceleracion en la cresta
Al acercarse el vehiculo a la cima de una pendiente, antes de llegar al punto en el que empieza a acelerar con
respecto a la velocidad fijada del control de crucero por efecto dnicamente de la gravedad, disminuye su
velocidad, permitiendo que durante la siguiente fase de descenso pueda reducirse el frenado.

2) Aceleracion sin potencia del motor
Durante la conduccién cuesta abajo de un vehiculo a baja velocidad con una pendiente negativa pronunciada,

la aceleracion tiene lugar sin utilizar la potencia del motor, permitiendo que durante el descenso pueda
reducirse el frenado.



L 212/54 Diario Oficial de la Union Europea 12.8.2022

3) Aceleracién en el valle

Durante la conduccién cuesta abajo, cuando el vehiculo estd frenando a la velocidad excesiva, durante un breve
periodo de tiempo el PCC incrementa dicha velocidad, con el fin de que el vehiculo llegue al final de la cuesta
abajo con una velocidad mayor. Se entiende por “velocidad excesiva” la velocidad del vehiculo que es superior a
la velocidad fijada del sistema de control de crucero.

Los sistemas PCC pueden declararse al introducir la informacién en la herramienta de simulacion si cuentan, bien
con las funciones que figuran en los puntos 1 y 2, o bien con las que figuran en los puntos 1, 2 y 3.

8.2 Las once combinaciones de los sistemas avanzados de asistencia al conductor que figuran en el cuadro 12 son
pardmetros de entrada en la herramienta de simulacién. Las combinaciones 2 a 11 no se declarardn para las
transmisiones SMT. Las combinaciones 3, 6, 9 y 11 no se declarardn en el caso de las transmisiones APT.

Cuadro 12

Combinaciones de los sistemas avanzados de asistencia al conductor como paridmetros de entrada en la
herramienta de simulacién

Parada-arranque del Eco-roll sin Eco-roll con
° L Control de crucero
N.° de combinacién motor durante las parada-arranque del parada-arranque del L
. predictivo
paradas del vehiculo motor motor
1 si no no no
2 no si no no
3 no no si no
4 no no no si
5 si s no no
6 si no si no
7 si no no si
8 no si no s
9 no no si s
10 si st no si
11 si no st s

8.3  Todo sistema avanzado de asistencia al conductor declarado al introducir la informacién en la herramienta de
simulacién se configurard, por defecto, en el modo de ahorro de combustible después de cada ciclo de apagado/
encendido.

8.4  Si al introducir la informacién en la herramienta de simulacién se declara un sistema avanzado de asistencia al
conductor, deberd ser posible verificar la presencia del sistema en cuestion basindose en la conduccién en
condiciones reales y en las definiciones del sistema que figuran en el punto 8.1. Si se declara una determinada
combinacién de sistemas, también deberd demostrarse la interaccién de las funciones (por ejemplo, el control de
crucero predictivo y el eco-roll con parada-arranque del motor). En el procedimiento de verificacion se tendrd en
cuenta que los sistemas necesitan determinadas condiciones limite para activarse (por ejemplo, el motor necesita
una temperatura determinada para la funcién de parada-arranque, el PCC requiere unos intervalos de velocidad del
vehiculo determinados o para el eco-roll son necesarias unas relaciones determinadas entre pendiente de la carretera
y masa del vehiculo). El fabricante del vehiculo deberd presentar una descripcién funcional de las condiciones
limite en las que los sistemas de desactivan o disminuye su eficacia. La autoridad de homologacién podrd pedir al
solicitante de la homologacién justificaciones técnicas de estas condiciones limite y evaluar su conformidad.

9. Volumen de carga

9.1.  En el caso de los vehiculos con configuracion de chasis tipo “furgoneta”, el volumen de carga se calculard mediante
la ecuacion siguiente:
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(LCﬂoor + LC) . (WC.max + WC.wheelhouse) X (HC,max + HC.rearwheel)
2 2 2

Cargo volume = [m’]

cuyas dimensiones se determinardn de acuerdo con el cuadro 13 y la figura 3.

Cuadro 13

Definiciones relativas al volumen de carga para camiones medios de tipo furgoneta

Simbolo de la féormula Dimension Definicion

Lc floor Longitud de la carga en el piso | — distancia longitudinal desde el punto mds retrasado
de la dltima fila de asientos o la pared de separa-
cién hasta el punto mdas adelantado del comparti-
mento trasero cerrado proyectado hasta el plano
longitudinal de simetria

— medida a la altura de la superficie del piso de carga

Le Longitud de la carga — distancia longitudinal desde el plano vertical tan-
gente al punto mds retrasado del respaldo, inclui-
dos los apoyacabezas de la dltima fila de asientos o
de la pared de separacién, hasta el plano vertical
mds adelantado tangente al compartimento trasero
cerrado, es decir, el portén trasero, las puertas
traseras o cualquier otra superficie limitadora

— medida a la altura del punto mds retrasado de la
ultima fila de asientos o de la pared de separacion

We max Anchura médxima de carga — distancia lateral mdxima del compartimento de
carga

— medida entre el piso de carga y 70 mm por encima
del piso

— la medicién excluye el arco de transicion, las sa-
lientes locales, las depresiones o los bolsillos, si

existen
W wheelhouse Anchura de la carga en el paso | — distancia lateral minima entre las limitaciones de
de rueda anchura del paso de rueda

— medida entre el piso de carga y 70 mm por encima
del piso

— la medicién excluye el arco de transicién, las sa-
lientes locales, las depresiones o los bolsillos, si
existen

He max Altura mdxima de carga — distancia vertical mdxima desde el piso de carga
hasta el revestimiento del techo u otra superficie
limite

— medida detrds de la dltima fila de asientos o pared
de separacion en el eje central del vehiculo

He rearwheel Altura de la carga en la rueda | — distancia vertical desde 1a parte superior del piso de

trasera carga hasta el revestimiento del techo o la super-
ficie limite

— medida en la coordenada X de la rueda trasera en
el eje central del vehiculo
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Figura 3

Definicién del volumen de carga para camiones medios
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W W
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10. VEH y VEP

Las siguientes disposiciones serdn de aplicacion tnicamente en el caso de los VEH y los VEP.

10.1. Definicién de la arquitectura del tren de potencia del vehiculo

10.1.1.  Definicién de la configuracion del tren de potencia

La configuracion del tren de potencia del vehiculo se determinard con arreglo a las siguientes definiciones:
En el caso de un VEH:

a) “P” en el caso de un VEH paralelo

b) “S” en el caso de un VEH en serie

¢) “S-IEPC” en el caso de que un componente [EPC esté presente en el vehiculo

d) “IHPC Type 1” en caso de que el pardmetro “IHPCType” del componente de la mdquina eléctrica esté fijado
en “IHPC Type 17

En el caso de un VEP:
a) “E” en el caso de que un componente de maquina eléctrica esté presente en el vehiculo
b) “E-IEPC” en el caso de que un componente IEPC esté presente en el vehiculo

10.1.2.  Definicién de las posiciones de las maquinas eléctricas en el tren de potencia del vehiculo

Cuando la configuracién del tren de potencia del vehiculo de conformidad con el punto 10.1.1 sea “P”, “S” o
“E”, la posicion de la mdquina eléctrica instalada en el tren de potencia del vehiculo se determinard de
conformidad con las definiciones que figuran en el cuadro 14.
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Cuadro 14

Posiciones posibles de las médquinas eléctricas en el tren de potencia del vehiculo

[ndice
de posi-
cion de

ma-
quina
eléctrica

Configuracion
del tren de
potencia con
arreglo al
punto 10.1.1

Tipo de transmision
con arreglo al
cuadro 1 del

apéndice 12 del

Definicién/requisitos (¥)

Otras explicaciones

Conectado al tren de po-
tencia antes del embrague
(en el caso de AMT) o
antes del drbol de entrada
del convertidor de par (en
el caso de APT-S o
APT-P).

La mdquina eléctrica se
conecta al cigiiefial del
ICE directamente o a tra-
vés de un tipo de cone-
xién mecdnica (por ejem-
plo, una correa).

Distincion de PO: las méaquinas eléctricas
que, en principio, no pueden contribuir
a la propulsién del vehiculo (es decir, los
alternadores) se tratan al introducir la
informacién de entrada de los sistemas
accesorios (véase el cuadro 3 del pre-
sente anexo para los camiones, el cuadro
3 bis del presente anexo para los auto-
buses y el anexo IX).

No obstante, las maquinas eléctricas en
esta posicién que, en principio, puedan
contribuir a la propulsiéon del vehiculo,
pero para las que el par méximo decla-
rado de conformidad con el cuadro 9
del presente anexo esté fijado en cero,
se declarardn como “P1”.

La mdquina eléctrica estd
conectada al tren de po-
tencia después del embra-
gue y antes del drbol de
entrada de la transmision.

E, S

La mdquina eléctrica estd
conectada al tren de po-
tencia antes del drbol de
entrada de la transmision
(en el caso de AMT o
APT-N) o antes del drbol
de entrada del converti-
dor de par (en el caso
de APT-S, APT-P).

2,5

La mdquina eléctrica estd
conectada al tren de po-
tencia después del embra-
gue (en el caso de AMT)
o después del arbol de
entrada del convertidor
de par (en el caso de
APT-S o APT-P) y antes
del drbol de salida de la
transmision.

La méquina eléctrica estd conectada a un
arbol especifico dentro de la transmision
(por ejemplo, el drbol de cambio de ve-
locidades). Deberd facilitarse una rela-
cion de transmisién especifica para
cada marcha mecdnica de la transmision
de acuerdo con el cuadro 8.

anexo VI
AMT, APT-S,
APT-P
AMT
AMT, APT-N,
APT-S, APT-P
AMT, APT-S,
APT-P
AMT, APT-S,
APT-P

La mdquina eléctrica estd
conectada al tren de po-
tencia después del drbol
de salida de la trans-
misién y antes del eje.
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10.1.3.

[ndice
de posi-
cion de

ma-
quina
eléctrica

Configuracién | Tipo de transmision
del tren de con arreglo al

potencia con cuadro 1 del Definicién/requisitos (*) Otras explicaciones
arreglo al apéndice 12 del

punto 10.1.1 anexo VI

3 E S n. a. La mdquina eléctrica estd
conectada al tren de po-
tencia antes del eje.

4 p AMT, APT-S, | La mdquina eléctrica estd
APT-P conectada al tren de po-
tencia después del eje.

4 E S n. a. La mdquina eléctrica estd
conectada al buje de la
rueda y se instala la
misma disposicion dos
veces de forma simétrica
(es decir, una en el lado
izquierdo y otra en el
lado derecho del vehiculo
en la misma posicién de
la rueda en direccién lon-

gitudinal).

GEN S n. a. La mdquina eléctrica estd
conectada mecdnica-
mente a un ICE, pero en
ninguna circunstancia
operativa estd conectada
mecdnicamente a las rue-
das del vehiculo.

(*) El término “mdquina eléctrica” utilizado aqui incluye un componente ADC adicional, si estd presente.

Definicién del identificador de la arquitectura del tren de potencia

El valor de entrada para el identificador de arquitectura del tren de potencia requerido de acuerdo con el cuadro
7 se determinard sobre la base de la configuracion del tren de potencia de acuerdo con el punto 10.1.1 y la
posicion de la mdquina eléctrica en el tren de potencia del vehiculo de conformidad con el punto 10.1.2 (si
procede) a partir de las combinaciones vilidas de datos de entrada de la herramienta de simulacién enumeradas
en el cuadro 15.

En el caso de que la configuracion del tren de potencia de conformidad con el punto 10.1.1 sea “IHPC Type 17,
serdn de aplicacion las disposiciones siguientes:

a) El identificador de la arquitectura del tren de potencia “P2” se declarard de acuerdo con el cuadro 7 y los
datos de los componentes del tren de potencia indicados en el cuadro 15 para “P2” serdn la entrada en la
herramienta de simulacién con datos de componentes separados para la mdquina eléctrica y la transmision
determinados de conformidad con el punto 4.4.3 del anexo X ter.

b) Los datos de los componentes para la maquina eléctrica de conformidad con la letra a) se facilitardn a la
herramienta de simulacién con el pardmetro “PowertrainPosition” fijado en “2”, de conformidad con el
cuadro 8.
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Cuadro 15
Entradas vélidas de la arquitectura del tren de potencia en la herramienta de simulacién
@ Componente del tren de potencia presente en el vehiculo
=
k] 3 50
9 o}
=} = =0 < < < <
k2] g R g g g g
2| 2 5 <5 | & | & = =
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= =0 = oS 9 < < ) < < 15
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o ] o o ]
= (=¥ (=¥ A =¥
E2 no no no si si no si no
E E3 no no no no no st st no
VEP
E4 no no no no no no no si
IEPC | E-IEPC no no no no no no (") no
P1 si no si no si no si no
P2 si no no si si no si no ©)
P P2.5 st no no st st no st no ()
P3 si no no no si si si no *
VEH P4 st no no no st no st si
S2 si si no si si no si no
S3 si si no no no si si no
S
S4 si si no no no no no si
S-IEPC si si no no no no () no

(") “si” (es decir, el componente del eje estd presente) solo en caso de que ambos pardmetros “Differentiallncluded” y
“DesignTypeWheelMotor” estén fijados en “false”

no aplicable a los tipos de transmisién APT-S y APT-P

cuando la mdquina eléctrica esté conectada a un drbol especifico dentro de la transmision (por ejemplo, el drbol de cambio
de velocidades) de conformidad con la definicién que figura en el cuadro 8.

no aplicable a los vehiculos de traccion delantera

—_—
=

(4

10.2. Definicién de la limitacién por sobrealimentaciéon de los VEH paralelos

El fabricante del vehiculo podrd declarar limitaciones del par total de propulsion de todo el tren de potencia en
relacion con el drbol de entrada de la transmisién para un VEH paralelo, a fin de restringir el potencial de
sobrealimentacion del vehiculo.

La declaracién de tales limitaciones solo estard permitida en caso de que la configuracion del tren de potencia
de conformidad con el punto 10.1.1 sea “P” o “IHPC Type 1".

Las limitaciones se declaran permitiendo un par adicional a la curva del ICE a plena carga en funcién de la
velocidad de giro del drbol de entrada de la transmision. La interpolacion lineal se realiza en la herramienta de
simulacién para determinar el par adicional aplicable entre los valores declarados a dos velocidades de giro
especificas. En la gama de velocidades de giro que va desde 0 a la velocidad del motor a ralenti (de conformidad
con el punto 7.1), el par a plena carga disponible desde el ICE equivale inicamente al par ICE a plena carga al
ralenti del motor debido a la modelizacion del comportamiento del embrague durante el arranque del vehiculo.
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Cuando se declare tal limitacion, los valores del par adicional se declarardin como minimo a una velocidad de
giro de 0 y a la velocidad de giro médxima de la curva del ICE a plena carga. Cualquier niimero arbitrario de
valores podrd declararse en el rango entre ambas velocidades. No se permitirdn valores declarados inferiores a
cero para el par adicional.

El fabricante del vehiculo podrd declarar tales limitaciones que correspondan exactamente a la curva del ICE a
plena carga declarando valores de 0 Nm para el par adicional.

10.3. Funcionalidad de parada y arranque del motor para VEH

Cuando el vehiculo esté equipado con una funcionalidad de arranque y parada del motor de conformidad con
el punto 8.1.1, teniendo en cuenta las condiciones limite del punto 8.4, el pardmetro de entrada P271 de
acuerdo con el cuadro 6 se fijard en “true”.

11. Transferencia de los resultados de la herramienta de simulacién a otros vehiculos

11.1. Los resultados de la herramienta de simulacion podran transferirse a otros vehiculos conforme a lo dispuesto en
el articulo 9, apartado 6, siempre que se cumplan todas las condiciones siguientes:

a) que los datos de entrada y la informacion de entrada sean completamente idénticos, con excepcién de los
pardmetros “VIN” (P238) y “Date” (P239); en el caso de simulaciones para autobuses pesados primarios, los
datos de entrada y la informaciéon de entrada adicionales pertinentes para el vehiculo provisional y los
disponibles ya en la fase inicial pueden diferir, pero deben adoptarse medidas especiales en este caso;

b) que la versién de la herramienta de simulacion sea la misma.
11.2. Para la transferencia de resultados se tendrdn en cuenta los siguientes ficheros de resultados:
a) camiones medios y pesados: archivo de registros del fabricante y archivo de informacién al cliente
b) autobuses pesados primarios: archivo de registros del fabricante y archivo de informacién del vehiculo

¢) autobuses pesados completos o completados: archivo de registros del fabricante, archivo de informacién al
cliente y archivo de informacién del vehiculo

11.3. Para llevar a cabo la transferencia de resultados, los ficheros mencionados en el punto 10.2 se modificardn
sustituyendo los elementos de datos establecidos en los subpuntos por informacién actualizada. Solo se
permiten modificaciones de los elementos de datos relacionados con la fase actual de acabado.

11.3.1  Archivo de registros del fabricante

a) VIN (anexo IV, parte I, punto 1.1.3)
b) Fecha de creacion del fichero de salida (anexo IV, parte I, punto 3.2)

11.3.2  archivo de informacién del cliente

a) VIN (anexo 1V, parte II, punto 1.1.1)
b) Fecha de creacion del fichero de salida (anexo IV, parte II, punto 3.2)

11.3.3  Archivo de informacién del vehiculo

11.3.3.1. En el caso de autobuses pesados primarios:
a) VIN (anexo IV, parte III, punto 1.1)
b) Fecha de creacién del fichero de salida (anexo IV, parte III, punto 1.3.2)

11.3.3.2. Cuando un fabricante de autobuses pesados primarios facilite datos que vayan mads alld de los requeridos para
un vehiculo primario y que difieran entre el vehiculo original y el vehiculo transferido, los datos correspon-
dientes del archivo de informacién del vehiculo se actualizardn en consecuencia.
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11.3.3.3. En el caso de autobuses pesados completos o completados:

a) VIN (anexo IV, parte III, punto 2.1)

b) Fecha de creacion del fichero de salida (anexo IV, parte III, punto 2.2.2)

11.3.4  Tras las modificaciones descritas anteriormente, se actualizardn los elementos distintivos que figuran a conti-
nuacion.

11.3.4.1. Camiones:

a) archivo de registros del fabricante: anexo IV, parte I, puntos 3.6 y 3.7

b) archivo de informacién del cliente: anexo IV, parte II, puntos 3.3 y 3.4

11.3.4.2. Autobuses pesados primarios:

a) archivo de registros del fabricante: anexo IV, parte I, puntos 3.3 y 3.4

b) archivo de informacién del vehiculo: anexo IV, parte III, puntos 1.4.1 y 1.4.2

11.3.4.3. Autobuses pesados primarios sobre los que se han facilitado ademds datos de entrada para el vehiculo
provisional:

a) archivo de registros del fabricante: anexo 1V, parte I, puntos 3.3 y 3.4

b) archivo de informacién del vehiculo: anexo IV, parte III, puntos 1.4.1, 1.4.2 y 2.3.1

11.3.4.4. Autobuses pesados completos o completados

a) archivo de registros del fabricante: anexo IV, parte I, puntos 3.6 y 3.7

b) archivo de informacién del vehiculo: anexo IV, parte IIl, punto 2.3.1

11.4. Cuando no puedan determinarse las emisiones de CO, y el consumo de combustible para el vehiculo original
debido al mal funcionamiento de la herramienta de simulacién, serdn de aplicacién las mismas medidas a los
vehiculos con resultados transferidos.

11.5. Si un fabricante aplica el enfoque de transferencia de resultados a otros vehiculos establecido en el presente
punto, el proceso correspondiente deberd demostrarse a la autoridad de homologaciéon como parte del proceso
de concesion de la licencia.
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Apéndice 1

Tecnologias de vehiculos a las que no se aplican las obligaciones establecidas en el articulo 9, apartado 1, parrafo
primero, con arreglo a lo dispuesto en dicho pairrafo

Cuadro 1

Categorfa de la
tecnologia de los
vehiculos

Criterios de exencion

Valor del pardmetro de entrada de
conformidad con el cuadro 5 del
presente anexo

Vehiculo de pilas de

Se trata de un vehiculo de pilas de combustible o un vehiculo

“FCV Article 9 exempted”

combustible hibrido de pilas de combustible con arreglo al punto 2, sub-
puntos 12 o 13, del presente anexo.
ICE que funciona | El vehiculo estd equipado con un ICE capaz de funcionar con | “H2 ICE Article 9 exempted”

con hidrégeno

hidrégeno.

Combustible dual

Vehiculos de combustible dual de los tipos 1B, 2B y 3B segin
se definen en el articulo 2, puntos 53, 55 y 56 del Regla-
mento (UE) n.° 582/2011

“Dual-fuel vehicle Article 9

exempted”

VEH

Los vehiculos quedardn exentos cuando sea de aplicacion al
menos uno de los siguientes criterios:

— El vehiculo estd equipado con varias maquinas eléctricas
que no estdn situadas en el mismo punto de conexion del
tren de transmisién de conformidad con el punto 10.1.2
del presente anexo.

— El vehiculo estd equipado con varias maquinas eléctricas
que estdn situadas en el mismo punto de conexi6n del tren
de transmision de conformidad con el punto 10.1.2 del
presente anexo, pero no tienen exactamente las mismas
especificaciones (por ejemplo, el mismo certificado del
componente). Este criterio no se aplicard cuando el vehi-
culo esté equipado con un IHPC de tipo 1.

— El vehiculo tiene una arquitectura del tren de potencia
distinta de las de P1 a P4, S2 a S4 y S-IEPC de conformi-
dad con el punto 10.1.3 del presente anexo, o distinta de
la THPC de tipo 1.

“HEV Article 9 exempted”

VEP

Los vehiculos quedardn exentos cuando sea de aplicacién al
menos uno de los siguientes criterios:

— El vehiculo estd equipado con varias mdquinas eléctricas
que no estdn situadas en el mismo punto de conexién del
tren de transmision de conformidad con el punto 10.1.2
del presente anexo.

“PEV Article 9 exempted”
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Categorfa de la
tecnologia de los
vehiculos

Criterios de exencion

Valor del pardmetro de entrada de
conformidad con el cuadro 5 del
presente anexo

— El vehiculo estd equipado con varias mdquinas eléctricas
que estdn situadas en el mismo punto de conexién del tren
de transmisién de conformidad con el punto 10.1.2 del
presente anexo, pero no tienen exactamente las mismas
especificaciones (por ejemplo, el mismo certificado del
componente). Este criterio no serd de aplicacién cuando
el vehiculo esté equipado con un IEPC.

— El vehiculo tiene una arquitectura del tren de potencia
distinta de las de E2 a E4 o E-IEPC de conformidad con
el punto 10.1.3 del presente anexo.

Trenes de potencia
multiples permanen-

temente  indepen-
dientes mecdnica-
mente

El vehiculo estd equipado con més de un tren de potencia en el
que cada tren de potencia acciona diferentes ejes de ruedas del
vehiculo y en el que en ninglin caso pueden conectarse me-
canicamente distintos trenes de potencia.

A este respecto, los ejes motores hidraulicos, de conformidad
con el punto 5, letra a), del presente anexo, se tratardn como
ejes no motores y, por tanto, no se contardn como un tren de
potencia independiente.

“Multiple powertrains Article 9
exempted”

Carga en movimiento

El vehiculo estd equipado con medios para la alimentacién
conductiva o inductiva de energia eléctrica al vehiculo en mo-
vimiento, y esa energia se utiliza directamente, al menos en
parte, para la propulsién del vehiculo, y opcionalmente para
cargar un SAEER.

“In-motion charging Article 9
exempted”

Vehiculos  hibridos

no eléctricos

El vehiculo es un vehiculo hibrido, pero no un VEH con
arreglo al punto 2, subpuntos 26 y 27, del presente anexo.

“HV Article 9 exempted”

(*) Reglamento (UE) n.° 1230/2012 de la Comision, de 12 de diciembre de 2012, por el que se desarrolla el Reglamento (CE)
n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que respecta a los requisitos de homologacién de tipo relativos a las
masas y dimensiones de los vehiculos de motor y de sus remolques y por el que se modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo (DO L 353 de 21.12.2012, p. 31).

(**) Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de noviembre de 2019, relativo a los requisitos de
homologacién de tipo de los vehiculos de motor y de sus remolques, asi como los sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes destinados a esos vehiculos, en lo que respecta a su seguridad general y a la proteccién de los ocupantes de los
vehiculos y de los usuarios vulnerables de la via publica, por el que se modifica el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento
Europeo y del Consejo y se derogan los Reglamentos (CE) n.° 78/2009, (CE) n.° 79/2009 y (CE) n.° 661/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE) n.° 631/2009, (UE) n.° 406/2010, (UE) n.° 672/2010, (UE) n.° 1003/2010, (UE)
n.°1005/2010, (UE) n.°1008/2010, (UE) n.° 1009/2010, (UE) n.°19/2011, (UE) n.°109/2011, (UE) n.° 458/2011, (UE)
n.°65/2012, (UE) n.° 130/2012, (UE) n.° 347/2012, (UE) n.° 351/2012, (UE) n.° 1230/2012 y (UE) 2015/166 de la Comisién
(DO L 325 de 16.12.2019, p. 1).»
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ANEXO IV

«ANEXO IV

MODELO DE LOS ARCHIVOS DE SALIDA DE LA HERRAMIENTA DE SIMULACION

1. Introduccién

El presente anexo describe los modelos del archivo de registros del fabricante (MRF), el archivo de informacién del
cliente (CIF) y el archivo de informacién del vehiculo (VIF).

2. Definiciones

1) “Autonomia real en la condicién de consumo de carga™ el intervalo de conduccién posible en modo de
consumo de carga basado en la cantidad utilizable de energfa del SAEER, sin carga provisional.

2) “Autonomia solo eléctrica equivalente™ la parte de la autonomia real de consumo de carga que puede atribuirse
al uso de energia eléctrica del SAEER, es decir, sin que el sistema no eléctrico de almacenamiento de la energfa de
propulsion proporcione energia alguna.

3) “Intervalo de cero emisiones de CO,"™: el intervalo que puede atribuirse a la energfa proporcionada por el sistema
de almacenamiento de la energia de propulsién que se considera que no tiene impacto de CO,.

3. Modelo de los ficheros de salida

PARTE 1

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

El archivo de registros del fabricante se elaborard a través de la herramienta de simulacion y deberd contener como
minimo la siguiente informacién, si procede para el vehiculo o la fase de fabricacién concretos:

1.

1.1.

1.1.7 bis.

1.1.8.

1.1.9.

1.1.10.

1.1.11.

1.1.12.

Datos del vehiculo, los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas
Datos del vehiculo

Nombre y direccion del fabricante o fabricantes

Modelo de vehiculo | Denominacién comercial ..

Nimero de identificacion del vehiculo (VIN) .....cee....

Categorfa del vehiculo (N2, N3, M3) corrreecinecrisecsieeesisesessnesesenne

Configuracion de 10 €Jes ....comrvermereeermeceermerernennns

Masa médxima en carga técnicamente admisible (t) ...

Grupo de vehiculos segin el anexo [ .....coccenecernecemnnecemsnccrinnee

Grupo o subgrupo del vehiculo para las normas sobre COy veeveceercecrenecerisecennnnne

Masa real corregida (Kg) ......ocommeeeeeeceemereeemeceenns

Vehiculo profesional (si/no)

Vehiculo pesado de cero emisiones (SIN0) ..vcceeeeeremmmeeremnecemnecesreceieeesneeeenne

Vehiculo pesado eléctrico hibrido (si/no) .

Vehiculo de combustible dual (Si/n0) ....oeveemecceenecerrecerrreceinnne.
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1.1.13.  Cabina dormitorio (si/no) ...

1.1.14.  Arquitectura de VEH (por ejemplo, P1, P2) .ccccmecrrmeccrnmecerinecennne

1.1.15.  Arquitectura de VEP (por ejemplo, E2, E3) .ccooomrrvemmncreremrnecnnesiseccensnne

1.1.16.  Capacidad de carga exterior (si/no) ...

1.1.17. -

1.1.18.  Potencia médxima de carga exterior (KW) .....ccccomeeeemmerermmecemnsecemseecssnsecesenne

1.1.19.  Tecnologia del vehiculo exenta de conformidad con el articulo 9 .....ccccccomeeveecmneccveeersneceenns

1.1.20.  Clase de autobus (por ejemplo, I, T + II, €LC.) orereeeerememreremreeeieerssenesreeessecesseceens

1.1.21. Namero de pasajeros en €l piSO SUPEIIOL ....ovveeeereeerereeuneeeimneseeesnesesereseens

1.1.22.  Namero de pasajeros en el piso inferior .......eceenneceenn.

1.1.23.  Cédigo de la carroceria (por ejemplo, CA, CB) ...coovverurmccermenecceriermcneesiennceereens

1.1.24.  Acceso Dajo (SIN0) .erveerreemereeercrrimneseeesneceiensesssenesenes

1.1.25.  Altura de la carrocerfa integrada (MMm) ..cccooeeeoneecenneeceennecemrsecenersecesnecnes

1.1.26.  Longitud del vehiculo (mm) ...

1.1.27.  Anchura del vehiculo (mm)

1.1.28.  Tecnologia de accionamiento de puertas (neumatica, eléctrica, mixXta) ....occooeceervecernnnee

1.1.29.  Sistema de depésito en el caso del gas natural (comprimido, HGUIAO) .....oocrreeerrecereueseceiemirnecererireeeces

1.1.30.  Suma de la potencia neta (solo para los vehiculos exentos de conformidad con el articulo 9)
(KW)  eeerecreenieesseeeceesesssesssmeasssesese

1.2. Especificaciones principales del motor

1.2.1. Modelo de motor

1.2.2. Namero de certificacién del motor

1.2.3. Potencia nominal del motor (kW) ..o

1.2.4. Velocidad de ralenti del motor (1/min) ....ccooeveunnee.

1.2.5. Velocidad nominal del motor (1/min)

1.2.6. Cilindrada (I) .....ccoouue.....

1.2.7. Tipo de combustible (gaséleo CI/GNC PI/GNL P, €1C.) ..ouverreruemeerrermerccreeresacceemeenne

1.2.8. Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada del motor

1.2.9. Sistema de recuperacion del calor residual (si/no)

1.2.10.  Tipos de recuperacion de calor residual (mecdnica/eléctrica) .......comemeceneceeeeereemeceusneceenns
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1.3. Especificaciones principales de la transmision

1.3.1. Modelo de transmision  .......ccooeceneeceemeeesmmecemmnsecesseeceenne

1.3.2. Namero de certificacién de la transmisién .......cc..coveveee.

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

1.3.4. Tipo de transmision (SMT, AMT, APT-S, APT-P, APT-N) ....ccccormerurmerermeemeireceserseeesesesesseeees

1.3.5. Numero de marchas

1.3.6. Relacion de transmision en la Gltima marcha ...

1.3.7. Tipo de ralentizador

1.3.8. Toma de fuerza (SI/10) oveeermeeeereeerrnecersseceisescessseeesenne

1.3.9. Hash  de los datos de ‘entrada y de la informacion de entrada de Ila
TrANSINISION oo

1.4. Especificaciones del ralentizador

1.4.1. Modelo de ralentizador ..........c.coceoneceeeennecceeeeniececens

1.4.2. Nuamero de certificacion del ralentizador ...........ceeeconeccceronnenceneereirnnecenns

1.4.3. Opcién de certificacion utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados |
medicion) ...

1.4.4. Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada de los otros componentes de transferencia
de par ..

1.5. Especificacién del convertidor de par

1.5.1. Modelo de convertidor de par ...

1.5.2. Namero de certificacién del convertidor de par

1.5.3. Opcién de certificacion utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados |
medicion) ...

1.5.4. Hash de los datos de entrada y de la informacion de entrada del convertidor de
DAL rreeeeeeeecereeeeseensseese e

1.6. Especificaciones del reenvio angular

1.6.1. Modelo de reenvio angular

1.6.2. Namero de certificacién del reenvio angular .........cnecnecennnecenneecen.

1.6.3. Opcion de certificacion utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados |
medicion) ...

1.6.4. Relacion del reenvio angular

1.6.5. Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada de los componentes adicionales del tren de
transmision ...

1.7. Especificaciones del eje

1.7.1. Modelo de ¢je ...

1.7.2. Niamero de certificacion del e .........oocreeenneccremmnneceeernrecceeenrnee

1.7.3. Opcién de certificacion utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados | medicion) ...
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1.7.4. Tipo de eje (p. €j., eje de reduccion SIMPIE) ....covevereeeereeeneeenecenreceireeeeeenineces

1.7.5. Desmultiplicacién final

1.7.6. Hash  de los datos de entrada y de la informacion de entrada de los
EJES ittt

1.8. Aerodindmica

1.8.1. MOElO ..o eeeniaeeeens

1.8.2. Opcion de certificacion utilizada para generar el CdxA (valores normalizados | medicion) ...................

1.8.3. Namero de certificacién de CdxA (si es aplicable)

1.8.4. Valor CdxA ...

1.8.5. Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada de la resistencia
ACrOdINAMICA oooveueeeeveenrveresseseeeeesecsesesaeseenns

1.9. Especificaciones principales de los neumaticos

1.9.1. Dimensiones de los neumadticos del eje 1 .....cocoveuomecrreeesneccceeurnncceenns

1.9.2. Namero de certificacion de los neumaticos, eje 1 .......oionccreeennceriemmmssecreeseseeeeens

1.9.3. CRR especifico de todos los neumaticos del eje 1 ..covevvuenecenene

1.9.3 bis. Hash de los datos de entrada y de la informacion de entrada de los neumadticos,
G 1 s

1.9.4. Dimensiones de los neumdticos del eje 2

1.9.5. Eje gemelo (si/no) del je 2 ocomrverrneccrreernneccerinnecceereeccrnienne
1.9.6. Niamero de certificacion de 1os neumaticos, €je 2 .......occrmcereeeernecreemmmsseceeesenecceens

1.9.7. CRR especifico de todos los neumaticos del eje 2 .......coocrieeenierrverunncereeemeneccreenannas

1.9.7 bis. Hash de los datos de entrada y de la informacion de entrada de los neumadticos,
€€ 2 s

1.9.8. Dimensiones de los neumadticos del eje 3 ......oovocriceinnccrceeinrecienns

1.9.9. Eje gemelo (sino) del je 3 omrreonmreeennereirreeireereiseeeiieenns

1.9.10.  Namero de certificacion de 10s NEUMALCOS, €& 3 .oorecrrrvercccrreeceermiessrseassceeseenns
1.9.11. CRR especifico de todos los neumaticos del
eje 3

1.9.11 bis. Hash de los datos de entrada y de la informacion de entrada de los neumdticos, eje 3 .....cocvcvrrccernnenn.

1.9.12.  Dimensiones de los neumdticos del eje 4

1.9.13.  Eje gemelo (si/no) del eje 4 .ocovoeoorccrrrernnccerrrecrreiiseeccrrieee

1.9.14.  Namero de certificacion de 10s NEUMALICOS, €€ 4 ...vrreeeemecereeemienreemmrseeseesssecseeeenns

1.9.15.  CRR especifico de todos los neumdticos del eje 4

1.9.16.  Hash de los datos de entrada y de la informacion de entrada de los neumdticos, eje 4 ..covvvrmrreerrrrrennnn.
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1.10. Especificaciones de los accesorios

1.10.1.  Tecnologia del ventilador de refrigeracion del mMoOtOr ....ooeveeeveveeerrecerereccerneenns
1.10.2.  Tecnologia de la bomba de direcciéon ..

1.10.3.  Sistema eléctrico

1.10.3.1.  Tecnologia del alternador (convencional, inteligente, sin alternador) .

1.10.3.2. Potencia médxima del alternador (alternador inteligente) (kW) .cooveeeeerreecerrecermnecennnne.

1.10.3.3. Capacidad de almacenamiento eléctrico (alternador inteligente) (KWHh) ....cccoveeernvccernecreinecernnecrrnneceineenns

1.10.3.4. Luces de circulacién diurna LED (si/no)

1.10.3.5. Faros frontales LED (SI/N0) cceeeceremeceremecermnecennnnee

1.10.3.6. Luces de posicién LED (si/no) ..

1.10.3.7. Luces de freno LED (SI/N10) eeureeemeemeemmeemesmeeeienesesssesesesseceeens

1.10.3.8. Luces interiores LED (SI[N0) oveeererreermverennereenns

1.10.4. Sistema neumatico

1.10.4.1. Tecnologia .........

1.10.4.2. Relacion de cOMPIESION .....cccmceeemeceremecemmeeesmeeersnecesinnes

1.10.4.3. Sistema de compresion inteligente

1.10.4.4. Sistema de regeneracion inteligente .......cemecemeecesseceeenne

1.10.4.5. Control de la suspension NEUMALICA .......occcewweemcecereemmceermesmmereeseesneccernees

1.10.4.6. Dosificacién del reactivo (postratamiento del gas de €SCAPE) ....ovcceweereemrereeemererimeceiineceieneeneens
1.10.5.  Sistema de calefaccion, ventilacion y aire acondicionado (HVAC)
1.10.5.1. Namero de configuracion del SIStEMa .....c..coeceeermereermereeneerrennecerirseceinnens

1.10.5.2. Tipo de bomba de calor para la  refrigeracion  del = compartimento  del
CONAUCLOT  .ceveeercveeeirecereeeeececeeeenee

1.10.5.3. Tipo de  bomba de  calor para la  calefaccion = del = compartimento  del
CONAUCLOT vverrreierrrieeereiseeeseseeesesesesssesesens

1.10.5.4. Tipo de bomba de calor para la  refrigeracion  del = compartimento  de
PASAJETOS et

1.10.5.5. Tipo de  bomba de  calor para la  calefaccion = del = compartimento  de
PASAJETOS et

1.10.5.6. Potencia del calefactor accesorio (KW) ...cocoervcerrenniennrrinnssesnssisssisnssenns

1.10.5.7. Doble acristalamiento (SI/N0) ....c..ccouvecreeeemscrrereemecrecesmseeseenens

1.10.5.8. Termostato refrigerante regulable (si/no) ...

1.10.5.9. Calefactor accesorio ajustable .........ccccrcninccceunnnn.
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1.10.5.10. Intercambiador de calor de gas residual del motor (si/no)

1.10.5.11. Conductos de distribucién de aire separados (SI110) .....ccccccvmmeeeeeeermeerremmerecereeeseceeseenne

1.10.5.12. Calefactor eléctrico de agua

1.10.5.13. Calefactor eléctrico de aire

1.10.5.14. Otras tecnologias de calefaccion

1.11. Limitaciones del par motor

1.11.1.  Limite del par motor en la marcha 1 (% del par Motor MAXIMO) ..cc.oeeeereeeereeereeerecerreeesreeieeesseeeaseees

1.11.2.  Limite del par motor en la marcha 2 (% del par MOtOr MAXIMO) ..ccoeueeeemeceeererermeererseensemeseseseeees

1.11.3.  Limite del par motor en la marcha 3 (% del par motor maximo) .

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

1.12. Sistemas avanzados de asistencia al conductor (ADAS)

1.12.1.  Parada-arranque del motor durante las paradas del vehiculo (si/no) ....cccoomeveeen.

1.12.2.  Eco-roll sin parada-arranque del moOtor (SI/10) .cveeeereeemseremneceieceieeeisenissecesseceene

1.12.3.  Eco-roll con parada-arranque del motor (S{/N0) .oveeeerreeeemreeeeenecerereceinnnn.

1.12.4.  Control de crucero predictivo (si/no) ...

1.13. Especificaciones de los sistemas de mdquina eléctrica

1.13.1 MOAELO oo

1.13.2.  Nuamero de certificacién

1.13.3 Tipo (PSM, ESM, IM, SRM) .

1.13.4. Posicion (GEN 1, 2, 3, 4) .rreeineeeereirenserreseessesesisenens

1.13.5. -

1.13.6. Recuento en la posiCcion .....cceneceeseceeneecesnecessnsecenenne

1.13.7.  Potencia nominal (KW) ......ccccooveimmrermmrerresrenresrenresienrens

1.13.8. Potencia continua maxima (KW) ..co.cceoeerveereerreeneenesreesreneennn.

1.13.9.  Opcién de certificacion para la  generaciéon del mapa de consumo de potencia
ElECLIICA et

1.13.10. Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada

1.13.11.  Modelo del ADC ....ooceeeeermrerrecerreceieeceenesesenne

1.13.12. Nuamero de certificacién del ADC

1.13.13.  Opcién de certificacién utilizada para generar un mapa de pérdida del ADC (valores normalizados/me-
dicién) ...

1.13.14.  Relacion del ADC ....ccooveuomecrrnecerrnecenee

1.13.15.  Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada de los componentes adicionales de la linea

de transmision .................
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1.14. Especificaciones del sistema del tren de potencia eléctrico integrado (IEPC)

1.14.1 MOAELO oo

1.14.2. Namero de certificacién

1.14.3.  Potencia nominal (KW) ....cccoervrmrremrrernrmnrerneesnsssnsessennsenns

1.14.4. Potencia continua maxima (KW) .....cccoceerveerrenrernrenerreessnnnnnn.

1.14.5.  Namero de marchas ...

1.14.6.  Relaciéon de transmisién total mds baja (la marcha mds alta por la desmultiplicacion final, si
procede) .comeeeennne.

1.14.7.  Diferencial incluido (si/no) .....

1.14.8.  Opcién de certificacion para la  generacion del mapa de consumo de potencia
ElECLIICA oottt

1.14.9.  Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada

1.15. Especificaciones de los sistemas de almacenamiento de energia recargables

1.15.1 MOELO e

1.15.2. Namero de certificaciéon

1.15.3.  Tension nominal (V) ...ccoevererrerrerrnnee

1.15.4.  Capacidad total de almacenamiento (KWh) .....cccovmeeeeommercunrereunnne.

1.15.5.  Capacidad utilizable total en la simulacién (kWh) ........

1.15.6.  Opcién de certificacién para las pérdidas del sistema eléctrico .....cemcermecernnecennnnee

1.15.7.  Hash de los datos de entrada y de la informacién de entrada .......coooceeeeceseccceeunne.

1158, SHNGID () covoosesoeseesesessesessesesesesesn
2. Perfil de finalidad y valores dependientes de la carga

2.1. Pardmetros de simulaciéon (por cada combinacién de perfil de finalidad y carga; para los VEH-CCE,
ademds, por consumo de carga, modo de mantenimiento de carga y ponderados)

2.1.1. Perfil de finalidad .......ccoovveunneece.

2.1.2. Carga (como se define en la herramienta de simulacion) (K@) .....coooeermereeemeceemmeeeemereeeneseenneneens

2.1.2 bis. Coémputo de pasajeros ...

2.1.3. Masa total del vehiculo en la simulacion (K@) ....ccoeomeceommecernecrunnecernnecninnens

2.1.4. Modo CCE (consumo de carga, mantenimiento de carga, ponderados) .......omecemeereenneceeennecessnneceennens

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

2.2.1. Velocidad media (Km/h) .ooceeeeeoncccrinnececrrecereireccernenns

2.2.2. Velocidad instantinea minima (km/h)

2.2.3. Velocidad instantdnea maxima (Km/h) .....coccomeconeccennecens
2.2.4. Desaceleracion maxima (m/s?)

2.2.5. Aceleracion maxima (m/s?) ..o

2.2.6. Porcentaje de carga plena en el tiempo de conduccion ......oceennecernnecernneceineecrennes
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22.7. Namero total de cambios de marcha ........cvcomecrvnecernnecernnecennee

2.2.8. Distancia total recorrida (km)

2.3. Consumo de combustible y de energia (por tipo de combustible y energia eléctrica) y resultado de CO,
(total)

2.3.1. Consumo de combustible (Z/KM) .veveeerecerrreceireceireecieceirsecennnne

2.3.2. Consumo de combustible (Z/t-KMm) ...occveeeeeeereereerecrrireceersecerireeceineens

2.3.3. Consumo de combustible (g/p-Km) ....ccccomerreerreccrerunnee

2.3.4. Consumo de combustible (g/m>-Km) .....occoocccveverrrrsssrrrrrrene

2.3.5. Consumo de combustible (I/100 Km) ccoouveeeeeceereccrrnecerireeceennne.

2.3.6. Consumo de combustible (I/t-km)

2.3.7. Consumo de combustible (I/p-Km) ....ccoooomeerveemmcerirernecrrerirnecrrriene

2.3.8. Consumo de combustible (I/M3-KM) ....ooooooooocccerereeeeeesessisisseeeeessssnns

2.3.9. Consumo de energia (MJ/km, kWh/km) .....

2.3.10.  Consumo de energia (MJ/t-km, kWh/t-km) ......cccoeevvvuuemn.

2.3.11.  Consumo de energia (MJ/p-km, kWh/p-Km) ..ccccoveremmerrrenrecrrecrenens

2.3.12.  Consumo de energia (MJ/m’-km, kWh/m>-km)

2313, €Oy (@KM) oo

23.14.  CO, (g/t-km) ..

2.3.15.  CO, (g/p-km)

2.3.16.  CO, (g/m>-km)

2.4. Rangos eléctricos y de emision cero

2.4.1. Autonomia real en la condicién de consumo de carga (km) ....ccccoeveneeen

2.4.2. Autonomia solo eléctrica equivalente (km)

2.4.3. Intervalo de cero emisiones de CO5 (KM) ovveerveerereeerereeinereeseeeeesesesesseseenns

3. Informacién sobre el software

3.1. Version de la herramienta de simulacion (X.X.X)

3. 2. Fecha y hora de la simulacién

3.3. Hash criptogrifico de la informacién de entrada y de los datos de entrada de la herramienta de simu-
lacién del vehiculo primario (Si procede) .......comeeeeemeceemsseeesmeeesssseceens

3.4, Hash criptografico del archivo de registros del fabricante del vehiculo primario (si procede) ..ot

3.5. Hash criptogréfico del archivo de informacion del vehiculo producido por la herramienta de simulaciéon
(si procede) ...

3.6. Hqsh criptogréfico de la informacién de entrada y los datos de entrada de la herramienta de simula-
G163 R

3.7. Hash criptogréfico del archivo de registros del fabricante ...
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PARTE II

Emisiones de CO, y consumo de combustible del vehiculo. Archivo de informacién del cliente

El archivo de informacion del cliente se elaborard a través de la herramienta de simulacién y debera contener como
minimo la siguiente informacién, si procede para el vehiculo o la fase de certificacion concretos:

1. Datos del vehiculo, los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas
1.1. Datos del vehiculo

1.1.1. Ntmero de identificacion del vehiculo (VIN) .o

1.1.2. Categorfa del vehiculo (N, N3, M3) coneceereerinecniiecsiieceieseeesienenenes

1.1.3. Configuracion de 10s €es .....owreererneceunnecerreeesesecesenne

1.1.4. Masa mdxima en carga técnicamente admisible (£) .....occevrecerneceuneccrinecerinecerineceinnne
1.1.5. Grupo de vehiculos segiin el anexo I .....comeeeoneceeeneceenne

1.1.5 bis. Grupo o subgrupo del vehiculo para las normas sobre CO; ..oocccveverecrreverecccreeernne.
1.1.6. Nombre y direccién del fabricante 0 fabricantes ........conecnnecenneceienecenens
1.1.7. MOAELO oot

1.1.8. Masa real corregida (kg)

1.1.9. Vehiculo profesional (Si/no) .....ccccccoueec

1.1.10. Vehiculo pesado de cero emiSiones (SIfNO) ....ceeeceemeeeemeeermesesmsecessseceennne

1.1.11 Vehiculo pesado eléctrico hibrido (sijno) ......

1.1.12 Vehiculo de combustible dual (SI/N0) .eeeveeueeeeeecrinecerirneceerseceieeceinnne

1.1.12 bis.  Recuperacién del calor residual (si/no) ...............

1.1.13. Cabina dormitorio (Si/no) ......cccomeeceeenee.

1.1.14. Arquitectura de VEH (por ejemplo, P1, P2) ..oovevvenmecerenmeceereeceineenns

1.1.15. Arquitectura de VEP (por ejemplo, E2, E3) .o
1.1.16. Capacidad de carga exterior (SI/N0) ..cmceermererneereumecereseceserseseseneens

1.1.17. -

1.1.18. Potencia maxima de carga exterior (KW) ...ccoccvmeecrmnecernnecennnee

1.1.19. Tecnologia del vehiculo exenta por el articulo 9 .......ccovvcrveeivrcccreeisncceenns
1.1.20. Clase de autobus (por ejemplo, I, I + II, etc.) ..

1.1.21. Namero total de pasajeros registrados .........cocemeeeeeeeeeeseceenns
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1.2. Datos del componente, la unidad técnica independiente y los sistemas

1.2.1. Potencia nominal del motor (kW) ..o

1.2.2. Cilindrada (1)

1.2.3. Tipo de combustible (gas6leo CI/GNC PI/GNL P, €LC.) vvuurrreeemereemereeemsereessesessseessssseesens

1.2.4. Valores de transmision (medidos/normalizados) .......c.cocceomeceeneceeeeeeeneeeceinneceens

1.2.5. Tipo de transmision (SMT, AMT, APT, ninguna) .

1.2.6. NUmero de mMarchas ......cooooeeeemeeenreenseeeseeeeseseeseeeseeees

1.2.7. Ralentizador (SI/N0) ....cooceereeerenecrmnecrinecerisecerennecenaneee

1.2.8. Desmultiplicacion final ........ccoveceneeeeeneeeeeneceirneceieeneens

1.2.9. Coeficiente de resistencia a la rodadura (CRR) medio de todos los neumadticos del vehiculo de
MOLOT: vveervernrreennns

1.2.10 bis.  Dimensién de los neumdticos de cada eje del vehiculo de motor ......cccoveceeen.

1.2.10 ter.  Clases de eficiencia en términos de consumo de carburante de los neumadticos de conformidad con el
Reglamento (UE) 2020/740 para cada eje del vehiculo de
TNOLOT oo eeseeseoae

1.2.10 quater. Nimero de certificacién de los neumadticos de cada eje del vehiculo de mMOtOT ...cccveveueceueceereceerncieeees

1.2.11. Parada-arranque del motor durante las paradas del vehiculo (SI/N0) .o

1.2.12. Eco-roll sin parada-arranque del motor (SI/N0) .....c.comeeeceeneeeremeeemieemeeessnneceennne

1.2.13. Eco-roll con parada-arranque del MOtOr (SI/N0) ..cveeeeceeemecereecerereceieeceeisnecseineens

1.2.14. Control de crucero predictivo (SI/110) ..vveveemccermeeceermemeseesienmeccessesnnene

1.2.15 Potencia  total nominal de  propulsion (kW) de los sistemas de  mdquina
ElECLIICA wounnivveermnrrriicrerrieeeenssesseessriesneene

1.2.16 Potencia total mdxima continua de propulsion de los sistemas de mdquina eléctrica
KW) e

1.2.17 Capacidad total de almacenamiento del SAEER (KWh) ......cccoocrriincrivevnnccrccinnn.

1.2.18 Capacidad utilizable de almacenamiento del SAEER en la simulacion
(KWH) e

1.3. Configuracién de los accesorios

1.3.1. Tecnologia de la bomba de direccion .........coconeeeeoneeeenneceensenseceieeeeenns

1.3.2. Sistema eléctrico

1.3.2.1 Tecnologia del alternador (convencional, inteligente, sin alternador) .........cceomeeenmeceeneeeeeneeeeeseseenns

1.3.2.2 Potencia maxima del alternador (alternador inteligente) (kW)

1.3.2.3 Capacidad de almacenamiento eléctrico (alternador inteligente) (kWh)

1.3.3. Sistema neumdtico

1.3.3.1 Sistema de compresion inteligente ...

1.3.3.2 Sistema de regeneracion iNteligente ........comcceenmecernneceiereereineces
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1.3.4. Sistema de calefaccidn, ventilacién y aire acondicionado (HVAC)

1.3.4.1 Configuracion del SIStEMa .....occeeeeeeemeeeemereesecesssecessseeeeennns

1.3.4.2 Potencia del calefactor accesorio (KW) .....coccerveeevreereeveesiesressenssesssesesins

1.3.4.3 Doble acristalamiento (si/no) .......

2. Emisiones de CO, y consumo de combustible del vehiculo (por cada combinacién de perfil de

finalidad y carga; para los VEH-CCE, ademds, por consumo de carga, modo de mantenimiento de
carga y ponderados)

2.1 Pardmetros de simulacién

2.1.1 Perfil de finalidad .....cccconeeeemnevrenrecenccreceinecnnes

2.1.2 Carga Gtil (KQ) .ovvvveerevrreereccrreirecccriiernenee

2.1.3 Informacion sobre los pasajeros

2.1.3.1 Ntmero de pasajeros en la simulacion ......cccoeevonecnnecnnecenecenseennecens )

2.1.32 Masa de los pasajeros en la simulacion —......cccceonccreconncccreinneccenns (kg)

2.1.4 Masa total del vehiculo en la simulacion (Kg) ...ccoeeenmeceoneerenneceenneceireeceineens

2.1.5. Modo CCE (consumo de carga, mantenimiento de carga,
PONAErados) .....eeeemeeeemmeeeemereeseeeisesecessseesennas

2.2 Velocidad media (km/h) .coceeonevernnccrnnne.

2.3. Resultados en consumo de combustible y de energia (por tipo de combustible y energia eléctrica)

2.3.1. Consumo de combustible (g/km) .

2.3.2. Consumo de combustible (Z/t-KMm) ...ccveereereereereenrecerrreceireeceineceeineens

2.3.3. Consumo de combustible (g/p-km)

2.3.4. Consumo de combustible (g/m>-km) ...

2.3.5. Consumo de combustible (I/100 Km) .cccouereemeveuerecreeeeireeeeissecesissecennns

2.3.6. Consumo de combustible (I/t-km)

2.3.7. Consumo de combustible (I/p-km) ..cceorveveerrrereunnne.

2.3.8. Consumo de combustible (1I/m3-Km) .oooooooooceevveeresseessseeseeeeseesinnnn

2.3.9. Consumo de energla (MJ/km, kWh/Km) ...cocccmecomecennecenccrnneccrnnecenenne

2.3.10. Consumo de energia (MJ/t-km, kWh/t-km) ...

2.3.11. Consumo de energia (M]J/p-km, KWh/p-km) ....cccoceermmmerrimnccrrinreccrrirsnecennns

2.3.12. Consumo de energfa (MJ/m>-km, kWh/m>-km) ....cccccccormmmmmrrivicrrrrrrns

2.4, Resultados de CO, (para cada combinacién de perfil de finalidad y carga)

2.4.1. €Oy (@KM) oo

2.4.2. COy (ftKM) oo
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2.4.3. CO; (g/pkm) o

2.4.5. CO, (g/m>-km) ooovveeeereeeccnne

2.5. Niveles de autonomia eléctrica

2.5.1. Autonomia real en la condicién de consumo de carga (km) ..

2.5.2. Autonomia solo eléctrica equivalente (KM) o..veceereceenreeeeneeeesnseceiseeceeeeesenne

2.5.3. Intervalo de cero emisiones de CO5 (KM) vceveerecererveceeenecrernecnns

2.6. Resultados ponderados

2.6.1. Emisiones de CO, especificas (gCO,[t-KIM) oooueruemeerrerecerrecerseceiseseresecenonne

2.6.2. Consumo especifico de energia eléctrica (kWh/t-km) ............

2.6.3. Valor medio de carga dtil (t)

2.6.4. Emisiones de CO, especificas (gCO5/p-Km) ooeeverveerercerrmecerrnecernnnn.

2.6.5. Consumo especifico de energia eléctrica (kWh/p-km) ..cocccermeecrnneccrnnecernnecenne.

2.6.6. Promedio del computo de pasajeros (p) ..

2.6.7. Autonomia real en la condicién de consumo de carga (Km) .occooccoreeeennereenneceenneceineeesinenenns
2.6.8. Autonomia solo eléctrica equivalente (KImM) .o..ooccerveeeneeernecemnnecrieecsiecerenne

2.6.9. Intervalo de cero emisiones de CO, (km)

3. Informacion sobre el software

3.1. Version de la herramienta de simulacion .......cconeceenneceenneceinneceenecnnns

3.2. Fecha y hora de la sImulacion ......cc.cecnmecermnnecceeeeneccennenne

3.3. Hash criptografico de la informaciéon de entrada y de los datos de entrada de la herramienta de

simulacién del vehiculo primario (si procede) ..

3.4. Hash criptografico del archivo de registros del fabricante del wvehiculo primario (si
procede) ...
3.5. Hash criptografico de la informacion de entrada y los datos de entrada del vehiculo en la herramienta

de simulacién ....................

3.6. Hash criptogréfico del archivo de registros del fabricante ............ccceomeeeeonnecereeeneceereenne

3.7. Hash criptogréfico del archivo de informacion del cliente ..........ccccieninccieenniccceeeennn
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PARTE III

Emisiones de CO, y consumo de combustible del vehiculo. Archivo de informacién del vehiculo para autobuses
pesados

El archivo de informacion del vehiculo se elaborard en el caso de autobuses pesados para transferir los datos de
entrada, la informacién de entrada y los resultados de la simulacién pertinentes a las fases de certificacién posteriores
siguiendo el método descrito en el punto 2 del anexo I

El archivo de informacién del vehiculo contendrd, como minimo, el siguiente contenido:

1. En el caso de un vehiculo primario:

1.1. Los datos de entrada y la informacién de entrada establecidos en el anexo III para el vehiculo primario,
excepto: el mapa del combustible del motor; los factores de correccién del motor WHTC_Urban, WHTC_
Rural, WHTC_Motorway, BFColdHot, CFRegPer; las caracteristicas del convertidor de par; los mapas de
pérdidas para la transmision, el ralentizador, el reenvio angular y el eje; los mapas de consumo de potencia
eléctrica para los sistemas de motores eléctricos e IEPC; los pardmetros de pérdida eléctrica para el SAEER

1.2.  Para cada condicién de perfil de finalidad y carga:

1.2.1. Masa total del vehiculo en la simulacién (kg) ..

1.2.2. Namero de pasajeros en la simulacion ........coeenmerernnecennne.

1.2.3. Consumo de combustible (MJ/KIM) .vevevemecermeecrrecerirecennnnee
1.3. Informacién sobre el software

1.3.1. Version de la herramienta de simulacion .........ocoevevveveveeeeeeeennns

1.3.2. Fecha y hora de la simulaciéon

1.4.  Hashes criptogréficos

1.4.1. Hash criptogrifico del archivo de registros de los fabricantes del vehiculo primario (si
PrOCEAE) oovemeeeercreieeerieeceeieeeieresesieeennens

1.4.2. Hash criptografico del archivo de informacién del vehiculo
2. Para cada vehiculo provisional, completo o completado

2.1. Datos de entrada e informaciéon de entrada establecidos para el vehiculo completo o completado en el
anexo III y facilitados por el fabricante de que se trate

2.2.  Informacién sobre el software

2.2.1. Versién de la herramienta de simulacion ......ooeeeeeeeeeeeveeeeeereeeeeeeerenee

2.2.2. Fecha y hora de la simulacién

2.3.  Hashes criptogréficos

2.3.1. Hash criptografico del archivo de informacién del vehiculo ....ccoeiecennecernnnecereccirecennnee .
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ANEXO V

El anexo V se modifica como sigue:

1)

en el punto 2 se sustituyen el titulo y el primer pdrrafo por el texto siguiente:

«2. Definiciones

A los efectos del presente anexo serdn de aplicacion las definiciones del Reglamento n.° 49 de las Naciones
Unidas (*), ademds de las siguientes:

=
*
=

Reglamento n.° 49 de la Comisién Econémica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE): Disposiciones
uniformes relativas a las medidas que deben adoptarse contra las emisiones de gases y particulas contaminantes
procedentes de motores de encendido por compresiéon y motores de encendido por chispa destinados a la
propulsion de vehiculos (DO L 171 de 24.6.2013, p. 1).;

en el punto 2, primer pérrafo, se afiaden los puntos siguientes:

«8) “sistema de recuperacién de calor residual” o “sistema WHR”: todos los dispositivos que convierten la energfa
procedente de los gases de escape o de los fluidos operativos de los sistemas de refrigeracion del motor en
energia eléctrica o mecdnica;

9) “sistema WHR sin salida externa” o “WHR_no_ext™ sistema WHR que genera energia mecdnica y estd
conectado mecénicamente al cigiiefial del motor para abastecer directamente con la energia generada el
cigiiefial del motor;

10) “sistema WHR con salida mecdnica externa” o “WHR_mech”: sistema WHR que genera energia mecanica
destinada a otros elementos del tren de transmision del vehiculo distintos del motor o a un almacenamiento
recargable;

11) “sistema WHR con salida eléctrica externa” o “WHR_elec”: sistema WHR que genera energfa eléctrica desti-
nada al circuito eléctrico del vehiculo o a un almacenamiento recargable;

12) “P_WHR_net”: potencia neta generada por un sistema WHR de conformidad con el punto 3.1.6;

13) “E_WHR_net™ energia neta generada por un sistema WHR durante un periodo de tiempo y determinada
mediante la integracion de P_WHR_net.»;

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

«No serdn de aplicacién las definiciones de los puntos 3.1.5 y 3.1.6 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las
Naciones Unidas.»;

en el punto 3, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Las instalaciones de los laboratorios de calibracién deberdn cumplir los requisitos de la norma IATF 16949, de la
serie ISO 9000 o de la norma ISO/IEC 17025.5;

en el punto 3.1.1, primer pérrafo, los puntos 1, 2 y 3 se sustituyen por el texto siguiente:

«1) El pardmetro “f,”, que describe las condiciones de ensayo en laboratorio, determinado conforme al punto 6.1
del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas, deberd situarse dentro de los siguientes limites:
0,96 < f, < 1,04.

2) La temperatura absoluta (T,) del aire de admisién del motor, expresada en kelvin y determinada conforme al
punto 6.1 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas, debera situarse dentro de los siguientes
limites: 283K < T, < 303 K.

3) La presion atmosférica, expresada en kPa y determinada conforme al punto 6.1 del anexo 4 del Reglamento
n.° 49 de las Naciones Unidas, deberd situarse dentro de los siguientes limites: 90 kPa < ps < 102 kPa.»;
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0) el punto 3.1.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.1.2. Instalaciéon del motor

El motor de ensayo deberd instalarse conforme a los puntos 6.3 a 6.6 del anexo 4 del Reglamento n.® 49
de las Naciones Unidas.

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

Estas correcciones de los valores de par y potencia del motor se efectuardn si la suma de los valores
absolutos de par motor adicionales o ausentes necesarios para accionar estos componentes del motor en un
punto especifico de funcionamiento del motor supera las tolerancias de par definidas de acuerdo con el
punto 4.3.5.5, subpunto 1, letra b). Cuando uno de dichos componentes del motor funcione de manera
intermitente, los valores del par motor para accionar el componente respectivo se determinardn como valor
medio a lo largo de un periodo adecuado, que refleje el modo de funcionamiento real sobre la base del
buen juicio técnico y de acuerdo con la autoridad de homologacion.

Para determinar si es necesaria o no tal correccion, asi como para deducir los valores reales necesarios para
llevarla a cabo, el consumo de potencia de los siguientes componentes del motor, que da lugar al par
motor necesario para accionar dichos componentes del motor, se determinard de conformidad con el
apéndice 5 del presente anexo:

1) ventilador;
2) accesorios y equipos eléctricos necesarios para el funcionamiento del sistema del motor.»;
7)  en el punto 3.1.3, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente:

«Si el carter es de tipo abierto, las emisiones se medirdn y se sumardn a las emisiones del tubo de escape, con
arreglo a las disposiciones del punto 6.10 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas.»;

8) en el punto 3.1.4, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«Conviene que la refrigeracién del aire de admision de laboratorio para los ensayos realizados conforme al presente
Reglamento cumpla las disposiciones del punto 6.2 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas.»;

9)  en el punto 3.1.5, subpunto 6, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«6) Las condiciones iniciales especificas para el ensayo de arranque en frio WHTC realizado conforme al
punto 4.3.3 se indican en los puntos 7.6.1 y 7.6.2 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones
Unidas.»;

10) se inserta el punto siguiente:
«3.1.6. Establecimiento de sistemas WHR
Cuando exista un sistema WHR en el motor, se aplicardn los requisitos siguientes.

3.1.6.1. Para los pardmetros enumerados en el punto 3.1.6.2, la instalacién en el banco de ensayo no dard lugar a
un mejor rendimiento del sistema WHR en cuanto a la potencia generada en comparaciéon con las
especificaciones de la instalacién en servicio en un vehiculo. Los demds sistemas WHR conexos utilizados
en el banco de ensayo deberdn funcionar en condiciones que sean representativas de la aplicacion en el
vehiculo en las condiciones ambientales de referencia. Las condiciones ambientales de referencia relativas a
la WHR son 293 K de temperatura del aire y 101,3 kPa de presion.

3.1.6.2. La configuracién del ensayo del motor reflejard las condiciones mds desfavorables con respecto a la
temperatura y el contenido de energia transferidos del exceso de energfa al sistema WHR. Los siguientes
pardmetros deben establecerse para reflejar las condiciones mds desfavorables y registrarse de conformidad
con la figura 1 bis, y deben indicarse en la ficha de caracteristicas elaborada de conformidad con el modelo
que figura en el apéndice 2 del presente anexo:
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a) La distancia entre el Gltimo sistema de postratamiento y los intercambiadores de calor para la evapo-
racién de los fluidos de trabajo de los sistemas WHR (calderas), medida en la direccion posterior al
motor (Lgy), serd igual o superior a la distancia mdxima (Lmaxgy,) especificada por el fabricante del
sistema WHR para la instalacién en servicio en vehiculos.

b) En el caso de los sistemas WHR con turbinas en el flujo de gases de escape, la distancia entre la salida
del motor y la entrada en la turbina (Lpp) serd igual o superior a la distancia mdxima (Lmaxgy)
especificada por el fabricante del sistema WHR para la instalacién en servicio en vehiculos.

¢) En el caso de los sistemas WHR que funcionen en un proceso ciclico con un fluido de trabajo:

i) La longitud total del tubo entre el evaporador y el expansor (Lyp) deberd ser igual o mayor que la
definida por el fabricante como distancia méxima para la instalacion en servicio en los vehiculos
(Lmaxyg).

i) La longitud total del tubo entre el expansor y el condensador (L) deberd ser igual o menor que la
definida por el fabricante como distancia maxima para la instalacién en servicio en los vehiculos
(Lmaxg).

iii) La longitud total del tubo entre el condensador y el evaporador (Lc) deberd ser igual o menor que
la definida por el fabricante como distancia maxima para la instalacién en servicio en los vehiculos
(LmaXCE).

=

La presion pgynq del fluido de trabajo antes de entrar en el condensador correspondera a la
aplicacién en servicio en vehiculos en las condiciones ambientales de referencia, pero en ningtin
caso serd inferior a la presién ambiente en la celda de ensayo menos 5 kPa, a menos que el
fabricante demuestre que puede mantenerse una presion inferior durante la vida util del vehiculo.

=

El valor limite maximo de la potencia de refrigeracion en el banco de ensayo para la refrigeracion
del condensador WHR serd de P, = kx(t.qng — 20 °C).

El P, se medird, bien en el lado del fluido de trabajo, bien en el lado del refrigerante del banco
de ensayo. Donde t 4 se define como la temperatura de condensacién (en °C) del fluido a p.gpg-

k=f+fxV

c

Con: V. es la cilindrada del motor en litros (redondeada al segundo decimal)

S°
I

= 0,6 kWK

£, = 0,05 kW/K*]).

vi) Para enfriar el condensador WHR en el banco de ensayo se permite la refrigeracién por liquido o
por aire. En el caso de un condensador refrigerado por aire, el sistema se enfriard con el mismo
ventilador (si procede) instalado en el vehiculo y en las condiciones ambientales de referencia
indicadas en el punto 3.1.6.1. En el caso de un condensador refrigerado por aire, se aplicard la
limitacién de la potencia de refrigeracion indicada en el inciso v), donde la potencia de refrige-
racién real se medird en el lado del fluido de trabajo del condensador térmico. Cuando la potencia
para accionar dicho ventilador proceda de una fuente de alimentacién externa, la potencia real
respectiva consumida por el ventilador se considerard potencia suministrada al sistema WHR a la
hora de determinar la potencia neta de conformidad con la letra f) siguiente.
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Figura 1 bis

Definiciones de las distancias minimas y médximas de los componentes WHR para los ensayos de motores

| 1
I Condensador :
| WHR |
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- 1I--Ex-[:tansor ' I Bomba ! <L
I I L ] <Lmaxge
ngaxHEI
Motor Tw:;a - EAS| CalderaWHR I———1  »
Tubo de escape

< »
<+ >,

>Lmaxgr >Lmaxgy,

= sistema de postratamiento del gas de escape

d) Otros sistemas WHR que tomen energia calorifica del sistema de escape o de refrigeracién se esta-
blecerdn de conformidad con lo dispuesto en la letra c). El “evaporador” de la letra c) se refiere al
intercambiador de calor para transferir el exceso de calor al dispositivo WHR. El “expansor” de la letra
¢) se refiere al dispositivo que convierte la energfa.

Todos los didmetros de tubos de los sistemas WHR serdn iguales o inferiores a los didmetros definidos
para los sistemas en servicio.

Para los sistemas WHR_mech, la potencia mecdnica neta deberd medirse a la velocidad de rotacion del
motor esperada a 60 km/h. Si se prevé el uso de diferentes relaciones de transmision, la velocidad de
giro deberd calcularse como una media de dichas velocidades de transmision. La potencia mecdnica o
eléctrica generada por un sistema WHR se medird con equipos de medicion que cumplan los requi-
sitos respectivos establecidos en el cuadro 2.

i)

iii)

La potencia eléctrica neta es la suma de la potencia eléctrica suministrada por el sistema WHR a
un disipador de potencia externo o a un dispositivo de almacenamiento recargable, menos la
potencia eléctrica suministrada al sistema WHR a partir de una fuente de potencia externa o de un
almacenamiento recargable. La potencia eléctrica neta se medird como potencia de corriente
continua, es decir, después de la conversion de corriente alterna a corriente continua.

La potencia mecdnica neta es la suma de la potencia mecdnica suministrada por el sistema WHR a
un disipador de energfa externo o a un dispositivo de almacenamiento recargable (si procede),
menos la potencia mecdnica suministrada al sistema WHR a partir de una fuente de potencia
externa o de un almacenamiento recargable.

Todos los sistemas de transmision de la potencia eléctrica y mecdnica necesarios para el vehiculo
en servicio se instalardn para la medicion durante el ensayo del motor (por ejemplo, drboles
carddnicos o correas de transmision para la conexion mecdnica, convertidores CA/CC y trans-
formadores de tension CC/CC). Si un sistema de transmisién aplicado en el vehiculo no forma
parte del ensayo establecido, la potencia eléctrica o mecanica neta medida se reducird en conse-
cuencia multiplicando por un factor de eficiencia genérico para cada sistema de transmisién
independiente. Se aplicardn las siguientes eficiencias genéricas a las redes de transmisién no
incluidas en el ensayo establecido:



12.8.2022 Diario Oficial de la Union Europea L 212/81
Cuadro 1
Eficiencia genérica de los sistemas de transmision de potencia WHR
Tipo de transmision Factor de eficiencia de la potencia
WHR
Etapa de marchas 0,96
Correa de transmisién 0,92
Cadena de transmision 0,94
Convertidor CC/CC 0,95»
11) en el punto 3.2, cuadro 1, dltima fila, el texto de la primera columna «Gas natural/Pl» se sustituye por el texto
siguiente: «Gas natural/PI o gas natural/Cl;
12)  se inserta el punto siguiente:
«3.2.1. Para los motores de combustible dual, lo respectivos combustibles de referencia para los sistemas de motor
objeto de ensayo se seleccionaran entre los tipos de combustible enumerados en el cuadro 1. Uno de los
dos combustibles de referencia serd siempre B7 y el otro serd G,5, Gy o combustible GLP B.
Las disposiciones bdsicas establecidas en el punto 3.2 se aplicardn por separado a cada uno de los dos
combustibles seleccionados.»;
13) en el punto 3.3, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:
«El aceite lubricante empleado en todas las rondas de ensayo realizadas conforme al presente anexo deberd ser un
aceite comercialmente disponible, aprobado sin restricciones por el fabricante para las condiciones en servicio
normales definidas en el punto 4.2 del anexo 8 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas.»;
14)  se inserta el punto siguiente:
«3.4.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual
En el caso de los motores de combustible dual, el flujo de combustible de conformidad con el punto 3.4 se
medird por separado para cada uno de los dos combustibles seleccionados.»;
15) en el punto 3.5, las frases primera y segunda se sustituyen por el texto siguiente:

«El equipo de medicién deberd cumplir los requisitos del punto 9 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las

Naciones Unidas.

No obstante los requisitos del punto 9 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas, los sistemas de

medicién enumerados en el cuadro 2 deberdn respetar los limites indicados en dicho cuadro.»:
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16) en el punto 3.5, se afladen las siguientes filas al cuadro 2:
Linealidad
«Sistema de Ordenada en el .+ ) | Tiempo de
- i Exactitud (! X
medicién origen Pendiente | Error tipico de la goeﬁq.entefle ree subida
. . .2 eterminacion
| xmin x (al — 1) al estimacion
r2
+ a0 |
Temperatura <1,5% 0,98 - 1,02 | < 2% calibra- > 0,980 n a <10s
pertinente para | calibracion ma- cién méxima )
el sistema xima @
WHR
Presiéon  perti- <1,5% 0,98 - 1,02 | < 2% calibra- > 0,980 n. a <3s
nente para el | calibracion ma- cién méxima )
sistema WHR xima @)
Energia  eléc- <2% 0,97 - 1,03 | < 4% calibra- > 0,980 n. a <1s
trica pertinente | calibracién ma- cién méxima )
para el sistema xima ©)
WHR
Potencia meca- <1% 0,995 - < 1,0 % cali- > 0,99 1,0% dela| < 1sy
nica pertinente | calibracién maé- 1,005 bracién ma- lectura o
para el sistema xima xima ©) 0,5% de la
WHR calibracion
méxima
de la po-
tencia, si
este ultimo
valor es
mayor
17) en el punto 3.5, los parrafos primero y segundo que siguen al cuadro 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«En el caso de los motores de combustible dual, el valor “calibracién maxima” aplicable al sistema de medicién del
flujo mésico de combustible, tanto para los combustibles liquidos como para los gaseosos, se definird de confor-
midad con las disposiciones siguientes:

1) El tipo de combustible para el que el sistema de medicién determinard el flujo mdsico de combustible, sujeto a

la verificacion de los requisitos definidos en el cuadro 2, serd el combustible primario. El otro tipo de
combustible serd el combustible secundario.

El valor maximo esperado previsto durante todas las rondas de ensayo para el combustible secundario se
convertird al valor maximo esperado previsto durante todas las rondas de ensayo para el combustible primario
mediante la aplicacion de la siguiente ecuacién:

mf’

mp,seco mfmp,seco X NCVseco / NCVprim

donde:

mf’ mpseco = valor mdximo previsto del flujo mdsico del combustible secundario convertido al combustible
primario

mfyeco = valor mdximo previsto del flujo mdsico del combustible secundario

NCVpm = NCV del combustible primario determinado de acuerdo con el punto 3.2 [M]/kg]

NCVg = NCV del combustible secundario determinado de acuerdo con el punto 3.2 [MJ/kg]
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3) El valor global maximo previsto, mf, esperado durante todas las rondas de ensayo se determinard

p,overall’
aplicando la siguiente ecuacién:
mfmp,overall = mfmp,prim + mFmp,seco
donde:
mfys oim = valor mdximo previsto del flujo mésico del combustible primario
mf’ mpsseco = valor mdximo previsto del flujo mdsico del combustible secundario convertido al combustible

primario

4) Los valores de “calibracion mdxima” serdn 1,1 veces el valor global méximo previsto, mf,, determinado

p,overall’
de acuerdo con el subpunto 3.

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

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

18) en los puntos 3.5.1 y 4, el texto Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas»;

19) se inserta el punto siguiente:
«4.2.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

Los motores de combustible dual funcionardn en modo de combustible dual durante todas las rondas de
ensayo realizadas de conformidad con el punto 4.3. Si durante un ensayo se produce un cambio al modo
de mantenimiento, todos los datos registrados durante el ensayo correspondiente serdn nulos.»;

20) en los puntos 4.3.1, el texto Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas;

21) en los puntos 4.3.2, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas», en tres casos;

22) se inserta el punto siguiente:
«4.3.2.1. Requisitos especiales para los sistemas WHR

Para los sistemas WHR_mech y WHR_elec, el registro de datos para la curva de arrastre del motor no
comenzard antes de que la lectura del valor de la potencia mecdnica o eléctrica generada por el sistema
WHR se haya estabilizado dentro de un margen de + 10 % de su valor medio durante al menos

10 segundos.»;

23) el punto 4.3.3 se sustituye por el texto siguiente:
«4.3.3. Ensayo WHTC

El ensayo WHTC deberd realizarse de conformidad con el anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones
Unidas. Los resultados del ensayo de emisiones ponderados deberdn respetar los limites aplicables definidos
en el Reglamento (CE) n.° 595/2009.
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Los motores de combustible dual cumplirdn los limites aplicables de conformidad con el anexo XVIII,
punto 5, del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizacién
del ciclo de referencia y de todos los cdlculos de los valores de referencia realizados conforme a los
puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas.»;

24) en el punto 4.3.3.1, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas;

25) se inserta el punto siguiente:
«4.3.3.2. Requisitos especiales para los sistemas WHR

De conformidad con el punto 3.1.6, en el caso de los sistemas WHR_mech, se registrard la P_WHR _net
mecdnica, y en el caso de los sistemas WHR_elec, se registrard la P_WHR_net eléctrica.»;

26) el punto 4.3.4 se sustituye por el texto siguiente:
«4.3.4. Ensayo WHSC

El ensayo WHSC debera realizarse de conformidad con el anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones
Unidas. Los resultados del ensayo de emisiones deberdn respetar los limites aplicables definidos en el
Reglamento (CE) n.° 595/2009.

Los motores de combustible dual cumplirdn los limites aplicables de conformidad con el anexo XVIII,
punto 5, del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizacion
del ciclo de referencia y de todos los cdlculos de los valores de referencia realizados conforme a los
puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas.»;

27) en el punto 4.3.4.1, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas»;

28) se inserta el punto siguiente:
«4.3.4.2. Requisitos especiales para los sistemas WHR

De conformidad con el punto 3.1.6, en el caso de los sistemas WHR_mech, se registrard la P_WHR_net
mecdnica, y en el caso de los sistemas WHR_elec, se registrard la P_WHR_net eléctrica.»;

29) en el punto 4.3.5.1, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas»;

30) en los puntos 4.3.5.1.1 y 4.3.5.2.1, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto
siguiente: «Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas», en cuatro casos;

31) en el punto 4.3.5.2.2, segundo pdrrafo, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Todos los puntos de consigna deseados de par en un determinado punto de consigna deseado de velocidad del
motor que superan el valor limite definido por el valor del par a plena carga (determinados a partir de la curva del
motor a plena carga registrada de conformidad con el punto 4.3.1) en ese punto de consigna deseado de velocidad
del motor en particular, menos el 5 % de T, .x overalls S€ SUStituirdn por un tnico punto de consigna deseado de par
a plena carga en ese punto de consigna deseado de velocidad del motor en particular.»;
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32) en el punto 4.3.5.3, el texto «Reglamento n.°49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas», en tres casos;

33) en el punto 4.3.5.3, subpunto 4, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente: «durante la ronda de ensayo
del FCMC no serd necesario monitorizar las emisiones de particulas contaminantes, metano y amoniaco.»;

34)  se inserta el punto siguiente:

«4.3.5.3.1. Requisitos especiales para los sistemas WHR

De conformidad con el punto 3.1.6, en el caso de los sistemas WHR_mech, se registrard la P_WHR_net
mecdnica, y en el caso de los sistemas WHR_elec, se registrard la P WHR_net eléctrica.»;

35) en el punto 4.3.5.4, tanto en el primero como en el segundo pérrafo, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la
CEPE» se sustituye por el texto siguiente: «Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas;

36) en el punto 4.3.5.4, el parrafo tercero se sustituye por el texto siguiente:

«La curva del motor a plena carga del motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en funcién del
CO, registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizard para la desnormalizacion de los valores de referencia del modo
9 realizada conforme a los puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas.»;

37) en el punto 4.3.5.5, parrafo cuarto, subpunto 1, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente:

«Durante el siguiente periodo de 30 + 1 segundos el motor se controlard como sigue:;

38) en el punto 4.3.5.5, parrafo cuarto, el subpunto 3 se sustituye por el texto siguiente:

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

39) en el punto 4.3.5.6, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas»;

40) en el punto 4.3.5.6.2, segundo pdrrafo, los subpuntos 2 y 3 se sustituyen por el texto siguiente:

«2) Para las cuadriculas de nueve cuadros, dos lineas verticales equidistantes entre las velocidades del motor ns y
ny,;, y para las cuadriculas de doce cuadros, tres lineas verticales equidistantes entre las velocidades del motor

N30 Y Np;
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3) Dos lineas equidistantes del par motor (por ejemplo, 1/3) en cada linea vertical dentro del drea de control
definida con arreglo al punto 4.3.5.6.1.;

41) en el punto 4.3.5.6.3, el pdrrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«Las emisiones mdsicas especificas de la velocidad y los puntos del par motor concretos medidos durante el FCMC
se determinaran como valor promediado durante el periodo de medicién de 30 + 1 segundos definido conforme al
punto 4.3.5.5, subpunto 1.»;

42) en los puntos 4.3.5.6.3 y 4.3.5.7.1, el texto Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto
siguiente: «Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas», en cinco casos;

43) el punto 4.3.5.7.2 se sustituye por el texto siguiente:
«4.3.5.7.2. Requisitos aplicables a la monitorizacion de las emisiones

Los datos obtenidos con los ensayos de FCMC son vilidos si las emisiones mdsicas especificas de los
contaminantes gaseosos regulados determinadas para cada cuadro de la cuadricula conforme al
punto 4.3.5.6.3 respetan los limites a los contaminantes gaseosos siguientes:

a) Los motores que no sean de combustible dual cumplirdn los valores limite aplicables de conformi-
dad con el punto 5.2.2 del anexo 10 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas.

b) Los motores de combustible dual cumplirdn los limites aplicables definidos en el anexo XVIII del
Reglamento (UE) n.° 582/2011, donde la referencia a un limite de emisiones contaminantes definido
en el anexo I del Reglamento (UE) n.° 595/2009 se sustituird por una referencia al limite del mismo
contaminante de conformidad con el anexo 10, punto 5.2.2, del Reglamento n.° 49 de la CEPE.

Si en un mismo cuadro de la cuadricula hay menos de tres puntos de velocidad y par del motor, el
presente punto no serd de aplicacién con respecto a ese cuadro concreto.»

44)  en el punto 5.1, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente: Reglamento
n.° 49 de las Naciones Unidas;

45)  se inserta el punto siguiente:
«5.3.1.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

En el caso de los motores de combustible dual, las cifras especificas de consumo de combustible para el
factor de correccién WHTC de conformidad con el punto 5.3.1 se calculardn por separado para cada uno
de los dos combustibles.»;

46) se inserta el punto siguiente:
«5.3.2.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

En el caso de los motores de combustible dual, las cifras especificas de consumo de combustible para el
factor de compensacion de las emisiones en frio y en caliente, de conformidad con el punto 5.3.2, se
calculardn por separado para cada uno de los dos combustibles.»;

47) el punto 5.3.3 se sustituye por el texto siguiente:

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

SFCyhsc = (£ FCypso) | Wwnse + £ E_ZWHRyps0)

donde:

SFCwpusc = consumo especifico de combustible durante el WHSC [g/kWh]

Y FCypsc = consumo total de combustible durante el WHSC [g]

determinado conforme al punto 5.2 del presente anexo

Wwuse = trabajo total del motor durante el WHSC [kWh]

determinado conforme al punto 5.1 del presente anexo

En el caso de los motores que tengan instalado mds de un sistema WHR, se calculard E_WHRyc por
separado para uno de los sistemas WHR. En el caso de los motores que no tengan un sistema WHR
instalado, E_WHRysc se fijara en cero.

E_WHRyysc = E_ZWHR_net total integrada durante el WHSC [kWh]

determinado conforme al punto 5.3

Y E_WHRyysc = suma de los E_WHRysc individuales de todos los sistemas WHR instalados [kWh].»;

48) en el punto 5.3.3.1, cuadro 4, primera columna, el texto de la dltima fila «Gas natural/Pl» se sustituye por el texto
siguiente: «Gas natural/PI o gas natural/Cl»;

49)  se inserta el punto siguiente:

«5.3.3.3. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

En el caso de los motores de combustible dual, las cifras corregidas de consumo especifico de combusti-
ble durante el WHSC de conformidad con el punto 5.3.3.1 se calculardn para cada uno de los dos
combustibles por separado a partir de las respectivas cifras de consumo especifico de combustible durante
el WHSC determinadas para cada uno de los dos combustibles por separado de conformidad con el
punto 5.3.3.

El punto 5.3.3.2 serd de aplicacion al gaséleo B7.»;

50) en el punto 5.4, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente: «Reglamento
n.° 49 de las Naciones Unidas», en seis casos;

51) se insertan los puntos siguientes:

«5.4.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual
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En el caso de los motores de combustible dual, el factor de correccién para los motores equipados con
sistemas de postratamiento del gas de escape con regeneracion periddica de conformidad con el punto 5.4
se calculard para cada uno de los dos combustibles por separado.

5.5 Disposiciones especiales para los sistemas WHR

Los valores de los subpuntos 5.5.1, 5.5.2 y 5.5.3 solo se calculardn cuando en la configuracion de ensayo
haya un sistema WHR_mech o WHR_elec. Los valores respectivos se calculardn para la potencia mecdnica
y eléctrica netas por separado.

5.5.1 Célculo de la E_WHR_net integrada
El presente apartado solo se aplicard a los motores con sistemas WHR.

Todo valor negativo registrado de la P_WHR_net mecdnica o eléctrica se utilizard directamente y no se
igualara a cero en los calculos del valor integrado.

La E_WHR _net total integrada durante un ciclo de ensayo completo o durante cada subciclo del WHTC se
determinard integrando los valores registrados de la P_WHR_net mecdnica o eléctrica conforme a la
formula siguiente:

E_WHRmeas,i = (% P_WHRmeas,O + P_WHRmeas,I + P_WHRmeuS,Z + ...

1
+P_WHRmeas$n—2 + P_WHRmeasm—l + E P_WHRmeasﬁn) h

donde:

E_ WHR e i = E_WHR _net total integrada durante el periodo de tiempo de t, to t;

to = hora al comienzo del periodo

t = hora al final del periodo

n = numero de valores registrados durante el periodo de t; a t;

P_WHR sk [0 ... ny = valor de la P_WHR_NET mecdnica o eléctrica registrado en el momento t, +

k x h, durante el periodo de tiempo de t, a t; en orden cronoldgico, donde k va
desde 0 en el momento t; hasta n en el momento t;

h="4-lh = amplitud del intervalo entre dos valores registrados adyacentes
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5.5.2  Cdlculo de las cifras E_WHR_net especifica

Los factores de correccion y de compensacioén (CF y BF), que han de suministrarse como datos de entrada
de la herramienta de simulaci6n, son calculados por la herramienta de preprocesamiento del motor sobre
la base de las cifras medidas de E_ WHR_net especifica determinadas conforme a los puntos 5.5.2.1 y
5.5.2.2.

5.5.2.1 Cifras de E_WHR_net especifica para el factor de correccion WHTC

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

S_E_WHRmeas, Urban — E_WHRmeas, WHTC-Urban / Wact, WHTC-Urban

S_E_WHRmeas, Rural ~ E_WHRmeas, WHTC- Rural / Wact, WHTC- Rural

S_E_WHR eas, Mw = E_ZWHR eas wrremw | Wacr, whremw

donde:
S E WHR .., ; = E_WHR net especifica
durante el subciclo i del WHTC [k]J/kWh]
E_WHR e, i = E_WHR_net total integrada durante el
subciclo i del WHTC [k]] determinada conforme al
punto 5.5.1
Wt i = trabajo total del motor durante el subciclo i del WHTC [kWh]

determinado conforme al punto 5.1

Los tres subciclos del WHTC (urbano, rural y autopista) tal y como se definen en el punto 5.3.1.

5.5.2.2 Cifras de E_ZWHR_net especifica para el factor de compensaciéon de las emisiones en frio y en caliente

Las cifras de E_WHR_net especifica necesarias para el factor de compensacién de las emisiones en frio y
en caliente se calculardn a partir de los valores reales medidos correspondientes al ensayo WHTC con
arranque en caliente y con arranque en frio registrados conforme al punto 4.3.3. Los calculos se efec-
tuardn por separado para el WHTC con arranque en caliente y con arranque en frio, del modo siguiente:
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S_E_WHRmeas, hot ~ E_WHRmeas, hot / Wact, hot

S_E_WHRmeas, cold = E_WHRmeas, cold / Wact, cold

donde:

S_E_ WHRy,s,; = E_WHR _net especifica durante el WHTC [k]/kWh]

E_WHR 56, i = E_WHR _net total integrada durante el WHTC [k]]
determinada con arreglo al punto 5.5.1

Waet, j = trabajo total del motor durante el WHTC [kWh]

determinado conforme al punto 5.1

5.5.3 Factor de correccion WHR para los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape con
regeneracion periddica

Este factor de correccion se fijard en 1.5

52) el punto 6.1.4 se sustituye por el texto siguiente:

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

Los datos de entrada serdn los valores determinados para el motor de origen en funcién del CO, de la
familia de motores en funcién del CO, definida de conformidad con el apéndice 3 del presente anexo y
registrada de conformidad con el punto 4.3.5.

En caso de que, a peticién del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15, apartado 5, del
presente Reglamento, se utilizardn como datos de entrada los valores determinados para el motor concreto
de que se trate registrados conforme al punto 4.3.5.

Los datos de entrada consistirdin dnicamente en los valores de medicién medios durante el periodo de
medicién de 30 + 1 segundos determinado conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5.

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

El encabezamiento de cada columna de la primera linea del archivo define el contenido previsto de la
columna correspondiente.

La columna de la velocidad del motor tendrd la cadena “engine speed” como encabezamiento en el primer
renglén del archivo. Los valores de los datos empezaran desde el segundo renglén en min™! redondeados al
segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.
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La columna del par tendrd la cadena “torque” como encabezamiento en el primer renglén del archivo. Los
valores de los datos empezardn desde el segundo renglén en Nm redondeados al segundo decimal con-
forme a la norma ASTM E 29-06.

La columna del flujo mdsico del combustible tendrd la cadena “massflow fuel 1” como encabezamiento en
el primer renglon del archivo. Los valores de los datos empezardn desde el segundo renglén en g/h
redondeados al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.»;

53) se insertan los puntos siguientes:

«6.1.4.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

La columna del flujo mésico del combustible tendrd la cadena “massflow fuel 2” como encabezamiento
en el primer renglén del archivo. Los valores de los datos empezardn desde el segundo renglén en g/h
redondeados al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

6.1.4.2. Requisitos especiales para motores equipados con un sistema WHR

Cuando el sistema WHR sea del tipo “WHR_mech” o “WHR _elec”, los datos de entrada se ampliardn con
los valores correspondientes a la P_WHR_net mecdnica para los sistemas WHR_mech o con los valores
correspondientes a la P_WHR_net eléctrica para los sistemas WHR_elec registrados de conformidad con
el punto 4.3.5.3.1.

Las columnas correspondientes a la P_WHR_net mecdnica y a la P_WHR_net eléctrica tendrdn las
cadenas “WHR mechanical power” y “WHR electrical power”, respectivamente, como encabezamiento
del primer renglén del archivo. Los valores de los datos empezardn desde el segundo renglén en W
redondeados al entero mds préximo conforme a la norma ASTM E 29-06.»;

54) se inserta el punto siguiente:

«6.1.5.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

Los tres valores determinados con arreglo al punto 6.1.5 correspondientes al tipo de combustible
respectivo utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 1” con arreglo al punto 6.1.4 serdn
los datos de entrada de la pestaria “Fuel 1” de la GUL

Los tres valores determinados con arreglo al punto 6.1.5 correspondientes al tipo de combustible
respectivo utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 2” con arreglo al punto 6.1.4.1 serdn
los datos de entrada de la pestafia “Fuel 2” de la GUL»;

55) se inserta el punto siguiente:

«6.1.6.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

Los valores determinados con arreglo al punto 6.1.6 correspondientes al tipo de combustible respectivo
utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 1” con arreglo al punto 6.1.4 serdn los datos de
entrada de la pestafia “Fuel 1” de la GUL
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Los valores determinados con arreglo al punto 6.1.6 correspondientes al tipo de combustible respectivo
utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 2” con arreglo al punto 6.1.4.1 serdn los datos de
entrada de la pestafia “Fuel 2” de la GUL»;

56) se inserta el punto siguiente:

«6.1.7.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

Los valores determinados con arreglo al punto 6.1.7 correspondientes al tipo de combustible respectivo
utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 1” con arreglo al punto 6.1.4 serdn los datos de
entrada de la pestafia “Fuel 1” de la GUL

Los valores determinados con arreglo al punto 6.1.7 correspondientes al tipo de combustible respectivo
utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 2” con arreglo al punto 6.1.4.1 serdn los datos de
entrada de la pestafia “Fuel 2” de la GUL»;

57) se inserta el punto siguiente:

«6.1.8.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

El valor determinado con arreglo al punto 6.1.8 correspondiente al tipo de combustible respectivo
utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 1” con arreglo al punto 6.1.4 serd el dato de
entrada de la pestafia “Fuel 1”7 de la GUL

El valor determinado con arreglo al punto 6.1.8 correspondientes al tipo de combustible respectivo
utilizado como entrada en la columna “massflow fuel 2” con arreglo al punto 6.1.4.1 serd el dato de
entrada de la pestafia “Fuel 2” de la GUL»;

58) se inserta el punto siguiente:

«6.1.9.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

El tipo de combustible de ensayo correspondiente al tipo de combustible respectivo utilizado como
entrada en la columna “massflow fuel 1” con arreglo al punto 6.1.4 serd el dato de entrada de la pestafia
“Fuel 17 de la GUL

El tipo de combustible de ensayo correspondiente al tipo de combustible respectivo utilizado como
entrada en la columna “massflow fuel 2” con arreglo al punto 6.1.4.1 serd el dato de entrada de la
pestafia “Fuel 2” de la GUL»;

59) el punto 6.1.17 se sustituye por el texto siguiente:

«6.1.17. Namero de certificacion

El dato de entrada serd el ntimero de certificacién del motor como secuencia de caracteres en codificacion
ISO 8859-1.»;
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60) se afladen los puntos siguientes:

«6.1.18. Combustible dual

En el caso de un motor de combustible dual, se marcard la casilla “Dual fuel” de la GUIL

6.1.19. WHR_no_ext

En el caso de un motor con un sistema WHR_no_ext, se marcard la casilla “MechanicalOutputICE” de la
GUL

6.1.20. 'WHR_mech

En el caso de un motor con un sistema WHR_mech, se marcard la casilla “MechanicalOutputDrivetrain”
de la GUL

6.1.21. WHR _elec

En el caso de un motor con un sistema WHR_elec, se marcard la casilla “ElectricalOutput” de la GUL

6.1.22. Cifras de E_WHR_net especifica para el factor de correccion WHTC para sistemas WHR_mech

En el caso de un motor con un sistema WHR_mech, los datos de entrada serdn los tres valores
correspondientes a la E_WHR_net especifica durante los distintos subciclos del WHTC —urbano, rural
y autopista—, en kj/kWh, determinados conforme al punto 5.5.2.1.

Los valores se redondeardn al segundo decimal de conformidad con la norma ASTM E 29-06 y serdn la
entrada correspondiente a los campos respectivos de la pestaiia “WHR Mechanical” de la GUIL.

6.1.23. Cifras de E_ZWHR_net especifica para el factor de compensacion de las emisiones en frio y en caliente
para sistemas WHR_mech

En el caso de un motor con un sistema WHR mech, los datos de entrada serdn los dos valores
correspondientes a la E_WHR_net especifica durante el WHTC con arranque en caliente y con arranque
en frio en kJ/kWh determinados conforme al punto 5.5.2.2.

Los valores se redondeardn al segundo decimal de conformidad con la norma ASTM E 29-06 y serdn la
entrada correspondiente a los campos respectivos de la pestafia “WHR Mechanical” de la GUIL.
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6.1.24. Cifras de E_WHR _net especifica para el factor de correccion WHTC para sistemas WHR_elec
En el caso de un motor con un sistema WHR_elec, los datos de entrada serdn los tres valores corres-
pondientes a la E_WHR_net especifica durante los distintos subciclos del WHTC —urbano, rural y
autopista—, en kJ/kWh, determinados conforme al punto 5.5.2.1.
Los valores se redondeardn al segundo decimal de conformidad con la norma ASTM E 29-06 y serdn la
entrada correspondiente a los campos respectivos de la pestafia “WHR Electrical” de la GUL

6.1.25. Cifras de E_ZWHR_net especifica para el factor de compensacion de las emisiones en frio y en caliente
para sistemas WHR _elec
En el caso de un motor con un sistema WHR_elec, los datos de entrada serdn los dos valores corres-
pondientes a la E_WHR_net especifica durante el WHTC con arranque en caliente y con arranque en frio
en kJ/kWh determinados conforme al punto 5.5.2.2.
Los valores se redondeardn al segundo decimal de conformidad con la norma ASTM E 29-06 y serdn la
entrada correspondiente a los campos respectivos de la pestafia “WHR Electrical” de la GUL

6.1.26. Factor de correccion WHR para los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape
con regeneracion periddica
El dato de entrada serd el factor de correccion determinado conforme al punto 5.5.3.
El valor se redondeard al segundo decimal de conformidad con la norma ASTM E 29-06 y serd la entrada
correspondiente al campo respectivo de la pestafia “WHR Electrical” para un motor con un sistema
WHR_elec y de la pestaia “WHR Mechanical” para un motor con un sistema WHR_mech de la GUI;

61) en el apéndice 2, parte 1, se insertan los puntos siguientes:
«3.2.1.1.1. Tipo de motor de combustible dual:
tipo 1A | tipo 1B | tipo 2A | tipo 2B | tipo 3B!
3.2.1.1.2. Coeficiente energético del gas en la parte caliente del
WHTC: %»;
62) en el apéndice 2, parte 1, se inserta el punto siguiente:

«3.2.1.6.2. Uso de diésel al ralenti: si/no'»
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63)

64)

65)

66)

67)

68)

69)

70)

71)

En el apéndice 2, parte 1, el punto 3.2.1.11 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.1.11.

Referencias del fabricante de la documentacion exi-
gida en los puntos 3.1, 3.2 y 3.3 del Reglamento
no 49 de las Naciones Unidas que permitan a la
autoridad de homologacién de tipo evaluar las estra-
tegias de control de las emisiones y los sistemas in-
corporados al motor para garantizar el funciona-
miento correcto de las medidas de control de los
NO,»

en el apéndice 2, parte 1, el punto 3.2.2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.2.2.1.

Combustibles con los que puede funcionar el motor
declarados por el fabricante conforme al punto 4.6.2
del Reglamento n.o 49 de las Naciones Unidas (segin
proceda)»;

en el apéndice 2, parte 1, el punto 3.2.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.4.2.

Por inyeccién del combustible (solo encendido por
compresién o combustible dual): si/no (})»

en el apéndice 2, parte 1, el punto 3.2.12.1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.12.1.1.

Dispositivo para reciclar los gases del carter: sijno (!
En caso afirmativo, descripcion y dibujos

En caso negativo, se exige el cumplimiento del punto
6.10 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Na-
ciones Unidas»;

en el apéndice 2, parte 1, el punto 3.2.12.2.7 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.12.2.7.

Cuando proceda, referencia del fabricante a la docu-
mentacion relativa a la instalaciéon del motor de com-
bustible dual en un vehiculo»;

en el apéndice 2, parte 1, se suprimen los puntos 3.2.12.2.7.0.1 a 3.2.12.2.8.7;

en el apéndice 2, parte 1, el punto 3.2.17 se sustituye por el texto siguiente:

«3.2.17.

Informacién especifica relativa a los motores alimen-
tados con gas y los motores de combustible dual para
vehiculos pesados (en caso de sistemas con otra con-
figuracion, indiquese la informacién equivalente)»;

en el apéndice 2, parte 1, el punto 3.5.5 se sustituye por el texto siguiente:

«3.5.5.

Consumo especifico de combustible, emisiones de
CO, especificas y factores de correcciény;

en el apéndice 2, parte 1, puntos 3.5.5.1 a 3.5.5.8, segunda columna, al final del texto, se inserta una nota de

cuadro «()»;
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72) en el apéndice 2, parte 1, se inserta el punto siguiente:

«3.5.5.2.1. En el caso de los motores de combustible dual: Emisio-
nes de CO, especificas durante el WHSC de conformi-
dad con el punto 6.1 del apéndice 4, g[kWh (°)»;

73) en el apéndice 2, parte 1, se afladen los puntos siguientes:

3.9 Sistema WHR

3.9.1. Tipo de sistema WHR: WHR_no_ext, WHR_mech,
WHR_elec

3.9.2. Principio de funcionamiento

3.9.3. Descripcién del sistema

3.9.4. Tipo de evaporador (1)

3.9.5. Lgyw de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra a)

3.9.6. Lmaxpy, de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra a)

3.9.7. Tipo de turbina

3.9.8. Lgr de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra b)

3.9.9. Lmaxgp de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra b)

3.9.10. Tipo de expansor

3.9.11. Lye de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra c),
inciso i)

3.9.12. Lmaxyy; de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra c),
inciso i)

3.9.13. Tipo de condensador

3.9.14. Lgy de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra c),
inciso ii)

3.9.15. Lmaxg de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra c),
inciso ii)

3.9.16. Leg de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra ¢),
inciso iii)

3.9.17. Lmaxcg de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra c),
inciso iii)

3.9.18. Velocidad de giro a la que se midi6 la potencia me-
cénica neta de los sistemas WHR_mech de conformi-
dad con el punto 3.1.6.2, letra f)»

74)  en el apéndice 2, parte 1, se afladen las notas de cuadro siguientes:

«(’) En el caso de los motores de combustible dual, indiquense los valores para cada tipo de combustible y para
cada modo de funcionamiento por separado.

(1% En el caso de otros sistemas WHR, esto reflejard el tipo de intercambiador de calor de conformidad con el
punto 3.1.6.2, letra d).»;
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75) en el apéndice 2, apéndice de la ficha de caracteristicas, el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:

«4. Combustible de ensayo utilizado (*)

(*) En el caso de los motores de combustible dual, indiquense los valores para cada tipo de combustible y para
cada modo de funcionamiento por separado;

76) en el apéndice 2, apéndice de la ficha de caracteristicas, cuadro 1, en ambas filas, el texto «Reglamento n.® 49
Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente: «Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas;

77) en el apéndice 2, apéndice de la ficha de caracteristicas, punto 6.1, la primera frase se sustituye por el texto
siguiente:

«Velocidades de ensayo del motor para el ensayo de emisiones (para motores de combustible dual en modo de
combustible dual) de conformidad con el anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas (!)»;

78) en el apéndice 2, apéndice de la ficha de caracteristicas, el punto 6.2 se sustituye por el texto siguiente:

«6.2. Valores declarados para el ensayo de potencia (para motores de combustible dual en modo de combustible
dual) de conformidad con el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas ()

(*) Reglamento n.° 85 de la Comisién Econdémica para Europa (CEPE) de las Naciones Unidas — Disposiciones
uniformes sobre la homologacién de motores de combustién interna o grupos motopropulsores eléctricos
destinados a la propulsién de vehiculos de motor de las categorias M y N por lo que respecta a la medicién de

la potencia neta y de la potencia méxima durante treinta minutos de los grupos motopropulsores eléctricos
(DO L 323 de 7.11.2014, p. 52).»;

79) en el apéndice 3, el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:
«1. Pardmetros que definen la familia de motores en funcién del CO,

La familia de motores en funciéon del CO,, segiin esté determinada por el fabricante, deberd cumplir los
criterios de pertenencia definidos conforme al punto 5.2.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 de las Naciones
Unidas. Una familia de motores en funcién del CO, podrd estar compuesta por un solo motor.

En el caso de un motor de combustible dual, la familia de motores en funciéon del CO, deberd cumplir
asimismo los requisitos adicionales que establece el punto 3.1.1 del anexo 15 del Reglamento n.® 49 de las
Naciones Unidas.

Ademds de esos criterios de pertenencia, la familia de motores en funcién del CO,, seglin esté determinada por
el fabricante, deberd cumplir los criterios de pertenencia de los puntos 1.1 a 1.10.

Ademds de los pardmetros indicados en los puntos 1.1 a 1.10, el fabricante podrd introducir criterios
adicionales que permitan la definicién de familias de tamafio mds reducido. No ha de tratarse necesariamente
de pardmetros que influyan en el nivel de consumo de combustible.;

80) en el apéndice 3, el punto 1.5 se sustituye por el texto siguiente:

«1.5. Sistemas de recuperacion del calor residual;
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81) en el apéndice 3, se insertan los siguientes puntos:
«1.5.1. Tipo de sistemas WHR (definidos de conformidad con el punto 2 del presente anexo)
1.5.2. Establecimiento del sistema WHR para ensayo de acuerdo con el punto 3.1.6 del presente anexo
1.5.3. Tipo de turbina de los sistemas WHR
1.5.4. Tipo de evaporador de los sistemas WHR
1.5.5. Tipo de expansor de los sistemas WHR
1.5.6. Tipo de condensador de los sistemas WHR
1.5.7. Tipo de bomba de los sistemas WHR

1.5.8. Lgy de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra a), del presente anexo deberd ser igual o mayor para todos
los demds motores de la misma familia de motores en funcion del CO, que para el motor de origen en
funcién del CO,

1.5.9. Lgy de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra b), del presente anexo deberd ser igual o mayor para todos
los demds motores de la misma familia de motores en funciéon del CO, que para el motor de origen en
funcién del CO,

1.5.10. Ly de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra ), inciso i), del presente anexo deberd ser igual o mayor
para todos los demds motores de la misma familia de motores en funcién del CO, que para el motor de
origen en funcién del CO,

1.5.11. Lgc de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra ¢), inciso ii), del presente anexo deberd ser igual o mayor
para todos los demds motores de la misma familia de motores en funcién del CO, que para el motor de
origen en funcién del CO,

1.5.12. L de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra ¢), inciso iii), del presente anexo deberd ser igual o mayor
para todos los demds motores de la misma familia de motores en funcién del CO, que para el motor de
origen en funcién del CO,

1.5.13. p.onq de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra c), inciso iv), del presente anexo deberd ser igual o mayor
para todos los demds motores de la misma familia de motores en funcién del CO, que para el motor de

origen en funcién del CO,

1.5.14. P_,,4 de conformidad con el punto 3.1.6.2, letra c), inciso v), del presente anexo deberd ser igual o mayor
para todos los demds motores de la misma familia de motores en funcién del CO, que para el motor de
origen en funcién del CO,»;

82) En el apéndice 3, el punto 1.7.3 se sustituye por el texto siguiente:

«1.7.3. Los valores de par situados dentro de una banda de tolerancia relacionada con la referencia descrita en los
puntos 1.7.1 y 1.7.2 se consideran iguales. La banda de tolerancia se define como + 40 Nm o + 4 % del
par del motor de origen en funcién del CO, a la velocidad particular del motor, si este dltimo valor es
mayor.»;

83) en el apéndice 3, punto 1.8.2, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas»;

84) en el apéndice 3, se insertan los siguientes puntos:

«1.10. Variacién de GERp1c
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1.10.1.En el caso de los motores de combustible dual, la diferencia entre el valor mas alto y el mds bajo de
GERwrc

(es decir, el GERyyrc mds alto menos el GERyype mds bajo) dentro de la misma familia en funcién del
CO, no superard el 10 %»;

85) en el apéndice 4, punto 5.3, la letra b. se sustituye por el texto siguiente:
«b.Un motor recién fabricado, determinando un coeficiente de evolucién como sigue:

A. El consumo de combustible se medird durante el ensayo WHSC, de conformidad con el punto 4 del presente
apéndice, una vez con el motor recién fabricado con un tiempo de rodaje mdximo de 15 horas conforme al
punto 5.1 del presente apéndice, y en un segundo ensayo, antes de alcanzar el maximo de 125 horas de
rodaje fijado en el punto 5.2 del presente apéndice, con el primer motor ensayado.

B. El consumo especifico de combustible durante el WHSC, SFCypsc, se determinard conforme al punto 5.3.3
del presente anexo a partir de los valores medidos en la letra A del presente punto.

C. Los valores correspondientes al consumo especifico de combustible de ambos ensayos se ajustardn a un
valor corregido conforme a los puntos 7.2, 7.3 y 7.4 del presente apéndice en relacién con el respectivo
combustible utilizado en cada uno de los dos ensayos.

D. El coeficiente de evolucién se calculard dividiendo el consumo especifico de combustible corregido del
segundo ensayo por el consumo especifico de combustible corregido del primer ensayo. El coeficiente de
evolucion podra tener un valor inferior a uno.

E. En el caso de los motores de combustible dual, no serd de aplicacién la letra D anterior. En su lugar, el
coeficiente de evolucion se calculard dividiendo las emisiones de CO, especificas del segundo ensayo por las
emisiones de CO, especificas del primer ensayo. Los dos valores para las emisiones de CO, especificas se
determinardn de conformidad con las disposiciones establecidas en el punto 6.1 del presente apéndice
utilizando los dos valores de SFCyyysccorr determinados de conformidad con la letra C anterior. El coefi-
ciente de evolucién podrd tener un valor inferior a uno.»;

86) en el apéndice 4, los puntos 5.4, 5.5 y 5.6 se sustituyen por el texto siguiente:

«5.4. Si se aplica lo dispuesto en el punto 5.3, letra b), del presente apéndice, los ulteriores motores seleccionados
para los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible no se someterdn al procedimiento de rodaje, sino que su consumo especifico de combustible
durante el WHSC o las emisiones de CO, especificas durante el WHSC en el caso de los motores de
combustible dual determinados con el motor recién fabricado con un tiempo de rodaje mdximo de 15
horas conforme al punto 5.1 del presente apéndice se multiplicardn por el coeficiente de evolucion.

5.5. En el caso descrito en el punto 5.4 del presente apéndice, los valores de consumo especifico de combustible
durante el WHSC o las emisiones de CO, especificas durante el WHSC en el caso de los motores de
combustible dual que deberdn tomarse serdn los siguientes:

a) en el caso del motor utilizado para determinar el coeficiente de evolucién conforme al punto 5.3, letra b),
del presente apéndice, el valor obtenido en el segundo ensayo;

b) en el caso de los demds motores, los valores determinados con el motor recién fabricado con un tiempo
de rodaje maximo de 15 horas conforme al punto 5.1 del presente apéndice, multiplicados por el
coeficiente de evolucién determinado conforme al punto 5.3, letra b), letra D, del presente apéndice o
al punto 5.3, letra b), letra E, del presente apéndice, en el caso de los motores de combustible dual.
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87)

88)

89)

90)

91)

5.6. A peticion del fabricante, podrd utilizarse, en lugar de un procedimiento de rodaje conforme a los puntos 5.2
a 5.5 del presente apéndice, un coeficiente de evolucién genérico de 0,99. En este caso, el consumo especifico
de combustible durante el WHSC o las emisiones de CO, especificas durante el WHSC en el caso de los
motores de combustible dual determinados con el motor recién fabricado con un tiempo de rodaje maximo
de 15 horas conforme al punto 5.1 del presente apéndice se multiplicardn por el coeficiente de evolucién
genérico de 0,99.»;

en el apéndice 4, punto 5.7, el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto siguiente:
«Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas», en dos casos;

en el apéndice 4, se inserta el punto siguiente:
«6.1. Requisitos especiales para los motores de combustible dual

En el caso de los motores de combustible dual, el valor deseado para evaluar la conformidad de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas se calculard
a partir de los dos valores por separado para cada combustible del consumo de combustible especifico
corregido durante el WHSC, SFCypisc o €n g/kWh determinado de conformidad con el punto 5.3.3. Cada
uno de los dos valores por separado de cada combustible se multiplicard por el factor de emisién de CO,
respectivo de cada combustible, de conformidad con el cuadro 1 del presente apéndice. La suma de los dos
valores resultantes de las emisiones de CO, especificas durante el WHSC define el valor deseado aplicable
para evaluar la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas de los motores de combustible dual.

Cuadro 1

Factores de emision de CO, de los tipos de combustible

Tipo de combustible /| Tipo de combustible | Factores de emision de
tipo de motor de referencia CO, [g CO,/g fuel]

Gas6leo/CI (encen- | B7 3,13
dido por compre-
sion)

GLP/PI Combustible ~GLP 3,02
B

Gas natural | PI G,5 0 Gy 2,73»
0

Gas natural | CI

en el apéndice 4, el punto 7.3 se sustituye por el texto siguiente:

«7.3. Si en los ensayos conforme al punto 1.4 del presente apéndice se utilizé un combustible de referencia, se
aplicardn al valor determinado conforme al punto 7.1 del presente apéndice las disposiciones especiales del
punto 5.3.3.2 del presente anexo para calcular el valor corregido, SFCyysc cor”

en el apéndice 4, se inserta el punto siguiente:

«7.3.bis. En el caso de los motores de combustible dual, las disposiciones especiales definidas en el punto 5.3.3.3
del presente anexo se aplicardn ademds de los puntos 7.2 y 7.3 al valor determinado en el punto 7.1 del
presente apéndice para calcular el valor corregido, SFCypsc, corr”

en el apéndice 4, se insertan los siguientes puntos:

«7.5. El valor real de la evaluacién de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y
el consumo de combustible certificadas serd el consumo de combustible especifico corregido durante el
WHSC, SFCyysc conr determinado de conformidad con los puntos 7.2 y 7.3.
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7.6. En el caso de los motores de combustible dual, no serd de aplicacién el punto 7.5. En su lugar, el valor real
de la evaluacion de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible certificadas serd la suma de los dos valores resultantes de las emisiones de CO, especificas
durante el WHSC determinados de conformidad con las disposiciones establecidas en el punto 6.1 del
presente apéndice utilizando los dos valores de SFCypysccorr determinados de conformidad con el
punto 7.4 del presente apéndice.;

92) en el apéndice 4, punto 8, el segundo parrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Con respecto a los motores de gasolina y de combustible dual, los valores limite para la evaluacion de la
conformidad de un solo motor ensayado serdn el valor deseado determinado conforme al punto 6, mds el 5 %.»;

93) en el apéndice 4, el punto 9.1 se sustituye por el texto siguiente:

«9.1. Si los resultados de los ensayos de emisiones durante el WHSC, determinados conforme al punto 7.4 del
presente apéndice, no respetan los valores limite siguientes para todos los contaminantes gaseosos excepto el
amoniaco, el ensayo correspondiente se considerard nulo para la evaluacién de la conformidad de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas:

a) valores limite aplicables definidos en el anexo I del Reglamento (CE) n.° 595/2009

b) los motores de combustible dual cumplirdn los limites aplicables definidos en el anexo XVIII, punto 5, del
Reglamento (UE) n.° 582/2011»;

94) en el apéndice 4, punto 9.3, letras a. y b., el texto «Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye por el texto
siguiente: «Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas»;

95) en el apéndice 5, punto 1, primer pérrafo, inciso ii), el texto Reglamento n.® 49 Rev. 06 de la CEPE» se sustituye
por el texto siguiente: «Reglamento n.° 49 de las Naciones Unidas»;

96) en el apéndice 6, los puntos 1.4 y 1.4.1 se sustituyen por el texto siguiente:

«1.4. En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectangulo, el “ndmero de homologacién de base”
incluido en la seccién 4 del nimero de homologacién de tipo al que se refiere el anexo I del Reglamento de
Ejecucién (UE) 2020/683 precedido de las dos cifras que indican el nimero secuencial asignado a la dltima
modificacién técnica del presente Reglamento y de la letra “E”, que indica que la homologacion se refiere a
un motor.

Para el presente Reglamento, el niimero secuencial serd el 02.

1.4.1. Ejemplo y dimensiones de la marca de certificacién (marcado separado)
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¥ ava

a 28 a=3mm

EN

02E 00005._:
Esta marca de certificacion fijada en un motor indica que el tipo de que se trata ha sido certificado en
Polonia (€20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primeros digitos (02) indican el ntimero
secuencial asignado a la dltima modificacion técnica del presente Reglamento. La letra “E” siguiente indica
que el certificado se ha expedido con relacién a un motor (engine). Los cinco dltimos digitos (00005) son los
que la autoridad de homologacién ha asignado al motor como nimero de homologacion de base.»;
97) en el apéndice 6, el punto 1.5.1 se sustituye por el texto siguiente:

98)

«1.5.1. Ejemplo de la marca de certificacién (marcado unido)

5320 2a  az=3mm
D E 00005/02E 00005 _:

Esta marca de certificacién fijada en un motor indica que el tipo de que se trata ha sido certificado en
Polonia (€20) con arreglo al Reglamento (UE) n.° 582/2011. La letra “D”, que indica que es un motor diésel
y, a continuacién, la letra “E”, que indica la fase de emisiones, van seguidas de cinco digitos (00005), que
son los asignados al motor por la autoridad de homologacién como nimero de homologacién de base a
efectos del Reglamento (UE) n.° 582/2011. A continuacién de la barra, las dos primeras cifras indican el
niéimero secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del presente Reglamento, y van seguidas de la
letra “E” correspondiente a engine (“motor”) y, a continuacion, de cinco digitos asignados por la autoridad de
homologacién a efectos de la certificacion, de conformidad con el presente Reglamento («ntimero de
homologacién de base» conforme al presente Reglamento).»;

en el apéndice 6, el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1. El ntimero de certificacion de los motores deberd comprender lo siguiente:

eX*YYYY|YYYY*ZZZZ|Z7ZZZ*E*00000*00

Letra adicional de la

seccion 1 seccion 2 seccion 3 seccion 4 seccion 5

seccion 3

Indicacién del pafs | Determinacién ~ del | Ultimo ~ Regla- | E: engine (“mo- | Niimero de certi- | Extension

que expide la cer- | CO, del vehiculo | mento modifica- | tor”) ficacién de base | 00»;
tificacion pesado segtn el Re- | tivo (zz27Z] 00000
glamento 2777)

“2017/2400”
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99) en el apéndice 7, en el punto 3, el cuadro 1 se sustituye por el cuadro siguiente:

«Cuadro 1

Parimetros de entrada “Engine/General”

Nombre del pardmetro D del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
parametro

Manufacturer P200 token [-]

Modelo P201 token [-]

CertificationNumber P202 token [-]

Date P203 dateTime [-] Fecha y hora de creacién del hash
del componente

AppVersion P204 token [-] Namero de version de la herra-
mienta de preprocesamiento del
motor

Displacement P061 int [cm?]

IdlingSpeed P063 int [1/min]

RatedSpeed P249 int [1/min]

RatedPower P250 int W]

MaxEngineTorque P259 int [Nm]

WHRTypeMechanicalOutputICE P335 boolean [-]

WHRTypeMechanicalOutputDrive- P336 boolean [-]

train

WHRTypeElectrical Output P337 boolean [-]

WHRElectrical CFUrban P338 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeElectrica-
10utput” = verdadero

WHRElectrical CFRural P339 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeElectrica-
10utput” = verdadero

WHRElectrical CFMotorway P340 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeElectrica-
10utput” = verdadero

WHRElectricalBFColdHot P341 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeElectrica-
10utput” = verdadero

WHRElectrical CFRegPer P342 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeElectrica-
10utput” = verdadero

WHRMechanical CFUrban P343 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeMechani-
calOutputDrivetrain” = verdadero

WHRMechanical CFRural P344 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeMechani-
calOutputDrivetrain” = verdadero

WHRMechanical CFMotorway P345 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeMechani-
calOutputDrivetrain” = verdadero

WHRMechanicalBFColdHot P346 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeMechani-
calOutputDrivetrain” = verdadero

WHRMechanical CFRegPer P347 double, 4 [-] Requerido si “WHRTypeMechani-
calOutputDrivetrain® = verdade-
ro;
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100) en el apéndice 7, parte 3, se inserta el cuadro siguiente:

«Cuadro 1 bis

Pardmetros de entrada “Engine” por tipo de combustible

Nombre del pardmetro D del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
parametro

WHTCUrban P109 double, 4 []

WHTCRural P110 double, 4 []

WHTCMotorway P111 double, 4 [-]

BFColdHot P159 double, 4 [-]

CFRegPer P192 double, 4 [-]

CENCV P260 | double, 4 [

FuelType P193 string [-] Valores permitidos: “Diesel CI”, “Et-
hanol CI”, “Petrol PI”, “Ethanol PI”",
“LPG PI”, “NG PI”, “NG CI";»;

101) en el apéndice 7, en el punto 3, el cuadro 3 se sustituye por el cuadro siguiente:
«Cuadro 3
Pardmetros de entrada “Engine/FuelMap” para cada punto de la cuadricula del mapa de combustible

(Se requiere un mapa por tipo de combustible)

Nombre del parimetro ID, del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
pardmetro

EngineSpeed P072 double, 2 [1/min]

Torque P073 double, 2 [Nm]

FuelConsumption P074 double, 2 [g/h]

WHRElectricPower P348 int W] Requerido si “WHRTypeElectrica-
10utput” = verdadero

WHRMechanicalPower P349 int W] Requerido si “WHRTypeMechanica-
10utputDrivetrain” = verdadero»;

102) en el apéndice 8, parte 3.3, se inserta la frase siguiente:

«Los valores de FC extrapolados inferiores al valor medido a plena carga a la velocidad respectiva del motor se
ajustardn al valor medido a plena carga.»;

103) en el apéndice 8, se inserta el punto siguiente:
«3.6. Adicién de potencia WHR = 0 en todos los puntos mencionados en los puntos 3.4 y 3.5.;
104) en el apéndice 8, se insertan los siguientes puntos:

«5.6. En el caso de los motores de combustible dual, el valor calculado para un factor de correccién para un tipo
de combustible especifico podré ser inferior a 1.

5.7. No obstante lo dispuesto en el punto 5.6, si, en el caso de los motores de combustible dual, la relacién de los
valores totales de la energia del combustible especifico medidos con respecto a los valores totales de la
energia del combustible especifico simulados de ambos combustibles es inferior a 1, la herramienta de
preprocesamiento del motor adaptard en consecuencia los valores de consumo especifico de combustible
de manera que la relacién mencionada resulte en un valor de 1.».
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ANEXO VI

El anexo VI se modifica como sigue:
1) en el punto 2, subpunto 16, se aflade la frase siguiente:

«En algunos casos, el resbalamiento permanente en las marchas fijas estd destinado, por ejemplo, a evitar vibracio-
nes.»;

2) en el punto 2, subpunto 17, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

« “Embrague de arranque”: embrague que adapta la velocidad entre el motor y las ruedas motrices cuando el vehiculo
arranca.»,

3) en el punto 2, subpunto 20, se aflade la frase siguiente:

«En algunos casos, el resbalamiento permanente en las marchas fijas estd destinado, por ejemplo, a evitar vibracio-
nes.»;

4) en el punto 2, loa subpuntos 22 y 23 se sustituyen por el texto siguiente:

«22) “Caso S”: transmision automadtica bajo carga (APT) con disposicién en serie de un convertidor de par y las
partes mecanicas conectadas de la transmision.

23) “Caso P: una APT con montaje en paralelo de un convertidor de par y las piezas mecanicas conectadas de la
transmision (por ejemplo, en las instalaciones con division de potencia).»;

5) en el punto 2, se afiaden los siguientes subpuntos:
«32) “Diferencial”: dispositivo que divide un par en dos ramas, por ejemplo, para las ruedas del lado izquierdo y del
lado derecho, permitiendo al mismo tiempo que estas ramas giren a velocidades desiguales. La funcién de

divisién del par puede estar sesgada o desactivada por un dispositivo diferencial de freno o de bloqueo (si
procede);

33) “Caso N una APT sin convertidor de par.»;
6) en el punto 3.1, en el parrafo primero, la férmula se sustituye por lo siguiente:
«Tl,in(nin’Tiwgear) = Tl,in,minfloss + fT x Ty + loss_corr T + Tl,in,minfel + felfcorr x Ty + loss,., x Ty
7) en el punto 3.1, parrafo cuarto, se inserta el texto siguiente después de la féormula:

«El factor de correccién de las pérdidas en un embrague resbalante TC de bloqueo tal como se define en el punto 2,
subpunto 16, o embrague lateral de entrada resbalante definido en el punto 2, subpunto 20, se calculard como sigue:

_ Any

f losstee — >

)
in

8) en el punto 3.1, se afladen las siguientes notas explicativas:
fjoss tec = factor de correccion de pérdidas para el embrague del convertidor de par resbalante (o lateral de entrada)
ne = diferencia de velocidad entre los lados anterior y posterior del embrague resbalante TC de bloqueo, tal
como se define en el punto 2, subpunto 16, o del embrague lateral de entrada resbalante, tal como se
define en el punto 2, subpunto 20, [rpm] (la velocidad en el lado posterior del embrague resbalante es la
velocidad ny, en el drbol de entrada de la transmision)»;

9) en el punto 3.1.2.2, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente:

«Las mediciones se realizardn en los mismos puntos de velocidad y con las mismas temperaturas del cojinete de la
instalacion de ensayo * 3 K que se utilicen en los ensayos.»;
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10) el punto 3.1.2.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.2.4.2. El preacondicionamiento se llevard a cabo sin aplicar par alguno al drbol no accionado.»;
11) en el punto 3.1.2.4.4, segunda frase, el nimero «60» se sustituye por «100;
12) en el punto 3.1.2.5.5, pérrafo tercero, el subpunto 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2) velocidad de entrada = minimo del 60 % de la velocidad de entrada maxima, no superior al 80 % de la velocidad
de entrada méxima,»;

13) el punto 3.1.3.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.3.1. La mdquina eléctrica y el sensor de par se montardn en el lado de entrada de la transmision. Los drboles de
salida girardn libremente. En el caso de una transmision con un diferencial integrado, por ejemplo, para el
funcionamiento de traccion en las ruedas delanteras, se permitird que los extremos de salida estén blo-
queados entre si de manera giratoria (por ejemplo, mediante la activacién de un bloqueo del diferencial o
por medio de cualquier otro bloqueo mecédnico del diferencial aplicado dnicamente para la medicion).»;

14) en el punto 3.1.3.5, segunda frase, la referencia al «anexo VI» se sustituye por «anexo IX»;
15) en el punto 3.1.4, primera frase, ISO[TF» se sustituye por dATF;
16) el punto 3.1.6.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.6.2. La pérdida de par deberd medirse para los siguientes puntos de velocidad (velocidad del drbol de entrada):
600, 900, 1200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 4 000 rpm y miltiplos de diez de estos valores hasta la
velocidad maxima por marcha de acuerdo con las especificaciones de la transmisién o el dltimo punto de
velocidad antes de la velocidad mdxima definida. Se permite medir puntos de velocidad intermedios
adicionales.

La rampa de velocidad (tiempo necesario para cambiar entre dos puntos de velocidad) no deberd exceder de
20 segundos.»;

17) en el punto 3.1.6.3.3, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«En cada punto de velocidad debe dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacion minimo de 5 segundos dentro de
los limites de temperatura indicados en el punto 3.1.2.5.5;

18

=

el punto 3.1.6.3.4 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.6.3.4. Después del tiempo de estabilizacion, la pérdida de par debe ser constante en el punto de velocidad real
medido a lo largo del tiempo. En caso afirmativo, las sefiales de medicion enumeradas en el punto 3.1.5
se registraran durante un minimo de 5 segundos, pero no mas de 15 segundos. Si la pérdida de par no es
constante en el punto de velocidad real medido a lo largo del tiempo, por ejemplo, por la variacién
periddica prevista de las pérdidas de par causadas por medios de control activos o pasivos, el fabricante
utilizard el tiempo de ensayo necesario para obtener un resultado reproducible y representativo.»;

19

~—~

el punto 3.1.7.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.1.7.1. La media aritmética de los valores se calculard para cada una de las mediciones del par, la velocidad, la
tension y la corriente (si procede). Las mediciones deben realizarse durante un minimo de 5 segundos, pero
no durante mds de 15 segundos. Si la pérdida de par no es constante en el punto de velocidad real medido
a lo largo del tiempo, por ejemplo, por la variacién periddica prevista de las pérdidas de par causadas por
medios de control activos o pasivos, el fabricante utilizard el tiempo de ensayo necesario para obtener un
resultado reproducible y representativo.»;

20) en el punto 3.1.7.3, primera frase, la primera férmula se sustituye por lo siguiente:

Togs = Tl,in(nin! Tin,gear)”;
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21) en el punto 3.1.8, figura 1, el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Ejemplo de configuracién de ensayo A para la opcién 15

22

—

en el punto 3.1.8, figura 2, el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Ejemplo de configuracién de ensayo B para la opcidén 1
23) en el punto 3.1.8 se afiade el texto siguiente:

«Una configuracién de ensayo para una transmisiéon con diferencial integrado para el funcionamiento de la traccién
en las ruedas delanteras consiste en un dinamémetro en el lado de la entrada de la transmisién y al menos un
dinamémetro en el lado o los lados de salida de la transmision. Los dispositivos de medicion del par se instalardn en
el lado de entrada y en el lado o los lados de salida de la transmisién. En el caso de las configuraciones de ensayo
con un solo dinamémetro en el lado de salida, el extremo de giro libre de la transmisién con diferencial integrado
tendrd bloqueado el giro al otro extremo en el lado de salida (por ejemplo, mediante la activacién de un bloqueo del
diferencial o mediante cualquier otro bloqueo mecdnico del diferencial aplicado tnicamente para la medicion).

La graduacion del factor i, para la influencia maxima de las cargas pardsitas en un sensor de par especifico es igual
a los casos anteriormente descritos (A/B/C).

Figura 2 A

Ejemplo de configuraciéon de ensayo A para la opcién 1 para una transmision con diferencial integrado (por
ejemplo, para el funcionamiento de la traccién en las ruedas delanteras)

Configuracién de ensayo A para la transmisién con diferencial integrado

ENTRADA |

|
I
I
I
|
I
[

Maquina eléctrica (con opc. Transmision)
Sensor de par

Acoplamiento flexible / Arbol cardanico ligero
Cojinete

TMD: Transmisién con diferencial integrado

@omAm
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Figura 2 B

Ejemplo de configuracion de ensayo B para la opcion 1 para una transmisién con diferencial integrado (por
ejemplo, para el funcionamiento de la traccién en las ruedas delanteras)

Configuracién de ensayo B para transmisién con diferencial integrado

o e ——

TMD

E:  Maquina eléctrica (con opc. Transmision)
T:  Sensor de par

B:  Cojinete

TMD: Transmision con diferencial integrado

El fabricante podrd adaptar las configuraciones de ensayo A y B sobre la base del buen juicio técnico y de acuerdo con la
autoridad de homologacion, por ejemplo, en caso de que existan razones practicas para la configuracion del ensayo. En
caso de que se produzca tal desviacién, el motivo y la configuracion alternativa deberdn especificarse claramente en el acta
de ensayo.

Se permite realizar el ensayo sin una unidad de cojinete independiente en el soporte de ensayo en el lado de entrada/
salida de la transmision si el drbol de transmisién en el que se mide el par se apoya en dos cojinetes en la caja de la
transmision capaces de absorber las fuerzas radiales y axiales causadas por los juegos de engranajes.

Figura 2 C

Ejemplos en los que las fuerzas de la transmision estdn aisladas y no aisladas de la entrada:
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24) en el punto 3.2, en el parrafo tercero, la formula se sustituye por lo siguiente:

«Tl,in(nin!Tin’gear) = Tl,in,minfloss *+ frtino ¥ Tin + Tl,in,minfel + felﬁcorr x Tyy + flossm x Ty

25) en el punto 3.2, el pdrrafo quinto se sustituye por el texto siguiente:

«El factor de correccién para las pérdidas de par eléctrico dependientes del par f; ., la pérdida de par en el drbol de
entrada de la transmisién causada por el consumo de energfa de los accesorios eléctricos de la transmisién Ty, o v el
factor de correcciéon de la pérdida f) ¢ . por el embrague resbalante TC de bloqueo definido en el punto 2,
subpunto 16, o el embrague lateral de entrada resbalante definido en el punto 2, subpunto 20, se calcularin
como se describe en el punto 3.1.»;

26) en el punto 3.3.3.4, parrafo segundo, el subpunto 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2) velocidad de entrada = minimo del 60 %, no superior al 80 % de la velocidad de entrada maxima,»;

27) en el punto 3.3.4, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«Deberdn instalarse sensores de par en los lados de entrada y de salida de la transmisi6n.»;

28) los puntos 3.3.6.2 y 3.3.6.3 se sustituyen por el texto siguiente:

«3.3.6.2. Intervalo de velocidades

3.3.6.3.

La pérdida de par deberd medirse para los siguientes puntos de velocidad (velocidad del drbol de entrada):
600, 900, 1200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 4 000 rpm y mdltiplos de diez de estos valores hasta la
velocidad maxima por marcha de acuerdo con las especificaciones de la transmisién o el dltimo punto de
velocidad antes de la velocidad mdxima definida. Se permite medir puntos de velocidad intermedios
adicionales.

La rampa de velocidad (tiempo necesario para cambiar entre dos puntos de velocidad) no deberd exceder de
20 segundos.

Intervalo de pares

La pérdida de par deberd medirse respecto a cada punto de velocidad con los siguientes pares de entrada:
0 (arbol de salida girando libremente), 200, 400, 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500,
4000, [...] Nm hasta el par de entrada maximo por marcha de conformidad con las especificaciones de la
transmision o el dltimo punto de par antes del par mdximo definido o el diltimo punto de par antes del par
de salida de 10 kNm. Se permite medir puntos de par intermedios adicionales. Si el intervalo de par es
demasiado pequefio, se requieren puntos de par adicionales, de modo que se midan al menos cinco puntos
de par equidistantes. Los puntos de par intermedios podrdn ajustarse al maltiplo mas préximo de 50 Nm.

Si el par de salida excede de 10 kNm (en una tedrica transmision sin pérdidas) o la potencia de entrada
excede de la potencia de entrada médxima especificada, serd de aplicacion el punto 3.4.4.

La rampa de par (tiempo necesario para cambiar entre dos puntos de par) no deberd exceder de
15 segundos (180 segundos en el caso de la opcién 2).

Para cubrir todo el intervalo de pares de una transmision en el mapa anteriormente definido, podrdn
utilizarse en el lado de entrada/salida diferentes sensores de par con intervalos de medida limitados. Por lo
tanto, la medicién podrd dividirse en secciones, utilizando el mismo conjunto de sensores de par. El mapa
general de pérdida de par estard compuesto por estas secciones de medicion.»;

29) el punto 3.3.6.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.6.4.2. El par de entrada se modificard conforme a los puntos de par antes definidos, desde el mds bajo hasta el

més alto que detecten los sensores de par de corriente en cada punto de velocidad.»;

30) en el punto 3.3.6.4.3, la primera frase se sustituye por el texto siguiente: «En cada punto de velocidad y de par debe
dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacion minimo de 5 segundos dentro de los limites de temperatura indicados
en el punto 3.3.3.5
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31) se inserta el punto siguiente:

«3.3.6.4.3.1. Después del tiempo de estabilizacion, la pérdida de par debe ser constante en el verdadero punto de
velocidad medido a lo largo del tiempo. En caso afirmativo, las sefiales de medicién enumeradas en el
punto 3.3.7 se registrardn durante un minimo de 5 segundos, pero no mas de 15 segundos. Si la
pérdida de par no es constante en el punto de velocidad real medido a lo largo del tiempo, por ejemplo,
por la variacién periddica prevista de las pérdidas de par causadas por medios de control activos o
pasivos, el fabricante utilizard el tiempo de ensayo necesario para obtener un resultado reproducible y
representativo.»;

32) el punto 3.3.8.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.8.1. Se calculardn las medias aritméticas del par, la velocidad, si procede, la tension y la corriente para la
medicién durante un minimo de 5 segundos, pero no durante mas de 15 segundos, para cada una de las
dos mediciones. Si la pérdida de par no es constante en el punto de velocidad real medido a lo largo del
tiempo, por ejemplo, por la variacion periddica prevista de las pérdidas de par causadas por medios de
control activos o pasivos, el fabricante utilizard el tiempo de ensayo necesario para obtener un resultado
reproducible y representativo.;

33) en el punto 3.3.8.2, segunda frase, el valor «0,5 %» se sustituye por «1,0 %»;
34) el punto 3.3.8.3 se sustituye por el texto siguiente:

«3.3.8.3. Las pérdidas de par mecdnicas y (si procede) el consumo de energia eléctrica deberdn calcularse con
respecto a cada una de las mediciones como sigue:

Tout I X U
Tioss = Tin X (1 4+ -t 5=
loss n ( f IOSSm) igear (0’7 X My X é_g)

En el caso de una transmisién con diferencial integrado y un dinamémetro en cada drbol de salida, la
pérdida mecdnica total de par (Tj,) se calculard como sigue:

Tout_l _ Tout_Z I[xU
igear igear (0,7 X Njp X é_g)

Tloss =T X (1 +flossm) -

El factor de correccién para la correccién de pérdidas f (. para embrague resbalante TC de bloqueo o
embrague lateral de entrada deslizante de acuerdo con las definiciones 16 y 20 se calculard como se
describe en el punto 3.1.

Se permite restar las influencias causadas por la configuracién de la instalacién de ensayo de las pérdidas de
par (de conformidad con el punto 3.1.2.2).»;

35) en el punto 3.3.9, figura 3, el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Ejemplo de configuracién de ensayo A para la opcién 3»

36

=

en el punto 3.3.9, figura 4, el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Ejemplo de configuracién de ensayo B para la opcion 3»;

37

~

en el punto 3.3.9 se afiade el texto siguiente:

«Una configuracién de ensayo para la transmision con diferencial integrado para el funcionamiento de la traccién en
las ruedas delanteras consiste en un dinamémetro en el lado de la entrada de la transmisiéon y al menos un
dinamémetro en el lado o los lados de salida de la transmision. Los dispositivos de medicién del par se instalardn
en el lado de entrada y en el lado o los lados de salida de la transmision. En el caso de las configuraciones de ensayo
con un solo dinamémetro en el lado de salida, el extremo de giro libre de la transmisién con diferencial integrado
tendrd bloqueado el giro al otro extremo en el lado de salida (por ejemplo, mediante la activacion de un bloqueo del
diferencial o mediante cualquier otro bloqueo mecdnico del diferencial aplicado tnicamente para la medicion).
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La graduacién del factor iy, para la influencia méxima de las cargas pardsitas en los sensores de par especificos es
igual a los casos anteriormente descritos (A/B/C).

Figura 5

Ejemplo de configuracion de ensayo A para una transmisién con diferencial integrado (por ejemplo, para el
funcionamiento de la traccion en las ruedas delanteras)

Configuracién de ensayo A para transmisién con diferencial integrado
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Sensor de par

Acoplamiento flexible / Arbol cardanico ligero
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TMD:Transmisién con diferencial integrado

Figura 6

Ejemplo de configuracién de ensayo B para una transmisiéon con diferencial integrado (por ejemplo, para el
funcionamiento de la traccién en las ruedas delanteras)

Configuracién de ensayo B para transmisién con diferencial integrado
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B: Cojinete

TMD:Transmision con diferencial integrado
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En el caso de un dinamémetro en cada drbol de salida, la incertidumbre total de la pérdida de par (Ur,) se
calculard como sigue:

2

2
U U
_ 2 T,outl T,out2
UT.loss - UT,in + . + .
loear Loear

El fabricante podrd adaptar las configuraciones de ensayo A y B sobre la base del buen juicio técnico y de acuerdo
con la autoridad de homologacién, por ejemplo, en caso de que existan razones practicas para la configuracion del
ensayo. En caso de que se produzca tal desviacion, el motivo y la configuracion alternativa deberdn especificarse
claramente en el acta de ensayo.

Se permite realizar el ensayo sin una unidad de cojinete independiente en el soporte de ensayo en el lado de
entrada/salida de la transmision si el drbol de transmision en el que se mide el par se apoya en dos cojinetes en la
caja de la transmision capaces de absorber las fuerzas radiales y axiales causadas por los juegos de engranajes (véase
la figura 2 C del punto 3.1.8).»;

38) en el punto 3.4, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:
«Con respecto a cada marcha deberd determinarse un mapa de pérdida de par que abarque los puntos definidos de
velocidad de entrada y par de entrada, con una de las opciones de ensayo especificadas o con los valores de pérdida

de par normalizados.»;

39

~

el punto 3.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«En los casos en que la velocidad de entrada ensayada mds elevada haya sido la del dltimo punto de velocidad por
debajo de la velocidad médxima admisible definida de la transmision, se aplicard una extrapolacion de la pérdida de
par hasta la velocidad maxima por medio de una regresion lineal basada en los dos dltimos puntos de velocidad
medidos.»;

40

=

en el punto 3.4.2, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«En los casos en que el par de entrada ensayado més elevado haya sido el del dltimo punto de par por debajo del par
maximo admisible definido de la transmision, se aplicard una extrapolacion de la pérdida de par hasta el par mdximo
por medio de una regresién lineal basada en los dos dltimos puntos de par medidos correspondientes al punto de
velocidad respectivo.»;

41

—

el punto 3.4.5 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.5. Para velocidades por debajo de la velocidad minima definida y la fase adicional de velocidad de entrada de
0 rpm, se copiardn las pérdidas de par comunicadas que se hayan determinado para el punto de velocidad
minimo.»;

42

-

el punto 3.4.8 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.8. Si la medicién de los puntos de velocidad es técnicamente imposible (por ejemplo, debido a la frecuencia
natural), el fabricante, con el acuerdo de la autoridad de homologacién, podré calcular las pérdidas de par por
interpolacién o extrapolacién (hasta un méximo de un punto de velocidad por marcha).»;

43

=

el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:

«4. Procedimiento de ensayo del convertidor de par (TC)
Las caracteristicas del convertidor de par que han de determinarse para los datos de entrada de la herramienta de
simulacion son Tp,y1000 (€l par de referencia a una velocidad de entrada de 1 000 rpm) y p (la relacién de par del
convertidor de par). Ambas dependen de la relacién de velocidad v [= velocidad de salida (turbina) [ velocidad de

entrada (bomba) del convertidor de par] del convertidor de par.

Para determinar las caracteristicas del TC, el solicitante del certificado deberd aplicar el siguiente método, con
independencia de la opcidén escogida para evaluar las pérdidas de par de la transmision.

A fin de tener en cuenta los dos montajes posibles del TC y las piezas de la transmisién mecdnica, serd de
aplicacion la siguiente diferenciacién entre el caso S y el caso P:

Caso S: TC y piezas de la transmision mecdnica montados en serie

Caso P: TC y piezas de la transmision mecdnica montados en paralelo (instalacién con division de potencia)
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En relacién con los montajes del caso S, las caracteristicas del TC podrdn evaluarse bien por separado de la
transmision mecdnica, bien en combinacién con ella. En relacién con los montajes del caso P, las caracteristicas
del TC solo podrdn evaluarse en combinacidén con la transmisién mecdnica. Sin embargo, en este caso, y en
relacion con los engranajes hidromecénicos objeto de medicion, el montaje entero, formado por el convertidor
de par y la transmision mecdnica, se considera un TC con curvas caracteristicas similares a las de un convertidor
de par solo. En el caso de las mediciones junto con una transmision mecdnica, la relacion de velocidad v y todos
los valores correspondientes a las amplitudes de fase, asi como los limites, se ajustardn teniendo en cuenta la
relacién de transmisién mecdnica.

Para determinar las caracteristicas del convertidor de par, puede escogerse entre dos opciones de medicion:
i) Opcidén A: medicién a velocidad de entrada constante;

ii) Opcién B: medicién con par de entrada constante conforme a la norma SAE J643.

El fabricante podrd escoger la opcién A o la opcién B para los montajes del caso S y del caso P.

Para los datos de entrada de la herramienta de simulacion, la relacién de par p y el par de referencia T,,, del
convertidor de par se medirdn respecto de un intervalo de v <0,95 (= modo de propulsién del Veﬁiculo).

Si se utilizan valores normalizados, los datos sobre las caracteristicas del convertidor de par suministrados a la

herramienta de simulacién solo abarcardn el intervalo de v < 0,95 (o la relacién de velocidad ajustada). La

herramienta de simulacién suma automdticamente los valores genéricos para las condiciones de freno motor.»;
44) en el punto 4.1.6, el término «ISO[TS» se sustituye por IATF»;

45) en el punto 4.1.7.2.5, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«En cada punto debe dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacién minimo de 3 segundos dentro de los limites de
temperatura indicados en el punto 4.1.2.5

46) el punto 4.1.7.2.6 se sustituye por el texto siguiente:

«4.1.7.2.6. Para cada punto, las sefiales que se especifican en el punto 4.1.8 se registrardn para el punto de ensayo
durante un minimo de 3 segundos, pero no durante mds de 15 segundos.»;

47) en el punto 4.2.7.2.5, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«En cada punto debe dejarse transcurrir un tiempo de estabilizacién minimo de 5 segundos dentro de los limites de
temperatura indicados en el punto 4.2.2.»;

48

=

el punto 4.2.7.2.6 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.7.2.6. Para cada punto, los valores que se especifican en el punto 4.2.8 se registrardn para el punto de ensayo
durante un minimo de 5 segundos, pero no durante mds de 15 segundos.»;

49) en el punto 5, el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Procedimiento de ensayo para otros componentes de transferencia de par (OTTC)»;

50) en el punto 5.1, cuadro 2, la tercera fila se sustituye por el texto siguiente:

«C. Ralentizador de salida de la | Velocidad del 4rbol de salida de la
transmision o ralentizador del | transmisiéon o velocidad del drbol |

retarder ~ Mransm.output ™ istep—up»;
engranaje del eje de entrada del engranaje del eje

51

—

el punto 6 se sustituye por el texto siguiente:

«6. Procedimiento de ensayo para componentes adicionales del tren de transmisién (ADC) | componente del
tren de transmisién con una relacion de velocidad tnica (por ejemplo, reenvio angular)

6.1. Métodos para determinar las pérdidas de un componente del tren de transmisién con una relacién de
velocidad tnica

Las pérdidas de un componente del tren de transmisién con una relacién de velocidad unica se determi-
nardn utilizando uno de los casos siguientes:
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6.1.1.  Caso A: Medicion en un componente separado del tren de transmision con una relacion de velocidad dnica

Para la medicién de la pérdida de par de un componente del tren de transmisién con una relaciéon de
velocidad tnica, se aplicardn las tres opciones definidas para la determinacién de las pérdidas de trans-
mision:

Opcioén 1: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par calculadas (opcion 1 de
ensayo de la transmision)

Opcién 2: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par medidas a plena carga
(opcién 2 de ensayo de la transmision)

Opci6n 3: Puntos de medicion a plena carga (opcién 3 de ensayo de la transmisién)

La medicion, la validacion y el cilculo de la incertidumbre de las pérdidas de un componente del tren de
transmision con una relacién de velocidad tnica seguirdn el procedimiento descrito para la correspondiente
opcién de ensayo de la transmision en el punto 3, que difiera en los siguientes requisitos:

Las mediciones se realizardn a 200 rpm y 400 rpm (en el drbol de entrada del componente del tren de
transmision con una relacién de velocidad tnica) y para los siguientes puntos de velocidad: 600, 900,
1200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 4 000 rpm y miiltiplos de diez de estos valores hasta la velocidad
méxima de acuerdo con las especificaciones del componente del tren la transmisién con una relacién de
velocidad tnica, o el dltimo punto de velocidad antes de la velocidad maxima definida. Se permite medir
puntos de velocidad intermedios adicionales.

6.1.1.1 Intervalo de velocidades aplicable:

6.1.2.  Caso B: Medicién individual de un componente del tren de transmisién con una relacién de velocidad tnica
conectada a una transmision

Cuando el componente del tren de transmisién con una relacién de velocidad dnica se someta a ensayo en
combinacién con una transmisién, el ensayo seguird una de las opciones definidas para el ensayo de la
transmision:

Opcion 1: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par calculadas (opcion 1 de
ensayo de la transmision)

Opcién 2: Pérdidas independientes del par medidas y pérdidas dependientes del par medidas a plena carga
(opcién 2 de ensayo de la transmision)

Opcién 3: Puntos de medicién a plena carga (opcién 3 de ensayo de la transmision)

6.1.2.1 El fabricante podrd distinguir las pérdidas de un componente del tren de transmisién con una relacién de
velocidad tdnica de las pérdidas totales de la transmisién realizando ensayos en el orden que se describe a
continuacion:

1) La pérdida de par para la transmisién completa, incluido el componente del tren de transmisién con una
relacion de velocidad tnica, se medird como se define para la opcién de ensayo de la transmision
aplicable

= Tl,in,withad

2) El componente del tren de transmisiéon con una relacion de velocidad tnica y las partes relacionadas se
sustituirdn por las partes necesarias para la variante de transmision equivalente sin componente del tren
de transmisiéon con una relacién de velocidad dnica. Se repetird la medicion del punto 1.

= Tl,in,withoutad

3) La pérdida de par para el sistema de componentes del tren de transmisién con una relacién de velocidad
tinica se determinard calculando las diferencias entre los dos conjuntos de datos de ensayo.

= Tl,in,adsys = max(0, Tl,in,withad - Tl,in,withoutad)
6.2. Complementacién de los archivos de entrada de la herramienta de simulacién

6.2.1. Las pérdidas de par para velocidades inferiores a la velocidad minima definida anteriormente y, ademds, en
el punto de velocidad de entrada de O rpm se ajustardn a la pérdida de par a la velocidad minima.
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6.2.2.  En los casos en que la velocidad de entrada ensayada mds elevada del componente del tren de transmision
con una relacién de velocidad tnica haya sido la del dltimo punto de velocidad por debajo de la velocidad
méxima admisible definida del componente del tren de transmision con una relacién de velocidad tnica, se
aplicard una extrapolacion de la pérdida de par hasta la velocidad maxima por medio de una regresion lineal
basada en los dos dltimos puntos de velocidad medidos.

6.2.3.  Para calcular los datos de pérdida de par para el drbol de entrada de la transmisién con los que deberd
combinarse el componente del tren de transmisiéon con una relaciéon de velocidad tnica, se usard la
interpolacion lineal y la extrapolacién.»;

52) en el punto 7.1, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente:

«Los procedimientos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas deberdn cumplir con las disposiciones relativas a la conformidad de la produccién que se
establecen en el articulo 31 del Reglamento (UE) 2018/858.»

53) el punto 8.1.2.2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«8.1.2.2.1. Si para los ensayos de certificacion se aplicé la opcion 1, se medirdn las pérdidas independientes del par
correspondientes a las dos velocidades indicadas en el punto 8.1.2.2.2, subpunto 3, y se utilizardn para el
calculo de las pérdidas de par en los tres puntos de par definidos en el punto 8.1.2.2.2, subpunto 2.

Si para los ensayos de certificacion se aplicé la opcién 2, se medirdn las pérdidas independientes del par
correspondientes a las dos velocidades indicadas en el punto 8.1.2.2.2, subpunto 3. Las pérdidas depen-
dientes del par con el par miximo se medirdn a las dos mismas velocidades. Las pérdidas de par en los
tres puntos de par definidos en el punto 8.1.2.2.2, subpunto 2, se interpolardn como se describe en el
procedimiento de certificacion.

Si para los ensayos de certificacion se aplicé la opcion 3, se medirdn las pérdidas de par correspondientes
a los dieciocho puntos de funcionamiento definidos en el punto 8.1.2.2.2.5;

54) en el punto 8.1.2.2.2, el subpunto 2 se sustituye por el texto siguiente:
«2) Intervalo de pares:

En el caso de que se haya utilizado la opcién 1 o 2 para los ensayos de certificacién, se utilizardn los siguientes
3 puntos de par: 0,6 x max[T;, .,(velocidad de entrada, marcha)], 0,8 x max[Ty, .(velocidad de entrada,
marcha)] y maX[Tinyrep(velocidad de entrada, marcha)] donde max[Tmyrep(velocidad de entrada, marcha)] es el
mayor valor de par de entrada comunicado en la certificacién para esta combinacion concreta de velocidad de

entrada y marcha.

En el caso de que se haya utilizado la opcion 3 para los ensayos de certificacion, se utilizaran los 3 puntos de
par mds altos medidos en el ensayo de certificacion para la combinacién de velocidad de entrada y marcha en
cuestion.»;

55) el punto 8.1.2.3 se sustituye por el texto siguiente:

«8.1.2.3. Con respecto a cada uno de los dieciocho puntos de funcionamiento, se calculard la eficiencia de la
transmisiéon como sigue:

Timset - Tlossﬁrep

= Tinﬁset
donde:
0 = eficiencia de cada punto de funcionamiento, del 1 al 18
Tinse = valor del punto de consigna del par de entrada [Nm]
Tigssrep = Pérdida de par comunicada (tras la correccion de la incertidumbre) [Nm]»;

56) en el punto 8.1.3 se aflade el texto siguiente:

«La eficiencia de la transmisién homologada 1, s se calculard mediante la media aritmética de la eficiencia de
dieciocho puntos de funcionamiento durante la certificacién sobre la base de las formulas de los puntos 8.1.2.3 y
8.1.2.4, definidas por los requisitos del punto 8.1.2.2.2.5
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57) en el apéndice 2, parte 1, punto 1.18, la parte introductoria se sustituye por el texto siguiente:

«Relaciones de transmisién [-] y par de entrada méximo [Nm], potencia de entrada méxima (kW) y velocidad de
entrada mdxima [rpm] para la versién con la calificacién mds alta por miembro de la familia (cuando el mismo
miembro de la familia se venda con diferentes denominaciones comerciales).»;

58) en el apéndice 2, parte 1, se afiade el punto siguiente:
«1.19. Resbalamiento del embrague TC de bloqueo en marchas fijas (si/no)

En caso afirmativo, declaracion de resbalamiento permanente en el embrague TC de bloqueo o en el
embrague lateral de entrada en mapas separados para cada marcha en funcion de la velocidad de entrada |
los puntos de par medidos; véase el ejemplo de los datos de la marcha 1 a continuacion:

Resbalamiento de TC [rpm] Marcha 1

Referencia del Referencia de velocidad de entrada (rpm)
par de entrada
(Nm) 600 900 1200 1 600 2000 2 500
0 20 50 60 60 60 60
200 30 40 10 10 10 10
400 30 40 20 20 20 20
600 30 40 20 20 20 20
900 30 40 20 20 20 20
1200 30 40 20 20 20 20»;

59) en el apéndice 7, punto 1.4, el primer pdrrafo se sustituye por el texto siguiente:

«En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectangulo, el “nimero de homologacién de base” incluido
en la seccion 4 del niimero de homologacion de tipo al que se refiere el anexo IV del Reglamento (UE) 2020/683,
precedido de las dos cifras que indican el niimero secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del presente
Reglamento y de un cardcter alfanumérico que indica la pieza para la que se ha expedido el certificado.»;

60) en el apéndice 7, punto 1.4, segundo pdrrafo, el nimero «00» se sustituye por «02
61) en el apéndice 7, el punto 1.5 se sustituye por el texto siguiente:

«1.5. Ejemplo de marca de certificacion:

_;_E 2 O 28 a>3mm
EA

02G 00005
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Esta marca de certificacién fijada en una transmision, un convertidor de par, otro componente de transferencia
de par o un componente adicional del tren de transmisién indica que el tipo en cuestion ha sido certificado en
Polonia (€20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primeros digitos (02) indican el niimero secuencial
asignado a la dltima modificacion técnica del presente Reglamento. El caracter siguiente indica que el certificado
se ha expedido con relacién a una transmisién (G). Los cinco dltimos digitos (00005) son los que la autoridad
de homologacién ha asignado a la transmisién como nimero de homologacién de base.»;

62) en el apéndice 7, el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:

«2.1. El ndmero de certificacién de la transmision, el convertidor de par, el otro componente de transferencia de par
o el componente adicional del tren de transmisién incluird lo siguiente:

eX*YYYY|YYYY*ZZZZ|ZZZZ*X*00000*00

. . s Letra adicional de la . .,
seccion 1 seccién 2 seccion 3 ., seccion 4 seccién 5
seccion 3
Indicacion del Determinacion Ultimo Véase el cuadro | Nimero de Extension 00»;
pais que expide el | del CO, del Reglamento 1 del presente certificacion de
certificado vehiculo pesado | modificativo apéndice base 00000
segun el (22727|2777)
Reglamento
“2017/2400”

63) en el apéndice 8 se aflade el texto siguiente:

«En el caso de las transmisiones con diferencial integrado, el diferencial integrado se tratard como un reenvio angular.
De este modo, las expresiones Ty, Tagq1000 ¥ S, anteriores se utilizardn para el cdlculo de Ty,

64) el apéndice 10 se sustituye por el texto siguiente:

«Apéndice 10

Valores normalizados de la pérdida de par. Otros componentes de transferencia de par

Valores normalizados de la pérdida de par calculados para otros componentes de transferencia de par:

En el caso de los ralentizadores hidrodindmicos primarios (aceite o agua) que incluyen la funcionalidad de lanzada
del vehiculo (vehicle launch), el par de arrastre del ralentizador se calculard como sigue:

20 4 Mrtander 2
Tretarder = - + X (ﬁ)

Istep—up (istep —up ) ’

En el caso de otros ralentizadores hidrodindmicos (aceite o agua), el par de arrastre del ralentizador se calculard
como sigue:

10 2 Mretard 2
Tretarder = - + X (1%“(;(?)

Lstep—up (istep —up ) ’

En el caso de ralentizadores magnéticos (permanentes o electromagnéticos), el par de arrastre del ralentizador se
calculard como sigue:

12 5 Nretard 2
Tretarder = - + ) 7| X (%)
Lstep—up (lstep —up )
donde:
Tretarder = pérdida por arrastre del ralentizador [Nm]

Neurder = velocidad del rotor del ralentizador [rpm] (véase el punto 5.1 del presente anexo)

igtepup = relacion de multiplicacion = velocidad del rotor del ralentizador | velocidad del componente transmisor
(véase el punto 5.1 del presente anexo)»;
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65) en el apéndice 11, el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Valores normalizados de pérdida de par. Reenvio angular engranado o componente del tren de trans-
misién con una relacién de velocidad tnica»;

66) en el apéndice 11, la parte introductoria del primer parrafo se sustituye por el texto siguiente:

«En consonancia con los valores normalizados de pérdida de par para la combinacién de una transmisién con un
reenvio angular engranado del apéndice 8, las pérdidas de par estandar de un reenvio angular engranado o de un
componente del tren de transmision con una relaciéon de velocidad tnica sin transmision se calculardn a partir de:»;

67) en el apéndice 12, cuadro 1, quinta columna, el texto de la séptima fila se sustituye por el texto siguiente:
«Valores permitidos(l): “SMT”, “AMT", “APT-S”, “APT-P”, “APT-N”, “IHPC Type 1"

68) en el apéndice 12, se afiaden las siguientes filas al cuadro 1:

«Differentiallncluded P353 boolean [-]

AxlegearRatio P150 double, 3 [ Opcional, solo se exige en el caso de
que  “Differentiallncluded”  seca
“true”.»;

69) en el apéndice 12, cuadro 2, quinta columna, tercera fila, se inserta la descripcion siguiente:

«En el caso de la transmisiéon con diferencial incluido, la relacién de transmision solo se indicara sin tener en cuenta
la relacion de transmisién por eje»;

70) en el apéndice 12, el titulo del cuadro 6 se sustituye por el texto siguiente:
«Pardmetros de entrada “ADC|General” (solo si el componente es aplicable)»;
71) en el apéndice 12, el titulo del cuadro 7 se sustituye por el texto siguiente:

«Pardmetros de entrada “ADC[LossMap” para cada punto de la cuadricula del mapa de pérdida (solo si el compo-
nente es aplicable)».
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ANEXO VII

El anexo VII se modifica como sigue:
1) En el punto 2, subpunto 2, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«Por lo general, la primera reduccién es un engranaje cénico y la segunda, un engranaje recto (0 un engranaje
helicoidal) con excentricidad vertical junto a las ruedas.»;

2) en el punto 3, el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«Los engranajes y todos los cojinetes del eje serdn nuevos para la verificacién de las pérdidas por eje, mientras que los
cojinetes de los extremos de las ruedas ya pueden haber rodado y haber sido utilizados en mdaltiples mediciones.»;

3) en el punto 4.1.3, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«En caso de que se ensayen diferentes variantes de relacion de transmisiéon con una caja de eje, se rellenard aceite
nuevo para cada medicion individual del sistema de ejes completo.»;

4) en el punto 4.2.3, parrafo primero, la Gltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«En el caso de las configuraciones de tipo A con un solo dinamémetro en el lado de salida, el extremo del eje que
gira libremente tendrd bloqueado el giro al otro extremo en el lado de salida (por ejemplo, mediante la activacion de
un bloqueo del diferencial o mediante cualquier otro bloqueo mecénico del diferencial aplicado Ginicamente para la
medicion).»;

5) en el punto 4.2.3, pdrrafo tercero, la Gltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«En la figura 1 se muestra un ejemplo de configuracién de ensayo de tipo A en una configuracién con dos
dinamémetros.»;

6) en el punto 4.3.1, primera frase, el término «ISO[TS» se sustituye por IATF;
7) en el punto 4.3.2, inciso v), se aflade el texto siguiente:
«[°C] (opcional)»;
8) el punto 4.3.3 se sustituye por el texto siguiente:
«4.3.3. Intervalo de pares:
La magnitud del mapa de pérdida de par que deberd medirse se limitard a:

— bien un par de salida de 10 kNm para camiones pesados y autobuses pesados o de 2 kNm para camiones
medios,

— bien un par de entrada de 5 kNm para camiones pesados y autobuses pesados o de 1 kNm para camiones
medios,

— o bien la potencia maxima del motor tolerada por el fabricante para un eje especifico o, en caso de
multiples ejes motores, de conformidad con la distribuciéon de potencia nominal.»;

9) el punto 4.3.3.2 se sustituye por el texto siguiente:

«4.3.3.2. Fases de par de salida que deben medirse en el caso de camiones pesados y autobuses pesados:

250 Nm < T, < 1 000 Nm: fases de 250 Nm
1000 Nm < T, < 2000 Nm: fases de 500 Nm
2000Nm < T,, < 10 000 Nm: fases de 1 000 Nm
T, > 10 000 Nn: fases de 2 000 Nm

Fases de par de salida que deben medirse en el caso de camiones medios:

50 Nm < T,,, < 200 Nm: fases de 50 Nm
200 Nm < T,, < 400 Nm: fases de 100 Nm
400 Nm < T, < 2 000 Nm: fases de 200 Nm

out

T, > 2000 Nm: fases de 400 Nmv;



L 212/120 Diario Oficial de la Unién Europea 12.8.2022

10) en el punto 4.3.4.2, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«La velocidad maxima de la rueda se medird teniendo en cuenta el didmetro del neumadtico mas pequeiio aplicable a
una velocidad del vehiculo de 90 km/h en el caso de los camiones medios y pesados y de 110 km/h en el caso de los
autobuses pesados.»;

11

N

el punto 4.3.5 se sustituye por el texto siguiente:
«4.3.5. Fases de velocidad de la rueda que deberan medirse

La amplitud de la fase de velocidad de las ruedas para los ensayos serd de 50 rpm para los camiones pesados
y los autobuses pesados y de 100 rpm para los camiones medios. Se permite medir fases de velocidad
intermedias adicionales.»;

12

—

en el punto 4.4.1, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Para cada fase de velocidad, la pérdida del par de la rueda se medird para cada fase del par de salida, comenzando
con el valor mds bajo de par aumentando hasta el mdximo y disminuyendo hasta el minimo.»;

13

=

el punto 4.4.2 se sustituye por el texto siguiente:
«4.4.2. Duracién de la medicién

La duracién de la medicién para cada punto de la cuadricula serd de un minimo de 5 segundos pero no
superard los 20 segundos.»;

14) en el punto 4.4.6, parrafo segundo, se suprime la primera férmula;

15) en el punto 4.4.6, parrafo segundo, en la nota explicativa correspondiente a «AK», el texto «AK = 15K» se sustituye
por «AK = 15»;

16) el punto 4.4.7 se sustituye por el texto siguiente:
«4.4.7. Evaluacién de la incertidumbre total de la pérdida de par

En caso de que las incertidumbres calculadas Urinjou S€a0 inferiores a los limites que figuran a continuacion,
la pérdida de par notificada Tjyg, ,, se considerara igual a la pérdida de par medida T,

Upiy: 7,5 Nm o 0,25 % del par medido, segtin cudl sea el mayor valor de incertidumbre permitido
Para las configuraciones de ensayo con un dinamémetro en el lado de salida:

Uppu: 15 Nm 0 0,25 % del par medido, segin cudl sea el mayor valor de incertidumbre permitido
Para las configuraciones de ensayo con dos dinamémetros en cada lado de salida:

Upue: 7,5 Nm 0 0,25 % del par medido, segtin cudl sea el mayor valor de incertidumbre permitido

En caso de mayores incertidumbres calculadas, la parte de la incertidumbre calculada que supere los limites
especificados mds arriba se insertard en Ty, para la pérdida de par notificada Ti,,, como sigue:

Si se exceden los limites de Ur,;:
Tloss,rep = Tipss + AUT},
AUy, = MIN((Ugy, — 0,25% x T,) o (Ur;, — 7,5 Nm))
Si se exceden los limites de Ur,y:
Tloss,rep = Tioss * AUT,ou,t / igear
Para las configuraciones de ensayo con un dinamémetro en el lado de salida:

AUz oy = MIN((Ug 4y — 0,25% x T) 0 (Ug gy — 15 Nm))

Para las configuraciones de ensayo con dos dinamémetros en cada lado de salida:

AUTaout = \/(AUT,out 1)2 + (AUT,outZ)2
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AUT,out_I = MIN((UTYDM_I -025% *xT)o (UT’WI_I - 7,5Nm))
AUT,out_Z = MIN((UTWU -025% *xT)o (UT,M_I - 7,5Nm))
donde:

Utinjoue = incertidumbre de la medicién de pérdida del par de entrada/salida separadamente para el par de
entrada y de salida; [Nm]

lgear = relacién de transmision del eje [-]

AU la parte de la incertidumbre calculada que excede de los limites especificados».
17) el punto 4.4.8.2 se sustituye por el texto siguiente:
«4.4.8.2. Para los valores del intervalo de pares de salida inferiores al punto de la cuadricula medido mds bajo
definido en el punto 4.3.3.2, se aplicardn los valores de pérdida de par del punto de la cuadricula medido
més bajo.»;

18) en el punto 5.1, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«Los procedimientos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas deberdn cumplir lo dispuesto en el articulo 31 del Reglamento (UE) 2018/858.»;

19) en el punto 6.2.2, inciso iii), se aflade la frase siguiente:
«Si el punto seleccionado se encuentra en medio de dos puntos homologados, se utilizard el punto superior.;
20) en el punto 6.2.5, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:
«Esto puede hacerse antes del procedimiento de rodaje o tras este de conformidad con el punto 3.1, o bien por
extrapolaciéon de todos los valores del mapa de par para cada fase de velocidad descendiendo hasta 0 Nm. La
extrapolacion deberd ser lineal o de segundo orden polinomial, dependiendo de qué desviacion tipica sea menor.»;
21) en el punto 6.3.1 se afiade el texto siguiente:
«En el caso de un eje portatil Gnico con una longitud diferente de los dos drboles de salida, también se permite una
configuracién de ensayo con dos méaquinas eléctricas y dos sensores de par en cada salida. A este respecto, ambos
arboles de salida se accionan de forma sincronizada en el sentido de la marcha. El par de resistencia final estd

representado por la suma de ambos pares de salida.»;

22) en el punto 6.4.1, el cuadro 2 se sustituye por el texto siguiente:

«Cuadro 2
Tolerancias para los ejes medidas en conformidad de la | Tolerancias para los ejes medidas en conformidad de la
produccién después del rodaje produccién sin rodaje
Comparacién con TdO Comparacién con TdO
Linea de ejes
tolerancia tolerancia tolerancia tolerancia
pe}ra TdO_input paira TdO_input paira TdO_input pa}ra TdO_input
[Nm] [Nm] [Nm] [Nm]
SR <3 10 >3 9 >3 16 >3 15
SRT <3 11 >3 10 >3 18 >3 16
SP <6 11 > 6 10 > 6 18 > 6 16
HR <7 15 > 7 12 > 7 25 > 7 20
HRT <7 16 > 7 13 >7 27 > 7 21

i = relacion de transmisiony;

23) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.3 se sustituye por el texto siguiente:

«1.3 Caja del eje (dibujo)»;
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24) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.5 se sustituye por el texto siguiente:

«1.5. Volumen(es) de aceite; [cm’®]»;
25) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.6 se sustituye por el texto siguiente:

«1.6. Nivel(es) de aceite; [mm]»;
26) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.8 se sustituye por el texto siguiente:

«1.8. Tipo de cojinetes (tipo, cantidad, didmetro interior, didmetro exterior, anchura y dibujo);
27) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.9 se sustituye por el texto siguiente:

«1.9. Tipo de junta (didmetro principal, cantidad de labios); [mm]»;
28) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.10 se sustituye por el texto siguiente:

«1.10. Extremos de ruedas (dibujo)»;
29) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.10.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.10.1. Tipo de cojinetes (tipo, cantidad, didmetro interior, didmetro exterior, anchura y dibujo)»;
30) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.10.2 se sustituye por el texto siguiente:

«1.10.2. Tipo de junta (didmetro principal, cantidad de labios); [mm]»;
31) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.11 se sustituye por el texto siguiente:

«1.11. Ndamero de satélites | engranajes rectos para portasatélites diferenciales»;
32) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.12 se sustituye por el texto siguiente:

«1.12. Anchura menor de los satélites | engranajes rectos para portasatélites diferenciales; [mm]»;
33) el apéndice 3 se sustituye por el texto siguiente:

«Apéndice 3
Célculo de la pérdida normalizada de par

En el cuadro 1 se indican las pérdidas normalizadas de par relativas a los ejes. Los valores normalizados del cuadro
consisten en la suma de un valor constante de eficiencia genérico que abarca las pérdidas dependientes de la carga y
la pérdida genérica del par de resistencia basico al objeto de abarcar las pérdidas de resistencia con cargas bajas.

Los ejes tandem se calculardn utilizando un valor de eficiencia combinada para un eje incluyendo la transmisién
(SRT, HRT) mas el correspondiente eje tnico (SR, HR).

Cuadro 1

Eficiencia genérica y pérdida de resistencia

Eficiencia genérica Par de resistencia
Funcion bésica 8 (lado de la rueda)
1 Tgo = To + Ty * igear
. o T, = 70 Nm
Eje de reduccién simple (SR) 0,98 T, = 20 Nm
Eje tindem con reduccién simple 0.96 T, = 80 Nm
eje portdtil tinico = m
(SRT) | eje porttil tinico (SP ’ T, = 20 N
Eje con reducciéon de cubo (HR) 0,97 ;0 - ;8 §$
| =
Eje tindem con reduccion de cubo 0.95 Ty = 90 Nm
HRT ’ T; = 20 Nm
1
] , . T, = 150 Nm
Todas las demds tecnologias de eje 0,90 T, = 50 Nm
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34)

35)

36)

37)

El par de resistencia basico (lado de la rueda) Ty, se calculard como sigue:
Tgo =T + Ty x igear

utilizando los valores del cuadro 1.

La pérdida normalizada de par T 4., €n el lado de la entrada del eje se calculard como sigue:

Tou
TdO + ,1[ - Tout

Tloss,std = ;
loear

donde:
Tiossstd = pérdida normalizada de par en el lado de la entrada [Nm]

par de resistencia basico en el intervalo de velocidades completo [Nm]

—I
o
(=]

I

= relacién de transmisién del eje [-]
1 = eficiencia genérica para pérdidas dependientes de la carga [-]
Tout = par de salida [Nm]

El par correspondiente (en el lado de entrada) del eje se calculard como sigue:

1. — Tow
in —
Loear

+ Tloss,std

donde:
T, = par de entrada [Nm]»
en el apéndice 4, punto 3.1, la letra o) se sustituye por el texto siguiente:

«0) tipo de cojinetes (didmetro interior, didmetro exterior y anchura) en las posiciones correspondientes (si estdn
instalados) con un margen de * 1 mm de la referencia del dibujo»;

en el apéndice 4, punto 3.1, se afiade el texto siguiente:
«p) Tipo de sellado;
en el apéndice 5, el punto 1.4 se sustituye por el texto siguiente:

«En la marca de certificacién figurard también, cerca del rectangulo, el “nimero de certificacién de base” incluido en
la seccién 4 del niimero de homologacién de tipo al que se refiere el anexo IV del Reglamento (UE) 2020/683,
precedido por las dos cifras que indican el nimero secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del presente
Reglamento y de la letra “L” que indica que el certificado se refiere a un eje.

Para el presente Reglamento, el niimero secuencial serd el 02.»;
en el apéndice 5, el punto 1.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.4.1. Ejemplos y dimensiones de la marca de certificacién

T

_;_E 2 O 2a a>3mm
- |

02L 00005:

Esta marca de certificacion fijada en un eje indica que el tipo de que se trata ha sido homologado en Polonia
(€20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primeros digitos (02) indican el nimero secuencial
asignado a la dltima modificacién técnica del presente Reglamento. La letra siguiente indica que el certificado
se ha expedido con relacion a un eje (L). Los cinco ultimos digitos (00005) son los que la autoridad de
homologacién de tipo ha asignado al eje como nimero de certificacion de base.»;
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38) en el apéndice 5, el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«2.1. El nimero de certificacion de los ejes deberd comprender lo siguiente:

eX*YYYY|YYYY*ZZZZ|ZZZZ*1.*00000*00

. - - Letra adicional de la . -
seccion 1 seccion 2 seccion 3 - seccion 4 seccion 5
seccion 3
Indicacién  del | Determinacion Ultimo ~ Regla- | L = Eje Namero de cer- | Extension 00».
pais que expide [ del CO, del vehi- | mento modifica- tificacion de
el certificado culo pesado se- | tivo (zz27Z] base 00000
gin el Regla- | ZZZ7)
mento
“2017/2400”
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ANEXO VIII

El anexo VIII se modifica como sigue:
1) el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:
«1. Introduccion

El presente anexo establece los procedimientos de ensayo para la determinacién de los datos de resistencia
aerodindmica.»;

2) en el punto 3, parrafo primero, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«El valor CjAgareq serd el dato de entrada de la herramienta de simulacién y el valor de referencia para el ensayo de
conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas.»

3) el punto 3.3 se sustituye por el texto siguiente:
«3.3. Instalacion del vehiculo
3.3.1.  Requisitos generales de la instalacion

3.3.1.1. El vehiculo sometido a ensayo representard el vehiculo que vaya a introducirse en el mercado, de con-
formidad con los requisitos para la homologacién de tipo de vehiculo establecidos en el Reglamento (UE)
2018/858. El equipo necesario para llevar a cabo el ensayo de velocidad constante (p. ¢j. la altura global
del vehiculo incluyendo el anemémetro) queda excluido de la presente disposicion.

3.3.1.2. El vehiculo estard equipado con neumiticos que cumplan los siguientes criterios:

— la mejor clasificacion, o la segunda mejor, que figura en la etiqueta en cuanto a eficiencia en consumo
de combustible disponible en el momento en que se efectiie el ensayo;

— profundidad maxima de 10 mm de la banda de rodadura en todos los neumdticos del vehiculo
completo, incluido el remolque (si procede);

— neumdticos inflados con una tolerancia de + 20 kPa respecto a la presion indicada en el flanco del
neumdtico de conformidad con el articulo 3 del Reglamento n.° 54 de las Naciones Unidas (¥).

3.3.1.3. La alineacién del eje se ajustard a las especificaciones del fabricante.

3.3.1.4. No se permitirdn sistemas de control activo de la presién de los neumdticos durante las mediciones de los
ensayos de baja velocidad-alta velocidad-baja velocidad.

3.3.1.5. Si el vehiculo estd equipado con un dispositivo aerodindmico activo, este podrd estar activado durante el
ensayo de velocidad constante en las siguientes condiciones:

— se ha demostrado a la autoridad de homologacién que el dispositivo siempre estd activado y es eficaz
para reducir la resistencia aerodindmica del vehiculo a velocidades superiores a 60 km/h en el caso de
los camiones medios y pesados y a mds de 80 km/h en el caso de los autobuses pesados;

— el dispositivo estd instalado en todos los vehiculos de la familia y su eficacia es similar en todos ellos.

En todos los demds casos, el dispositivo aerodindmico activo debera desactivarse completamente durante el
ensayo de velocidad constante.
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3.3.1.6. El vehiculo no estard equipado con ninguna caracteristica provisional, modificacién o dispositivo que no
sea representativo del vehiculo en servicio con el fin de reducir el valor de resistencia aerodindmica durante
el ensayo (por ejemplo, espacios de la carrocerfa sellados). Se permiten modificaciones destinadas a adaptar
las caracteristicas aerodindmicas del vehiculo sometido a ensayo a las especificaciones del vehiculo de
origen.

3.3.1.7. Las piezas de recambio, es decir, las piezas que no estén cubiertas por la homologacion de tipo del
vehiculo con arreglo al Reglamento (CE) n.° 2018/858 (por ejemplo, parasoles, bocinas, faros frontales
adicionales, luces de sefializacion, barras de proteccién o portaesquies) no se tendrdn en cuenta para la
resistencia aerodindmica de conformidad con el presente anexo.

3.3.1.8. El vehiculo se medird sin carga ttil.
3.3.2.  Requisitos de instalacion aplicables a los camiones rigidos medios y pesados

3.3.2.1. El chasis del vehiculo se ajustard a las dimensiones de la carrocerfa o el semirremolque estdndar tal como
se definen en el apéndice 4 del presente anexo.

3.3.2.2. La altura del vehiculo determinada de acuerdo con el punto 3.5.3.1, inciso vii), estard dentro de los limites
especificados en el apéndice 3 del presente anexo.

3.3.2.3. La distancia minima entre la cabina y la carrocerfa de caja o el semirremolque serd conforme a los
requisitos del fabricante y a las instrucciones del constructor de la carrocerfa.

3.3.2.4. La cabina y los accesorios aerodindmicos se adaptardn para ajustarse de la mejor manera posible a la
carrocerfa o al semirremolque estdndar definidos. La instalacion de los accesorios aerodindmicos (por
ejemplo, deflectores) deberd ajustarse a las instrucciones del fabricante.

3.3.2.5. La configuracién del semirremolque serd la que se define en el apéndice 4 del presente anexo.»;

(*) Reglamento n.° 54 de la Comisién Econdmica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE): prescripciones
uniformes relativas a la homologacién de neumdticos para vehiculos industriales y sus remolques (DO L 183
de 11.7.2008, p. 41).

4) en el punto 3.4, primera frase, el término «ISO[TS» se sustituye por IATE»;
5) el punto 3.4.1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.1.2. Un tnico medidor de par por calibracién reunird los siguientes requisitos de sistema:

i) No linealidad: < £ 6 Nm en el caso de camiones pesados y autobuses pesados
< £ 5 Nm para los camiones medios;

ii) Repetibilidad: < £ 6 Nm en el caso de camiones pesados y autobuses pesados
< £ 5 Nm para los camiones medios;

iii) Diafonia: < £ 10 Nm en el caso de camiones pesados y autobuses pesados
< £ 8 Nm para los camiones medios

(solo aplicable a los medidores de par de llanta);

iv) Régimen de medicién: = 20 Hz
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donde:

“No linealidad” significa la desviacién maxima entre las caracteristicas ideales y reales de la sefial de salida en relacion
con el mensurando en un intervalo especifico de medicion.

“Repetibilidad” significa el grado de concordancia entre los resultados de sucesivas mediciones del mismo mensu-
rando realizadas en las mismas condiciones de medicién.

»

“Diafonia” significa toda sefial en la salida principal de un sensor (M,), producida por un mensurando (F,) que actia
sobre el sensor, diferente del mensurando asignado a dicha salida. La asignacion del sistema de coordenadas se
define de conformidad con la norma ISO 4130.

Los datos de par registrados se corregirdn teniendo en cuenta el margen de error determinado por el proveedor.»;
6) el punto 3.4.3 se sustituye por el texto siguiente:
«3.4.3. Seflal de referencia para el clculo de la velocidad de giro de las ruedas en el eje motor
Se seleccionard una de estas tres opciones:
Opcién 1: Basada en la velocidad del motor

Se facilitard la sefial de velocidad del motor CAN junto con las relaciones de transmisién (marchas para los
ensayos de baja velocidad y los ensayos de alta velocidad, desmultiplicacion final). En cuanto a la sefial CAN
de velocidad del motor se demostrard que la sefial proporcionada a la herramienta de preprocesamiento de la
resistencia aerodindmica es idéntica a la sefial que haya de utilizarse para el ensayo en servicio, tal como se
establece en el anexo I del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

En cuanto a los vehiculos equipados con convertidor de par que no sean capaces de conducir el ensayo de
baja velocidad con el embrague de bloqueo cerrado en la opcién 1, se transmitird ademds a la herramienta
de preprocesamiento la sefial de velocidad del drbol cardénico y la sefial de desmultiplicacion final o la sefial
de la velocidad media de las ruedas del eje motor. Se demostrard que la velocidad del motor calculada a
partir de esta sefial adicional se encuentra dentro del intervalo del 1 % en comparacién con la velocidad CAN
del motor. Ello se demostrara para el valor medio en una seccién de medicion conducida a la velocidad mds
baja posible en el modo de convertidor de par bloqueado y a la velocidad aplicable del vehiculo para el
ensayo de alta velocidad.

Opcién 2: Basada en la velocidad de las ruedas

Se pondrd a disposicién la media de las sefiales CAN para la velocidad de giro de las ruedas izquierda y
derecha en el eje motor. También podran utilizarse sensores externos. Cualquier método deberd cumplir los
requisitos establecidos en el cuadro 2 del anexo X bis.

Segtin la opcién 2, los pardmetros de entrada para las relaciones de transmisién y la desmultiplicacion final
se ajustaran en 1, independientemente de la configuracién del tren de potencia.

Opcién 3: Basada en la velocidad del motor eléctrico

En el caso de los vehiculos eléctricos hibridos y puros, se facilitard la sefial eléctrica de velocidad del motor
CAN junto con las relaciones de transmisién (marchas para los ensayos de baja velocidad y los ensayos de
alta velocidad y, si procede, la desmultiplicacion final). Deberd demostrarse que la velocidad de las ruedas del
eje motor en los ensayos de baja y alta velocidad se define Gnicamente mediante estas especificaciones de
configuracién del tren de potencia.»;
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7) el punto 3.4.7.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.4.7.2. Posicién de la instalacion
El anemémetro movil deberd instalarse en el vehiculo en la posicién prescrita:
i) Posicion X:

Camiones y tractocamiones rigidos medios y pesados: cara delantera *+ 0,3 m del semirremolque o la
carrocerfa de caja.

Autobuses pesados: entre el extremo del cuarto delantero del vehiculo y su extremo posterior.
Camionetas medias: entre el montante B y el extremo trasero del vehiculo.

ii) Posicion Y: plano de simetria con una tolerancia de + 0,1 m.

iii) Posicion Z:

La altura de instalacion por encima del vehiculo serd de un tercio de la altura total del vehiculo medida
desde el suelo, con una tolerancia de 0,0 m a + 0,2 m. Para los vehiculos con una altura total superior
a 4m, a peticién del fabricante, la altura de instalacion por encima del vehiculo podrd limitarse a
1,3 m, con una tolerancia de 0,0 m a + 0,2 m.

La colocacion del instrumental se realizard con la mayor exactitud posible, utilizando ayudas geométricas u
Opticas. Toda desalineacion restante estard sujeta a la calibracion de la desalineacidn, que deberd efectuarse
de conformidad con lo dispuesto en el punto 3.6 del presente anexo.»;

8) en el punto 3.4.9, parrafo primero, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«El sensor infrarrojo se calibrard de acuerdo con las normas ASTM E2847 o VDI/VDE 3511.5
9) en el punto 3.5.2, la segunda frase se sustituye por el texto siguiente:

«velocidad mdxima: 95 km/h para camiones medios y pesados y 103 km/h para autobuses pesados;»
10) en el punto 3.5.3.1, inciso vi), la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«Debera realizarse un ensayo de calibracion de la desalineacién cada vez que el anemémetro se haya montado por
primera vez en el vehiculo o se haya ajustado.»;

11) en el punto 3.5.3.1, el inciso vii) se sustituye por el texto siguiente:

«vii) Comprobacion de la configuracion del vehiculo en relacién con la altura y la geometria, en posicién de altura
normal de circulacion:

— Camiones y tractocamiones rigidos medios y pesados: la altura méaxima del vehiculo se determinard
mediante la medicién de las cuatro esquinas de la carroceria de caja o del semirremolque.

— Autobuses pesados y camionetas medias: la altura maxima del vehiculo se medird de conformidad con los
requisitos técnicos del anexo I del Reglamento (UE) n.° 1230/2012, sin tener en cuenta los dispositivos y
equipos mencionados en el apéndice 1 de dicho anexo.»

12) en el punto 3.5.3.3, la dltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«La fase de parada no excederd de quince minutos.»
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13) en el punto 3.5.3.4, la tltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«La fase de calentamiento con arreglo al presente punto no serd mds breve que la fase de parada ni superior a treinta
minutos.»;

14) en el punto 3.5.3.5 se aflade el siguiente inciso:

«viii. Cualquier desaceleracion previa al inicio del ensayo de baja velocidad se efectuard de manera que se minimice
el uso del freno de servicio mecdnico, es decir, en modo de desaceleracion libre o utilizando el ralentizador.»;

15) en el punto 3.6.3, la tltima frase se sustituye por el texto siguiente:

«Las sefiales de los pares de ruedas y de la velocidad media del motor, del cardan o de las ruedas no se utilizan en la
evaluacion.»;

16) el punto 3.6.5, letra c), se sustituye por el texto siguiente:
«c) se utiliza un tractocamién o un camién rigido diferente»;
17) en el punto 3.9, el cuadro 2 se sustituye por el texto siguiente:

«Cuadro 1

Datos de entrada para la herramienta de preprocesamiento de resistencia aerodindmica; archivo de datos
del vehiculo

Datos de entrada Unidad Observaciones

Cddigo del grupo de vehi- | [-] 1 - 19 para camiones pesados de conformidad con el anexo I,

culos: cuadro 1
31a - 40f para autobuses pesados de conformidad con el anexo I,
cuadros 4 a 6
51 - 56 para camiones medios de conformidad con el anexo I,
cuadro 2

Configuracion del vehiculo | [-] si el vehiculo se ha medido sin remolque (entrada “No”) o con remol-

con remolque que, es decir como una combinacién tractocami6én-semirremolque (en-
trada “Si")

Masa de ensayo del vehicu- | [kg] masa real durante las mediciones

lo

Masa médxima en carga téc- | [kg] camiones pesados: masa mdxima en carga técnicamente admisible del

nicamente admisible camion rigido o del tractocamién (sin remolque ni semirremolque)
todas las demds clases de vehiculos: nada

Desmultiplicacion final [] relacion de transmision del eje (1) (3)

Relacién de transmisién de | [-] relacion de transmisiéon de la marcha engranada durante el ensayo de

alta velocidad alta velocidad (') (%)

Relacion de transmision de | [-] relacién de transmision de la marcha engranada durante el ensayo de

baja velocidad baja velocidad () (%)

Altura del anemémetro [m] altura del punto de mediciéon del anemémetro instalado respecto del
suelo

Altura del vehiculo [m] Camiones y tractocamiones rigidos medios y pesados: altura mdxima
del vehiculo de conformidad con el punto 3.5.3.1, inciso vii).
todas las demds clases de vehiculos: nada

Relacién de transmision | [-] “si”’[“no” (para los vehiculos que no puedan circular con el convertidor

fija en el ensayo de baja de par bloqueado en el ensayo de baja velocidad)

velocidad
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Datos de entrada Unidad Observaciones

Velocidad médxima del ve- | [km/h] velocidad médxima a la que el vehiculo puede funcionar en la practica
hiculo en la pista de ensayo ()

Desviaciéon del medidor de | [Nm]
par en la rueda izquierda
Lecturas medias de los medidores de par de conformidad con el
punto 3.5.3.9.

Desviacion del medidor de | [Nm]
par en la rueda derecha

Sello de tiempo para la
puesta a cero de los medi-

dores de par [s] desde el
dia de co-

mienzo (pri-
Sello de tiempo para la | mer dia)
desviacion de los medido-
res de par

(") especificacion de las relaciones de transmisién con un minimo de tres digitos tras el separador decimal

(3) si la sefal de velocidad carddnica o la sefial de velocidad media de las ruedas se transmiten a la herramienta de preprocesa-
miento de la resistencia aerodindmica (véase el punto 3.4.3; opcion 1 para vehiculos con convertidores de par u opcién 2) el
pardmetro de entrada de la desmultiplicacion final se ajustard a “1 000"

() solo se requiere dato de entrada si el valor es inferior a 88 km/h

(* si se proporciona la velocidad media de las ruedas a la herramienta de preprocesamiento de la resistencia aerodindmica (véase el

punto 3.4.3, opcidn 2), los pardmetros de entrada de las relaciones de transmisién se ajustardn a “1 000" »;

18) en el punto 3.9, cuadro 5, la décima fila se sustituye por el texto siguiente:

«Velocidad del motor, veloci- | <n_eng>, <n_card>, | [rpm] > 20 Hz Véase el punto 3.4.3»
dad cardénica, velocidad media | <n_wheel ave> o
de las ruedas o velocidad del | <n_EM>

motor eléctrico

19) en el punto 3.10.1.1, inciso viii), la seccién sobre el ensayo a baja velocidad se sustituye por lo siguiente:
«Ensayo a baja velocidad:
(Timsamg = Tgrd) * (1 = t0) < (Tjpgare = Tgrd) < (Tims.ag — Tgra) * (1 + tol)
Toud = Fordamg > Taynang

donde:

Timsawg = media de Ty, por seccion de medicion

Tons = promedio del par de la fuerza de gradiente

Fogawg = promedio de la fuerza de gradiente a lo largo de la seccion de medicién

Tamang = pr)(])rr[le?io del radio de rodadura efectivo a lo largo de la secciéon de medicion [férmula, véase el inciso
xi)] [m

Toum = Ty + Ty suma de los valores de par corregidos de las ruedas izquierda y derecha [Nm]

Timane = media mévil central de Ty, con X,,; segundos de base de tiempo

Kis = tiempo necesario para conducir una distancia de 25 m a la velocidad real del vehiculo [s]

tol = tolerancia relativa de par: 0,5 para camiones medios y camiones pesados en los grupos 1s, 1 y 2; 0,3

para camiones pesados de otros grupos y autobuses pesados»;
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20) en el punto 3.10.1.1, inciso xi), la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«comprobacién de la plausibilidad de la velocidad del motor, la velocidad carddnica o la velocidad media de las
ruedas, segiin proceda:»;

21) en el punto 3.10.1.1, inciso xi), después de la primera frase, el texto «velocidad del motor» se sustituye por
«elocidad del motor o velocidad media de las ruedas» y el texto «velocidad media del motor» se sustituye por
«elocidad media del motor o velocidad media de las ruedas», en seis casos;

22) en el punto 3.11, el dltimo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Podran crearse varios valores declarados C; Ay, ueq SObre la base de una dnica medicién CyA, (0) en tanto en
cuanto se retnan las disposiciones relativas a la familia de conformidad con el apéndice 5, punto 3.1, para los
camiones medios y pesados, y el apéndice 5, punto 4.1, para los autobuses pesados.»;

23) en el apéndice 2, parte 1, el punto 1.2 se sustituye por el texto siguiente:

«1.2.0. Modelo de vehiculo | Denominacién comercial

1.2.1 Configuracién de los ejes

1.2.2 Masa maxima en carga técnicamente admisible

1.2.3 Cabina o linea de modelo

1.2.4  Anchura de la cabina (valor mdximo en sentido Y, para vehiculos con cabina)

1.2.5 Longitud de la cabina (valor mdximo en sentido X, para vehiculos con cabina)

1.2.6  Altura del techo (para vehiculos con cabina)

1.2.7 Batalla

1.2.8 Altura de la cabina sobre el bastidor (para vehiculos con bastidor)

1.2.9  Altura del bastidor (para vehiculos con bastidor)

1.2.10 Accesorios o afiadidos aerodindmicos (por ejemplo, deflector del techo, carenados y faldones laterales,
carenados de esquina)

1.2.11 Dimensiones de los neuméticos del eje delantero

1.2.12 Dimensiones de los neuméticos del eje o ejes motores

1.2.13 Anchura del vehiculo de conformidad con el anexo III, punto 2, subpunto 8 (para vehiculos sin cabina)

1.2.14 Longitud del vehiculo de conformidad con el anexo III, punto 2, subpunto 7 (para vehiculos sin cabina)

1.2.15 Altura de la carrocerfa integrada de conformidad con el anexo III, punto 2, subpunto 5 (para vehiculos sin
cabina)»;
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24) el apéndice 3 se sustituye por el texto siguiente:

«Apéndice 3
Requisitos relativos a la altura del vehiculo para camiones rigidos y
tractocamiones

1. Los camiones rigidos medios, los camiones rigidos pesados y los tractocamiones medidos en el ensayo de
velocidad constante de conformidad con el punto 3 del presente anexo deberdn cumplir los requisitos de altura
del vehiculo que figuran en el cuadro 2.

2. La altura del vehiculo se determinard tal como se describe en el punto 3.5.3.1, inciso vii).

3. Todos los tipos de camiones rigidos y tractocamiones de los grupos de vehiculos no indicados en el cuadro 2 no
se someterdn a ensayos de velocidad constante.

Cuadro 2

Requisitos de altura del vehiculo para camiones rigidos medios, camiones
rigidos pesados y tractocamiones

. Altura minima del vehiculo | Altura méxima del vehiculo
Grupo de vehiculos
[m] [m]

51, 53, 55 3,20 3,50

1s, 1 3,40 3,60

2 3,50 3,75

3 3,70 3,90

4 3,85 4,00

5 3,90 4,00
9 valores similares a los de los camiones rigidos con la
misma masa mdxima en carga técnicamente admisible

(grupos 1, 2, 3 o 4)
10 3,90 4,00»;

25) en el apéndice 4, el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Configuraciones estindar de carroceria y semirremolque para camiones rigidos y tractocamiones;
26) en el apéndice 4, el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:

«Los camiones rigidos medios y los camiones rigidos pesados sujetos a la determinacion de la resistencia aerodi-
ndmica deberdn cumplir los requisitos relativos a la carrocerfa estindar descritos en el presente apéndice. Los
tractocamiones deberdn cumplir los requisitos de los semirremolques estandar descritos en el presente apéndice.»;

27) en el apéndice 4, punto 2, el cuadro 8 se sustituye por el cuadro siguiente:
«Cuadro 3

Asignacion de carrocerias y semirremolques estindar para ensayos de
velocidad constante

Grupos de vehiculos Carrocerfa o semirremolque estdndar
51, 53, 55 B-II
Is, 1 Bl
2 B2
3 B3
4 B4




12.8.2022 Diario Oficial de la Union Europea L 212/133

Grupos de vehiculos Carrocerfa o semirremolque estdndar

5 ST1

9 en funcién de la masa mdxima en carga técnicamente
admisible

7,5 -10t: Bl

>10 - 121t B2

> 12 -161t B3
> 16 t: B5

10 ST1»

28) en el apéndice 4, el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«Las carrocerfas estindar B-II, B1, B2, B3, B4 y B5 se construirdn como carrocerias rigidas con un disefio de caja
para carga seca. Estardn equipadas con dos puertas traseras, sin ninguna puerta lateral. Las carrocerfas estindar no
estaran equipadas con plataformas elevadoras, deflectores frontales ni carenados laterales para la reduccion de la
resistencia aerodindmica. Las especificaciones de las carrocerfas estindar se exponen en:

Cuadro 9 bis para la carrocerfa estindar “B-II”
Cuadro 9 para la carrocerfa estandar “B1”
Cuadro 10 para la carrocerfa estindar “B2”
Cuadro 11 para la carrocerfa estaindar “B3”
Cuadro 12 para la carroceria estindar “B4”
Cuadro 13 para la carroceria estindar “B5”

Las indicaciones sobre la masa que se dan en los cuadros 9 bis a 15 no estardn sometidas a inspeccion en lo relativo
a los ensayos de resistencia aerodindmica.;

29) en el apéndice 4, punto 5, se inserta el cuadro siguiente:

«Cuadro 9 bis

Especificaciones de la carroceria estindar “B-II”

Especificacion Unidad Dimension exterior Observaciones
(tolerancia)

Longitud [mm] 4500 (£ 10)

Anchura [mm] 2300 (+10)

Altura [mm] 2500 (x 10) caja:
altura exterior: 2 380
larguero: 120

Lado del radio de curvatura [mm] 30 - 80

de la esquina y techo con pa-

nel frontal

Lado del radio de curvatura [mm] 30 - 80

de la esquina con techo mévil

Demds esquinas [mm] biseladas con un radio de

<10

Masa [ke] 800 La masa se utiliza como valor gené-
rico en la herramienta de simula-
cién y no es necesario verificarla
para los ensayos de resistencia aero-
dindmica»;
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30) en el apéndice 4, punto5, cuadros 9, 10, 11, 12 y 13, cuarta columna, la séptima fila se sustituye por el texto
siguiente:

«La masa se utiliza como valor genérico en la herramienta de simulaciéon y no es necesario verificarla para los
ensayos de resistencia aerodindmica;

31) en el apéndice 5, el titulo se sustituye por el texto siguiente:
«Familia de resistencia aerodindmica;
32) en el apéndice 5, punto 1, la tercera frase se sustituye por el texto siguiente:

«El fabricante podrd decidir qué vehiculos pertenecen a una familia de resistencia aerodindmica siempre que se
respeten los criterios de pertenencia enumerados en el punto 3 para los camiones medios y pesados y en el punto 6
para los autobuses pesados.»;

33) en el apéndice 5, punto 2, el segundo pérrafo se sustituye por el texto siguiente:

«Ademds de los pardmetros enumerados en el punto 4 del presente apéndice para los camiones medios y pesados y
en su punto 6.1 para los autobuses pesados, el fabricante podrd introducir criterios adicionales que permitan la
definicion de familias de tamafio mds reducido.»;

34) en el apéndice 5, el punto 4 se sustituye por el texto siguiente:
«4. Pardmetro que define la familia de resistencia aerodindmica de los camiones medios y pesados»;
35) en el apéndice 5, punto 4.1, la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Los camiones medios y pesados podran agruparse dentro de una familia si pertenecen al mismo grupo de vehiculos
con arreglo al cuadro 1 o al cuadro 2 del anexo 1y se cumplen los criterios siguientes:»;

36) en el apéndice 5, punto 4.1, letra c), la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Para vehiculos con bastidor: igual altura de la cabina sobre el bastidor.»;
37) en el apéndice 5, el punto 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5. Eleccion del vehiculo de origen en relacion con la resistencia aerodindmica para los camiones medios y pesados»;
38) en el apéndice 5, el punto 5.2 se sustituye por el texto siguiente:

«5.2. En el caso de los camiones rigidos medios, los camiones rigidos pesados y los tractocamiones, el chasis del
vehiculo se ajustard a las dimensiones de la carrocerfa o el semirremolque estandar tal como se definen en el
apéndice 4 del presente anexo.»;

39) en el apéndice 5, el punto 5.4 se sustituye por el texto siguiente:

«5.4. El solicitante de un certificado deberd poder demostrar que la seleccién del vehiculo de origen retine las
disposiciones establecidas en el punto 5.3 basindose en métodos cientificos, p. ¢j. dindmica de fluidos
computacional (CFD), en los resultados del tiinel de viento o en buenas practicas técnicas. Esta disposicién
se aplicard a todas las variantes del vehiculo que puedan ser sometidas a ensayo mediante el procedimiento de
velocidad constante tal como se describe en el punto 3 del presente anexo. Otras configuraciones del vehiculo
(p. ¢j. alturas de vehiculo no conformes con las disposiciones del apéndice 4, batallas incompatibles con las
dimensiones de la carrocerfa estindar del apéndice 5) obtendrdn el mismo valor de resistencia aerodindmica
que el vehiculo de origen que pueda someterse a ensayo dentro de la familia, sin mds demostracién. Dado que
los neumdticos se consideran parte del equipo de medicion, su influencia quedard excluida para demostrar el
caso mds desfavorable.»
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40) en el apéndice 5, el punto 5.5 se sustituye por el texto siguiente:

«5.5. En el caso de los camiones pesados, el valor declarado CyAj,ques podréd ser utilizado para crear familias en
otros grupos de vehiculos si se cumplen los criterios de familia de conformidad con el punto 5 del presente
apéndice sobre la base de las disposiciones previstas en el cuadro 16.

Cuadro 16

Disposiciones relativas a la transferencia de valores de resistencia aerodindmica de los camiones
pesados a otros grupos de vehiculos

Grupo de vehiculos Férmula de transferencia Observaciones
1, 1s Grupo de vehiculos 2 - 0,2 m? Solo se permite si se ha medido el valor de
la familia correspondiente en el grupo 2
2 Grupo de vehiculos 3 - 0,2 m? Solo se permite si se ha medido el valor de
la familia correspondiente en el grupo 3
3 Grupo de vehiculos 4 - 0,2 m?
4 No se permite la transferencia
5 No se permite la transferencia
9 Grupo de vehiculos 1, 2, 3, 4 + El grupo aplicable para la transferencia
0,1 m? debe coincidir con el TPMLM (masa mé-
- xima en carga técnicamente admisible).
10 Grupo de vehiculos 1, 2, 3, 5 +
0,1 m? En el caso de una TPMLM de mds de 16
toneladas:
— el grupo 4 servird de base para la
transferencia del grupo 9
— el grupo 5 servird de base para la
transferencia del grupo 10
Se permite la transferencia de valores ya
transferidos.
11 Grupo de vehiculos 9 Se permite la transferencia de valores ya
transferidos
12 Grupo de vehiculos 10 Se permite la transferencia de valores ya
transferidos
16 Grupo de vehiculos 9 + 0,3 m? Se permite la transferencia a valores ya
transferidos»;

41) en el apéndice 5, se insertan los siguientes puntos:

«5.6. En el caso de los camiones medios, el valor declarado CyAjg,.q podrd ser utilizado para crear familias en
otros grupos de vehiculos si se cumplen los criterios de familia de conformidad con el punto 5 del presente
apéndice y si se cumplen las disposiciones del cuadro 16 bis. La transferencia se deberd hacer tomando el valor
de Cy'Ajared del grupo de origen sin modificarlo.

Cuadro 16 bis

Disposiciones relativas a la transferencia de valores de resistencia
aerodindmica de los camiones medios a otros grupos de vehiculos

Transferencia permitida desde el grupo o los

Grupo de vehiculos grupos de vehiculos

51 53
52 54
53 51

54 52
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6.  Pardmetro que define la familia de resistencia aerodindmica de los autobuses pesados:

6.1. Los autobuses pesados pueden agruparse dentro de una familia si pertenecen al mismo grupo de vehiculos con
arreglo a los cuadros 4, 5 y 6 del anexo I y se cumplen los criterios siguientes:

a) Anchura del vehiculo: Todos los miembros de la familia se situardn en un intervalo de + 50 mm respecto
del vehiculo de origen. La anchura de la carroceria se determinard con arreglo a las definiciones que se
establecen en el anexo IIL

b) Altura de la carroceria integrada: Todos los miembros de la familia estardn incluidos en un rango total de
250 mm. La altura de la carrocerfa integrada se determinard con arreglo a las definiciones que se establecen
en el anexo IIL

¢) Longitud del vehiculo: Todos los miembros de la familia estardn incluidos en un rango total de 5 m. La
longitud se determinard con arreglo a las definiciones que se establecen en el anexo IIL

El cumplimiento de los requisitos del concepto de familia quedard demostrado mediante datos de disefio
asistido por ordenador. El fabricante elegird el método de demostracion.

7. Eleccién del vehiculo de origen en relacion con la resistencia aerodindmica para los autobuses pesados
El vehiculo de origen de cada familia serd seleccionado de conformidad con los siguientes criterios:

7.1. Todos los miembros de la familia tendrdn un valor de resistencia aerodindmica igual o inferior al valor
CyAjeddared del vehiculo de origen.

7.2 El solicitante de un certificado deberd poder demostrar que la seleccion del vehiculo de origen cumple las
disposiciones establecidas en el punto 7.1 basdndose en métodos cientificos, por ejemplo: dindmica de fluidos
computacional, resultados del tinel de viento o buenas pricticas técnicas. Esta demostracion cubrird la
influencia de los sistemas montados en el techo. Dado que los neumdticos se consideran parte del equipo
de medicion, su influencia quedard excluida para demostrar el caso mds desfavorable.

7.3. El valor declarado C;A, .4 puede utilizarse para la creacién de familias en otros subgrupos si se cumplen los
criterios de familia de conformidad con el punto 1 del presente apéndice, sobre la base de la transferencia de
tunciones o disposiciones de conformidad con el cuadro 16 ter. Se permiten varias combinaciones de copias y
transferencias.

En el caso de los vehiculos de los subgrupos marcados con “no” en la segunda columna del cuadro 16 ter, la
herramienta de simulacién asigna automdticamente los valores genéricos de resistencia aecrodindmica.

Cuadro 16 ter

Disposiciones relativas a la transferencia de valores de resistencia aerodindmica entre grupos de

vehiculos
Pardmetro del M?(.i(iidoél 1 Transfelrencia pern&itidahflesld ¢ elI Transferencia permitida desde el grupo o los
bgrupo de permitida de a ) grupo o fos grupos ce vehiculos y fa grupos de vehiculos tomando el valor de
st %1 los resistencia férmula de transferencia para CoA del de ori ; dificarl
vehiculo. aerodindmica CrA o 1" Adectared del grupo de origen sin modificarlo.
3la no no procede no procede
31b1 no no procede no procede
31b2 solo para el no procede 32a, 32b, 32c¢, 32d, 33b2, 34a, 34b, 34c,
ciclo inter- 34d
urbano
31c no no procede no procede
31d no no procede no procede
3le no no procede no procede
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. Medicién Transferencia permitida desde el . -
Parametro del o . Transferencia permitida desde el grupo o los
subgrupo de permitida de la|grupo o los grupos de vehiculos y la rupos de vehiculos tomando el valor de
Ve%ﬁculos resistencia formula de transferencia para C ng del grupo de origen sin modificarlo
aerodindmica CyAdeclared d"declared C¢1 8IUP 8 )
32 a si no procede 31b2, 32b, 32¢, 32d, 34a, 34b, 34c, 34d
32b s no procede 31b2, 32a, 32c, 32d, 34a, 34b, 34c, 34d
32¢c si no procede 31b2, 32a, 32b, 32d, 34a, 34b, 34c, 34d
32d s no procede 31b2, 32a, 32b, 32c¢, 34a, 34b, 34c, 34d
32e si no procede 32f, 34e, 34f
32f s no procede 32e, 34e, 34f
33 a no no procede no procede
33b1 no no procede no procede
33b2 solo para el grupo de vehiculos 31b2 + 34a, 34b, 34c, 34d, 35b2, 36 a, 36b,
ciclo inter- 0,1 m? 36¢, 36d
urbano
33¢c no no procede no procede
33d no no procede no procede
33e no no procede no procede
34 a si grupo de vehiculos 32a + 33b2, 34b, 34c, 34d, 35b2, 36a, 36b,
0,1 m? 36¢, 36d
34b s grupo de vehiculos 32b + 33b2, 34a, 34c, 34d, 35b2, 36a, 36b,
0,1 m? 36¢, 36d
34c s grupo de vehiculos 32¢ + 33b2, 34a, 34b, 34d, 35b2, 36a, 36b,
0,1 m? 36¢, 36d
34d s grupo de vehiculos 32d + 33b2, 34a, 34b, 34c, 35b2, 36a, 36b,
0,1 m? 36¢, 36d
34e st grupo de vehiculos 32e + 34f, 36e, 36f
0,1 m?
34f st grupo de vehiculos 32f + 34e, 36e, 36f
0,1 m?
35a no no procede no procede
35b1 no no procede no procede
35b2 solo para el grupo de vehiculos 33b2 + 36 a, 36b, 36¢, 36d, 37b2, 38 a, 38b,
ciclo inter- 0,1 m? 38¢, 38d
urbano
35¢ no no procede no procede
36 a si grupo de vehiculos 34 a + 35b2, 36b, 36¢, 36d, 37b2, 38 a, 38D,

0,1 m?

38c, 38d
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. Medicién Transferencia permitida desde el . -
Parametro del o . Transferencia permitida desde el grupo o los
permitida de la |grupo o los grupos de vehiculos y la p
subgrupo de istenci formula de transf X grupos de vehiculos tomando el valor de
vehiculos resistencia ormuia de transierencia para CyAgectareq del grupo de origen sin modificarlo.
aerodindmica CyAdeclared eclare
36b si grupo de vehiculos 34b + 35b2, 36 a, 36¢, 36d, 37b2, 38 a, 38b,
0,1 m? 38¢, 38d
36¢ st grupo de vehiculos 34c + 35b2, 36 a, 36b, 36d, 37b2, 38 a, 38b,
0,1 m? 38¢, 38d
36d st grupo de vehiculos 34d + 35b2, 36 a, 36b, 36¢, 37b2, 38 a, 38D,
0,1 m? 38¢, 38d
36¢ st grupo de vehiculos 34e + 36f, 38e¢, 38f
0,1 m?
36f st grupo de vehiculos 34f + 36e, 38e, 38f
0,1 m?
37 a no no procede no procede
37b1 no no procede no aplicable -
37b2 solo para el grupo de vehiculos 33b2 + 38 a, 38b, 38c, 38d, 39b2, 40 a, 40b,
ciclo inter- 0,1 m? 40c¢, 40d
urbano
37¢ no no procede no procede
37d no no procede no procede
37e no no procede no procede
38 a st grupo de vehiculos 34 a + 37b2, 38b, 38c, 38d, 39b2, 40 a, 40D,
0,1 m? 40c, 40d
38b si grupo de vehiculos 34b + 37b2, 38 a, 38¢, 38d, 39b2, 40 a, 40b,
0,1 m? 40c, 40d
38¢ s grupo de vehiculos 34c + 37b2, 38 a, 38b, 38d, 39b2, 40 a, 40b,
0,1 m? 40c, 40d
38d st grupo de vehiculos 34d + 37b2, 38 a, 38b, 38c, 39b2, 40 a, 40D,
0,1 m? 40c, 40d
38¢ st grupo de vehiculos 34e + 38f, 40e, 40f
0,1 m?
38f st grupo de vehiculos 34f + 38¢, 40e, 40f
0,1 m?
39 a no no procede no procede
39b1 no no procede no procede
39b2 solo para el grupo de vehiculos 35b2 + 40a, 40b, 40c, 40d
ciclo inter- 0,1 m?
urbano
39¢ no no procede no procede
40 a s grupo de vehiculos 36 a + 39b2, 40b, 40c, 40d
0,1 m?
40b st grupo de vehiculos 36b + 39b2, 40a, 40c, 40d
0,1 m?
40c st grupo de vehiculos 36¢ + 39b2, 40a, 40b, 40d
0,1 m?
40d s grupo de vehiculos 36d + 39b2, 40a, 40b, 40c
2
0,1 m
40e st grupo de vehiculos 36e + 40f
0,1 m?
40f si grupo de vehiculos 36f + 40e»;

0,1 m?
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42) en el apéndice 6, el punto 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. El nimero de vehiculos que deberdn someterse al ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas por afio de producciéon serd determinado de
conformidad con el cuadro 17. El cuadro se aplicard por separado a los camiones medios, los camiones pesados
y los autobuses pesados.

Cuadro 17

Niimero de vehiculos que deberin someterse al ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas
con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas por afio de produccién

(se aplicard por separado a los camiones medios, los camiones pesados y los autobuses pesados)

Ntmero de vehiculos . . . -
: Namero de vehiculos pertinentes en relacién con
sometidos a ensayo de . . p .
: Calendario la conformidad de la produccién producidos el
conformidad de la N .
- afio anterior
produccién
0 — < 25
1 cada 3 afios (¥) 25 < X < 500
1 cada 2 afios 500 < X < 5000
1 cada afio 5000 < X < 15000
2 cada afio < 25000
3 cada afio < 50 000
4 cada afio < 75000
5 cada afio < 100 000
6 cada afio 100 001 y mds

(*) El ensayo de conformidad de la produccion se realizard en los dos primeros afios

A los efectos de establecer las cifras de produccién, solo se tendrdn en cuenta los datos de resistencia aerodi-
ndmica que estén dentro de los requisitos del presente Reglamento y que no hayan obtenido valores normali-
zados de resistencia aerodindmica de conformidad con el apéndice 7 del presente anexo.»;

43) en el apéndice 6, el punto 4.6 se sustituye por el texto siguiente:

«4.6. Se seleccionard un primer vehiculo que vaya a someterse a ensayo de conformidad con las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas entre el tipo de resistencia
aerodindmica o la familia de resistencia aerodindmica que represente las cifras mds elevadas de produccion en
el afio correspondiente. Cualquier vehiculo adicional se seleccionard de todas las familias de resistencia
aerodindmica y se acordard entre el fabricante y la autoridad de homologacion sobre la base de las familias
de resistencia aerodindmica y los grupos de vehiculos ya sometidos a ensayo. Si solo debe realizarse un ensayo
al aflo o menos, el vehiculo se seleccionard siempre entre todas las familias de resistencia aerodindmica y se
acordard entre el fabricante y la autoridad de homologacion.»;
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44) el apéndice 7 se sustituye por el texto siguiente:

«Apéndice 7

Valores normalizados

El presente apéndice describe los valores normalizados para el valor de resistencia aerodindmica declarado CyAj,qarea Si €
aplican valores normalizados, no se introducirdn datos de entrada sobre la resistencia aerodindmica en la herramienta de
simulacién. En ese caso, la asignacién de los valores normalizados serd efectuada automadticamente por la herramienta de
simulacion.

1. Los valores normalizados para camiones pesados se definen de acuerdo con el cuadro 18.

Cuadro 18
Valores normalizados de C;Ag, .4 para camiones pesados
Grupo de vehiculos Valor normalizado CyAgqes [M]

1, 1s 7,1

2 7,2

3 7,4

4 8,4

5 8,7

9 8,5

10 8,8

11 8,5

12 8,8

16 9,0
2. —
3. —

4. Los valores normalizados para autobuses pesados se definen de acuerdo con el cuadro 21. En el caso de los grupos de
vehiculos para los que no se permite medir la resistencia aerodindmica (de conformidad con el apéndice 5, punto 7.3,
del presente anexo), los valores normalizados no son pertinentes.

Cuadro 21

Valores normalizados de C;A 4,4 para autobuses pesados

Parémetr(z]ei?lcjlt(l) Egrupo de Valor normalizado CyAyzmeq [M?]
31a no pertinente
31b1 no pertinente
31b2 4,9
31c no pertinente
31d no pertinente
31e no pertinente
32 a 4,6
32b 4,6
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Pardmetro del subgrupo de

Valor normalizado CzAjares [M?]

vehiculos

32c 4,6

32d 4,6

32e 5,2

32f 5,2

33 a no pertinente
33b1 no pertinente
33b2 5,0

33c no pertinente
33d no pertinente
33e no pertinente
34 a 4,7

34b 4,7

34c 4,7

34d 4,7

34e 53

34f 53

35 a no pertinente
35b1 no pertinente
35b2 5,1

35¢ no pertinente
36 a 4,8

36b 4,8

36¢ 4,8

36d 4,8

36e 5,4

36f 54

37 a no pertinente
37b1 no pertinente
37b2 5,1

37c¢ no pertinente
37d no pertinente
37e no pertinente

38 a

4,8
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Para’metr(‘)lec}ls,lcusg l;grupo de Valor normalizado CzAjares [M?]
38b 4,8
38c 4,8
38d 4,8
38e 54
38f 5,4
39 a no pertinente
39b1 no pertinente
39b2 5,2
39¢ no pertinente
40 a 4,9
40b 4,9
40c 4,9
40d 4,9
40e 5,5
40f 5,5

5. Los valores normalizados para camiones medios se definen de acuerdo con el cuadro 22.
Cuadro 22

Valores normalizados de C;Ay, .4 para camiones medios

Grupo de vehiculos Valor normalizado CyAyzmes [M?]
53 5,8
54 2,5»

45) en el apéndice 8, el texto del encabezamiento se sustituye por el texto siguiente:
«Marcados
Un vehiculo certificado de conformidad con el presente anexo deberd llevar en la cabina o en la carroceria:;
46) en el apéndice 8, el punto 1.4 se sustituye por el texto siguiente:

«En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectingulo, el “ntimero de certificacién de base” incluido en
la secciéon 4 del nimero de homologacién de tipo al que se refiere el anexo I del Reglamento (UE) 2020/683
precedido por las dos cifras que indican el nimero secuencial asignado a la dltima modificacion técnica del presente
Reglamento y de la letra “P” que indica que la homologacion se refiere a la resistencia aerodindmica.

Para el presente Reglamento, el nimero secuencial serd el 02.;
47) en el apéndice 8, el punto 1.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«Ejemplos y dimensiones de la marca de certificacién
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a E 2 0 2a a=3mm
r -3
02P 00005_:
Esta marca de certificacion fijada en una cabina indica que el tipo de que se trata ha sido certificado en Polonia (€20)
con arreglo al presente Reglamento. Los dos primeros digitos (02) indican el nimero secuencial asignado a la dltima
modificacion técnica del presente Reglamento. La letra siguiente indica que el certificado se ha expedido con relacién
la resistencia aerodindmica (P). Los cinco ultimos digitos (00005) son los que la autoridad de homologacién ha
asignado a la resistencia acrodindmica como nimero de certificacién de base.»;
48) en el apéndice 8, el punto 2.1 se sustituye por el texto siguiente:
«El ntimero de certificacion de la resistencia aerodindmica deberd comprender lo siguiente:
eX*YYYY|YYYY*ZZZZ|ZZZZ*P*00000*00
. - i Letra adicional de la i i
seccion 1 seccion 2 seccion 3 . seccion 4 seccion 5
seccion 3

Indicacién  del | Determinacién | Ultimo ~ Regla- | P = resistencia | Ntmero de certi- | Extensién 00»;
pais que expide | del CO, del ve- | mento modifica- | aerodindmica. ficaciéon de base
el certificado hiculo  pesado | tivo (2272Z] 00000

segin el Regla- | ZZZZ)

mento

“2017/2400”

49) en el apéndice 9, cuadro 1, la séptima fila se sustituye por el texto siguiente:

«TransferredCdxA

P246

double, 2

[m?]

CdxA_0 transferido a familias afines en otros
grupos de vehiculos de conformidad con el
cuadro 16 del apéndice 5 para los camiones
pesados, el cuadro 16 bis del apéndice 5 para
los camiones medios y el cuadro 16 ter del
apéndice 5 para los autobuses pesados. En
caso de que no se haya aplicado ninguna regla
de no transferencia, deberd proporcionarse
CdxA_0.».
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ANEXO IX

«ANEXO IX

VERIFICACION DE LOS DATOS DE LOS ACCESORIOS DE CAMIONES Y AUTOBUSES

1. Introduccién

El presente anexo describe las disposiciones relativas a la declaracién de tecnologias y otra informacién de
entrada pertinente sobre los sistemas accesorios de los vehiculos pesados a efectos de la determinacion de las
emisiones especificas de CO, de los vehiculos.

El consumo de energia de los siguientes tipos de accesorios se considerard dentro de la herramienta de
simulacién utilizando modelos genéricos basados en promedios de las tecnologias especificas para el consumo
de energia:

a) Ventilador de refrigeraciéon del motor

b) Sistema de direccién

¢) Sistema eléctrico

d) Sistema neumdtico

e) Sistema de calefaccion, ventilacién y aire acondicionado (HVAC)

f) Toma de fuerza de la transmision (PTO)

Los valores genéricos se integran en la herramienta de simulacién y se utilizan automdticamente sobre la base de
la informacion de entrada pertinente de conformidad con las disposiciones del presente anexo. Los formatos de
datos de entrada correspondientes para la herramienta de simulacion se describen en el anexo III. Para una
referencia clara, también se enumeran en el presente anexo los ID de los pardmetros de tres digitos utilizados en

el anexo III

2. Definiciones

A efectos del presente anexo, serdn de aplicacién las definiciones siguientes. El tipo de accesorio correspondiente
se indica entre paréntesis.

1) “Ventilador montado en el cigiiefial”: instalacién del ventilador en que este se mueve en la prolongaciéon
del cigiierial, habitualmente gracias a una brida (ventilador de refrigeracion del motor).

2) “Ventilador movido por correa o transmision”: ventilador instalado en una posicién en que es necesaria
una correa, un sistema de tensién o una transmision adicional (ventilador de refrigeracién del motor).

3) “Ventilador hidraulico™ ventilador movido mediante aceite hidrdulico, a menudo instalado lejos del
motor. Un sistema hidraulico con sistema de aceite, bomba y vélvulas influye en las pérdidas y eficiencias
del sistema (ventilador de refrigeracién del motor).

4) “Ventilador eléctrico” un ventilador impulsado por un motor eléctrico. Se tiene en cuenta la eficiencia
para la conversién completa de energia, incluida la entrada y la salida de la bateria (ventilador de
refrigeracién del motor);

5) “Embrague viscoso con control electrénico” embrague en el que se utilizan una serie de datos del sensor
junto con ldgica computacional para accionar electrénicamente el flujo de fluido en el embrague viscoso
(ventilador de refrigeracién del motor).

6) “Embrague viscoso con control bimetalico™ embrague en el que se utiliza una conexién bimetélica para
transformar un cambio de la temperatura en un desplazamiento mecanico. El desplazamiento mecénico
funciona entonces como accionador del embrague viscoso (ventilador de refrigeracién del motor).

7) “Embrague discontinuo”: un dispositivo mecdnico que solo puede accionarse en etapas distintas (variable
no continua) (ventilador de refrigeracién del motor).



12.8.2022 Diario Oficial de la Union Europea L 212/145

8) “Embrague conectado/desconectado” embrague mecdnico totalmente engranado o totalmente desengra-
nado (ventilador de refrigeracion del motor).

9) “Bomba de desplazamiento variable”: un dispositivo que transforma la energia mecanica en energia de
fluido hidrdulico. La cantidad de fluido bombeado por revolucién de la bomba puede variar mientras esta
estd en funcionamiento (ventilador de refrigeracién del motor).

10)  “Bomba de desplazamiento constante”: un dispositivo que transforma la energla mecdnica en energia de
fluido hidréaulico. La cantidad de fluido bombeado por revolucion de la bomba no puede variar mientras
esta estd en funcionamiento (ventilador de refrigeracion del motor).

11)  “Control de motor eléctrico™ utilizacién de un motor eléctrico para impulsar el ventilador. La maquina
eléctrica convierte la energia eléctrica en energia mecdnica. La potencia y la velocidad son controladas
mediante la tecnologia convencional de los motores eléctricos (ventilador de refrigeracién del motor).

12)  “Bomba de desplazamiento fijo (tecnologia por defecto)”: bomba cuyo caudal tiene una limitacién interna
(sistema de direccion).

13)  “Bomba de desplazamiento fijo con control electrénico™ bomba que utiliza un control electrénico del
caudal (sistema de direccion).

14)  “Bomba de desplazamiento dual” bomba con dos cdmaras (con idéntico o distinto desplazamiento) y
con limitacion mecdnica interna del caudal (sistema de direccion).

14 bis) “Bomba de desplazamiento dual con control electrénico”™ bomba con dos cdmaras (con idéntico o
distinto desplazamiento) que puede combinarse o de las cuales, en condiciones especificas, solo se utiliza
una. El caudal estd controlado electronicamente por una vélvula (sistema de direccion).

15)  “Bomba de desplazamiento variable con control mecdnico” bomba en la que el desplazamiento se
controla internamente de forma mecdnica (escalas de presion interna) (sistema de direccion).

16)  “Bomba de desplazamiento variable con control electrénico”™ bomba en la que el desplazamiento se
controla electrénicamente (sistema de direccion).

17)  “Bomba de direccién eléctrica” sistema de direccién accionado por un motor eléctrico con fluido
hidrdulico de recirculacién continua (sistema de direccion).

17 bis) “Dispositivo de direccién totalmente eléctrico: sistema de direccién accionado por un motor eléctrico con
fluido hidraulico de recirculacion continua (sistema de direccion).

18) -

19)  “Compresor de aire con sistema de ahorro de energia” o “ESS”: un compresor que reduce el consumo de
potencia durante la descarga, p. ¢j. cerrando el lado de la admision; el ESS estd controlado por la presion
del aire del sistema (sistema neumadtico).

20) “Embrague del compresor (viscoso)”: compresor que puede desembragarse en el que el embrague estd
controlado por la presion del sistema de aire (sin estrategia inteligente); puede registrar pérdidas menores
durante el desembrague causadas por el embrague viscoso (sistema neumdtico).

21)  “Embrague del compresor (mecédnico)”: compresor que puede desembragarse en el que el embrague estd
controlado por la presion del sistema de aire (sin estrategia inteligente) (sistema neumadtico).

22)  “Sistema de gestion del aire con regeneracion optimizada” o “AMS”: unidad electrénica de tratamiento del
aire que combina un secador de aire controlado electrénicamente para optimizar la regeneracion del aire
y el caudal de aire preferido en condiciones de freno motor (exige un embrague o ESS) (sistema
neumatico).

23)  “Diodos emisores de luz” o “LED”: dispositivos semiconductores que emiten luz visible cuando los

atraviesa una corriente eléctrica (sistema eléctrico).
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25)  “Toma de fuerza” o “PTO”: dispositivo situado en una transmision o en un motor al que puede
conectarse un dispositivo opcional de consumo de energia (‘consumidor”), por ejemplo, una bomba
hidrdulica; habitualmente, una toma de fuerza es opcional (PTO).

26) “Mecanismo de accionamiento de la toma de fuerza™ dispositivo presente en una transmisién que
permite la instalacion de una toma de fuerza (PTO).

26 bis) “Corona engranada”: corona que estd engranada con arboles en marcha del motor o de la transmision
mientras el embrague de la toma de fuerza (en su caso) estd abierto (PTO).

27)  “Embrague de dientes”: embrague (maniobrable) en el que el par se transfiere principalmente mediante
fuerzas perpendiculares entre dientes coincidentes. El embrague de dientes puede estar engranado o
desengranado. Solo funciona en condiciones sin carga (p. ¢j. en los cambios de marcha de una trans-
misién manual) (PTO).

28)  “Sincronizador”: tipo de embrague de dientes en el que se utiliza un dispositivo de friccion para ecualizar
las velocidades de las piezas giratorias que deben engranarse (PTO).

29)  “Embrague multidisco” embrague en el que se colocan en paralelo varios forros de fricciéon de manera
que todas las parejas de friccion reciban la misma fuerza de presién. Los embragues multidisco son
compactos y pueden ser engranados y desengranados en condiciones de carga. Se pueden concebir como
embragues secos o hiimedos (PTO).

30)  “Rueda dentada desplazable™ una corona utilizada como elemento del cambio de marchas, en el que el
cambio se realiza desplazando la corona sobre su drbol dentro o fuera del engrane de la rueda conjugada
(PTO).

31)  “Embrague discontinuo (desconectado + 2 etapas)”: un dispositivo mecdnico que solo puede accionarse
en dos etapas distintas o estar desconectado (variable no continua) (ventilador de refrigeracion del
motor).

32) “Embrague discontinuo (desconectado + 3 etapas)”: un dispositivo mecdnico que solo puede accionarse
en tres etapas distintas o estar desconectado (variable no continua) (ventilador de refrigeracion del
motor).

33)  “Relacién de compresion al motor”: relacién de transmision hacia delante de la velocidad del motor
respecto a la velocidad del compresor de aire sin resbalamiento (i = n;,/n,,,) (sistema neumatico).

34)  “Control mecdnico de la suspensién neumdtica” sistema de suspension neumdtica en el que las vélvulas
de control de la suspension neumdtica funcionan mecdnicamente sin componentes electrénicos ni
programas informaticos (sistema neumdtico).

35)  “Control electrénico de la suspensién neumdtica™: sistema de suspensién neumatica en el que se utilizan
una serie de entradas de sensores junto con la l6gica del software para accionar electronicamente las
vélvulas de control de la suspensién neumatica (sistema neumatico).

36)  “Dosificacion neumadtica del reactivo SCR”: utilizacion de aire comprimido para dosificar el reactivo en el
sistema de escape (sistema neumdtico).

37)  “Tecnologia neumdtica de accionamiento de puertas™ las puertas de pasajeros del vehiculo funcionan con
aire comprimido (sistema neumadtico).

38)  “Tecnologia eléctrica de accionamiento de puertas™ las puertas de pasajeros del vehiculo funcionan con
un motor eléctrico o con un sistema electrohidrdulico (sistema neumadtico).

39)  “Tecnologia mixta de accionamiento de puertas™ tanto la “tecnologia neumadtica de conduccién de
puertas” como la “tecnologia de conduccion de puertas eléctrica” estdn instaladas en el vehiculo (sistema
neumatico).
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40)  “Sistema de regeneracion inteligente”: sistema neumadtico en el que se optimiza la demanda de regene-
racién del aire con respecto a la cantidad de aire seco que se produce (sistema neumadtico).

41)  “Sistema de compresion inteligente™ sistema neumdtico en el que el caudal de aire se controla elec-
tronicamente con el caudal de aire preferido en condiciones de freno motor (sistema neumatico).

42)  “Luces interiores”™: las luces situadas en el compartimento de pasajeros que estdn instaladas para cumplir
los requisitos del punto 7.8 (“Iluminacion interior artificial’) del anexo 3 del Reglamento n.° 107 de las
Naciones Unidas (*) (sistema eléctrico).

43)  “Luces de circulacién diurna” las “luces de circulacién diurna” con arreglo al punto 2.7.25 del Regla-
mento n.° 48 de las Naciones Unidas (**) (sistema eléctrico).

44)  “Luces de posicion” las “luces de posicion lateral” con arreglo al punto 2.7.24 del Reglamento n.® 48 de
las Naciones Unidas (sistema eléctrico).

45)  “Luces de frenado™ las “luces de frenado” con arreglo al punto 2.7.12 del Reglamento n.° 48 de las
Naciones Unidas (sistema eléctrico).

46)  “Faros™ la “luz de cruce”, con arreglo al punto 2.7.10 del Reglamento n.° 48 de las Naciones Unidas, y la
“luz de carretera”, con arreglo al punto 2.7.9 del Reglamento n.° 48 de las Naciones Unidas (sistema
eléctrico).

47)  “Alternador”: mdquina eléctrica que carga la baterfa y suministra potencia eléctrica al sistema eléctrico

auxiliar cuando el motor de combustién interna del vehiculo estd en funcionamiento. Un alternador no
puede contribuir a la propulsion del vehiculo (sistema eléctrico).

48)  “Sistema de alternador inteligente”: sistema de uno o mds alternadores en combinacién con uno o mds
SAEER especificos que se controla electronicamente con la generacion preferida de energia eléctrica en
condiciones de freno motor (sistema eléctrico).

49)  “Sistema de calefaccion, ventilacién y aire acondicionado” o sistema HVAC: sistema que puede calentar o
enfriar activamente e intercambiar o sustituir aire para proporcionar una mejor calidad del aire al
compartimento de pasajeros o al del conductor del vehiculo (sistema HVAC).

50)  “Configuracién del sistema HVAC”: combinacién de componentes del sistema HVAC conforme al cuadro
13 del presente anexo (sistema HVAC).

51)  “Sistema de confort térmico para el compartimento de pasajeros” sistema que utiliza ventiladores para
que el aire circule dentro del vehiculo o que controla la admisién de aire nuevo dentro del vehiculo y
hace que el flujo volumétrico de aire pueda al menos refrigerarse o calentarse activamente. El aire se
distribuye desde el techo del vehiculo y, en el caso de los vehiculos de dos pisos, en ambos. En el caso de
los vehiculos de dos pisos con el piso superior abierto, en el piso inferior (sistema HVAC).

52)  “Numero de bombas de calor para el compartimento de pasajeros™ niimero de bombas de calor ins-
taladas en el vehiculo para calentar o enfriar el aire de la cabina o el aire nuevo que entra en el
compartimento de pasajeros. Si se utiliza una bomba de calor para el compartimento de pasajeros y
para el del conductor, se cuenta Gnicamente para el compartimento de pasajeros (sistema HVACQ). Si se
instalan diferentes bombas de calor para calefaccion y para la refrigeracion, el nimero de bombas de
calor serd el de menor nimero de los dos casos, es decir, el nimero de bombas de calor para
refrigeracion y el niimero de bombas de calor para calefaccion se considerarin por separado (por
ejemplo, en el caso de 2 bombas de calor para refrigeracién y 1 bomba de calor para calefaccion:
solo se tendrd en cuenta 1 bomba de calor).

53)  “Sistema de aire acondicionado para el compartimento del conductor” sistema instalado en el vehiculo
que puede enfriar el aire de la cabina o el aire nuevo suministrado al conductor o al compartimento del
conductor (sistema HVAC).

54)  “Sistema de aire acondicionado para el compartimento de pasajeros” sistema instalado en el vehiculo que
puede enfriar el aire de la cabina o el aire nuevo suministrado al compartimento de pasajeros (sistema
HVAQ).
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55)  “Bomba de calor independiente para el compartimento del conductor”: bomba de calor instalada en el
vehiculo que solo se utiliza para el compartimento del conductor (sistema HVACQ).

56)  “Bomba de calor de dos fases” bomba de calor que solo puede accionarse en dos etapas, pero no en una
variable continua (sistema HVAC).

57)  “Bomba de calor de tres fases” bomba de calor que solo puede accionarse en tres etapas, pero no en una
variable continua (sistema HVAC).

58)  “Bomba de calor de cuatro fases” bomba de calor que solo puede accionarse en cuatro etapas, pero no en
una variable continua (sistema HVACQ).

59)  “Bomba de calor continua” bomba de calor que puede accionarse en una variable continua o en la que el
compresor de aire acondicionado es accionado por un motor eléctrico con una velocidad variable
continua (sistema HVAC).

60)  “Potencia del calefactor accesorio™ tal como figura en la etiqueta definida en el punto 4 del anexo 7 del
Reglamento n.° 122 de las Naciones Unidas (***) (sistema HVAC).

61)  “Doble acristalamiento” ventanas del compartimento de pasajeros que constan de dos cristales separados
por un espacio lleno de gas o por el vacio. En el caso de varios tipos de ventanas dentro del compar-
timento de pasajeros, deberd seleccionarse el tipo de ventana predominante con respecto a la superficie.
Para la evaluacion del tipo de ventana predominante, no se tendrdn en cuenta el parabrisas, la ventana
trasera, las ventanillas laterales del conductor, las ventanas dentro de las puertas, las ventanas situadas
encima y delante del eje delantero (véanse ejemplos en la figura 1) ni las ventanas basculantes (sistema
HVAQ).

Figura 1

Ventanas que no deben considerarse para el tipo de ventana predominante

Ventana
encima o
delante
del eje
delantero
Puerta Puerta

Ventana trasera Parabrisas

Pueria

Parabrisas Ventana trasera
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62)  “Bomba de calor”: sistema que utiliza un refrigerante en un proceso circular para transferir energia
térmica del entorno al compartimento de pasajeros o al del conductor, o transfiere energia térmica
en la direccién opuesta (funcionalidad de refrigeracion/calefaccién) con un coeficiente de rendimiento
superior a 1 (sistema HVAC).

63)  “Bomba de calor R-744”: bomba de calor que utiliza el refrigerante R-744 como fluido de trabajo
(sistema HVAC).

64)  “Bomba de calor no R-744": bomba de calor que utiliza un fluido de trabajo distinto del refrigerante
R-744. Para los grados de accionamiento posibles (2, 3, 4 fases, continuo) serdn de aplicacién las
definiciones 56 a 59 (sistema HVAC).

65)  “Termostato refrigerante regulable”: termostato refrigerante que se ve influido por al menos una entrada
adicional ademds de la temperatura del refrigerante, por ejemplo, el calentamiento eléctrico activo del
termostato (sistema HVAC).

66)  “Calefactor accesorio regulable” un calefactor alimentado con combustible que tiene al menos dos
niveles de capacidad de calefaccion, ademds de “desactivado”, y que puede controlarse en funcién de
la capacidad requerida del sistema de calefaccién en el autobus (sistema HVACQ).

67)  “Intercambiador de calor de gas residual del motor” intercambiador de calor que utiliza la energia
térmica de los gases residuales del motor para calentar el circuito de refrigeracion (sistema HVAC).

68)  “Conductos de distribucién de aire separados™ uno o varios canales de aire conectados a un sistema de
confort térmico para distribuir el aire acondicionado uniformemente en el compartimento de pasajeros.
Los canales de aire pueden incluir los altavoces o el suministro de agua del sistema HVAC y el arnés
eléctrico. Los depdsitos de aire comprimido no deben instalarse en estos canales. A través de este
pardmetro del modelo, la herramienta de simulacion considera las pérdidas de calor transferidas al medio
ambiente o a los componentes dentro del canal. Para las configuraciones del sistema HVAC 8, 9 y 10 de
los grupos de vehiculos 31, 33, 35, 37 y 39, esta entrada se ajustard en “true”, ya que dichas configu-
raciones se benefician de pérdidas reducidas, al fluir el aire refrigerado directamente en el interior del
vehiculo, incluso sin ningtin canal de aire. Para todas las configuraciones del sistema HVAC de los
grupos de vehiculos 32, 34, 36, 38 y 40, este pardmetro se ajustard a “true”, ya que se trata de un
sistema de ultima generacion (sistema HVAC).

69) “Compresor accionado eléctricamente”: compresor accionado por un motor eléctrico (sistema neumati-
o).
70)  “Calefactor eléctrico de agua™ dispositivo que utiliza energia eléctrica para calentar el refrigerante del

vehiculo con un coeficiente de rendimiento inferior a 1 y que se utiliza activamente para la funcionalidad
de calefaccion durante el funcionamiento del vehiculo por carretera (sistema HVAC).

71)  “Calefactor eléctrico de aire”: dispositivo que utiliza energia eléctrica para calentar el aire del comparti-
mento de pasajeros o el del conductor con un coeficiente de rendimiento inferior a 1 (sistema HVAC).

72)  “Otra tecnologfa de calefaccion™ cualquier tecnologia totalmente eléctrica utilizada para calentar el
compartimento de pasajeros o el del conductor no incluida en las tecnologias de las definiciones 62,
70 o 71 (sistema HVAC).

73)  “Bateria de plomo-dcido convencional”: baterfa de plomo a la que no se aplica ninguna de las defini-
ciones 74 o 75 (sistema eléctrico).

74)  “Baterfa de plomo AGM™: bateria de plomo-dcido en la que se utilizan ldminas de fibra de vidrio llenas de
electrolitos como separadores entre las placas negativas y positivas (sistema eléctrico).

75)  “Baterfa de plomo gel” baterfas de plomo-dcido en las que un gelificante de silice se mezcla con el
electrolito (sistema eléctrico).

76)  “Baterfa de ion-litio de gran potencia” bateria de ion-litio en la que la relaciéon numérica entre la
corriente maxima nominal en [A] y la capacidad asignada en [Ah] es igual o superior a 10 (sistema
eléctrico).

77)  “Bateria de ion-litio de gran energia”: baterfa de ion-litio en la que la relacion numérica entre la corriente

méxima nominal en [A] y la capacidad asignada en [Ah] es inferior a 10 (sistema eléctrico).
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78) “Condensador con convertidor CC/CC”: unidad de (ultra) condensador para la acumulacién de energia
eléctrica combinada con una unidad CC/CC que adapta el nivel de tensién y controla la corriente hacia y

desde la red del tablero de consumo eléctrico (sistema eléctrico).

79)  “Autobus articulado™ autobiis pesado que es un vehiculo incompleto, un vehiculo completo o un
vehiculo completado compuesto por al menos dos secciones rigidas conectadas entre si por una seccion
articulada. La conexion y la disyuncién entre las secciones tinicamente podrdn realizarse en taller. En el
caso de los autobuses pesados completos o completados de este tipo de vehiculos, la seccién articulada

permitird la libre circulacién de viajeros entre las secciones rigidas.

3. Descripcion de la informacién de entrada pertinente de los accesorios en la herramienta de simulacién

3.1. Ventilador de refrigeracion del motor

La informacion sobre la tecnologia del ventilador de refrigeracion del motor se facilitard sobre la base de las
combinaciones aplicables de tecnologia de accionamiento y control del ventilador, tal como se describe en el
cuadro 4.

Si una nueva tecnologia dentro de un grupo de accionamiento de ventiladores (por ejemplo, montados en el
cigiiefial) no puede encontrarse en la lista, se facilitard la tecnologia asigndndola a “por defecto en el grupo de
accionamiento de ventiladores”.

Si una nueva tecnologia no puede encontrarse en ningtn grupo de accionamiento de ventiladores, se facilitara la
tecnologia asigndndola a “total por defecto”.

Cuadro 4

Tecnologias del ventilador de refrigeracién del motor (P181)

Grupo de accionamiento del Control del ventilad Camiones medios y Autobus d
ventilador ontro €l ventilador pesados utobuses pesados

Montado en el cigiiefial Embrague viscoso con control elec- X X

tronico

Embrague viscoso con control bime- X (DC) X

talico

Embrague discontinuo X

Embraguediscontinuo(desconectado+ X

2 etapas)

Embraguediscontinuo(desconectado+ X

3 etapas)

Embrague conectado/desconectado X (DC, DO)
Accionado mediante correa o | Embrague viscoso con control elec- X
mediante transmision trénico

Embrague viscoso con control bime- X (DC) X

talico

Embrague discontinuo X

Embraguediscontinuo(desconectado+ X

2 etapas)

Embraguediscontinuo(desconectado+ X

3 etapas)

Embrague conectado/desconectado X X (DQ)
Accionamiento hidrdulico Bomba de desplazamiento variable X X

Bomba de desplazamiento constante X (DC, DO) X (DQ)
Accionamiento eléctrico Control del motor eléctrico X (DC) X (DC)

X: aplicable, DC: por defecto para el grupo de transmision de ventiladores, DO

: total por defecto
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3.2. Sistema de direccion

La tecnologia del sistema de direccion se proporcionard de conformidad con el cuadro 5 para cada eje de
direccion activo del vehiculo.

Si una nueva tecnologia dentro de un grupo de tecnologias de la direccion (por ejemplo, accionados mecani-
camente) no puede encontrarse en la lista, se facilitard la tecnologia asigndndola a “por defecto en el grupo de
tecnologfas de la direccion”. Si una nueva tecnologia no puede encontrarse en ningiin grupo de tecnologias de la
direccion, se facilitard la tecnologia asignandola a “total por defecto”.

Cuadro 5

Tecnologias del sistema de direccién (P182)

Grupo ded.tecnqogws de la Tecnologia Camiones medios y Autobuses pesados
ireccién pesados

Accionados mecdnicamente Desplazamiento fijo X (DC, DO) X (DC, DO)
Desplazamiento fijo, control electré- X X
nico
Bomba de desplazamiento dual X X
Bomba de desplazamiento dual con X X
control electrénico
Desplazamiento  variable, control X X
mecdnico
Desplazamiento  variable, control X X
electrénico

Eléctricos Bomba de direccion eléctrica X (DC) X (DC)
Dispositivo de direccién totalmente X X
eléctrico

X: aplicable, DC: por defecto para el grupo de tecnologias de la direccién, DO: total por defecto

3.3. Sistema eléctrico
3.3.1. Camiones medios y camiones pesados
La tecnologia del sistema eléctrico se facilitard de acuerdo con el

Cuadro 6.

Si la tecnologfa utilizada en el vehiculo no figura en la lista, se facilitard “tecnologia estdndar” a la herramienta de
simulacion.

Cuadro 6

Tecnologias del sistema eléctrico para camiones medios y camiones pesados (P183)

Tecnologia

Tecnologia estindar

Tecnologia estindar: faros LED
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3.3.2.  Autobuses pesados

La tecnologia del sistema eléctrico se facilitard de acuerdo con el cuadro 7.

Cuadro 7

Tecnologias del sistema eléctrico para autobuses pesados

Grupo del D del Entrada de la
sistema Pardmetro ¢ pas herramienta de Explicaciones
eléctrico rametro simulacién
Alternator ~ te- | P294 conventional | “smart” se declarard para los sistemas
chnology smart | no alterna- | que cumplan las definiciones que figuran
tor en el punto 2, subpunto 48;
“no alternator” es aplicable a los VEH
que no tienen alternador en el sistema
eléctrico accesorio. En el caso de los
VEP, no se requiere ningtin dato.
Smart alternator —| P295 valor en [A] Corriente nominal médxima a velocidad
Alternador ~ |maximum  rated nominal de acuerdo con el etiquetado
current o la ficha técnica del fabricante, o me-
dida de acuerdo con la norma ISO 8854:
2012
Una entrada por cada alternador inteli-
gente
Smart alternator —| P296 valor en [V] Valores permitidos: “12”, “24”, “48”
rated voltage Una entrada por cada alternador inteli-
gente
Technology P297 | lead-acid battery — | Una entrada para cada baterfa cargada
conventional | lead- | por el sistema con alternador inteligente
acid battery — . 3
AGM | lead-acid Si no se/puede encontrar ung'tecyologla
battery — gel [ li-ion de baterfas en la lista, se facilitard como
y—8 P .
battery - high po- entrada lha tec?ologla Lead-acid battery —
s Conventional”.
wer [ li-ion battery -
high energy
Nominal voltage P298 valor en [V] Valores permitidos: “12”, “24”, “48”
Baterias para Una entrada para cada baterfa cargada
sistemas de al- por el sistema con alternador inteligente
ternadores inte-
ligentes Cuando las baterfas estén configuradas
en serie (por ejemplo, dos unidades de
12V para un sistema de 24 V), se pro-
porcionard la tensién nominal real de las
unidades individuales de baterfa (12 V en
este ejemplo).
Rated capacity P299 valor en [Ah] Capacidad en Ah de acuerdo con el eti-

quetado o la ficha técnica del fabricante

Una entrada para cada baterfa cargada
por el sistema con alternador inteligente
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Grupo del D del Entrada de la
sistema Pardmetro ¢ pas herramienta de Explicaciones
Lo rametro . .z
eléctrico 51mulac10n
Technology P300 with DC/DC con- | Una entrada para cada bateria cargada
verter por el sistema con alternador inteligente
Rated capacitance | P301 valor en [F] Capacidad en faradios (F) de acuerdo con
el etiquetado o la ficha técnica del fabri-
cante
Condensadores Una entrada para cada condensador car-
para sistemas gado por el sistema con alternador inte-
de alternadores ligente
inteligentes
Rated voltage P302 valor en [V] Tensiéon nominal de operaciéon de
acuerdo con el etiquetado o la ficha téc-
nica del fabricante
Una entrada para cada condensador car-
gado por el sistema con alternador inte-
ligente
Supply of electric | P303 true | false Debe ajustarse a “true” si el vehiculo estd
auxiliaries  from equipado con un enlace de potencia con-
HEV REESS pos- trolado que permita la transferencia de
Suministro de | sible energfa eléctrica desde un sistema de al-
energfa eléc- macenamiento de la energia de propul-
trica auxiliar sién de VEH a la red del tablero de con-
sumo eléctrico.
La entrada solo es necesaria para los ve-
hiculos eléctricos hibridos.
S Interior  lights | P304 true | false
Luces interiores
LED
Day running | P305 true | false
lights LED Los pardmetros solo se ajustardn a “true”
si todas las luces de la categoria se ajus-
Luces para | Position  lights | P306 true | false tan a las definiciones establecidas en el
alumbrado ex- | LED punto 2, subpuntos 42 a 46.
terior
Brake lights LED | P307 true | false
Headlights LED P308 true | false
3.4. Sistema neumdtico
3.4.1. Sistemas neumdticos que funcionan con sobrepresién

3.4.1.1. Volumen de suministro de aire

En el caso de los sistemas neumdticos que funcionan con sobrepresion, el volumen de suministro de aire se

indicard de conformidad con el cuadro 8.

Cuadro 8

Sistemas neumdticos con sobrepresion: volumen de suministro de aire

Volumen de suministro de aire

Camiones medios y
pesados (parte de P184)

Autobuses pesados (P309)

Cilindrada pequefia < 250 cm?; 1 cilindro | 2 cilindros X

X
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Volumen de suministro de aire

Camiones medios y
pesados (parte de P184)

Autobuses pesados (P309)

Cilindrada mediana, entre 250 y 500 cm?; 1 cilindro | X X

2 cilindros 1 fase

Cilindrada mediana, entre 250 y 500 cm?; 1 cilindro | X X

2 cilindros 2 fases

Cilindrada grande > 500cm’ 1 cilindro | X, DO

2 cilindros 1 fase | 2 fases

Cilindrada grande > 500 cm?; 1 fase X, DO
Cilindrada grande > 500 cm?; 2 fase X

En el caso de un compresor de dos fases, el volumen de la primera fase se utilizard para describir el tamaiio del
sistema de compresion del aire. En el caso de los compresores que no sean de piston, se declarard la tecnologia

“total por defecto” (DO).

En el caso de autobuses pesados con compresores accionados eléctricamente, se facilitard “no aplicable” como
dato de entrada para el volumen de suministro de aire, ya que la herramienta de simulacién no tiene en cuenta

este pardmetro.

3.4.1.2. Tecnologias de ahorro de combustible

Las tecnologias de ahorro de combustible se facilitardn de acuerdo con las combinaciones que figuran en el
cuadro 9 para los camiones medios y pesados, y de las del cuadro 10 en el caso de los autobuses pesados.

Cuadro 9

Sistemas neumdticos con sobrepresion: tecnologias de ahorro de combustible para camiones pesados,
camiones medios (parte de P184)

Sistema de
. . Compresor de aire con estion del aire
N.° de Accionamiento del . P |8 i
L Embrague del compresor |sistema de ahorro de energia | con regeneracién
comblnaaon compresor co.
(ESS) optimizada
(AMS)
1 mecanicamente no no no
2 mecanicamente no s no
3 mecanicamente Viscoso no no
4 mecanicamente mecanicamente no no
5 mecanicamente no si si
6 mecanicamente viscoso no si
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Compresor de aire con

Sistema de
gestion del aire

N.° de Accionamiento del . . 9
L Embrague del compresor |sistema de ahorro de energia | con regeneracion
combinacién compresor 5
(ESS) optimizada
(AMS)
7 mecanicamente mecanicamente no si
8 eléctricamente no no no
9 eléctricamente no no si
Cuadro 10

Sistemas neumdticos con sobrepresion: tecnologias de ahorro de combustible para autobuses pesados

N.% de ) Accionamiento del Embrague del compresor | Sistema de regeneracion csci)i;elc)I?easi((iﬁi
combinacion compresor (P310) (P311) inteligente (P312) inteligente (P313)
1 mecanicamente no no no
2 mecanicamente no si no
3 mecanicamente no no si
4 mecanicamente no si si
5 mecanicamente Viscoso no no
6 mecanicamente viscoso si no
7 mecanicamente Viscoso no si
8 mecanicamente Viscoso si si
9 mecanicamente mecanico no no
10 mecanicamente mecanico si no
11 mecdnicamente mecanico no si
12 mecdnicamente mecanico si si
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N.° de Accionamiento del Embrague del compresor Sistema de regeneracion cséii)nrl;sigfl
combinacién compresor (P310) (P311) inteligente (P312) inteligente (P313)
13 eléctricamente no no no
14 eléctricamente no si no

3.4.1.3. Caracteristicas adicionales del sistema neumdtico para autobuses pesados

En el caso de los autobuses pesados, la informacion sobre las caracteristicas adicionales del sistema neumdtico se

facilitard de conformidad con el cuadro 11.

Cuadro 11

Caracteristicas adicionales del sistema neumdtico para autobuses pesados

Pardmetro ID del pardmetro Entrada dc.: la her.r/amlenta de Explicaciones
simulacién
Ratio compressor to en- P314 valor en [-] Relacién = velocidad del compresor |
gine velocidad del motor. Aplicable tnica-
mente en el caso de un compresor ac-
cionado mecdnicamente.
Entrance height in non- P290 valor en [mm] De conformidad con las definiciones
kneeled position que figuran en el punto 2, subpunto
10, del anexo IIL
La documentacion de este valor se pro-
porcionard mediante dibujos de confi-
guracion del vehiculo utilizados du-
rante la parametrizacion del control
de la suspensién neumdtica del vehicu-
lo. El valor representard el estado tal
como se entrega al cliente como altura
normal de circulacién. Este pardmetro
solo es pertinente para los autobuses
pesados.
Air suspension control P315 mechanically | electro-
nically
Pneumatic SCR reagent P316 true | false Véase el punto 2, subpunto 36
dosing
Door drive technology P291 pneumatic | mixed |
electric

3.4.2.

Sistemas neumadticos que funcionan con vacio

En el caso de los vehiculos con sistemas neumadticos que funcionen con vacio (presién negativa relativa), se
facilitard como entrada de la herramienta de simulacién (P184) “Vacuum pump” o “Vacuum pump + elec.
driven”. Esta tecnologia no serd de aplicacion para los autobuses pesados.
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3.5.

3.5.1.

3.5.2.

Sistema de calefaccién, ventilacién y aire acondicionado (HVAC)

Sistema HVAC para camiones medios y camiones pesados

La tecnologia del sistema HVAC se facilitard de acuerdo con el cuadro 12.

Cuadro 12

Tecnologias del sistema HVAC para camiones medios y camiones pesados (P185)

Tecnologia

Ninguna (sin sistema de aire acondicio-
nado para el compartimento del conduc-

tor)

Por defecto

Tecnologias del sistema HVAC para autobuses pesados

La configuracion del sistema HVAC se facilitard de conformidad con las definiciones que figuran en el cuadro 13.
La figura 2 ofrece una representacion grafica de las diferentes configuraciones.

Configuracién del sistema HVAC para autobuses pesados (P317)

Cuadro 13

o
£S5 2 5
o S g S g
2 . 552 5E 2 - 5
= g3 S.9og £35¢ v B
e a5 SRS 2S¢ £-3
. o~ [=Ra=}
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3 S = o 8.8 E &g~ S E
& v = = =] =
g =5 228 235 g &
) s £ £8° EEg 3 £
= 5 z s g?° 28
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O ) g Eo
g Rigido Articulado = A
1 No 0 0 No No
2 No 0 0 No Si
3 Si 0 0 No No
4 Si 0 0 No Si
5 Si 1 102 No No
6 Si 1 102 Si No
7 Si 1 102 No Si
8 Si > 1 > 2 No No
9 Si > 1 > 2 No St
10 Si > 1 > 2 Si No
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Figura 2

Configuracién del sistema HVAC para autobuses pesados (rigidos y articulados)

Configuracién 1 1
Sin sistema de confort térmico |
Sin BC para el CompPas

Sin BC para el CompCond

Configuracién 3

Sistema de confort térmico
Sin BC para el CompPas |
Sin BC para el CompCond .

Configuracion 5

Sistema de confort térmico
1 BC para el CompPas
Sin BC para el CompCond

Configuracién 7 !
Sistema de confort térmico 1
1 BC para el CompPas

BC independiente(s) para el CompCond

U/ U/ :
Bl S S B D i R e e e S e A reo-
[ 7] D i
1
Configuracién 9 I
Sistema de confort térmico -
>1 BC para el CompPas !
L_ BC independiente(s) para el CompCond I

U i

Configuracién 2

Sin sistema de confort térmico

Sin BC para el CompPas

BC independiente(s) para el CompCond

Configuracién 4

Sistema de confort térmico

Sin BC para el CompPas

BC independiente(s) para el CompCond

Configuracion 6

Sistema de confort térmico

1 BC para el CompPas

La(s) BC del CompPas abastece(n) al CompCond

Configuracién 8

Sistema de confort térmico
>1 BC para el CompPas
Sin BC para el CompCond

C

Configuracién 10

Sistema de confort térmico

>1 BC para el CompPas

La(s) BC del CompPas abastece(n) al CompCond

N\ N\

Sin sistema de confort térmico
Sin BC para el CompPas
Sin BC pariel CompCond

Configuracién 3 1
Sistema de confort térmico .
Sin BC para el CompPas I

Sin BC pariel CompCond 1

Configuracién 5
Sistema de confort térmico
=<1 BC en cada seccion del CompPas
Sin BC para el CompCond

Configuracién 7
Sistema de confort térmico
<1 BC en cada seccion del CompPas

Dl
Configuracién 2
Sin sistema de confort térmico
Sin BC para el CompPas
BC independiente(s) para el CompCond

Configuracién 4
Sistema de confort térmico

Sin BC para el CompPas

BC indeperfiente(s) para el CompCond

Configuracién 6
Sistema de confort térmico
<1 BC en cada seccion del CompPas
La(s) BC del CI:)mpPas abastece(n) al CompCond

Configuracién 8
Sistema de confort térmico
>1 BC en al menos una seccion del CompPas

BC independiente(s) para el CompCond
1N

Configuracién 9 !
Sistema de confort térmico 1
>1 BC en al menos una seccion del CompPas
BC indeperEiiente(s) para el CompCond

p\—y

Ny

Sin BC parﬁel CompCond

Configuracién 10
Sistema de confort térmico

>1 BC en al menos una seccién del CompPas
La(s) BC dEI CompPas abastece(n) al CompCond

N\

Abreviaturas utilizadas en la figura:

BC: bomba de calor CompPas: compartimento de pasajeros

CompCond: compartimento del conductor
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Los pardmetros del sistema HVAC se declarardn de conformidad con el cuadro 14.

Cuadro 14

Pardmetros del sistema HVAC (autobuses pesados)

Parametro H? del Entrada de la herramienta de simulacién Explicaciones
parametro
Heat pump type P318 none | not applicable | R-744 | non | Se indicard “not applicable” para las
for cooling driver R-744 2-stage [ non R-744 3-stage | | configuraciones 6 y 10 del sistema
compartment non R-744 4-stage | non R-744 | HVAC debidas al suministro de la
continuous bomba de calor para pasajeros.
Heat pump type P319 none | not applicable | R-744 [ non | Se indicard “not applicable” para las
for heating driver R-744 2-stage [ non R-744 3-stage | | configuraciones 6 y 10 del sistema
compartment non R-744 4-stage | non R-744 | HVAC debidas al suministro de la
continuous bomba de calor para pasajeros.
Heat pump type P320 none [ R-744 | non R-744 2-stage [ | En el caso de bombas de calor malti-
for cooling pas- non R-744 3-stage | non R-744 | ples con diferentes tecnologias de re-
senger compart- 4-stage | non R-744 continuous frigeracion del compartimento de pa-
ment sajeros, se declarard la tecnologia pre-
dominante (por ejemplo, con arreglo
a la potencia disponible o al uso pre-
ferido en funcionamiento).
Heat pump type P321 none | R-744 | non R-744 2-stage | | En el caso de bombas de calor miilti-
for heating pas- non R-744 3-stage | non R-744 | ples con diferentes tecnologias de ca-
senger compart- 4-stage [ non R-744 continuous lefaccion del compartimento de pasa-
ment jeros, se declarard la tecnologia pre-
dominante (por ejemplo, con arreglo
a la potencia disponible o al uso pre-
ferido en funcionamiento).
Auxiliary heater P322 valor en [W] Potencia nominal especificada para el
power dispositivo;
Indiquese “0” si no se ha instalado
ningdn calefactor accesorio.
Double glazing P323 true | false
Adjustable coolant P324 true | false
thermostat
Adjustable auxi- P325 true | false
liary heater
Engine waste gas P326 true | false
heat exchanger
Separate air distri- P327 true | false

bution ducts
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. ID del . . . -
Pardmetro . Entrada de la herramienta de simulacién Explicaciones
parametro
Water electric P328 true | false Informacion que debe facilitarse tni-
heater camente para los VEH y los VEP
Air electric heater P329 true | false Informacién que debe facilitarse Gni-
camente para los VEH y los VEP
Other heating te- P330 true | false Informacion que debe facilitarse tni-
chnology camente para los VEH y los VEP
3.6 Toma de fuerza de la transmision (PTO)

En el caso de los camiones pesados con toma de fuerza PTO o mecanismo de accionamiento de la toma de
fuerza PTO instalado en la transmision, el consumo de potencia se tendrd en cuenta por medio de valores
genéricos determinados. Estos valores representan las pérdidas de energia que se producen en modo de con-
duccion habitual cuando el consumidor conectado a una toma de fuerza, por ejemplo una bomba hidraulica, estd
apagado/desembragado. Los consumos de energia relacionados con la aplicacién cuando el consumidor estd
engranado serdn afladidos por la herramienta de simulacién y no se describen a continuacién.

Cuadro 12

Demanda de potencia mecinica de las PTO con consumidores desconectados para camiones pesados

Variantes de concepcion relativas a las pérdidas de potencia (en comparacién con una transmision
sin PTO y[o mecanismo de traccién PTO)

Pérdida de potencia

Otras piezas afectadas por la pérdida de arrastre

Arboles | ruedas motrices (P247) Otros elementos (P248) (W]
solo una corona engranada situada encima | — 0
del nivel de aceite especificado (sin engrane
adicional)
solo el drbol de transmisién de la PTO embrague de dientes (incl. sincronizador) 50

o corona desplazable

solo el arbol de transmisiéon de la PTO

embrague multidisco 350

solo el 4rbol de transmisién de la PTO

embrague multidisco con bomba especi- 3000
fica para embrague PTO

arbol de transmisién yfo hasta 2 coronas
engranadas

embrague de dientes (incl. sincronizador) 150
o corona desplazable

arbol de transmisién yfo hasta 2 coronas
engranadas

embrague multidisco 400
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Variantes de concepcion relativas a las pérdidas de potencia (en comparacién con una transmision
sin PTO y[o mecanismo de traccién PTO)

Otras piezas afectadas por la pérdida de arrastre

Pérdida de potencia

Arboles | ruedas motrices (P247) Otros elementos (P248) (W]
arbol de transmisién yfo hasta 2 coronas | embrague multidisco con bomba especi- 3050
engranadas fica para embrague PTO
arbol de transmision y/o mds de 2 coronas | embrague de dientes (incl. sincronizador) 200
engranadas o corona desplazable
arbol de transmisién y/o mds de 2 coronas | embrague multidisco 450
engranadas
arbol de transmisién y/o mds de 2 coronas | embrague multidisco con bomba especi- 3100
engranadas fica para embrague PTO
PTO que incluye 1 o mds engranes adicio- | — 1500

nales, sin embrague desconectado

En caso de que haya mdltiples PTO instaladas para la transmisién, solo se declarard el componente con las
pérdidas mds elevadas de conformidad con el cuadro 12, para su combinacién de criterios “PTOShaftsGearW-
heels” y “PTOShaftsOtherElements”. En el caso de los camiones medios y los autobuses pesados, no se prevé
ninguna declaracién de las PTO de transmision.

(*) Reglamento n.° 107 de la Comisién Econdmica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE), sobre disposiciones uniformes relativas

a la homologacion de vehiculos de la categoria M, o M; por lo que respecta a sus caracteristicas generales de construccion
(DO L 52 de 23.2.2018, p. 1).

(**) Reglamento n.° 48 de la Comision Econdmica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE)-Disposiciones uniformes relativas a la

homologacién de vehiculos en lo que respecta a la instalacion de dispositivos de alumbrado y sefializacién luminosa (DO L 14 de
16.1.2019, p. 42).

(***) Reglamento n.° 122 de la Comisién Econdémica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE): Prescripciones técnicas uniformes

relativas a la homologacion de vehiculos de las categorfas M, N y O por lo que respecta a sus sistemas de calefaccién (DO L 19 de
24.1.2020, p. 42).»
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ANEXO X

El anexo X se modifica como sigue:
1) en el punto 2, el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Definiciones

A los efectos del presente anexo, ademds de las definiciones contempladas en los Reglamentos n.° 54 (*) y
n.° 117 (**) de las Naciones Unidas, serdn de aplicacién las siguientes:

(*) Reglamento n.° 54 de la Comision Econdémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE): prescripciones
uniformes relativas a la homologacién de neumadticos para vehiculos industriales y sus remolques (DO L 183
de 11.7.2008, p. 41).

(**) Reglamento n.° 117 de la Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE): Disposiciones
uniformes relativas a la homologacién de neumdticos por lo que se refiere a las emisiones de ruido de rodadura,
a la adherencia en superficie mojada y/o a la resistencia a la rodadura [2016/1350] (DO L 218 de 12.8.2016,

p- 1)

2)  (no afecta a la versién espaiiola)
3) en el punto 2, subpunto 3, la letra c) se sustituye por el texto siguiente:
«¢) clase de neumético (de conformidad con el Reglamento n.° 117 de las Naciones Unidas);»;
4) en el punto 2, subpunto 3, letra f), el texto «CEPE» se sustituye por «Naciones Unidas»;
5) en el punto 2, se inserta el punto siguiente:

«4) “FuelEfficiencyClass” es un pardmetro que corresponde a la clase de eficiencia en términos de consumo de
carburante del neumdtico, tal como se define en el Reglamento (UE) 2020/740 (*), anexo I, parte A. En el caso
de los neumdticos que no entran en el dmbito de aplicacion del Reglamento (UE) 2020/740, la clase de
eficiencia en términos de consumo de carburante del neumatico no es aplicable y el pardmetro FuelEfficiency-
Class se registrard en el apéndice 3 como “NJA”.

Reglamento (UE) 2020/740 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de mayo de 2020, relativo al
etiquetado de los neumdticos en relacién con la eficiencia en términos de consumo de carburante y otros
pardmetros, por el que se modifica el Reglamento (UE)2017/1369 y se deroga el Reglamento (CE)
n.°1222/2009 (DO L 177 de 5.6.2020, p. 1).;

—_
*
R

6) en el punto 3.1, el texto «ISOJTS» se sustituye por JATF»
7) el punto 3.2 se sustituye por el texto siguiente:
«3.2. Medida del coeficiente de resistencia a la rodadura del neumdtico

El coeficiente de resistencia a la rodadura del neumadtico se medird y armonizard de conformidad con el
Reglamento (UE) n.° 2020/740, anexo I, parte A, expresado en N/kN y redondeado al primer decimal, de
conformidad con la norma ISO 80000-1, apéndice B, seccién B.3, regla B (ejemplo 1).

El valor normalizado del coeficiente de resistencia a la rodadura para los neumdticos C2 y C3 serd el
correspondiente a los neumadticos de nieve destinados a ser utilizados en condiciones extremas de nieve, tal
como se establece en el Reglamento n.° 117 de las Naciones Unidas, punto 6.3.2. En el caso de los neumdticos
que no entran en el dmbito de aplicacion del Reglamento (CE) n.° 661/2009 (*) o del Reglamento (UE)
2019/2144 (**), el valor normalizado serd de 13,0 N/kN y FuelEfficiencyClass se indicard como “N/A”.
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El valor normalizado FzISO serd el obtenido como porcentaje de la fuerza vertical relacionada con el indice de
carga del neumdtico a la presion nominal de este (y aplicacion en un Gnico neumatico). En el caso de los
neumdticos C2 y C3, este porcentaje serd del 85 %; en el caso de los demds neumdticos, el porcentaje serd del
80 %.

(*) Reglamento (CE) n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de julio de 2009, relativo a los
requisitos de homologacion de tipo referentes a la seguridad general de los vehiculos de motor, sus remolques y
sistemas, componentes y unidades técnicas independientes a ellos destinados (DO L 200 de 31.7.2009, p. 1).

(**) Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de noviembre de 2019, relativo a
los requisitos de homologacién de tipo de los vehiculos de motor y de sus remolques, asi como de los sistemas,
componentes y unidades técnicas independientes destinados a esos vehiculos, en lo que respecta a su seguridad

eneral y a la proteccién de los ocupantes de los vehiculos y de los usuarios vulnerables de la via publica, por e
g lyalap i6n de | p de hiculos y de | i Inerables de la via ptiblica, por el
que se modifica el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 325 de
16.12.2019, p. 1)y;

8) el punto 3.3 se sustituye por el texto siguiente:
«3.3. Disposiciones de medicién

El fabricante de neumadticos procedera al ensayo, bien en un laboratorio de servicios técnicos segin se define
en el articulo 68 del Reglamento (UE) 2018/858, el ensayo mencionado en el punto 3.2, bien en sus propias
instalaciones en caso de que:

i) un representante de un servicio técnico designado por la autoridad de homologacién responsable supervise
el ensayo; o

ii) el fabricante de neumaticos esté designado como servicio técnico de la categoria A con arreglo al articu-
lo 68 del Reglamento (UE) 2018/858.»;

9) el punto 3.4.1 se sustituye por el texto siguiente:

«3.4.1. El neumdtico serd claramente identificable en lo relativo al certificado aplicable y respecto del correspon-
diente coeficiente de resistencia a la rodadura.»;

10) el punto 3.4.4 se sustituye por el texto siguiente:

«De conformidad con el articulo 38, apartado 2, del Reglamento (UE) 2018/858, no se exigird marca de homolo-
gacién de tipo para los neumdticos certificados con arreglo al presente Reglamento.»;

11) en el punto 4.2 se afiade la frase siguiente:

«Los ensayos deberdn realizarse con neumdticos de ensayo nuevos en el sentido de la definicién establecida en el
punto 2 del Reglamento n.° 117 de las Naciones Unidas.»;

12) en el punto 4.4.1, se suprime la dltima frase;
13) el punto 4.4.2 se sustituye por el texto siguiente:

«4.4.2. En caso de que el valor medido y armonizado sea inferior o igual al valor declarado més 0,3 NJkN, el valor
de la resistencia a la rodadura del neumdtico se considerard conforme.»;

14) el punto 4.4.3 se sustituye por el texto siguiente:

«4.4.3. Cuando el valor medido y armonizado supere el valor declarado en mds de 0,3 N/kN, la ecuacién de
armonizacién que era vélida en el momento de los ensayos de certificacién podrd aplicarse a peticién del
fabricante del neumadtico y de acuerdo con la autoridad que supervise la verificacion.»;

15) en el punto 4.4.3, se afladen los puntos siguientes:

«4.4.3.1. Si el valor medido y rearmonizado es inferior o igual al valor declarado mas 0,3 N/kN, el valor de la
resistencia a la rodadura del neumdtico se considerard conforme.
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4.4.3.2 Si el valor medido, alineado con arreglo a los puntos 4.4.3 y 4.4.3.1, supera el valor declarado en mds de
0,3 N/kN, se someterdn a ensayo tres neumaticos adicionales. Si el valor medido, armonizado con arreglo a
los puntos 4.4.3 y 4.4.3.1, o al menos uno de los tres neumdticos supera el valor declarado en mds de
0,4 N/kN, serd de aplicacion el articulo 23.»;

16) en el apéndice 1, punto 4, la letra ¢) se sustituye por el texto siguiente:
«c) clase de neumatico [de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 661/2009 o el Reglamento (UE) 2019/2144]»
17) en el apéndice 1, el punto 7.2 se sustituye por el texto siguiente:

«7.2. Carga de ensayo de los neumiéticos de conformidad con el Reglamento (UE) 2020/740, anexo I, parte A

Fzryre [N]»;

18) en el apéndice 2, seccién I, el punto 0.2 se sustituye por el texto siguiente:
«0.2. Nombres comerciales 0 marcas registradas;»;
19) en el apéndice 2, seccién I, el punto 0.4 se sustituye por el texto siguiente:
«0.4. Denominaci6n(es) comercial(es) [ nombre(es) comercial(es)»;
20) en el apéndice 2, seccion I, el punto 0.5 se sustituye por el texto siguiente:
«0.5. Clase de neumético (de conformidad con el Reglamento n.° 117 de las Naciones Unidas)»;
21) en el apéndice 2, seccién 1, el punto 0.11 se sustituye por el texto siguiente:
«0.11. -»
22) en el apéndice 2, seccién 1, se insertan los siguientes puntos:

«0.16. Marca de homologacién de la clase de neumdtico (de conformidad con el Reglamento n.°117 de las
Naciones Unidas), si procede;

0.17 Marca de homologacion de la clase de neumatico [de conformidad con el Reglamento n.° 54 o n.° 30 (¥) de
las Naciones Unidas]

(*) Reglamento n.° 30 de la Comisién econdmica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE/ONU) — Disposiciones
uniformes para la homologacién de neumaticos para vehiculos de motor y sus remolques (DO L 201 de
30.7.2008, p. 70). »;

23) en el apéndice 2, seccion 1II, el punto 6.3 se sustituye por el texto siguiente:
«6.3. Referencia para ensayo de la presion de inflado: kPa»;

24) en el apéndice 2, seccién II, el punto 8.1 se sustituye por el texto siguiente:
«8.1. Valor inicial (o medio en caso de que haya mds de uno): N/kN»;

25) en el apéndice 3, cuadro 1, novena fila, el texto de la primera columna se sustituye por el texto siguiente: «Tyre Size
Designation»;
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26) en el apéndice 3, cuadro 1, se insertan las dos nuevas filas siguientes:

27)

«TyreClass

P370

string [-]

“C2”, “C3” o “NJA”

FuelEfficiencyClass

P371

string

“A", “B”, “C”, “D”, nEn o
nN/An »

en el apéndice 4, el punto 1.1 se sustituye por el texto siguiente:

«1.1. El nimero de certificacién de los neumaticos deberd comprender lo siguiente:

eX*YYYY/YYYY*ZZZZ|ZZZZ*T*00000*00

- . . Letra adicional de . .
seccion 1 seccion 2 seccion 3 1 on 3 seccion 4 seccion 5
a seccion
Indicacién  del | Determinacién | Ultimo  Regla- [ T = Tyre (neu- | Ntmero de cer- | Extensién 00».
pais que expide | del CO, del ve- | mento modifi- | mético) tificacion ~ de
el certificado hiculo pesado | cativo (ZZZZ| base 00000
segin el Regla- | ZZZ7)
mento
“2017/2400”
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ANEXO XI
«ANEXO X bis
CONFORMIDAD DE LA UTILIZACION DE LA HERRAMIENTA DE SIMULACION Y DE LAS PROPIEDADES
RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS
COMPONENTES, LAS UNIDADES TECNICAS INDEPENDIENTES Y LOS SISTEMAS: PROCEDIMIENTO DE
ENSAYO DE VERIFICACION
1. Introduccién

El presente anexo establece los requisitos del procedimiento de ensayo de verificacion, que es el procedimiento
de ensayo destinado a verificar las emisiones de CO, de los camiones medios y pesados nuevos.

El procedimiento de ensayo de verificacién consiste en un ensayo en carretera cuyo fin es verificar las
emisiones de CO, de los vehiculos nuevos tras su fabricacion. Deberd llevarlo a cabo el fabricante de vehiculos
y debera supervisarlo la autoridad de homologacién que concedié la licencia para utilizar la herramienta de
simulacién.

Durante el procedimiento de ensayo de verificacién deberdn medirse el par y la velocidad en las ruedas
motrices, la velocidad del motor, el consumo de combustible, la marcha engranada del vehiculo y los demds
pardmetros pertinentes enumerados en el punto 6.1.6. Los datos medidos alimentardn la herramienta de
simulacién, que utiliza los datos de entrada relacionados con el vehiculo y la informacién de entrada
procedente de la determinacion de las emisiones de CO, y el consumo de combustible del vehiculo. Para
la simulacién del procedimiento de ensayo de verificacion, se utilizardn como datos de entrada el par de rueda
medido instantdneamente y la velocidad de giro de las ruedas, asi como la velocidad del motor. Para superar el
procedimiento de ensayo de verificacion, las emisiones de CO, calculadas a partir del consumo de combustible
deberdn estar dentro de los madrgenes de tolerancia establecidos en el punto 7 en comparacién con las
emisiones de CO, procedentes de la simulacion del procedimiento de ensayo de verificacién. La figura 1
ofrece una imagen esquematica del método utilizado en el procedimiento de ensayo de verificacion. Las etapas
de evaluacién realizadas por la herramienta de simulacién en el procedimiento de ensayo de verificacion se
describen en el apéndice 1 del presente anexo.

En el marco del procedimiento de ensayo de verificacion, también se comprobard la exactitud del conjunto de
datos de entrada del vehiculo procedentes de la certificacion de las propiedades relacionadas con las emisiones
de CO, y el consumo de combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas,
con el fin de controlar los datos y el proceso de tratamiento de los estos. La exactitud de los datos de entrada
relativos a los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas pertinentes para la resistencia
aerodindmica y la resistencia a la rodadura del vehiculo se verificard de conformidad con el punto 6.1.1.

Figura 1

Esquema del método utilizado en el procedimiento de ensayo de verificacion

informacion de entrada en VECTO

< Consumo de
combustible v E G T®

[T ——

& Medicion de rpm, par como
Motor
(e

VECTO
‘ Simulador de
vehiculos

‘ Potencia en rueda

Medida en g/kWh < (1 + tolerancia) x Resultado de la
simulacion en g/kWh
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2. Definiciones

A los efectos del presente anexo se aplicardn las siguientes definiciones:

1) “conjunto de datos pertinentes para el ensayo de verificacién”: conjunto formado por los datos de entrada
relativos a los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas y la informacion de
entrada utilizada para determinar el CO, de un vehiculo pertinente para el procedimiento de ensayo de
verificacién;

2) “vehiculo pertinente para el procedimiento de ensayo de verificacién™: vehiculo nuevo para el que se ha
determinado y declarado un valor de emisiones de CO, y de consumo de combustible de conformidad
con el articulo 9;

3) “masa real del vehiculo corregida™ masa real del vehiculo corregida, de conformidad con el punto 2,
subpunto 4, del anexo II;

4)  “masa real del vehiculo para el VTP”: la masa real del vehiculo tal como se define en el articulo 2, punto
6, del Reglamento (UE) n.° 1230/2012, pero con un depésito lleno, mds el equipo de medicién adicional
establecido en el punto 5 (equipo de medicién), mds la masa real del remolque o semirremolque si asi lo
requiere el punto 6.1.4.1;

5) “masa real del vehiculo para el VTP con carga util”: la masa real del vehiculo para el VTP con la carga atil
aplicada en el procedimiento de ensayo de verificacion tal como se establece en el punto 6.1.4.2;

6) “potencia en rueda” potencia total en las ruedas motrices de un vehiculo para superar todas las resis-
tencias en conduccién de la rueda, calculada en la herramienta de simulacién a partir del par medido y la
velocidad de giro de las ruedas motrices;

7) “sefial de la red de zona del controlador” o “sefial CAN": sefial procedente de la conexién con la unidad
de control electrénico del vehiculo que se menciona en el punto 2.1.5 del apéndice 1 del anexo 1I del
Reglamento (UE) n.° 582/2011;

8) “conduccion urbana”: distancia total recorrida durante la medicion del consumo de combustible a velo-
cidades que no superen los 50 km/h;

9) “conduccién rural”: distancia total recorrida durante la medicién del consumo de combustible a veloci-
dades que superan los 50 km/h, pero no los 70 km/h;

10

-~

“conduccién en autopista™ distancia total recorrida durante la medicién del consumo de combustible a
velocidades superiores a 70 kmjh;

11

—

“diafonfa” sefial en la salida principal de un sensor (M,), producida por un mensurando (F,) que actda
sobre el sensor, diferente del mensurando asignado a dicha salida. la asignacién del sistema de coorde-
nadas se define de conformidad con la norma ISO 4130.

3. Seleccion de vehiculos

El niimero de vehiculos nuevos que debe ensayarse por aflo de fabricacién garantiza que el procedimiento de
ensayo de verificacion cubra las variantes pertinentes de los componentes, las unidades técnicas independientes
y los sistemas utilizados. La seleccion de vehiculos para el ensayo de verificacién deberd basarse en los
requisitos siguientes:

a) Los vehiculos destinados al ensayo de verificacion se seleccionardn entre los vehiculos procedentes de la
cadena de produccién para los que se haya determinado y declarado un valor de emisiones de CO, y de
consumo de combustible de conformidad con el articulo 9. Los componentes, las unidades técnicas
independientes y los sistemas instalados en el vehiculo procederdn de la produccién en serie y correspon-
derdn a los instalados en la fecha de fabricacion del vehiculo.
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b) La seleccion del vehiculo correrd a cargo de la autoridad de homologacién que concedié la licencia para
utilizar la herramienta de simulacién, sobre la base de las propuestas del fabricante de vehiculos.

¢) Solo se seleccionardn para el ensayo de verificacién vehiculos con un eje motor.

d) Se recomienda incluir en cada ensayo de verificacion conjuntos de datos pertinentes de los componentes
de interés y con el mayor niimero de ventas por fabricante. Los componentes, las unidades técnicas
independientes o los sistemas podran verificarse todos en un vehiculo o en vehiculos diferentes. Aparte
del criterio del mayor niimero de ventas, la autoridad de homologacién mencionada en la letra b) decidird
si en el ensayo de verificacion deben incluirse otros vehiculos con conjuntos de datos relevantes relativos al
motor, el eje y la transmision.

e) A efectos del ensayo de verificacién, no se seleccionardn vehiculos que utilicen valores normalizados para
la certificacion respecto del CO, de sus componentes, unidades técnicas independientes o sistemas en lugar
de los valores medidos para las pérdidas de la transmision y de los ejes mientras se fabriquen vehiculos que
cumplan los requisitos de las letras a) a ¢) y que utilicen mapas de pérdida en relaciéon con esos compo-
nentes, unidades técnicas independientes o sistemas en la certificacién respecto del CO,.

f) El nimero minimo de vehiculos diferentes con combinaciones diferentes de conjuntos de datos pertinentes
para el ensayo de verificacién que debe someterse a este ensayo cada afio se basard en las ventas del
fabricante de vehiculos segin se establece en el cuadro 1.

Cuadro 1

Determinacién del ndmero minimo de vehiculos que debe someter a ensayo el fabricante de
vehiculos

Vehiculos pertinentes para el
Calendario procedimiento de ensayo de verifica-
cion fabricados al afio (**)

Namero de vehiculos que deben so-
meterse a ensayo

0 — < 25

1 cada 3 afios (*¥) 26 - 250

1 cada 2 afios 251 - 5000

1 cada afio 5001 - 25000

2 cada afio 25001 - 50 000

3 cada afio 50 001 - 75000

4 cada afio 75001 - 100 000

5 cada afio més de 100 000

(*) Debe considerarse el total de todos los vehiculos de un fabricante que entran en el dmbito de aplicacion del
presente Reglamento y tanto los camiones medios como los camiones pesados deben estar cubiertos por el
procedimiento de ensayo de verificacién a lo largo de un periodo de seis afios.

(**) El procedimiento de ensayo de verificacién se realizard en los dos primeros afios.

g) El fabricante de vehiculos finalizara el ensayo de verificacién en un plazo de diez meses a partir de la fecha
de seleccion del vehiculo para el ensayo de verificacion.

Condiciones del vehiculo

Cada vehiculo para el ensayo de verificacion deberd encontrarse en una situacion similar a la prevista para su
introduccién en el mercado. No estd permitido ningdn cambio en el hardware, como los lubricantes, ni en el
software, como los controladores auxiliares. Los neumdticos podrdn sustituirse por neumdticos de medicién de
tamafio similar (x 10 %).
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Serdn de aplicacion las disposiciones establecidas en los puntos 3.3 a 3.6 del anexo II del Reglamento (UE)
n.° 582/2011.

4.1 Rodaje del vehiculo

No es obligatorio el rodaje del vehiculo. Si el kilometraje total del vehiculo de ensayo es inferior a 15 000 km,
la herramienta de simulacién aplicard un coeficiente de evolucién, como se define en el apéndice 1, para el
resultado del ensayo. El total de kilémetros del vehiculo de ensayo serd el que indique el cuentakilémetros al
inicio de la medicién del consumo de combustible. El kilometraje méximo al inicio del calentamiento serd de
20 000 km.

4.2 Combustible y lubricantes

Todos los lubricantes seran los mismos que los utilizados para la introduccion del vehiculo en el mercado.

Para la medicion del consumo de combustible descrita en el punto 6.1.5, el combustible utilizado serd el
disponible en el mercado. En caso de litigio, el combustible serd el combustible de referencia adecuado
especificado en el anexo IX del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

El depésito de combustible estard lleno al inicio del calentamiento del vehiculo. No estd permitido el repostaje
del vehiculo entre el inicio del calentamiento y el final de la medicién del consumo de combustible.

El poder calorifico neto (NCV) del combustible utilizado en el ensayo de verificacién se determinara de
conformidad con el punto 3.2 del anexo V. El lote de combustible se tomard del depésito tras el calenta-
miento del vehiculo. En el caso de los motores de combustible dual, este procedimiento se aplicard a ambos
combustibles.

5. Equipo de medicién
Las instalaciones de los laboratorios de calibracion deberdn cumplir los requisitos de la norma IATF 16949, de
la serie ISO 9000 o de la norma ISO/IEC 17025. Todos los equipos de medicion de referencia de los

laboratorios que se utilicen para la calibracién y la verificacion deberdn ajustarse a normas nacionales o
internacionales.

5.1 Par de las ruedas

El par directo en todos los ejes motores se medird mediante uno de los siguientes sistemas de medicion,
cumpliendo los requisitos que figuran en el cuadro 2:

a) medidor del par de cubo
b) medidor del par de llanta
¢) medidor del par de semieje

La desviacion se medird durante el ensayo de verificacién mediante la puesta a cero del sistema de medicion
del par de conformidad con el punto 6.1.5.4 después del calentamiento del vehiculo de conformidad con el
punto 6.1.5.3, levantando el eje y midiendo de nuevo el par en el eje levantado inmediatamente después del
ensayo de verificacién, de conformidad con el punto 6.1.5.6.

Para obtener un resultado de ensayo vélido, deberd demostrarse una desviacién méxima (suma de los valores
absolutos de ambas ruedas) del sistema de medicién del par durante el procedimiento de ensayo de verifi-
cacién del 1,5 % del intervalo calibrado de un medidor de par dnico.

5.2 Velocidad del vehiculo

La velocidad registrada del vehiculo se basard en la sefial CAN.
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5.3 Marcha engranada

En el caso de los vehiculos con transmisiones SMT y AMT, la marcha engranada se calcula mediante la
herramienta de simulacién a partir de la velocidad medida del motor, la velocidad del vehiculo, las dimen-
siones de los neumdticos y las relaciones de transmisién del vehiculo de conformidad con el apéndice 1. La
herramienta de simulacion obtiene la velocidad del motor a partir de los datos de entrada con arreglo al punto
5.4.

En el caso de los vehiculos con transmision APT, la marcha engranada, asi como el estado del convertidor de
par (activo o no activo) se proporcionardn a partir de las sefiales CAN.

5.4 Velocidad de giro del motor

La velocidad de giro del motor se registrard a partir de los sistemas de medicion CAN, OBD o de sistemas
alternativos que cumplan los requisitos establecidos en el cuadro 2.

5.5 Velocidad de giro de las ruedas del eje motor

La velocidad de giro de las ruedas a la izquierda y a la derecha del eje motor se registrard a partir de los
sistemas de medicion CAN, OBD o de sistemas alternativos que cumplan los requisitos establecidos en el
cuadro 2.

5.6 Velocidad de giro del ventilador

En el caso de los ventiladores de refrigeracién del motor no accionados eléctricamente, se registrard la
velocidad de giro del ventilador. A tal efecto, se utilizard la sefial CAN o bien un sensor externo que cumpla
los requisitos establecidos en el cuadro 2.

En el caso de los ventiladores de refrigeracién del motor accionados eléctricamente, se registrardn la corriente
y la tension de la entrada de corriente continua en el borne del motor eléctrico o el inversor. A partir de estas
dos sefiales, la potencia eléctrica en el borne se calculard multiplicando y estard disponible como sefial de
resolucién temporal en tanto que entrada de la herramienta de simulacion. En el caso de multiples ventila-
dores de refrigeracion del motor accionados eléctricamente, se pondrd a disposicion la suma de la potencia
eléctrica en los bornes.

5.7 Sistema de medicion del combustible

El combustible consumido se medird a bordo con un dispositivo de medicién basado en uno de los métodos
de medicién siguientes:

— Medicién de la masa de combustible. El dispositivo de medicién del combustible cumplird los requisitos de
exactitud establecidos en el cuadro 2 para el sistema de medicién de la masa de combustible.

— Medicion del volumen de combustible junto con la correccién de su expansién térmica. El dispositivo de
medicion del volumen de combustible y el dispositivo de medicién de la temperatura del combustible
cumplirdn los requisitos de exactitud establecidos en el cuadro 2 para el sistema de medicién del volumen
de combustible. Los valores medidos del flujo volumétrico de combustible se convertirdn en flujo mésico
de combustible de acuerdo con las ecuaciones siguientes:

Ml = Vfuel,i'p i

pi = N
Y14 Bt — to)

donde:

Mg, ; = flujo masico de combustible en la muestra i [g/h]
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Po = densidad del combustible utilizado para el ensayo de verificacién en (g/dm’). La densidad se
determinard de conformidad con el anexo IX del Reglamento (UE) n.° 582/2011. Si el combustible
utilizado en el ensayo de verificacién es gaséleo, también podrd utilizarse el valor medio del
intervalo de densidad de los combustibles de referencia B7 de conformidad con el anexo IX del
Reglamento (UE) n.° 582/2011.

to = temperatura del combustible que se corresponde con la densidad p, para el combustible de
referencia [°C]

pi = densidad del combustible de ensayo en la muestra i [g/dm’]
Vi = flujo volumétrico de combustible en la muestra i [dm?/h]

t = temperatura del combustible medida en la muestra i [°C]

B = factor de correccién de la temperatura (0,001 K™1).

En el caso de los vehiculos de combustible dual, el flujo de combustible se medird por separado para cada uno
de los dos combustibles.

5.8 Masa del vehiculo

Las siguientes masas del vehiculo se medirdn con un equipo que cumpla los requisitos establecidos en el
cuadro 2:

a) masa real del vehiculo para el procedimiento de ensayo de verificacion;
b) masa real del vehiculo para el procedimiento de ensayo de verificacién con carga util.

5.9 Requisitos generales para las mediciones a bordo especificadas en los puntos 5.1 a 5.8

Los datos de entrada establecidos en el punto 6.1.6. El cuadro 4 se completard a partir de las mediciones.
Todos los datos deberdn registrarse al menos en una frecuencia de 2 Hz o en una frecuencia recomendada por
el fabricante del equipo, si es més elevada.

Los datos de entrada de la herramienta de simulacién podran proceder de diferentes registros. El par y la
velocidad de giro en las ruedas se registrardn en un sistema de registro de datos. Si se utilizan diferentes
sistemas de registro de datos para las demds sefiales, se registrard una sefial comun, como la velocidad del
vehiculo, para garantizar la alineacién temporal correcta de las sefiales. La alineacién temporal de las sefiales
dard lugar al coeficiente de correlaciéon mds alto de la sefial comiin registrada con los distintos registradores de
datos.

Todos los equipos de medicién utilizados deberan cumplir los requisitos de exactitud establecidos en el cuadro
2. Los equipos que no figuren en el cuadro 2 deberdn cumplir los requisitos de exactitud establecidos en el
cuadro 2 del anexo V.

Cuadro 2

Requisitos de los sistemas de medicién

Sistema de medicion Exactitud Tiempo de subida (%)

Bascula para pesar el vehiculo 50 kg o —
< 0,5 % de la calibracion maxima el
que sea menor

Velocidad de giro de las ruedas < 0,5 % de la lectura a 80 km/h ls

IN
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Sistema de medicion

Exactitud

Tiempo de subida (1)

Flujo mésico de combustible en el
caso de combustibles liquidos ()

<1,0 % de la lectura o
<0,2 % de la calibracion mdxima lo
que sea mayor

Flujo mdsico de combustible en el
caso de combustibles gaseosos (?)

<1,0 % de la lectura o
<0,5% de la calibracién mdxima lo
que sea mayor

Sistema de medicién del volumen
de combustible (2)

<1,0 % de la lectura o
<0,5% de la calibracion maxima lo
que sea mayor

Temperatura del combustible t1°C < 2s
Sensor para medir la velocidad de | < 0,4 % de la lectura o <1s
giro del ventilador de refrigeracién | < 0,2 % de la calibracion mdxima de
la velocidad, si este valor es mayor
Tensiéon < 2% de la lectura o <1s
< 1% de la calibraciéon mdxima de la
velocidad, si este valor es mayor
Corriente < 2% de la lectura o <1s

< 1% de la calibracién mdxima de la
velocidad, si este valor es mayor

Velocidad del motor

Con arreglo al anexo V.

En el caso de los vehiculos con funcién de parada-arranque del motor,
se verificard que la velocidad del motor también se registra correcta-
mente para velocidades inferiores al ralenti.

Par de las ruedas

Para una calibracion de 10 kNm (en

todo el intervalo de calibracion):

i. No linealidad (3):
< +40 Nm para los camiones
pesados
< £30 Nm para los camiones
medios

ii. Repetibilidad (%):
< £20 Nm para los camiones
pesados
< +£15 Nm para los camiones
medios

iii. Diafonfa:
< +20 Nm para los camiones
pesados
< +15 Nm para los camiones
medios
(solo aplicable a los medidores de
par de llanta)

iv. Régimen de medicién: > 20 Hz

<0,1s

(') “Tiempo de subida” significa el tiempo transcurrido entre la respuesta al 10 % y la respuesta al 90 % de la lectura final

del analizador (t90 — t10).

(®) La exactitud deberd cumplirse con la totalidad del flujo de combustible durante 100 minutos.

() “No linealidad” significa la desviacién maxima entre las caracteristicas ideales y reales de la sefial de salida en relacién
con el valor medido en un intervalo especifico de medicién.

(*) “Repetibilidad” significa el grado de concordancia entre los resultados de sucesivas mediciones del mismo valor medido
realizadas en las mismas condiciones de medicion.
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Los valores mdximos de calibracién serdn los valores maximos previstos durante todas las rondas de ensayo
del sistema de medicion respectivo, multiplicados por un factor arbitrario superior a 1 e inferior o igual a 2.
Para el sistema de medicién del par, la calibracién médxima podrd limitarse a 10 kNm.

En el caso de los motores de combustible dual, el valor méximo de calibracién del sistema de medicion para el
caudal mdsico de combustible o el volumen de combustible se determinard con arreglo a los requisitos
establecidos en el punto 3.5 del anexo V. En el caso del volumen de combustible, el valor maximo de
calibracién se determinard dividiendo los valores méximos de calibracion para el flujo mdasico de combustible
por el valor de densidad p,, definido de acuerdo con el punto 5.7.

En caso de que se utilice mds de una escala, la suma de todas las exactitudes deberd cumplir la exactitud dada.

5.10. Par motor

El par motor se registrard durante el procedimiento de ensayo de verificacién con el fin de evaluar las
emisiones contaminantes. La sefial deberd cumplir las disposiciones especificadas para la sefial del par motor
en el anexo II, apéndice 1, punto 2.2, cuadro 1, del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

5.11. Emisiones contaminantes

Para la medicién de las emisiones contaminantes se utilizardn los instrumentos y procedimientos establecidos
en los apéndices 1 a 4 del anexo II del Reglamento (UE) n.° 582/2011. La evaluacién de los datos propor-
cionard los flujos madsicos instantdneos de emisiones tal como se establece en el cuadro 4 del punto 6.1.6
como entrada de la herramienta de simulacion.

Sobre la base de estas sefiales de entrada, la herramienta de simulacién calcula automadticamente las emisiones
contaminantes especificas del freno medidas en el ensayo de verificacion (BSEM), tal como se establece en la
parte B del apéndice 1 del presente anexo. A continuacion, estos resultados se trascriben automdticamente en
la salida de la herramienta de simulacién con arreglo al punto 8.13.14. No se aplicardn los requisitos
adicionales establecidos en el Reglamento (UE) n.° 582/2011 sobre evaluacién de datos (por ejemplo, ventanas
de trabajo, ventanas de medias méviles), inicio del ensayo y trayecto.

En el procedimiento de ensayo de verificacion, no se aplicardn los criterios de superacién | no superacion
relativos a las emisiones contaminantes.

6. Procedimiento de ensayo

6.1 Preparacion del vehiculo

El vehiculo procederd de la produccion en serie y se seleccionard con arreglo a lo establecido en el punto 3.

6.1.1 Verificacién de la informacién de entrada y de los datos de entrada y tratamiento de los datos

El archivo de registros del fabricante y el archivo de informacién del cliente del vehiculo seleccionado se
utilizardn como base para verificar los datos de entrada. El niimero de identificacién del vehiculo seleccionado
serd el mismo que el niimero de identificacién del vehiculo que figure en el archivo de registros del fabricante
y en el archivo de informacién del cliente.

A peticién de la autoridad de homologacion que concedié la licencia para utilizar la herramienta de simu-
lacién, el fabricante de vehiculos proporcionard, en el plazo de quince dias hébiles, el archivo de registros del
fabricante, la informacion de entrada y los datos de entrada necesarios para el funcionamiento de la herra-
mienta de simulacién, asi como el certificado de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible de todos los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas
pertinentes.

6.1.1.1.  Verificacién de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas, asi como de los datos de
entrada y la informacién de entrada

En relacion con los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas instalados en el vehiculo,
se realizardn los controles siguientes:

a) Integridad de los datos de la herramienta de simulacién: la integridad del hash criptogréfico del archivo de
registros del fabricante, contemplado en el articulo 9, apartado 3, y recalculado durante el procedimiento
de ensayo de verificacién con la herramienta de hashing, se verificard mediante comparacién con el hash
criptogréfico que figura en el certificado de conformidad.
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b) Datos del vehiculo: el nimero de identificacion del vehiculo, la configuracién de los ejes, los accesorios
seleccionados y la tecnologia de toma de fuerza, los engranajes desactivados de conformidad con el punto
6.2 del anexo III y los requisitos sobre dispositivos aerodindmicos activos establecidos en el punto 3.3.1.5
del anexo VIII deberdn coincidir con los del vehiculo seleccionado.

¢) Las limitaciones del par del motor declaradas en la entrada de la herramienta de simulacion estdn sujetas a
una verificacion en el procedimiento de ensayo de verificacion si se declaran para una marcha que se
encuentra entre el 50 % de las mds elevadas (por ejemplo, para cualquiera de las marchas 7 a 12 de una
transmision de 12 marchas) y si debe ser de aplicacion uno de los siguientes casos:

i) limite de par declarado en el nivel del vehiculo de conformidad con el punto 6.1 del anexo III

i) limite de par declarado en la entrada del componente de la transmisién de conformidad con el
pardmetro P157 del anexo VI, apéndice 12, cuadro 2, y si el valor declarado no supera el 90 % del
par méaximo del motor

En el caso de cualquiera de los limites de par sujetos a una verificacion, se demostrard que el percentil 99
del par motor registrado durante la medicion del consumo de combustible en la marcha pertinente no
supera el limite de par declarado en mds de un 5 %. A tal efecto, el ensayo de verificacién abarcard fases a
todo gas en las marchas respectivas. La verificacion se llevard a cabo sobre la base del par motor registrado,
tal como se establece en el punto 5.10.

La verificacion de la limitacion del par motor también podréd realizarse tnicamente como ensayo inde-
pendiente, consistente en aceleraciones especificas a plena carga y sin ninguna otra obligacién de evalua-
cién del ensayo.

d) Datos del componente, la unidad técnica independiente y los sistemas: el niimero de certificacion y el tipo
de modelo impresos en el certificado de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible corresponderdn al componente, la unidad técnica independiente y el sistema
instalados en el vehiculo seleccionado.

e) El hash de los datos de entrada y la informacion de entrada de la herramienta de simulacién coincidird con
el hash impreso en el certificado de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los componentes, las unidades técnicas independientes y los sistemas siguientes:

(i) motores;

(i) transmisiones;

(ili) convertidores de par;

(iv) otros componentes de transferencia de par;

(v) componentes adicionales del tren de transmision;

(vi) ejes;

(vii) resistencia aerodindmica de la carroceria o el remolque;

(viii) neumadticos.
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6.1.1.2 Verificacion de la masa del vehiculo

Si asi lo solicita la autoridad de homologacién que concedié la licencia para utilizar la herramienta de
simulacién, la determinacién de las masas por el fabricante se verificard de conformidad con el anexo I,
apéndice 2, punto 2, del Reglamento (UE) n.° 1230/2012. Si la verificacion no es satisfactoria, se determinard
la masa real corregida, tal como se define en el punto 2, subpunto 4, del anexo III del presente Reglamento.

6.1.1.3 Acciones necesarias

En caso de que existan discrepancias en cuanto al ndmero de certificacion o al hash criptogréfico de uno o
varios archivos relativos a los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas enumerados
en el punto 6.1.1.1, letra e), subpuntos 1 a 8, los datos incorrectos serdn sustituidos para todas las demds
acciones por el archivo de datos de entrada correctos que supere los controles establecidos en los puntos
6.1.1.1 y 6.1.1.2. Lo mismo se aplica a cualquier otra informacién incorrecta detectada correspondiente al
punto 6.1.1.1, letras b) y ¢).

Si la verificacién de los resultados en el archivo de registros del fabricante y el archivo de informacién del
cliente falla 0 no se dispone de ningdn conjunto completo de datos de entrada con los certificados correctos
de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible para los compo-
nentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas enumerados en el punto 6.1.1.1, letra ¢), subpun-
tos 1 a 8, el ensayo de verificacién finalizard y el vehiculo no superard el procedimiento de ensayo de
verificacion.

6.1.2 Fase de rodaje

Podrd realizarse una fase de rodaje hasta un médximo de 15 000 km de lectura del cuentakilémetros. En caso
de que alguno de los componentes, las unidades técnicas independientes o los sistemas enumerados en el
punto 6.1.1.1 esté dafiado, podrd ser sustituido por un componente, una unidad técnica independiente o un
sistema equivalente con el mismo niimero de certificacion. La sustitucion se documentard en el acta de ensayo.

Antes de las mediciones, se comprobardn todos los componentes, las unidades técnicas independientes y los
sistemas pertinentes, a fin de excluir condiciones inusuales, como niveles de aceite incorrectos, filtros de aire
obstruidos o alertas de diagndstico a bordo.

6.1.3 Configuracién del equipo de medicion

Todos los sistemas de medicion se calibrardn de conformidad con las disposiciones del fabricante del equipo.
Si no existen disposiciones, la calibracion se hard siguiendo las recomendaciones del fabricante del equipo.

Tras la fase de rodaje, se instalardn en el vehiculo los sistemas de medicién con arreglo a lo establecido en el
punto 5.

6.1.4 Configuracién del vehiculo de ensayo para la medicién del consumo de combustible

6.1.4.1  Configuracién del vehiculo

Los tractocamiones de los grupos de vehiculos definidos en los cuadros 1 y 2 del anexo I se someterdn a
ensayo con cualquier tipo de semirremolque, siempre y cuando pueda aplicarse la carga atil definida mds
abajo.

Los camiones rigidos de los grupos de vehiculos definidos en los cuadros 1 y 2 del anexo I se someterdn a
ensayo con remolque, si van equipados de un enganche para remolques. Podrd aplicarse cualquier tipo de
carrocerfa u otro dispositivo para llevar la carga dtil establecida en el punto 6.1.4.2. Las carrocerias de los
camiones rigidos podran diferir de las carrocerfas estindar que figuran en el anexo VIII, apéndice 4, punto 2.

Las furgonetas de los grupos de vehiculos definidos en el cuadro 2 del anexo I se someterdn a ensayo con la
carrocerfa final del vehiculo completo o completado.
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6.1.4.2  Carga atil del vehiculo

En el caso de los camiones pesados del grupo 4 y los grupos superiores, la carga ttil del vehiculo se fijard
como minimo en una masa que dé lugar a un peso total de ensayo del 90 % del peso mdximo autorizado de
conformidad con la Directiva 96/53/CE (*) para el vehiculo o la combinacién de vehiculos especificos.

En el caso de los camiones pesados de los grupos 1s, 1, 2 y 3, y de los camiones medios, la carga ttil se
situard entre el 55 % y el 75 % del peso mdximo autorizado de conformidad con la Directiva 96/53/CE para el
vehiculo o la combinacién de vehiculos especificos.

6.1.4.3  Presion de inflado del neumatico
La presién de inflado del neumdtico se ajustard a la recomendacién del fabricante con una desviacién mdxima
inferior al 10 %. Los neumaticos del semirremolque podran diferir de los neumaticos estandar establecidos en
el cuadro 2 de la parte B del anexo I del Reglamento (CE) n.° 661/2009 para la certificacion de los
neumdticos respecto del CO,.

6.1.4.4  Ajustes para accesorios
Todos los pardmetros que influyan en la demanda de energia auxiliar se ajustardn al consumo de energia
minimo razonable, cuando proceda. Se apagara el aire acondicionado y la ventilacién de la cabina se fijard por
debajo del flujo de masa medio. Se apagardn los consumidores de energfa adicional que no sean necesarios
para el funcionamiento del vehiculo. Los dispositivos externos para suministrar energia a bordo, como las
baterfas externas, solo se permitirdn para el funcionamiento del equipo de medicién adicional para el proce-
dimiento de ensayo de verificacion que figura en el cuadro 2, pero no suministrardn energia al equipo del
vehiculo que esté presente al introducir el vehiculo en el mercado.

6.1.4.5  Regeneracion del filtro de particulas
Si procede una regeneracién del filtro de particulas, esta deberd iniciarse antes del ensayo de verificacion. Serd

de aplicacién el anexo II, punto 4.6.10, del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

6.1.5 Ensayo de verificacién

6.1.5.1  Seleccion de la ruta
La ruta seleccionada para el ensayo de verificacion deberd cumplir los requisitos establecidos en el cuadro 3.
Las rutas podran incluir pistas puablicas y privadas.

6.1.5.2  Preacondicionamiento del vehiculo

No se permitird un preacondicionamiento distinto del previsto en el punto 6.1.5.3.

6.1.5.3  Calentamiento del vehiculo
Antes de iniciarse la medicién del consumo de combustible, deberd conducirse el vehiculo para su calenta-

miento con arreglo a lo establecido en el cuadro 3. La fase de calentamiento no se tendrd en cuenta en la
evaluacién del ensayo de verificacion.

Antes de iniciar el calentamiento, los analizadores PEMS se comprobaran y calibrardn de conformidad con los
procedimientos establecidos en el anexo II, apéndice 1, del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

6.1.5.4  Puesta a cero del equipo de medicién del par

La puesta a cero de los medidores de par se realizard como sigue:

— se llevard el vehiculo al lugar de parada;
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— se levantaran del suelo las ruedas con el instrumental de medicién, de manera que las ruedas puedan girar
libremente y no se aplique par externo alguno al sensor de par;

— se pondrd a cero el amplificador de lectura de los medidores del par; la puesta a cero se completard en
menos de 20 minutos.

6.1.5.5  Medicién del consumo de combustible y registro de las sefiales de emisiones contaminantes

La medicién del consumo de combustible empezard inmediatamente después de la puesta a cero del equipo de
medicién del par de las ruedas con el vehiculo parado. Durante la medicion, se conducird el vehiculo evitando
frenar o pisar el acelerador innecesariamente y girar de manera brusca. Se activaran los sistemas avanzados de
asistencia al conductor que funcionan automdticamente al utilizar la llave, el sistema automatizado realizard
los cambios de marcha (en el caso de las transmisiones AMT o APT) y se utilizara el control de crucero (si
procede). La duraciéon de la medicién del consumo de combustible se situard dentro de las tolerancias
establecidas en el cuadro 3. La medicién del consumo de combustible también finalizard con el vehiculo
parado inmediatamente antes de medir la desviacion del equipo de medicién del par.

El registro de las sefiales pertinentes para la evaluacion de las emisiones contaminantes comenzard a mds
tardar una vez que se haya iniciado la medicion del consumo de combustible y finalizard junto con esta.

Como entrada de la herramienta de simulacién, se facilitard toda la secuencia de ensayo, desde la tiltima etapa
de tiempo de 0,5 s de la fase de parada tras la puesta a cero de los medidores de par hasta la primera etapa de
tiempo de 0,5 s de la fase final de parada.

6.1.5.6  Medicién de la desviacién del equipo de medicion del par

Inmediatamente después de la medicion del consumo de combustible, se registrard la desviacién del equipo de
medicién del par midiendo el par con el vehiculo en las mismas condiciones que durante el proceso de puesta
a cero. Si la medicién del consumo de combustible termina antes de la parada para la medicion de la
desviacion, se detendrd el vehiculo para la medicién de la desviacién en un periodo de 5 minutos. La
desviacion de cada medidor de par se calculard a partir de la media de una secuencia minima de diez
segundos.

Inmediatamente después, la verificacion de las mediciones de las emisiones se llevard a cabo de conformidad
con los procedimientos establecidos en el anexo 1II, apéndice 1, punto 2.7, del Reglamento (UE) n.° 582/2011.

6.1.5.7  Condiciones limite para el ensayo de verificacién

Las condiciones limite que deben cumplirse para que un ensayo de verificacién sea vélido se establecen en los
cuadros 3y 3 ter.

Si el vehiculo supera el ensayo de verificacién de conformidad con el punto 7.3, el ensayo se dard por vélido
aunque no se cumplan las condiciones siguientes:

— que no se alcancen los valores minimos para los pardmetros n.% 1, 2, 6 y 9;

— que se superen los valores mdximos para los pardmetros n.® 3, 4, 5, 7, 8, 10 y 12;

— que se superen los valores mdximos del pdarametro n.° 7, si el tiempo total de ensayo excluyendo las
paradas supera los 80 minutos.
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Pardmetros para un ensayo de verificacion vdlido para todos los grupos de vehiculos

Cuadro 3

N.° Pardmetro Min. Max.

1 Calentamiento [minu- 60
tos]

2 Velocidad media en el 70 (1) 100
calentamiento [km/h]

3 Duraciéon de la medi- 80 120
ciéon del consumo de
combustible [minutos]

8 Temperatura ambiente 5°C 30 °C
media

9 Carretera seca 100 %

10 Carretera con nieve o 0%
hielo

11 Altitud de la carretera 800
[m]

12 Duraciéon del ralenti 3

continuo con el vehi-
culo parado [minutos]

(") Cuando la velocidad maxima del vehiculo sea inferior a 80 km/h, la velocidad media en el
calentamiento deberd superar la velocidad méxima del vehiculo menos 10 km/h.

Pardmetros para un ensayo de verificacion vélido para los grupos de vehiculos 4, 5, 9 y 10

Cuadro 3 bis

N.°

Pardmetro

Min.

Max.

Porcentaje de conduc-
ci6n urbana basado
en la distancia

2%

8 %

Porcentaje de conduc-
ciéon rural basado en
la distancia

7 %

13 %

Porcentaje de conduc-
cién en autopista ba-
sado en la distancia

79 %

Porcentaje de tiempo
de ralenti con el vehi-
culo parado

5%
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Cuadro 3 ter
Pardmetros para un ensayo de verificacion vdlido para otros camiones pesados
y medios
N.° Pardmetro Min. Mix.
4 Porcentaje de conduc- 10 % 50 %
cion urbana basado
en la distancia
5 Porcentaje de conduc- 15% 25 %
ciéon rural basado en
la distancia
6 Porcentaje de conduc- 25 % —
cién en autopista ba-
sado en la distancia
7 Porcentaje de tiempo 10 %
de ralenti con el vehi-
culo parado
En caso de que las condiciones del trafico sean extraordinarias, se repetird el ensayo de verificacion.
6.1.6 Presentacion de los datos

Los datos registrados durante el procedimiento de ensayo de verificacién se presentardn a la autoridad de
homologacién que concedié la licencia para utilizar la herramienta de simulacién de la manera siguiente:

Los datos registrados se presentardn en sefiales constantes de 2 Hz, como se establece en el cuadro 4. Los
datos registrados con frecuencias superiores a 2 Hz se convertirdn a 2 Hz promediando los intervalos tem-
porales en torno a los nodos de 2 Hz. En el caso, por ejemplo, de un muestreo de 10 Hz, el primer nodo de
2 Hz seria el promedio resultante del segundo 0,1 al 0,5, el segundo nodo, el promedio resultante del segundo
0,6 al 1,0. El sello de tiempo de cada nodo serd el dltimo sello de tiempo por nodo, es decir, 0,5, 1,0, 1,5, etc.

Cuadro 4
Formato de presentacion de los datos medidos para la herramienta de simulacién en el ensayo de
verificacion
Cantidad Unidad Encabezamiento Observacion

nodo de tiempo [s] <t>

velocidad del vehiculo [km/h] <y>

velocidad del motor; [rpm] <n_eng>

velocidad del ventilador de refri- [rpm] <n_fan> en el caso de los ventiladores de

geracion del motor refrigeracién del motor no accio-
nados eléctricamente

potencia eléctrica del ventilador W] <Pel_fan> en el caso de los ventiladores de

de refrigeracion del motor refrigeracion del motor acciona-
dos eléctricamente

par rueda izquierda [Nm] <tq_wh_left>

par rueda derecha [Nm] <tq_wh_right>

velocidad rueda izquierda [rpm] <n_wh_left>

velocidad rueda derecha [rpm] <n_wh_right>
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Cantidad Unidad Encabezamiento Observacion
marcha [-] <gear> obligatorio para las transmisiones
APT
convertidor de par activo [] <TC_active> 0 = no activo (bloqueado); 1 = ac-

tivo (desbloqueado); obligatorio
para las transmisiones AT, no per-
tinente para los demds tipos de
transmision

flujo de combustible [g/h] <fc_X> Flujo mdsico de combustible con
arreglo al punto 5.7 (V).

Bajo el encabezamiento “X” ird el
tipo de combustible de acuerdo
con el anexo V, apéndice 7, cua-
dro 2 del presente Reglamento,
por ejemplo “<fc_Diesel CI>".

En el caso de los motores de
combustible dual, se proporcio-
nard una columna separada para
cada combustible.

par motor [Nm] <tq_eng> Par motor con arreglo al punto
5.10
flujo mdsico de CH, lg/s] <CH4> Unicamente si este componente

debe medirse de conformidad
con el anexo II, apéndice 1, punto
1, del  Reglamento (UE)
n° 582/2011

flujo mésico CO lg/s] <CO>

flujo mésico de NMHC lg/s] <NMHC> Unicamente si este componente
debe medirse de conformidad
con el anexo II, apéndice 1, punto
1, del  Reglamento  (UE)
n° 582/2011

flujo mésico de NO, lg/s] <NOx>

flujo masico de THC lg/s] <THC> Unicamente si este componente
debe medirse de conformidad
con el anexo II, apéndice 1, punto
1, del  Reglamento  (UE)
n° 582/2011

flujo del niimero de PM [#]s] <PN>

flujo mésico de CO, lg/s]

(") La correccion del flujo de combustible con respecto al NCV estdndar la realiza automdticamente la herramienta de
simulacion sobre la base de la entrada del poder calorifico neto (NCV) del combustible utilizado en el ensayo de
verificacion de conformidad con el cuadro 4 bis.
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Ademds, se comunicardn los datos que figuran en el cuadro 4 bis. Estos datos se introducirdn directamente en
la interfaz grifica de usuario de la herramienta de simulacion al evaluar el procedimiento de ensayo de
verificacion.

Cuadro 4 bis

Formato de presentacién de los datos de informacién adicional para la herramienta de simulacién en
el ensayo de verificacién

Cantidad Unidad Observacion

Poder calorifico neto (NCV) del combustible uti-
lizado en el ensayo de verificacion, determinado
de conformidad con el punto 3.2 del anexo V.
Este dato se proporcionard para todos los tipos
NCV medido MJ/kg] de combustible, es decir, también para los moto-
res diésel de encendido por compresion (1).

En el caso de los motores de combustible dual, se
indicardn los valores correspondientes a ambos
combustibles.

De conformidad con el punto 6.1.2.

Sobre la base de este dato, la herramienta de
simulacién corrige el consumo de combustible
medido de conformidad con el apéndice 1.

Distancia de rodaje [km]

Didmetro del ventilador de refrigeracién del mo-
tor.

Didmetro del ventilador [mm] Este dato no es pertinente para los ventiladores
de refrigeracion de motor accionados eléctrica-
mente.

Lecturas medias de los medidores de par de con-

Desviacién del medidor de par en
formidad con el punto 6.1.5.6.

la rueda izquierda [Nm]

Desviacién del medidor de par en

la rueda derecha [Nm]

(") En el ensayo VTP, el vehiculo podré funcionar con gaséleo comercial. Contrariamente a lo que ocurre con el gaséleo de
referencia (B7), se considera que la variacion del NCV para el combustible comercial es mayor que la precision de la
medicién a la hora de determinar el NCV.

7. Evaluacion del ensayo

7.1. Entrada de la herramienta de simulaciéon

1) Se pondrédn a disposicion de la herramienta de simulacion las siguientes entradas: los datos de entrada y la
informacién de entrada;

N

el archivo de registros del fabricante:

N W

)

) el archivo de informacién del cliente:

) los datos de medicién procesados de conformidad con el cuadro 4;
)

5) la informacién adicional de conformidad con el cuadro 4 bis.
7.2. Etapas de evaluacién realizadas por la herramienta de simulacion

7.2.1. Verificacion del proceso de gestion de datos

La herramienta de simulacion simulard de nuevo las emisiones de CO, y el consumo de combustible sobre la
base de la informacion de entrada y los datos de entrada definidos en el punto 7.1 y verificara los resultados
correspondientes en el archivo de registros del fabricante y en el archivo de informacién del cliente facilitados
por el fabricante.

En caso de que se produzcan desviaciones, se aplicardn las medidas correctoras a las que se refiere el
articulo 23.
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7.2.2. Determinacion de la relacion Cypp

El ensayo de evaluacién comparard las emisiones de CO, durante la medicién con las emisiones de CO,
simuladas. Para esta comparacion, la herramienta de simulacion debera calcular la relacion de las emisiones de
CO, especificas del freno medidas y simuladas en el trayecto total pertinente para el ensayo de verificacion
(Cyrp) con arreglo a la siguiente ecuacion:

S BSFCp_ci X CO2;

G = S " BSFCyn; X CO2;
Donde:
Cyrp = relacién de las emisiones de CO, medidas y simuladas en el procedimiento de ensayo de verifi-
cacion (‘Cyrp ratio))
n = nimero de combustibles (2 para motores de combustible dual, 1 para los demas)
CO, = factor de emision de CO, genérico (gramos de CO, por gramo de combustible) para el tipo

concreto de combustible que se aplica en la herramienta de simulacion.

BSFC,,. = consumo de combustible especifico del freno medido y corregido para una fase de rodaje,
calculado de acuerdo con el punto 2 de la parte A del apéndice 1 [g/kWh]

BSFCg,, = consumo de combustible especifico del freno determinado por la herramienta de simulacion de
conformidad con el punto 3 de la parte A del apéndice 1 [g/kWh]

7.3. Comprobacién de superado | no superado
El vehiculo superara el ensayo de verificacion si la relacion Cypp determinada de acuerdo con el punto 7.2.2 es

igual o inferior a la tolerancia establecida en el cuadro 5.

A efectos de comparacién con las emisiones de CO, declaradas del vehiculo de conformidad con el articulo 9,
las emisiones de CO, verificadas del vehiculo se determinardn de la manera siguiente:

COZWﬁﬁed = Cyrp % CO2yiiared
donde:
COyyerified = emisiones de CO, verificadas del vehiculo en [g[t-km]
COydeclared = emisiones de CO, declaradas del vehiculo en [g[t-km]

Si un primer vehiculo no supera las tolerancias aplicables a la Cyp, podrdn realizarse otros dos ensayos con el
mismo vehiculo o podrdn someterse a ensayo otros dos vehiculos similares a peticién del fabricante de
vehiculos. Para la evaluacién del criterio de superacién establecido en el cuadro 5, se utilizardn las medias
de las relaciones individuales de Cytp, como mdximo, de los tres ensayos. Si no se cumple el criterio de
superacion, se considerard que el vehiculo no ha superado el procedimiento de ensayo de verificacion.
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Cuadro 5

Criterio de superacién o no superacién del ensayo de verificacién

Criterio de superacién del procedimiento de ensayo de verificacién Relacién Cypp < 1,075

Cuando el Cypp sea inferior a 0,925, los resultados deberdn comunicarse a la Comisién para su andlisis
posterior a fin de determinar la causa.

8. Procedimientos de notificacién

El fabricante de vehiculos elaborard un acta de ensayo por cada vehiculo sometido a ensayo, e incluird al
menos los resultados del ensayo de verificacién siguientes:

8.1. Generalidades

8.1.1. Nombre y direccién del fabricante de vehiculos

8.1.2. Direccion o direcciones de la planta o las plantas de montaje

8.1.3. Nombre, direccion, teléfono, fax y direcciéon de correo electrénico del representante del fabricante de vehiculos
8.1.4. Tipo y denominacién comercial

8.1.5. Criterios de seleccion del vehiculo y de los componentes pertinentes para el CO, (texto)

8.1.6. Propietario del vehiculo

8.1.7. Lectura del cuentakilémetros al inicio del ensayo de medicién del consumo de combustible (km)

8.2. Informacién del vehiculo

8.2.1. Modelo de vehiculo | Denominacién comercial

8.2.2. Nimero de identificacion del vehiculo (VIN)

8.2.2.1.  Cuando el ensayo se haya realizado siguiendo una situacion en la que el primer ensayo del vehiculo termine
sin superar las tolerancias mencionadas en el punto 7.3, el niimero de identificacion del vehiculo (VIN) del
vehiculo sometido a ensayo en primer lugar

8.2.3. Categoria del vehiculo (N,, N3)
8.2.4. Configuracién de los ejes
8.2.5. Masa maxima en carga técnicamente admisible (t)

8.2.6. Grupo de vehiculos

8.2.7. Masa real del vehiculo corregida (kg)

8.2.8. Hash criptogréfico del archivo de registros del fabricante

8.2.9. Peso bruto combinado de la combinacién de vehiculos en el ensayo de verificacion (kg)

8.2.10. Masa en orden de marcha
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8.3. Especificaciones principales del motor
8.3.1. Modelo de motor

8.3.2. Ntmero de certificacién del motor
8.3.3. Potencia nominal del motor (kW)

8.3.4. Cilindrada (1)

8.3.5. Tipo de combustible de referencia del motor (gaséleo/GLP/GNC, etc.)

8.3.6. Hash del archivo/documento del mapa de combustible

8.4. Especificaciones principales de la transmision

8.4.1. Modelo de transmision

8.4.2. Ntmero de certificacién de la transmision

8.4.3. Opcioén principal utilizada para generar los mapas de pérdida (Opcién 1 | Opcidén 2 | Opcidén 3 | Valores
normalizados)

8.4.4. Tipo de transmision

8.4.5. Ntmero de marchas

8.4.6. Relacién de transmision en la dltima marcha

8.4.7. Tipo de ralentizador

8.4.8. Toma de fuerza (sijno)

8.4.9. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia

8.5. Especificaciones principales del ralentizador

8.5.1. Modelo de ralentizador

8.5.2. Nuamero de certificacién del ralentizador

8.5.3. Opcidn de certificacion utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados | medicion)
8.5.4. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia del ralentizador

8.6. Especificacion del convertidor de par

8.6.1. Modelo de convertidor de par

8.6.2. Numero de certificacién del convertidor de par

8.6.3. Opcidén de certificacion utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados | medicion)

8.6.4. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia
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8.7. Especificaciones del reenvio angular
8.7.1. Modelo de reenvio angular
8.7.2. Nuamero de certificacién del eje
8.7.3. Opci6n de certificacién utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados | medicion)
8.7.4. Relacion de reenvio angular
8.7.5. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia
8.8. Especificaciones del eje
8.8.1. Modelo de eje
8.8.2. Namero de certificacion del eje
8.8.3. Opci6n de certificacién utilizada para generar el mapa de pérdida (valores normalizados | medicion)
8.8.4. Tipo de eje (por ejemplo, eje motor tnico estdndar)
8.8.5. Desmultiplicacién final
8.8.6. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia
8.9. Aerodindmica
8.9.1. Modelo
8.9.2. Opcién de certificacion utilizada para generar CdxA (valores normalizados | medicion)
8.9.3. Namero de certificacién de CdxA (si es aplicable)
8.9.4. Valor CdxA
8.9.5. Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia
8.10. Especificaciones principales de los neumaticos
8.10.1.  Numero de certificacion de los neumiticos de todos los ejes
8.10.2.  Coeficiente de resistencia a la rodadura especifico de todos los neumdticos de todos los ejes
8.11. Especificaciones principales de los accesorios
8.11.1.  Tecnologia del ventilador de refrigeracién del motor
8.11.1.1. Didmetro del ventilador de refrigeracién del motor
8.11.2.  Tecnologia de la bomba de direccién
8.11.3.  Tecnologia de sistema eléctrico
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8.11.4.  Tecnologia de sistema neumdtico

8.12. Condiciones de ensayo

8.12.1.  Masa real del vehiculo para el procedimiento de ensayo de verificacién (kg)

8.12.2.  Masa real del vehiculo para el procedimiento de ensayo de verificacién con carga util (kg)
8.12.3.  Tiempo de calentamiento (minutos)

8.12.4.  Velocidad media en el calentamiento (km/h)

8.12.5.  Duracién de la medicion del consumo de combustible (minutos)
8.12.6.  Porcentaje de conduccion urbana basado en la distancia (%)
8.12.7.  Porcentaje de conduccién rural basado en la distancia (%)
8.12.8.  Porcentaje de conduccién en autopista basado en la distancia (%)
8.12.9.  Porcentaje de tiempo de ralenti con el vehiculo parado (%)

8.12.10. Temperatura ambiente media (°C)
8.12.11. Condicién de la carretera [seca, mojada, con nieve, con hielo, otras (especifiquense)]
8.12.12.  Altitud mdxima de la carretera (m)

8.12.13. Duracién mdxima del ralenti continuo con el vehiculo parado (minutos)

8.13. Resultados del ensayo de verificacién

8.13.1.  Potencia media del ventilador calculada por la herramienta de simulacién para el ensayo de verificaciéon (kW)

8.13.2.  Trabajo positivo de la rueda durante el ensayo de verificacién calculado por la herramienta de simulacién
(kWh)

8.13.3.  Trabajo positivo de la rueda durante el ensayo de verificacién medido (kWh)

8.13.4.  NCV de los combustibles utilizados en el ensayo de verificacion (M]/kg)

8.13.5.  Valor(es) de consumo de combustible en el ensayo de verificacién medido(s) (g/kWh)

8.13.5.1 Valor(es) de emisiones de CO, en el ensayo de verificacién medido(s) (g/kWh)

8.13.6.  Valor(es) de consumo de combustible en el ensayo de verificacion medido(s), corregido(s) (g/kWh)
8.13.6.1 Valor(es) de emisiones de CO, en el ensayo de verificacién medido(s), corregido(s) (g/kWh)
8.13.7.  Valor(es) de consumo de combustible en el ensayo de verificacion simulados(s) (g/kWh)

8.13.7.1 Valor(es) de emisiones de CO, en el ensayo de verificacién simulado(s) (g/kWh)
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8.13.8.  Consumo de combustible en el ensayo de verificacion simulado (g/kWh)
8.13.8.1 Emisiones de CO, en el ensayo de verificaciéon simulado (g/kWh)

8.13.9.  Perfil de utilizacion [larga distancia | larga distancia (EMS) | regional | regional (EMS) | urbano | municipal |
construccion]

8.13.10. Emisiones de CO, verificadas del vehiculo (g/tkm)
8.13.11. Emisiones de CO, declaradas del vehiculo (g/tkm)

8.13.12. Relacién del consumo de combustible medido respecto del simulado en el procedimiento de ensayo de
verificacion (Cypy) en (-)

8.13.13.  Superado el ensayo de verificacién (sijno)

8.13.14. Emisiones contaminantes en el ensayo de verificacion
8.13.14.1. CO (mg/kWh)

8.13.14.2. THC (**) (mg/kWh)

8.13.14.3. NMHC (**) (mg/kWh)

8.13.14.4. CH, (** (mg/kWh)

8.13.14.5. NO, (mg/kWh)

8.13.14.6. Ntmero PM (#/kWh)

8.13.14.7. Trabajo positivo del motor (kWh)

8.14. Software e informacién para el usuario

8.14.1.  Version de la herramienta de simulacién (X.X.X)

8.14.2.  Fecha y hora de la simulacién

8.15. Entradas de la herramienta de simulacion establecidas en el punto 7.1.
8.16. Datos de salida de simulacion

8.16.1.  Los resultados agregados de la simulacion

El archivo de valores separados por comas del mismo nombre que el archivo de trabajo y con una extensiéon
“vsum” que comprende los resultados agregados de la prueba de verificacion simulada generados por la
herramienta de simulacién en su version de la interfaz grafica de usuario (GUI) (“sum exec data file”).

8.16.2.  Los resultados simulacién con resoluciéon temporal

El archivo de valores separados por comas cuyo nombre contiene el VIN y el nombre del fichero de datos de
la medicién y una extensiéon “vmod”, que comprende los resultados de la resolucion temporal del ensayo de
verificacion simulado generado por la herramienta de simulacién en su version de la interfaz grafica de
usuario (GUI) (“mod data file”).
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Apéndice 1

Principales etapas y ecuaciones de evaluacion realizadas por la herramienta de simulacién en una
simulacién del procedimiento de ensayo de verificacion

En el presente apéndice se describen las principales etapas de evaluacion y las ecuaciones bésicas subyacentes que aplica la
herramienta de simulacién en una simulacion del procedimiento de ensayo de verificacion.

PARTE A: Determinacion del factor Cyrp

Para la determinacion del factor Cypp descrito en el punto 7.2.2, se aplicardn los procedimientos de cdlculo que figuran a
continuacion:

1. Célculo de la potencia en rueda

Los datos del par, leidos a partir de los datos de medicién procesados de acuerdo con el cuadro 4, se corregirdn para
tener en cuenta la desviacién del medidor de par como sigue:

T i() = Ti(t) — T -
Tend — Ttant
donde:
i = indice correspondiente a las ruedas izquierda y derecha del eje motor
Teorr = sefial de par corregida por la desviacion [Nm]
T = sefial de par antes de la correccién de la desviacion [Nm]

Ty4ire = desviacion del medidor de par registrada durante el control de la desviacion al final del ensayo de verificaciéon

[Nm]
t = nodo de tiempo [s]
tyae = primer sello de tiempo en los datos de medicién procesados de conformidad con el cuadro 4 [s]
teyg = ultimo sello de tiempo en los datos de medicion procesados de conformidad con el cuadro 4 [s]

La potencia en rueda se calcula a partir del par de las ruedas y la velocidad de giro de las ruedas corregidos, del
siguiente modo:

21 yhee—i(t) " Teorr—i(y)

Potea-i) = 60000
donde:
i = indice correspondiente a las ruedas izquierda y derecha del eje motor
t = nodo de tiempo [s]
Pyheel = potencia en rueda [kW]

Nyheel = Vvelocidad de giro de la rueda [rpm]

Teorr = seflal de par corregida por la desviacion [Nm]
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La potencia en rueda total se calcula entonces como la suma de la potencia en rueda de las ruedas izquierda y derecha:

2
Pwhccl(t) = prhccl—i(t)
i=1

2. Determinacién del consumo de combustible especifico del freno (FC,,.)

El resultado correspondiente al “consumo de combustible especifico del freno medido y corregido para una fase de
rodaje” (BSFC,,_) solicitado en 7.2.2 serd calculado por la herramienta de simulacién como se describe a continuacién.

En una primera fase, el valor bruto del consumo de combustible especifico del freno medido para el ensayo de
verificacion BSFC,, se calculard como sigue:

d
BSFCp, = Lisan FCongy - A¢

Wosheel pos,m
donde:
BSFC,, = valor bruto para el consumo de combustible especifico del freno medido en el ensayo de verificacion
(g/kWh]
FCpy = flujo masico instantdneo de combustible medido durante el ensayo de verificacién [gfs]
At = duracién del incremento de tiempo = 0,5 [s]
Wiheelposm = trabajo positivo de la rueda medido en el ensayo de verificacién [kWh]

24 max (Pyped(y), 0) - At
3600

theel,pos,m =

Lstart

En una segunda fase BSFC,, es corregido por el poder calorifico neto (NCV) del combustible utilizado en el ensayo de
verificacion, lo que da como resultado BSFC,

NCVmeas

BSECyy com = BSFCpy - ————
oo ™ NCVstd

donde:

BSFC,, corr = Valor para el consumo de combustible especifico del freno medido en el ensayo de verificacién corregido
y para la influencia del NCV [g/kWh]

NCV,eas = NCV del combustible utilizado en el ensayo de verificacién, determinado de conformidad con el punto
3.2 del anexo V [MJ/kg]

NCVyy = NCV estindar conforme al anexo V, punto 5.4.3.1, cuadro 5 [M]/kg]

Esta correccion se aplica a todos los tipos de combustible, es decir, también a los motores diésel de encendido por
compresion (véase la nota al pie n.° 2 del cuadro 4 bis).
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En una tercera fase se aplica la correccion correspondiente a una fase de rodaje:

BSFCyy—c = BSFCyy corr - min(1, (ef + mileage - 115_T()e(§)) [g/kWh]
donde:
BSFC,, . = consumo de combustible especifico del freno medido y corregido para una fase de rodaje
ef = coeficiente de evolucion de 0,98

kilometraje = distancia de rodaje [km)]

En el caso de los vehiculos de combustible dual, las tres fases de evaluacion se llevan a cabo por separado para ambos
combustibles.

3. Determinacién del consumo de combustible especifico del freno simulado por la herramienta de simulacién (BSFCg;,)

En el modo de ensayo de verificacion de la herramienta de simulacion, la potencia en rueda medida se aplica como
entrada del algoritmo de simulacion hacia atrds. Las marchas utilizadas durante el ensayo de verificacion se determinan
calculando las velocidades del motor por marcha a la velocidad del vehiculo medida y seleccionando la marcha que
proporciona la velocidad del motor mds préxima a la velocidad del motor medida. Para las transmisiones APT durante
las fases con convertidor de par activo, se utiliza la sefial de marcha real de la medicion.

Los modelos de pérdida para engranajes por eje, reenvio angular, ralentizadores, transmisiones y PTO se aplican de
manera similar a en el modo de declaracién de la herramienta de simulacién.

En el caso de la demanda de energia de unidades auxiliares en relacion con la bomba de direccion, el sistema
neumdtico, el sistema eléctrico y el sistema HVAC, se aplican los valores genéricos aplicados segtin la tecnologia
en la herramienta de simulacion. Para calcular la demanda de energia del ventilador de refrigeracién del motor se
aplican las féormulas siguientes:

Caso a). Ventiladores de refrigeraciéon del motor no accionados eléctricamente:

Nen\ > (Dpan)?®
P =l ( ) . ( )
fan(t) ( C2 C3

donde:

P., = demanda de energfa del ventilador de refrigeracion del motor [kW]
t = nodo de tiempo [s]

ng, = velocidad de giro del ventilador medida [rpm]

Di,, = didmetro del ventilador [mm]

C1 = 7,32 kW

C2  =1200 rpm

C3 = 810 mm
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Caso b). Ventiladores de refrigeracién del motor accionados eléctricamente:
Peang = Py - 1,05

Pr, = demanda de energia del ventilador de refrigeraciéon del motor [kW]

t nodo de tiempo [s]

P potencia eléctrica en los bornes del ventilador o ventiladores de refrigeracién del motor, medida de confor-

midad con el punto 5.6.1.

el

En el caso de vehiculos con parada y arranque del motor durante el ensayo de verificacion, se aplican correcciones
para la demanda de potencia auxiliar y la energfa para volver a arrancar el motor similares a las aplicadas en el modo
de declaracién de la herramienta de simulacion.

La simulacién del consumo instantineo de combustible de los motores FC
segundos como sigue:

sim(y S¢ realizard para cada intervalo de 0,5

— Interpolacion a partir del mapa del combustible del motor utilizando la velocidad medida del motor y el par motor
resultante del célculo hacia atrds, incluida la inercia giratoria de los motores calculada a partir de la velocidad
medida del motor

— La demanda de par del motor, tal como se ha determinado anteriormente, se limita a las capacidades certificadas
del motor a plena carga. Para esos intervalos de tiempo, la potencia en rueda en la simulacién hacia atrds se reduce
en consecuencia. En el célculo de BSFCg,, establecido a continuacién, se toma en consideracién el rastro de esta
potencia en rueda simulada (Pypeef sim(y)-

— Se aplica un factor de correccién WHTC correspondiente a la asignacién de zonas urbanas, rurales y de autopista
sobre la base de las definiciones que figuran en el punto 2, subpuntos 8 a 10, y de la velocidad medida del
vehiculo.

El consumo de combustible especifico del freno, calculado por la herramienta de simulacién BSFC,, . aplicado en el
punto 7.2.2 al célculo del factor Cypp, se calcula como sigue:

- (Ztgﬁt FCsim(t) : At) + FCESS,con'

BSFCym =
theel,pos,sim

donde:

BSFCg,, = = consumo de combustible especifico del freno determinado por la herramienta de simulacién para el
ensayo de verificacion [g/kWh]

t = nodo de tiempo [s]

FCqim = consumo de combustible instantdneo de los motores [g/s]

At = duracién del incremento de tiempo = 0,5 [s]

FCess corr = correccion del consumo de combustible en relacién con la demanda de potencia auxiliar resultante de
la parada y el arranque del motor (ESS) aplicada en el modo de declaraciéon de la herramienta de
simulacion [g]

Wiheelpossim = trabajo positivo de la rueda determinado por la herramienta de simulacién para el ensayo de verifi-

caciéon [g/kWh]

Lon
4, max (Pwheel,sim(t)y O)

theel,pos,sim = 3600 fS

Ltart

fs = Tasa de simulacién = 2 [Hz]

p

wheelsim = Potencia en rueda simulada para el ensayo de verificacién [kW]

En el caso de motores de combustible dual, se determina BSFC, i, por separado para ambos combustibles.
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PARTE B: Determinacién de las emisiones contaminantes especificas del freno

La potencia del motor se calcula a partir de las seflales medidas para la velocidad y el par del motor como sigue:

- 2-m- Neng(1) Tengjm(t)

Fengm() = 60000
donde:
Pengm = potencia del motor medida para el ensayo de verificacion [kW]
t = nodo de tiempo [s]
N, = velocidad de giro del motor medida [rpm]
Teng = par motor medido [Nm]

El trabajo positivo del motor medido en el ensayo de verificacion se calcula como sigue:

Len
4, max (Peng,m(t)v 0)
Weng,pos,m = T aznn . L

<7360 - s
Wengposm = trabajo positivo del motor medido en el ensayo de verificacion [kWh]
fs = indice de muestreo = 2 [Hz]
ttart = primer sello de tiempo en los datos de medicion procesados de conformidad con el cuadro 4 [s]
tend = {ltimo sello de tiempo en los datos de medicion procesados de conformidad con el cuadro 4 [s]

Las emisiones contaminantes especificas del freno medidas en el ensayo de verificacion BSEM se calculan del modo

siguiente:
tend EM(t)
BSEM — tstart
eng,pos,m - fs
donde:
BSEM = emisiones contaminantes especificas del freno medidas en el ensayo de verificacién [g/kWh]

EM

flujo mdsico de la emisién contaminante instantdnea medida durante el ensayo de verificacién [gfs]

(*) Directiva 96/53/CE del Consejo, de 25 de julio de 1996, por la que se establecen, para determinados vehiculos de carretera que
circulan en la Comunidad, las dimensiones mdximas autorizadas en el trdfico nacional e internacional y los pesos maximos
autorizados en el trifico internacional (DO L 235 de 17.9.1996, p. 59).

(**) Unicamente si este componente debe medirse de conformidad con el anexo II, apéndice 1, punto 1, del Reglamento (UE)
n.°582/2011.

(***) Para los motores de encendido por chispa.».



12.8.2022 Diario Oficial de la Union Europea L 212/193

ANEXO XII

«ANEXO X ter

CERTIFICACION DE LOS COMPONENTES DE UN TREN DE POTENCIA ELECTRICO

1. Introduccién

Con los procedimientos de ensayo de componentes descritos en el presente anexo se obtendrdn los datos de
entrada relacionados con los sistemas de mdquina eléctrica, los IEPC, los IHPC de tipo 1, los sistemas de
baterfas y los sistemas de condensadores para la herramienta de simulacion.

2. Definiciones y abreviaturas
A efectos del presente anexo, se aplicardn las definiciones siguientes:

1)  “Unidad de control de baterfas” o “UCB”: dispositivo electrénico que controla, gestiona, detecta o calcula
funciones eléctricas y térmicas del sistema de baterfas y que proporciona la comunicacién entre el
sistema o el paquete de baterfas o parte de un paquete de baterfas y los demds controladores del
vehiculo.

2)  “Paquete de baterfas” SAEER (sistema de almacenamiento de energia eléctrica recargable) que incluye
elementos secundarios o conjuntos de elementos secundarios que estdin normalmente conectados con un
sistema electronico de elementos, circuitos de alimentacion eléctrica y un dispositivo de cierre en caso de
sobreintensidad, incluidas las interconexiones eléctricas y las interfaces para sistemas externos (ejemplos
de sistemas externos son los sistemas destinados al acondicionamiento térmico, a los accesorios de alta y
baja tensién y a la comunicacién).

3)  “Sistema de baterfas™ SAEER que consta de conjuntos de elementos secundarios o paquetes de baterfas,
asi como circuitos eléctricos, un sistema electrénico, interfaces para sistemas externos (por ejemplo,
sistemas de acondicionamiento térmico), UCB y contactores.

4)  “Subsistema de baterfas representativo”: subsistema de un sistema de baterfas compuesto por conjuntos
de elementos secundarios o paquetes de baterias configurados en serie o en paralelo con circuitos
eléctricos, interfaces del sistema de acondicionamiento térmico, unidades de control y un sistema elec-
trénico de elementos.

5)  “Elemento” unidad funcional bésica de una baterfa, consistente en un conjunto de electrodos, electrolito,
contenedor, bornes y normalmente separadores, es decir, una fuente de energia eléctrica obtenida por
conversion directa de energia quimica.

6)  “Sistema electronico de elementos™ dispositivo electronico que recoge y posiblemente controla datos
térmicos o eléctricos de los elementos, los conjuntos de elementos, los condensadores o los conjuntos de
condensadores y contiene un sistema electronico para equilibrar entre elementos o condensadores, en
caso necesario.

7)  “Elemento secundario” elemento disefiado para ser recargado eléctricamente mediante una reaccidén
quimica reversible.

8)  “Condensador” dispositivo de acumulacién de energia eléctrica que se obtiene por los efectos de la
capacidad electrostatica de doble capa y de la pseudocapacidad electroquimica en un elemento elec-
troquimico.

9)  “Elemento de condensador”: unidad funcional bésica de un condensador, consistente en un conjunto de
electrodos, electrolito, contenedor, bornes y normalmente separadores.

10) “Unidad de control de condensadores” o “UCC”: dispositivo electrénico que controla, gestiona, detecta o
calcula funciones eléctricas y térmicas del sistema de condensadores y que proporciona la comunicacién
entre el sistema o el paquete de condensadores o parte de un paquete de condensadores y los demds
controladores del vehiculo.

11) “Paquete de condensadores™ SAEER que incluye elementos de condensadores o conjuntos de condensa-
dores normalmente conectados con un sistema electrénico de elementos de condensador, circuitos de
alimentacion y un dispositivo de cierre en caso de sobreintensidad, incluidas las interconexiones eléc-
tricas, las interfaces para sistemas externos y la UCC. Ejemplos de sistemas externos son el acondicio-
namiento térmico, los accesorios de alta tension y baja tensién y la comunicacion.
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12) “Sistema de condensadores™ SAEER que incluye elementos de condensador, conjuntos de condensadores
o paquetes de condensadores, asi como circuitos eléctricos, un sistema electrénico, interfaces para
sistemas externos (por ejemplo, sistemas de acondicionamiento térmico), UCC y contactores.

13) “Subsistema de condensadores representativo™ subsistema de un sistema de condensadores compuesto
por conjuntos de condensadores o paquetes de condensadores configurados en serie o en paralelo con
circuitos eléctricos, interfaces del sistema de acondicionamiento térmico, unidades de control y un
sistema electrénico de elementos de condensador.

14) “nC”: corriente nominal igual a n veces la capacidad de descarga en una hora expresada en amperios (es
decir, corriente que requiere 1/n horas para cargar o descargar completamente el dispositivo sometido a
ensayo sobre la base de la capacidad asignada).

15) “Transmision variable continua” transmision automadtica que puede cambiar sin interrupciones a través
de una gama continua de relaciones de transmision.

16) “Diferencial”: dispositivo que divide un par en dos ramas, por ejemplo, para las ruedas del lado izquierdo
y del lado derecho, permitiendo al mismo tiempo que estas ramas giren a velocidades desiguales. La
funcion de divisién del par puede estar sesgada o desactivada por un dispositivo diferencial de freno o de
bloqueo (si procede).

17) “Relacion de transmision diferencial”: relacion entre la velocidad de entrada del diferencial (hacia el
convertidor de energia de propulsion primaria) y la velocidad de salida del diferencial (hacia las ruedas
motrices) con los dos drboles de salida del diferencial funcionando a la misma velocidad.

18) “Tren de transmisiéon”: elementos conectados del tren de potencia destinados a transmitir la energia
mecdnica entre los convertidores de la energfa de propulsion y las ruedas.

19) “Méquina eléctrica™ convertidor de energia que transforma la energfa eléctrica en energia mecénica.

20) “Sistema de mdquina eléctrica”: combinacién de componentes de un tren de potencia eléctrico instalados
en el vehiculo, que incluye una mdquina eléctrica, un inversor y una o varias unidades de control
electrénico, incluidas las conexiones e interfaces para sistemas externos.

21) “Tipo de mdquina eléctrica™ a) una médquina asincrona (ASM), b) una mdquina sincrona excitada (ESM),
¢) una méaquina sincrona de imdn permanente (PSM), o d) una maquina de reluctancia (RM).

22) “ASM™ tipo de mdquina eléctrica asincrona en la que la corriente eléctrica del rotor necesaria para
producir el par se obtiene por induccién electromagnética procedente del campo magnético del devanado
estatorico.

23) “ESM™ tipo de mdquina eléctrica sincrona excitada que contiene electroimanes multifdsicos de corriente
alterna en el estdtor que crean un campo magnético que gira a un tiempo con las oscilaciones de la
corriente de linea. Requiere corriente continua suministrada al rotor para su excitacion.

24)  “PSM™ tipo de maquina eléctrica sincrona de imdn permanente que contiene electroimanes multifasicos
de corriente alterna en el estdtor que crean un campo magnético que gira a un tiempo con las
oscilaciones de la corriente de linea. Los imanes permanentes integrados en el rotor de acero crean
un campo magnético constante.

25) “RM”: tipo de mdquina eléctrica de reluctancia que contiene electroimanes multifisicos de corriente
alterna en el estdtor que crean un campo magnético que gira a un tiempo con las oscilaciones de la
corriente de linea. Induce polos magnéticos no permanentes sobre el rotor ferromagnético que no tiene
bobinado. Genera par por reluctancia magnética.

26) “Caja™ parte estructural e integrada del componente que confina las unidades internas y las protege del
contacto directo desde cualquier direccion de acceso.

27) “Convertidor de energfa”: sistema en el que la forma de energia de salida es diferente de la forma de
energia de entrada.



12.8.2022 Diario Oficial de la Union Europea L 212/195

28) “Convertidor de la energia de propulsién”: convertidor de energia del tren de potencia que no es un
dispositivo periférico y cuya energia de salida se utiliza directa o indirectamente para propulsar el
vehiculo.

29) “Categoria de convertidor de la energia de propulsién™: bien i) un motor de combustién interna, bien ii)
una maquina eléctrica, bien iii) una pila de combustible.

30) “Sistema de almacenamiento de energia” sistema que almacena energia y la libera con la misma forma
que la energia de entrada.

31) “Sistema de almacenamiento de la energia de propulsion™ sistema de almacenamiento de energia del tren
de potencia que no es un dispositivo periférico y cuya energia de salida se utiliza directa o indirectamente
para propulsar el vehiculo.

32) “Categoria de sistema de almacenamiento de la energia de propulsion”: bien i) un sistema de almacena-
miento de combustible, bien ii) un sistema de almacenamiento de energia eléctrica recargable (SAEER),
bien iii) un sistema de almacenamiento de energifa mecdnica recargable.

33) “Forma de energia”: o bien i) energia eléctrica, o ii) energia mecanica, o iii) energia quimica (incluidos los
combustibles).

34) “Sistema de almacenamiento de combustible™: sistema de almacenamiento de la energia de propulsién
que almacena energfa quimica como combustible liquido o gaseoso.

35) “Caja de cambios™ dispositivo que cambia el par y la velocidad con relaciones fijas definidas para cada
marcha y que puede incluir también la funcionalidad de las marchas variables.

36) “Numero de marcha™ identificador de las diferentes marchas variables para la direccién hacia delante en
una transmisiéon con relaciones de transmision especificas; a la marcha variable con la relacién de
transmision mds elevada se le asigna el ndmero 1; el nimero de identificacién se incrementa en 1
para cada marcha en el orden decreciente de las relaciones de transmision.

37) “Relacion de transmision”: relacion de transmision hacia delante de la velocidad del drbol de entrada
(hacia el convertidor de energia de propulsién primaria) respecto de la velocidad del drbol de salida (hacia
las ruedas motrices) sin resbalamiento.

38) “Sistema de baterfas de alta energfa” o “HEBS”: sistema de baterfas o subsistema de baterias representativo
en el que la relacién numérica entre la corriente méxima de descarga en A, declarada por el fabricante de
componentes con un estado de carga del 50 % de conformidad con el punto 5.4.2.3.2, y la potencia
nominal de carga eléctrica en Ah a una velocidad de descarga de 1 C a temperatura ambiente es inferior
a10.

39) “Sistema de baterfas de alta potencia” o “HPBS™ sistema de baterfas o subsistema de baterfas represen-
tativo en el que la relacion numérica entre la corriente maxima de descarga en A, declarada por el
fabricante de componentes con un estado de carga del 50 % de conformidad con el punto 5.4.2.3.2, y la
potencia nominal de carga eléctrica en Ah a una velocidad de descarga de 1 C a temperatura ambiente es
igual o superior a 10.

40) “Componente integrado de tren de potencia eléctrico” o “[EPC”: sistema combinado de un sistema de
maéquina eléctrica, junto con la funcionalidad de una caja de cambios de una o varias velocidades, de un
diferencial o de ambos, que posee al menos una de las caracteristicas siguientes:

— caja compartida por al menos dos componentes,

— circuito de lubricacién compartido por al menos dos componentes,
— circuito de refrigeracién compartido por al menos dos componentes,
— conexi6n eléctrica compartida por al menos dos componentes.
Ademds, el IEPC deberd cumplir los siguientes criterios:

— Tendrd Gnicamente drboles de salida hacia las ruedas motrices del vehiculo y no tendra drboles de
entrada para proporcionar par de propulsion al sistema.
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— En el caso de que mds de un sistema de mdquina eléctrica forme parte del IEPC, todas las maquinas
eléctricas estardn conectadas a una Gnica fuente de alimentacién de corriente continua en todas las
rondas de ensayo realizadas de conformidad con el presente anexo.

— En el caso de que se incluya la funcionalidad de una caja de cambios de varias velocidades, solo habrd
cambios de marcha discretos.

41) “Disefio de IEPC de tipo motor en rueda” un IEPC con un drbol de salida o dos drboles de salida
conectados directamente a los bujes de las ruedas y en el que se distinguirdn dos configuraciones a
efectos del presente anexo:

— Configuracién en “L”: Si hay un drbol de salida, se instala el mismo componente dos veces de forma
simétrica (es decir, una en el lado izquierdo y otra en el lado derecho del vehiculo en la misma
posicion de las ruedas en direccién longitudinal).

— Configuracion en “T™: Si hay dos drboles de salida, solo se instala un componente con un drbol de
salida conectado a la izquierda del vehiculo y el otro a la derecha en la misma posicion de las ruedas
en direccion longitudinal.

42) “Componente integrado de tren de potencia de vehiculo eléctrico hibrido de tipo 1” o “IHPC de tipo 17
sistema combinado de mdltiples sistemas de maquina eléctrica, junto con la funcionalidad de una caja de
cambios de varias velocidades, caracterizado por una caja compartida por todos los componentes y al
menos una de las caracteristicas siguientes:

— circuito de lubricacién compartido por al menos dos componentes,
— circuito de refrigeracion compartido por al menos dos componentes,
— conexion eléctrica compartida por al menos dos componentes.

Ademds, el THPC de tipo 1 debera cumplir los siguientes criterios:

— Tendrd solo un drbol de entrada para proporcionar par de propulsion al sistema y solo un drbol de
salida hacia las ruedas motrices del vehiculo.

— Solo se utilizardn cambios de marcha discretos en todas las rondas de ensayo realizadas de confor-
midad con el presente anexo.

— Deberd permitir el funcionamiento del tren de potencia como hibrido paralelo (al menos en un modo
especifico utilizado en todas las rondas de ensayo realizadas de conformidad con el presente anexo).

— Deberd poder someterse al ensayo de la transmision de conformidad con el anexo VI con la fuente de
potencia eléctrica desconectada de conformidad con el punto 4.4.1.2, letra b).

— Todas las maquinas eléctricas estardn conectadas a una tdnica fuente de alimentacién de corriente
continua en todas las rondas de ensayo realizadas de conformidad con el presente anexo.

— La parte de la caja de cambios en el interior del IHPC de tipo 1 no funcionard como transmisién
variable continua en ninguna de las rondas de ensayo realizadas de conformidad con el presente
anexo.

— Un convertidor de par hidrodindmico no formard parte del IHPC de tipo 1.

43)  “Motor de combustién interna” o “ICE”: convertidor de energfa con oxidacion intermitente o continua del
carburante que transforma la energia quimica en mecénica.

44) “Inversor™: convertidor de energia eléctrica que transforma la corriente eléctrica directa en corriente
eléctrica monofésica o polifdsica alterna.

45) “Dispositivo periférico”: dispositivo que consume, convierte, almacena o suministra energfa que no se
utiliza primariamente para la propulsion del vehiculo, pero que es esencial para el funcionamiento del
tren de potencia y se considera, por tanto, parte de este.

46) “Tren de potencia”: combinaci6n total en un vehiculo de los sistemas de almacenamiento de la energia de
propulsion, los convertidores de la energia de propulsion y los trenes de transmision que proporcionan

i ani vehiculo, ju ispositiv iféricos.

la energia mecdnica a las ruedas para propulsar el vehiculo, junto con los dispositivos periféricos
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47) “Capacidad asignada” ntmero total de amperios-hora que pueden extraerse de una baterfa completa-
mente cargada, determinado de conformidad con el punto 5.4.1.3.

48) “Velocidad asignada” velocidad de giro més alta del sistema de mdquina eléctrica en la que se produce el
par mdximo global.

49) “Temperatura ambiente” el aire ambiente dentro de la celda de ensayo deberd tener una temperatura de
(25 £ 10) °C.

50) “Estado de carga™ la carga eléctrica disponible almacenada en un sistema de baterias, expresada como
porcentaje de su capacidad asignada de conformidad con el punto 5.4.1.3 (en la que el 0 % significa
“vacio” y el 100 % significa “lleno”).

51) “Unidad sometida a ensayo” o “UUT": el sistema de mdquina eléctrica, IEPC o IHPC de tipo 1 que va a
someterse realmente a ensayo.

52) “UUT de bateria” sistema de baterfas o subsistema de baterias representativo que va a someterse
realmente a ensayo.

53) “UUT de condensador™ sistema de condensadores o subsistema de condensadores representativo que va a
someterse realmente a ensayo.

A efectos del presente anexo, se aplicardn las abreviaturas siguientes:

CA  corriente alterna

CC  corriente continua

DCIR resistencia interna a la corriente continua

SME sistema de mdquina eléctrica

OCV tension en circuito abierto

CE  ciclo estindar

3. Requisitos generales

Las instalaciones de los laboratorios de calibracion deberdn cumplir los requisitos de la norma IATF 16949, de

la serie ISO 9000 o de la norma ISO/IEC 17025. Todos los equipos de medicién de referencia de los

laboratorios que se utilicen para la calibracién o la verificacién deberdn ajustarse a normas nacionales o

internacionales.

3.1. Especificaciones del equipo de medicién

El equipo de medicion deberd cumplir los siguientes requisitos de exactitud:

Cuadro 1

Requisitos de los sistemas de medicién

Sistema de medicion Exactitud (1)

Velocidad de giro 0,5 % de la lectura del analizador o 0,1 % de la calibracion maxima (?) de la

velocidad de giro, si este dltimo valor es mayor

Par 0,6 % de la lectura del analizador o 0,3 % de la calibracion maxima (3 o 0,5 Nm

de par, el valor que sea mayor

Corriente 0,5 % de la lectura del analizador o 0,25 % de la calibracién médxima (3 o 0,5 A

de corriente, el valor que sea mayor

Tension 0,5 % de la lectura del analizador o 0,25 % de la calibracién mdxima (%) de la

tension, si este Gltimo valor es mayor

Temperatura 15K

()
)

Por “exactitud” se entiende el valor absoluto de la desviacién de la lectura del analizador con respecto a un valor de
referencia establecido conforme a una norma nacional o internacional.

El valor de “calibracién mdaxima” serd el valor mdximo previsto para el sistema de medicién respectivo que se espera
obtener durante un ensayo especifico realizado de conformidad con el presente anexo multiplicado por un factor de 1,1.
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Se permitird una calibracion multipunto, lo que significa que un sistema de medicién puede calibrarse hasta un
valor nominal inferior a la capacidad del sistema de medicion.

3.2. Registro de datos

Todos los datos de medicion, excepto la temperatura, se medirdn y registrardn a una frecuencia no inferior a
100 Hz. Para la temperatura, serd suficiente una frecuencia de mediciéon no inferior a 10 Hz.

Previo acuerdo con la autoridad de homologacién podrd aplicarse el filtrado de sefiales. Se evitard todo efecto

de solape.
4. Ensayo de sistemas de mdquina eléctrica, [EPC e IHPC de tipo 1
4.1. Condiciones de ensayo

Se instalard la UUT y se definirdn los mensurandos corriente, tension, potencia eléctrica del inversor, velocidad
de giro y par de acuerdo con la figura 1 y el punto 4.1.1.

Figura 1

Disposiciones para la medicién de un sistema de mdquina eléctrica o un IEPC

________ 10
, 0! 1 elemento !
1 1 1
A opcional | ] opcional |
de la caja! | del!
, de !—' diferencial:
. 1
T camblosi : : 9
1 1
1 1 1
________ Vo ®
1 ... Sistema de maquina eléctrica 5 ... Tensién de entrada en el inversor 9 ..... Medicién del par / de la velocidad
2 ... Inversor 6 ... Corriente de entrada en el inversor 10 ... IEPC (opcional en lugar del sistema de
3 ... Maquina eléctrica 7 ... Alimentacion eléctrica del inversor maquina eléctrica)
4 ... Convertidor CC/CC (opcional) 8 ... Dinamometro (maquina de carga)
4.1.1. Ecuaciones de las cifras de potencia

Las cifras de potencia se calculardn de conformidad con las siguientes ecuaciones:

4.1.1.1. Potencia del inversor

La potencia eléctrica hacia o desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) se calculard con arreglo a la
siguiente ecuacion:

Pivv in = Vinv in * Iinv _in
donde:

Py in €8 la potencia eléctrica hacia o desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) en el lado de
corriente continua del inversor (o en el lado de la fuente de alimentacion de corriente continua del
convertidor CC/CC) [W]

Vinv in €S la tensién en la entrada del inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) en el lado de corriente
continua del inversor (o en el lado de la fuente de alimentacion de corriente continua del convertidor

CCJCO) V]
Iinv in €S la corriente en la entrada del inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) en el lado de corriente
" continua del inversor (0 en el lado de la fuente de alimentacion de corriente continua del convertidor
CC/CO) [A]
En el caso de conexiones mdltiples de inversores (o convertidores CC/CC, si procede) a la fuente de alimen-

tacion eléctrica de corriente continua definida de conformidad con el punto 4.1.3, se medird la suma total de
todas las diferentes potencias eléctricas de los inversores.
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4.1.1.2.

Potencia de salida mecdnica

La potencia de salida mecdnica de la UUT se calculard de acuerdo con la ecuacién siguiente:

2xm

Pyur ow = 0 X Tyur X 1

donde

Puur oue  €s la potencia de salida mecdnica de la UUT [W]

Tuur es el par de la UUT [Nm]

n es la velocidad de giro de la UUT [min™!]

En el caso de un sistema de mdquina eléctrica, el par y la velocidad se medirdn en el drbol de rotacion. En el
caso de un IEPC, el par y la velocidad se medirdn en el lado de salida de la caja de cambios o, si también se
incluye un diferencial, en los lados de salida de este.

En el caso de un IEPC con diferencial integrado, los dispositivos de medicion del par de salida pueden instalarse
en ambos lados de salida o solo en uno de ellos. En el caso de las configuraciones de ensayo con un solo
dinamémetro en el lado de salida, el extremo de giro libre del IEPC con diferencial integrado tendrd bloqueado
el giro al otro extremo en el lado de salida (por ejemplo, mediante la activacion de un bloqueo del diferencial o
mediante cualquier otro bloqueo mecénico del diferencial aplicado tnicamente para la medicion).

En el caso de un disefio de IEPC de tipo motor en rueda, podrin medirse uno o dos de estos componentes.
Cuando se midan dos de estos componentes, se aplicardn las disposiciones siguientes, en funcién de la

configuracion:

— En el caso de una configuracién en “L”, el par y la velocidad se medirdn en el lado de salida de la caja de
cambios. En este caso, el pardmetro de entrada “NrOfDesignTypeWheelMotorMeasured” se ajustard en 1.

— En el caso de una configuracién en “T”, los dispositivos de medicién del par de salida pueden instalarse en
ambos drboles de salida o solo en uno de ellos.

a) Cuando los dispositivos de medicion del par de salida estén instalados en ambos drboles de salida, se
aplicardn las disposiciones siguientes:

— Los valores de par de ambos drboles de salida se sumaran virtualmente en el proceso de tratamiento
de los datos del banco de ensayo o en el postratamiento de los datos.

— Se hard virtualmente un promedio de los valores de la velocidad de ambos drboles de salida en el
proceso de tratamiento de los datos del banco de ensayo o después del tratamiento.

— En este caso, el pardmetro de entrada “NrOfDesignTypeWheelMotorMeasured” se ajustard en 2.

b) Cuando un dispositivo de medicion del par de salida esté instalado solo en uno de los drboles de salida,
se aplicardn las disposiciones siguientes:

— El par y la velocidad se medirdn en el lado de salida de la caja de cambios.
— En este caso, el pardmetro de entrada “NrOfDesignTypeWheelMotorMeasured” se ajustard en 1.
Rodaje

Previa peticion del solicitante, la UUT podrd ser sometida a un procedimiento de rodaje. En el caso de un
procedimiento de rodaje, seran de aplicacion las disposiciones siguientes:

— El tiempo total de rodaje opcional y de medicién de una UUT (a excepcion de lo relativo a los extremos de
las ruedas) no excedera de 120 horas.

— Para el procedimiento de rodaje, solo se utilizard el aceite de llenado en fébrica. El aceite utilizado para el
rodaje también podrd utilizarse en los ensayos realizados de conformidad con el punto 4.2.
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— El perfil de velocidad y de par del procedimiento de rodaje serd el especificado por el fabricante de
componentes.

— El fabricante de componentes documentard el procedimiento de rodaje en lo relativo al tiempo de rodaje, la
velocidad, el par y la temperatura del aceite, lo que se notificard a la autoridad de homologacién.

— Los requisitos relativos a la temperatura del aceite (punto 4.1.8.1), la exactitud de las mediciones (punto
3.1) y la configuracion del ensayo (puntos 4.1.3 a 4.1.7) no serdn de aplicacién al procedimiento de rodaje.

4.1.3. Alimentacion eléctrica del inversor

La alimentacion eléctrica del inversor (o, en su caso, del convertidor CC/CC) serd una fuente de alimentacion de
tensién constante en corriente continua, capaz de suministrar/absorber la potencia eléctrica adecuada hacia/
desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) a la potencia mdxima (mecdnica o eléctrica) de la UUT
durante las rondas de ensayo especificadas en el presente anexo.

La tensién de entrada de corriente continua al inversor (o convertidor CC/CC, si procede) deberd situarse en un
intervalo de * 2 % del valor deseado requerido de tension de entrada con corriente continua de la UUT durante
todos los periodos en los que se registren datos de medicion reales que se utilicen como base para determinar
los datos de entrada para la herramienta de simulacion.

El cuadro 2 del punto 4.2 define qué rondas de ensayo deben realizarse a qué niveles de tension. Existen dos
niveles de tension diferentes definidos para las mediciones que deben realizarse:

— VininTese Serd el valor deseado de la tension de entrada con corriente continua de la UUT correspondiente a
la tensién minima para una capacidad de funcionamiento ilimitada.

— VinaxTest S€réd el valor deseado de la tension de entrada con corriente continua de la UUT correspondiente a
la tensién mdxima para una capacidad de funcionamiento ilimitada.

4.1.4. Configuracién y cableado

Todos los cables, blindajes, soportes, etc. deberdn ajustarse a las condiciones especificadas por los fabricantes de
los distintos componentes de la UUT.

4.1.5. Sistema de refrigeracion

La temperatura de todas las partes del sistema de mdaquina eléctrica deberd situarse dentro del intervalo
permitido por el fabricante de componentes durante todo el tiempo que estén en funcionamiento en todos
los ensayos realizados de conformidad con el presente anexo. En el caso de IEPC e IHPC de tipo 1, esto incluye
también todos los demds componentes, como las cajas de cambios y los ejes que forman parte del IEPC o del
[HPC de tipo 1.

4.1.5.1. Potencia de refrigeracién durante las rondas de ensayo

4.1.5.1.1. Potencia de refrigeracién para la medicion de las limitaciones del par
En todas las rondas de ensayo realizadas de conformidad con el punto 4.2, excepto en el caso del EPMC de
conformidad con el punto 4.2.6, el fabricante de componentes deberd declarar el niimero de circuitos de
refrigeracién usados con conexién a un intercambiador de calor externo. Para cada uno de estos circuitos con

conexiéon a un intercambiador de calor externo se declarardn los siguientes pardmetros en la entrada del
circuito de refrigeracion respectivo de la UUT:

— el flujo mdsico maximo del refrigerante o la presién mdxima de entrada especificada por el fabricante de
compornentes,

— las temperaturas maximas admitidas del refrigerante especificadas por el fabricante de componentes,

— la potencia de refrigeracién mdxima disponible en el banco de ensayo.

Estos valores declarados se documentardn en la ficha de caracteristicas del componente respectivo.

Los siguientes valores reales se mantendrdn por debajo de los valores maximos declarados y se registrardn para
cada circuito de refrigeracién con conexién a un intercambiador de calor externo, junto con los datos de los
ensayos de todas las rondas de ensayo realizadas de conformidad con el punto 4.2, excepto para el EPMC de

conformidad con el punto 4.2.6:

— el flujo volumétrico o el flujo mdsico del refrigerante,
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— la temperatura del refrigerante en la entrada del circuito de refrigeracion de la UUT,

— la temperatura del refrigerante en la entrada y la salida del intercambiador de calor del banco de ensayo en
el lado de la UUT.

En todas las rondas de ensayo realizadas de acuerdo con el punto 4.2, la temperatura minima del refrigerante
en la entrada del circuito de refrigeracién de la UUT, en el caso de refrigeracién por liquido, serd de 25 °C.

Cuando para los ensayos previstos en el presente anexo se utilicen otros fluidos distintos de los liquidos
refrigerantes normales, estos no deberdn sobrepasar los limites de temperatura definidos por el fabricante de
componentes.

En el caso de refrigeracion por liquido, la potencia de refrigeracion maxima disponible en el banco de ensayo
se determinard sobre la base del flujo mésico de refrigerante, la diferencia de temperatura con respecto al
intercambiador de calor del banco de ensayo en el lado de la UUT y la capacidad calorifica especifica del
refrigerante.

En la configuracién del ensayo no se permitird ningtin ventilador adicional con el fin de enfriar activamente los
componentes de la UUT.

4.1.6. Inversor

El inversor funcionard en el mismo modo y con los mismos ajustes que los especificados para las condiciones
de utilizacién reales en el vehiculo por el fabricante de componentes.

4.1.7. Condiciones ambientales en la celda de ensayo

Todos los ensayos deberdn realizarse a una temperatura ambiente en la celda de ensayo de 25+ 10 °C. La
temperatura ambiente se medird a una distancia de 1 m de la UUT.

4.1.38. Aceite lubricante para IEPC o IHPC de tipo 1

El aceite lubricante deberd cumplir las disposiciones definidas en los puntos 4.1.8.1 a 4.1.8.4 siguientes. Estas
disposiciones no se aplicardn a los sistemas de mdquina eléctrica.

4.1.8.1. Temperaturas del aceite

Las temperaturas del aceite se medirdn en el centro del carter del aceite o en cualquier otro punto adecuado de
conformidad con las buenas précticas técnicas.

En caso necesario, podrd utilizarse un sistema regulador auxiliar conforme al punto 4.1.8.4 para mantener las
temperaturas dentro de los limites especificados por el fabricante de componentes.

En el caso de un acondicionamiento externo del aceite que se afiada tinicamente a efectos de ensayo, la
temperatura del aceite podrd medirse en la linea de salida desde la caja de la UUT hasta el sistema de
acondicionamiento 5 cm después de la salida. En ambos casos, la temperatura del aceite no superard el limite
de temperatura especificado por el fabricante de componentes. Deberd facilitarse a la autoridad de homolo-
gacion de tipo una justificacién técnica sélida para explicar que el sistema externo de acondicionamiento de
aceite no se utiliza para mejorar la eficiencia de la UUT. En el caso de los circuitos de aceite que no formen
parte del circuito de refrigeracion de ningtn componente del sistema de méquina eléctrica ni estén conectados
a tal circuito, la temperatura no excederd de 70 °C.

4.1.8.2. Calidad del aceite

Para la medicién solo se utilizardn aceites de llenado en fdbrica recomendados por el fabricante de compo-
nentes de la UUT.

4.1.8.3.  Viscosidad del aceite
Si se especifican diferentes aceites para el llenado en fébrica, el fabricante de componentes elegird un aceite
cuya viscosidad cinematica (KV) a la misma temperatura esté dentro de un intervalo de + 10 % de la viscosidad
cinemdtica del aceite con la mayor viscosidad (dentro de la banda de tolerancia especificada para KV 100) para
realizar las mediciones de la UUT relacionadas con la certificacion.

4.1.8.4. Nivel y acondicionamiento del aceite

El nivel de aceite o el volumen de llenado deberan estar entre los niveles maximo y minimo definidos en las
especificaciones de mantenimiento del fabricante de componentes.
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Se permitird el uso de un sistema de filtrado y acondicionamiento externo del aceite. La caja de la UUT podrd
ser modificada para incluir el sistema de acondicionamiento del aceite.

El sistema de acondicionamiento del aceite no se instalard de manera que permita cambiar los niveles de aceite
de la UUT con el fin de aumentar la eficiencia o de generar pares de propulsion, de conformidad con las
buenas practicas técnicas.

4.1.9. Convenciones sobre los signos

4.1.9.1. Par y potencia

Los valores de par y potencia medidos deberan tener un signo positivo si la UUT acciona el dinamémetro y un
signo negativo si la UUT lo frena (es decir, si es el dinamémetro el que acciona la UUT).

4.1.9.2. Corriente

Los valores de corriente medidos deberdn tener un signo positivo si la UUT toma potencia eléctrica de la
fuente de alimentacién del inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) y un signo negativo si la UUT
suministra potencia eléctrica al inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) y a la fuente de alimentacion.

4.2. Rondas de ensayo que deben realizarse

El cuadro 2 define todas las rondas de ensayo que deben realizarse a efectos de la certificacion de una familia
concreta de sistemas de méaquina eléctrica o de IEPC definida conforme al apéndice 13.

El ciclo de mapeo de la potencia eléctrica (EPMC) de conformidad con el punto 4.2.6 y la curva de resistencia
de acuerdo con el punto 4.2.3 se omitirdn para todos los demds miembros de una familia, excepto para el
miembro de origen de la familia.

Cuando, a peticion del fabricante de componentes, se aplique el articulo 15, apartado 5, del presente Regla-
mento, el EPMC de conformidad con el punto 4.2.6 y la curva de resistencia con arreglo al punto 4.2.3 se
realizardn adicionalmente para esa maquina eléctrica o ese IEPC especificos.

Cuadro 2
Resumen de las rondas de ensayo que deben realizarse para los sistemas de mdquina eléctrica o los
IEPC
Niveles de tension re-
. queridos que deben L . Exigida para otros
Referencia en este : Exigida para el miem-| . .
Ronda de ensayo realizarse (de confor- . miembros de la fami-
anexo . bro de origen .
midad con el punto lia
4.1.3)
Ll_mites maximo y mi- 4.2.2. VininTest ¥ Vimax Test s st
nimo de par
Curva de resistencia 4.2.3. 0 b.ien Vinin Test: © s no
bien Vmax,Test
Par continu.o max.imo 4.2.4. VininTest Y Vimax Test s s
durante treinta minutos
Caracteristicas de sobre- 4.2.5. VininTest ¥ Vinax Test s s
carga
EPMC 4.2.6. VininTest Y Vimax Test si no
4.2.1. Disposiciones generales

Para la medicién durante el ensayo, todas las temperaturas de la UUT se mantendrdn dentro de los valores
limite definidos por el fabricante de componentes.
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Todos los ensayos deben realizarse con una funcionalidad de reducciéon de los valores especificados que
dependeré de los limites de temperatura del sistema de maquina eléctrica plenamente activo. Cuando pardme-
tros adicionales de otros sistemas situados fuera de los limites del sistema de mdquina eléctrica influyan en el
comportamiento de reduccién en aplicaciones a bordo del vehiculo, estos pardmetros adicionales no se tendran
en cuenta en las rondas de ensayo realizadas de conformidad con el presente anexo.

En el caso de un sistema de mdquina eléctrica, todos los valores de par y de velocidad indicados se referirdn al
arbol de rotacién de la mdquina eléctrica, salvo que se indique lo contrario.

En el caso de un IEPC, todos los valores del par y de la velocidad sefialados se referirdn al lado de salida de la
caja de cambios o, si también se incluye un diferencial, al lado de salida de este, salvo que se indique lo
contrario.

4.2.2. Ensayo de los limites mdximo y minimo de par

El ensayo mide las caracteristicas de par mdximo y minimo de la UUT para verificar las limitaciones declaradas
del sistema.

En el caso de un IEPC con caja de cambios de varias velocidades, el ensayo se realizard tinicamente para la
marcha con la relacion de transmisién mds cercana a 1. Cuando las relaciones de transmision de dos marchas
tengan la misma distancia respecto a una relacion de transmision de 1, el ensayo se realizard tinicamente con la
marcha con la mayor de las dos relaciones de transmision.

4.2.2.1. Declaracién de valores por parte del fabricante de componentes

El fabricante de componentes declarard los valores de par mdximo y minimo de la UUT en funcién de la
velocidad de giro de la UUT entre 0 rpm y la velocidad mdxima de funcionamiento de la UUT antes del
ensayo. Esta declaracion se hard por separado para cada uno de los dos niveles de tensién Vi tes ¥ Vinax Test

4.2.2.2.  Verificacién de los limites mdximos de par

La UUT se acondicionard (es decir, sin poner en funcionamiento el sistema) a una temperatura ambiente de
25+ 10 °C durante un minimo de 2 horas hasta el inicio de la ronda de ensayo. Si este ensayo se realiza
directamente después de cualquier otra ronda de ensayo realizada de acuerdo con el presente anexo, el
acondicionamiento durante un minimo de 2 horas podrd omitirse o reducirse, siempre que la UUT permanezca
en la celda de ensayo con la temperatura ambiente de dicha celda a 25 + 10 °C.

Justo antes del inicio del ensayo, se hard funcionar la UUT en el banco de ensayo durante tres minutos a un
80 % de la potencia médxima a la velocidad recomendada por el fabricante de componentes.

El par de salida y la velocidad de giro de la UUT se medirdn al menos a diez velocidades de rotacién diferentes
para definir correctamente la curva del par maximo entre la velocidad mds baja y la mds alta.

El fabricante de componentes especificard el punto de consigna de velocidad mds bajo a una velocidad igual o
inferior al 2 % de la velocidad madxima de funcionamiento de la UUT declarada por el fabricante de compo-
nentes de acuerdo con el punto 4.2.2.1. Cuando la configuracién de ensayo no permita el funcionamiento del
sistema en un punto de consigna de velocidad tan bajo, el fabricante de componentes especificard el punto de
consigna de velocidad mds bajo como la velocidad mas baja que puede alcanzar la configuracién especifica del
ensayo.

El punto de consigna de velocidad mds alto se definird mediante la velocidad maxima de funcionamiento de la
UUT declarada por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto 4.2.2.1.

Los ocho o mds puntos de consigna de velocidad de giro restantes estardn situados entre los puntos de
consigna de velocidad més bajo y mds alto y serdn especificados por el fabricante de componentes. El intervalo
entre dos puntos de consigna de velocidad adyacentes no debera ser superior al 15 % de la velocidad médxima
de funcionamiento de la UUT declarada por el fabricante de componentes.

Todos los puntos de funcionamiento se mantendrdn durante un tiempo de funcionamiento de al menos tres
segundos. El par de salida y la velocidad de giro de la UUT se registrardan como el valor medio del dltimo
segundo de la medicion. El ensayo completo se efectuard en el plazo de cinco minutos.
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4.2.2.3.  Verificacion de los limites minimos de par

La UUT se acondicionard (es decir, sin poner en funcionamiento el sistema) a una temperatura ambiente de
25+ 10 °C durante un minimo de 2 horas hasta el inicio de la ronda de ensayo. Si este ensayo se realiza
directamente después de cualquier otra ronda de ensayo realizada de acuerdo con el presente anexo, el
acondicionamiento durante un minimo de 2 horas podrd omitirse o reducirse, siempre que la UUT permanezca
en la celda de ensayo con la temperatura ambiente de dicha celda a 25 + 10 °C.

Justo antes del inicio del ensayo, se hard funcionar la UUT en el banco de ensayo durante tres minutos a un
80 % de la potencia méaxima a la velocidad recomendada por el fabricante de componentes.

El par de salida y la velocidad de giro de la UUT se medirdn a las mismas velocidades de giro seleccionadas en
el punto 4.2.2.2.

Todos los puntos de funcionamiento se mantendrdn durante un tiempo de funcionamiento de al menos tres
segundos. El par de salida y la velocidad de giro de la UUT se registrardn como el valor medio del dltimo
segundo de la medicion. El ensayo completo se efectuard en el plazo de cinco minutos.

4.2.2.4. Interpretacién de los resultados

Los valores del par maximo de la UUT declarados por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto
4.2.2.1 se aceptardn como valores finales si no son superiores al + 2 % para el par maximo global ni al + 4 %
en los demds puntos de medicién, con una tolerancia de * 2 % para las velocidades de giro con respecto a los
valores medidos de acuerdo con el punto 4.2.2.2.

Cuando los valores del par mdximo declarados por el fabricante de componentes superen los limites definidos
anteriormente, se utilizardn como valores finales los valores reales medidos.

Cuando los valores del par maximo de la UUT declarados por el fabricante de componentes de acuerdo con el
punto 4.2.2.1 sean inferiores a los valores medidos de acuerdo con el punto 4.2.2.2, se utilizardn como valores
finales los valores declarados por el fabricante de componentes.

Los valores del par minimo de la UUT declarados por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto
4.2.2.1 se aceptardn como valores finales si no son inferiores al — 2 % para el par mdximo global ni al — 4 %
en los demds puntos de medicién, con una tolerancia de + 2 % para las velocidades de giro con respecto a los
valores medidos de acuerdo con el punto 4.2.2.3.

Cuando los valores del par minimo declarados por el fabricante de componentes superen los limites definidos
anteriormente, se utilizardn como valores finales los valores reales medidos.

Cuando los valores del par minimo de la UUT declarados por el fabricante de componentes de acuerdo con el
punto 4.2.2.1 sean superiores a los valores medidos de acuerdo con el punto 4.2.2.3, se utilizardn como
valores finales los valores declarados por el fabricante de componentes.

4.2.3. Ensayo de la curva de resistencia

El ensayo mide las pérdidas de resistencia en la UUT, es decir, la potencia mecanica o eléctrica necesaria para
hacer girar el sistema a una determinada velocidad mediante fuentes de energfa externas.

La UUT se acondicionard (es decir, sin poner en funcionamiento el sistema) a una temperatura ambiente de
25 + 10 °C durante un minimo de 2 horas. Si este ensayo se realiza directamente después de cualquier otra
ronda de ensayo realizada de acuerdo con el presente anexo, el acondicionamiento durante un minimo de 2
horas podrd omitirse o reducirse, siempre que la UUT permanezca en la celda de ensayo con la temperatura
ambiente de dicha celda a 25 + 10 °C.

Justo antes del inicio del ensayo real, se podrd hacer funcionar opcionalmente la UUT en el banco de ensayo
durante tres minutos a un 80 % de la potencia maxima a la velocidad recomendada por el fabricante de
componentes.

El ensayo real se llevard a cabo de acuerdo con una de las opciones siguientes:

— Opcidn A: el drbol de salida de la UUT se conectard a una maquina de carga (es decir, un dinamémetro) y
la mdquina de carga (es decir, el dinamoémetro) accionard la UUT a la velocidad de giro deseada. El
suministro de potencia eléctrica al inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) o los cables de fase de
corriente alterna entre la maquina eléctrica y el inversor podran estar inactivos o desconectados.
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— Opcidn B: el drbol de salida de la UUT no se conectard a una maquina de carga (es decir, un dinamémetro)
y la UUT funcionara a la velocidad de giro deseada mediante potencia eléctrica suministrada al inversor (o
convertidor CC/CC, si procede).

— Opcidn C: el drbol de salida de la UUT se conectard a una méaquina de carga (es decir, un dinamémetro) y
la UUT se hard funcionar a la velocidad de giro deseada, bien mediante la mdquina de carga (es decir, un
dinamémetro), bien mediante la potencia eléctrica suministrada al inversor (o convertidor CC/CC, si
procede), bien mediante una combinaciéon de ambas.

El ensayo se realizard al menos a las mismas velocidades de giro seleccionadas en el punto 4.2.2.2 y podrin
afladirse mds puntos de funcionamiento a otras velocidades de giro. Todos los puntos de funcionamiento se
mantendrdn funcionando al menos diez segundos y durante ese tiempo la velocidad de giro real de la UUT
deberd estar dentro de un margen de = 2 % del valor de consigna de la velocidad de giro.

Los siguientes valores se registrardn como valor medio durante los dltimos cinco segundos de la medicién, en
funcién de la opcidén de ensayo elegida:

— para las opciones B y C anteriores: la potencia eléctrica del inversor (o del convertidor CC/CC, si procede),

— para las opciones A y C anteriores: el par de la maquina de carga (es decir, el dinamémetro) aplicado a los
arboles de salida de la UUT,

— para todas las opciones: la velocidad de giro de la UUT.

Si la UUT es un IEPC con caja de cambios de varias velocidades, el ensayo se realizard para la marcha con la
relacién de transmision mds cercana a 1. Cuando las relaciones de transmision de dos marchas tengan la
misma distancia respecto a una relacién de transmision de 1, el ensayo se realizard Ginicamente con la marcha
con la mayor de las dos relaciones de transmision.

Ademds, el ensayo podra realizarse también para todas las demds marchas hacia delante del IEPC, de modo que
se determine un conjunto de datos especifico para cada marcha hacia delante del IEPC.

4.2.4. Ensayo del par continuo médximo durante treinta minutos

El ensayo mide el par continuo mdximo durante treinta minutos que puede conseguirse con la UUT por
término medio a lo largo de 1 800 segundos.

En el caso de un IEPC con caja de cambios de varias velocidades, el ensayo se realizard Gnicamente para la
marcha con la relacion de transmisién mds cercana a 1. Cuando las relaciones de transmision de dos marchas
tengan la misma distancia respecto a una relacion de transmision de 1, el ensayo se realizard tinicamente con la
marcha con la mayor de las dos relaciones de transmision.

4.2.4.1. Declaracién de valores por parte del fabricante de componentes

El fabricante de componentes declarard los valores correspondientes al par continuo mdaximo durante treinta
minutos de la UUT, asi como la velocidad de giro correspondiente antes del ensayo. La velocidad de giro se
situard en un intervalo en el que la potencia mecdnica sea superior al 90 % de la potencia mdxima global
determinada a partir de los datos del limite de par maximo registrados de conformidad con el punto 4.2.2 para
el nivel de tension respectivo. Esta declaracion se hard por separado para cada uno de los dos niveles de
tension Vmin,Test y Vmax,Test'

4.2.4.2.  Verificacién del par continuo mdximo durante treinta minutos

La UUT se acondicionard (es decir, sin poner en funcionamiento el sistema) a una temperatura ambiente de
25 + 10 °C durante un minimo de 4 horas. Si este ensayo se realiza directamente después de cualquier otra
ronda de ensayo realizada de acuerdo con el presente anexo, el acondicionamiento durante un minimo de 4
horas podrd omitirse o reducirse, siempre que la UUT permanezca en la celda de ensayo con la temperatura
ambiente de dicha celda a 25 + 10 °C.

La UUT se hard funcionar con el punto de consigna del par y de la velocidad que corresponda al par continuo
méximo durante treinta minutos declarado por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto 4.2.4.1
durante un perfodo total de 1 800 segundos.

El par de salida y la velocidad de giro de la UUT, asi como la potencia eléctrica hacia o desde el inversor (o el
convertidor CC/CC, si procede) se medirdn a lo largo de este periodo de 1 800 segundos. El valor de la
potencia mecdnica medido a lo largo del tiempo deberad situarse en un intervalo de * 5 % del valor de potencia
mecdnica declarado por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto 4.2.4.1, y la velocidad de giro
debera situarse dentro de un margen de + 2 % del valor declarado por el fabricante de componentes de acuerdo
con el punto 4.2.4.1. El par continuo méximo durante treinta minutos es la media del par de salida en el
periodo de medicién de 1 800 segundos. La velocidad de giro correspondiente es la media de la velocidad de
giro en el periodo de mediciéon de 1 800 segundos.
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4.2.4.3. Interpretacién de los resultados

Los valores declarados por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto 4.2.4.1 se aceptardn como
valores finales si no difieren en mds de un + 4 % por par, con una tolerancia de * 2 % para la velocidad de giro
con respecto a los valores medidos de acuerdo con el punto 4.2.4.2.

Cuando los valores declarados por el fabricante de componentes superen los limites definidos anteriormente, se
repetirdn los requisitos mencionados en los puntos 4.2.4.1 a 4.2.4.3 con valores diferentes para el par
continuo médximo durante treinta minutos o la velocidad de giro correspondiente.

Cuando el valor del par declarado por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto 4.2.4.1 sea
inferior al valor medio de par de acuerdo con el punto 4.2.4.2, con una tolerancia de * 2 % para la velocidad
de giro, se utilizardn como valores finales los valores declarados por el fabricante de componentes.

Ademds, se calculard la media de la potencia eléctrica real medida hacia o desde el inversor (o el convertidor
CCJCC, si procede) durante el periodo de medicion de 1800 segundos. También se calculard la potencia
continua media durante treinta minutos a partir de los valores finales de par continuo mdximo durante treinta
minutos y la correspondiente velocidad de giro media.

4.2.5. Ensayo de las caracteristicas de sobrecarga

El ensayo mide la duracién de la capacidad de la UUT para proporcionar el par de salida maximo a fin de
deducir las caracteristicas de sobrecarga del sistema.

En el caso de un IEPC con caja de cambios de varias velocidades, el ensayo se realizard Gnicamente para la
marcha con la relacién de transmisién mds cercana a 1. Cuando las relaciones de transmisién de dos marchas
tengan la misma distancia respecto a una relacién de transmisién de 1, el ensayo se realizard Gnicamente con la
marcha con la mayor de las dos relaciones de transmision.

4.2.5.1.  Declaracion de valores por parte del fabricante de componentes

El fabricante de componentes declarard el valor correspondiente al par de salida maximo de la UUT a la
velocidad de giro especifica elegida para el ensayo, asi como la velocidad de giro correspondiente antes del
ensayo. La velocidad de giro correspondiente serd el mismo punto de consigna de velocidad utilizado para la
medicion realizada de conformidad con el punto 4.2.4.2 para el nivel de tension respectivo. El valor declarado
del par de salida maximo de la UUT deberd ser igual o superior al valor del par continuo mdximo durante
treinta minutos determinado de acuerdo con el punto 4.2.4.3 para el nivel de tensién respectivo.

Ademds, el fabricante de componentes debera declarar un periodo de t; ,,,,p durante el cual pueda alcanzarse
constantemente el par de salida maximo de la UUT a partir de las condiciones establecidas en el punto 4.2.5.2.

Esta declaracion se hard por separado para cada uno de los dos niveles de tension Vi test ¥ Vinax Tese

4.2.5.2.  Verificacién del par mdximo de salida

La UUT se acondicionard (es decir, sin poner en funcionamiento el sistema) a una temperatura ambiente de
25 % 10 °C durante un minimo de 2 horas. Si este ensayo se realiza directamente después de cualquier otra
ronda de ensayo realizada de acuerdo con el presente anexo, el acondicionamiento durante un minimo de 2
horas podrd omitirse o reducirse, siempre que la UUT permanezca en la celda de ensayo con la temperatura
ambiente de dicha celda a 25 + 10 °C.

Justo antes de comenzar el ensayo, se hard funcionar la UUT en el banco de ensayo durante treinta minutos
con el 50 % del par continuo maximo durante treinta minutos en el respectivo punto de consigna de velocidad
determinado de acuerdo con el punto 4.2.4.3.

Entonces se hard funcionar la UUT con el punto de consigna del par y de la velocidad que corresponda al par
continuo maximo de salida declarado por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto 4.2.5.1.

El par de salida y la velocidad de giro de la UUT, asi como la tensién de entrada de corriente continua al
inversor (o al convertidor CC/CC, si procede) y la potencia eléctrica hacia o desde el inversor (o el convertidor
CCJCC, si procede) se medirdn a lo largo de un periodo de t; ,,,,p declarado por el fabricante de componentes
de acuerdo con el punto 4.2.5.1. -

4.2.5.3. Interpretacién de los resultados

Los valores registrados de par y velocidad a lo largo del tiempo medidos de acuerdo con el punto 4.2.5.2 se
aceptardn si no difieren en mds de + 2 % para el par y de +2 % para la velocidad de giro de los valores
declarados por el fabricante de componentes de acuerdo con el punto 4.2.5.1 durante todo el periodo de

tO_male'
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Cuando los valores declarados por el fabricante de componentes estén fuera de las tolerancias definidas en el
parrafo primero del presente punto, se repetirdn los procedimientos establecidos en los puntos 4.2.5.1 y
4.2.5.2 y en el presente punto con valores diferentes para el par de salida mdximo de la UUT o el periodo

de tOfmaxP'

La media de los valores medidos reales durante el periodo de t; .. calculada para las diferentes sefiales de
velocidad de giro, par y tension de entrada CC al inversor (o convertidor CC/CC, si procede) se utilizard como
valor final para la caracterizacién del punto de sobrecarga. Ademds, se calculard la media de la potencia
eléctrica real medida hacia o desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) durante el periodo de

tOfmaxP'

4.2.6. Ensayo EPMC

El ensayo EPMC mide la potencia eléctrica hacia o desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) para
diferentes puntos de funcionamiento de la UUT.

4.2.6.1. Preacondicionamiento

La UUT se acondicionard (es decir, sin poner en funcionamiento el sistema) a una temperatura ambiente de
25 % 10 °C durante un minimo de 2 horas. Si este ensayo se realiza directamente después de cualquier otra
ronda de ensayo realizada de acuerdo con el presente anexo, el acondicionamiento durante un minimo de 2
horas podrd omitirse o reducirse, siempre que la UUT permanezca en la celda de ensayo con la temperatura
ambiente de dicha celda a 25 + 10 °C.

4.2.6.2. Puntos de funcionamiento que deben medirse

En el caso de un IEPC con caja de cambios de varias velocidades, los puntos de consigna para la velocidad de
giro de conformidad con el punto 4.2.6.2.1 y para el par con arreglo al punto 4.2.6.2.2 se determinardn para
cada marcha hacia delante.

4.2.6.2.1. Puntos de consigna para la velocidad de giro

Los puntos de consigna de un sistema de mdquina eléctrica independiente o de un IEPC sin marchas variables
se definirdn de conformidad con las disposiciones siguientes:

a) Como puntos de consigna para la velocidad de giro de la UUT, se utilizardn los mismos puntos de consigna
utilizados para la mediciéon realizada de conformidad con el punto 4.2.2.2 para el nivel de tensién
respectivo.

b) Ademads de los puntos de consigna definidos en la letra a), se utilizard el punto de consigna de velocidad
para la verificaciéon del par continuo maximo durante treinta minutos realizada de conformidad con el
punto 4.2.4.2 para el nivel de tension respectivo.

¢) Podrdn definirse otros puntos de consigna de velocidad ademds de los definidos en las letras a) y b).

En el caso de un IEPC con caja de cambios de varias velocidades, se definird un conjunto de datos separado de
puntos de consigna para la velocidad de giro de la UUT para cada marcha hacia delante con arreglo a las
siguientes disposiciones:

d) Los puntos de consigna de velocidad de giro para la marcha con la relacién de transmision mds cercana a 1
(cuando las relaciones de transmisiéon de dos marchas tengan la misma distancia a una relacién de trans-
misién de 1, el ensayo se realizard Gnicamente con la marcha con la mayor de las dos relaciones de
transmision) determinados de conformidad con las letras a) a ), ny geqr jc1, S€ utilizardn como base para la
etapa siguiente correspondiente a la letra e). -

e) Estos puntos de consigna de velocidad de giro se convertirdn a los respectivos puntos de consigna de todas
las demds marchas mediante la ecuacién siguiente:

X

Dy gear = D gear iCT1 igear_iCTI / igear

donde:
gear = punto de consigna de la velocidad de giro k para una marcha especifica

(donde k = 1, 2, 3,..., nimero mdximo de puntos de consigna de la velocidad de giro)

(donde marcha = 1,..., nlimero de marcha mds elevado)
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Ny gear jcT1 = Ppunto de consigna de la velocidad de giro k para la marcha con la relacién de transmision
mds cercana a 1 de conformidad con la letra d)

(donde k = 1, 2, 3,..., nimero mdximo de puntos de consigna de la velocidad de giro)

gcar = relacién de transmisién de una marcha especifica [-]
(donde marcha = 1,..., ntimero de marcha mds elevado)
igear icr1 = relacion de transmision de la marcha con la relacién de transmision mds cercana a 1

de conformidad con la letra d) [-]
4.2.6.2.2. Puntos de consigna del par

Los puntos de consigna de un sistema de mdquina eléctrica independiente o de un IEPC sin marchas variables
se definirdn de conformidad con las disposiciones siguientes:

a) Para la medicion se definirdn al menos diez puntos de consigna del par de la UUT, situados tanto en el lado
positivo (es decir, el lado del accionamiento) como en el negativo (es decir, el del frenado). El punto de
consigna de par mds bajo y el mds alto se definirdn sobre la base de los limites de par minimo y maximo
determinados de conformidad con el punto 4.2.2.4 para el nivel de tensién respectivo, donde el punto de
consigna de par mds bajo serd el par minimo global, T, overals ¥ €l punto de consigna de par mds alto serd
el par maximo global, T,,, overalr determinados a partir de estos valores.

b) Los ocho o mds puntos de consigna de par restantes estaran situados entre el punto de consigna de par mas
bajo y el mds alto. El intervalo entre dos puntos de consigna de par adyacentes no serd superior al 22,5 %
del par méaximo global de la UUT determinado de acuerdo con el punto 4.2.2.4 para el nivel de tensién
respectivo.

¢) El valor limite para el par positivo a una velocidad de giro determinada sera el limite de par maximo en este
punto de consigna de velocidad de giro determinado de conformidad con el punto 4.2.2.4 para el nivel de
tensién respectivo, menos el 5% de Ty overalr T0dOs los puntos de consigna de par en un determinado
punto de consigna de velocidad de giro que estén situados por encima del valor limite de par positivo a esta
velocidad de giro concreta se sustituirdn por un tnico punto de consigna de par deseado situado en el
limite de par médximo en ese punto de consigna de velocidad de giro concreto.

d) El valor limite para el par negativo a una velocidad de giro determinada serd el limite de par minimo en este
punto de consigna de velocidad de giro determinado de conformidad con el punto 4.2.2.4 para el nivel de
tension respectivo, menos el 5% de T, overall: TOdOs los puntos de consigna de par en un determinado
punto de consigna de velocidad de giro que estén situados por debajo del valor limite de par negativo a esta
velocidad de giro concreta se sustituirdn por un tnico punto de consigna de par deseado situado en el
limite de par minimo en ese punto de consigna de velocidad de giro concreto.

e) Las limitaciones de par minimo y maximo para un determinado punto de consigna de velocidad de giro se
determinardn sobre la base de los datos generados de conformidad con el punto 4.2.2.4 para el nivel de
tension respectivo, utilizando interpolacién lineal.

En el caso de un IEPC con caja de cambios de varias velocidades, se definird un conjunto de datos separado de
puntos de consigna para el par de la UUT para cada marcha con arreglo a las siguientes disposiciones:

f) Los puntos de consigna del par para la marcha con la relacion de transmisién mds cercana a 1 (cuando las
relaciones de transmisién de dos marchas tengan la misma distancia a una relacién de transmisién de 1, el
ensayo se realizard unicamente con la marcha con la mayor de las dos relaciones de transmision) deter-
minados de conformidad con las letras a) a €), Tj gy jcr1, S€ utilizardn como base para la etapa siguiente
correspondiente a las letras g) y h). -

g) Estos puntos de consigna de par se convertirdn a los respectivos puntos de consigna de todas las demds
marchas mediante la ecuacién siguiente:

Tj,gear = Tj,gear_iCTl / 1gear_iCTl x 1gealr
donde:

T gear = punto de consigna de par j para una marcha especifica
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(donde j = 1, 2, 3,..., nimero maximo de puntos de consigna de la velocidad de giro)

(donde marcha = 1,..., nimero de marcha mds elevado)

Tjgear ict1 = punto de consigna de par j para la marcha con la relacién de transmisién mds cercana a 1
de conformidad con la letra f)
(donde j = 1, 2, 3,..., nimero maximo de puntos de consigna de la velocidad de giro)
igear = relacién de transmisiéon de una marcha especifica [-]
(donde marcha = 1,..., niimero de marcha mds elevado)
igear icr1 = relacion de transmision de la marcha con la relacién de transmision mds cercana a 1

de conformidad con la letra f) [-]

h) No serd necesario medir los puntos de consigna de par Tj,, con un valor absoluto superior a 10 kNm

durante la ronda de ensayo real realizada de conformidad con el punto 4.2.6.4.
4.2.6.3.  Sefales que deben medirse
En los puntos de funcionamiento especificados de conformidad con el punto 4.2.6.2 se medirdn la potencia
eléctrica hacia o desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) y el par y la velocidad de salida de la
UUT.

4.2.6.4. Secuencia de ensayo

La secuencia de ensayo consiste en puntos de consigna en condiciones estables con la velocidad de giro y el
par definidos en cada punto de consigna de conformidad con el punto 4.2.6.2.

En caso de que se produzca una interrupcion imprevista, la secuencia de ensayo podrd continuar con arreglo a
las siguientes disposiciones:

— la UUT permanece en la celda de ensayo, manteniéndose la temperatura ambiente en dicha celda a
2510 °G

— antes de continuar el ensayo, la UUT se hard funcionar en el banco para su calentamiento de acuerdo con
las recomendaciones del fabricante de componentes;

— tras el calentamiento, la secuencia de ensayo continuard en el punto de consigna de velocidad de giro
inmediatamente inferior a aquel en el que se produjo la interrupcion;

— en el punto de consigna de velocidad de giro inmediatamente inferior se seguird la secuencia de ensayo
descrita en las letras a) a m) que se indican a continuacién, pero solo con fines de preacondicionamiento
sin registrar ningtin dato de medicién;

— el registro de los datos de medicién se efectuard a partir del primer punto de funcionamiento en el punto
de consigna de velocidad de giro en el que se produjo la interrupcion.

En el caso de un IEPC, se aplicardn las disposiciones siguientes:
— la secuencia de ensayo se llevard a cabo para cada marcha secuencialmente, empezando por la marcha con
la relacién de transmision mads elevada y continuando con las marchas en orden decreciente de relacion de

transmision;

— todos los puntos de consigna dentro de un conjunto de datos para una marcha especifica determinados de
conformidad con el punto 4.2.6.2 se completardn antes de continuar la medicién en una marcha diferente;

— se permite interrumpir el ensayo una vez finalizada la medicion para cada marcha especifica;

— se permite el uso de diferentes medidores de par.

Justo antes de empezar el ensayo en el primer punto de consigna, la UUT se hard funcionar en el banco para
su calentamiento de acuerdo con las recomendaciones del fabricante de componentes. El primer punto de

consigna de velocidad de giro para la marcha real medida con el que se inicia el ensayo de EPMC se define en
el punto de consigna de velocidad de giro mds bajo.
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Los puntos de consigna restantes para la marcha real medida se aplicardn en el orden siguiente:

a) El primer punto de funcionamiento en un punto de consigna de velocidad de giro determinado se define
con el par mds alto a esta velocidad especifica.

b) El siguiente punto de funcionamiento se fijard a la misma velocidad y en el punto de consigna de par mds
bajo positivo (es decir, de accionamiento).

) El siguiente punto de funcionamiento se fijard a la misma velocidad y en el segundo punto de consigna de
par mds alto positivo (es decir, de accionamiento).

d) El siguiente punto de funcionamiento se fijard a la misma velocidad y en el segundo punto de consigna de
par mds bajo positivo (es decir, de accionamiento).

e) Este orden de pasar del punto de consigna de par mds alto al mds bajo restante se mantendrd hasta que se
midan todos los puntos de consigna de par positivos (es decir, de accionamiento) en un determinado punto
de consigna de velocidad de giro.

f) Antes de continuar con el paso g), la UUT podrd enfriarse de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante de componentes funcionando en un punto de consigna concreto definido por dicho fabricante.

g) A continuacion, se medirdn los puntos de consigna de par negativo (es decir, de frenado) en el mismo
punto de consigna de velocidad de giro, partiendo del par mds bajo a esta velocidad especifica.

h) El siguiente punto de funcionamiento se fijard a la misma velocidad y en el punto de consigna de par mas
alto negativo (es decir, de frenado).

i) El siguiente punto de funcionamiento se fijard a la misma velocidad y en el segundo punto de consigna de
par mds bajo negativo (es decir, de frenado).

j)  El siguiente punto de funcionamiento se fijard a la misma velocidad y en el segundo punto de consigna de
par mds alto negativo (es decir, de frenado).

k) Este orden de pasar del punto de consigna de par mds bajo al mds alto restante se mantendrd hasta que se
midan todos los puntos de consigna de par negativos (es decir, de frenado) en un determinado punto de
consigna de velocidad de giro.

) Antes de continuar con el paso m), la UUT podrd enfriarse de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante de componentes funcionando en un punto de consigna concreto definido por dicho fabricante.

m) El ensayo continuard en el punto de consigna de velocidad de giro inmediatamente superior, repitiendo las
etapas a) a m) de la secuencia de ensayo definida, hasta que se hayan completado todos los puntos de
consigna de velocidad de giro correspondientes a la marcha realmente medida.

Todos los puntos de funcionamiento se mantendrdn durante un tiempo de funcionamiento de al menos cinco
segundos. Durante este tiempo de funcionamiento, la velocidad de giro de la UUT se mantendrd en el punto de
consigna de velocidad de giro, con una tolerancia de + 1 % o 20 rpm, lo que sea mayor. Ademds, durante este
tiempo de funcionamiento, excepto en el punto de consigna de par mds alto y mds bajo en cada punto de
consigna de velocidad de giro, el par se mantendrd en el punto de consigna de par con una tolerancia de + 1 %
0 =5 Nm, lo que sea mayor, respecto del punto de consigna de par.

La potencia eléctrica hacia o desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede), el par de salida y la
velocidad de giro de la UUT se registrardn como valor medio durante los dos dltimos segundos del tiempo de

funcionamiento.
4.3 Postratamiento de los datos de medicion de la UUT
4.3.1. Disposiciones generales para el postratamiento

Todas las etapas del postratamiento definidas en los puntos 4.3.2 a 4.3.6 se llevardn a cabo para los conjuntos
de datos medidos para los dos niveles de tensién diferentes de conformidad con el punto 4.1.3 por separado.
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4.3.2. Limites mdximo y minimo de par

Los datos relativos a los limites mdximo y minimo de par determinados de acuerdo con el punto 4.2.2.4 se
ampliardn mediante extrapolacion lineal (utilizando los dos puntos mds cercanos) a la velocidad de giro cero y
a la velocidad médxima de funcionamiento de la UUT declarada por el fabricante de componentes en caso de
que los datos de medicién registrados no cubran estos intervalos.

4.3.3. Curva de resistencia

Los datos de la curva de resistencia, determinados de acuerdo con el punto 4.2.3, se modificardn de acuerdo
con las disposiciones siguientes:

1) Cuando la alimentacién eléctrica del inversor (o, en su caso, el convertidor CC/CC) esté inactiva o desco-
nectada, los valores respectivos de potencia eléctrica al inversor (o, en su caso, al convertidor CC/CC) se
ajustardn en 0.

2) Cuando el drbol de salida de la UUT no esté conectado a la maquina de carga (es decir, el dinamémetro),
los valores de par respectivos se ajustardn en 0.

3) Los datos modificados con arreglo a los subpuntos 1 y 2 se ampliardn mediante extrapolacién lineal a la
velocidad mdxima de funcionamiento de la UUT declarada por el fabricante de componentes cuando los
datos de medicion registrados no cubran estos intervalos.

4) Los valores de potencia eléctrica al inversor (o convertidor CC/CC, si procede) modificados de conformidad
con los subpuntos 1 a 3 se considerardn pérdidas de potencia mecdnica virtuales. Estos valores de pérdidas
de potencia mecdnica virtuales se convertirdin en par de resistencia virtual con la velocidad de giro
respectiva del drbol de salida de la UUT.

5) En cada punto de consigna de la velocidad de giro del drbol de salida de la UUT en los datos modificados
de acuerdo con los subpuntos 1 a 3, el valor del par de resistencia virtual determinado de acuerdo con el
subpunto 4 se afiadird al par real de la mdquina de carga (es decir, el dinamémetro) para definir el par de
resistencia total de la UUT en funcién de la velocidad de giro.

6) Los valores del par de resistencia total de la UUT en el punto de consigna de velocidad de giro més bajo,
determinados a partir de los datos modificados de acuerdo con el subpunto 5, se copiardn en una nueva
entrada a una velocidad de giro de 0 rpm y se afiadirdn a los datos modificados de conformidad con el
subpunto 5.

4.3.4. EPMC

Los datos del EPMC determinados de conformidad con el punto 4.2.6.4 se ampliardn con arreglo a las
disposiciones siguientes para cada marcha hacia delante medida por separado:

1) Los valores de todos los pares de datos para el par de salida y la potencia eléctrica del inversor determi-
nados en el punto de consigna de velocidad de giro mds bajo se copiardn en una nueva entrada a velocidad
de giro cero.

2) Los valores de todos los pares de datos para el par de salida y la potencia eléctrica del inversor determi-
nados en el punto de consigna de velocidad de giro mds elevado se copiardn en una nueva entrada en el
punto de consigna de la velocidad de giro mds elevado multiplicados por 1,05.

3) Si en un punto de consigna de velocidad de giro especifico (incluidos los nuevos datos introducidos de los
subpuntos 1 y 2) se omite un punto de consigna de par determinado de conformidad con las disposiciones
del punto 4.2.6.2.2, letras a) a g), para la medicién real de conformidad con el punto 4.2.6.2.2, letra h), se
calculard un nuevo punto de datos sobre la base de las siguientes disposiciones:

a) Velocidad de giro: se utilizard el valor del punto de consigna omitido para la velocidad de giro.
b) Par: se utilizard el valor del punto de consigna omitido para el par.

¢) Potencia del inversor: se calculard un nuevo valor mediante extrapolacion lineal en el que se aplicard la
pendiente de la linea de regresién lineal de minimos cuadrados determinada sobre la base de los tres
puntos de par realmente medidos mds proximos al valor de par de la letra b) para el correspondiente
punto de consigna de velocidad de giro.
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d) En el caso de los valores de par positivos, los valores extrapolados de la potencia del inversor que den
lugar a valores inferiores al medido en el punto de par realmente medido situado mds cerca del valor de
par de la letra b) se ajustardn a la potencia del inversor realmente medida en el punto de par mds
préximo al valor de par de la letra b).

e) En el caso de los valores de par negativos, los valores extrapolados de la potencia del inversor que den
lugar a valores superiores al medido en el punto de par realmente medido situado més cerca del valor de
par de la letra b) se ajustardn a la potencia del inversor realmente medida en el punto de par mds
proximo al valor de par de la letra b).

4) En cada punto de consigna de velocidad de giro (incluidos los nuevos datos introducidos de los subpuntos
1 a 3) se calculard un nuevo punto de datos sobre la base de los datos del punto de consigna de par mds
alto de conformidad con las siguientes reglas:

a) Velocidad de giro: se utilizard el mismo valor para la velocidad de giro.
b) Par: se utilizard el valor del par multiplicado por un factor de 1,05.

¢) Potencia del inversor: se calculard un nuevo valor de manera que la eficiencia definida como la relacién
entre la potencia mecdnica y la potencia del inversor permanezca constante.

5) En cada punto de consigna de velocidad de giro (incluidos los nuevos datos introducidos de los subpuntos
1 a 3) se calculard un nuevo punto de datos sobre la base de los datos del punto de consigna de par mds
bajo de conformidad con las siguientes reglas:

a) Velocidad de giro: se utilizard el mismo valor para la velocidad de giro.
b) Par: se utilizard el valor del par multiplicado por un factor de 1,05.

c) Potencia del inversor: se calculard un nuevo valor de manera que la eficiencia definida como la relacién
entre la potencia del inversor y la potencia mecdnica permanezca constante.

4.3.5. Caracteristicas de sobrecarga

A partir de los datos relativos a las caracteristicas de sobrecarga determinados de acuerdo con el punto 4.2.5.3,
se determinard una cifra de eficiencia dividiendo la potencia mecdnica de salida media durante el periodo
ty maxp POT la potencia eléctrica media hacia o desde el inversor (o el convertidor CC/CC, si procede) durante
dicho periodo.

4.3.6. Par continuo médximo durante treinta minutos

A partir de los datos determinados de acuerdo con el punto 4.2.4.3, se determinard una cifra de eficiencia
dividiendo la potencia continua media durante treinta minutos por la potencia eléctrica media hacia o desde el
inversor (o el convertidor CC/CC, si procede).

A partir de los datos de mediciéon del par continuo maximo durante treinta minutos determinados de
conformidad con el punto 4.2.4.2, los siguientes valores medios se determinardn a partir de los valores de
resolucién temporal durante el periodo de medicion de 1 800 segundos para cada circuito de refrigeracién con
conexién a un intercambiador de calor externo por separado:

— la potencia de refrigeracion,
— la temperatura del refrigerante en la entrada del circuito de refrigeracién de la UUT.
La potencia de refrigeracién se determinard sobre la base de la capacidad calorifica especifica del refrigerante, el
flujo masico del refrigerante y la diferencia de temperatura con respecto al intercambiador de calor del banco
de ensayo en el lado de la UUT.

4.4. Disposiciones especiales para los ensayos de IHPC de tipo 1
Los IHPC de tipo 1 se dividen virtualmente en dos componentes separados para la manipulacién en la
herramienta de simulacién, a saber, un sistema de mdquina eléctrica y una transmision. Por lo tanto, se
determinaran dos conjuntos separados de datos de componentes siguiendo las disposiciones descritas en el

presente punto.

Para los ensayos de componentes de IHPC de tipo 1, serdn de aplicacion los puntos 4.1 y 4.2 del presente
anexo.
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En el caso de un IHPC de tipo 1, el par y la velocidad se medirdn en el drbol de salida del sistema (es decir, el
lado de salida de la caja de cambios hacia las ruedas del vehiculo).

No se permitird la definicién de familias de conformidad con el apéndice 13 para los IHPC de tipo 1. Por lo
tanto, no se permite la omisién de rondas de ensayo y se deberdn realizar todas las rondas de ensayo descritas
en el punto 4.2 con un IHPC de tipo 1 especifico. A pesar de estas disposiciones, se omitird el ensayo de la
curva de resistencia con arreglo al punto 4.2.3 en el caso de los IHPC de tipo 1.

No se permitird generar datos de entrada para los IHPC de tipo 1 sobre la base de valores normalizados.

4.4.1. Rondas de ensayo que deben realizarse con los IHPC de tipo 1

4.41.1. Rondas de ensayo para determinar las caracteristicas del sistema completo

En este subpunto se describen los detalles para determinar las caracteristicas del IHPC tipo 1 completo,
incluidas las pérdidas correspondientes a la caja de cambios integrada en el sistema.

Las siguientes rondas de ensayo se llevardn a cabo de conformidad con las disposiciones definidas para los
IEPC con caja de cambios de varias velocidades en los puntos respectivos. En todas estas rondas de ensayo, el
arbol de entrada destinado a proporcionar el par de propulsién al sistema se desconectard y girard libremente o
quedara fijo sin girar.

Cuadro 2 bis

Rondas de ensayo que deben realizarse para IHPC de tipo 1

Ronda de ensayo Referencia en este anexo
Limites mdximo y minimo de par 422
Par continuo méximo durante treinta minutos 4.2.4
Caracteristicas de sobrecarga 4.2.5
EPMC 4.2.6

Debido a la aplicabilidad de las disposiciones definidas para el IEPC con caja de cambios de varias velocidades a
los THPC de tipo 1, el EPMC se medird para cada marcha hacia delante de conformidad con el punto 4.2.6.2.

4.4.1.2. Rondas de ensayo para determinar las pérdidas correspondientes a la caja de cambios dentro del sistema

En este subpunto se describen los detalles para determinar las pérdidas correspondientes a la caja de cambios
dentro del sistema.

Por tanto, el sistema se someterd a ensayo con arreglo a lo dispuesto en el punto 3.3 del anexo VI. A pesar de
estas disposiciones, se aplicardn las disposiciones siguientes:

— El drbol de entrada que proporciona el par de propulsion al sistema se conectard a un dinamémetro que lo
accionard con arreglo a lo dispuesto en el punto 3.3 del anexo VI

— Se desconectard la alimentacién eléctrica de la fuente de alimentacion de corriente continua a los inversores
(o convertidores CC/CC, si procede). A fin de permitir esta desconexién sin que ninguna parte del sistema
resulte dafiada, el sistema podrd modificarse de manera que se utilicen imanes o rotores ficticios para la
medicion en la parte de las mdquinas eléctricas.

— El intervalo de par definido en el punto 3.3.6.3 del anexo VI se ampliard para abarcar también los valores
de par negativos, de manera que los mismos puntos de consigna de par del lado positivo se midan también
con un signo algebraico negativo.
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4.4.2. Postratamiento de los datos de medicion de IHPC de tipo 1

Para el postratamiento de los datos de medicion de IHPC de tipo 1, se aplicardn todas las disposiciones
establecidas en el punto 4.3, salvo que se indique lo contrario.

4.4.2.1. Postratamiento de los datos relativos a las caracteristicas del sistema completo

Todos los datos de medicion determinados de conformidad con el punto 4.4.1.1 se tratarin de conformidad
con lo dispuesto en los puntos 4.3.1 a 4.3.6. Se omitirdn las disposiciones del punto 4.3.3, ya que la medicion
de la curva de resistencia con arreglo al punto 4.2.3 no se realiza en el caso de los IHPC de tipo 1. Cuando
existan disposiciones especificas para IEPC con caja de cambios de varias velocidades en los puntos respectivos,
se aplicardn dichas disposiciones especificas.

4.4.2.2. Postratamiento de los datos relativos a las pérdidas correspondientes a la caja de cambios dentro del sistema

Todos los datos de medicién determinados de conformidad con el punto 4.4.1.2 se tratardn de conformidad
con lo dispuesto en el punto 3.4 del anexo VI. A pesar de estas disposiciones, se aplicardn las disposiciones
siguientes:

— Las disposiciones establecidas en los puntos 3.4.2 a 3.4.5 del anexo VI también se aplicardn por analogia a
los valores de par negativos.

— No se aplicardn las disposiciones establecidas en el punto 3.4.6 del anexo VI

4.4.2.3. Postratamiento de los datos para obtener los datos especificos del sistema de mdquina eléctrica virtual

Para determinar los datos de los componentes del sistema de maquina eléctrica virtual se aplicardn los
siguientes pasos. Se omitirdn las siguientes etapas de postratamiento para las dos cifras de eficiencia determi-
nadas con arreglo a los puntos 4.3.5 y 4.3.6, ya que estas cifras de eficiencia solo sirven para evaluar la
conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certi-
ficadas.

a) Todos los valores de velocidad y de par de los datos de medicién tratados de conformidad con el punto
4.4.2.1 se convertirdin del drbol de salida al drbol de entrada del IHPC de tipo 1 de acuerdo con las
ecuaciones siguientes. Cuando se realice la misma ronda de ensayo para varias marchas, la conversién se
efectuard para cada una de ellas por separado.

NEM it = Toutput X igbx

1 1
TEM,vin = TOurput X —+ Tloss,gbx(nEM.virla TOurput X — age‘”’)
Lobx Lobx

donde:

Ngyyie = velocidad de giro del sistema de mdquina eléctrica virtual en relacién con el drbol de entrada del
IHPC de tipo 1 [1/min]

Noypue = Vvelocidad de giro medida en el drbol de salida del IHPC de tipo 1 [1/min]

igbx = relacién de la velocidad de giro en el drbol de entrada con respecto a la velocidad de giro en el
arbol de salida del IHPC de tipo 1 para una marcha especifica engranada durante la medicién [-]

Temyie = Ppar del sistema de mdquina eléctrica virtual en relacion con el drbol de entrada del IHPC de tipo
1 [Nm]

T = par medido en el drbol de salida del IHPC de tipo 1 [Nm]

output
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Tiossgbx = pérdida de par en funcion de la velocidad de giro y el par en el drbol de entrada del IHPC de
tipo 1 [Nm]. Se calculard mediante interpolacién lineal bidimensional a partir de los mapas de
pérdidas de la caja de cambios determinados de conformidad con el punto 4.4.2.2 para la
marcha respectiva

gear = marcha especifica engranada durante la medicién [-]

b) Los mapas de potencia eléctrica determinados para cada marcha hacia delante de conformidad con el punto
4.4.2.1 y convertidos en el drbol de entrada de conformidad con el punto 4.4.2.3, letra a), se utilizardn
como base para los siguientes calculos. Todos los valores de potencia eléctrica del inversor de estos mapas
de potencia eléctrica se convertirin a los mapas respectivos del sistema de mdquina eléctrica virtual
mediante la deduccion de las pérdidas de la parte de la caja de cambios con arreglo a la siguiente ecuacion:

Petyirt (NEMvirts TEMirt) = Pel meas (EMvirts TEMuirt) — Tloss gbx (NEMvirts TEMvirt, 8€AT) X MEM yir

donde:

P potencia eléctrica del inversor del sistema de maquina eléctrica virtual [W]

el,virt
Ngyyie  velocidad de giro del sistema de mdquina eléctrica virtual en relacién con el drbol de entrada del
IHPC de tipo 1 determinada de conformidad con el punto 4.4.2.3, letra a) [1/min]

Temyie  par del sistema de mdquina eléctrica virtual en relacion con el drbol de entrada del IHPC de tipo
1 determinada de conformidad con el punto 4.4.2.3, letra a) [Nm]

p potencia eléctrica del inversor medida [W]

el meas
Tiossgbx ~ Pérdida de par en funcién de la velocidad de giro y el par en el drbol de entrada del IHPC de
tipo 1 [Nm]. Se calculard mediante interpolacion lineal bidimensional a partir de los mapas de
pérdidas de la caja de cambios determinados de conformidad con el punto 4.4.2.2 para la
marcha respectiva

gear marcha especifica engranada durante la medicién [-]

) Los valores del par de resistencia del sistema de maquina eléctrica virtual se especificardn en los mismos
puntos de consigna de velocidad de giro, ngy iy, con referencia al drbol de entrada del IHPC de tipo 1
utilizado para la definicion de las curvas de par mdximo y minimo del sistema de mdquina eléctrica virtual.
Cada valor tnico del par de resistencia en Nm indicado en los diferentes puntos de consigna de velocidad
de giro se fijard en cero.

d) La inercia giratoria del sistema de mdquina eléctrica virtual se calculard convirtiendo los valores de inercia
de las maquinas eléctricas reales, determinados de acuerdo con el punto 8 del apéndice 8 del presente
anexo, al valor correspondiente de inercia giratoria referido al drbol de entrada del IHPC de tipo 1.

4.4.3. Generacion de los datos de entrada de la herramienta de simulacion

Dado que los IHPC de tipo 1 se dividen virtualmente en dos componentes separados para la manipulacién en
la herramienta de simulacion, se deberdn determinar los datos de entrada de componente de forma separada
para un sistema de mdquina eléctrica y una transmisién. El nimero de certificacién indicado en los datos de
entrada serd el mismo para ambos componentes, el sistema de maquina eléctrica y la transmision.

4.4.3.1. Datos de entrada del sistema de maquina eléctrica virtual

Los datos de entrada para el sistema de mdquina eléctrica virtual se generardn de conformidad con las
definiciones para el sistema de mdquina eléctrica que figuran en el apéndice 15 sobre la base de los datos
finales resultantes de seguir las disposiciones del punto 4.4.2.3.

4.4.3.2. Datos de entrada de la transmision virtual

Los datos de entrada para la transmisién virtual se generardn de conformidad con las definiciones para la
transmision virtual que figuran en el anexo VI, apéndice 12, cuadros 1 a 3, sobre la base de los datos finales
resultantes de seguir las disposiciones del punto 4.4.2.2. El valor del pardmetro “TransmissionType” del cuadro
1 se fijard en “IHPC Type 1".
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5. Ensayo de sistemas de baterfas o subsistemas de baterfas representativos

El dispositivo de acondicionamiento térmico de la UUT de baterfa y el correspondiente circuito de acondicio-
namiento térmico en el equipo del banco de ensayo deberdn estar operativos para satisfacer las prestaciones de
acondicionamiento térmico de dicha UUT de baterfa, de acuerdo con la aplicacion del vehiculo, y deberdn
permitir que el equipo del banco de ensayo lleve a cabo el procedimiento de ensayo solicitado dentro de los
limites de funcionamiento de la UUT de baterfa.

5.1. Disposiciones generales

Los componentes de la UUT de bateria pueden distribuirse en diferentes dispositivos dentro del vehiculo.

La UUT de baterfa estard controlada por la UCB, y el equipo del banco de ensayo se ajustard a los limites de
funcionamiento proporcionados por la UCB a través del sistema de comunicacién por bus. El dispositivo de
acondicionamiento térmico de la UUT de bateria y el correspondiente circuito de acondicionamiento térmico
en el equipo del banco de ensayo estardn operativos de acuerdo con los controles de la UCB, salvo que se
especifique otra cosa en el procedimiento de ensayo concreto. La UCB deberd permitir que el equipo del banco
de ensayo realice el procedimiento de ensayo solicitado dentro de los limites de funcionamiento de la UUT de
baterfa. En caso necesario, el fabricante de componentes adaptard el programa de UCB para el procedimiento
de ensayo solicitado, pero dentro de los limites de funcionamiento y seguridad de la UUT de baterfa.

5.1.1. Condiciones de equilibrio térmico

Se alcanza el equilibrio térmico si, durante un periodo de una hora, las desviaciones entre la temperatura del
elemento especificada por el fabricante de componentes y la temperatura de todos los puntos de medicién de
la temperatura del elemento son inferiores a * 7 K.

5.1.2. Convenciones sobre los signos

5.1.2.1. Corriente

Los valores de corriente medidos tendrdn un signo positivo para la descarga y un signo negativo para la carga.

5.1.3. Lugar de referencia para la temperatura ambiente

La temperatura ambiente se medird a una distancia de 1 m de la UUT de baterfa en un punto indicado por el
fabricante de componentes.

5.1.4. Condiciones térmicas

La temperatura de ensayo de la baterfa, es decir, la temperatura de funcionamiento deseada de la UUT de
baterfa, serd la especificada por el fabricante de componentes. La temperatura de todos los puntos de medicién
de la temperatura del elemento se situard dentro de los limites especificados por el fabricante de componentes
durante todas las rondas de ensayo realizadas.

En el caso de las UUT de bateria con acondicionamiento liquido (es decir, calefaccién o refrigeracion), la
temperatura del fluido de acondicionamiento se registrard en la entrada de la UUT de baterfa y deberd
mantenerse a * 2 K de un valor especificado por el fabricante de componentes.

En el caso de UUT de baterfa refrigeradas por aire, la temperatura de la UUT de baterfa en un punto indicado
por el fabricante de componentes deberd mantenerse a + 0/— 20 K del valor maximo especificado por este.

En todas las rondas de ensayo realizadas, la potencia disponible de refrigeracién o calefaccion en el banco de
ensayo se limitard a un valor declarado por el fabricante de componentes. Este valor se registrard junto con los
datos del ensayo.

La potencia disponible de refrigeracién o calefaccién en el banco de ensayo se determinard con arreglo a los
procedimientos siguientes y se registrard junto con los datos reales de ensayo de los componentes:

1) Para el acondicionamiento liquido, a partir del flujo mésico del fluido de acondicionamiento y la diferencia
de temperatura con respecto al intercambiador de calor en el lado de la UUT de baterfa.

2) Para el acondicionamiento eléctrico, a partir de la tension y la corriente. El fabricante de componentes
podra modificar la conexion eléctrica de esta unidad de acondicionamiento para la certificacion de la UUT
de baterfa a fin de permitir una medicion de las caracteristicas de dicha UUT de bateria sin tener en cuenta
la potencia eléctrica necesaria para el acondicionamiento (por ejemplo, si el acondicionamiento se imple-
menta y conecta directamente dentro de la UUT de baterfa). A pesar de estas disposiciones, se registrard la
potencia eléctrica de refrigeracion o calefaccién requerida suministrada externamente a la UUT de bateria
por una unidad de acondicionamiento.
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3) Para otros tipos de acondicionamiento, sobre la base del buen juicio técnico y las discusiones con la
autoridad de homologacién de tipo.

5.2. Ciclos de preparacion

La UUT de baterfa se acondicionard realizando un méximo de cinco ciclos de descarga completa seguida de
carga completa a fin de garantizar la estabilizacién del rendimiento del sistema antes de que comience el
ensayo real.

Se realizardn ciclos consecutivos de descarga completa seguida de carga completa a la temperatura de funcio-
namiento definida por el fabricante de componentes hasta que se alcance el estado de “preacondicionamiento”.
Para que una UUT de baterfa se considere “preacondicionada”, la capacidad de descarga durante dos descargas
consecutivas no ha de variar mds del 3 % de la capacidad asignada o se han de han de haber realizado las cinco
repeticiones mencionadas.

La tension de la UUT de baterfa no deberd caer por debajo de la tensién minima recomendada por el fabricante
de componentes al final de la descarga (la tensién minima es la tensién mds baja durante la descarga sin dafios
irreversibles a la UUT de bateria). El fabricante de componentes definird los criterios de terminacion de los
ciclos de descarga completa y de carga completa.

5.2.1. Niveles de corriente en los ciclos de preparacién de los HPBS

La descarga se efectuard a una corriente de 2 C, la carga se efectuard de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante de componentes.

5.2.2. Niveles de corriente en los ciclos de preparacion del preacondicionamiento de los HPBS

La descarga se efectuard a una corriente de 1/3 C, la carga se efectuard de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante de componentes.

5.3. Ciclo estandar
La finalidad de un ciclo estindar (CE) es garantizar las mismas condiciones iniciales para cada ensayo especifico
de una UUT de baterfa, asi como para la energia cargada a efectos de conformidad de la producciéon con

arreglo al apéndice 12. Se llevard a cabo a la temperatura de funcionamiento definida por el fabricante de
componentes.

5.3.1. Ciclo estandar para HPBS

El CE de los HPBS consistird en los siguientes acontecimientos en orden consecutivo: una descarga estandar, un
periodo de descanso, una carga estindar y un segundo periodo de descanso.

La descarga estdndar se efectuard con una corriente de 1 C hasta bajar a un estado de carga minimo, de
conformidad con las especificaciones del fabricante de componentes.

El periodo de descanso comenzara inmediatamente después del final de la descarga y durard treinta minutos.

El procedimiento de carga estdndar se llevard a cabo de conformidad con las especificaciones del fabricante de
componentes en relacién con los criterios para el fin de la carga, asi como con los plazos aplicables para el
procedimiento de carga general.

El segundo periodo de descanso comenzard inmediatamente después del final de la carga y durard treinta
minutos.

5.3.2.  Ciclo estindar para HEBS

El CE de los HEBS consistird en los siguientes acontecimientos en orden consecutivo: una descarga estdndar, un
periodo de descanso, una carga estindar y un segundo perfodo de descanso.

La descarga estandar se efectuard con una corriente de 1/3 C hasta bajar a un estado de carga minimo, de
conformidad con las especificaciones del fabricante de componentes.

El periodo de descanso comenzard inmediatamente después del final de la descarga y durard treinta minutos.
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El procedimiento de carga estdndar se llevard a cabo de conformidad con las especificaciones del fabricante de
componentes en relacién con los criterios para el fin de la carga, asi como con los plazos aplicables para el
procedimiento de carga general.

El segundo periodo de descanso comenzard inmediatamente después del final de la carga y durard treinta
minutos.

5.4, Rondas de ensayo que deben realizarse

Antes de realizar cualquier ensayo con arreglo al presente punto, la UUT de bateria se someterd a las
disposiciones del punto 5.2.

5.4.1. Procedimiento de ensayo de la capacidad asignada
Este ensayo mide la capacidad asignada de la UUT de bateria en Ah a tasas de descarga de corriente constantes.
5.4.1.1.  Sefiales que deben medirse

Se registrardn las siguientes sefiales durante el preacondicionamiento, los ciclos estindar realizados y la ronda
de ensayo real:

— Corriente de carga/descarga en los bornes de la UUT de baterfa
— Tension a través de los bornes de la UUT de bateria
— Temperaturas de todos los puntos de medicién de la UUT de bateria
— Temperatura ambiente en el banco de ensayo
— Potencia de calefaccion o refrigeracion para la UUT de baterfa
5.4.1.2. Ronda de ensayo
Una vez que la UUT de bateria se haya cargado completamente de conformidad con las especificaciones del
fabricante de componentes y se alcance el equilibrio térmico de conformidad con el punto 5.1.1, se realizard

un ciclo estindar de conformidad con el punto 5.3.

La ronda de ensayo real comenzard dentro de las tres horas siguientes al final del ciclo estindar; de lo
contrario, se repetird el ciclo estandar.

La ronda de ensayo real se realizard a temperatura ambiente y consistird en una descarga de corriente constante
con las siguientes tasas de descarga:

— En el caso de los HPBS, a la capacidad asignada 1 C en Ah especificada por el fabricante de componentes
— En el caso de los HEBS, a la capacidad asignada 1/3 C en Ah especificada por el fabricante de componentes

Todos los ensayos de descarga deberdn terminar en las condiciones minimas de conformidad con las especi-
ficaciones del fabricante de componentes.

5.4.1.3. Interpretacion de los resultados

La capacidad en Ah obtenida de la corriente de la baterfa integrada a lo largo del tiempo durante la ronda de
ensayo real de conformidad con el punto 5.4.1.2 se utilizard como valor de la capacidad asignada.

5.4.1.4. Datos que deben notificarse
Se notificardn los datos siguientes:
— Capacidad asignada determinada de conformidad con el punto 5.4.1.3

— Valores medios durante la ronda de ensayo real de todas las sefiales registradas de conformidad con el
punto 5.4.1.1

A efectos de los ensayos de conformidad de la produccién, también se calculardn los siguientes valores:

— La energia total cargada, E,,, del 20 al 80 % del estado de carga durante el ciclo estdndar realizado antes de
la ronda de ensayo real.
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— La energia total descargada, Ey, del 80 al 20 % del estado de carga durante la ronda de ensayo real.

Todos los valores de estado de carga utilizados se calculardn sobre la base de la capacidad asignada real medida
determinada de conformidad con el punto 5.4.1.3.

La eficiencia de ida y vuelta g7 se calculard dividiendo el total de la energia descargada, E gy, por el total de la
energfa cargada, E,, y se notificard en la ficha de caracteristicas de conformidad con el apéndice 5.

cha’

5.4.2.  Procedimiento de ensayo de la tension en circuito abierto, la resistencia interna y los limites de corriente
Este ensayo determina la resistencia 6hmica de las condiciones de descarga y carga, asi como la OCV de la
UUT de bateria sometida a ensayo en funcién del estado de carga. Ademds, se verificard la corriente maxima
para la descarga y la carga declarada por el fabricante de componentes.

5.4.2.1. Disposiciones generales para el ensayo

Todos los valores de estado de carga utilizados se calculardn sobre la base de la capacidad asignada real medida
determinada de conformidad con el punto 5.4.1.3.

Solo cuando la UUT de bateria alcance el limite de tensién de descarga durante la descarga, la corriente se

reducird de manera que la tension del borne de la UUT de baterfa se mantenga en el limite de tensién de

descarga a lo largo de todo el impulso de descarga.

Solo cuando la UUT de bateria alcance el limite de tensién de carga durante la carga, la corriente se reducird de

manera que la tension del borne de la UUT de baterfa se mantenga en el limite de tensién de carga a lo largo

de todo el impulso de carga regenerativa.

Si el equipo de ensayo no puede proporcionar el valor de la corriente con la exactitud solicitada de + 1 % del

valor deseado en los 100 ms siguientes a un cambio en el perfil de la corriente, se descartardn los datos

registrados respectivos y no se calculardn los valores correspondientes a la tensién en circuito abierto ni a la

resistencia interna a partir de estos datos.

Si los limites de funcionamiento facilitados por la UCB a través del sistema de comunicacién por bus exigen

que la corriente se reduzca para mantenerse dentro de los limites de funcionamiento de la UUT de bateria, el

equipo del banco de ensayo reducird la corriente deseada respectiva de acuerdo con las exigencias de la UCB.
5.4.2.2. Sefiales que deben medirse

Se registraran las siguientes sefiales durante el preacondicionamiento y la ronda de ensayo real:

— Corriente de descarga en los bornes de la UUT de bateria

— Tension a través de los bornes de la UUT de baterfa

— Temperaturas de todos los puntos de medicién de la UUT de bateria

— Temperatura ambiente en el banco de ensayo

— Potencia de calefaccion o refrigeracion para la UUT de baterfa

5.4.2.3. Ronda de ensayo

5.4.2.3.1. Preacondicionamiento
Una vez que la UUT de bateria se haya cargado completamente de conformidad con las especificaciones del
fabricante de componentes y se alcance el equilibrio térmico de conformidad con el punto 5.1.1, se realizara

un ciclo estidndar de conformidad con el punto 5.3.

En un perfodo de 1 a 3 horas después del final del ciclo estindar, se iniciard la ronda de ensayo real. En caso
contrario, se repetird el procedimiento descrito en el punto anterior.

5.4.2.3.2. Procedimiento de ensayo

En el caso de los HPBS, el ensayo se realizard a cinco niveles de estado de descarga diferentes: 80, 65, 50, 35y
20 %.

En el caso de los HEBS, el ensayo se realizard a cinco niveles de estado de descarga diferentes: 90, 70, 50, 35y
20 %.
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En la dltima fase, con un estado de descarga del 20 %, el fabricante de componentes podrd reducir la corriente
méxima de descarga de la UUT de baterfa a fin de que el estado de descarga se mantenga por encima del
minimo, de conformidad con las especificaciones del fabricante de componentes, y se evite una descarga
profunda.

Antes del inicio de las rondas de ensayo reales a cada nivel de estado de descarga, la UUT de bateria se
preacondicionard de conformidad con el punto 5.4.2.3.1.

A fin de alcanzar los niveles de estado de descarga necesarios para los ensayos desde la situacion inicial de la
UUT de baterfa, esta se descargard a una corriente nominal constante de 1 C para los HPBS y de 1/3 C para los
HEBS, seguida de un periodo de descanso de treinta minutos antes de que comience la siguiente medicion.

Antes del ensayo, el fabricante de componentes declarard la corriente maxima de carga y de descarga para cada
nivel de estado de carga diferente que pueda aplicarse a lo largo de la duracién del respectivo incremento de
tiempo del impulso de corriente definido de acuerdo con el cuadro 3 para los HPBS y el cuadro 4 para los
HEBS.

La ronda de ensayo real se realizard a temperatura ambiente y consistird en el perfil de corriente de acuerdo
con el cuadro 3 para el HPBS y con el cuadro 4 para el HEBS.

Cuadro 3
Perfil de corriente para HPBS

Incremento de tiempo [s] Tiempo acumulado [s] Corriente deseada
0 0 0
20 20 Lischg maxl 3’
40 60 0
20 80 Ithg max/3’
40 120 0
20 140 Lischg max/ 3
40 180 0
50 200 lehg_max/3*
40 240 0
20 260 Liischg max/3
40 300 0
20 320 Ichgimax/3
40 360 0
20 380 Lgischg_max
40 420 0
20 440 lehg masx

40 480 0
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Cuadro 4
Perfil de corriente para HEBS

Incremento de tiempo [s] Tiempo acumulado [s] Corriente deseada
0 0 0
120 120 Lischg max/3
40 160 0
120 280 Iehg max/3’
40 320 0
120 440 Liischg_max/ 3*
40 480 0
120 600 Iehg max/3”
40 640 0
120 760 Liischg max/3
40 800 0
120 920 Ihg max/3
40 960 0
120 1080 Lischg_max
40 1120 0
120 1240 Iehg max
40 1280 0
Donde
Liischg max €s €l valor absoluto de la corriente de descarga mdxima especificada por el fabricante de compo-
nentes al nivel de estado de descarga especifico que puede aplicarse a lo largo de todo el incremento
de tiempo respectivo del impulso de corriente
Iihg max  €s €l valor absoluto de la corriente de carga mdxima especificada por el fabricante de componentes

al nivel de estado de descarga especifico que puede aplicarse a lo largo de todo el incremento de

tiempo respectivo del impulso de corriente

La tension en el tiempo cero de la ronda de ensayo antes de que se produzca el primer cambio en la corriente

deseada, es decir, V), se medird como valor medio a lo largo de 100 ms.

En el caso de los HPBS, se medirdn las tensiones y las corrientes siguientes:

1) Para cada nivel de impulso de la corriente de descarga y carga especificado en el cuadro 3, se deberd medir
la tensién con corriente cero como valor medio durante el dltimo segundo antes de que ocurra el cambio

en la corriente deseada, es decir Vdg,,, para la descarga y Vcg,,, para la carga.
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2) Para cada nivel de impulso de la corriente de descarga especificado en el cuadro 3, la tensién a 2, 10 y 20
segundos después de que se produzca el cambio en la corriente deseada (Vd,, Vd,, Vd,) y la corriente
correspondiente (Id,, Id;(, y Id,o) se medirdn como un valor medio durante 100 ms.

3) Para cada nivel de impulso de la corriente de carga especificado en el cuadro 3, la tensién a 2, 10 y 20
segundos después de que se produzca el cambio en la corriente deseada (Vc,, Vcyg, Veyg) v la corriente
correspondiente (Icy, Ic;q, ¥ Icyo) se medirdn como un valor medio durante 100 ms.

El cuadro 5 ofrece un resumen de los valores de tension y corriente que deben medirse a lo largo del tiempo
después de que se produzca el cambio en la corriente deseada en el caso de los HPBS.

Cuadro 5

Puntos de medicion de la tensién para cada nivel diferente de un impulso de corriente (descarga y
carga) en el caso de los HPBS

cZiirl?irgoegeffllisrr(ii:nfer(:iil;(ceﬁz Fsl] Descarga (D) o carga (C) Tensién Corriente
2 D vd, 1d,
10 D Vdio Iy
20 D Vdy Idyo
2 C Ve, Ic,
10 C Ve Ieyo
20 C Veyg Ieyg

En el caso de los HEBS, se medirdn las tensiones y corrientes siguientes:

1) Para cada nivel de impulso de la corriente de descarga y carga especificado en el cuadro 4, se deberd medir
la tension con corriente cero como valor medio durante el dltimo segundo antes de que se produzca el

cambio en la corriente deseada, es decir Vdg,,, para la descarga y Ve, para la carga.

2) Para cada nivel de impulso de la corriente de descarga especificado en el cuadro 4, la tensién a 2, 10, 20 y
120 segundos después de que se produzca el cambio en la corriente deseada (Vd,, Vd; o, Vd,o v Vd;50) v la
corriente correspondiente (Id,, Id;q, Id, € Id;,0) se medirdn como valor medio durante 100 ms.

3) Para cada nivel de impulso de la corriente de carga especificado en el cuadro 4, la tensién a 2, 10, 20 y 120
segundos después de que se produzca el cambio en la corriente deseada (Vcy, Ve, Veyg v Verag) v la
corriente correspondiente (Ic,, Icqg, Icyg € Icjyo) se medirdn como valor medio durante 100 ms.

El cuadro 6 ofrece un resumen de los valores de tension y corriente que deben medirse a lo largo del tiempo
después de que se produzca el cambio en la corriente deseada para en el caso de los HEBS.

Cuadro 6

Puntos de medicion de la tension para cada nivel diferente de un impulso de corriente (descarga y
carga) en el caso de los HEBS

CZ:}Ezoegeffiisrr?:nfer%iﬁiﬁz Fsl] Descarga (D) o carga (C) Tensién Corriente
2 D vd, Id,
10 D Vdi Iy
20 D Vdy I,
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czill?ilz)oegelsfif)srr(iieenfer%iggrj: Fsl] Descarga (D) o carga (C) Tensién Corriente
120 D Vdi 5 Id; 5
2 C Ve, Ic,
10 C Veyg Iegg
20 C Ve Icyg
120 C Vergg Ie129

5.4.2.4  Interpretacion de los resultados

Los siguientes cdlculos se realizardn por separado para cada nivel de estado de carga medido de conformidad
con el punto 5.4.2.3.

5.4.2.4.1. Célculos para los HPBS

1) Para cada nivel de impulso de corriente de descarga especificado en el cuadro 3, los valores de resistencia
interna se calculardn a partir de los valores de tensién y corriente medidos de conformidad con el punto
5.4.2.3, con arreglo a las ecuaciones siguientes:

_ RIdZ = (Vdstart - VdZ) / IdZ
— Rdyg = (Vdgare = Vdyg) [ 1dyg
— Rydyg = (Vdgar = Vdyg) [ 1dyg

2) Las resistencias internas para la descarga Rid,_avg, Rid;,_avg, Rid,q_avg se calculardn como media de
todos los niveles de impulsos de corriente especificados en el cuadro 3 a partir de los valores individuales
calculados con arreglo al subpunto 1.

3) Para cada nivel de impulso de corriente de carga especificado en el cuadro 3, los valores de resistencia
interna se calculardn a partir de los valores de tensién y corriente medidos de conformidad con el punto
5.4.2.3, con arreglo a las ecuaciones siguientes:

— Riey = (Vegan = Ve) [ 1e
— Rieyg = (Vegan = Vero) [ Iegg
— Ricgg = (Vegan = Veao) | Ieag
4) Las resistencias internas para la carga Ric,_avg, Ric_avg, Ricyo_avg se calculardn como la media de todos

los diferentes niveles de impulsos de corriente especificados en el cuadro 3 a partir de los valores
individuales calculados con arreglo al subpunto 3.

5) Las resistencias internas totales Ry, Rjjg ¥ Ryyg se calculardn como la media de los respectivos valores de
las descargas y las cargas calculadas conforme a lo dispuesto en los subpuntos 2 y 4.

6) La tension en circuito abierto serd el valor de V medido de conformidad con el punto 5.4.2.3 para el nivel
de estado de carga respectivo.

7) Los limites de la corriente mdxima de descarga se calcularin como el valor medio a lo largo de 20
segundos a la corriente deseada ljischy max Para cada nivel de estado de carga medido de conformidad
con el punto 5.4.2.3.

(8) Los limites de la corriente méxima de carga se calculardn como el valor medio a lo largo de 20 segundos a
la corriente deseada 1, o para cada nivel de estado de carga medido de conformidad con el punto
5.4.2.3. Los valores absolutos de los resultados se comunicardn como valores finales.

5.4.2.4.2. Célculos para los HEBS

1) Para cada nivel de impulso de la corriente de descarga especificado en el cuadro 4, los valores de la
resistencia interna se calculardn a partir de los valores de tensién y corriente medidos de conformidad
con el punto 5.4.2.3, con arreglo a las siguientes ecuaciones:

_ RIdZ = (Vdstart - de) / Id2
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— Rydyg = (Vdge — Vdyg) [ 1dyg
— Ridyg = (Vdge = Vdyp) [ 1dyg
— Ridyyg = (Vdgar = Vdi50) [ 1dy3

2) Las resistencias internas para la descarga Ryd,_avg, Rid;,_avg, Rid,q_avg y Rid;,o_avg se calculardn como la
media de todos los diferentes niveles de impulso de corriente especificados en el cuadro 4 a partir de los
valores individuales calculados con arreglo al subpunto 1.

3) Para cada nivel de impulso de la corriente de carga especificado en el cuadro 4, los valores de la resistencia
interna se calculardn a partir de los valores de tension y corriente medidos de conformidad con el punto
5.4.2.3, con arreglo a las siguientes ecuaciones:

— Ricy = (Vegan — Voo) [ Iy

— Reeyg = (Veguan = Verg) [ Iegg
— Rycag = Vegan = Ve [ Iegg
— Ric1a0 = (Vegar = Veia0) [ Ieiag

4) Las resistencias internas para la carga Ric,_avg, Ric;o_avg, Ricyg_avg v Ricjyo_avg se calculardn como la
media de todos los diferentes niveles de impulso de corriente especificados en el cuadro 4 a partir de los
valores individuales calculados con arreglo al subpunto 3.

5) Las resistencias internas totales Ryy, Ryjg, Rpag ¥ Rypao se calculardn como la media de los respectivos valores
de las descargas y las cargas calculadas conforme a lo dispuesto en los subpuntos 2 y 4.

6) La tension en circuito abierto serd el valor de V; medido de conformidad con el punto 5.4.2.3 para el nivel
de estado de carga respectivo.

7) Los limites de la corriente maxima de descarga se calcularin como el valor medio a lo largo de 120
segundos a la corriente deseada Ijjchg max para cada nivel de estado de carga medido de conformidad con el
punto 5.4.2.3.

8) Los limites de la corriente maxima de carga se calculardn como el valor medio a lo largo de 120 segundos a
la corriente deseada Iy, ¢ para cada nivel de estado de carga medido de conformidad con el punto
5.4.2.3. Los valores absolutos de los resultados se comunicardn como valores finales.

5.5. Postratamiento de los datos de mediciéon de la UUT de bateria

Los valores de OCV que dependen del estado de carga se definirdn sobre la base de los valores determinados
para los diferentes niveles de estado de carga de conformidad con el punto 5.4.2.4.1, subpunto 6, para los
HPBS, y el punto 5.4.2.4.2, subpunto 6, para los HEBS.

Los distintos valores de las resistencias internas que dependen del estado de carga se definirdn sobre la base de
los valores determinados para los diferentes niveles de estado de carga de conformidad con el punto 5.4.2.4.1,
subpunto 5, para los HPBS, y el punto 5.4.2.4.2, subpunto 5, para los HEBS.

Los limites de la corriente maxima de descarga y de la corriente maxima de carga se definirdn sobre la base de
los valores declarados por el fabricante de componentes antes del ensayo. Si un valor especifico para la
corriente maxima de descarga o para la corriente maxima de carga determinado de conformidad con el punto
5.4.2.4.1, subpuntos 7 y 8, para los HPBS, y con el punto 5.4.2.4.2, subpuntos 7 y 8, para los HEBS, se desvia
en mds de un * 2 % del valor declarado por el fabricante de componentes antes del ensayo, se comunicaré el
valor respectivo determinado de acuerdo con los puntos 5.4.2.4.1, subpuntos 7 y 8, para los HPBS, y con el
punto 5.4.2.4.2, subpuntos 7 y 8, para los HEBS.

6. Ensayo de sistemas de condensadores o subsistemas de condensadores representativos

6.1. Disposiciones generales

Los componentes de un sistema de condensadores de la UUT de condensador también pueden distribuirse en
diferentes dispositivos dentro del vehiculo.

Las caracteristicas de un condensador apenas dependen de su estado de carga o de corriente, respectivamente.
Por lo tanto, solo se prescribe una tnica ronda de ensayo para el cdlculo de los pardmetros de entrada del
modelo.
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6.1.1. Convencién de signos para la corriente
Los valores de corriente medidos tendrdn un signo positivo para la descarga y un signo negativo para la carga.
6.1.2. Lugar de referencia para la temperatura ambiente

La temperatura ambiente se medird a una distancia de 1 m de la UUT de condensador en un punto de dicha
UUT de condensador indicado por el fabricante de componentes.

6.1.3. Condiciones térmicas

La temperatura de ensayo del condensador, es decir, la temperatura de funcionamiento deseada de la UUT de
condensador, serd la especificada por el fabricante de componentes. La temperatura de todos los puntos de
medicion de la temperatura del elemento del condensador se situard dentro de los limites especificados por el
fabricante de componentes durante todas las rondas de ensayo realizadas.

En el caso de las UUT de condensador con acondicionamiento liquido (es decir, calefaccion o refrigeracién), la
temperatura del fluido de acondicionamiento se registrard en la entrada de la UUT de condensador y deberd
mantenerse a * 2 K de un valor especificado por el fabricante de componentes.

En el caso de las UUT de condensador refrigeradas por aire, la temperatura en un punto indicado por el
fabricante de componentes deberd mantenerse a + 0/-20 K del valor méximo especificado por el fabricante de
componentes.

En todas las rondas de ensayo realizadas, la potencia disponible de refrigeracién o calefaccion en el banco de
ensayo se limitard a un valor declarado por el fabricante de componentes. Este valor se registrara junto con los
datos del ensayo.

La potencia disponible de refrigeracién o calefaccién en el banco de ensayo se determinard con arreglo a los
procedimientos siguientes y se registrard junto con los datos reales de ensayo de los componentes:

1) Para el acondicionamiento liquido, a partir del flujo mésico del fluido de acondicionamiento y la diferencia
de temperatura con respecto al intercambiador de calor en el lado de la UUT de condensador.

2) Para el acondicionamiento eléctrico, a partir de la tension y la corriente. El fabricante de componentes
podrd modificar la conexién eléctrica de esta unidad de acondicionamiento para la certificacion de la UUT
de condensador a fin de permitir una medicion de las caracteristicas de dicha UUT de condensador sin tener
en cuenta la potencia eléctrica necesaria para el acondicionamiento (por ejemplo, si el acondicionamiento se
implementa y conecta directamente dentro de la UUT de condensador). A pesar de estas disposiciones, se
registrard la potencia eléctrica de refrigeracion o calefaccion requerida suministrada externamente a la UUT
de condensador por una unidad de acondicionamiento.

3) Para otros tipos de acondicionamiento, sobre la base del buen juicio técnico y las discusiones con la
autoridad de homologacién de tipo.

6.2. Condiciones de ensayo

a) La UUT de condensador se colocard en una celda de ensayo con la temperatura controlada. La temperatura
ambiente se acondicionard a 25 £ 10 °C.

b) La tension se medird en los bornes de la UUT de condensador.

¢) El sistema de acondicionamiento térmico de la UUT de condensador y el correspondiente circuito de
acondicionamiento térmico en el equipo del banco de ensayo deberdn estar plenamente operativos de
conformidad con los controles respectivos.

d) La unidad de control deberd permitir que el equipo del banco de ensayo realice el procedimiento de ensayo
solicitado dentro de los limites de funcionamiento de la UUT de condensador. En caso necesario, el
fabricante de componentes de la UUT de condensador adaptard el programa de la unidad de control
para el procedimiento de ensayo solicitado.

6.3. Ensayo de las caracteristicas de la UUT de condensador
a) Después de la carga completa y de la descarga completa de la UUT de condensador hasta su tensiéon de

funcionamiento mds baja de acuerdo con el método de carga especificado por el fabricante de componen-
tes, se estabilizard durante al menos 2 horas, pero no més de 6 horas.
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b) La temperatura de la UUT de condensador al comienzo del ensayo deberd ser de 25 °C + 2 °C. No obstante,
podra optarse por 45 £ 2 °C informando a la autoridad de homologacién de tipo o de certificacion de que
este nivel de temperatura es mds representativo de las condiciones de la aplicacion tipica.

¢) Después del tiempo de estabilizacion, se realizard un ciclo completo de carga y descarga de acuerdo con la
figura 2 con una corriente constante de L. Lo serd la corriente continua mdxima permitida para la UUT
de condensador especificada por el fabricante de componentes.

d) Tras un periodo de espera de al menos 30 segundos (de t; a t;), la UUT de condensador se cargard con una
corriente constante I, hasta que se alcance la tensién de funcionamiento maxima V.. Luego se detendrd
la carga y la UUT de condensador se estabilizard durante 30 segundos (de t, a t;) de forma que la tension
pueda situarse en su valor final Vi, antes de que empiece la descarga. Después de esto, la UUT de
condensador se descargard con una corriente constante I hasta que se alcance la tensiéon de funciona-

miento mds baja V,;,. A continuacion (desde el momento t, en adelante), habrd otro periodo de espera de

al menos 30 segundos para que la tensién se sittie en su valor final V.

e¢) La corriente y la tensién a lo largo del tiempo, respectivamente I
frecuencia de muestreo de al menos 10 Hz.

yV se registrardn con una

meas meas’

f) A partir de la medicién se determinardn los siguientes valores caracteristicos (ilustrados en la figura 2):

V, es la tension en circuito abierto justo antes del inicio del impulso de carga

V,, es la tensién en circuito abierto justo antes del inicio del impulso de descarga

V. es la tension en circuito abierto después del final del impulso de descarga

AV(t;), AV(t;) son los cambios de tensién inmediatamente después de aplicar la corriente constante de carga
o descarga I en los momentos t; y t;, respectivamente. Estos cambios de tensién se determinardn
aplicando una aproximacién lineal a las caracteristicas de tension definidas en el detalle A de la figura 2
mediante el método de los minimos cuadrados. El muestreo de datos para la aproximacién a la recta
comenzard una vez que el cambio del gradiente calculado a partir de dos puntos de datos adyacentes sea
inferior al 0,5 % avanzando en la direccion de la sefial temporal creciente.

Figura 2

Ejemplo de curva de tension para la medicion de una UUT de condensador

=
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3 o ‘
tension de
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M. (= V,ne) \ A
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detalle A
Ve '
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AV(t;) es la diferencia absoluta de tensién entre V, y el valor de la ordenada en el origen de la aproximacion a
la recta en el momento t;.

AV(t;) es la diferencia absoluta de tension entre Vi, y el valor de la ordenada en el origen de la aproximacién a
la recta en el momento t5.

AV(t,) es la diferencia absoluta de tensién entre V. y V.
AV(t,) es la diferencia absoluta de tensién entre V, ;. y V..

6.4. Postratamiento de los datos de medicion de la UUT de condensador

6.4.1. Célculo de la resistencia interna y de la capacidad

Los datos de medicion obtenidos de conformidad con el punto 6.3 se utilizarin para calcular los valores de
resistencia interna (R) y capacidad (C) con arreglo a las ecuaciones siguientes:

a) La capacidad de carga y descarga se calculard como sigue:

Para la carga:

ZZ ImeasAt

Ccharge = V, -V,

Para la descarga:

t.
t: Tneas At

Cdischarge = V.—V,
c

b) La corriente maxima de la carga y la descarga se calculard como sigue:

Para la carga:

Z LineasAt
tr—1

I max,charging —

Para la descarga:

t.
t: I meas At

Imax,discharging = t ¢
4 — 13

c) La resistencia interna de la carga y la descarga se calculard como sigue:

Para la carga:

AV(tl) — AV(tz)

2] max, charging

Rcharge -

Para la descarga:

AV(t;) — AV (t4)

Riischarge =
8¢ 2
I max, discharging
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d) En el caso del modelo, se necesitan una sola capacidad y una sola resistencia, que se calculardn como sigue:
Capacidad C:

Ccharge - Cdischarge

C=
2

Resistencia R:

o Rcharge - Rdischarge
2
e) La tensién méxima se definird como el valor registrado de Vy, y la tensién minima se definird como el valor
registrado de V. definido de conformidad con el punto 6.3, letra f).
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Apéndice 1

MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE, UNIDAD TECNICA INDEPENDIENTE O SISTEMA
Formato mdximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO DE LAS PROPIEDADES RELACIONADAS CON LAS EMISIONES DE CO, Y EL CONSUMO DE
COMBUSTIBLE DE UN SISTEMA DE MAQUINA ELECTRICA | UN IEPC | UN IHPC DE TIPO 1 [ UN SISTEMA
DE BATERIAS | UN SISTEMA DE CONDENSADORES

Sello de la Administra-
cién

Comunicacién relativa a:

— la concesién

— la extensién V)
— la denegacién )
— la retirada @

de un certificado de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de un sistema
de méquina eléctrica [ un IEPC | un IHPC de tipo 1 | un sistema de baterfas | un sistema de condensadores, de
conformidad con el Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisi6n.

Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién, modificado en dltimo lugar por .................
Namero de certificacion:
Hash:

Motivos de la extension:
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SECCION I

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante):

0.2.  Tipo:

0.3.  Medio de identificacion del tipo

0.3.1. Ubicacién del marcado de certificacion:

0.3.2. Método de fijacién del marcado de certificacion:

0.5. Nombre y direccion del fabricante:

0.6.  Nombre y direccion de las plantas de montaje:

0.7.  Nombre y direccion del representante del fabricante (en su caso):
SECCION 1II

1. Informacién adicional (cuando proceda): véase la adenda

2 Autoridad de homologacién encargada de realizar los ensayos:

3 Fecha del acta de ensayo:

4 Ntmero del acta de ensayo:

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

6 Lugar:

7 Fecha:

8 Firma:

Documentos adjuntos:

Expediente de homologacién. Acta de ensayo.
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Apéndice 2

Ficha de caracteristicas de un sistema de mdquina eléctrica

Ficha de caracteristicas n.”: Expedicion:
Fecha de expedicion:
Fecha de modificacion:

en virtud de ...

Tipo/familia de sistemas de maquina eléctrica (si procede):
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0. DATOS GENERALES

0.1. Nombre y direccion del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):
0.3.  Tipo de sistema de mdquina eléctrica:
0.4. Familia de sistemas de maquina eléctrica:

0.5. Tipo de sistema de mdquina eléctrica como unidad técnica independiente | Familia de sistemas de mdquina
eléctrica como unidad técnica independiente

0.6. Denominaciones comerciales (si estin disponibles):
0.7.  Medio de identificacién del modelo, si estd marcado en el sistema de mdquina eléctrica:

0.8.  En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizacién y método de fijacion de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccion de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL SISTEMA DE MAQUINA ELECTRICA (DE ORIGEN) Y DE LOS TIPOS DE SISTEMA

DE MAQUINA ELECTRICA DENTRO DE UNA FAMILIA DE SISTEMAS DE MAQUINA ELECTRICA

[SME de |Miembros de la familia
origen

[o tipo de |
SME

| |n®1 |n® 2 |n®3 |

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

Generalidades

Tension de ensayo: V

Velocidad basica de giro del motor: 1/min

Velocidad méxima del drbol de salida del motor: 1/min
(0 en su defecto) velocidad del arbol de salida del reductor | la caja de cambios: 1/min
Velocidad de potencia méxima: 1/min

Potencia maxima: kW

Velocidad de par mdxima: 1/min

Par mdximo: Nm

Potencia madxima durante treinta minutos: kW
Méquina eléctrica

Principio de funcionamiento

Corriente continua (CC) | corriente alterna (CA):
Namero de fases:

De excitacion | separada | en serie | compuesta:
Sincrona | asincrona:

Rotor bobinado | con imanes permanentes | con caja:
Ntmero de polos del motor:

Inercia giratoria: kgm?

Controlador de potencia

Mareca:

Tipo:

Principio de funcionamiento:

Principio de control: vectorial | de circuito abierto | cerrado | otro (especifiquese):

Corriente efectiva méxima que se suministra al motor: A
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3.6. Para una duracién méxima de: s

3.7. Intervalo de tension de corriente continua utilizada (desdefhasta): V

3.8. El convertidor CC/CC forma parte del sistema de maquina eléctrica conforme al punto 4.1 del presente anexo
(si/no):

4. Sistema de refrigeracion

4.1. Motor [liquido/airefotros (especifiquense)]:

4.2. Controlador [liquido/aire/otros (especifiquense)]:

4.3 Descripcion del sistema:

4.4, Principales dibujos:

4.5, Limites de temperatura (min./max.): K

4.6. En la posicion de referencia:

4.7. Caudales (min./méx.): L/min

5. Valores documentados de los ensayos de componentes

5.1. Cifras de eficiencia para la conformidad de la produccion (1):

5.2. Sistema de refrigeracion (declaracion para cada circuito de refrigeracion):

5.2.1.  Flujo mdsico o volumétrico mdximo de refrigerante o presién mdxima de entrada:
5.2.2. Temperaturas maximas del refrigerante:

5.2.3.  Potencia de refrigeracién méxima disponible:

5.2.4. Valores medios registrados para cada ronda de ensayo

5.2.4.1. Flujo volumétrico o mdsico de refrigerante:

5.2.4.2. Temperatura del refrigerante en la entrada del circuito de refrigeracion:

5.2.4.3. Temperatura del refrigerante en la entrada y la salida del intercambiador de calor del banco de ensayo en el lado
del SME:

(") determinadas conforme a los puntos 4.3.5 y 4.3.6 del presente anexo
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS

N.%0  Descripcion: Fecha de expedicion:
1 Informacién sobre las condiciones de ensayo del SME ...

2
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Documento adjunto 1 a la ficha de caracteristicas del sistema de mdquina eléctrica

Informacion sobre las condiciones de ensayo (si procede)

1.1
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Apéndice 3

Ficha de caracteristicas de un IEPC

Ficha de caracteristicas n.°:

Expedicion:

Fecha de expedicion:

Fecha de modificacién:

en virtud de ...

Tipo/familia de IEPC (en su caso):
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0. DATOS GENERALES

0.1. Nombre y direccion del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):

0.3. Tipo de IEPC:

0.4. Familia de IEPC:

0.5. Tipo de IEPC como unidad técnica independiente | Familia de IEPC como unidad técnica independiente:
0.6. Denominaciones comerciales (si estin disponibles):

0.7. Medio de identificaciéon del modelo, si estd marcado en el IEPC:

0.8.  En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizacién y método de fijacion de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccion de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL IEPC (DE ORIGEN) Y DE LOS TIPOS DE IEPC DENTRO DE UNA FAMILIA DE IEPC

[IEPC de |Miembros de la familia
origen

o tipo de |
IEPC

| |n®1 |n® 2 |n®3 |

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

Generalidades

Tension de ensayo: V

Velocidad basica de giro del motor: 1/min

Velocidad mdxima del drbol de salida del motor: 1/min
(o en su defecto) velocidad del drbol de salida del reductor | la caja de cambios: 1/min
Velocidad de potencia mdxima: 1/min

Potencia maxima: kW

Velocidad de par mdxima: 1/min

Par mdximo: Nm

Potencia maxima durante treinta minutos: kW

Namero de maquinas eléctricas:

Méquina eléctrica (para cada mdquina eléctrica):
Identificador de la maquina eléctrica:

Principio de funcionamiento

Corriente continua (CC) | corriente alterna (CA):
Namero de fases:

De excitacion | separada | en serie | compuesta:
Sincrona | asincrona:

Rotor bobinado | con imanes permanentes | con caja:
Namero de polos del motor:

Inercia giratoria: kgm2

Controlador de potencia (para cada controlador de potencia):
Identificador de la mdquina eléctrica correspondiente:
Marca:

Tipo:

Principio de funcionamiento:
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3.5. Principio de control: vectorial | de circuito abierto | cerrado | otro (especifiquese):

3.6. Corriente efectiva mdxima que se suministra al motor: A

3.7. Para una duracién méxima de: s

3.8. Intervalo de tension de corriente continua utilizada (desde/hasta): V

3.9. El convertidor CC/CC forma parte del sistema de mdquina eléctrica conforme al punto 4.1 del presente anexo
(si/no):

4. Sistema de refrigeracion

4.1. Motor [liquido/aire/otros (especifiquense)]:

4.2. Controlador [liquido/aire/otros (especifiquense)]:

4.3, Descripcion del sistema:

4.4. Principales dibujos:

4.5. Limites de temperatura (min./mdx.): K

4.6. En la posicion de referencia:

4.7. Caudales (min./médx.): g/min o L/min

5. Caja de cambios

5.1. Relacién de transmision, esquema de cambios y flujo de potencia:

5.2. Distancia entre centros, en el caso de transmisiones de arboles secundarios:

5.3. Tipo de cojinetes en las posiciones correspondientes (si estan instalados):

5.4. Tipo de elementos de cambio de marchas (embragues de dientes, incluidos sincronizadores, o embragues de

friccion) en las posiciones correspondientes (si estin instalados):

5.5. Namero total de marchas hacia delante:

5.6. Ntmero de embragues de dientes para el cambio de marchas:

5.7. Namero de sincronizadores:

5.8. Namero de discos de embrague de friccién (excepto en el caso de embrague en seco tnico con uno o dos
discos):

5.9. Didmetro exterior de los discos de embrague de friccién (excepto en el caso de embrague en seco tnico con uno

o dos discos):
5.10.  Rugosidad superficial de los dientes (incl. dibujos):
5.11.  Nuamero de obturadores de drbol dindmicos:
5.12.  Flujo de aceite de lubricacion y refrigeracion por revolucién del drbol de entrada de la transmision
5.13.  Viscosidad del aceite a 100 °C (+ 10 %):

5.14.  Presion del sistema en cajas de cambios de control hidrdulico:
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5.15.  Nivel de aceite especifico en relacién con el eje central y de acuerdo con la especificacion de dibujo (basada en el
valor medio entre las tolerancias inferior y superior) en condicién estitica o en marcha. El nivel de aceite se
considera igual si todas las piezas giratorias de la transmisién (excepto la bomba de aceite y su mecanismo de
accionamiento) se sitGian por encima del nivel de aceite especificado:

5.16.  Nivel de aceite especificado (+ 1 mm):

5.17.  Relaciones de transmisién [-] y par de entrada mdximo [Nm], potencia de entrada mdxima (kW) y velocidad de
entrada méaxima [rpm] (para cada marcha hacia delante):

6. Diferencial

6.1. Relacion de transmision:

6.2. Principales especificaciones técnicas:

6.3. Principales dibujos:

6.4. Volumen de aceite:

6.5. Nivel de aceite:

6.6. Especificaciones del aceite:

6.7. Tipo de cojinetes (tipo, cantidad, didmetro interior, didmetro exterior, anchura y dibujo):

6.8. Tipo de junta (didmetro principal, nimero de labios):

6.9. Extremos de las ruedas (dibujo):

6.9.1. Tipo de cojinetes (tipo, cantidad, didmetro interior, didmetro exterior, anchura y dibujo):

6.9.2. Tipo de junta (didmetro principal, nimero de labios):

6.9.3. Tipo de grasa:

6.10.  Namero de satélites | engranajes rectos para el diferencial:

6.11.  Anchura menor de los satélites | engranajes rectos para el diferencial:

7. Valores documentados de los ensayos de componentes

7.1. Cifras de eficiencia para la conformidad de la produccién (¥):

7.2. Sistema de refrigeracion (declaracién para cada circuito de refrigeracion):

7.2.1. Flujo mdsico o volumétrico mdximo de refrigerante o presién mdxima de entrada:

7.2.2.  Temperaturas maximas del refrigerante:

7.2.3.  Potencia de refrigeracion mdxima disponible:

7.2.4.  Valores medios registrados para cada ronda de ensayo

7.2.4.1. Flujo volumétrico o mdsico de refrigerante:

7.2.4.2. Temperatura del refrigerante en la entrada del circuito de refrigeracion:

7.2.4.3. Temperatura del refrigerante en la entrada y la salida del intercambiador de calor del banco de ensayo en el lado

del IEPC:
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS

N.%0  Descripcion: Fecha de expedicion:
1 Informacién sobre las condiciones de ensayo del IEPC ...

2
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Documento adjunto 1 de la ficha de caracteristicas del IEPC

8. Informacién sobre las condiciones de ensayo (si procede)
8.1. Velocidad de entrada médxima ensayada [rpm]

8.2. Par de entrada méximo ensayado [Nm]
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Apéndice 4

Ficha de caracteristicas de un IHPC de tipo 1

En el caso de los IHPC de tipo 1, la ficha de caracteristicas constard de las partes aplicables de la ficha de caracteristicas de
los sistemas de maquina eléctrica de conformidad con el apéndice 2 del presente anexo y de la ficha de caracteristicas de
las transmisiones de conformidad con el apéndice 2 del anexo VI.
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Apéndice 5

Ficha de caracteristicas de un tipo de sistema de baterias o de un tipo de subsistema de baterias representativo

Ficha de caracteristicas n.”: Expedicion:
Fecha de expedicion:
Fecha de modificacion:

en virtud de ...

Tipo de sistema de baterias o de subsistema de baterias representativo:
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0. DATOS GENERALES

0.1. Nombre y direccion del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):

0.3.  Tipo de sistema de baterias:

0.4. -

0.5. Tipo de sistema de baterfas como unidad técnica independiente

0.6. Denominaciones comerciales (si estdn disponibles):

0.7. Medio de identificaciéon del modelo, si estd marcado en el sistema de baterfas:

0.8.  En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizacién y método de fijacion de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccion de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL TIPO DE SISTEMA DE BATERIAS O DE SUBSISTEMA DE BATERIAS
REPRESENTATIVO

Tipo de (sub)sistema de baterias

1. Generalidades

1.1.  Sistema completo o subsistema representativo:

1.2. HPBS/HEBS:

1.3.  Principales especificaciones técnicas:

1.4,  Quimica de los elementos:

1.5. Nuamero de elementos en serie:

1.6. Namero de elementos en paralelo:

1.7.  Caja de conexién representativa con fusibles e interruptores incluidos en el sistema sometido a ensayo (si/no):
1.8.  Conectores de serie representativos incluidos en el sistema sometido a ensayo (si/no):
2. Sistema de acondicionamiento

2.1. Liquido [ aire | otro (especifiquese):

2.2.  Descripcion del sistema:

2.3.  Principales dibujos:

2.4.  Limites de temperatura (min./max.): K

2.5. En la posicion de referencia:

2.6. Caudales (min./médx.): L/min

3. Valores documentados de los ensayos de componentes

3.1. Eficiencia de ida y vuelta para la conformidad de la produccion (**):

3.2.  Corriente mdxima de descarga para la conformidad de la produccién:

3.3.  Corriente mdxima de carga para la conformidad de la produccién:

3.4. Temperatura de ensayo (temperatura de funcionamiento deseada declarada):
3.5. Sistema de acondicionamiento (indiquese para cada ronda de ensayo realizada)
3.5.1. Refrigeracion o calefaccién necesarias:

3.5.2. Potencia de refrigeracion o calefaccién mdxima disponible:
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS
N.%0  Descripcién: Fecha de expedicion:
1 Informacion sobre las condiciones de ensayo del sistema

de baterias ...
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Documento adjunto 1 a la ficha de caracteristicas del sistema de baterias

Informacion sobre las condiciones de ensayo (si procede)

1.1
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Apéndice 6

Ficha de caracteristicas de un tipo de sistema de condensadores o de un tipo de subsistema de condensadores
representativo

Ficha de caracteristicas n.”: Expedicion:
Fecha de expedicién:
Fecha de modificacion:

en virtud de ...

Tipo de sistema de condensadores o de subsistema de condensadores representativo:
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0. DATOS GENERALES

0.1. Nombre y direccion del fabricante:

0.2. Marca (nombre comercial del fabricante):
0.3.  Tipo de sistema de condensadores:

0.4. Familia de sistemas de condensadores:

0.5. Tipo de sistema de condensadores como unidad técnica independiente | Familia de sistemas de condensadores
como unidad técnica independiente

0.6. Denominaciones comerciales (si estin disponibles):
0.7.  Medio de identificacion del modelo, si estd marcado en el sistema de condensadores:

0.8.  En el caso de componentes y unidades técnicas independientes, localizacién y método de fijacion de la marca de
homologacién CE:

0.9. Nombre y direccion de las plantas de montaje:

0.10. Nombre y direccion del representante del fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESENCIALES DEL TIPO DE SISTEMA DE CONDENSADORES O DE SUBSISTEMA DE

1.
1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.
1.6.
1.7.
2.
2.1.
2.2.
2.3.
2.4.
2.5.
2.6.
3.
3.1.
3.2.
3.2.1.
3.2.2.

CONDENSADORES REPRESENTATIVO

Tipo de (sub)sistema de condensadores

Generalidades

Sistema completo o subsistema representativo:

Principales especificaciones técnicas:

Tecnologia de elementos y especificaciones:

Namero de elementos en serie:

Namero de elementos en paralelo:

Caja de conexion representativa con fusibles e interruptores incluidos en el sistema sometido a ensayo (si/no):
Conectores de serie representativos incluidos en el sistema sometido a ensayo (si/no):
Sistema de acondicionamiento

Liquido [ aire | otro (especifiquese):

Descripcion del sistema:

Principales dibujos:

Limites de temperatura (min./médx.): K

En la posicién de referencia:

Caudales (min./médx.): L/min

Valores documentados de los ensayos de componentes

Temperatura de ensayo (temperatura de funcionamiento deseada declarada):

Sistema de acondicionamiento (indiquese para cada ronda de ensayo realizada)
Refrigeracion o calefaccién necesarias:

Potencia de refrigeracion o calefaccién mdxima disponible:
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LISTA DE DOCUMENTOS ADJUNTOS
N.%0  Descripcion: Fecha de expedicion:
1 Informacién sobre las condiciones de ensayo del sistema

de condensadores ...
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Documento adjunto 1 a la ficha de caracteristicas del sistema de condensadores

Informacion sobre las condiciones de ensayo (si procede)

1.1
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Apéndice 7

(reservado)
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Apéndice 8

Valores normalizados de un sistema de mdquina eléctrica

Se realizardn los siguientes pasos para generar los datos de entrada del sistema de mdquina eléctrica sobre la base de
valores normalizados:

— Paso 1: el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas serd de aplicacién al presente apéndice a menos que se indique
lo contrario.

— Paso 2: los valores de par maximo en funcién de la velocidad de giro se determinardn a partir de los datos generados
de conformidad con el punto 5.3.1.4 del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas. Los datos deberdn obtenerse de
conformidad con el punto 4.3.2 del presente anexo.

— Paso 3: los valores de par minimo en funcién de la velocidad de giro se determinardn multiplicando los valores de par
del paso 2 por menos uno.

— Paso 4: el par continuo maximo durante treinta minutos y la correspondiente velocidad de giro se determinardn a
partir de los datos generados de conformidad con el punto 5.3.2.3 del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas
como valores medios durante el periodo de treinta minutos. En caso de que no pueda determinarse ningtn valor para
el par continuo maximo durante treinta minutos de acuerdo con el Reglamento n.° 85 o de que el valor determinado
sea 0 Nm, los datos de entrada aplicables se ajustardn a 0 Nm y la velocidad de giro correspondiente se ajustard a la
velocidad nominal determinada a partir de los datos generados con arreglo al paso 2.

— Paso 5: las caracteristicas de sobrecarga se determinardn a partir de los datos generados de acuerdo con el paso 2. El
par de sobrecarga y la velocidad de giro correspondiente se calculardn como valores medios en el intervalo de
velocidades en el que la potencia sea igual o superior al 90 % de la potencia maxima. La duracién de sobrecarga
ty maxp S€ definird por la duracion total del ensayo realizado de acuerdo con el paso 2 multiplicada por un factor de
0,25.

— Paso 6: el mapa de consumo de potencia eléctrica se determinard de conformidad con las disposiciones siguientes:

a) Se calculard un mapa de pérdida de potencia normalizada en funcién de los valores de velocidad y par norma-
lizados de acuerdo con la siguiente ecuacion:

3
Ploss,norm(Tnmm,i: a)narm‘j) = Z kmn|TnarmA,i|m|wnonn,j‘n

m,n=0

donde:

Plossnorm = pérdida de potencia normalizada [-]

Thorm;i = par normalizado para todos los puntos de la cuadricula definidos con arreglo a la letra b), inciso ii),
[-]

Onorm, = velocidad normalizada para todos los puntos de la cuadricula definidos con arreglo a la letra b),
inciso i), [-]

k = coeficiente de pérdida [-]

m = indice relativo a las pérdidas dependientes del par de 0 a 3 [-]

n = indice relativo a las pérdidas dependientes de la velocidad de 0 a 3 [-]

b) Los valores normalizados de velocidad y par que se utilizardn para la ecuacion de la letra a), que define los puntos
de la cuadricula del mapa de pérdidas normalizado, seran los siguientes:

(i) velocidad normalizada: 0,02; 0,20; 0,40; 0,60; 0,80; 1,00; 1,20; 1,40; 1,60; 1,80; 2,00; 2,20; 2,40; 2,60; 2,80;
3,00; 3,20; 3,40; 3,60; 3,80; 4,00 En el caso de que la velocidad de giro mds alta determinada a partir de los
datos generados de conformidad con el paso 2 sea superior a un valor de velocidad normalizada de 4,00, se
afiadirdn valores adicionales de velocidad normalizada a la lista existente con un incremento de 0,2 con vistas a
cubrir el intervalo de velocidades requerido.
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(i) par normalizado: - 1,00; - 0,95; - 0,90; - 0,85; - 0,80; - 0,75; - 0,70; - 0,65; - 0,60; - 0,55; = 0,50; - 0,45;
-0,40; - 0,35; - 0,30; - 0,25; - 0,20; - 0,15; - 0,10; - 0,05; - 0,01; 0,01; 0,05; 0,10; 0,15; 0,20; 0,25; 0,30;
0,35; 0,40; 0,45; 0,50; 0,55; 0,60; 0,65; 0,70; 0,75; 0,80; 0,85; 0,90; 0,95; 1,00

¢) El coeficiente de pérdida k que se utilizard para la ecuacion de la letra a) se definird en funcién de los indices m y n
de acuerdo con los siguientes cuadros:

i) En el caso de una mdquina eléctrica del tipo PSM:

n
0 1 2 3
3 0 0 0 0
2 0,018 | 0,001 0,03 0
m
1 0,0067 0 0 0
0 0 0,005 | 0,0025 | 0,003
ii) En el caso de una médquina eléctrica de todos los demds tipos, excepto PSM:
n
0 1 2 3
3 0 0 0 0
2 0,1. 0,03 0,03 0
m
1 0,01 0 0,001 0
0 0,003 0 0,001 | 0,001

d) A partir del mapa de pérdidas de potencia normalizadas determinado de acuerdo con las letras a) a ¢), la eficiencia
se calculard de acuerdo con las siguientes disposiciones:

i) Los puntos de la cuadricula para la velocidad normalizada serdn: 0,02; 0,20; 0,40; 0,60; 0,80; 1,00; 1,20; 1,40;
1,60; 1,80; 2,00; 2,20; 2,40; 2,60; 2,80; 3,00; 3,20; 3,40; 3,60; 3,80; 4,00

En el caso de que la velocidad de giro mds alta determinada a partir de los datos generados de conformidad
con el paso 2 sea superior a un valor de velocidad normalizada de 4,00, se afiadirdn valores adicionales de
velocidad normalizada a la lista existente con un incremento de 0,2 con vistas a cubrir el intervalo de
velocidades requerido.

ii) Los puntos de la cuadricula para el par normalizado seran: - 1,00; - 0,95; - 0,90; - 0,85; - 0,80; - 0,75;
-0,70; - 0,65; - 0,60; - 0,55; - 0,50; - 0,45; - 0,40; - 0,35; - 0,30; - 0,25; - 0,20; - 0,15; - 0,10; - 0,05;
-0,01; 0,01; 0,05; 0,10; 0,15; 0,20; 0,25; 0,30; 0,35; 0,40; 0,45; 0,50; 0,55; 0,60; 0,65; 0,70; 0,75; 0,80;
0,85; 0,90; 0,95; 1,00

i) Para cada punto de la cuadricula definido de conformidad con la letra d), incisos i) y ii), la eficiencia 1 se
calculara de acuerdo con las ecuaciones siguientes:

— Si el valor real del punto de la cuadricula para el par normalizado es inferior a cero:

Tnorm,i X wnorm,i + Ploss.norm (Tnorm,ia C‘)norrruj) % 0,96

rI(Tnorm,ia CL)norm,j) -
TnormJ X Wnorm,j

Si el valor de n resultante es menor que cero, se ajustard a cero.
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— Si el valor real del punto de la cuadricula para el par normalizado es superior a cero:

Tnorm,i X Wnorm,j
Tnorm,i X wnorm,j + Ploss,norm (Tnorm,h wnorm.j)

Y’(Tnmm,i?wnon’n,j) = X 0,96

donde:

1 = eficiencia [-]

Thormi = par normalizado para todos los puntos de la cuadricula definidos con arreglo a la letra d),
inciso ii), [-]

Opormj = Velocidad normalizada para todos los puntos de la cuadricula definidos con arreglo a la la
letra d), inciso i), [-]

Plossnorm = Pérdida de potencia normalizada determinada con arreglo a las letras a) a ¢) [-]

e) A partir del mapa de eficiencia determinado con arreglo a la letra d), el mapa de pérdida de potencia real del
sistema de maquina eléctrica se calculard de acuerdo con las disposiciones siguientes:

i) Para cada punto de la cuadricula de velocidad normalizada definido de conformidad con la letra d), incisos i) y

ii), los valores de velocidad reales n; se calculardn de acuerdo con la siguiente ecuacion:

nj = wnorm,j X Mated
donde:
n = velocidad real [1/min]
Onormj = velocidad normalizada para todos los puntos de la cuadricula definidos con arreglo a la letra d),
inciso i), [-]
Nyated = velocidad nominal del sistema de médquina eléctrica determinada a partir de los datos generados

con arreglo al paso 2 [1/min]

Para cada punto de la cuadricula de par normalizado definido de conformidad con la letra d), inciso ii), los
valores de par reales T; se calculardn de acuerdo con la siguiente ecuacion:

—
=
=

Ti = Toorm,i * Tinax
donde:
T = par real [Nm]
Thormi = par normalizado para todos los puntos de la cuadricula definidos con arreglo a la letra d), inciso
ii) [-]
Tax = par maximo global del sistema de mdquina eléctrica determinado a partir de los datos generados

con arreglo al paso 2 [Nm]

iii

=

Para cada punto de la cuadricula definido de conformidad con la letra e), incisos i) y ii), la pérdida de potencia
real se calculard de acuerdo con la ecuacidn siguiente:

Ti n; 2m
Pross(Ti,ni) = (1 —n(=—,——)) X< |Ti| X nj X —
loss( iy )) ( (Tmax ) nmted)) | 1‘ ) 60
donde:
Ploss = pérdida de potencia real [W]
T = par real [Nm]
n = velocidad real [1/min]
M = eficiencia en funcién de la velocidad y el par normalizados determinados de conformidad con la
letra d) [-]
Tinax = par maximo global del sistema de mdquina eléctrica determinado a partir de los datos generados
con arreglo al paso 2 [Nm]
Dpated = velocidad nominal del sistema de mdquina eléctrica determinada a partir de los datos generados

con arreglo al paso 2 [1/min]
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iv) Para cada punto de la cuadricula definido de conformidad con la letra e), incisos i) y ii), la potencia eléctrica
real del inversor se calculard de acuerdo con la ecuacion siguiente:

Pel(Tiv 11}') = Plass(Tiv ”)') +T; X n; X

donde:

Py = potencia eléctrica real del inversor [W]
Pioss = pérdida de potencia real [W]

T; = par real [Nm]

n = velocidad real [1/min]

f) Los datos del mapa de potencia eléctrica real determinados con arreglo a la letra €) se ampliardn de conformidad
con el punto 4.3.4, subpuntos 1, 2, 4 y 5, del presente anexo.

— Paso 7: la curva de resistencia se calculard sobre la base del mapa de pérdida de potencia real determinado con arreglo
a la letra €) de acuerdo con las disposiciones siguientes:

a) A partir de los valores de pérdida de potencia para los dos puntos de la cuadrl'cula definidos por el par
normalizado 7~ = 0,01, y de los valores de 1,00 y 4,00 para la velocidad normalizada -, el par de resistencia
en funci6n de a velocidad y del par reales se calculard de acuerdo con la siguiente ecuacion:

Tdmg<nl_oo1 il —— = {1,00; 400}) ——Ph,ss(TiL—OOl il —— = {1,00; 400}> 60
Tinax rated Tinax rated 2m X 1

donde:

Tgg = Ppar de resistencia real [Nm]

T; = par real [Nm]

Tmax = par méaximo global del sistema de mdquina eléctrica determinado a partir de los datos generados con
arreglo al paso 2 [Nm]

n; = velocidad real [1/min]

N4 = velocidad nominal del sistema de mdquina eléctrica determinada a partir de los datos generados con

arreglo al paso 2 [1/min]

P = pérdida de potencia real [W]

=

A partir de los dos valores del par de resistencia determinados de acuerdo con la letra a), se calculard un tercer
valor del par de resistencia a velocidad de giro cero mediante extrapolacién lineal.

¢) A partir de los dos valores del par de resistencia determinados de acuerdo con la letra a) anterior, se calculard un
cuarto valor del par de resistencia al valor de la velocidad mdxima normalizada definida de conformidad con la
letra b), inciso i), del paso 6 mediante extrapolacién lineal.

— Paso 8: la inercia giratoria se determinard mediante una de las opciones siguientes:

a) Opcién 1: basada en la inercia giratoria real definida por la forma geométrica y la densidad de los materiales
respectivos del rotor de la mdquina eléctrica. Pueden utilizarse datos y métodos de una herramienta de disefio
asistido por ordenador para deducir la inercia giratoria real del rotor de la maquina eléctrica. El método detallado
para determinar la inercia giratoria se acordard con la autoridad de homologacion de tipo.
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b) Opcion 2: basada en las dimensiones exteriores del rotor de la mdquina eléctrica. Se definird un cilindro hueco que
ajuste las dimensiones del rotor de la mdquina eléctrica de manera que:

i) el didmetro exterior del cilindro coincida con el punto del rotor con la mayor distancia desde el eje de giro del
rotor evaluado a lo largo de una linea recta perpendicular al eje de giro del rotor;

ii) el didmetro interior del cilindro coincida con el punto del rotor con la menor distancia desde el eje de giro del
rotor evaluado a lo largo de una linea recta perpendicular al eje de giro del rotor;

iii) la longitud del cilindro coincida con la distancia entre los dos puntos mds alejados entre si, evaluada a lo largo
de una linea recta paralela al eje de giro del rotor.

En el caso del cilindro hueco definido con arreglo a los incisos i) a iii), la inercia giratoria se calculard con una
densidad del material de 7 850 kg/m”.
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Apéndice 9

Valores normalizados de los IEPC

A fin de permitir el uso de las disposiciones definidas en el presente apéndice para generar datos de entrada para los IEPC
basados total o parcialmente en valores normalizados, deberdn cumplirse las condiciones siguientes.

Cuando mds de un sistema de mdquina eléctrica forme parte del IEPC, todas las maquinas eléctricas tendran las mismas
especificaciones. En ese caso, todos los sistemas de mdquina eléctrica se conectardn a la trayectoria de par del IEPC en la
misma posicién de referencia (es decir, antes de la caja de cambios o después de la caja de cambios) y, en esta posicion,
todas las maquinas eléctricas deberdn funcionar a la misma velocidad de giro y su par (potencia) individual se deberd
afladir mediante algin tipo de caja de cambios de suma.

1) Se utilizard alguna de las siguientes opciones para generar los datos de entrada del IEPC basindose, total o
parcialmente, en valores normalizados:

— Opcion 1: solo valores normalizados para todos los componentes que forman parte del IEPC

a) Los valores normalizados para el sistema de mdquina eléctrica que forma parte del IEPC se determinardn de
conformidad con el apéndice 8. Cuando varias mdquinas eléctricas formen parte del IEPC, los valores
normalizados con arreglo al apéndice 8 se determinardn para una sola mdquina eléctrica y todas las cifras
de par y potencia (mecdnica y eléctrica) se multiplicardn por el niimero total de mdquinas eléctricas que
formen parte del IEPC. Los valores resultantes de esta multiplicacion se utilizardn para todas las etapas
siguientes del presente apéndice.

El valor de la inercia giratoria determinado de acuerdo con el paso 8 del apéndice 8 del presente anexo se
multiplicard por el nimero total de maquinas eléctricas que formen parte del IEPC.

b) Cuando se incluya una caja de cambios en el IEPC, los valores normalizados para el IEPC se determinardn para
cada marcha hacia delante por separado para el mapa de consumo de potencia eléctrica, y solo para la marcha
con la relacion de transmision mds cercana a 1 para todos los demds datos de entrada, de conformidad con el
procedimiento siguiente:

i) Los valores normalizados para las pérdidas en la caja de cambios se determinardn de conformidad con el
punto 2 del presente apéndice.

i) Para el paso i), los puntos de velocidad de giro y par definidos en el drbol del sistema de méquina
eléctrica, determinados de acuerdo con la letra a), se utilizardn como valores de velocidad de giro y de par
en el drbol de entrada de la caja de cambios.

i) A fin de generar los datos de entrada necesarios para el IEPC de conformidad con el apéndice 15 relativos
al drbol de salida de la caja de cambios, todos los valores de par relativos al drbol de salida de la maquina
eléctrica determinados de conformidad con la letra a) se convertirin al arbol de salida de la caja de
cambios mediante la ecuacién siguiente:

Ticex = (Tiem — Titin Mjewe Tipwe g€ar) X igeqr

donde:

Tigex = par en el drbol de salida de la caja de cambios

Tiem = par en el drbol de salida del sistema de mdquina eléctrica

Tiin = pérdida de par para cada marcha variable hacia delante en relacién con el drbol de entrada de

las piezas de la caja de cambios del IEPC determinada de conformidad con la letra b), inciso i)
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0 pp velocidad en el drbol de salida del sistema de mdquina eléctrica en el que se midi6 T; gy, [rpm]

= relacién de transmisién de una marcha especifica [-]

lgear

(donde marcha = 1,..., nlimero de marcha mds elevado)

—

A fin de generar los datos de entrada necesarios para el IEPC de conformidad con el apéndice 15 relativos
al arbol de salida de la caja de cambios, todas las velocidades relativas al drbol de salida de la mdquina
eléctrica determinadas de conformidad con la letra a) se convertirdn al drbol de salida de la caja de
cambios mediante la ecuacién siguiente:

iv

5 GBx = 5 EM / loear

donde:
njpy = velocidad en el drbol de salida de la mdquina eléctrica [rpm]
igear = relacion de transmision de una marcha especifica [-]

(donde marcha = 1,..., nlimero de marcha mds elevado)

¢) Cuando se incluya un diferencial en el IEPC, los valores normalizados para el diferencial se determinardn para
cada marcha hacia delante por separado para el mapa de consumo de potencia eléctrica, y solo para la marcha
con la relaciéon de transmisién mds cercana a 1 para todos los demds datos de entrada, de conformidad con
los siguientes pasos:

i) Los valores normalizados para las pérdidas en el diferencial se determinardn de conformidad con el punto
3 del presente apéndice.

ii) Los puntos de par definidos en el drbol de salida de la caja de cambios que forman parte del IEPC,
determinados de acuerdo con la letra b), se utilizardn como valores de par a la entrada del diferencial.
Cuando no se incluya ninguna caja de cambios en el IEPC, los puntos de par definidos en el drbol de
salida del sistema de mdquina eléctrica, determinados de acuerdo con la letra a), se utilizardn como valores
de par a la entrada del diferencial correspondiente al paso i).

ii) A fin de generar los datos de entrada necesarios para el IEPC de conformidad con el apéndice 15 en
relacion con la salida del diferencial, todos los valores de par relativos al drbol de salida o bien de la caja
de cambios (cuando esta esté incluida en el IEPC), determinados de acuerdo con el paso iii) de la letra b), o
bien del sistema de mdquina eléctrica (en caso de que no se incluya ninguna caja de cambios en el IEPC),
determinados de conformidad con la letra a), se convertirdn a la salida del diferencial mediante la siguiente

ecuacion:
Tiditfour = (Tigiftin = TidieLin (Tidittin) ¥ lair
donde:
Tidiffour = Par a la salida del diferencial
Tigifftim = par a la entrada del diferencial
Tigifflin = Pérdida de par relacionada con la entrada del diferencial en funciéon del par de entrada

determinado de acuerdo con la letra ¢), inciso i)

iqifr = relacién de transmisién del diferencial [-]
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2)

iv) A fin de generar los datos de entrada necesarios para el IEPC de conformidad con el apéndice 15 en
relacién con la salida del diferencial, todos los valores de velocidad relativos al arbol de salida o bien de la
caja de cambios (cuando esta esté incluida en el IEPC), determinados de acuerdo con el paso iv) de la letra
b), o bien del sistema de maquina eléctrica (si no se incluye ninguna caja de cambios en el IEPC),
determinados de conformidad con la letra a), se convertirdn a la salida del diferencial mediante la siguiente
ecuacion:

0 diffour = Njdiffin | idiff
donde:

0 gifrin = velocidad a la entrada del diferencial [rpm]

igifr relacion de transmision del diferencial [-]

— Opcidén 2: medicién del sistema de maquina eléctrica como parte del IEPC y valores normalizados para otros
componentes del IEPC

a) Los datos de componente medidos para el sistema de mdquina eléctrica que forma parte del IEPC se
determinardn de conformidad con el punto 4 del presente anexo. En el caso de que varias mdquinas eléctricas
formen parte del IEPC, los datos de componente se determinardn para una sola maquina eléctrica y todas las
cifras de par y potencia (mecdnica y eléctrica) se multiplicardn por el ndmero total de méquinas eléctricas que
formen parte del IEPC. Los valores resultantes de esta multiplicacion se utilizardn para todas las etapas
siguientes del presente apéndice.

El valor de la inercia giratoria determinado de acuerdo con el punto 8 del apéndice 8 del presente anexo se
multiplicard por el nimero total de maquinas eléctricas que formen parte del IEPC.

b) Cuando se incluya una caja de cambios en el IEPC, los valores normalizados para el IEPC se determinardn para
cada marcha hacia delante por separado para el mapa de consumo de potencia eléctrica, y solo para la marcha
con la relaciéon de transmisién mds cercana a 1 para todos los demds datos de entrada, de conformidad con
las disposiciones de la opcion 1, letra b). En este contexto, todas las referencias en la opcion 1, letra b), a la
letra a) se entenderdn hechas a la letra a) de la opcién 2.

¢) Cuando se incluya un diferencial en el IEPC, los valores normalizados para el diferencial se determinardn para
cada marcha hacia delante por separado para el mapa de consumo de potencia eléctrica, y solo para la marcha
con la relacién de transmision mds cercana a 1 para todos los demds datos de entrada, de conformidad con la
opcién 1, letra c). En este contexto, todas las referencias en la opcién 1, letra c), a la letra b) se entenderdn
hechas a la letra b) de la opcion 2.

Caja de cambios como componente interno del IEPC

La pérdida de par Ty, 1,;, para cada marcha variable hacia delante en relacién con el drbol de entrada de las piezas de
la caja de cambios del IEPC se calculard de conformidad con las disposiciones siguientes:

a) Tgbx,l,in (nin! Tin gear) = Tao * Td1000 * Nin / 1000 rpm + fT,gear x Tip

donde:
Tobxlin = pérdida de par relacionada con el drbol de entrada [Nm]
Tyx = par de resistencia a x rpm [Nm]

0y, = velocidad en el drbol de entrada [rpm]
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frger = coeficiente de pérdida de par en funcion de la marcha [-];
determinado de conformidad con las letras b) a f) siguientes

T, = par en el drbol de entrada [Nm]
gear = 1, ..., nimero de marcha mds elevado [-]

b) Los valores de la ecuacion se determinardn para todas las marchas de la transmision situadas después del drbol de
salida de la mdquina eléctrica.

¢) Cuando el IEPC incluya un diferencial, los valores de la ecuacién se determinardn para todos los engranajes de
transmision situados después del arbol de salida de la maquina eléctrica y antes del engrane con el engranaje de
entrada del diferencial, pero excluyendo dicho engrane. El engrane con el engranaje de entrada del diferencial
puede ser un engrane periférico (recto o conico) o un dnico engranaje epicicloidal.

d) En el caso de los motores en el buje de la rueda, los valores de la ecuacién se determinardn para todos los
engranajes de transmision situados después del drbol de salida de la maquina eléctrica y antes del buje de la rueda.

e) El valor de f se determinard de conformidad con el punto 3.1.1 del anexo VI

f) El valor de f; serd de 0,007 para una marcha directa.

g) Los valores de Tgy y Tyig0 Serdn 0,0075 x T, i, para las cajas de cambios con mds de dos embragues de
friccion para el cambio de marchas.

h) Los valores de Tyy y Tgy090 Serdn 0,0025 x T ... para todas las demds cajas de cambios.

(i) Tiax, in Serd el valor maximo global de cada par de entrada méximo permitido para cada marcha hacia delante de
la caja de cambios en [Nm].

3) Diferencial como componente interno del IEPC

La pérdida de par Ty, relativa a la entrada de las piezas del diferencial del IEPC se calculard de conformidad con
las disposiciones siguientes:

a)

Taittin (Tin) = Naier * Taitrao [ daiee * (1 Naid * Tin
donde:
Taifplin = pérdida de par relacionada con la entrada del diferencial [Nm]
Tarao = par de resistencia [Nm)]

determinado de conformidad con las letras €) a f) siguientes
1 diff = eficiencia en funcién del par [-];

determinada de conformidad con las letras b) a d) siguientes
Tin = par en la entrada del diferencial [Nm]

iqifr = relacién de transmision del diferencial [-]
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b) Los valores de la ecuacién se determinardn para todos los engranes del diferencial, incluido el engrane con el
engranaje de entrada del diferencial.

¢) El valor de ngg se determinard de conformidad con el punto 3.1.1 del anexo VI, donde en las ecuaciones
respectivas 1, se fijard en 0,98 en el caso de un engrane cénico.

d) Las pérdidas en los engranajes interiores del diferencial no se tendrdn en cuenta en los cdlculos realizados de
conformidad con las letras b) a c).

e) En el caso de un diferencial que incluye un engrane cénico en su corona, el valor de Ty,q0 e determinard sobre
la base de la ecuacién siguiente: Tgipgg = 25 Nm + 15 Nm % igg

f) En el caso de un diferencial que incluye en su engranaje de entrada un engrane recto o un dnico
engranaje epicicloidal, el valor de Tygqo se determinard sobre la base de la ecuacién siguiente:
Taifpao = 25 Nm + 5 Nm x igg
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Apéndice 10

Valores normalizados de SAEER

1) Sistema de baterias o subsistema de baterfas representativo

Se realizardn los siguientes pasos para generar los datos de entrada del sistema de baterfas o del subsistema de
baterfas representativo sobre la base de valores normalizados:

a) El tipo de bateria se determinard sobre la base de la relacién numérica entre la corriente méxima en A (indicada
de conformidad con el anexo 6, apéndice 2, punto 1.4.4, del Reglamento n.° 100 (***) de las Naciones Unidas y
la capacidad en Ah (indicada de conformidad con el anexo 6, apéndice 2, punto 1.4.3, del mencionado Regla-
mento). El tipo de bateria serd “sistema de baterfas de alta energia (HEBS)” cuando esta relacion sea inferior a 10 y
serd “sistema de baterfas de alta potencia (HPBS)” cuando dicha relacién sea igual o superior a 10.

b) La capacidad asignada serd el valor en Ah indicado de conformidad con el anexo 6, apéndice 2, punto 1.4.3, del
Reglamento n.° 100 de las Naciones Unidas.

¢) La OCV como una funcién del estado de carga se determinard sobre la base de la tensién nominal en V, V.,
como se establece en el anexo 6, apéndice 2, punto 1.4.1, del Reglamento n.° 100 de las Naciones Unidas. Los
valores de la OCV para los distintos niveles del estado de carga se calculardn de conformidad con el siguiente

cuadro:
Estado de carga [%] OCV [V]
0 0,88 x Voom
10 0,94 x Voo
50 1,00 x Voo
90 1,06 x Voo
100 1,12 x Voo

d) La DCIR se definird de conformidad con las disposiciones siguientes:

i) En el caso de los HPBS de conformidad con la letra a), la DCIR se calculard dividiendo la resistencia especifica
de 25 [mOhm x Ah] por la capacidad asignada en Ah definida de conformidad con la letra b) anterior.

ii) En el caso de los HEBS de conformidad con la letra a), la DCIR se calculard dividiendo la resistencia especifica
de 140 [mOhm x Ah] por la capacidad asignada en Ah definida de conformidad con la letra b) anterior.

¢) Los valores de la corriente maxima de carga y de la corriente méxima de descarga se determinardn de acuerdo
con las disposiciones siguientes:

i) En el caso de los HPBS de conformidad con la letra a), los valores tanto de la corriente méxima de carga como
de la corriente maxima de descarga se ajustardn a la corriente respectiva en A correspondiente a 10 C.

ii) En el caso de los HPES de conformidad con la letra a), los valores tanto de la corriente méxima de carga como
de la corriente mdxima de descarga se ajustardn a la corriente respectiva en A correspondiente a 1 C.

En ambos casos, se utilizardn como valores finales los valores absolutos de la corriente maxima de carga y de la
corriente maxima de descarga.
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2) Sistema de condensadores o subsistema de condensadores representativo

Se realizardn los siguientes pasos para generar los datos de entrada del sistema de condensadores o del sistema de
condensadores representativo sobre la base de valores normalizados:

a) La capacidad serd la capacidad asignada indicada en la ficha técnica del sistema de condensadores o del subsis-
tema de condensadores representativo. La capacidad real del sistema de condensadores o del subsistema de
condensadores representativo podrd determinarse aumentando la capacidad asignada de un solo elemento de
condensador de acuerdo con la disposicién (es decir, en serie o en paralelo) de los elementos individuales del
sistema de condensadores o del subsistema de condensadores representativo.

b) La tensién mdxima, Vi, cap, Serd la tension asignada indicada en la ficha técnica del sistema de condensadores o
del subsistema de condensadores representativo. La tensién méxima real del sistema de condensadores o del
subsistema de condensadores representativo podra determinarse aumentando la tensién asignada de un solo
elemento de condensador de acuerdo con la disposicion (es decir, en serie o en paralelo) de los elementos
individuales del sistema de condensadores o del subsistema de condensadores representativo.

¢) La tension minima, V,, serd el valor de V determinado de conformidad con la letra b) anterior

in,Cap’
multiplicado por 0,45.

max,Cap

d) La resistencia interna se determinard de conformidad con la ecuacién siguiente:

Vmax,Cap - Vmin.Cap Cref

R = Ry,f X
Leap = Fref 0,55 X Vs Ceap

donde:

Ry cap = resistencia interna [Ohm]

Ry of = referencia para la resistencia interna con un valor numérico de 0,015 [Ohm]
Vinaxcap = tension médxima definida con arreglo a la letra b) [V]

Vinincap = tensién minima definida con arreglo a la letra ) [V]

Vief = referencia para la tension mdxima con un valor numérico de 2,7 [V]

Chef = referencia para la capacidad con un valor numérico de 3 000 [F]

Ceap = = capacidad definida con arreglo a la letra a) [F]

e) Los valores tanto para la corriente mdxima de carga como para la corriente maxima de descarga se calculardn
multiplicando el valor de la capacidad en F definido de conformidad con la letra a) por un factor de 5,0 [A[F]. En
ambos casos, se utilizardn como valores finales los valores absolutos de la corriente maxima de carga y de la
corriente maxima de descarga.
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Apéndice 11

(reservado)
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Apéndice 12

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

1. Sistemas de mdquina eléctrica o IEPC

1.1 Todo sistema de méaquina eléctrica o IEPC estard fabricado de manera que se ajuste al tipo homologado en lo que
se refiere a la descripcion que figura en el certificado y sus anexos. Los procedimientos de conformidad de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas deberdn cumplir lo
dispuesto en el articulo 31 del Reglamento (UE) 2018/858.

1.2 La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se comprobard sobre la base de la descripcién que figura en los certificados y los expedientes de
homologacién adjuntos a estos, tal como se establece en los apéndices 2 y 3 del presente anexo.

1.3 La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se evaluard de acuerdo con las condiciones especificas establecidas en el presente punto.

1.4 El fabricante de componentes someterd a ensayo anualmente, como minimo, el niimero de unidades indicado en
el cuadro 1 sobre la base del niimero total anual de sistemas de mdquina eléctrica o de IEPC que produzca. A
efectos de establecer las cifras de produccién anual, solo se tendrdn en cuenta los sistemas de méquina eléctrica o
los IEPC que entren en el dmbito de aplicacion de los requisitos del presente Reglamento y para los que no se
hayan utilizado valores normalizados.

1.5  Para los volimenes totales de produccién anual de hasta 4,000, la eleccién de la familia con la que se realizardn
los ensayos deberd ser acordada entre el fabricante de componentes y la autoridad de homologacion.

1.6 Para los volimenes totales de produccion anual superiores a 4,000, siempre se someterd a ensayo la familia con
el mayor volumen de produccién. El fabricante de componentes deberd justificar ante la autoridad de homolo-
gacion el ntimero de ensayos realizados y la eleccion de la familia. Las restantes familias con las que deban
realizarse ensayos serdn acordadas entre el fabricante y la autoridad de homologacion.

Cuadro 1

Tamafio de la muestra para los ensayos de conformidad

Producgiér.l anua’l tqtal de sistemas de Ntmero anual de ensayos O bien
madquina eléctrica o de IEPC
0 - 1000 n. a. 1 ensayo cada 3 afios (¥)
1001 - 2000 n. a. 1 ensayo cada 2 afios (¥)
2001 - 4000 1. n. a.
4001 - 10 000 2. n. a.
10 001 - 20 000 3. n. a.
20 001 - 30 000 4. n. a.
30 001 - 40 000 5. n. a.
40 001 - 50 000 6. n. a.
> 50 000 7 n. a.

(*) El ensayo de conformidad de la produccion se realizard en el primer afio
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1.7. A efectos de los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible certificadas, la autoridad de homologacion deberd determinar, junto con el fabricante de com-
ponentes, los tipos de sistemas de mdquina eléctrica o de IEPC que deben ensayarse. La autoridad de homolo-
gacion deberd asegurarse de que los tipos de sistemas de méquina eléctrica o IEPC seleccionados se fabriquen
conforme a las mismas normas que en la produccién en serie.

1.8 Si el resultado de un ensayo realizado conforme al punto 1.9 es superior al especificado en el punto 1.9.4,
deberdn ensayarse otras tres unidades de la misma familia. En caso de incumplimiento de alguna de ellas, serd
de aplicacién el articulo 23.

1.9 Ensayos de conformidad de la producciéon de un sistema de mdquina eléctrica o un IEPC
1.9.1 Condiciones limite

Serdn de aplicacion todas las condiciones limite especificadas en el presente anexo, a menos que se sefiale lo
contrario en el presente punto.

La potencia de refrigeracion deberd estar dentro de los limites especificados en el presente anexo para los ensayos
de certificacion.

La medicion se realizard inicamente para uno de los niveles de tension indicados en el punto 4.1.3 del presente
anexo. El fabricante de componentes elegird el nivel de tensién para los ensayos.

Para los ensayos de conformidad de la produccion no serd necesario cumplir las especificaciones del equipo de
medicién definidas de acuerdo con el punto 3.1 del presente anexo.

1.9.2 Ronda de ensayo

Se medirdn dos puntos de consigna diferentes. Tras completar la medicién en el primer punto de consigna, el
sistema podrd enfriarse de acuerdo con las recomendaciones del fabricante de componentes funcionando en un
punto de consigna concreto definido por dicho fabricante.

Para el punto de consigna 1, el ensayo de las caracteristicas de sobrecarga se realizard de conformidad con el
punto 4.2.5 del presente anexo.

Para el punto de consigna 2, el ensayo de par continuo maximo durante treinta minutos se realizard de
conformidad con el punto 4.2.4 del presente anexo.

1.9.3 Postratamiento de los resultados

Todos los valores de potencia mecanica y eléctrica determinados con arreglo a los puntos 4.2.5.3 y 4.2.4.3 se
corregirdn en funciéon de la desviacion de incertidumbre del equipo de medicion de la conformidad de la
produccion, con arreglo a las disposiciones siguientes:

a) La diferencia en el nivel de incertidumbre del equipo de medicién, en porcentaje, entre la homologacion de
tipo de componente y los ensayos de conformidad de la produccion con arreglo al presente apéndice se
calculard para los sistemas de medicion utilizados para la velocidad de giro, el par, la corriente y la tension.

b) La diferencia del nivel de incertidumbre, en porcentaje, mencionada en la letra a) se calculard tanto para la
lectura del analizador como para el valor maximo de calibracién definidos con arreglo al punto 3.1 del
presente anexo.

¢) La diferencia total del nivel de incertidumbre en relaciéon con la potencia eléctrica se calculard sobre la base de
la siguiente ecuacion:

— 2 2 2 2
Atuel,CoP - \/AuU.max calib + AuU,valw + AuLmax calib + Au

1,value

donde:

AUy max caiy diferencia del nivel de incertidumbre en el valor maximo de calibracion para la medicion de la
tension [%]
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AUy yale diferencia del nivel de incertidumbre en la lectura del analizador para la medicién de la tensién
[%]

AUy ax cap diferencia del nivel de incertidumbre en el valor mdximo de calibracién para la medicién de la
corriente [%]

AUy e diferencia del nivel de incertidumbre para la lectura del analizador en la medicién de la corriente
[%]

d) La diferencia total del nivel de incertidumbre en relacion con la potencia mecdnica se calculard sobre la base de
la siguiente ecuacion:

_ 2 2 2 2
AuP{ymech,CoP - \/AuT,max calib + AuT,value + Au’n,mwc calib + Aunvalue

donde:

AUT 0y catp diferencia del nivel de incertidumbre en el valor maximo de calibracion para la medicién del par
[%]

AT e diferencia del nivel de incertidumbre para la lectura del analizador en la medicion del par [%]

AUy max catip diferencia del nivel de incertidumbre en el valor mdximo de calibracién para la medicion de la
velocidad de giro [%]

AU, ale diferencia del nivel de incertidumbre para la lectura del analizador en la medicién de la velo-

cidad de giro [%]
e¢) Todos los valores medidos de potencia mecanica se corregirdn con arreglo a la ecuacion siguiente:

p mech = p mech,meas (1- Al’lP,mech,ColT’)

donde:

P valor medido de la potencia mecdnica

mech,meas

Aup echcop  diferencia total del nivel de incertidumbre de la potencia mecanica de conformidad con la letra
d) anterior

f) Todos los valores medidos de potencia eléctrica se corregirdn con arreglo a la ecuacion siguiente:

*

p e = Pel,meas (1+ AuP,el,CoP)
donde:

P valor medido de la potencia eléctrica

el,meas

Aup  cop  diferencia total del nivel de incertidumbre de la potencia eléctrica de conformidad con la letra c)
1.9.4 Evaluacién de los resultados

A partir de los valores para cada uno de los dos diferentes puntos de consigna determinados con arreglo a los
puntos 1.9.2 y 1.9.3, las cifras de eficiencia se determinardn dividiendo la potencia mecanica corregida P, ., por
la potencia eléctrica corregida P

La eficiencia total durante los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO,
y el consumo de combustible certificadas, n, cop, se calculard con el valor de la media aritmética de las dos cifras
de eficiencia.
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El ensayo de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas se supera si la diferencia entre 1, cop y Nata es inferior al 3 % de la eficiencia homo-
logada de tipo 1, 1. En el caso de un IEPC que incluya una caja de cambios o un diferencial, el limite para
superar el ensayo de conformidad de la produccion se eleva del 3 al 4 %. En el caso de un IEPC que incluya tanto
una caja de cambios como un diferencial, el limite para superar el ensayo de conformidad de la produccién se
eleva del 3 al 5 %.

La eficiencia homologada de tipo n, 14 se calculard mediante la media aritmética de las dos cifras de eficiencia
determinadas de conformidad con los puntos 4.3.5 y 4.3.6 y documentadas en la ficha de caracteristicas durante
la certificacion de los componentes.

2. [HPC de tipo 1

2.1 Todo THPC estard fabricado de manera que se ajuste al tipo homologado en lo que se refiere a la descripcion que
figura en el certificado y sus anexos. Los procedimientos de conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas deberdn cumplir lo dispuesto en el articulo 31 del
Reglamento (UE) 2018/858.

2.2 la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se comprobard sobre la base de la descripcion que figura en los certificados y los expedientes de
homologacién adjuntos a estos, tal como se establece en el apéndice 4 del presente anexo.

2.3 La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se evaluard con arreglo a las condiciones especificas establecidas en el punto 1 del presente apéndice,
cuyas disposiciones definidas para el IEPC en los puntos respectivos serdn de aplicacién salvo que se indique lo
contrario.

2.4 No obstante lo dispuesto en el punto 2.3 del presente apéndice, se aplicardn las disposiciones siguientes:

a) La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas solo se comprobard para tipos individuales de THPC de tipo 1 en lugar de familias, ya que no se
permite la definicion de familias para los IHPC de tipo 1 de conformidad con el punto 4.4 del presente anexo.

b) El fabricante y la autoridad de homologacién acordardn la asignacién del niimero de ensayos que se deben
realizar con cada tipo individual.

¢) Todas las referencias a las familias en los puntos respectivos se interpretardn como referencias a tipos
individuales.

d) La eficiencia homologada de tipo 1, 14 se calculard mediante la media aritmética de las dos cifras de eficiencia
determinadas de conformidad con los puntos 4.3.5 y 4.3.6 y registradas en la ficha de caracteristicas durante la
certificacién de los componentes. Para estas dos cifras de eficiencia, no se llevardn a cabo las fases de
postratamiento descritas en el punto 4.4.2.3 del presente anexo.

3. Sistemas de baterfas o subsistemas de baterfas representativos

3.1 Todo sistema de baterfas o subsistema de baterfas representativo estard fabricado de manera que se ajuste al tipo
homologado en lo que se refiere a la descripcion que figura en el certificado y sus anexos. Los procedimientos de
conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas
deberan cumplir lo dispuesto en el articulo 31 del Reglamento (UE) 2018/858.

3.2 La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se comprobard sobre la base de la descripcion que figura en los certificados y los expedientes de
homologacién adjuntos a estos, tal como se establece en el apéndice 5 del presente anexo.
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3.3  La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se evaluard de acuerdo con las condiciones especificas establecidas en el presente punto.

3.4 El fabricante de componentes someterd a ensayo anualmente, como minimo, el niimero de unidades indicado en
el cuadro 2 sobre la base del nimero total anual de sistemas de baterfas o subsistemas de baterias representativos
que produzca. A efectos de establecer las cifras de produccién anual, solo se tendrdn en cuenta los sistemas de
baterfas o los subsistemas de baterfas representativos que entren en el dmbito de aplicacion de los requisitos del
presente Reglamento y para los que no se hayan utilizado valores normalizados.

Cuadro 2

Tamafio de la muestra para los ensayos de conformidad

Produccién total anual de sistemas de
baterfas o subsistemas de baterfas re- Namero anual de ensayos O bien
presentativos
0 - 3000 n. a. 1 ensayo cada 3 afios (¥)
3001 - 6 000 n. a. 1 ensayo cada 2 afios (¥)
6 001 - 12000 1 n. a.
12 001 - 30 000 2 n. a.
30 001 - 60 000 3 n. a.
60 001 - 90 000 4 n. a.
90 001 - 120 000 5 n. a.
120 001 - 150 000 6 n. a.
> 150 000 7 n. a.

(*) El ensayo de conformidad de la produccion se realizard en el primer afio

3.5. A efectos de los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible certificadas, la autoridad de homologacién deberd determinar, junto con el fabricante de com-
ponentes, los tipos de sistemas de baterfas o de subsistemas de baterfas representativos que deben ensayarse. La
autoridad de homologacién deberd asegurarse de que los tipos de sistema de baterfas o subsistema de baterfas
representativo seleccionados se fabriquen conforme a las mismas normas que en la produccién en serie.

3.6 Si el resultado de un ensayo realizado conforme al punto 3.7 es superior al especificado en el punto 3.7.4,
deberdn ensayarse otras tres unidades del mismo tipo. En caso de incumplimiento de alguna de ellas, serd de
aplicacion el articulo 23.

3.7  Ensayos de conformidad de la produccién de un sistema de baterfas o un subsistema de baterfas representativo
3.7.1 Condiciones limite

Serdn de aplicacion todas las condiciones limite especificadas en el presente anexo para los ensayos de certifi-
cacién.

3.7.2 Ronda de ensayo

Se realizaran dos ensayos diferentes.
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Para el ensayo 1, el procedimiento de ensayo de la capacidad asignada se realizard de conformidad con el
punto 5.4.1 del presente anexo.

Para el ensayo 2 se aplicard el procedimiento siguiente:
a) El ensayo 2 se realizard después del ensayo 1.

b) Una vez que la UUT de bateria se haya cargado completamente de conformidad con las especificaciones del
fabricante de componentes y se alcance el equilibrio térmico de conformidad con el punto 5.1.1, se realizard
un ciclo estindar de conformidad con el punto 5.3.

¢) En un periodo de 1 a 3 horas después del final del ciclo estdndar, se iniciard la ronda de ensayo real. En caso
contrario, se repetird el procedimiento descrito en la letra b).

d) A fin de alcanzar los niveles de estado de carga requeridos para los ensayos definidos en las letras €) y f) a
partir del estado inicial de la UUT de bateria, esta se descargard a una corriente nominal constante de 3 C para
los HPBS y de 1 C para los HEBS.

e) En el caso de los HPBS, la ronda de ensayo real consistird en una descarga de 20 segundos con un estado de
carga del 80 % con la corriente mdxima de descarga lgjscpg mayx documentada durante la homologacion de tipo
de componente, y en una carga de 20 segundos con un estado de carga del 20 % con la corriente mdxima de
carga Iy max documentada durante la homologacién de tipo de componente.

f) En el caso de los HEBS, la ronda de ensayo real consistird en una descarga de 120 segundos con un estado de
carga del 90 % con la corriente mdxima de descarga Igiscpg may documentada durante la homologacion de tipo
de componente, y en una carga de 120 segundos con un estado de carga del 20 % con la corriente méaxima de
carga Iy may documentada durante la homologacién de tipo de componente.

g) Durante la ronda de ensayo real descrita en las letras ¢) y f), las corrientes de descarga y descarga se registrardn
a lo largo de las respectivas duraciones especificadas.

3.7.3 Postratamiento de los resultados

En el caso de los HPBS, la corriente de descarga con un estado de carga del 80 % y la corriente de carga con un
estado de carga del 20 % se promediardn a lo largo del periodo de mediciéon de 20 segundos.

En el caso de los HEBS, la corriente de descarga con un estado de carga del 90 % y la corriente de carga con un
estado de carga del 20 % se promediardn a lo largo del periodo de medicién de 120 segundos.

Se utilizardn niimeros absolutos para ambos valores medios, el de la corriente de descarga y el de corriente de
carga.

3.7.4 Evaluacién de los resultados

Se supera el ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas cuando se cumplen todos los criterios siguientes:

a) CCOP > 0,95 CTA

donde:
Ceop Capacidad asignada determinada con arreglo al punto 3.7.2 [Ah]
Cra Capacidad asignada determinada durante la homologacion de tipo de componente [Ah]

b) (Mpat.cop - NBaTTA) < 3%

donde:
NBAT.CoP Eficiencia de ida y vuelta determinada con arreglo al punto 3.7.2 []

NBATTA Eficiencia de ida y vuelta determinada durante la homologacién de tipo de componente [-]
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C) Idischg_max,CoP 2 Idischg_max,TA

donde:

Corriente maxima de descarga determinada de conformidad con el punto 3.7.2 (con un estado

Idischg_malx,CoP
de carga del 80 % para el HPBS y un estado de carga del 90 % para HEBS) [A]

lgischg maxa Corriente mdxima de descarga durante la homologacion de tipo de componente (con un estado
- de carga del 80 % para el HPBS y un estado de carga del 90 % para HEBS) [A]

d) Ichg_max,CoP 2 Ichg_max,TA

donde:
Iihg maxcop ~ Corriente mdxima de carga determinada de conformidad con el punto 3.7.2 (con un estado de
- carga del 20 %) [A]
Iing maxta  Corriente mdxima de carga determinada durante la homologacién de tipo de componente (con
- un estado de carga del 20 %) [A]
4. Sistemas de condensadores
41  Todo sistema de condensadores estard fabricado de manera que se ajuste al tipo homologado en lo que se refiere

a la descripcion que figura en el certificado y sus anexos. Los procedimientos de conformidad de las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas deberdn cumplir lo dispuesto en
el articulo 31 del Reglamento (UE) 2018/858.

42  la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se comprobard sobre la base de la descripcion que figura en los certificados y los expedientes de
homologacién adjuntos a estos, tal como se establece en el apéndice 6 del presente anexo.

4.3  La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas se evaluard de acuerdo con las condiciones especificas establecidas en el presente punto.

4.4 El fabricante de componentes someterd a ensayo anualmente, como minimo, el niimero de unidades indicado en
el cuadro 3 sobre la base del ntimero total anual de sistemas de condensadores que produzca. A efectos de
establecer las cifras de produccién anual, solo se tendrdn en cuenta los sistemas de condensadores que entren en
el dmbito de aplicacién de los requisitos del presente Reglamento y para los que no se hayan utilizado valores
normalizados.

Cuadro 3

Tamafio de la muestra para los ensayos de conformidad

Produccién anual total de sistemas de Ntimero anual de ensayos 0 bien
condensadores

0 - 3000 n. a. 1 ensayo cada 3 afios (¥)

3001 - 6 000 n. a. 1 ensayo cada 2 afios (¥)
6001 - 12 000 1 n. a.
12 001 - 30 000 2 n. a.
30 001 - 60 000 3 n. a.
60 001 - 90 000 4 n. a.
90 001 - 120 000 5 n. a.
120 001 - 150 000 6 n. a.
> 150 000 7 n. a.

(*) El ensayo de conformidad de la produccién se realizard en el primer afio
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4.5. A efectos de los ensayos de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible certificadas, la autoridad de homologacion deberd determinar, junto con el fabricante de com-
ponentes, los tipos de sistemas de condensadores que deben ensayarse. La autoridad de homologacién deberd
asegurarse de que los tipos de sistemas de condensadores seleccionados se fabriquen conforme a las mismas
normas que en la produccién en serie.

4.6 Si el resultado de un ensayo realizado conforme al punto 4.7 es superior al especificado en el punto 4.7.4,
deberdn ensayarse otras tres unidades del mismo tipo. En caso de incumplimiento de alguna de ellas, serd de
aplicacién el articulo 23.

4.7 Ensayos de conformidad de la produccién de los sistemas de condensadores
4.7.1 Condiciones limite

Serdn de aplicacion todas las condiciones limite especificadas en el presente anexo para los ensayos de certifi-
cacion.

4.7.2  Ronda de ensayo

El procedimiento de ensayo deberd realizarse de conformidad con el punto 6.3 del presente anexo.
4.7.3  Postratamiento de los resultados

El postratamiento de los resultados deberd realizarse de conformidad con el punto 6.4 del presente anexo.
4.7.4 Evaluacién de los resultados

Se supera el ensayo de conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible certificadas cuando se cumplen todos los criterios siguientes:

a) (Ceop [ Cra) -1 <£3%

donde:
Ceop Capacidad determinada con arreglo al punto 4.7.2 [F]
Cra Capacidad determinada durante la homologacién de tipo de componente [F]

b) Reop [ Rpa) - 1 <+ 3%
donde:
Reop Resistencia interna determinada con arreglo al punto 4.7.2 [Ohm]

Rya Resistencia interna determinada durante la homologacién de tipo de componente [Ohm]
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Apéndice 13

Concepto de familia

1. Sistemas de mdquina eléctrica e IEPC
1.1.  Generalidades

Una familia de sistemas de mdquina eléctrica o de IEPC se caracteriza por unos pardmetros de disefio y
rendimiento. Tales pardmetros deberdn ser comunes a todos los miembros de la familia. El fabricante de
componentes podrd decidir qué sistemas de maquina eléctrica o IEPC pertenecen a una familia, siempre que se
respeten los criterios de pertenencia enumerados en el presente apéndice. La familia en cuestién deberd ser
aprobada por la autoridad de homologacién. El fabricante de componentes pondrd a disposicion de la autoridad
de homologacién la informacién adecuada sobre los miembros de la familia.

1.2.  Casos particulares

En algunos casos puede producirse una interaccién entre los pardmetros. Esto se tendrd en cuenta para garantizar
que los sistemas de médquina eléctrica o los IEPC de caracteristicas similares se incluyan en la misma familia. El
fabricante de componentes deberd identificar estos casos y notificarlos a la autoridad de homologacién. Esto se
tendrd entonces en cuenta como criterio para crear una nueva familia de sistemas de maquina eléctrica o de IEPC.

En el caso de dispositivos o caracteristicas que no estén enumerados en el punto 1.4 y que tengan una gran
influencia en el nivel de rendimiento o en el consumo de potencia eléctrica, el fabricante de componentes
identificard los respectivos dispositivos o caracteristicas sobre la base de las buenas pricticas técnicas y estos
se notificardn a la autoridad de homologacién. Esto se tendrd entonces en cuenta como criterio para crear una
nueva familia de sistemas de maquina eléctrica o de IEPC.

1.3.  Concepto de familia

El concepto de familia define los criterios y los pardmetros que permiten al fabricante de componentes agrupar
sistemas de méquina eléctrica o IEPC en familias con datos similares o iguales pertinentes para las emisiones de
CO; o el consumo de energfa.

1.4.  Disposiciones especiales relativas a la representatividad

La autoridad de homologacién podrd concluir que los pardmetros de rendimiento y el consumo de potencia
eléctrica de una familia de sistemas de mdquina eléctrica o de IEPC pueden caracterizarse mejor mediante ensayos
adicionales. En este caso, el fabricante de componentes presentard la informacién adecuada para determinar el
sistema de méquina eléctrica o el IEPC dentro de la familia que pueda representar mejor a esta. Sobre la base de
esta informacion, la autoridad de homologacién también podrd concluir que es necesario que el fabricante de
componentes cree una nueva familia de sistemas de maquina eléctrica o de IEPC integrada por menos miembros
para que sea mds representativa.

Si los miembros de una familia incorporan otras caracteristicas que se pueda considerar que afectan a los
pardmetros de rendimiento o al consumo de potencia eléctrica, estas caracteristicas también se identificardn y
tendrdn en cuenta en la seleccién del miembro de origen.

1.5.  Pardmetros que definen una familia de sistemas de mdquina eléctrica o de IEPC
Ademds de los pardmetros indicados a continuacion, el fabricante de componentes podra introducir criterios

adicionales que permitan la definicién de familias de tamafio mds reducido. No ha de tratarse necesariamente de
pardmetros que influyan en el nivel de rendimiento o en el consumo de potencia eléctrica.

1.5.1. Los siguientes criterios serdn, en principio, los mismos para todos los miembros de una familia de sistemas de
méquina eléctrica o de IEPC:

a) Mdaquina eléctrica: rotor, estitor, bobinas con sus dimensiones, disefio, material, etc.
b) Inversor: médulos de potencia, barras conductoras con sus dimensiones, diseflo, material, etc.

¢) Sistema de refrigeracién interna: disposicion, dimensiones y material de las aletas, varillas y puntas de refri-
geracién
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d) Ventiladores internos: disposicién y dimensiones

e) Software del inversor: calibracion bdsica consistente en modelos de temperatura (mdquina eléctrica e inversor),
limites de pérdida, trayectoria de par (transferencia del par de mando a la corriente de fase), calibracion del
flujo, control de corriente, modulacién de la tensién, calibracién especifica del sensor (solo permitida si se
cambia el sensor)

f) Pardmetros relacionados con las marchas (solo para IEPC): segin las definiciones establecidas en el anexo VI

Los cambios en los componentes mencionados en las letras a) a f) solo son aceptables en la medida en que
puedan aportarse argumentos técnicos sdlidos para demostrar que el cambio correspondiente no afecta negati-
vamente a los pardmetros de rendimiento o al consumo de potencia eléctrica.

1.5.2. Los siguientes criterios serdn comunes para todos los miembros de una familia de sistemas de mdquina eléctrica o
de IEPC. Se permite aplicar un intervalo especifico a los pardmetros que figuran a continuacién, una vez aprobado
por la autoridad de homologacion:

a) Interfaz del drbol de salida: se permite cualquier cambio.
b) Escudos:

Para el disefio interno, deberd comprobarse si los elementos de refrigeracién pasivos o el flujo de aire en la
parte interior de los escudos se ven afectados por los cambios.

Los tornillos de disefio externo, los puntos de suspensién y el disefio de las bridas no influyen en el
rendimiento si no se retiran o modifican elementos de refrigeracion pasivos.

¢) Cojinetes: se permiten los cambios siempre que el nimero y el tipo de cojinetes sigan siendo los mismos.
d) Arbol: se permiten los cambios siempre que no se vea afectada la refrigeracién activa o pasiva.
e) Conexion de alta tension: se permiten los cambios de posicién o tipo de conexién de alta tension.

f) Caja: se permiten cambios en la caja o en el ndmero, tipo y posicién de los tornillos o puntos de montaje,
siempre que no se eliminen ni cambien los elementos de refrigeracién pasivos.

g) Sensor: se permiten cambios si no se modifica el rendimiento certificado.

h) Caja del inversor: se permiten cambios en la caja o en el niimero, tipo y posicién de los tornillos o puntos de
montaje, siempre que no se eliminen o cambien los elementos de refrigeracion pasivos, ni se cambie la
disposicién interna de las piezas eléctricas activas.

i) Conexion de alta tension del inversor: se permiten los cambios relativos a la posicién o al tipo de conexién de
alta tension siempre que no se modifique la disposicién o la posicion de las partes activas o los elementos de
refrigeracion (activos/pasivos).

j)  Software del inversor: se permiten todos los cambios de software que no modifiquen la calibracién bdsica de la
madquina eléctrica (véase la definicion). Sin perjuicio de las disposiciones anteriores, se permiten limitaciones
de la potencia de salida para los miembros de una familia de sistemas de mdquina eléctrica o de IEPC.

k) Sensor del inversor: se permiten cambios si no se modifica el rendimiento certificado.

1) Viscosidad del aceite: para todos los aceites especificados para el llenado en fdbrica, la viscosidad cinematica a
la misma temperatura serd inferior o igual al 110 % de la viscosidad cinematica del aceite utilizado para la
certificacién del componente, tal como se documenta en la correspondiente ficha de caracteristicas (dentro de
la banda de tolerancia especificada para KV 100).
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1.6.

m) Curva de par maximo:

Los valores de par a cada velocidad del giro de la curva de par mdximo del miembro de origen determinados
de conformidad con el punto 4.2.2.4 del presente anexo deberdn ser iguales o superiores a los de todos los
demds miembros de la misma familia a la misma velocidad de giro en todo el intervalo velocidad de giro. Los
valores de par de otros miembros de la misma familia, con una tolerancia de + 40 Nm o de + 4 %, si este
tltimo valor es mayor, por encima del par méximo del miembro de origen a una velocidad de giro especifica,
se considerardn iguales.

n) Curva de par minimo:

Los valores de par a cada velocidad del giro de la curva de par minimo del miembro de origen determinados
de conformidad con el punto 4.2.2.4 del presente anexo deberdn ser iguales o inferiores a los de todos los
demds miembros de la misma familia a la misma velocidad de giro en todo el intervalo velocidad de giro. Los
valores de par de otros miembros de la misma familia, con una tolerancia de — 40 Nm o — 4 %, si este dltimo
valor es mayor, por debajo del par minimo del miembro de origen a una velocidad de giro especifica, se
considerardn iguales.

o) Numero minimo de puntos en el mapa EPMC:

Todos los miembros de la misma familia tendrdn una cobertura minima del 60 % de los puntos (redondeados
al nimero entero superior) del mapa EPMC (es decir, cuando el mapa EPMC del miembro de origen se aplique
a otros miembros) situados dentro de los limites de sus respectivas curvas de par médximo y minimo
determinadas de conformidad con el punto 4.2.2.4 del presente anexo.

Eleccion del miembro de origen

El miembro de origen de una familia de sistemas de maquina eléctrica o de IEPC serd el miembro con el par
méximo global mds elevado determinado de conformidad con el punto 4.2.2 del presente anexo.
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Apéndice 14
Marcados y numeracién
1. Marcados
En el caso de que se otorgue una homologaciéon de tipo al componente de tren de potencia eléctrico de
conformidad con el presente anexo, el componente deberd llevar:
1.1.  El nombre del fabricante o la marca registrada.
1.2, La marca y la indicacion del tipo identificativo segtn estén consignados en los puntos 0.2 y 0.3 de los apéndices 2
a 6 del presente anexo.
1.3.  La marca de certificacion (si procede) en forma de rectingulo en torno a la letra mintscula “e” seguida del nimero
distintivo del Estado miembro que ha expedido el certificado:
1 para Alemania; 19 para Rumania;
2 para Francia; 20 para Polonia;
3 para Italia; 21 para Portugal;
4 para los Paises Bajos; 23 para Grecia;
5 para Suecia; 24 para Irlanda;
6 para Bélgica; 25 para Croacia;
7 para Hungria; 26 para Eslovenia;
8 para Chequia; 27 para Eslovaquia;
9 para Esparia; 29 para Estonia;
12 para Austria; 32 para Letonia;
13 para Luxemburgo; 34 para Bulgaria;
17 para Finlandia; 36 para Lituania;
18 para Dinamarca; 49 para Chipre;
50 para Malta
1.4, En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectingulo, el «ntimero de certificacion de base» incluido

en la seccion 4 del nimero de homologacién de tipo al que se refiere el anexo IV del Reglamento (UE) 2020/683,
precedido de las dos cifras que indican el niimero secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del
presente Reglamento y de un cardcter alfanumérico que indica la pieza para la que se ha expedido el certificado:

Para el presente Reglamento, el niimero secuencial serd el 02.

Para el presente Reglamento, el cardcter alfanumérico serd el establecido en el cuadro 1.

Cuadro 1
M sistema de maquina eléctrica (SME)
I componente integrado de tren de potencia eléctrico (IEPC)
H componente integrado de tren de potencia de vehiculo eléctrico hibrido (IHPC) de tipo 1
B sistema de baterias
A sistema de condensadores
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1.4.1.

1.5

1.6

1.7

Ejemplos y dimensiones de la marca de certificacién

1 i
1212 ;
02M 00005 :é

Esta marca de certificacién fijada en un componente de tren de potencia eléctrico indica que el tipo de que se trata
ha sido homologado en Austria (e12) con arreglo al presente Reglamento. Los dos primeros digitos (02) indican el
nimero secuencial asignado a la dltima modificacién técnica del presente Reglamento. La letra siguiente indica
que el certificado se ha expedido con relacién a un sistema de mdquina eléctrica (M). Los cinco dltimos digitos
(00005) son los que la autoridad de homologacién de tipo ha asignado al sistema de mdquina eléctrica como
ntmero de certificacion de base.

a=3mm

A peticion del solicitante del certificado y previo acuerdo de la autoridad de homologacién de tipo, podrin
utilizarse tamafios de fuente distintos de los indicados en el punto 1.4.1. Esos otros tamarios de fuente deberdn
seguir siendo claramente legibles.

Los marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos deben durar toda la vida dtil del componente de tren de
potencia eléctrico, y ser claramente legibles e indelebles. El fabricante deberd asegurarse de que sea imposible
retirar los marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos sin destruirlos ni desfigurarlos.

La marca de certificacion serd visible cuando el componente de tren de potencia eléctrico esté instalado en el
vehiculo y se colocard en una pieza necesaria para el funcionamiento normal que, por lo general, no necesite ser

sustituida durante la vida til del componente.

Numeracion:

El nimero de certificacién de un componente de tren de potencia eléctrico deberd comprender lo siguiente:

eX*YYYY/YYYY*ZZZZ|ZZZ7*X*00000*00

Letra adicional de

L 212/281

seccion 1

seccion 2

seccion 3

la seccion 3

seccion 4

seccion 5

Indicacién del

Determinacion del

Ultimo Regla-

Véase el cua-

Namero de certifi-

pais que expide | CO, del vehiculo pe- | mento modi- | dro 1 del pre- | caciéon de base
el certificado sado segtin el Regla- | ficativo sente apéndice | 00000
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Apéndice 15

Pardmetros de entrada de la herramienta de simulacién

Introduccion

El presente apéndice describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el fabricante de componentes como infor-
macion de entrada de la herramienta de simulacién. En la plataforma especifica de distribucion electrénica estdn
disponibles el esquema XML aplicable y ejemplos de datos.

Definiciones

1) “ID del pardmetro™: identificador tnico utilizado en la herramienta de simulacion para un pardmetro de entrada o un
conjunto de datos de entrada en concreto.

2) “Tipo™ tipo de datos del pardmetro

SEING rvrverrerenne cadena, secuencia de caracteres en codificaciéon ISO 8859-1

token......c....... testigo, secuencia de caracteres en codificacién ISO 8859-1, sin espacios en blanco delante ni
detrds

date......coneveeen. fecha y hora UTC con el siguiente formato:AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra cursiva para
los caracteres fijos, por ejemplo “2002-05-30T09:30:10Z"

integer.......cc....... entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por ejemplo “1800”

double, X........ ntimero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal (“”) y sin ceros delante, por

ejemplo, para “double, 2”: “2345,67”; para “double, 4" “45,6780”

3)  “Unidad”: unidad fisica del pardmetro

Conjunto de pardmetros de entrada para el sistema de maquina eléctrica
Cuadro 1

Pardmetros de entrada “Electric machine system/General”

Nombre del pardmetro b iinz)aré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia

Manufacturer P450 token []

Model P451 token []

CertificationNumber P452 token []

Date P453 dateTime [] Fecha y hora de creacion del hash del
componente

AppVersion P454 token [-] Datos especificos del fabricante en rela-
cién con las herramientas utilizadas para
la evaluacién y el tratamiento de los da-
tos medidos del componente

ElectricMachineType P455 string [-] Determinado de conformidad con el
subpunto 21 del punto 2 del presente
anexo.
Valores permitidos: “ASM”, “ESM’,
“PSM”, “RM”

CertificationMethod P456 string [-] Valores  permitidos:  “Measurement”,
“Standard values”
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. ID del pari- . . - .
Nombre del pardmetro Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro

R85RatedPower P457 integer [W] Determinado de conformidad con el
punto 1.9 del anexo 2 del Reglamento
n.° 85, Rev. 1, de las Naciones Unidas

Rotationallnertia P458 double, 2 [kgm?] Determinado de conformidad con el
punto 8 del apéndice 8 del presente
anexo.

DcDcConverterlncluded P465 boolean [-] Fijado en “true” si el convertidor CC/CC
forma parte del sistema de maquina eléc-
trica conforme al punto 4.1 del presente
anexo

IHPCType P466 string [-] Valores permitidos: “None”, “IHPC Type
17

Cuadro 2
Parimetros de entrada “Electric machine system/VoltageLevels” para cada nivel de tension medido
Nombre del pardmetro b gleeltrlz)aré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia

VoltageLevel P467 integer [V] Cuando el pardmetro “CertificationMet-
hod” sea “Standard values”, no serd ne-
cesario aportar ningin dato.

ContinuousTorque P459 double, 2 [Nm]

TestSpeedContinuousTorque P460 double, 2 [1/min]

OverloadTorque P461 double, 2 [Nm]

TestSpeedOverloadTorque P462 double, 2 [1/min]

OverloadDuration P463 double, 2 [s]

Cuadro 3

Parimetros de entrada “Electric machine system/MaxMinTorque” para cada punto de funcionamiento y para

cada nivel de tensién medido

Nombre del pardmetro b rdlfeltrfz)aré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia
OutputShaftSpeed P468 double, 2 [1/min]
MaxTorque P469 double, 2 [Nm]
MinTorque P470 double, 2 [Nm]
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Cuadro 4

Pardmetros de entrada “Electric machine system/DragTorque” para cada punto de funcionamiento

Nombre del pardmetro b giniaré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia
OutputShaftSpeed P471 double, 2 [1/min]
DragTorque P472 double, 2 [Nm]
Cuadro 5

Pardmetros de entrada “Electric machine system/ElectricPowerMap” para cada punto de funcionamiento y para

cada nivel de tensién medido

En el caso de un IHPC de tipo 1 (de conformidad con la definicién que figura en el punto 2, subpunto 42, del presente
anexo), para cada punto de funcionamiento, para cada nivel de tension medido y para cada marcha hacia delante.

Nombre del pardmetro b ieeltg)aré- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
OutputShaftSpeed P473 double, 2 [1/min]
Par P474 double, 2 [Nm]
ElectricPower P475 double, 2 W]
Cuadro 6

Pardmetros de entrada “Electric machine system/Conditioning”para cada circuito de refrigeracion conectado a un

intercambiador de calor externo

Cuando el pardmetro “CertificationMethod” sea “Standard values”, no serd necesario aportar ningin dato.

Nombre del pardmetro D del pard- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro

CoolantTemplnlet P476 integer [°C] Determinado de conformidad con los
puntos 4.1.5.1 y 4.3.6 del presente ane-
XO.

CoolingPower P477 integer W] Determinado de conformidad con los
puntos 4.1.5.1 y 4.3.6 del presente ane-
X0.

Conjunto de pardmetros de entrada para los IEPC

Cuadro 1

Parimetros de entrada “IEPC/General”

Nombre del pardmetro

ID del para-
metro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Manufacturer

P478

token
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ID del pari-

Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro

Nombre del pardmetro

Model P479 token []

CertificationNumber P480 token []

Date P481 dateTime [-] Fecha y hora de creacion del hash del
componente

AppVersion P482 token [-] Datos especificos del fabricante en rela-
cién con las herramientas utilizadas para
la evaluacién y el tratamiento de los da-
tos medidos del componente

ElectricMachineType P483 string [-] Determinado de conformidad con el
subpunto 21 del punto 2 del presente
anexo.

Valores permitidos: “ASM”, “ESM”,
“PSM”, “RM”

CertificationMethod P484 string [-] Valores permitidos: “Measured for com-
plete component”,

“Measured for EM and standard values
for other components”, “Standard values
for all components”

R85RatedPower P485 integer [W] Determinado de conformidad con el
punto 1.9 del anexo 2 del Reglamento
n.° 85 de las Naciones Unidas

Rotationallnertia P486 double, 2 [kgm?] Determinado de conformidad con el
punto 8 del apéndice 8 del presente
anexo.

Differentiallncluded P493 boolean [-] Fijado como “true” en caso de que un
diferencial forme parte del IEPC

DesignTypeWheelMotor P494 boolean [-] Fijado como “true” en el caso de disefio
de TEPC de tipo motor en rueda

NrOf  DesignTypeWheelMotor- P495 integer [-] Dato pertinente dnicamente en el caso
Measured de un disefio de IEPC de tipo motor en
rueda, de conformidad con el
punto 4.1.1.2 del presente anexo.

Valores permitidos: “1”, “2”
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Cuadro 2

Pardmetros de entrada “IEPC/Gears” para cada marcha hacia delante

Nombre del pardmetro ID del pard- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro

GearNumber P496 integer []

Ratio P497 double, 3 [] Relacion entre la velocidad del rotor de
la médquina eléctrica y la velocidad del
arbol de salida del IEPC

MaxOutputShaftTorque P498 integer [Nm] Opcional

MaxOutputShaftSpeed P499 integer [1/min] | Opcional

Cuadro 3

Pardmetros de entrada “IEPC/[VoltageLevels” para cada nivel de tensiéon medido

Nombre del pardmetro b ieeltg)aré- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
VoltageLevel P500 integer [V] Cuando el pardmetro “CertificationMet-
hod” sea “Standard values for all compo-
nents”, no serd necesario aportar ningin
dato.
ContinuousTorque P487 double, 2 [Nm]
TestSpeedContinuousTorque P488 double, 2 [1/min]
OverloadTorque P489 double, 2 [Nm]
TestSpeedOverloadTorque P490 double, 2 [1/min]
OverloadDuration P491 double, 2 [s]
Cuadro 4
Parimetros de entrada “IEPC/MaxMinTorque” para cada punto de funcionamiento y para cada nivel de tensiéon
medido
. ID del pari- ) . s .
Nombre del pardmetro Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro
OutputShaftSpeed P501 double, 2 [1/min]
MaxTorque P502 double, 2 [Nm]
MinTorque P503 double, 2 [Nm]
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Cuadro 5

Pardmetros de entrada «IEPC/DragTorque» para cada punto de funcionamiento y para cada marcha hacia delante
medida (medicién opcional en funcién de la marcha de conformidad con el punto 4.2.3)

Nombre del pardmetro b ileeltrli)aré_ Tipo Unidad Descripcion/Referencia
OutputShaftSpeed P504 double, 2 [1/min]
DragTorque P505 double, 2 [Nm]
Cuadro 6

Pardmetros de entrada “IEPC/ElectricPowerMap” para cada punto de funcionamiento, para cada nivel de tensién

medido y para cada marcha hacia delante

Nombre del pardmetro b gleeltr}z)aré— Tipo Unidad Descripcion/Referencia
OutputShaftSpeed P506 double, 2 [1/min]
Par P507 double, 2 [Nm]
ElectricPower P508 double, 2 [W]
Cuadro 7

Parimetros de entrada “IEPC/Conditioning”para cada circuito de refrigeraciéon conectado a un intercambiador de
calor externo

Cuando el pardmetro “CertificationMethod” sea “Standard values for all components”, no serd necesario aportar ningiin
dato.

Nombre del pardmetro b r(ileelng)aré- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
CoolantTemplnlet P509 integer [°C] Determinado de conformidad con los
puntos 4.1.5.1 y 4.3.6 del presente ane-
X0.
CoolingPower P510 integer W] Determinado de conformidad con los
puntos 4.1.5.1 y 4.3.6 del presente ane-
X0.

Conjunto de pardmetros de entrada para el sistema de baterfas

Cuadro 1
Parimetros de entrada “Battery system/General”
. ID del pari- . . - .
Nombre del parimetro metro Tipo Unidad Descripcion/Referencia
Manufacturer P511 token []
Model P512 token []
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Nombre del pardmetro

ID del pari-
metro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

CertificationNumber

P513

token

Date

P514

dateTime

Fecha y hora de creacion del hash del
componente

AppVersion

P515

token

Datos especificos del fabricante en rela-
cién con las herramientas utilizadas para
la evaluacion y el tratamiento de los da-
tos medidos del componente

CertificationMethod

pP517

string

Valores permitidos: “Measured”, “Stan-
dard values”

BatteryType

P518

string

Valores permitidos: “HPBS”, “HEBS”

RatedCapacity

P519

double, 2

ConnectorsSubsystemsIncluded

P520

boolean

Solo pertinente si se somete a ensayo un
subsistema de baterfas representativo: fi-
jado en “true” si en el ensayo se ha in-
cluido un arnés de cableado representa-
tivo para conectar subsistemas de bate-
rias. Siempre fijado en “true” si se ha
sometido a ensayo el sistema de baterias
completo.

JunctionboxIncluded

P511

boolean

Solo pertinente si se somete a ensayo un
subsistema de baterfas representativo: fi-
jado en “true” si en el ensayo se ha in-
cluido una caja de conexion representa-
tiva con dispositivo de cierre y fusibles.
Siempre fijado en “true” si se ha some-
tido a ensayo el sistema de baterias com-
pleto.

TestingTemperature

P521

integer

Determinado de conformidad con el
punto 5.1.4 del presente anexo.

Cuando el pardmetro “CertificationMet-
hod” sea “Standard values”, no serd ne-
cesario aportar ningtin dato.

Parimetros de entrada “Battery system/OCV” para cada

Cuadro 2

estado de carga medido

Nombre del pardmetro b ieeltg)aré- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
Nele P522 integer [%]
ocv P523 double, 2 V]
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Cuadro 3

Parimetros de entrada “Battery system/DCIR” para cada estado de carga medido

Nombre del pardmetro

ID del para-
metro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

SOC

P524

integer

[%]

Cuando el pardmetro “CertificationMet-
hod” sea “Standard values”, se facilitardn
los mismos valores de DCIR para dos
valores de estado de carga diferentes,
de 0% y 100 %.

DCIR R;,

P525

double, 2

[mOhm]

Cuando el pardmetro «CertificationMet-
hod» sea “Standard values”, se facilitara
el valor de DCIR determinado de confor-
midad con el punto 1, letra d), del apén-
dice 10.

DCIR Ryjq

P526

double, 2

[mOhm]

Cuando el pardmetro «CertificationMet-
hod» sea “Standard values”, se facilitard
el valor de DCIR determinado de confor-
midad con el punto 1, letra d), del apén-
dice 10.

DCIR Rpy,

pP527

double, 2

[mOhm]

Cuando el pardmetro «CertificationMet-
hod» sea “Standard values”, se facilitara
el valor de DCIR determinado de confor-
midad con el punto 1, letra d), del apén-
dice 10.

DCIR Ryj40

P528

double, 2

[mOhm]

Opcional, solo se exige para las baterfas
de tipo HEBS.

En el caso de que el pardmetro «Certifi-
cationMethod» sea “Standard values”, se
facilitard el valor de DCIR determinado
de conformidad con el punto 1, letra d),
del apéndice 10.

Parimetros de entrada “Battery system/Current limits” para

Cuadro 4

cada estado de carga medido

Nombre del pardmetro

ID del pari-
metro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

SOC

P529

integer

(%]

Cuando el pardmetro “CertificationMet-
hod” sea “standard values”, se facilitardn
los mismos valores tanto de MaxChar-
gingCurrent como de MaxDischarging-
Current para dos valores de estado de
carga diferentes, de 0 % y 100 %.

MaxChargingCurrent

P530

double, 2

[A]

MaxDischargingCurrent

P531

double, 2
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Conjunto de pardmetros de entrada para el sistema de condensadores
Cuadro 1

Pardmetros de entrada “Capacitor system/General”

Nombre del pardmetro ID del pard- Tipo Unidad Descripcion/Referencia
metro

Manufacturer P532 Token []

Model P533 Token []

CertificationNumber P534 Token []

Date P535 dateTime [-] Fecha y hora de creacion del hash del
componente

AppVersion P536 Token [-] Datos especificos del fabricante en rela-
cién con las herramientas utilizadas para
la evaluacién y el tratamiento de los da-
tos medidos del componente

CertificationMethod P538 String [] Valores  permitidos:  “Measurement”,
“Standard values”

Capacitance P539 double, 2 [F]

InternalResistance P540 double, 2 [Ohm]

MinVoltage P541 double, 2 V]

MaxVoltage P542 double, 2 V]

MaxChargingCurrent P543 double, 2 [A]

MaxDischargingCurrent P544 double, 2 [A]

TestingTemperature P532 integer [°C] Determinado de conformidad con el
punto 6.1.3 del presente anexo.
Cuando el pardmetro “CertificationMet-
hod” sea “Standard values”, no serd ne-
cesario aportar ningin dato.

*) Determinado conforme a los puntos 4.3.5 y 4.3.6 del presente anexo
p y p
(**) Determinado conforme al punto 5.4.1.4 del presente anexo
(***) Reglamento n.° 100 de la Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE/ONU) — Disposiciones uniformes
relativas a la homologacién de vehiculos en relacion con los requisitos especificos del grupo motopropulsor eléctrico (DO L 449
de 15.12.2021, p. 1).»
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